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1

1.1

Einleitung

Die Lebensqualitat in einer Stadt wird wesentlich von der Larmsituation, insbesondere
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen beeinflusst. Dabei sind
bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschadliche Wirkun-
gen wahrscheinlich. Diese kénnen, beginnend bei Schlafstérungen, bis hin zu Herz-
und Kreislaufproblemen flihren.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fur
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschitte-
rungsbelastungen, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit 6ffentlicher Rau-
me, etc. Im Vergleich zu anderen Immissionsbelastungen, wie z. B. Feinstaub oder
Stickoxiden (NOx) werden die Larmbelastungen von der Bevdlkerung jedoch bewusst
wahrgenommen. Dabei spielen in der Regel auch subjektive Aspekte eine wesentliche
Rolle bei der Einschatzung der Stérungen der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat.

Da auch in der Stadt Saalfeld Uberlagerungen zwischen Verkehrsfunktionen und an-
grenzender Wohnbebauung existieren und von Seiten der Europaischen Union (EU)
die Erhebung der Betroffenheit der Bevdlkerung sowie die Entwicklung von Mafinah-
men und Konzepten zur Larmminderung vorgeschrieben wird, wurde durch die Stadt-
verwaltung Saalfeld / Saale die Erarbeitung eines Larmaktionsplans nach
§ 47d BImSchG beauftragt.

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem ,Ge-
setz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekampfung von Um-
gebungslarm® und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) verankert wurde sowie die Vorgaben des § 47d BImSchG fiir die Erarbei-
tung des MalRnahmenkonzeptes zur LA&rmminderung.

Generell sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmsituation an den
Hauptverkehrsstralden in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die
Belastungen und Betroffenheiten fur alle StralRen mit einer Verkehrsstarke von Uber
6 Mio. Kfz/Jahr an die EU zu melden. In einem zweiten Schritt wird bis zum 30. Juni
2012 zuséatzlich eine Meldung fir die Strallen Gber 3 Mio. Kfz/Jahr erforderlich. Zusatz-
lich sind im Rahmen von Aktionsplanen Mallnahmen und Konzepte zu entwickeln, die
mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Immissionssituation fiihren. An-
schlieRend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten erfor-
derlich. Weiterhin ist im Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Be-
volkerung Uber die Schallimmissionsbelastungen verankert.
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Die Erfassung der Larmsituation erfolgt an Hand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen,
die durch die TLUG durchgeflhrt wurden. Zur Beschreibung der Schallbelastungen
werden die Kenngrofien Lgen und Lngn: ermittelt. Die Abschatzung der Betroffenheiten
erfolgt in 5-dB-Intervallen.

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Allerdings wurden im Freistaat Thiringen im Rahmen eines Strategiepa-
piers zur Larmaktionsplanung Auslésewerte definiert. Diese liegen bei 55 dB (A) nachts
und 65 dB (A) tags.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, mit vertretbaren MalRnahmen die
Larmbelastung der Bevdlkerung zu senken und gleichzeitig ruhige Gebiete, welche der
Erholung der Bevdlkerung dienen, zu schitzen.

1.2 Verfahrensweise

Entsprechend der Abstimmungen zur Aufgabenstellung ist flr die Untersuchungen zum
Larmaktionsplan der Stadt Saalfeld eine Konzentration auf die gegenliber der EU zu
meldenden Larmminderungspotentiale im HauptstralRennetz - Stralenabschnitte mit
mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr bzw. 16.400 Kfz/24 h — vorgesehen.

Auf der Basis der durch die Thiringer Landesanstalt fiur Umwelt und Geologie (TLUG)
durchgefuhrten Larmkartierung fur die Bundes- und Landesstralien des bestehenden
Straliennetzes, der Analyse des Bestands sowie der vorliegenden planerischen Kon-
zepte zur Verkehrs- und Stadtentwicklung werden MalRnahmen entwickelt, die insge-
samt zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig zu einer Auf-
wertung der Aufenthalts-, Wohn- und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Saalfeld / Saale
beitragen sollen. Die Bewertung der MalRnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung
der Betroffenheiten fur die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-
Intervallen berechnet und dargestellt. Anhand der Veranderung der Anteilswerte der
jeweiligen Betroffenheitsklassen kénnen dann die Effekte einer bzw. mehrerer Mal3-
nahmen auf die Immissionssituation ermittelt werden. Weiterhin bildet auch die Haufig-
keit der Uberschreitung der vorgegebenen Auslésewerte (55 dB (A) nachts und
65 dB (A) tags) einen wichtigen Bestandteil der Betrachtungen. Zur besseren Interpre-
tation der tatsachlichen Betroffenheiten werden zusatzlich Larmkennziffern (LKZ) be-
rechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die H6he der Schallimmissionsbe-
lastung bericksichtigen.

Begleitend zur Bearbeitung des Larmaktionsplans erfolgte am 08. 07. und 02. 09.2008
im Rahmen der Arbeitsgruppe Larmaktionsplanung (AG Larm) eine frihzeitige Beteili-
gung wichtiger Gremien, Behoérden und Institutionen. Diese wurde mit dem Ziel gebil-
det, regelmaRig Uber den Planungsstand zu informieren und gleichzeitig, im Sinne ei-
ner Konsensfindung, abzustimmen. Parallel fand im Rahmen der Bearbeitung des
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1.3

Larmaktionsplans auch eine umfangreiche Birgerinformation und Blrgerbeteiligung
mit zwei entsprechenden offentlichen Veranstaltungen statt (vgl. Kap. 8).

Randbedingungen von Emissionen und Immissionen

Die Hohe der Larmemissionen im Strallennetz wird von mehreren Faktoren mal3ge-
bend beeinflusst. Neben der Menge des jeweiligen Verkehrsaufkommens und der Zu-
sammensetzung des Verkehrs (Schwerverkehrsanteil) ist dabei vor allem die Beschaf-
fenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere unebene
Pflasterbelage kénnen bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu
Immissionsbelastungen fihren, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstraflien
vergleichbar sind. In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings
einzelne schnell fahrende Fahrzeuge der Hauptstoérfaktor, wahrend im Zuge der
HauptstraRen zumeist ein durchgehend hoher Schallpegel stérend wirkt.

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstralien, vor allem in den
Abend- und Nachtstunden nicht uniblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fir die Larmsitua-
tion an einer Stralle.

Insgesamt héhere Immissionen sind an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Uberlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Straflen
und anderseits in Abbrems- und Anfahrvorgdngen am Knotenpunkt selbst. Die Héhe
der zusatzlichen Belastungen ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrsregelung.
Generell ist festzustellen, dass insbesondere fir die larmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehrsplatz die ginstigsten Bedingungen
aufweist, wahrend Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung ver-
gleichsweise schlecht abschneiden.’

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Strallenzuges sind
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebauden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebaude.
Grundsatzlich gilt: je weiter ein Gebdude vom Emissionsort Stralde entfernt ist, desto
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhangig sind. Zusammenhangende
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegenuber dahinter lie-
genden Gebauden. Die Schallimmissionsbelastung ist geringer, als im Vergleich zu ei-
ner vorgelagerten offenen Bebauung.

1 Im Berechnungsverfahren (VBUS) werden die Auswirkungen durch Lichtsignalanlagen leider nicht abgebildet. Deshalb werden
die Larmminderungswirkungen von Mafinahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.
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2.1

2.2

Bestands- und Sachstandsanalyse

Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Saalfeld / Saale ist Kreisstadt des Landkreises Saalfeld-Rudolstadt und liegt
im Siudosten Thiringens. Saalfeld gehért gemeinsam mit den Stadten Rudolstadt und
Bad Blankenburg dem Stadteverbund ,Stadtedreieck im Saalebogen® an, welcher das
Ziel hat, die Region mit Hilfe einer stadteldbergreifenden Kooperation wirtschaftlich und
touristisch weiterzuentwickeln. Saalfeld besteht aus insgesamt neun Stadtteilen (Saal-
feld, Altsaalfeld, Garnsdorf, Graba, Kdditz, Obernitz, Remschitz, Gorndorf und Beul-
witz), hat derzeit 27.488% Einwohner und erstreckt sich (iber eine Flache von 4.471° ha.

Die wesentlichen Siedlungsschwerpunkte der Stadt liegen im grof3raumigen Umfeld
des Stadtkerns sowie entlang der Saale und der B 281 in Richtung Stidwesten. Einen
weiteren Siedlungsschwerpunkt bildet der u. a. durch GroRwohnsiedlungen gepragte
Ortsteil Gorndorf im Osten der Stadt.

Die wichtigen Gewerbestandorte sowie GroRRhandelseinrichtungen Saalfelds sind im
Nordosten, im Einzugsbereich der Bundesstral’en B 281 und B 85 (Richtung Rudol-
stadt) anzutreffen. Des Weiteren sind im Bereich der Bahnanlagen im Norden und
Nordwesten der Stadt Gewerbegebiete angesiedelt, welche sich u. a. aus der Bedeu-
tung der Maxhitte Unterwellenborn ergeben haben.

Topographisch wird Saalfeld durch das Tal der Saale sowie das im Stdwesten begin-
nende Thuringer Schiefergebirge gepragt.

Verkehrsnetzstruktur

Das Verkehrsnetz der Stadt Saalfeld / Saale ist durch die tangential verlaufenden Bun-
desstral’en B 85 von Weimar nach Kronach und B 281 von Eisfeld nach Gera gepragt.
Saalfeld ist nicht direkt an das Autobahnnetz angebunden. Die groRraumige Erschlie-
Rung erfolgt daher Uber die Bundesstralen B 281 und B 85, welche weiterfiihrend ei-
nen Anschluss an die Autobahnen A9, A4 und A 71 ermdglichen. Die Entfernungen
betragen zur nérdlich von Saalfeld verlaufenden A 4 ca. 40 km und zur westlich verlau-
fenden A 71 ca. 30 km, die Bundesautobahn A 9 verlauft ca. 35 km 0Ostlich von Saal-
feld. Im weiteren Umkreis der Stadt bieten auRerdem die verkehrswichtigen Bundes-
strallen B 90 und B 88 eine Verbindung nach Hof bzw. von limenau nach Jena. Des
Weiteren ist fur das regionale Verkehrsnetz aulRerdem die Landesstral’e L 2383 aus
Richtung Bad Blankenburg von Bedeutung.

2 Stand 30.06.2007 TLS Thiiringen
3 Stand 31.12.2007 TLS Thiiringen
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Vervollstandigt wird das Strallennetz durch die stadtischen Hauptstralenabschnitte,
welche hauptsachlich der ErschlieBung, Verknipfung und Ergénzung der Bundes- und
Landesstrallen dienen. Im Verlauf der Bundesstralien B 281 und B 85 dienen die P6R3-
necker und Kulmbacher Stralle im Osten sowie die Rudolstadter und Promenaden-
stralle im Westen der Anbindung des Kernstadtbereichs an die Nordtangente
(B 281/B 85). Die Kulmbacher Stralde ist auBerdem als Zubringer zum Bahnhof von
Relevanz. Als innere Hauptader und wichtige Ost-West-Verbindung ist der, die Saalfel-
der Innenstadt noérdlich begrenzende, Strallenzug Bahnhofstralle / Puschkinstralle /
Auf dem Graben / Friedensstralle hervorzuheben. Die dufiere ErschlieBung erfolgt in
Nord-Sid-Richtung Uber die Sonneberger-, Schiller- und Gutenbergstralie sowie Uber
die Gerber- und Kdéditzgasse. Gemeinsam mit der Breitscheidstral’e im Siden bilden
diese Strallenziige den Innenstadtring. Die Altstadt ist weiterhin durch ein ausgeprag-
tes EinbahnstraRensystem gekennzeichnet.

2.3 MaRgebende Problem und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung der TLUG sowie der Bestandsauf-
nahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden im folgenden
die malRgebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst bzw. charak-
terisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine qualitative Be-
trachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akustischen Be-
rechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren zu kénnen. Im Rahmen des
Larmaktionsplans Saalfeld / Saale werden hierbei lediglich StralRenabschnitte mit einer
Belegung von mehr als 6 Mio. Kfz/Jahr bertcksichtigt.

BundesstraRen

Die Uberregional bedeutsamen Bundesstrallen B 85/B 281 tangieren im Zuge der
Ortsumgehung bzw. der Nordtangente das nérdliche Stadtgebiet und sorgen insbe-
sondere in den auRerhalb liegenden Ortsteilen fur Larmbelastungen. Die wesentlichen
verkehrlichen Daten sind in Abb. 1 zusammengefasst.

B 281/B 85

= Verkehrsbelegung 16.000 - 21.400 Kfz/24h
= 2 Fahrspuren je Richtung

= Geschwindigkeitsbegrenzung 100 km/h,
abschnittweise 70 km/h bzw. 80 km/h

= punktuell Schallschutzwande (Umsetzung
im Zuge des Ausbaus)

= abschnittsweise dennoch Betroffenheiten
in angrenzenden Ortsteilen (z. B. Langen-
schader StralRe, Mittelweg)

Abb. 1: Kurzcharakteristik Problembereich Ortsumgehung B 281/B 85
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Aulerhalb des Kernstadtbereichs wird die Schallimmissionssituation im Osten durch
die P6Rnecker und Kulmbacher Stralle (im Verlauf der B 85) und im Westen durch die
Rudolstadter Strafle und den Promenadenweg (im Verlauf der B 281) beeinflusst. Eine
Aufstellung der charakteristischen Eigenschaften der betreffenden StralRenabschnitte
ist in den Abbildungen Abb. 2 bis Abb. 4 dargestellt.

PoRnecker / Kulmbacher Strafle

= Verkehrsbelegung 18.000 - 20.100 Kfz/24h
= Zubringer Bahnhof bzw. Ortsumgehung

= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr

= 2 Fahrspuren

= abschnittsweise dicht angrenzende Wohn-
bebauung

= Zusatzbelastung Raditzkreuzung (Anfahr-
und Bremsvorgange)

= Trennwirkung, Querungsdefizite
Abb. 2: Kurzcharakteristik Problembereich Kulmbacher Stralle

Promenadenweg

= Verkehrsbelegung ca. 18.500 Kfz/24h

= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr
= 2 (iberbreite Fahrspuren

= dicht angrenzende Wohnbebauung

= Geschwindigkeitsniveau (Gefalle, iberdi-
mensionierte Fahrbahnbreite)

= Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Stralen-
raums, Querungsdefizite

Rudolstadter Strae

= Verkehrsbelegung ca. 20.600 Kfz/24h

= Zubringer Ortsumgehung / Gewerbegebiet
= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr

= 2 Fahrspuren

= punktuell angrenzende Wohnbebauung

= Trennwirkung, Querungsdefizite

= Geschwindigkeitsniveau
(Ortseingangsgestaltung)

Abb. 4: Kurzcharakteristik Problembereich Rudolstadter Stralle
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Innerstadtische Hauptverkehrsstrallen

Im Innenstadtbereich sind die Belastungen im Verlauf der Ost-West-Verbindung Bahn-
hofstrale - Puschkinstra®e - Auf dem Graben - Friedensstrale zu verzeichnen, da hier
abschnittsweise jeweils eine Uberlagerung von Verkehrsfunktionen mit direkt angren-
zender Wohnfunktion existiert (siehe Kurzcharakteristik in Abb. 5 bis Abb. 7).

BahnhofstraRe

= Verkehrsbelegung ca. 18.500 Kfz/24h

= Zubringer Bahnhof

= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr

= 2 Fahrspuren mit zusatzlicher Abbiegespur
= punktuell angrenzende Wohnbebauung

= (berdimensionierter Knotenpunkt

= Trennwirkung, Querungsdefizite

Auf dem Graben

= Verkehrsbelegung ca. 16.800 Kfz/24h
= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr
= 2 Fahrspuren mit zuséatzlicher Abbiegespur

= abschnittsweise angrenzende Wohnbe-
bauung

= Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Stralen-
raums, Querungsdefizite

= Geschwindigkeitsniveau ( liberdimensio-
nierte Fahrbahnbreite)

Friedensstrafle

= Verkehrsbelegung ca. 16.600 Kfz/24h
= mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr
= 2 Fahrspuren mit zusatzlicher Abbiegespur

= dicht angrenzende Wohnbebauung, teil-
weise Leerstand

= Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Stralen-
raums, Querungsdefizite

= Geschwindigkeitsniveau (iberdimensio-
nierte Fahrbahnbreite)

Abb. 7: Kurzcharakteristik Problembereich Friedensstralle
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24

Generell kann auRerdem festgehalten werden, dass die mafRgeblichen Konfliktbereiche
in Saalfeld durch eine stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Stralienraumgestaltung
charakterisiert sind:

= Uberbreite Fahrbahnen

= teilweise fehlende Strallenraumbegrinung

» teilweise fehlende oder unsichere Querungsanlagen

= schmale Auspragung der Anlagen fur Ful3- und Radverkehr

» Einbauten (z. B. Lichtmasten) in markierten Radfahrbereichen

Des Weiteren sind entlang der innerstadtischen Strallenabschnitte keine gesonderten
Radverkehrsanlagen vorhanden, alle Gehwegabschnitte sind mit ,Rad frei“ beschildert.
Beobachtungen haben gezeigt, dass diese durch die Radfahrer oftmals in beide Fahrt-
richtungen genutzt werden, wodurch das Konfliktpotential zwischen Radverkehr und
Kfz-Verkehr zusatzlich erhéht wird.

Mit dem Kreisverkehrsplatz Auf dem Graben / Friedensstralde ist eine erste |armmin-
dernde Mallnahme im Kernstadtbereich bereits wirksam. Dadurch werden Geschwin-
digkeiten reduziert und der Verkehrsfluss harmonisiert, sodass stdérende Belastungs-
spitzen abgebaut werden kdnnen. Positiv zu erwahnen sind ebenfalls verschiedene
Planungen und Konzepte seitens der Stadt zur Umgestaltung des StralRenzuges Auf
dem Graben und Friedensstral’e im unmittelbaren Innenstadtbereich sowie der Bahn-
hofstrafde und Kulmbacher Stral3e im Bereich des Bahnhofs.

Substitutionspotentiale

Ein wesentlicher Einflussfaktor flr die innerstadtische Larmsituation ergibt sich aus
dem Kfz-Verkehrsaufkommen in den einzelnen StralRenziigen. Dieses leitet sich in Ab-
hangigkeit von den jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehungen sowie den Bedingungen fur die
alternativ nutzbaren Verkehrstrager des Umweltverbundes ab. Zur Abschatzung der
Substitutionspotentiale des Kfz-Verkehrs und damit den langfristigen Larmminderungs-
potentialen ist eine Einschatzung der aktuellen Situation im Umweltverbund wichtig.

Die Stadt Saalfeld / Saale weist hinsichtlich einer Substitution von Kfz-Fahrten durch
den OPNV (Abb. 8) verhaltnismaRig gute Voraussetzungen auf. Insgesamt drei Stadt-
buslinien erschliefen im Taktverkehr die wesentlichen innerstadtischen Ziele, darunter
den Markt mit Stadtverwaltung, Bibliothek und Einkaufsmdéglichkeiten, das Kranken-
haus und nahezu alle Schulen sowie das Gewerbegebiet im Norden Saalfelds. Punk-
tuell sind im stadtischen Busverkehr allerdings Verbesserungen in der Erschlieflung
der verschiedenen Wohngebiete sowie der Berufsschule winschenswert.

Das Stadtbussystem wird seit Dezember 2007 durch drei weitere regional ausgerichte-
te Buslinien, in die Richtungen Rudolstadt, Bad Blankenburg und Remschiitz erganzt.
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Dadurch sind auch Gebiete aulerhalb des Kernbereichs Saalfelds, wie zum Beispiel
Beulwitz, Remschiitz oder Wéhisdorf, gut mittels OPNV zu erreichen. Die Verbindun-
gen in die Nachbarstddte des Stadtedreiecks sind mit einem Taktverkehr von
30/60 min (tag/abend) als sehr gut einzuschatzen. Attraktive Ziele in Rudolstadt (z. B.
Einkaufszentrum Galeria-Rudolstadt) und Bad Blankenburg sind demzufolge glnstig
mit dem Regionalbus zu erreichen.

Die Verknupfung zwischen dem Schienenpersonennahverkehr SPNV und den Busli-
nien wird durch den Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld gewahrleistet. Dieser dient, auf-
grund seiner Lage an der ICE-Strecke Minchen «— Hamburg und an verschiedenen
Regionallinien, als zentraler Netzknoten fir die Bus- und Bahnverbindungen im Stad-
tedreieck Rudolstadt, Bad Blankenburg und Saalfeld. Daher ist es umso wichtiger eine
gute Verkniipfung mit dem Individualverkehr zu gewahrleisten (P+R und B+R)".

Insgesamt bestehen insbesondere unter Berlcksichtigung der in Zukunft zu erwarten-
den demographischen Entwicklung weitere Potentiale zur Starkung des OPNV und
damit zur Substitution von Kfz-Fahrten.

Abb. 8: Busbahnhof Saalfeld

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem fir die Abwicklung der innerstadtischen Quell-
und Zielverkehre, liegen beim Fulganger- und Radverkehr. Ausgehend vom Saalfelder
Markt liegt das gesamte Kernstadtgebiet in einem Entfernungsbereich von unter 1 km.
Die Entfernung in die aufieren Ortsteile betragt durchgehend weniger als 4,5 km. Dies
bedeutet, dass viele innerstadtische Wege innerhalb von 5-10 Minuten zu Ful} erledigt
werden kdnnten. Mit dem Fahrrad ist das gesamte Kernstadtgebiet innerhalb von 5 Mi-
nuten erreichbar. Eine starkere Verlagerung von innerortlichen Binnenverkehren vom
Kfz-Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs ist daher mdglich.

Allerdings werden diese Verlagerungspotentiale noch nicht vollstandig ausgenutzt.
Stralkenbegleitende Radwege, Angebotsstreifen und flir den Radverkehr freigegebene
Gehwege sind weitestgehend vorhanden. AufRerdem wird eine Radwegflihrung (Rad-
wegenetz) aufgebaut. Dennoch existieren an Knotenpunkten und Einmindungen sowie
an den Hauptverkehrsstrallen Mangel in der FuR- und Radverkehrsfiihrung (geringe

4 Gegenwartig entsteht am Bahnhof eine P+R-Anlage sowie B+R-Platze.
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2.5

Gehwegbreiten und ,Rad frei’, Querungsdefizite). Diese sind im Rahmen der Weiter-
entwicklung des Geh- und Radwegenetzes bzw. der Umsetzung des Radverkehrskon-
zepts entsprechend zu beheben. Weiterer Bedarf besteht aulierdem fiir den ruhenden
Radverkehr im Innenstadtbereich sowie am Bahnhof Saalfeld (B+R).

Im Hinblick auf die bisher erfolgte Stadtentwicklung ist festzustellen, dass durch die In-
tegration von Einkaufseinrichtungen in der zentralen Innenstadt, die Einrichtung einer
FuRgangerzone und verkehrsberuhigten Zonen wesentliche Effekte zur Férderung kur-
zer Wege und damit zur Unterstiitzung des Umweltverbundes erreicht wurden.

Das Saalfelder Verkehrskonzept 1990 - 2008

Das Saalfelder Verkehrskonzept ergibt sich aus folgenden verschiedenen Teilplanen
und Konzepten: AltstadterschlieBungskonzept (Verkehrsberuhigung, Verkehrsneuord-
nung), Verkehrsentwicklungsplan, Busbeschleunigungsprojekt, Zwischenbilanz zum
ruhenden Verkehr, Verkehrsraumgestaltungsstudien, Parkraumkonzept, Planung von
Tempo-30-Zonen, Studie zu den LSA-Knoten, Bedarfsermittlung fiir eine Tiefgarage
unter dem Markt, Parkbedarf Altstadt, Vergleich von Parkierungsanlagen und Umges-
taltungskonzept Auf dem Graben / Friedensstral3e.

Nachfolgend sind die bereits umgesetzten MaRnahmen getrennt nach den lbergeord-
neten Zielen der Konzepte dargestellt:

Verlagerung der BundesstraBen aus den inneren Bereichen, Aufbau von Tan-
genten
= durch die Nordtangente (B 281/B 85) sowie die Nordumgehung wurde eine deutli-

che Entlastung in den Bereichen nordlich des Marktes sowie im Ortsteil Gorndorf
erreicht

= der Bau einer West- bzw. Stdostumfahrung wird geprift

Netzergdnzungen und — veranderungen im Stadtbereich

= Suldstadtbricke als Teilstlick der Sudlichen Querverbindung 1995 realisiert
= Teilrealisierung der Weststralte im Gewerbegebiet Watzenbach

= TangentialstralRe An der Heide wurde 1990 fertiggestellt

= Industriestralle Altsaalfeld wurde 2000 fertiggestellt

Aufbau eines Radverkehrsnetzes

= Verbreiterung wichtiger Briicken zur Aufnahme von Radverkehrsanlagen
= Freigabe der Fulgangerzone sowie einiger Einbahnstrallen
= Saaleradweg hat eine gute Qualitat, Verknipfung mit Orlasenkeradweg
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2.6

2.6.1

Abdeckung des ruhenden Verkehrs im Zentrum nach dem Prinzip des qualifi-
zierten Bedarfs

= Aufbau der Parkraumbewirtschaftung

= Schaffung von Parkplatzen Uber Tiefgaragen und grof3e Randparkflachen

= zentrumsnahes Parken

Einsatz moderner Knotenpunkte

= Bau von Kreisverkehrsanlagen
= 4 Anlagen sind bereits umgesetzt
= 5 Anlagen in Planung/Umsetzung (Oberes Tor, Darrtor, Meininger Hof)

Férderung des OPNV

= Busbeschleunigungsprogramm (Sonderspuren und Freigabeanforderungen)
= neuer Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld

= Einrichtung neuer Stadtbuslinien

= Errichtung neuer Verbundlinien, Verbesserung der Taktzeiten

= Einrichtung von Touristenbusstellplatzen (Steuerung durch ein Leitsystem)

= Neubau von Bushaltestellen, Einsatz von Sonderborden

AltstadterschlieBungskonzept

= Verbesserung der Wohn- und Geschaftsbedingungen in der Innenstadt

= Aufbau eines Altstadtringes als Voraussetzung einer zentralen Verkehrsberuhi-
gung

= Einrichtung Mischverkehrsflache in der Webergasse und Hohes Ufer

= Umbau der Saalstralle unter Berlicksichtigung der 0. g. Pramissen

= Einrichtung Tempo-20-Zone im Umfeld der Oberen Stralie

Schallimmissionskartierung

Im Rahmen des Larmaktionsplans der Stadt Saalfeld / Saale werden ausschliellich die
in der Larmkartierung enthaltenen und gegenliber der EU meldepflichtigen Bundes-
und LandesstraRenabschnitte mit Belegungen von Uber 6 Mio. Kfz/Jahr in die Untersu-
chung einbezogen.

Systematik

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung flir Umgebungslarm bildet
die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslarm-
richtlinie. In ihr wird ein neuer Gerauschindikator flir den gesamten 24-stiindigen Tag
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lge,. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht setzt sich im Rahmen der 34. BlmschV der Larmindex
Lgen Wie folgt zusammen:

Lsay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
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Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Lagnt  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Die Schallemission einer Stral’e wird aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil, der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit, der StralRenoberflache und der Stralenlangsneigung
ermittelt.

Da bisherige Verkehrszahlungen und -untersuchungen nur von einer Tag-Nacht-
Verteilung ausgehen, missen Anpassungen fir die Zeitrdume Tag und Abend erfol-
gen. Dazu enthalt die VBUS nachfolgend dargestellte Tab. 1, welche der Verkehrs-
larmberechnung zugrunde gelegt wurde.

Die Schallausbreitungsrechnungen erfolgten durch die Thiringer Landesanstalt flr
Umwelt und Geologie (TLUG) auf Grundlage eines digitalen Hohenmodells sowie von
Gebaude- und Stralendateien.

M [Kfz/h] p[%] M [Kfz/h] p[%] M [Kfz/hl p[%]

1 2 3 4 5 6 7
1 |Bundesautobahnen 0.062-DTV 25 0.042-DTV 35 0.014-DTV 45
2 |BundesstralRen 0.062-:DTV 20 0.042-DTV 20 0.011-DTV 20

3 |Landes-, Kreis-, und Gemein- |0,062-DTV 20 0,042-DTV 15 0,008-DTV 10
deverbindungsstrafen

4 |GemeindestralRe 0.062-DTV 10 0.042-DTV 6.5 0.011-DTV 3

Tab. 1: Grundlagen zur Verkehrslarmberechnung nach VBUS

Zur besseren Beurteilung der komplexen Betroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Be-
troffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen, speziell das Ausmaf der Uber-
schreitungen der Schwellwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts einbezieht. Die
Larmkennziffer wird nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW-(2- W5 _ 1)

mit: LKZ Larmkennziffer
EW  Einwohner
GW  Grenzwert
L mittlerer Pegel fur das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung flihrt dazu, dass die
Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertiberschreitung GW - L steigt. So haben 100
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2.6.2

2.6.3

Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer wie
15 Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 5 dB.

Emissionsbelastungen

Die mit Abstand hoéchsten Emissionsbelastungen sind im Zuge der Nordtangente
(B 281/B 85) festzustellen. Dies ist hauptsachlich auf das im Vergleich zum innerstadti-
schen Straliennetz, sehr viel hdhere Geschwindigkeitsniveau zurtickzufiihren.

Innerstadtisch hohe Emissionen treten schwerpunktmafig im Verlauf der Bundesstra-
ke B 85 entlang der PéRnecker und Kulmbacher Stral’e sowie im Bereich der Ru-
dolstadter Strale im Zuge der B 281 auf. Des Weiteren sind die Stralenabschnitte
Bahnhofstral’e und Promenadenweg durch vergleichsweise hohe Emissionen gekenn-
zeichnet. Hier sind die aus der Verkehrsbedeutung resultierenden Verkehrsaufkommen
und Schwerverkehrsanteile mafigeblich fur die Emissionen verantwortlich.

Erhéhte Emissionen aufgrund flachenhaft unebener oder schlechter Fahrbahnzustande
existieren nicht. Vielmehr kommt es abschnittsweise durch unangemessene und unan-
gepasste Geschwindigkeiten zu zusatzlichen Larmbelastungen, welche Uber die im
Rahmen der Modellrechnung der TLUG verwendeten Ansatze hinausgehen.

Wesentlich  wichtiger als die jeweiligen Emissionen sind allerdings die
Immissionsbelastungen flir die Anwohner entlang der einzelnen Stra3enabschnitte.
Diese sollen in den folgenden Kapiteln naher betrachtet werden.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Die Betroffenheiten im Verlauf der Berechnungskorridore verteilen sich entsprechend
Abb. 10 und Abb. 11 auf die einzelnen Pegelklassen. Bezogen auf den Larmindex Lgen
sind ca. 440 der Einwohner an den betreffenden Hauptverkehrsstralen tagsuber ei-
nem Schalldruckpegel von Uber 65 dB(A) ausgesetzt. Dauerhafte Belastungen in die-
sem Bereich kdnnen zu Herz- und Kreislauferkrankungen fuhren.

100%

80%

9 440
60% 596

40%

Prozentuale Verteilung
der Betroffenheiten

20%

0% .
>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80
Lyen in dB(A)

Abb. 10: Verteilung der Betroffenheiten fur die untersuchten Streckenabschnitte - Tag
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2.6.4

100%

80%

60% 53 462

40%

Prozentuale Verteilung
der Betroffenheiten

20%

0,0%

0%

>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
Lnight in dB(A)

Abb. 11: Verteilung der Betroffenheiten fir die untersuchten Streckenabschnitte - Nacht

Etwa 460 der Einwohner sind in den Nachtstunden von Schallimmissionen von mehr
als 55 dB (A) betroffen, welche u. a. zu Schlafstérungen fihren kénnen.

Wird anhand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele Wohnungen von einer Uber-
schreitung der Schwellwerte im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie betroffen sind,
so ergibt sich fir den Tageswert eine Zahl von ca. 210 Wohnungen und fiir den
Nachtwert von ca. 220 Wohnungen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass real auf-
grund von Leerstdnden im Zuge der Strallen PoRnecker Stralle, Bahnhofstralle, Auf
dem Graben und Friedensstralle mehr Wohnungen tatsachlich betroffen sind. Dies
bedeutet, dass Uber die in den Diagrammen in Abb. 10 und Abb. 11 dargestellten Be-
troffenheitszahlen hinaus weitere, in der Larmkartierung nicht erfasste Betroffenheiten
existieren.

Weiterhin sind im Rahmen der Schallimmissionskartierung auch die Auswirkungen auf
Krankenhauser und Schulen zu betrachten. Der relevante Schwellwert fiir die Betrach-
tungen liegt dabei bei einem Lge, von 55 dB(A). Sowohl Krankenhauser als auch Schu-
len sind vom Larm der untersuchten StralRenabschnitte nicht betroffen, da diese in
Saalfeld / Saale an StralRenzigen mit geringeren Verkehrsbelegungen angesiedelt
sind.

Problem- und Konfliktbereiche

In der nachfolgenden Tab. 2 werden alle Streckenabschnitte im Zusammenhang mit
der mittleren Ausldsewertiberschreitung sowie der Anzahl der jeweils betroffenen Ein-
wohner und der Larmkennziffer zusammengefasst dargestellit.

Die Hauptkonfliktpunkte im Hinblick auf die Larmbelastungen im Stadtgebiet Saal-
feld / Saale ergeben sich demnach fiir den Stral3enzug Friedensstralle (zw. Promena-
denweg und Auf dem Graben) und punktuell im Einzugsbereich des Knotenpunktes
Kulmbacher und Pdlnecker Stralle, da sich hier eine dicht angrenzende Wohnbebau-
ung und hohe Verkehrsbelegungen uberlagern. Des Weiteren ergeben sich Betroffen-
heiten mit hohen Grenzwertliberschreitungen auf dem Promenadenweg sowie entlang
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der Rudolstadter Stral’e. Die genaue Lage der Betroffenheiten kann Anlage 3 ent-
nommen werden.

5 5
Strafle EZZn LKz E:i,:ht Lkz
> 65 dB(A) Tag > 55 dB(A) Nacht
B 281/B 85 12 11,2 20 8,5
PoRnecker Strake 25 111,9 64 941
Kulmbacher Strafe 34 60,2 36 60,2
BahnhofstraRe 32 33,7 32 33,7
Puschkinstrae 13 22,3 13 22,3
Auf dem Graben 78 78,2 78 78,2
Friedensstrafle 167 2814 167 2814
Promenadenweg 26 17,1 26 17,1
Rudolstadter Strale 23 473 27 47,3

Tab. 2: Larmkartierung Untersuchungsabschnitte im Bestand

2.6.5 Ruhige Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll es auch Ziel der Larmaktionsplane sein, ,ruhige Ge-
biete gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen®. Gemal den Hinweisen der LAI
kommen als ,ruhige Gebiete“ sowohl bebaute Gebiete, z. B. Wohngebiete, als auch
unbebaute Gebiete in Betracht.

Eine genaue Definition des Begriffs durch den Gesetzgeber o. a. fehlt bisher. Es wird
daher vorgeschlagen, potentiell unter ruhigen Gebieten

o Wohngebiete,
o Griunflachen und
o Waldflachen

o und sonstige Gebiete

zu verstehen, welche in Anlehnung an DIN 18005 Uber Schallpegel unter 45 dB(A)
nachts und 55 dB(A) tags verfligen. Da die vorliegende Larmkartierung sich nur auf die
Larmkorridore der Strafen mit mehr als 16.400 Kfz/24 h bezieht, ist eine Definition ru-
higer Gebiete fur die Stadt Saalfeld / Saale derzeit nicht mdglich.

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet Saalfeld / Saale
gewahrleisten zu kénnen, ist ein Blndel vielfaltiger MaRnahmen erforderlich, die sich

5 von Auslosewertiiberschreitungen betroffene Einwohner in dem jeweiligen Straenabschnitt
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von kurzfristig umsetzbaren Sofortmaflinahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Maf3-
nahmenkomplexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten Mal3nahmen bilden effektive Mdglichkeiten zur Verbes-
serung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Stralienzuges bzw. im gesam-
ten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbeldgen auf die Schallimmissionssituation sind Ma3nahmen zur Verbesse-
rung der Fahrbahnoberflachen eine effektive Loésung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von
Pflaster durch Bitumen in vielen Fallen anschlielfend eine Erhéhung des Geschwindig-
keitsniveaus festzustellen ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminde-
rungseffekte fihrt. Daher sind begleitende straRenraumgestalterische und verkehrsre-
gulierende MaRnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus nétig. In Berei-
chen, in denen aus stadtebaulichen bzw. stadtgestalterischen Griinden auf Pflaster-
oberflachen nicht verzichtet werden kann besteht die Moglichkeit, durch besonderes
Pflaster (glatte Steine ohne Phase und engfugig diagonal in Sand verlegt) eine Ver-
besserung der Belastung zu erreichen.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fir die Larmminderung liegt in der Beruhigung
des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses (Pe-
gelreduktion um ca. 1 - 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche MaRnahmen hierfir sind zum
einen eine flachendeckende Verkehrsberuhigung mittels Tempo-30-Zonen sowie das
Einrichten verkehrsberuhigter Bereiche bzw. verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche,
die Durchsetzung angeordneter Geschwindigkeitslimits und die Vermeidung von Ge-
schwindigkeitsspitzen.

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstrallennetz eine stadtvertragliche Stralien-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr
sind hierfur auf das wirklich notwendige MaR zu reduzieren und die Qualitdtsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begriinungsmalinahmen der
Raumeindruck der StraRenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine
Verstetigung des Verkehrsflusses bei Stralkenabschnitten mit aufeinander folgenden
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen
moglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass stadtvertragliche Koordi-
nierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Burgern die Koordinie-
rung einschlief3lich Koordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am
Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen).

Der wichtigste MaRnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte For-
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derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die Schaffung
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
wahrleistung der Freizligigkeit und Querungssicherheit fir den FuRgangerverkehr
(Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine groRtmagliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu
gewahrleisten. Zusatzlich unterstiitzt werden kénnen diese MalRnahmen durch eine
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen We-
ge“ sowie der Férderung von Stadt- und Wohnbauentwicklungsmalinahmen an vor-
handenen OPNV-Achsen.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet meist eine Mdglichkeit zur Reduzie-
rung der Schallimmissionen, was insbesondere fiir lokale Problembereiche gilt. Eine
Verringerung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt fir eine Pegelreduktion um 3 dB. Al-
lerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorganisatori-
sche oder Strallenneu- bzw. -ausbaumalnahmen darauf zu achten, dass die Ab-
schnitte mit Verkehrszunahmen moglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufwei-
sen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriiche, wie
z. B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu beachten (Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung.
Mafinahmen hierfiir sind zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die
Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einflihrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen.
Zum anderen kdnnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstral3enre-
gelungen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

Die langfristig wohl nachhaltigste Verkehrsvermeidung ergibt sich aus einer Verande-
rung des Modal Splits zu Gunsten der leisen bzw. umweltfreundlichen Verkehrsarten.
Neben der Substitution von Kfz-Fahrten zu Gunsten des OPNYV ist die Verlagerung zu
Gunsten des Ful3- und Radverkehrs von besonderer Bedeutung.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsentwick-
lung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die moglichst ohne individuelle Kraft-
fahrzeuge zu bewaltigen sind gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu redu-
zieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

4 Thesen zur Larmminderung

Fir die Entwicklung von Konzepten und Maflnahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Larmaktionsplan fur die Stadt Saalfeld / Saale lassen sich zusammenfas-
send folgende Thesen formulieren:

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Saalfeld / Saale — Abschlussbericht Seite 24

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung.
2. Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.

3. Alle larmrelevanten Malinahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu be-
trachten und im Sinne einer gesamtstadtischen Larmminderung zu beurteilen.

4. Zweck der Larmaktionsplanung ist die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat
aller Bewohner einer Stadt und beachtet samtliche Aspekte der Stadtentwicklung.

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, welcher den Willen der
Politik voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

6. Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist auf
Dauer der nachhaltigste Larmschutz.

5 MaRnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Mallhahmekonzeptes zur LArmminderung liegt im Ge-
sundheitsschutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissionsbe-
lastungen oberhalb der Schwellwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts betroffen
sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die Larmminde-
rungsmaflnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch fir, von der Emissionsquelle
weiter abgesetzt liegende Gebaude.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Malinah-
men nicht ausschlieRlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auch auf das ge-
samtstadtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Blindelung mehrerer Einzel-
malnahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung fur die entsprechenden Stra-
Renzige und Stadtgebiete.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer, damit eng verknlpfter Problembereiche (Erschitterungen, Trennwirkungen, Stau-
und Luftschadstoffimmissionen) missen umfassend und nachhaltig beeinflusst wer-
den. Vorrangig ist daher, ein Mallnahmenbundel zu entwerfen, welches sowohl fur ge-
ringere Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fir einen vertraglicheren Verkehrsfluss und
einen moglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Daher
sind alle, fur die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung zu betrachten und im Rahmen der MalRnahmekonzeption zu berlcksichtigen.
Die entsprechenden Larmminderungsmalnahmen in der Stadt Saalfeld werden nach-
folgend, nach Themenkomplexen untergliedert, im Einzelnen erlautert und sind in einer
Maflnahmetabelle zusammengefasst, welche als Anlage 4 im Anhang des Plandoku-
mentes zu finden ist.
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5.1 Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur Larmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit insgesamt. Allerdings
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitat der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr
wird eine Verlagerung der Mobilitatsbedurfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Forderung von deren Infrastruktur und o&ffentlicher
Wahrnehmung sowie durch strukturelle und planerische Konzepte und Zielstellungen
zur Verkurzung der innerstadtischen Wegebeziehungen angestrebt.

5.1.1 Forderung des Umweltverbundes

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewahrleistung von Substitutionsmdglichkeiten im
Kfz-Verkehr in der Stadt Saalfeld / Saale ist die Schaffung durchgehender und sicherer
infrastruktureller Angebote fiir den FuRganger- und Radverkehr sowie den OPNV.
Hierzu ist eine kontinuierliche Umsetzung der seitens der Stadt bereits entwickelten
Maflnahmenkonzepte zur Verkehrsberuhigung im Innenstadtbereich (siehe Kap. 2.5)
erforderlich. Aufderdem ist eine konsequente Abstimmung hinsichtlich der Belange des
Larms im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes, der Fortschreibung des Verkehrs-
konzepts sowie der Bereitstellung von Finanzmitteln notwendig. Die Umsetzung sollte
sich dabei zunachst an den kurzfristig umsetzbaren zumeist verkehrsorganisatorischen
MalRnahmen orientieren, da diese zum einen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei-
tragen, aber zum anderen gleichzeitig auch als erste vertrauensbildende MaRnahmen
zu verstehen sind. Darauf aufbauend ist mittel- und langfristig eine kontinuierliche For-
derung des Umweltverbundes erforderlich.

Offentlicher Verkehr

Die Stadt Saalfeld verfiigt mit drei stadtischen und drei regionalen Buslinien, welche im
Taktverkehr bedient werden, lber ein gut ausgebautes und leistungsfahiges OPNV-
System (siehe 2.4). Dadurch ist ein nahezu liickenloses Angebot des OPNV sowohl in-
nerstadtisch als auch regional vorhanden. Die Verknlpfung zum Schienenpersonen-
nahverkehr SPNV wird Gber den Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld gewahrleistet, wel-
cher als Knotenpunkt fiir die Regionalbuslinien des Stadtedreiecks Saalfeld - Bad
Blankenburg - Rudolstadt fungiert. Im Sinne des Larmaktionsplans gilt es, dieses Sys-
tem zu erhalten und weiter auszubauen, denn nur wenn ein leistungsfahiges OPNV-
Netz vorliegt, ist eine Substitution des Kfz-Verkehrs und damit langfristig eine Vermei-
dung von Kfz-Verkehrslarm maoglich.

Folgende Aspekte sollten hierbei berlcksichtigt werden:

= Verbesserung der Verkniipfung IV/MIV mit SPNV/OPNV Uber Park & Ride sowie
Bike & Ride

*= Reduzierung von ErschlieBungsdefiziten
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= Verdichtung des Haltestellennetzes
» Einsatz von emissionsarmen Busflotten

Fur das Erreichen der genannten Ziele ist eine entsprechende Abstimmung zwischen
der Stadt bzw. dem Landkreis und den jeweiligen OV-Betreibern erforderlich.

Radverkehr

Um die aus der aktuellen und sicher weiter fortschreitenden Energiepreissteigerung
entstehenden Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten durch den Radverkehr voll
ausschopfen zu koénnen, ist die Schaffung eines durchgehenden, engmaschigen und
sicheren Radverkehrsnetzes von hochster Bedeutung. Wichtig ist dabei, neben einer
ansprechenden Oberflachenqualitat, insbesondere die Gewahrleistung einer sicheren
Radverkehrsfiihrung im Bereich der Knotenpunkte. Speziell im Zuge der bestehenden
Radverkehrsanlagen ist kurzfristig eine Verdeutlichung der Querungsbereiche durch
eine Roteinfarbung der Furten zur Erhdhung der Verkehrssicherheit erforderlich. Fol-
gende Einmidndungen sollten hierbei besonders berticksichtigt werden:

PuschkinstraRe: = Einmindung Am Hohen Ufer
BahnhofstraRe: = Einmdndung HuttenstralRe
Auf dem Graben: * Einmindung Schlossstrasse

= Einmindung Fleischgasse

An untergeordneten Nebenstralleneinmiindungen (z. B. Am Hohen Ufer) sollte durch
die Nutzung von Gehweguberfahrten die Bevorrechtigung des Radverkehrs verdeut-
licht und somit die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht werden.

Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr ist auch fiir den Radverkehr der ruhende Verkehr eine
wichtige SteuergroRe fir den flieRenden Verkehr. Neben der Schaffung von Radver-
kehrsanlagen ist deshalb auch die gesamtstadtische Sicherung eines kleinteiligen An-
gebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung fir die Nutzung des Fahrrades.
Hierbei sollten vorrangig sog. Anlehnbigel eingesetzt werden, da diese ein bequemes
und sicheres Abstellen ermdglichen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendig-
keit von Radabstellmdglichkeiten sollten dabei auch gegenliber dem lokalen Handel
kommuniziert bzw. zur Umsetzung angeregt werden.

Zur weiteren Radverkehrsforderung ist das bestehende Wegweisungssystem (Route in
Richtung Feengrotten und Siechenkapelle, Beschilderung Bahnhof — Zentrum) zu er-
halten und weiter auszubauen. Hierbei sollten sowohl fiir den Alltags- als auch fir tou-
ristische Radverkehre (z. B. fir ,Saaleradweg") attraktive Vorrangrouten ausgewiesen
werden.

Neben einer Angebotsverbesserung sowie der Erhéhung der Verkehrsicherheit fir den
Radverkehr, kann mit Hilfe einer veranderten Verkehrsorganisation durch Abmarkie-
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rung von Radfahr- und Schutzstreifen kurz- bis mittelfristig ein kontinuierlicherer Ver-
kehrsfluss und eine Reduzierung von Belastungsspitzen (z. B. hohe Geschwindigkei-
ten) erreicht werden.

FuBgangerverkehr

Zur Foérderung des FulRgangerverkehrs sind zwei Kernmallhahmekomplexe malige-
bend, welche im Rahmen des Verkehrskonzepts detailliert zu untersetzen bzw. umset-
zungsorientiert weiter zu planen sind. Zum einen ist dies die Sanierung der Gehweg-
oberflachen und zum anderen die Verbesserung der Querungssicherheit bzw. die Re-
duzierung von Trennwirkungen durch zusatzliche sichere Querungsangebote, wie z. B.
Querungshilfen, Gehweguberfahrten bzw. —aufpflasterungen, Fuligangeriberwege,
Knotenpunktaufpflasterungen, etc. Beide Malkhahmekomplexe sind gesamtstadtisch,
integriert und kontinuierlich zu verfolgen.

Besondere Notwendigkeit zur Gehwegsanierung und zur Verbesserung der Querungs-
bedingungen besteht fiir die untersuchten Straltenziige auf den StralRenabschnitten:

= Erneuerung Oberflachen

* Verbesserung Querungsbedingungen
sowie Verkehrssicherheit am Knoten-
punkt Saalstralte

Puschkinstral3e:

Auf dem Graben: = Erneuerung Oberflachen

*= Erneuerung Oberflachen
* Querungsbedingungen generell

Friedensstralle:

An vielen Stellen in Saalfeld wurden bereits Mallnahmen zur Verbesserung der Que-
rungsbedingungen (z. B. Querungshilfen Stral’eziige Auf dem Graben und Bahnhof-
stralRe) umgesetzt, wodurch ein wesentlicher Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit von FuRgangern geleistet wird.

Zukulnftig ist in der Planung von FuRgangeranlagen zu beachten, dass der Barrierefrei-
heit mit der fortschreitenden demographischen Entwicklung eine gréRere Bedeutung
zukommen wird. Neben Bordabsenkungen an allen wesentlichen Querungspunkten ist
hierzu auch ein maglichst selbsterklarender Stralienraum erforderlich. In diesem Sinne
bildet die Verstetigung bzw. Harmonisierung des Verkehrsflusses ebenfalls eine wichti-
ge Malnahme zur Férderung des Fuldigangerverkehrs, da dadurch Trennwirkungen re-
duziert werden und die Verkehrssicherheit beim Uberschreiten der Fahrbahn erhéht
wird.

Zielstellung

Die Hauptzielstellung zur Forderung des Umweltverbundes besteht in einer Schaffung
von Reisezeitvorteilen fir den OPNV, FuRganger- und Radverkehr gegenliber dem
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5.1.2

MIV, so dass im Ergebnis eine Verschiebung des Modal-Splits zu Gunsten der leisen
Verkehrsarten erfolgt.

Deshalb ist bei aktuellen Stralenausbaumalinahmen darauf zu achten, dass die aktu-
ellen Standards fiir Planungen zum FuRganger- und Radverkehr sowie zum OPNV er-
fullt werden und die entsprechenden Qualitatsanforderungen der Larmaktionsplanung
Bertcksichtigung finden.

Wegweisungs- und Parkinformationssystem / Parkraumbewirtschaftung

Weitere Potentiale zur Reduzierung der Verkehrsarbeit und damit von Verkehrsauf-
kommen und Larmbelastungen bietet die Verbesserung der innerstadtischen Wegwei-
sungssysteme. Insbesondere in den zentralen Bereichen der Innenstadt ist aulierdem
mit Hilfe von Parkraumbewirtschaftungsmalinahmen die Vermeidung unnétiger Ver-
kehrsbelastungen bzw. Larmimmissionen moglich.

Das derzeit sehr kleingliedrige Parksystem in der Saalfelder Altstadt - vereinzelte Park-
flachen am Markt bzw. in den anliegenden Straflen und Gassen — fuhrt zu einem ho-
hen Anteil an Parksuchverkehr und somit zu erhéhten Belastungen durch Schall- und
Schadstoffimmissionen in den sensiblen innerstadtischen Wohnbereichen. Im Rahmen
der Entwicklung des innerstadtischen Verkehrskonzepts wird derzeit durch die Stadt-
verwaltung Saalfeld eine Losung flr den ruhenden Verkehr angestrebt. Wichtige Ziel-
stellung ist hierbei die Vermeidung des Parksuchverkehrs im Kernbereich der Altstadt.
Das bestehende Parkleitsystem, welches die gezielte Flihrung des Kfz-Verkehrs er-
mdglicht, sollte mittelfristig von statisch auf dynamisch umgestellt werden. Fir die An-
ordnung bzw. Freigabe von Parkflachen sowie die Umgestaltung des Marktplatzes e-
xistieren drei verschiedene Konzepte, welche der Saalfelder Bevdlkerung im Rahmen
einer Blrgerbeteiligung zur Abstimmung vorgestellt wurden:

1. Markt als Verkehrsbereich, Stellplatze auf dem Markt und in den Seitenstral3en

2. Markt und nérdliche Obere Stralle als verkehrsberuhigter Bereich, Langsstellplatze
am Markt und in den Seitenstralen

3. Markt als Fulligangerzone, Tiefgarage unter dem Markt

In Hinblick auf die Larmsituation ist eine Loésung mit Besucherparkflachen auf3erhalb
des Altstadtbereichs und der Gestaltung des Marktes als FuRgangerzone (bzw. Misch-
verkehrsflache flr den Anwohnerverkehr) zu bevorzugen, um einerseits unnétige Kfz-
Verkehre im Bereich des Marktes zu vermeiden und andererseits die Innenstadt fur
den Fufligénger- und Radverkehr attraktiver zu gestalten und somit den Umweltver-
bund intensiv zu férdern.
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513

5.2

Nachhaltige Stadtentwicklung

Die Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel ist i. d. R. in hohem Male von der
Lange der jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehung abhangig. Daher sollte im Rahmen der zu-
kinftigen Stadtentwicklung darauf geachtet werden, Entwicklungsflachen fir Wohnen
und Gewerbe moglichst dort auszuweisen, wo eine enge Verknipfung mit bereits be-
stehenden stadtischen Quelle-Ziel- und Versorgungsbereichen auf kurzen Wegen und
insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen, vorrangig des OPNV méglich ist.
Vor allem VerdichtungsmafRnahmen im Stadtzentrum werden diesen Anforderungen
gerecht.

Mit einer kompakten Stadtstruktur, einer verdichteten Innenstadt und daraus resultie-
renden kurzen innerstadtischen Wegen ist daher ebenfalls ein Beitrag zur Reduzierung
der Kfz-Verkehrsaufkommen méglich. In Saalfeld sind hierfiir gute Bedingungen gege-
ben. Die Altstadt rund um den Marktplatz ist tber die Stadtbuslinien sowie zu Ful’ und
mit dem Rad bequem ohne Kfz zu erreichen. Des Weiteren sind hier Verwaltung, Gast-
ronomie und verschiedene Einzelhandelseinrichtungen angesiedelt, wodurch zusatzli-
che Wege zur Versorgung nahezu unnoétig sind.

Neben der Siedlungsentwicklung in den Kernbereichen ist auch entlang gut ausgebau-
ter Verbindungsachsen des OPNV eine Verdichtung der innerstadtischen Strukturen
effektiv. Deshalb ist es sowohl zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Bussys-
tems, als auch zur Férderung der Nutzung des OPNV sinnvoll, die Stadtentwicklung
auf diese Bereiche zu konzentrieren. Insgesamt sollte durch eine Nachnutzung im Be-
stand bereits gut erschlossener stadtischer Flachen (OPNV, StraRen, Strom, Wasser,
Gas, Einkaufseinrichtungen, Schulen, Arzte, etc.) eine nachhaltige Stadtentwicklung
ohne Zersiedelung, zusatzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentions-
flachen erfolgen. Parallel und unterstitzend ist dabei die Attraktivitdt der innerstadti-
schen Wegebeziehungen im Umweltverbund zu starken, um die entsprechenden
Larmminderungspotentiale voll ausschépfen zu kénnen.

Verstetigung des Verkehrs

Durch einen stetigen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der Larmbelastung insge-
samt sowie ein Abbau der als besonders stérend empfundenen Belastungsspitzen
moglich. Mittel zur Verstetigung bilden zum einen verkehrsorganisatorische Maf3nah-
men, wie z. B. die Verbesserung der verkehrsabhangigen Programme von Lichtsignal-
anlagen oder die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Andererseits
kann auch durch eine stadtvertragliche Stralenraumgestaltung ein wesentlicher Bei-
trag zur Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufs geleistet werden.
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5.2.1 Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Durch die Reduzierung und Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine Verrin-
gerung der Schallimmissionen, vor allem in Bereichen mit einer hohen Anzahl betroffe-
ner Blrger effektiv mdglich. Die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist in
der Regel kurzfristig mit geringem Aufwand durchfiihrbar. Die resultierenden Effekte
einer Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus z. B. um 20 km/h (Pegelreduktion um
3 —4 dB, siehe Abb. 12) sind vergleichbar mit denen einer Halbierung der Verkehrs-
menge des betreffenden StralRenzuges.
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Abb. 12: schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen

Da eine Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von MalRhahmen mit
ahnlichen Larmminderungseffekten in vielen Fallen gar nicht bzw. oft nur mit hohem fi-
nanziellen, organisatorischen und planerischen Aufwand langfristig erreicht werden
kann, ist mit Hilfe der Geschwindigkeitsbegrenzungen ein effektiver Gesundheitsschutz
fur die Anwohner mit einem hohen Kosten-Nutzen-Verhaltnis kurzfristig moglich.

Geschwindigkeitsbeschrankung im Zuge der Nordtangente B 281/85

Mit Fertigstellung der Nordtangente (2001) konnten wichtige innerstadtische Gebiete
der Stadt Saalfeld wesentlich vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zur Nordtangente wurden passive Larmminderungsmafnah-
men, entsprechend der geltenden Richtlinien fir den Larmschutz an Stral’en (RLS 90),
zum Schutz der Bevdlkerung in den angrenzenden Orts- und Stadtteilen angeordnet.

Die Berechnung basierte hierbei auf einer Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h. Anhand
von Ortsbesichtigungen wurde jedoch festgestellt, dass aktuell abschnittsweise 100
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km/h gefahren werden darf. Die real gefahrene Geschwindigkeit auf derartig ausgebau-
ten Strecken liegt vermutlich sogar noch hdéher.

In Summe ergeben sich daraus real deutlich héhere Belastungen als sie im Rahmen
der Berechnungen zur Larmaktionsplanung sowie in der Festlegung der Larmminde-
rungsmaflnahmen nach RLS 90 ausgewiesen sind. Um dennoch ein entsprechendes
Immissionsniveau zu erreichen sowie um den Ansprichen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie gerecht zu werden (vgl. 5.4.2), sollte im Zuge der Nordtan-
gente eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h am Tag und aufgrund des erhoh-
ten nachtlichen Schutzbedarfs auf 60 km/h in der Nacht erfolgen.

Geschwindigkeitsbeschrankung im Zuge von HauptverkehrsstraBen

Auch im innerstadtischen HauptstralRennetz bestehen wesentliche Anwohnerbetroffen-
heiten, die kurz- bis mittelfristig durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung effektiv redu-
ziert werden kénnen. Um dem besonderen Schutzbedarf der Bevolkerung in den A-
bend- und Nachtstunden gerecht werden zu kdnnen, wird grundsatzlich eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 im Hauptnetz flr diesen Tageszeitraum
(mindestens 22 - 6 Uhr, ggf. erganzend 18 - 22 Uhr) im Bereich der Betroffenheits-
schwerpunkte vorgeschlagen. Daraus ergibt sich eine Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h fur die StraBenabschnitte PuschkinstraBe, Auf dem Graben und Pro-
menadenweg.

Aufgrund einer hohen Anzahl von durch Uberschreitungen der Schwellwerte nach EU-
Umgebungslarmrichtlinie betroffenen Anwohnern wird flr die FriedensstralRe in dem
Abschnitt zwischen Promenadenweg / Alte Freiheit und Auf dem Graben eine ganzta-
gige Begrenzung der Geschwindigkeit auf 30 km/h vorgeschlagen. Primar sollen hier-
mit die durch den Larm betroffenen Anwohner maéglichst zeitnah entlastet werden. Se-
kundar kann im Zusammenhang mit einer entsprechenden Strallenraumgestaltung
langfristig auRerdem eine Verbesserung der Wohn-, Aufenthalts- und Lebensqualitat
erreicht werden.

Insgesamt ist bezliglich des innerstadtischen Geschwindigkeitsniveaus aufgrund der
neuen Qualitdtsanforderungen durch die EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere
im Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm, eine Neuabwagung zwischen der Gewahrleistung von Flussigkeit und Leichtig-
keit des Verkehrs einerseits und einem stadtvertraglichen und larmarmen Verkehrsab-
lauf andererseits erforderlich. Speziell betrifft dies die Nachtstunden, wo der Schutzbe-
darf der Bevolkerung deutlich hoher liegt und gleichzeitig die Zahl der Fahrzeuge,
welche von den Geschwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ gering ausfalit.
Selbst anhand der in Abb. 13 dargestellten Tagesganglinie der Bahnhofstralle, welche
deutlich héhere Belegungen aufweist als die o. a. StralRenabschnitte, wird sichtbar,
dass in den Abend- und Nachtstunden das Verkehrsaufkommen nur noch rund die
Halfte der normalen werktaglichen Verkehrsbelastung betragt.
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Abb. 13: Tagesganglinie6 Bahnhofstralle

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zweck der Larmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz® er-
l&utert werden. Hauptziel dieser Malinahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der
MaRnahme zu erhéhen.

Querschnitts- und Knotenpunktgestaltung

Die Gestaltung der Strallenraume und Knotenpunkte hat einen wesentlichen Einfluss
auf das innerstadtische Geschwindigkeitsniveau sowie auf den Verkehrsablauf. Zur
Gewahrleistung von Verkehrsverhaltnissen die den innerstadtischen Randbedingungen
sowie den angrenzenden Wohn- und Aufenthaltsfunktionen angemessen sind, ist eine
stadtebauliche Dimensionierung der Straldenverkehrsanlagen entsprechend der Richt-
linie fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) erforderlich. Weiterhin ist durch eine
ausgewogene Dimensionierung der Strallenverkehrsanlagen fir alle Verkehrstrager
auch eine Forderung des Umweltverbundes und damit eine Substitution von
Kfz-Fahrten mdglich. Die stralenraumgestalterischen Maflinahmen bilden somit ein
wesentlichen Baustein fir die langfristige Larmminderungsstrategie auf Grundlage ei-
ner Verbesserung des Verkehrsklimas fir den Fulliganger- und Radverkehr sowie den
OPNV.

Die einzelnen Malnahmekomplexe zur stadtebaulichen Dimensionierung werden
nachfolgend erlautert.

6 Quelle: Radarquerschnittsmessungen Nordtangente Saalfeld, Lomb Consult Suhl, 2001
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Reduzierung der Fahrbahnflachen bzw. Neuaufteilung des StraBenraumes / Kom-
plexe StraBenraumgestaltung

Samtliche, im Rahmen des Larmaktionsplans, untersuchten StralRenzige sind von ei-
ner Uberformung durch den Kfz-Verkehr gepragt. Den Fahrspuren des Kfz-Verkehrs
steht im Vergleich zum FuRganger- und Radverkehr deutlich mehr Flache zur Verfi-
gung. Die Breite der Fahrbahnflachen liegt Gber den verkehrlich erforderlichen Malen.
Des Weiteren ergeben sich fiir den FulRgangerverkehr Einschrankungen im Querungs-
bedarf durch das Verkehrsaufkommen sowie die Querschnittsbreiten (erhdhte Trenn-
wirkung). Besonders nachteilig ist fur diese StralRenziige aus Sicht der LA&rmminderung
aulRerdem der Uberbreite StraRenraum bzw. StraRenraumeindruck, der fiir ein erhohtes
Geschwindigkeitsniveau sorgt.

Um eine stadtebaulich-rdumliche Verknlpfung der Stral3enziige mit der Saalfelder Alt-
stadt zu erreichen und gleichzeitig die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat zu star-
ken ist eine komplexe Umgestaltung und Neuaufteilung des Strallenraumes erforder-
lich. Hierbei sollte neben einer Reduzierung der Flachen fir den fliellenden Verkehr,
eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie eine durchgehende Begriinung des
Stralkenraumes erfolgen. Die durch den Rickbau gewonnenen Flachen im Seitenbe-
reich sind zu Gunsten des Ful3- und Radverkehrs entsprechend umzunutzen. Insge-
samt sind dadurch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus sowie die Vergro-
Rerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und Immissionsort mdglich, was ins-
gesamt zu einer effektiven Larmminderung beitragt.

Die StraRenabschnitte im Stadtkerngebiet (PuschkinstraRe, Auf dem Graben und Frie-
densstraRe) werden durch den Linienbusverkehr (Stadt- und Regionalbus) mafigeblich
beeinflusst. Die Nahe zum Marktplatz der Stadt erfordert auRerdem eine glinstige An-
bindung des Individualverkehrs (MIV, FuBganger und Radfahrer), sodass eine ganz-
heitliche Lésung fir die Gestaltung des StralRenraums erforderlich wird. In den Abbil-
dungen Abb. 14 und Abb. 15 sind entsprechende Beispielldsungen fir eine solche
Entwurfssituation dargestellt.

Grinstreifen Radfahr- Radfahr- Grinstreifen
Gehweg Parken streifen Fahrbahn streifen Parken Gehweg

3,00m " 200m | 210m | 6,50 m [ z10m 200m | 3,00m

Abb. 14: Beispiellésung flur stadtvertragliche StraRenraumgestaltung mit Linienbusverkehr ge-
maf RASt06
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Damit unnétige Parksuchverkehre in der sensiblen Altstadt vermieden werden, ist eine
Annordnung von Parkflachen entlang der Stral3enziige Auf dem Graben und Friedens-
stralRe sinnvoll. Wichtig ist hierbei eine ausreichende Berucksichtigung des Ful3gan-
gerverkehrs sowie eine ansprechende Gestaltung mittels StralRenraumbegriinung, um
Wege zu Ful}, z. B. vom Parkplatz auf den Markt, attraktiv zu gestalten und die Aufent-
haltsqualitat im Umfeld der Altstadt insgesamt zu erhéhen.

Griinstreifen  Schutz- Schutz- Griinstreifen
Gehweg (Baumscheiben)  streifen Fahrbahn streifen Parken Gehweg

min 2,50 m 2.00m 1,50 m 4,50m 1,50 m 2,50 m min 2,50 m
(1,00 m)

Abb. 15: Beispiellésung fir stadtvertragliche Stralenraumgestaltung mit Linienbusverkehr bei
beengten Verhaltnissen gemal RASt06

Des Weiteren ist der Radverkehr adaquat zu berlcksichtigen. Da entlang der betref-
fenden Stralienabschnitte derzeit keine separaten Radverkehrsanlagen (lediglich ,Rad
frei“) vorhanden sind, sollten aus Griinden der Verkehrssicherheit und des Fahrkom-
forts Radfahrstreifen oder Schutzstreifen bzw. Radwege mit Gehweglberfahrten ange-
ordnet werden.

Fur die dargestellten Stralkenabschnitte existieren im Rahmen des Altstadterschlie-
Rungskonzepts bereits verschiedene Entwirfe zur stadtebaulichen und strallenraumli-
chen Umgestaltung (siehe Abb. 16),welche die oben aufgeflihrten Vorschlage teilweise

R\ Vet o £y L) - |
Abb. 16: Beispiel fur eine stadtvertragliche StraRenraumgestaltung im Rahmen des Altstadter-
schlieBungskonzepts - Friedensstralle

Ein Umbau der entsprechenden StralRenabschnitte einschliellich einer Aufwertung der
FuBganger- und Radverkehrsanlagen sowie der Stralienraumbegriinung ist jedoch le-
diglich innerhalb eines langfristigen Zeitraums umsetzbar. Um trotzdem auch kurzfristig
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eine Verbesserung der Larmsituation erreichen zu kénnen, missen andere larmmin-
dernd wirkende, kostenglinstige MalRnahmen umgesetzt werden. Dazu gehdren einer-
seits als wichtige SofortmalRnahme die Geschwindigkeitsbeschrankung im Hauptnetz,
andererseits einfache MaRnahmen zur Veranderung in der Verkehrsorganisation, wie

zum Beispiel die Markierung von Schutzstreifen fur den Radverkehr oder die Umnut-
zung eines Fahrstreifens als Parkflache.

Im gesamten StralRenzug PuschkinstraRe — Auf dem Graben - Friedensstralie ist die
Anordnung von Schutzstreifen als kurzfristige Losung sinnvoll, einerseits zur Verbesse-
rung der Situation des Radverkehrs sowie andererseits zur optischen Reduzierung der
Fahrstreifenbreite und somit zur Verdeutlichung der Geschwindigkeitsbeschrankungen
von 30 km/h (siehe Kap. 5.2.1). Entlang der Friedensstral3e ist aulerdem bei entspre-
chend vorhandenen Flachen eine Abmarkierung von Parkstdnden moglich. Dies wirde
ebenfalls eine Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus begunstigen. Denkbar sind
hierbei auch temporare Baustellenmarkierungen fir einen probeweisen Betrieb, um die
Akzeptanz durch die Bevolkerung bzw. die Machbarkeit zu prifen.

Umgestalten von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsplatzen

Parallel zu den Umgestaltungsmalinahmen auf der Strecke ist auch an den Knoten-
punkten eine Verstetigung des Verkehrsablaufs sinnvoll und notwendig. Positive Effek-
te im Sinne der Larmminderung sind dabei insbesondere durch Kreisverkehre zu ver-
zeichnen, da diese aufgrund ihrer Gestaltung sowie klaren und einfachen Vorfahrtrege-
lung fur eine Verkehrsflussharmonisierung mit einer deutlichen Verringerung stérender
Halte- und Anfahrvorgange sorgen. Vor allem in den Nachtstunden entstehen im Ver-
gleich zu Vorfahrtknotenpunkten und Lichtsignalanlagen deutliche Vorteile durch einen
kontinuierlichen und verlangsamten Verkehrsfluss.

Abgesehen von den Larmminderungseffekten ergeben sich durch den Kreisverkehr
aullerdem erhebliche Verbesserungen in der Verkehrssicherheit. Die Zahl und vor al-
lem die Schwere der Unfalle reduziert sich in der Regel deutlich. Um optimale Bedin-
gungen fir den FuBgangerverkehr zu gewahrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreis-
verkehre entsprechend den Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren
sowie des ADAC-Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der Fu3gangerfurten
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mittels Fullgangeruberwegen (,Zebrastreifen) vorzusehen. Dies sollte auch an bereits
vorhandenen Kreisverkehrsanlagen berlcksichtigt und entsprechend nachgeristet
werden.

Im Stadtgebiet Saalfeld / Saale existieren bereits vier Kreisverkehrsanlagen. In den zu
untersuchenden Strallenziigen stellt der Minikreisverkehrsplatz am Knotenpunkt Auf
dem Graben / Friedensstralte bereits eine erste Larmminderungsmalflinahme dar. Wei-
tere Kreisverkehrsanlagen sind u. a. im Rahmen des Altstadterschlielungskonzeptes
zur Neuordnung des Verkehrs im Zentrum und zur Vermeidung von Fremdverkehren
geplant:

] Kulmbacher StralRe / P6Rnecker Stralle
] Bahnhofstralle

] Am Darrtor

Insbesondere das Umfeld des Saalfelder Bahnhofs sowie die von den Schallimmissi-
onsbelastungen betroffenen Anwohner entlang der Kulmbacher und PéRnecker Stralle
werden von der Umgestaltung der Knotenpunkte zu Kreisverkehren profitieren.

Zur besseren Verdeutlichung der Geschwindigkeitsbeschrankung (siehe Kap. 5.2.1)
entlang des Strallenabschnitts Auf dem Graben sowie zur Harmonisierung und Ver-
langsamung des Verkehrsflusses entlang des stadtkernnahen Strallenzuges insge-
samt, ware aufllerdem die Einrichtung eines weiteren Kreisverkehrsplatzes (aul3er
Kreisverkehr am Darrtor) an der Schlossstrasse zweckmaRig.

Die positiven Nebeneffekte einer solchen Knotenpunktumgestaltung beinhalten aufer-
dem die Mdglichkeit, bessere Querungsbedingungen und mehr Freirdume fur den Ful3-
und Radverkehr schaffen und somit den Umweltverbund fordern sowie den Verkehrs-
ablauf sicher gestalten zu kdnnen. Des Weiteren bietet die Anlage von Kreisverkehren
die Mdglichkeit einer stadtebaulich ansprechenden Platzgestaltung (siehe Abb. 18).

Generell sollte im Rahmen von anstehenden Ausbauplanungen aufgrund der beschrie-
benen Vorteile der Kreisverkehrsplatze deren Einsatz im gesamten Stadtgebiet
priorisiert in die Abwagung einbezogen werden. Im Nebennetzbereich bzw. bei beeng-
ten Verhaltnissen ist dabei als Sonderlésung auch der Einsatz von sog. Mini-
Kreisverkehrsplatzen (Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 und 22 m) mdglich, bei de-
nen die Mittelinsel nur durch Markierung bzw. mittels Materialwechsel verdeutlicht wird
und der zur Gewahrleistung der Schleppkurven des Bus- und Schwerverkehrs voll-
sténdig Uberfahrbar ist. Dennoch sollte auch bei regelmaRigem Linienverkehr nicht auf
den Hoéhenunterschied von 4 cm zwischen Kreisfahrbahn und Kreisinsel verzichtet
werden.
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Abb. 18: mdgliche langfristige Gestaltung des Mini-Kreisverkehrsplatzes Auf dem Graben -
Friedensstralle

Umgestaltung von Einmiindungen zu Gehwegiiberfahrten

Mit Gehweglberfahrten wird der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar ver-
deutlicht (siehe Abb. 19). Weiterhin entstehen wesentliche Vorteile flir den Fulganger-
und Radverkehr im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstrale. Deren Bevorrech-
tigung gegenuber dem Kfz-Verkehr wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotenti-
ale mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich
erhoht. Zudem entstehen durchgehend barrierefreie Anlagen fir FuRganger und Rad-
fahrer.

Besonders effektiv ist die Abgrenzung von Tempo-30-Zonen bzw. von Wohngebieten
mittels Gehweguberfahrten, da hier das angeordnete Niedriggeschwindigkeitsniveau
bzw. der Zugang zu einem Wohnquartier direkt bei der Einfahrt in das untergeordnete
Straltennetz baulich untersetzt und verdeutlicht wird. Eine solche Losung wirde sich
fur die Einfahrt in die Fleischgasse (ahnlich Einfahrt Blankenburger Tor) anbieten, da
sich hier direkt Parkflachen anschliefen und ein hoher Anteil an FulRgangerverkehr

vorhanden ist.

A S
L LY

-aufpflasterung (Erkner, Eberswalde, Berlin)

Im Rahmen von Neu-, Um- und Ausbauplanungen ist eine derartige Umgestaltung der
Anbindungen des Nebennetzes an das Hauptnetz zu prifen.
StraBenraumbegriinung

Eine durchgehende StralRenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann mafigeblich
zur Verstetigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs beitragen. Untersuchungen

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Larmaktionsplan Saalfeld / Saale — Abschlussbericht Seite 38

zeigen, dass durch die optische Gliederung des StralRenraumes zum einen insgesamt
langsamer gefahren wird und zum anderen Beschleunigungs- und Bremsvorgange re-
duziert werden. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch insgesamt abgesenkt und
besonders stérende Belastungsspitzen einzelner schnell fahrender Fahrzeuge kénnen
abgebaut werden. Besonderer Bedarf fur eine durchgehende Straflenraumbegrinung
besteht aufgrund hoher Betroffenheitszahlen in den Straltenabschnitten Auf dem Gra-
ben und Friedensstrale. Die vorhandene Alleebepflanzung im Verlauf der Bahnhof-
stralle sollte durch weitere Baumpflanzungen bzw. Heckenpflanzungen erganzt wer-
den, um das Einfahren in den Innenstadtbereich gestalterisch zu verdeutlichen.

Durch die raumliche und optische Trennung zwischen Emissionsquelle und Immission-
sort ergibt sich zusatzlich eine psychologische Reduzierung der Wahrnehmung der
Larmbelastungen. Ein weiterer positiver Effekt besteht durch die Staubbindung und
Verbesserung des Stadtklimas aus Sicht der Luftreinhaltung.

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der straRentechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-
pflanzung nicht mdglich, sollte diese jedoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt werden,
da die BegrinungsmalRnahmen, wie beschrieben, sehr effektiv zur Verstetigung des
Verkehrsflusses beitragen.

Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerstadti-
schen Gebieten, ist in der Regel eine Verschleppung der aul3erorts zulassigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben
sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Abb. 20: Beispiel Ortseingangsinsel Abb. 21: Ortseingang Rudolstadter Stralle

Mit dem Ziel der Gewahrleistung eines, den innerstadtischen Verhaltnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus, ist eine geschwindigkeitsdampfende
Ortseingangsgestaltung erforderlich. Dies kann entweder durch die Einordnung von
Mittelinseln (vorrangig fir Ubergeordnete Hauptverkehrsstralien, (siehe Abb. 20) oder
durch Fahrbahneinengungen erfolgen.
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5.3

5.31

Im Bereich der Einmindungen B 281/Am Eichelteich (Zillestralie) ist eine entspre-
chende Umgestaltung zu prifen bzw. vorzusehen, da hier neben dem Ziel der Verrin-
gerung der Geschwindigkeit auch eine Querungsmaoglichkeit flir die Wegebeziehung
Innenstadt / Wohngebiet «» Gewerbegebiet mit seinen Einkaufsmoglichkeiten von Vor-
teil ware. Bedingung hierfur sind jedoch auch ausreichend dimensionierte Nebenanla-
gen (Geh- und Radwege).

Insgesamt ist bei der Gestaltung der Ortseingangssituation darauf zu achten, dass
durch eine entsprechende Begriinung der Inseln bzw. Seitenbereiche die Erkennbar-
keit verbessert und die geschwindigkeitsdampfende Wirkung erhdht wird.

Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert
zu betrachten, da eine Verkehrsabnahme in einem bestimmten Straflenabschnitt meist
zu einer Erhéhung der Belastungen in einem anderen Abschnitt fihrt. Dadurch werden
einerseits Betroffenheiten verringert, andererseits werden neue Betroffene geschaffen.
Daher sind die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung ge-
nau abzuwagen. Hauptzielstellung sollte es dabei sein, die Hauptverkehrsbelastungen
auf einen Straflenzug zu konzentrieren, um die Betroffenheiten mdglichst gering zu
halten.

Nordtangente / Nordumgehung

Mit Fertigstellung der Nordtangente (2001) wurde in der Stadt Saalfeld der durch dichte
Wohnbebauung gekennzeichnete Innenstadtbereich ndrdlich des Marktes um ein Drit-
tel entlastet (bereits wirksame Larmminderung). Durch die Fertigstellung der Nordum-
gehung konnte 2006 zusatzlich der durch die Ortsdurchfahrt der Bundesstralle B 281
hoch belastete Ortsteil Gorndorf erheblich entlastet werden. Belegungszunahmen gibt
es auf der Rudolstadter Strale und der PdRnecker StralRe welche als Anbindung an
die Nordumfahrung fungieren. Diese wirken sich jedoch lediglich auf wenige Anwohner
aus, da kaum Wohnbebauung angrenzt. Des Weiteren wurden im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zur Nordumfahrung Larmminderungsmafnahmen (aktiv / pas-
siv) angeordnet, sodass im direkten Einzugsgebiet der Umgehungstrasse (Gorndorf)
keine Betroffenheiten zu verzeichnen sind. Lediglich im Bereich der Nordtangente sind
Betroffenheiten mit Grenzwertiberschreitungen zu verzeichnen.

Um die Wirksamkeit der Verkehrsentlastung in den betreffenden Strallen zu erhéhen,
sind Rickbaumalnahmen unerlasslich. Insbesondere entlang der friiheren Trasse der
Bundesstrale B 281 (Gorndorfer und Geraer Stralde) sollte eine den jetzt vorliegenden
Verkehrsbelastungen angemessene Strallenraumgestaltung (Reduzierung der Fahr-
bahnflachen, Begrinung etc.) erfolgen, um die herabgesetzte Verkehrsbedeutung ge-
stalterisch zu unterstitzen.
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Abb. 23: Gestaltungsvorschlag Geraer StralRe / Gorndorfer Stralle
Zudem sollten punktuell und besonders im Ortseingangsbereich geschwindigkeits-
dampfende Elemente zur Verkehrsberuhigung eingesetzt werden (vgl. Kap. 5.2.2), um
liberhdhte Geschwindigkeiten’ zu vermeiden.

5.3.2 WeststraBe und West- bzw. Stidumfahrung

Zur weiteren Entlastung der Ortsdurchfahrten in Saalfeld / Saale, ist langfristig der
Neubau der sogenannten WeststraRe® mit Anschluss an die L 2383 im Westen sowie
an die B 281 im Sitden der Stadt geplant. Die WeststralRe soll zukiinftig eine Verbin-
dung zwischen der Garnsdorfer und der Beulwitzer Stral3e herstellen, dabei verlauft sie
im Bereich des Wohngebietes Rainweg sowie entlang der Thuringenklinik.

Das Verkehrsaufkommen reduziert sich gemaR der Verkehrsprognose® hauptsachlich
in den Strallenziigen Rudolstadter Stralle, Friedensstralle West (im Bereich Meininger
Hof) und Promenadenweg, was sich im Hinblick auf die Larmbelastungen positiv fur die
Anwohner auswirken wirde.

Des Weiteren plant das StralRenbauamt die Verlegung der B 281 aus dem Stadtgebiet
heraus, dazu existieren zwei Trassenvarianten mit Verlauf der Strecke im Nord-Westen
bzw. Sitid-Osten der Stadt.

7 Zahlreiche Untersuchungen haben gezeigt, dass insbesondere bei iiberdimensionierten Fahrbahnbreiten mit einer geringen
Verkehrsbelastung deutlich héhere Geschwindigkeiten, als die zul&ssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, gefahren wer-
den. Besonders gravierend stellt sich dieser Zusammenhang in den Nachtstunden dar.

8 Die Stadt Saalfeld fiihrt derzeit ein Planfeststellungsverfahren fir die Weststrafle durch.

9 Quelle: Verkehrsprognose Weststrale in Saalfeld, Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft, Aalen 2008
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5.3.3

Im Zusammenhang mit der WeststralRe ergibt sich dann auch fir die StralBenzlige
Friedensstralte Ost (ab Promenadenweg), Auf dem Graben, Bahnhofstrafle und Kulm-
bacher Stral3e eine Entlastung, wenn auch geringer als auf den o. a. Stralenabschnit-
ten.

Nach Umsetzung der MaRnahmen sind vor allem die zuvor stark belasteten Stralen-
ziige der Ortsdurchfahrt (Rudolstadter Stral’e, Promenadenweg, Melanchthonstralie)
derart umzugestalten, dass die angestrebten Verkehrsverlagerungseffekte unterstitzt
werden (vgl. Kap. 5.3.1). Fur beide Strallenziige sollten Reduzierungen der Fahrbahn-
flachen zugunsten von Gehwegverbreiterungen und Radfahrstreifen erfolgen.

Lkw — Durchfahrtsverbot

Mit Hilfe der 2001 und 2006 fertiggestellten Nordumfahrung/-tangente sowie zuklinftig
durch die geplante Weststrale sowie die West- bzw. Siidumfahrung sind im Verkehrs-
netz der Stadt Saalfeld / Saale die Voraussetzungen gegeben, den Verkehr im Zuge
von weitestgehend anbaufreien Trassen mit vergleichsweise geringen Betroffenheiten
zu blndeln und damit das Kernstadtgebiet verkehrlich zu entlasten.

Speziell der Schwerverkehr, welcher fir deutlich héhere Immissionen als der Pkw-
Verkehr sorgt, sollte in grotmoglichem Umfang uber die Neubautrassen geleitet wer-
den. Lieferverkehre, welche fiir die Belieferung der innerstadtischen Nahversorgungs-
einrichtungen bzw. der Anwohner bendtigt werden sind entsprechend von dem Verbot
auszuschlieRen.

entlastete Bereiche :
= Lkw - Vorrangnetz

i
+{ B  Lkw - Durchfahrt-
5 verbot

Abb. 24: Lkw Durchfahrtsverbot

Fir eine effektive Konzentration des Schwerverkehrs auf den Ortsumfahrungen, ist die
Einrichtung einer umfassenden Hinweis- und Wegweisungsbeschilderung zwingend er-
forderlich. Damit dem Schwerverkehr eine friihzeitige Orientierung ermdéglicht werden
kann, sollte diese bereits entlang der Nordumfahrung und deren Anbindungen (P6Rne-
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5.4

5.4.1

5.4.2

cker Stra’e und Rudolstadter StralRe) sowie entlang der anderen Einfallstralen (Kulm-
bacher Stral’e, Melanchthonstralte) angeordnet werden.

Sonstige MaBRnahmen

Verbesserung der Fahrbahnzustande

Einen wesentlichen Baustein zur Vermeidung unnétiger Schallimmissionen stellt die
Gewahrleistung ebener und glatter Fahrbahnoberflachen dar. Besonders kritisch sind
Pflasteroberflachen einzuschatzen, insbesondere dann wenn diese schlecht verlegt
sind bzw. Unebenheiten und Schadstellen aufweisen. Fir die im Rahmen des Larmak-
tionsplans zu untersuchenden Strallenabschnitte in der Stadt Saalfeld ist jedoch positiv
festzustellen, dass keine derartigen Oberflachenbefestigungen existieren.

Insgesamt besteht fir die Instandsetzung der Fahrbahnoberflachen auf dem betrachte-
ten HauptstralRennetz kein dringender Handlungsbedarf, da sich die Asphaltdecken
durchgangig in einem guten Zustand befinden.

Aktiver/Passiver Schallschutz

Neben Malinahmen, welche vorrangig auf die Vermeidung bzw. Reduzierung von E-
missionen an der Quelle abzielen, kénnen auch MalRnahmen zwischen Emissionsquel-
le und Immissionsort bzw. direkt am Immissionsort zur Larmminderung beitragen. Vor-
rangig handelt es sich dabei um kinstliche Hindernisse (Ldrmschutzwande- bzw. —
walle), welche die Ausbreitung des Schalls behindern bzw. die Ausbreitungswege ver-
langern und damit die Pegel am Gebaude reduzieren. In Saalfeld kommen derartige
Maflnahmen aufgrund der Platzverhaltnisse ausschlieBlich im Bereich der Nordtangen-
te B 281/ B 85 und nur bei Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte von 70 dB(A)
tags und 60 dB(A) nachts im Rahmen der Larmsanierung in betracht. Hierzu ist eine
Abstimmung mit dem Strallenbaulasttrager notwendig.

Neben den Malinahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster'® mit Liftungssystemen als passive SchallschutzmaR-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschlieBlich auf eine Minderung der
Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern, wie der Name
Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthalts-
bereichen sowie die ganzheitliche Reduzierung der Gerduschbelastungen anstrebt,
sollten Schallschutzfenster'! vorrangig dort eingesetzt werden, wo mit anderen Mitteln
keine ausreichende Larmminderung moglich ist. Speziell betrifft dies Gebaude, die

10 Die L&rmminderungseffekte werden in vielen Fallen bereits durch moderne, mehrschichtige Warmeschutzfenster erreicht.
1 Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung stehen.
Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. MaBnahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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5.4.3

544

6.1

auch nach Umsetzung der Mallnahmen des Larmaktionsplanes von Schallimmissions-
pegeln Gber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts betroffen sind.

Geschwindigkeitsuiberwachung

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose berechneten
Minderungspotentiale sichern zu kénnen, ist die Einhaltung der bestehenden bzw. im
Rahmen der Larmaktionsplanung zusatzlich vorgesehenen Geschwindigkeitsbegren-
zungen von hoher Bedeutung. Gewahrleistet werden kann dies nur durch haufige Kon-
trollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwindig-
keitsbegrenzungen im Interesse des Larmschutzes regelmaflig durchgefihrt werden
sollten.

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland glltige Buflgeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Gbrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen fir Geschwindigkeitsibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die kirzlich beschlossenen Erhéhungen nicht wesentlich geandert hat.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Akzeptanz der LarmminderungsmalRnahmen in der Bevolkerung zu erhdhen
sowie eine, Uber die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgten Offentlichkeitsver-
anstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevolkerung fliir das Thema Larm er-
reichen zu konnen, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit erforderlich. Dies
gilt vor allem fir die Fertigstellung und Einweihung von Malinahmen zur Larmminde-
rung. Auch kurzfristige Mallnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung an die Presse
hergetragen werden, um zum einen uber die Notwendigkeit und die Effekte der Mal-
nahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der jeweiligen Ver-
kehrsreglung zu verbessern.

Vertieft werden kénnte die Information der Bevdlkerung durch die Gestaltung eines
Faltblattes bzw. einer Broschure zur Larmaktionsplanung, die sowohl Uber die gesetzli-
chen Hintergriinde, die weitere Verfahrensweise und wesentliche Mallnahmenbaustei-
ne informiert.

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen flir die untersuchten Strallenabschnitte mit einer
Verkehrsbelastung von mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr werden auf Grundlage
des im Rahmen des Larmaktionsplanes erarbeiteten MalRnahmenkonzepts (siehe An-
lage 4) ermittelt. Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderungen
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6.2

im Vergleich zum Bestand erfolgt aufbauend auf der Analyse mittels Larmkennziffern
bzw. auf Grundlage der Anzahl der Betroffenen Uber 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A)
nachts.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen MaRnahmen im Rechenmodell be-
ricksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu komplex sind oder nur
vereinfacht im Rechenmodell implementiert werden kénnen. Dies betrifft vor allem die
MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, zur nachhaltigen Stadtentwicklung,
zur Offentlichkeitsarbeit sowie zum Parksystem und der Parkraumbewirtschaftung,
welche insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens bei-
tragen werden. Wo und in welcher Auspragung ist jedoch im Detail aktuell nicht ein-
schatzbar. Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkien (LSA-
Koordinierung, Kreisverkehre etc.) im Berechnungsverfahren nach VBUS nicht bertick-
sichtigt, obschon auch sie wesentlich zur Reduzierung von Schallimmissionen beitra-
gen.

Maflnahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung, Verlagerung des Schwerverkehrs so-
wie gestalterische MalRnahmen die zu einer Verstetigung des Verkehrs bzw. zur Ver-
grolRerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und Immissionsort fiihren, kon-
nen hingegen mit ihren Pegelminderungen im Berechnungsmodell bericksichtigt wer-
den.

Die entsprechenden Auswirkungen fiir die einzelnen Stralienabschnitte sowie fir die
Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erldutert.

Larmminderungswirkung des MaBRnahmenkonzeptes

Mit der Umsetzung des im Rahmen des Larmaktionsplans ausgearbeiteten Mafl3nah-
menkonzeptes ist eine Reduzierung der Schallimmissionsbelastungen fur die wesentli-
chen Konfliktbereiche entlang der untersuchten Strallenziige mdéglich (siehe Tab. 3).
Der Umfang der Pegelminderung ist in Summe jedoch von dem jeweiligen Maf3nah-
menbindel abhangig.

StraBenabschnitt MaRnahme Pegelminderung
PoRnecker Stralle gestalterische MaRnahmen (Verkehrsharmonisierung)
Kulmbacher StraRe :(re|sverkehrsplatz Raditzkreuzung, StraBenraumgestal- | (05-1 dB .
ung bis 2 dB
Verkehrsverlagerung (Weststralte) bis 1
Bahnhofstrale gestalterische MaRnahmen (Verkehrsharmonisierung)
Kreisverkehrsplatz Bahnhof, StraBenraumgestaltung 05-1dB _
bis 1,5 dB
Verkehrsverlagerung (Weststralle) bis 05 dB
Puschkinstrale Durchfahrtsverbot Schwerverkehr bis1dB | bis55dB
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StraBenabschnitt MaRnahme Pegelminderung
Auf dem Graben Tempo 30 (22 bis 6Uhr) ’_3dB
gestalterische MaRnahmen (Verkehrsharmonisierung)
Kreisverkehrsplatz Am Darrtor, StraRenraumgestaltung 05-1dB
Verkehrsverlagerung (Weststrale) bis 0.5 dB
Friedensstralie Durchfahrtsverbot Schwerverkehr bis 1 dB
(Auf dem Graben bis
Promenadenweg) | 1emPo 30 2-3dB
gestalterische MalRnahmen (Verkehrsharmonisierung) bis 6 dB
Kreisverkehrsplatz Am Darrtor, Stralenraumgestaltung 05-1dB
Verkehrsverlagerung (Weststrafle) bis 1 dB
Promenadenweg Tempo 30 (22 bis 6 Uhr) + unterstlitzende MaBnahmen 2_3dB
bis 5 dB
Verkehrsverlagerung (Weststralte) bis 2 dB
- gestalterische Malinahmen (Verkehrsharmonisierung) ,
Rudolstadter Stralle Ortseingangsgestaltung bis 1 dB .
bis 3 dB
Verkehrsverlagerung (Weststralte) bis 2 dB
B 281 Tempo 80 2-3dB
, bis 5 dB
Tempo 60 (22 bis 6 Uhr) 3_5dB

Tab. 3: mogliche Pegelminderungen fir die Hauptkonfliktbereiche

In Summe ergeben sich nach Umsetzung des Gesamtkonzepts' fiir das Untersu-
chungsgebiet die in den Abb. 25 und Abb. 26 dargestellten prognostischen Betroffen-
heitsverteilungen fir die einzelnen Pegelklassen.

100%
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60% 578

40%

Prozentuale Verteilung
der Betroffenheiten

20%

0%

>55-60

293
13 0
1,2% 0,0%
>60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80

Lgen in dB(A)

Abb. 25: Verteilung der Betroffenheiten nach Umsetzung des Gesamtkonzepts - Tag

12 Die West- bzw. Siidumfahrung wurden aufgrund der z. Zt. noch nicht feststehenden Trassenlage nicht in die Schallimmissi-

onsprognose einbezogen.

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw



Larmaktionsplan Saalfeld / Saale — Abschlussbericht Seite 46

100% -

80%

60% or 273

40%

Prozentuale Verteilung
der Betroffenheiten

20%

235
183
60 30 0
M 3 00/0 O'OVU

>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
Lpignt in dB(A)
Abb. 26: Verteilung der Betroffenheiten nach Umsetzung des Gesamtkonzepts - Nacht

0%

In Abb. 27 ist die Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten flir die kurzfris-
tig umsetzbaren MaRnahmen sowie flr das Gesamtkonzept vergleichend dargestellt.

Es wird deutlich, dass mit Hilfe der kurzfristigen, verkehrsorganisatorischen Mafinah-
men zur Geschwindigkeitsbeschrankung und zum Lkw-Durchfahrtsverbot eine merkli-
che Verringerung der Betroffenheiten erreicht werden kann. Ausschlaggebend hierfir
sind vor allem die Mallinahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung im Hauptstrallennetz,
insbesondere im Betroffenheitsschwerpunkt Friedensstralle. Sowohl am Tag als auch
in der Nacht kénnen etwa 20 % der Einwohner, welche von Schallimmissionen ober-
halb der Schwellwerte von 65 dB(A) bzw. 55 dB(A) betroffen sind, derartig entlastet
werden, dass die Immissionen prognostisch unterhalb des Schwellwertes liegen. Die
Zahl der Betroffenen sinkt von 440 auf 359 Einwohner am Tag und von 462 auf 355
Einwohner in der Nacht.

Die Effekte der LarmminderungsmaflRnahmen werden bei der Betrachtung der Entwick-
lung der Larmkennziffern noch deutlicher. Mit Umsetzung der kurzfristigen Malnahmen
kénnen die Anwohnerbetroffenheiten mit sehr hohen Uberschreitungen der Auslése-
werte zeithah um mehr als ein Drittel (nachts sogar mehr als 40 %) reduziert werden.

Entscheidend flir die Verbesserung der Larmsituation sind, wie bereits beschrieben,
die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptstralennetz sowie die Gewahrleistung
von ausreichenden Kontrollen zur Sicherung des Geschwindigkeitsniveaus. Ohne die-
se Mallnahmen waren insgesamt lediglich geringe Pegelminderungen méglich.

Ebenso kann festgehalten werden, dass flir eine nachhaltige Entlastung der, von star-
ken Schallimmissionsbelastungen, betroffenen Einwohner in Saalfeld / Saale die Um-
setzung mittel- und langfristiger MalRnahmen notwendig ist.
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Abb. 27: Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten fir die kurzfristig umsetzbaren
MaRnahmen und das Gesamtkonzept

Werden die mittel- bis langfristigen Larmminderungsmafinahmen in der Berechnung
erganzt, so ist eine weitere Verringerung der Betroffenheiten zu verzeichnen. Die
Larmkennziffer reduziert sich um insgesamt ca. 60 %, dementsprechend kann bei kon-
sequenter Umsetzung der gestalterischen MalRhahmen zur Harmonisierung des Ver-
kehrs sowohl am Tag als auch in der Nacht eine umfangreiche Verbesserung der
Larmsituation erreicht werden. Ebenso hat die Weststrale einen wesentlichen Anteil
an der Verringerung der Larmbelastungen.

Wird, wie im Rahmen der Analyse anhand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele
Wohnungen von einer Uberschreitung der Schwellwerte im Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie prognostisch betroffen sind, so ergibt sich fiir den Tageswert
eine Zahl von ca. 140 Wohnungen und fir den Nachtwert von ca. 130 Wohnungen. Zu
beachten sind jedoch wieder die potentiell héheren Betroffenheiten aufgrund von Leer-
standen.

Die Veranderung der Immissionen fir die einzelnen Pegelklassen in der Nacht wird in
der nachfolgenden Abb. 28 noch einmal graphisch verdeutlicht.

Vor allem in dem Pegelbereich Uber 55 dB(A) ist ein deutlicher Riickgang der Anteils-
werte festzustellen, demnach wird mit Hilfe der MalRnahmen vor allem die Zahl der von
Auslésewertiiberschreitungen betroffenen Einwohner reduziert. Die MalRnahmen wir-
ken sich jedoch auch in den anderen Pegelbereichen aus, so dass insgesamt eine Ver-
schiebung der Betroffenheiten zu Gunsten der leiseren Pegelklassen erfolgt. Dies zeigt
sich u. a. in der Zunahme flr die Pegelbereiche bis 45 dB(A). Neben dieser Reduzie-
rung ergeben sich aus dem integrierten und gesamtstadtischen Ansatz weitere
langfristige Effekte die zur Verbesserung der Stadt- und Lebensqualitat beitragen, sich
jedoch nicht anhand von Betroffenheitszahlen belegen lassen.
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Abb. 28: Entwicklung der Immissionssituation (Gesamtkonzept - nachts)

Grundvoraussetzung fiur die dargestellten bzw. errechneten Larmminderungseffekte ist,
dass die vorgesehenen Mallnhahmen umfassend umgesetzt werden. Weiterhin ist ins-
besondere bei den rein verkehrsorganisatorischen MalRnahmen zur kurzfristigen Ent-
lastung der Betroffenen, wie z. B. den Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptnetz,
durch ausreichende Kontrollen sicher zu stellen, dass die angeordneten Verkehrsrege-
lungen eingehalten und akzeptiert werden.

Werden einzelne Malihahmen nicht oder nur teilweise realisiert, so ist automatisch von
einer geringeren Minderungswirkung und einer weniger starken Reduzierung der Be-
troffenheiten auszugehen. Im Umkehrschluss bedeutet dies jedoch nicht, dass nicht
auch mit einzelnen KonzeptmalRnahmen wesentliche Effekte zur Larmminderung er-
reicht werden koénnen. Vielmehr sollte im Sinne der Aktionsplanung auf Grundlage der
Prioritdtenreihung in Kap. 6.4 kurzfristig mit der Umsetzung erster kostengunstiger
Malnahmen begonnen werden.

Larmbilanz verkehrsverlagernder MaBnahmen

Da neben den Malnahmen =zur gesamtstadtischen Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen sowie zur Verstetigung bzw. Geschwindigkeitsreduzierung im
Verlauf der Hauptverkehrsstrallen auch MaRnahmen zur Verlagerung von Kfz-
Verkehren einen Bestandteil des Larmaktionsplanes bilden, ist eine kritische Betrach-
tung der neu- bzw. starker belasteten Verkehrsnetzelemente im Vergleich mit den je-
weils erzielten Entlastungswirkungen notwendig.

Wie in Kapitel 5.3.2 dargestellt, existieren zur Entlastung des innerstadtischen Haupt-
verkehrsstrallennetzes seitens der Stadt Saalfeld und des StralRenbauamtes Planun-
gen fir verschiedene Umgehungstrassen (Weststralle sowie West- bzw. Stidumfah-
rung).
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6.4

In den betreffenden Strallenziigen (insgesamt ca. 1490 Einwohner) ist mit Hilfe der
Weststralle im gulnstigsten Fall eine Verringerung der Betroffenenzahlen um ca. 182
Einwohner realisierbar. Wird zusatzlich zur WeststralRe eine weitere Umgehungstrasse
im Slddosten oder im Nordwesten realisiert so kdnnen insgesamt ca. 200 Einwohner
entlastet werden.

Durch den Verlauf der Weststralle entlang des Wohngebiets Rainweg werden hier zu-
kinftig vergleichsweise viele Anwohner neu belastet (ca. 470), ebenso unglinstig ist
die Lage der Entlastungstrasse am stadtischen Krankenhaus als besonders schutzbe-
durftiges Gebaude. Des Weiteren ist eine Verkehrsverlagerung auf die Nordtangente
zu erwarten, sodass dort durch die héhere Verkehrsbelegung ebenfalls ein Anstieg der
Zahl der betroffenen Anwohner die Folge sein wird. Die Auswirkungen der Umge-
hungstrassen auf die Schallimmissionssituation ist aufgrund der noch nicht festgeleg-
ten Vorzugsvariante schwierig abzuschatzen. Um jedoch auch hier die potentiell betrof-
fenen Anwohner vor zu hohen Larmbelastungen insbesondere nachts zu schitzen,
sollte im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auf einen angemessenen Larm-
schutz geachtet werden (Geschwindigkeitsbeschrankung nachts sowie aktive und pas-
sive LarmschutzmalRnahmen).

Insgesamt wird deutlich, dass mit Hilfe der WeststralRe zwar eine groRe Zahl betroffe-
ner Anwohner entlastet werden kann, jedoch auch erhebliches Potential fur neue Be-
troffenheiten geschaffen wird. Im Rahmen der Ausfiihrungsplanung zur Weststralle
sind daher auch Mallnahmen zur Larmminderung mit zu bertcksichtigen.

MaRnahmenzusammenfassung und —priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 4 werden die Mallnahmen aus Kapitel 5 erganzend zur de-
taillierten MalRnahmetabelle in Anlage 4 nochmals zusammengefasst und unter Be-
rucksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings
sollte das Mallnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr
ist im Zusammenhang mit dem Verkehrsentwicklungsplan sowie unter Bericksichti-
gung der jeweiligen Fordermoglichkeiten flexibel tber die Umsetzung der einzelnen
Maflnahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Prioritdtenreihung stellt daher aus-
schlie3lich eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

MaRnahme Kapitel Un:;er::z:?s- Magr:]akl;:;en-
Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptnetz 5.2.1 K 1
Geschwindigkeitsiiberwachung 54.3 K 2
Lkw-Durchfahrtsverbot im Stadtkernbereich 5.3.3 K/M 3
Umgestalten bzw. Neuaufteilen von Stralenrdumen 522 K/M 4
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MaRnahme Kapitel Un;ii::z:?s- Marfir::(li\rr:;en-
(Markierungsarbeiten, temporare Manahmen)
Umgestalten bzw. Neuaufteilen von Stralenrdumen
StraRenraumgestaltung, - begriinung 522 MIL >
Umgestalten von Knotenpunkten 522 M/L 6
Ortseingangsgestaltung 522 M/L 7
Weststrale 53.2 L 8
West- bzw. Sidumfahrung 5.3.2 L 9
emissionsarmere Busflotte 5.1.1 L 10
aktive / passive Schallschutzmalinahmen 542 M/L 11

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich

Umsetzung AltstadterschlieRungskonzept unter Berticksichti- 2.5 | wird bearbeitet | Kont. 0
gung der Ergebnisse des Larmaktionsplans 51.2 K/M/L
Erhalt und Ausbau des OPNV-Angebots 5.1.1 K/M/L Kont. 1
Erhalt und Ausbau des FuRganger- und Radverkehrsnetzes 5.1.1 K/M/L Kont. 2
Verbesserung von Querungsbedingungen fir Full und Rad 5.1.1 K/M/L Kont. 3
Wegweisungs- und Parkinformationssystem 51.2 K/M/L Kont. 4
Parkraumbewirtschaftung 51.2 K/M/L Kont. 5
Wohnen im Stadtzentrum fordern 51.3 K/M/L Kont. 6
Wohnen an OPNV-Achsen frdern 51.3 K/M/L Kont. 7
Offentlichkeitsarbeit 54.4 K/M/L Kont. 8

Tab. 4: MaBnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen MaRnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da sie als erste vertrauensbildende MaRRnahmen bereits eine effektive Mog-
lichkeit zur Reduzierung der Schallimmissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei ins-
besondere die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunk-
te des Hauptstralennetzes. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil
der Tabelle aufgelisteten MalRihahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung be-
dirfen, da sie mittel- bis langfristig fiir eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminde-
rung sorgen.
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7 Abwagung der MaBnahmen

Im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes fand eine friihzeitige Beteiligung
wichtiger Amter und Institutionen in der AG Larm statt. Wesentliche Konzeptbausteine
fur das zu untersuchende StralRennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 6 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr wurden dabei in zwei Veranstaltungen diskutiert.

Da nicht alle gutachterlich vorgeschlagenen Malinahmen durchgangig konsensfahig
waren, erfolgte im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes eine Abwagung,
welche in Form einer Tabelle als Anlage 5 im Anhang zu finden ist. Die im Einzelnen
geaulRerten Bedenken und Randbedingungen sind dabei teilweise im MalRnahmekon-
zept berlcksichtigt bzw. nach einer Gegenuberstellung mit dem Schutzanspruch der
Bevdlkerung, entsprechend der EU-Vorgaben, abgewogen worden.

8  Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktions-
plans Saalfeld / Saale eine umfangreiche Information der Bevdlkerung Uber das Inter-
net sowie in zwei Offentlichkeitsveranstaltungen am 08.07. und 02.09.2008. Die Proto-
kolle der Veranstaltungen sind dem Larmaktionsplan in Anlage 6 beigefligt.

Die bei dieser Veranstaltung durch die Einwohner gegebenen Hinweise, Anregungen
und Zielvorstellungen wurden im Rahmen der Konzepterarbeitung auf ihre Relevanz
geprift bzw. abgewogen und dementsprechend in die MalRnahmenstrategie einbezo-
gen.

9 Probleme und Grenzen der Larmaktionsplanung

Im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktionsplanes fir die Stadt Saalfeld / Saale hat
sich gezeigt, dass einige grundlegende Probleme fir die Konzeption und Umsetzung
der La&rmminderungsmafinahmen bestehen.

Die von Seiten der EU vorgegebene stufenweise Bearbeitung sorgt fur eine punktuelle
Betrachtung der Larmproblematik, die sich jedoch nicht am Schutzbedarf der Bevolke-
rung sondern ausschlieflich an der Verkehrsbedeutung der Strale orientiert. Einwoh-
ner mit hohen Immissionsbelastungen, die im Zuge von Stra3enabschnitten mit einer
Verkehrsbelegung von weniger als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr wohnen, kénnen so
nicht zeitnah vor Gesundheitsgefahrdungen geschiitzt werden. Eine ganzheitliche De-
finition von Prioritdten zur Larmminderung ist daher nur schwer méglich. Weiterhin ist
auf Grundlage der schwerpunktbezogenen Berechnungen keine entgultige Definition
ruhiger Gebiete mdglich, die nach den Vorgaben der EU besonders vor zusatzlichen
Schallimmissionen geschutzt werden sollen.
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10

Ein weiteres Problem, insbesondere bei der Umsetzung von Malnahmen zur Ge-
schwindigkeitsbegrenzung im Hauptstral3ennetz, stellt die bisher unzureichende Wiir-
digung des Gesundheitsschutzes von Anwohnern im deutschen StralRenverkehrsrecht
dar. Die Gefahrenabwehr im Rahmen der Larmminderung wird hierbei in vielen Fallen
der Leichtigkeit und FlUssigkeit des Verkehrs untergeordnet. Deshalb ist in den ent-
sprechenden Gesetzen und Verwaltungsvorschriften eine starkere Bericksichtigung
der mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie angestrebten Schutzziele fiir die Gesundheit
der Bevolkerung vorzusehen, die eine Umsetzung effektiver Mallnahmen zur Larm-
minderung besser ermdglicht und argumentativ unterstutzt. Auch die StraRenbaulast-
trager sollten hierbei starker in die Pflicht genommen werden MaRnahmen umzuset-
zen, die zu einer stadtvertraglichen Abwicklung bzw. punktuell auch fur eine Unterord-
nung des Kfz-Verkehrs sorgen.

Notwendige MaBnahmen auf Bundesebene

In Auswertung einer Vielzahl derzeit bearbeiteter Larmaktionsplane zeigt sich, dass
hinsichtlich der Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie und verschiedener in
der Bundesrepublik Deutschland existierendender Rechtsvorschriften und Regelwerke
zur StraBenplanung sowie zur Verkehrsorganisation wesentliche Differenzen bestehen.
Im Sinne eine nachhaltigen Larmaktionsplanung, ist es erforderlich, folgende Vorschla-
ge™ fiir Veranderungen auf Bundesebene zu unterbreiten und den im Rahmen der
Larmaktionsplanung beteiligten Stadten zu empfehlen diese, ungeachtet des Be-
schlusses des detaillierten, stadt- bzw. gemeindebezogenen MalRnhahmekonzeptes, zu
Uberprifen und ggf. zu unterstitzen bzw. an den Deutschen Stadtetag bzw. den Deut-
schen Stadte- und Gemeindebund mit heranzutragen.

Neben den stadtischen MafRnahmen ist die Umsetzung folgender Vorschlage zur
ganzheitlichen Larmminderung sowie zur Vereinfachung der Umsetzung von Mal3nah-
men zur Larmminderung und zur Vermeidung eines unnoétigen Beschilderungsaufwan-
des zu empfehlen:

l. Die Planungshoheit der Kommunen flr das innerstadtische Straliennetz sollte
gestarkt werden, um zum einen die stadtebauliche Bemessung besser anwen-
den und zum anderen eine konsequente Durchsetzung von MaRRnahmen zu
Gunsten einer gesunden und lebenswerten Stadt zu ermoglichen.

Il. Die Finanzmittel der Baulasstrager sollten anteilig an die Kommunen Ubertra-
gen werden, um den Bau und die Unterhaltung der Innerortsbereiche zu ge-
wahrleisten.

13 Grundlage hierfir sind Hinweise im Rahmen des durch Dr. Hunger gehaltenen Vortags zur Tagung des 9. Innenstadtforums
Brandenburg — Erreichbarkeit der Innenstadt — Wege zu einer attraktiven Mitte - am 10.07.2008 in Oranienburg
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VI.

VII.

VIII.

XI.

Die personelle Ausstattung der Kommunen fiir die qualifizierte Aufgabenbewal-
tigung der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung sollte insgesamt verbessert
werden.

Zur Qualitatssicherung ist eine Unterstitzung und Kontrolle der Kommunen er-
forderlich.

Die Verwaltungsvorschriften des StralRenverkehrs sind flexibler zugunsten Le-
bens- und Aufenthaltsqualitdt auszulegen, so dass eine starkere Berlcksichti-
gung der mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie angestrebten Schutzziele fir die
Gesundheit der Bevolkerung moglich ist.

Die geltenden Grenzwerte der Larmsanierung sind Schritt flr Schritt den Larm-
schutzzielen entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie anzupassen (Ab-
senkung innerhalb der nachsten 3 Jahre von 70/ 60 dB(A) auf 67 /57 dB(A)
und nach weiteren 5 Jahren auf 65 / 55 dB(A)).

Fur die innerstadtischen Bereiche sollte Tempo 30 als generell giltige Hochst-
geschwindigkeit eingefihrt werden, um den Beschilderungsaufwand zu reduzie-
ren und die Notwendigkeit der Begriindung umzukehren, so dass hohere Ge-
schwindigkeiten (50, 60, 70 km/h) im Hauptnetz nur dort angewendet werden,
wo sie sinngerecht und begriindet sind.

Auf Autobahnen sollte eine generell gultige Hochstgeschwindigkeit von
130 km/h eingefiihrt werden, um die Schallimmissionswirkung der Autobahn-
trassen insgesamt zu reduzieren.

Die Zahl der Geschwindigkeitskontrollen ist zu erh6hen, um eine ausreichende
Akzeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzungen zu erreichen. Hierzu ist die Per-
sonalsituation bei der Polizei zu verbessern. Zudem sollten die Kommunen ei-
gene Kapazitaten zur sanktionierten Uberwachung aufbauen.

Die Meldung der Standorte der mobilen Geschwindigkeitsiberwachung in den
Medien, insbesondere im Rundfunk sollte unterbunden werden, um die Wirkung
der Kontrollen zu verstarken.

Anhebung der Verwarn- und Buligelder auf ein im europaischen Vergleich an-
gemessenes Niveau, um die Akzeptanz der Vorgaben der Stral3enverkehrsord-
nung erhéhen zu kénnen.

11 Fazit

Das Hauptziel des Mallnahmenkonzeptes liegt insgesamt nicht nur in einer kurzfristi-

gen Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer

langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen. Die Larmaktionsplanung

ist daher aufbauend auf dem integrierten Verkehrsentwicklungs- und La&rmminderungs-

plan im Sinne einer ,richtigen® Verkehrsentwicklungsplanung zu verstehen, die auf ech-

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Saalfeld / Saale — Abschlussbericht Seite 54

te Problemlésungen und auf Stadtqualitat orientiert und mit anderen Sparten der
Stadtentwicklungsplanung integriert ist.

Im Ergebnis kdnnen bei einer umfangreichen Realisierung des MalRnahmenkonzeptes
einschlieBlich einer regelmaRigen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
gig geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen wesentliche Effekte erzielt werden, die
sich letztlich in einer Starkung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswir-
ken. Dabei wird sich in der Stadt Saalfeld / Saale die verkehrsbedingte Energie-,
Schadstoff- und Verkehrsqualitatsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisquali-
tat nachhaltig verbessern. Einher gehen zudem wirtschaftliche Effekte, weil z. B. die
Kosten zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur reduziert, der Immobilienbestand besser
ausgelastet und stadtbezogene Steuereinnahmen erhoht werden kénnen, ohne dass
dabei die Mobilitat der Bilrgerinnen und Blirger eingeschrankt werden muss. Diese
wird eher qualitats- und gesundheitsorientiert steigen.

Dresden, 29.09.2008

A

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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Anlage 1 — Larmkartierung Lgen™

Umgebungslarmrichtlinie
1. Bearbeitungsstufe - Straldenlarm
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Anlage 1 — Lirmkartierung Loign:

Umgebungslarmrichtlinie
1. Bearbeitungsstufe - Straldenlarm
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Anlage 3 — Betroffene Wohngebiude mit Uberschreitung der Auslésewerte'

Umgebungslarmrichtlinie
1. Bearbeitungsstufe - Stral3enlarm
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Anlage 4 — MaBnahmenkonzept

Larmaktionsplan Saalfeld 2008

Stralenzug

Zeitraum

MaBnahmen

Gesamtstadt

B 28115

Po6Rnecker Str.

Kulmbacher Str.
Bahnhofstr.

Puschkinstr.

Auf dem Graben
Friedensstr.

Promenadenweg
Rudolstadter Str.

kurz (2008-2009)

mittel (2009-2013)
lang (ab 2013)

Férderung Umweltverbund

Erhalt und Ausbau des OPNV-Angebots

- Ausbau des Netzangebots

- Verbesserung von Haltepunkten

- bessere Verknlpfung Stadt / Umland bzw. der
verschiedenen Verkehrsarten

1.2

Erhalt und Ausbau des Fullganger- und Radver-
kehrsnetzes

- schliefen von Netzllicken

- Instandsetzen von Oberflachen

- sichere Wegefilhrung durch Gehweguberfahrten

1.3

\erbesserung von Querungsbedingungen flir Ful}
und Rad

- z.B. FuBgénger LSA Saalstralle

- Mittelinseln

Verstetigung des Verkehrs

Geschwindigkeitsbegrenzung B 281
- Tempo 60 nachts (22 - 6 Uhr)

2.2

Geschwindigkeitsbegrenzung B 281
- Tempo 80 generell

2.3

Geschwindigkeitsbegrenzung Innenstadtbereich
Tempo 30 nachts (22 — 6 Uhr)
- im Innenstadtkernbereich

24

Geschwindigkeitsbegrenzung Innenstadtbereich
- Tempo 30 generell
- Auf dem Graben bis Promenadenweg

2.5

\Veranderungen in der Verkehrsorganisation
- Radweg statt Kfz-Spur

2.6

Umgestalten bzw. Neuaufteilung von Strallenrgu-
men

- temporare Maflnahmen

- Markierungsarbeiten

2.7

Fahrbahnum- und —rlickbau, Umgestalten bzw.
Neuaufteilung von Straenrdumen zu Gunsten
Fu + Rad

- Umbaumalnahmen, Verbreiterung von Gehwegen

und Radverkehrsanlagen

15 Nordtangente
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Larmaktionsplan Saalfeld 2008 StraRenzug Zeitraum
o = (6] [} e o —
s |82 |85l 55]2]8
MaBinahmen ke g & Blzlolz|gls88|]
E 2 g 8 2Z|5 582 S8
EEEE EEHEEEEE
Ol m | ¥ mla|<|lwu|a|lx|x| E|®
2.8  |StraBenraumbegriinung
- z.B. Friedensstrafle zw. Auf dem Graben bis X X | X X | X
Promenadenweg
2.9  |Umgestalten von Knotenpunkten (z. B. Anlegen
von Kreisverkehrsplatzen, Knotenpunktriickbau)
- am Darrtor X[ X|x|x|[x X | X
- Bahnhofstralle
- Kulmbacher Strale
2.10 |Ortseingangsgestaltung
- Kreisverkehr bzw. Mittelinsel X X | X
- Rudolstadter StraBe (Bereich Zillestralte)
3 Verkehrsverlagerung
3.1 Lkw-Durchfahrtsverpot im Stadtkernbereich w x| x| x « | x
- Lieferverkehr frei
3.2 |Weststralle, West- bzw. Stiidumgehung
- Ziel: Entlastung Rudolstadter Stralie, XXX X
Friedensstrale,Promenadenweg
4 Aktive / Passive Schallschutzmanahmen
4.1 |Schallschutzfenster « « X
- ggf. mit Zusatzliiftung
4.2 |Schallschutzwand / -damm X X | x
5 nachhaltige Stadtentwicklung
5.1 |Wohnen im Stadtzentrum férdern X X | x| x
5.2 |Wohnen an OV-Achsen fordern X x| x| x
6 sonstige MaBnahmen
6.1  |Wegweisungs- und Parkinformationssystem X X | X|X
6.2 |Parkraumbewirtschaftung X X | x| X
6.3  |Geschwindigkeitsiiberwachung X X | x| x
6.4 |Umsetzung Altstadterschliefungskonzept X X | X|X
6.5 |Offentlichkeitsarbeit X x | x| x
6.6 |Veranderungen in der Busflotte X X
- leisere, emissionsarmere Busse
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Anlage 5 — Abwagung des MaBnahmenkonzeptes
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Anlage 6 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

PLANUNGSBURDO
Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

Tel. 0351 - 422 11 96/97

Fax 0351 -4221198
Gottfried-Keller-Str. 24

01157 Dresden VU
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden

[08-07-09-Prot 1.0ff Larm SLFk]

PROTOKOLL

personlich/ telefonisch

Datum: 08.07.2008

Uhrzeit: 18:30 — 20:30

Ort: Rathaus Saalfeld

Betreff: Larmaktionsplan Saalfeld - Offentlichkeitsveranstaltung
Teilnehmerzahl: 12 Burger der Stadt Saalfeld bzw. aus der Umgebung
Sachverhalt:

1) BegriiBung und Eréffnung der Offentlichkeitsveranstaltung durch Herrn Diitthorn.

2) Einfuhrung in die Thematik des Larms und Vorstellen des aktuellen Planungsstandes des
Larmaktionsplans Saalfeld durch Herrn Schonefeld mit folgenden Themenschwerpunkten:

(a) Zusammenfassende Darstellung der gesetzlichen Grundlagen und Rahmenbedingun-
gen.

(b) Vorstellung und Erlduterung der Ergebnisse der Sachstandsanalyse einschlieflich der
Ableitung von wesentlichen Konfliktschwerpunkten im Hinblick auf die Schallimmissi-
onsbelastungen, ausgehend von den Strallenraumstrukturen und der Schallimmissions-
kartierung der TLUG.

(c) Darstellung der grundsatzlich méglichen MaBnahmen zur Larmminderung.

(d) Formulierung von Thesen zur Larmminderung und Darstellung der umweltpolitischen
Zielstellungen des Larmaktionsplanes.

(e) Vorstellung und Erlduterung erster Ansatze fiir das MaRnahmekonzept in der Stadt
Saalfeld.

3) Inder anschlieRenden Diskussion wurden folgende Aspekte erértert und diskutiert:
(a) Erau Fritsch (Untere Ortsstralte):
Frage:

Wird in der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. im Rahmen der Larmaktionsplanung nur
der Verkehrslarm beriicksichtigt?

Antwort:

Ja, hierbei erfolgt eine Untergliederung in StralRenverkehrslarm, Schienenverkehrslarm
und Flugldrm. Andere Larmarten werden nicht beriicksichtigt.

Frage:
Wer ist dann zustandig fur Industrie- und Gewerbeldrm?
Besser wére doch eine gesamte Betrachtung aller Larmarten.
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Antwort:

Fir den Gewerbelarm sind die Umweltbehérden des Landkreises zustandig. Hinsichtlich
des Industrielarms gibt es klare Richtlinien bzw. Grenzwerte die eingehalten werden
mussen und durch die zustandigen Behérden kontrolliert werden.

Eine integrierte Betrachtung aller Larmarten ist mit Sicherheit sinnvoll.
(b) Herr Zehrer:
Frage:

Ist es das Ziel der Larmaktionsplanung eine Reduzierung der Pegel unter die angespro-
chenen Auslosewerte von 65 bzw. 55 dB(A) zu erreichen?

Wie kann ich eine Pegelmessung veranlassen?
Antwort:

Ja, die Reduktion der Belastungen fiir die besonders betroffenen Einwohner ist die we-
sentliche Aufgabe der Larmaktionsplanung. Jedoch wird mittel- bis langfristig auch eine
gesamtstadtische Larmminderung und insbesondere der Schutz ruhiger Gebiete ange-
strebt.

Pegelmessungen sind sehr aufwandig (Messungen (ber einen langeren Zeitraum erfor-
derlich) und kostenintensiv. Daher werden die Larmbelastungen in der Regel durch Mo-
dellrechnungen ermittelt. Ergebnis der Pegelberechnung sind sog. Mittelungspegel. Ma-
ximalpegel werden hierbei nicht ausgewiesen. Dennoch sind die Berechnungen hinrei-
chend genau, um Betroffenheitsschwerpunkte in der Larmkartierung erkennen und ent-
sprechende Malinahmen entwickeln und begriinden zu kénnen.

Frage:

Um ein Verkehrskonzept (hier Innenstadtkonzept) besser abzustimmen, wére eine Mes-
sung an neuralgischen Punkten sicherlich sinnvoll.

Antwort:

Wie zuvor erlautert, ist das Berechnungsverfahren vollkommen ausreichend. Die Maf}-
nahmen bzw. generellen Strategien zur Larmminderung aus dem Larmaktionsplan sol-
len, laut Hr. Datthorn, auch im Rahmen des Innenstadtkonzepts berlicksichtigt werden.

Frau Henke (Mittelweg):

Der Stralenverkehr auf der Ortsumgehung flhrt zu einer erhéhten Larmbelastung im
Bereich des Mittelwegs. Durch die niveaufreie Fiihrung der Trasse breitet sich der Schall
unmittelbar aus. Insbesondere der Ubergang (Schwelle) von Strae auf Hochstrale wird
als unangenehme Gerduschquelle genannt.

Antwort:

Um entsprechende MalRnahmen entwickeln zu kénnen, ist eine Priifung der Planfeststel-
lungsunterlagen notwendig, die zum aktuellen Zeitpunkt noch nicht abgeschlossen ist.
Die Thematik wird im Rahmen der weiteren Bearbeitung vertiefend untersucht.

(c) Herr -—-- (Innenstadt):

Eine Berechnung von Pegelwerten kann die tatsachliche Larmsituation doch gar nicht
richtig abbilden. Fir die Larmsituation sind verschiedene Einflisse, wie z. B. zu hohe
Geschwindigkeiten, Hupen und Nebengerdusche, von Bedeutung. Daher sollten Mes-
sungen durchgefiihrt werden, um die reale Larmsituation zu erfassen.

Antwort:

Das Problem mit der tiberhéhten Geschwindigkeit ist bekannt und wird im Rahmen der
MaRnahmenkonzeption beriicksichtigt bzw. in die Argumentation eingebunden. Eine fla-
chendeckende Bewertung der Larmsituation ist ausschlieBlich mit Hilfe der Berech-
nungsmodelle zu erreichen. Die entstehenden Mittelungspegel sind in der Regel ver-
gleichbar mit denen von Messungen.
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4) Abschluss der Veranstaltung durch Herrn Datthorn mit einem Dank an die Beteiligung der
Bevélkerung und dem Hinweis, vom Angebot, sich zur Aktionsplanung zu duflern, Gebrauch

zu machen.
Aufgestellt:  Dresden, den 16.07.2008 bestatigt:
Dipl.-Ing. Anja Hammerschmidt Dipl.-Ing. Tobias Schénefeld
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PLANUNGSBURO
Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

Tel. 0351 - 422 11 96/97

Fax 0351 -4221198
Gottfried-Keller-Str. 24

01157 Dresden SVU

[08-09-03-Prot 2.0ff SLF]

PROTOKOLL

personlich/ telefonisch

Datum: 02.09.2008

Uhrzeit: 18:30 — 20:00

Ort: Rathaus Saalfeld

Betreff: Larmaktionsplan Saalfeld — 2. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmerzahl: 9 Burger der Stadt Saalfeld bzw. aus der Umgebung

Sachverhalt:

1)

2)

3)

Eréffnung der Veranstaltung durch Herrn Ditthorn (Stadtentwicklungsdezernent)

Vorstellen des aktuellen Planungsstandes des Larmaktionsplans Saalfeld durch Dr. Hunger
mit folgenden Themenschwerpunkten:

(a) Zusammenfassung der Hauptimmissionsschwerpunkte anhand der Betroffenheitsanaly-
sen

(b) Vorstellung von Leitbild und MaRnahmenkonzept

(c) Ableitung der Larmminderungseffekte aus dem MalRnahmenkonzept

Er6ffnung der Diskussion durch Herrn Dutthorn. Folgende Aspekte wurden erértert und disku-
tiert:

(a) Hr. Berger:

Der Stralenverkehr auf der B 85 (OT Obernitz/Kéditz) und insbesondere der Schwer-
verkehr (Holztransporte) fihren aufgrund der Nahe zur Wohnbebauung zu erheblichen
Larmbelastungen. Da das Ortseingangsschild umgesetzt wurde kommt erschwerend
hinzu, dass mit deutlich tiberhéhten Geschwindigkeiten an den Hausern vorbei gefahren
wird. Es wurde bereits bei der Verkehrsbehdrde angefragt, das Schild wieder an die ur-
spriingliche Stelle zu setzen bzw. geschwindigkeitsddmpfende Mallnahmen zu ergrei-
fen.

Dr. Hunger:

Dieser Abschnitt der B 85 wird aufgrund der vorliegenden Verkehrsbelastung unter
16.400 Kfz/24h, im jetzigen Larmaktionsplan (1.Stufe) noch nicht beriicksichtigt.

(b) Fr. Hafner:

Warum existiert seitens der Stadtverwaltung kein Konsens fiir die Tempo 30 nachts und
das Lkw-Verbot im Bereich der Puschkinstralie und Auf dem Graben?
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()

(d)

(e)

Hr. Diitthorn:

Wegen der hohen Zahl betroffener Anwohner soll die Beschrankung zunéchst im Be-
reich der Friedensstralle angeordnet werden. Damit wird eine Entlastung (gesamter In-
nenstadtstralenzug) vom Durchgangsverkehr erreicht. Eine Geschwindigkeitsbeschran-
kung ist schwierig durchsetzbar (Uberwachung). Die Ausdehnung auf die StraRenab-
schnitte bis zur Saalebriicke bleibt in den Empfehlungen des Gutachters enthalten.
Letztlich hat der Stadtrat dariiber zu entscheiden ob und wie diese MalRnahme be-
schlossen wird.

Fr. Hafner:

Die Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr auf dem Promenadenweg ist
dringend notwendig. Aber wie sieht das mit der Umsetzung aus, die Strale liegt in der
Baulast des Bundes?

Dr. Hunger:

Es ist richtig, dass eine Abstimmung mit dem Baulasttrager erfolgen muss. Dazu miis-
sen die Stellungnahmen nachgefordert werden.

Hr. Papke:

Miissen Kreisverkehre immer schén gestaltet werden und mit langen Bauzeiten verbun-
den sein. Dadurch sind Kreisverkehre mit hohen Kosten verbunden. Es miissten schnel-
lere Lésungen angestrebt werden.

Dr. Hunger:

Erste Mallnahmen kénnen auch mittels Pinsel und Farbe, d. h. mit Hilfe von Markierun-
gen oder mit mobilen Elementen, umgesetzt werden. Allerdings sollte langfristig eine
dauerhafte Lésung gefunden und eine ansprechende Gestaltung (v. a. Begriinung,
Platzgestaltung) angestrebt werden. Gerade BegriinungsmaRnahmen sind i. d. R. antei-
lig nicht sehr kostenintensiv, sie tragen jedoch stark zu einer Verbesserung der Stadt-
und Umfeld- sowie Verkehrsqualitat bei.

Hr. Diitthorn:

Der Minikreisel am Blankenburger Tor ist zum Beispiel eine solche einfache und schnel-
le Kreisverkehrsvariante. Entlang der Gorndorfer Strale sind ebenfalls Markierungsar-
beiten geplant, u. a. ein weiterer Kreisverkehr. Allerdings ist eine solche Lésung abhén-
gig von der jeweiligen Planungssituation. Nicht immer kann mit Pinsel und Farbe eine si-
chere Lésung erreicht werden.

Fr. Seiher:

Die Hauser der Saalstrafie grenzen direkt an die Puschkinstralle an und sind somit di-
rekt durch den dortigen Verkehrslarm betroffen. Hinzu kommt ein, durch das Gefélle be-
gunstigtes, deutlich zu hohes Geschwindigkeitsniveau, insbesondere in der Nacht. Zu-
séatzlich erfolgt eine Belastung durch den Lkw-Verkehr, hierbei v. a. Bremsvorgénge auf-
grund der LSA Saalstralle sowie die erhdhte Lautstarke aufgrund der Steigung in Rich-
tung Darrtor. Die MaRnahme Tempo 30 und Lkw-Durchfahrtsverbot muss zur Entlastung
der Anwohner in diesem Bereich bis zur Saalebriicke ausgeweitet werden.

Hr. Ditthomn:

Die Ausdehnung auf die StraRenabschnitte bis zur Saalebriicke bleibt in den Empfeh-
lungen des Gutachters enthalten. Letztlich hat der Stadtrat dariiber zu entscheiden, ob
und wie diese MalRnahme beschlossen wird.
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4) Abschluss der Veranstaltung durch Herrn Diitthorn mit einem Dank an die Beteiligung der Be-
vélkerung und dem Hinweis, vom Angebot, sich zur Aktionsplanung zu dufiern, Gebrauch zu
machen.

5) Dieses Protokoll wird per Mail iibersandt. Anderungswiinsche sind bitte umgehend geltend zu

machen.
Aufgestellt:  Dresden, den 03.09.2008 bestatigt:
| k\/
Dipl.-Ing. Anja Hammerschmidt Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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