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1 Einleitung 
Die Lebensqualität in einer Stadt wird wesentlich von der Lärmsituation, insbesondere 
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen beeinflusst. Dabei sind 
bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschädliche Wirkun-
gen wahrscheinlich. Diese können, beginnend bei Schlafstörungen, bis hin zu Herz- 
und Kreislaufproblemen führen.  

Der Verkehrslärm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Lärmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym für 
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschütte-
rungsbelastungen, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit öffentlicher Räu-
me, etc. Im Vergleich zu anderen Immissionsbelastungen, wie z. B. Feinstaub oder 
Stickoxiden (NOX) werden die Lärmbelastungen von der Bevölkerung jedoch bewusst 
wahrgenommen. Dabei spielen in der Regel auch subjektive Aspekte eine wesentliche 
Rolle bei der Einschätzung der Störungen der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualität. 

Da auch in der Stadt Saalfeld Überlagerungen zwischen Verkehrsfunktionen und an-
grenzender Wohnbebauung existieren und von Seiten der Europäischen Union (EU) 
die Erhebung der Betroffenheit der Bevölkerung sowie die Entwicklung von Maßnah-
men und Konzepten zur Lärmminderung vorgeschrieben wird, wurde durch die Stadt-
verwaltung Saalfeld / Saale die Erarbeitung eines Lärmaktionsplans nach 
§ 47d BImSchG beauftragt. 

1.1 Gesetzliche Grundlagen 
Grundlage der Lärmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslärmrichtlinie (Richtlinie 
2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem „Ge-
setz zur Umsetzung der EG-Richtlinie über die Bewertung und Bekämpfung von Um-
gebungslärm“ und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes 
(BImSchG) verankert wurde sowie die Vorgaben des § 47d BImSchG für die Erarbei-
tung des Maßnahmenkonzeptes zur Lärmminderung. 

Generell sieht die EU-Umgebungslärmrichtlinie vor, dass die Lärmsituation an den 
Hauptverkehrsstraßen in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die 
Belastungen und Betroffenheiten für alle Straßen mit einer Verkehrsstärke von über 
6 Mio. Kfz/Jahr an die EU zu melden. In einem zweiten Schritt wird bis zum 30. Juni 
2012 zusätzlich eine Meldung für die Straßen über 3 Mio. Kfz/Jahr erforderlich. Zusätz-
lich sind im Rahmen von Aktionsplänen Maßnahmen und Konzepte zu entwickeln, die 
mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Immissionssituation führen. An-
schließend ist alle 5 Jahre eine Überprüfung bzw. Überarbeitung der Lärmkarten erfor-
derlich. Weiterhin ist im Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Be-
völkerung über die Schallimmissionsbelastungen verankert.  
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Die Erfassung der Lärmsituation erfolgt an Hand schalltechnischer Modellrechnungen 
sowie daraus abgeleiteter strategischer Lärmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen, 
die durch die TLUG durchgeführt wurden. Zur Beschreibung der Schallbelastungen 
werden die Kenngrößen Lden und Lnight ermittelt. Die Abschätzung der Betroffenheiten 
erfolgt in 5-dB-Intervallen.  

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslärmrichtlinie keine Grenzwerte 
festgelegt. Allerdings wurden im Freistaat Thüringen im Rahmen eines Strategiepa-
piers zur Lärmaktionsplanung Auslösewerte definiert. Diese liegen bei 55 dB (A) nachts 
und 65 dB (A) tags.  

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, mit vertretbaren Maßnahmen die 
Lärmbelastung der Bevölkerung zu senken und gleichzeitig ruhige Gebiete, welche der 
Erholung der Bevölkerung dienen, zu schützen. 

1.2 Verfahrensweise 
Entsprechend der Abstimmungen zur Aufgabenstellung ist für die Untersuchungen zum 
Lärmaktionsplan der Stadt Saalfeld eine Konzentration auf die gegenüber der EU zu 
meldenden Lärmminderungspotentiale im Hauptstraßennetz - Straßenabschnitte mit 
mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr bzw. 16.400 Kfz/24 h – vorgesehen. 

Auf der Basis der durch die Thüringer Landesanstalt für Umwelt und Geologie (TLUG) 
durchgeführten Lärmkartierung für die Bundes- und Landesstraßen des bestehenden 
Straßennetzes, der Analyse des Bestands sowie der vorliegenden planerischen Kon-
zepte zur Verkehrs- und Stadtentwicklung werden Maßnahmen entwickelt, die insge-
samt zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig zu einer Auf-
wertung der Aufenthalts-, Wohn- und Umfeldqualität im Stadtgebiet Saalfeld / Saale 
beitragen sollen. Die Bewertung der Maßnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung 
der Betroffenheiten für die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-
Intervallen berechnet und dargestellt. Anhand der Veränderung der Anteilswerte der 
jeweiligen Betroffenheitsklassen können dann die Effekte einer bzw. mehrerer Maß-
nahmen auf die Immissionssituation ermittelt werden. Weiterhin bildet auch die Häufig-
keit der Überschreitung der vorgegebenen Auslösewerte (55 dB (A) nachts und 
65 dB (A) tags) einen wichtigen Bestandteil der Betrachtungen. Zur besseren Interpre-
tation der tatsächlichen Betroffenheiten werden zusätzlich Lärmkennziffern (LKZ) be-
rechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Höhe der Schallimmissionsbe-
lastung berücksichtigen.  

Begleitend zur Bearbeitung des Lärmaktionsplans erfolgte am 08. 07. und 02. 09.2008 
im Rahmen der Arbeitsgruppe Lärmaktionsplanung (AG Lärm) eine frühzeitige Beteili-
gung wichtiger Gremien, Behörden und Institutionen. Diese wurde mit dem Ziel gebil-
det, regelmäßig über den Planungsstand zu informieren und gleichzeitig, im Sinne ei-
ner Konsensfindung, abzustimmen. Parallel fand im Rahmen der Bearbeitung des 
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Lärmaktionsplans auch eine umfangreiche Bürgerinformation und Bürgerbeteiligung 
mit zwei entsprechenden öffentlichen Veranstaltungen statt (vgl. Kap. 8). 

1.3 Randbedingungen von Emissionen und Immissionen  
Die Höhe der Lärmemissionen im Straßennetz wird von mehreren Faktoren maßge-
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 
Pflasterbeläge können bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu 
Immissionsbelastungen führen, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstraßen 
vergleichbar sind. In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings 
einzelne schnell fahrende Fahrzeuge der Hauptstörfaktor, während im Zuge der 
Hauptstraßen zumeist ein durchgehend hoher Schallpegel störend wirkt.  

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstraßen, vor allem in den 
Abend- und Nachtstunden nicht unüblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in 
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor für die Lärmsitua-
tion an einer Straße.  

Insgesamt höhere Immissionen sind an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Überlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Straßen 
und anderseits in Abbrems- und Anfahrvorgängen am Knotenpunkt selbst. Die Höhe 
der zusätzlichen Belastungen ist dabei abhängig von der jeweiligen Verkehrsregelung. 
Generell ist festzustellen, dass insbesondere für die lärmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehrsplatz die günstigsten Bedingungen 
aufweist, während Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung ver-
gleichsweise schlecht abschneiden.1 

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Straßenzuges sind 
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebäuden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebäude. 
Grundsätzlich gilt: je weiter ein Gebäude vom Emissionsort Straße entfernt ist, desto 
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die 
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhängig sind. Zusammenhängende 
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegenüber dahinter lie-
genden Gebäuden. 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 Lärmminderungswirkungen von Maßnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.  
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse 

2.1 Stadt- und Siedlungsstruktur 
Die Stadt Saalfeld / Saale ist Kreisstadt des Landkreises Saalfeld-Rudolstadt und liegt 
im Südosten Thüringens. Saalfeld gehört gemeinsam mit den Städten Rudolstadt und 
Bad Blankenburg dem Städteverbund „Städtedreieck im Saalebogen“ an, welcher das 
Ziel hat, die Region mit Hilfe einer städteübergreifenden Kooperation wirtschaftlich und 
touristisch weiterzuentwickeln. Saalfeld besteht aus insgesamt neun Stadtteilen (Saal-
feld, Altsaalfeld, Garnsdorf, Graba, Köditz, Obernitz, Remschütz, Gorndorf und Beul-
witz), hat derzeit 27.4882 Einwohner und erstreckt sich über eine Fläche von 4.4713 ha. 

Die wesentlichen Siedlungsschwerpunkte der Stadt liegen im großräumigen Umfeld 
des Stadtkerns sowie entlang der Saale und der B 281 in Richtung Südwesten. Einen 
weiteren Siedlungsschwerpunkt bildet der u. a. durch Großwohnsiedlungen geprägte 
Ortsteil Gorndorf im Osten der Stadt.  

Die wichtigen Gewerbestandorte sowie Großhandelseinrichtungen Saalfelds sind im 
Nordosten, im Einzugsbereich der Bundesstraßen 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 Maxhütte Unterwellenborn ergeben haben. 

Topographisch wird Saalfeld durch das Tal der Saale sowie das im Südwesten begin-
nende Thüringer Schiefergebirge geprägt. 

2.2 Verkehrsnetzstruktur 
Das Verkehrsnetz der Stadt Saalfeld / Saale ist durch die tangential verlaufenden Bun-
desstraßen B 85 von Weimar nach Kronach und B 281 von Eisfeld nach Gera geprägt. 
Saalfeld ist nicht direkt an das Autobahnnetz angebunden. Die großräumige Erschlie-
ßung erfolgt daher über die Bundesstraßen B 281 und B 85, welche weiterführend ei-
nen Anschluss an die Autobahnen A 9, A 4 und A 71 ermöglichen. Die Entfernungen 
betragen zur nördlich von Saalfeld verlaufenden A 4 ca. 40 km und zur westlich verlau-
fenden A 71 ca. 30 km, die Bundesautobahn A 9 verläuft ca. 35 km östlich von Saal-
feld. Im weiteren Umkreis der Stadt bieten außerdem die verkehrswichtigen Bundes-
straßen B 90 und B 88 eine Verbindung nach Hof bzw. von Ilmenau nach Jena. Des 
Weiteren ist für das regionale Verkehrsnetz außerdem die Landesstraße L 2383 aus 
Richtung Bad Blankenburg von Bedeutung. 

                                                 
2 Stand 30.06.2007 TLS Thüringen 
3 Stand 31.12.2007 TLS Thüringen 
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Vervollständigt wird das Straßennetz durch die städtischen Hauptstraßenabschnitte, 
welche hauptsächlich der Erschließung, Verknüpfung und Ergänzung der Bundes- und 
Landesstraßen dienen. Im Verlauf der Bundesstraßen B 281 und B 85 dienen die Pöß-
necker und Kulmbacher Straße im Osten sowie die Rudolstädter und Promenaden-
straße im Westen der Anbindung des Kernstadtbereichs an die Nordtangente 
(B 281/B 85). Die Kulmbacher Straße ist außerdem als Zubringer zum Bahnhof von 
Relevanz. Als innere Hauptader und wichtige Ost-West-Verbindung ist der, die Saalfel-
der Innenstadt nördlich begrenzende, Straßenzug Bahnhofstraße / Puschkinstraße / 
Auf dem Graben / Friedensstraße hervorzuheben. Die äußere Erschließung erfolgt in 
Nord-Süd-Richtung über die Sonneberger-, Schiller- und Gutenbergstraße sowie über 
die Gerber- und Köditzgasse. Gemeinsam mit der Breitscheidstraße im Süden bilden 
diese Straßenzüge den Innenstadtring. Die Altstadt ist weiterhin durch ein ausgepräg-
tes Einbahnstraßensystem gekennzeichnet. 

2.3 Maßgebende Problem und Konfliktbereiche 
Auf Grundlage der Auswertung der Lärmkartierung der TLUG sowie der Bestandsauf-
nahme der lärmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden im folgenden 
die maßgebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst bzw. charak-
terisiert. Hauptziel ist es dabei, über die Lärmkartierung hinaus eine qualitative Be-
trachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akustischen Be-
rechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren zu können. Im Rahmen des 
Lärmaktionsplans Saalfeld / Saale werden hierbei lediglich Straßenabschnitte mit einer 
Belegung von mehr als 6 Mio. Kfz/Jahr berücksichtigt.  

Bundesstraßen 

Die überregional bedeutsamen Bundesstraßen B 85/B 281 tangieren im Zuge der 
Ortsumgehung bzw. der Nordtangente das nördliche Stadtgebiet und sorgen insbe-
sondere in den außerhalb liegenden Ortsteilen für Lärmbelastungen. 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 Schallschutzwände (Umsetzung 

im Zuge des Ausbaus) 
 abschnittsweise dennoch Betroffenheiten 

in angrenzenden Ortsteilen (z. B. Langen-
schader Straße, Mittelweg) 

Abb. 1: Kurzcharakteristik Problembereich Ortsumgehung B 281/B 85 
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Außerhalb des Kernstadtbereichs wird die Schallimmissionssituation im Osten durch 
die Pößnecker und Kulmbacher Straße (im Verlauf der B 85) und im Westen durch die 
Rudolstädter Straße und den Promenadenweg (im Verlauf der B 281) beeinflusst. Eine 
Aufstellung der charakteristischen Eigenschaften der betreffenden Straßenabschnitte 
ist in den Abbildungen Abb. 2 bis Abb. 4 dargestellt. 
 

 

Pößnecker / Kulmbacher Straße 

 Verkehrsbelegung 18.000 - 20.100 Kfz/24h 
 Zubringer Bahnhof bzw. Ortsumgehung 
 mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr 
 2 Fahrspuren 
 abschnittsweise dicht angrenzende Wohn-

bebauung 
 Zusatzbelastung Räditzkreuzung (Anfahr- 

und Bremsvorgänge) 
 Trennwirkung, Querungsdefizite 

Abb. 2: Kurzcharakteristik Problembereich Kulmbacher Straße 

 

Promenadenweg 

 Verkehrsbelegung ca. 18.500 Kfz/24h 
 mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr 
 2 überbreite Fahrspuren 
 dicht angrenzende Wohnbebauung  
 Geschwindigkeitsniveau (Gefälle, überdi-

mensionierte Fahrbahnbreite) 
 Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Straßen-

raums, Querungsdefizite 

Abb. 3: Kurzcharakteristik Problembereich Promenadenweg 

 

Rudolstädter Straße 

 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 Rudolstädter Straße 
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Innerstädtische Hauptverkehrsstraßen 

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

 

Bahnhofstraße 

 Verkehrsbelegung ca. 18.500 Kfz/24h 
 Zubringer Bahnhof 
 mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr 
 2 Fahrspuren mit zusätzlicher Abbiegespur 
 punktuell angrenzende Wohnbebauung  
 überdimensionierter Knotenpunkt   
 Trennwirkung, Querungsdefizite 

Abb. 5: Kurzcharakteristik Problembereich Bahnhofstraße 

 

Auf dem Graben 

 Verkehrsbelegung ca. 16.800 Kfz/24h 
 mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr  
 2 Fahrspuren mit zusätzlicher Abbiegespur 
 abschnittsweise angrenzende Wohnbe-

bauung 
 Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Straßen-

raums, Querungsdefizite 
 Geschwindigkeitsniveau ( überdimensio-

nierte Fahrbahnbreite) 

Abb. 6: Kurzcharakteristik Problembereich Auf dem Graben 

 

Friedensstraße 

 Verkehrsbelegung ca. 16.600 Kfz/24h 
 mittlerer Anteil Schwer- und Busverkehr 
 2 Fahrspuren mit zusätzlicher Abbiegespur 
 dicht angrenzende Wohnbebauung, teil-

weise Leerstand 
 Trennwirkung, Unwirtlichkeit des Straßen-

raums, Querungsdefizite 
 Geschwindigkeitsniveau (überdimensio-

nierte Fahrbahnbreite) 

Abb. 7: Kurzcharakteristik Problembereich Friedensstraße 
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Generell kann außerdem festgehalten werden, dass die maßgeblichen Konfliktbereiche 
in Saalfeld durch eine stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtete Straßenraumgestaltung 
charakterisiert sind: 
 

 überbreite Fahrbahnen 

 teilweise fehlende Straßenraumbegrünung 

 teilweise fehlende oder unsichere Querungsanlagen 

 schmale Ausprägung der Anlagen für Fuß- und Radverkehr  

 Einbauten (z. B. Lichtmasten) in markierten Radfahrbereichen 
 

Des Weiteren sind entlang der innerstädtischen Straßenabschnitte 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 zusätzlich erhöht wird. 

Mit dem Kreisverkehrsplatz Auf dem Graben / Friedensstraße ist eine erste lärmmin-
dernde Maßnahme im Kernstadtbereich bereits wirksam. Dadurch werden Geschwin-
digkeiten reduziert und der Verkehrsfluss harmonisiert, sodass störende Belastungs-
spitzen abgebaut werden können. Positiv zu erwähnen sind ebenfalls verschiedene 
Planungen und Konzepte seitens der Stadt zur Umgestaltung des Straßenzuges Auf 
dem Graben und Friedensstraße im unmittelbaren Innenstadtbereich sowie der Bahn-
hofstraße und Kulmbacher Straße im Bereich des Bahnhofs. 

2.4 Substitutionspotentiale  
Ein wesentlicher Einflussfaktor für die innerstädtische Lärmsituation ergibt sich aus 
dem Kfz-Verkehrsaufkommen in den einzelnen Straßenzügen. Dieses leitet sich in Ab-
hängigkeit von den jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehungen sowie den Bedingungen für die 
alternativ nutzbaren Verkehrsträger des Umweltverbundes ab. Zur Abschätzung der 
Substitutionspotentiale des Kfz-Verkehrs und damit den langfristigen Lärmminderungs-
potentialen ist eine Einschätzung der aktuellen Situation im Umweltverbund wichtig. 

Die Stadt Saalfeld / Saale weist hinsichtlich einer Substitution von Kfz-Fahrten durch 
den ÖPNV (Abb. 8) verhältnismäßig gute Voraussetzungen auf. Insgesamt drei Stadt-
buslinien erschließen im Taktverkehr die wesentlichen innerstädtischen Ziele, darunter 
den Markt mit Stadtverwaltung, Bibliothek und Einkaufsmöglichkeiten, das Kranken-
haus und nahezu alle Schulen sowie das Gewerbegebiet im Norden Saalfelds. Punk-
tuell sind im städtischen Busverkehr allerdings Verbesserungen in der Erschließung 
der verschiedenen Wohngebiete sowie der Berufsschule wünschenswert.  

Das Stadtbussystem wird seit Dezember 2007 durch drei weitere regional ausgerichte-
te Buslinien, in die Richtungen Rudolstadt, Bad Blankenburg und Remschütz ergänzt. 
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Dadurch sind auch Gebiete außerhalb des Kernbereichs Saalfelds, wie zum Beispiel 
Beulwitz, Remschütz oder Wöhlsdorf, gut mittels ÖPNV zu erreichen. Die Verbindun-
gen in die Nachbarstädte des Städtedreiecks sind mit einem Taktverkehr von 
30/60 min (tag/abend) als sehr gut einzuschätzen. Attraktive Ziele in Rudolstadt (z. B. 
Einkaufszentrum Galeria-Rudolstadt) und Bad Blankenburg sind demzufolge günstig 
mit dem Regionalbus zu erreichen. 

Die Verknüpfung zwischen dem Schienenpersonennahverkehr SPNV und den Busli-
nien wird durch den Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld gewährleistet. Dieser dient, auf-
grund seiner Lage an der ICE-Strecke München ↔ Hamburg und an verschiedenen 
Regionallinien, als zentraler Netzknoten für die Bus- und Bahnverbindungen im Städ-
tedreieck Rudolstadt, Bad Blankenburg und Saalfeld. Daher ist es umso wichtiger eine 
gute Verknüpfung mit dem Individualverkehr zu gewährleisten (P+R und B+R)4. 

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

   
Abb. 8: Busbahnhof Saalfeld Abb. 9: Beispiel Radverkehrsführung  

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem für die Abwicklung der innerstädtischen Quell- 
und Zielverkehre, liegen beim Fußgänger- und Radverkehr. Ausgehend vom Saalfelder 
Markt liegt das gesamte Kernstadtgebiet in einem Entfernungsbereich von unter 1 km. 
Die Entfernung in die äußeren Ortsteile beträgt durchgehend weniger als 4,5 km. Dies 
bedeutet, dass viele innerstädtische Wege innerhalb von 5-10 Minuten zu Fuß erledigt 
werden könnten. Mit dem Fahrrad ist das gesamte Kernstadtgebiet innerhalb von 5 Mi-
nuten erreichbar. Eine stärkere Verlagerung von innerörtlichen Binnenverkehren vom 
Kfz-Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs ist daher möglich. 

Allerdings werden diese Verlagerungspotentiale noch nicht vollständig ausgenutzt. 
Straßenbegleitende Radwege, Angebotsstreifen und für den Radverkehr freigegebene 
Gehwege sind weitestgehend vorhanden. Außerdem wird eine Radwegführung (Rad-
wegenetz) aufgebaut. Dennoch existieren an Knotenpunkten und Einmündungen sowie 
an den Hauptverkehrsstraßen Mängel in der Fuß- und Radverkehrsführung (geringe 

                                                 
4 Gegenwärtig entsteht am Bahnhof eine P+R-Anlage sowie B+R-Plätze. 
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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 außerdem für 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 
Fußgängerzone und verkehrsberuhigten Zonen wesentliche Effekte zur Förderung kur-
zer Wege und damit zur Unterstützung des Umweltverbundes erreicht wurden. 

2.5 Das Saalfelder Verkehrskonzept 1990 - 2008 
Das Saalfelder Verkehrskonzept ergibt sich aus folgenden verschiedenen Teilplänen 
und Konzepten: Altstadterschließungskonzept (Verkehrsberuhigung, Verkehrsneuord-
nung), Verkehrsentwicklungsplan, Busbeschleunigungsprojekt, Zwischenbilanz zum 
ruhenden Verkehr, Verkehrsraumgestaltungsstudien, Parkraumkonzept, Planung von 
Tempo-30-Zonen, Studie zu den LSA-Knoten, Bedarfsermittlung für eine Tiefgarage 
unter dem Markt, Parkbedarf Altstadt, Vergleich von Parkierungsanlagen und Umges-
taltungskonzept Auf dem Graben / Friedensstraße. 

Nachfolgend sind die bereits umgesetzten Maßnahmen getrennt nach den übergeord-
neten Zielen der Konzepte dargestellt: 
 

Verlagerung der Bundesstraßen 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 nördlich des Marktes sowie im Ortsteil Gorndorf 
erreicht  

 der Bau einer West- bzw. Südostumfahrung wird geprüft 

Netzergänzungen und – veränderungen im Stadtbereich 

 Südstadtbrücke als Teilstück der Südlichen Querverbindung 1995 realisiert 
 Teilrealisierung der Weststraße im Gewerbegebiet Watzenbach 
 Tangentialstraße An der Heide wurde 1990 fertiggestellt 
 Industriestraße Altsaalfeld wurde 2000 fertiggestellt 

Aufbau eines Radverkehrsnetzes 

 Verbreiterung wichtiger Brücken zur Aufnahme von Radverkehrsanlagen 
 Freigabe der Fußgängerzone sowie einiger Einbahnstraßen 
 Saaleradweg hat eine gute Qualität, Verknüpfung mit Orlasenkeradweg 
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Abdeckung des ruhenden Verkehrs im Zentrum nach dem Prinzip des qualifi-
zierten Bedarfs 

 Aufbau der Parkraumbewirtschaftung 
 Schaffung von Parkplätzen über Tiefgaragen und große Randparkflächen 
 zentrumsnahes Parken  

Einsatz moderner Knotenpunkte 

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

Förderung des ÖPNV 

 Busbeschleunigungsprogramm (Sonderspuren und Freigabeanforderungen) 
 neuer Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld 
 Einrichtung neuer Stadtbuslinien 
 Errichtung neuer Verbundlinien, Verbesserung der Taktzeiten 
 Einrichtung von Touristenbusstellplätzen (Steuerung durch ein Leitsystem) 
 Neubau von Bushaltestellen, Einsatz von Sonderborden 

Altstadterschließungskonzept 

 Verbesserung der Wohn- und Geschäftsbedingungen in der Innenstadt 
 Aufbau eines Altstadtringes als Voraussetzung einer zentralen Verkehrsberuhi-

gung  
 Einrichtung Mischverkehrsfläche in der Webergasse und Hohes Ufer 
 Umbau der Saalstraße unter Berücksichtigung der o. g. Prämissen 
 Einrichtung Tempo-20-Zone im Umfeld der Oberen Straße 

2.6 Schallimmissionskartierung 
Im Rahmen des Lärmaktionsplans der Stadt Saalfeld / Saale werden ausschließlich die 
in der Lärmkartierung enthaltenen und gegenüber der EU meldepflichtigen Bundes- 
und Landesstraßenabschnitte mit Belegungen von über 6 Mio. Kfz/Jahr in die Untersu-
chung einbezogen. 

2.6.1 Systematik 

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung für Umgebungslärm bildet 
die Richtlinie 2002/49/EG der Europäischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslärm-
richtlinie. In ihr wird ein neuer Geräuschindikator für den gesamten 24-stündigen Tag 
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lden. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht setzt sich im Rahmen der 34. BImschV der Lärmindex 
Lden wie folgt zusammen: 
 

 Lday der Mittelungspegel für den Tag von 6.00 – 18.00 Uhr 
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 Levening der Mittelungspegel für den Abend von 18.00 – 22.00 Uhr 

 Lnight der Mittelungspegel für die Nacht von 22.00 – 06.00 Uhr 
 

Die Schallemission einer Straße wird aus der Verkehrsstärke, dem Lkw-Anteil, der zu-
lässigen Höchstgeschwindigkeit, der Straßenoberfläche und der Straßenlängsneigung 
ermittelt. 

Da bisherige Verkehrszählungen und -untersuchungen nur von einer Tag-Nacht-
Verteilung ausgehen, müssen Anpassungen für die Zeiträume Tag und Abend erfol-
gen. Dazu enthält die VBUS nachfolgend dargestellte Tab. 1, welche der Verkehrs-
lärmberechnung zugrunde gelegt wurde. 

Die Schallausbreitungsrechnungen erfolgten durch die Thüringer Landesanstalt für 
Umwelt und Geologie (TLUG) auf Grundlage eines digitalen Höhenmodells sowie von 
Gebäude- und Straßendateien. 

Tags (6 – 18 Uhr) Abends (18 – 22Uhr Nachts (22-6 Uhr)Straßengattung 
M [Kfz/h] p[%] M [Kfz/h] p[%] M [Kfz/h] p[%]

 1 2 3 4 5 6 7 

1 Bundesautobahnen 0,062·DTV 25 0,042·DTV 35 0,014·DTV 45

2 Bundesstraßen 0,062·DTV 20 0,042·DTV 20 0,011·DTV 20

3 Landes-, Kreis-, und Gemein-
deverbindungsstraßen 

0,062·DTV 20 0,042·DTV 15 0,008·DTV 10 

4 Gemeindestraße 0,062·DTV 10 0,042·DTV 6,5 0,011·DTV 3

Tab. 1: Grundlagen zur Verkehrslärmberechnung nach VBUS 

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

LKZ = EW·(2(L – GW)/5 – 1) 
 

mit:  LKZ Lärmkennziffer 

EW Einwohner 

GW Grenzwert 

L mittlerer Pegel für das Gebäude 

Der nichtlineare Zusammenhang der Lärmkennzifferberechnung führt dazu, dass die 
Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertüberschreitung GW - L steigt. So haben 100 
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Einwohner mit einer Grenzwertüberschreitung von 1 dB die gleiche Lärmkennziffer wie 
15 Einwohner mit einer Grenzwertüberschreitung von 5 dB. 

2.6.2 Emissionsbelastungen 

Die mit Abstand höchsten Emissionsbelastungen sind im Zuge der Nordtangente 
(B 281/B 85) festzustellen. Dies ist hauptsächlich auf das im Vergleich zum innerstädti-
schen Straßennetz, sehr viel höhere Geschwindigkeitsniveau zurückzuführen. 

Innerstädtisch hohe Emissionen treten schwerpunktmäßig im Verlauf der Bundesstra-
ße B 85 entlang der Pößnecker und Kulmbacher Straße sowie im Bereich der Ru-
dolstädter Straße im Zuge der B 281 auf. Des Weiteren sind die Straßenabschnitte  
Bahnhofstraße und Promenadenweg durch vergleichsweise hohe Emissionen gekenn-
zeichnet. Hier sind die aus der Verkehrsbedeutung resultierenden Verkehrsaufkommen 
und Schwerverkehrsanteile maßgeblich für die Emissionen verantwortlich. 

Erhöhte Emissionen aufgrund flächenhaft unebener oder schlechter Fahrbahnzustände 
existieren nicht. Vielmehr kommt es abschnittsweise durch unangemessene und unan-
gepasste Geschwindigkeiten zu zusätzlichen Lärmbelastungen, welche über die im 
Rahmen der Modellrechnung der TLUG verwendeten Ansätze hinausgehen.  

Wesentlich wichtiger als die jeweiligen Emissionen sind allerdings die 
Immissionsbelastungen für die Anwohner entlang der einzelnen Straßenabschnitte. 
Diese sollen in den folgenden Kapiteln näher betrachtet werden. 

2.6.3 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten 

Die Betroffenheiten im Verlauf der Berechnungskorridore verteilen sich entsprechend 
Abb. 10 und Abb. 11 auf die einzelnen Pegelklassen. Bezogen auf den Lärmindex Lden 
sind ca. 440 der Einwohner an den betreffenden Hauptverkehrsstraßen tagsüber ei-
nem Schalldruckpegel von über 65 dB(A) ausgesetzt. Dauerhafte Belastungen in die-
sem Bereich können zu Herz- und Kreislauferkrankungen führen.  
 

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



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 20 

 
Abb. 11: Verteilung der Betroffenheiten für 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 Schlafstörungen führen können. 

Wird anhand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele Wohnungen von einer Über-
schreitung der Schwellwerte im Sinne der EU-Umgebungslärmrichtlinie betroffen sind, 
so ergibt sich für den Tageswert eine Zahl von ca. 210 Wohnungen und für den 
Nachtwert von ca. 220 Wohnungen. Hierbei ist jedoch zu beachten, dass real auf-
grund von Leerständen im Zuge der Straßen Pößnecker Straße, Bahnhofstraße, Auf 
dem Graben und Friedensstraße mehr Wohnungen tatsächlich betroffen sind. Dies 
bedeutet, dass über die in den Diagrammen in Abb. 10 und Abb. 11 dargestellten Be-
troffenheitszahlen hinaus weitere, in der Lärmkartierung nicht erfasste Betroffenheiten 
existieren.  

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

2.6.4 Problem- und Konfliktbereiche 

In der nachfolgenden Tab. 2 werden alle Streckenabschnitte im Zusammenhang mit 
der mittleren Auslösewertüberschreitung sowie der Anzahl der jeweils betroffenen Ein-
wohner und der Lärmkennziffer zusammengefasst dargestellt.  

Die Hauptkonfliktpunkte im Hinblick auf die Lärmbelastungen im Stadtgebiet Saal-
feld / Saale ergeben sich demnach für den Straßenzug Friedensstraße (zw. Promena-
denweg und Auf dem Graben) und punktuell im Einzugsbereich des Knotenpunktes 
Kulmbacher und Pößnecker Straße, da sich hier eine dicht angrenzende Wohnbebau-
ung und hohe Verkehrsbelegungen überlagern. Des Weiteren ergeben sich Betroffen-
heiten mit hohen Grenzwertüberschreitungen auf dem Promenadenweg sowie entlang 
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der Rudolstädter Straße. Die genaue Lage der Betroffenheiten kann Anlage 3 ent-
nommen werden. 
 

Straße 
EW5 
Lden 

> 65 dB(A) 
LKZ 
Tag 

EW5 
Lnight 

> 55 dB(A) 
LKZ 

Nacht 

B 281/B 85 12 11,2 20 8,5 
Pößnecker Straße 55 111,9 64 94,1 
Kulmbacher Straße 34 60,2 36 60,2 
Bahnhofstraße 32 33,7 32 33,7 
Puschkinstraße 13 22,3 13 22,3 
Auf dem Graben 78 78,2 78 78,2 
Friedensstraße 167 281,4 167 281,4 
Promenadenweg 26 17,1 26 17,1 
Rudolstädter Straße 23 47,3 27 47,3 
Tab. 2: Lärmkartierung Untersuchungsabschnitte im Bestand 

2.6.5 Ruhige Gebiete 

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll es auch Ziel der Lärmaktionspläne sein, „ruhige Ge-
biete gegen eine Zunahme des Lärms zu schützen“. Gemäß 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 Grünflächen und  

o Waldflächen 

o und sonstige Gebiete 
 

zu verstehen, welche in Anlehnung an DIN 18005 über Schallpegel unter 45 dB(A) 
nachts und 55 dB(A) tags verfügen. Da die vorliegende Lärmkartierung sich nur auf die 
Lärmkorridore der Straßen mit mehr als 16.400 Kfz/24 h bezieht, ist eine Definition ru-
higer Gebiete für die Stadt Saalfeld / Saale derzeit nicht möglich. 

3 Lärmminderungspotentiale  
Um eine dauerhafte und nachhaltige Lärmminderung im Stadtgebiet Saalfeld / Saale 
gewährleisten zu können, ist ein Bündel vielfältiger Maßnahmen erforderlich, die sich 

                                                 
5 von Auslösewertüberschreitungen betroffene Einwohner in dem jeweiligen Straßenabschnitt 
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von kurzfristig umsetzbaren Sofortmaßnahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Maß-
nahmenkomplexen erstrecken. 

Die nachfolgend betrachteten Maßnahmen bilden effektive Möglichkeiten zur Verbes-
serung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Straßenzuges bzw. im gesam-
ten Stadtgebiet:  

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften 
Fahrbahnbelägen auf die Schallimmissionssituation sind Maßnahmen zur Verbesse-
rung der Fahrbahnoberflächen eine effektive Lösung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von 
Pflaster durch Bitumen in vielen Fällen anschließend eine Erhöhung des Geschwindig-
keitsniveaus festzustellen ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Lärmminde-
rungseffekte führt. Daher sind begleitende straßenraumgestalterische und verkehrsre-
gulierende Maßnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus nötig. In Berei-
chen, in denen aus städtebaulichen bzw. stadtgestalterischen Gründen auf Pflaster-
oberflächen nicht verzichtet werden kann besteht die Möglichkeit, durch besonderes 
Pflaster (glatte Steine ohne Phase und engfugig diagonal in Sand verlegt) eine Ver-
besserung der Belastung zu erreichen. 

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt für die Lärmminderung 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 Maßnahmen hierfür sind zum 
einen eine flächendeckende Verkehrsberuhigung mittels Tempo-30-Zonen sowie das  
Einrichten verkehrsberuhigter Bereiche bzw. verkehrsberuhigter Geschäftsbereiche, 
die Durchsetzung angeordneter Geschwindigkeitslimits und die Vermeidung von Ge-
schwindigkeitsspitzen. 

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstraßennetz eine stadtverträgliche Straßen-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflächen für den fließenden Verkehr 
sind hierfür auf das wirklich notwendige Maß zu reduzieren und die Qualitätsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewährleisten. Weiterhin ist durch Begrünungsmaßnahmen der 
Raumeindruck der Straßenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstädtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine 
Verstetigung des Verkehrsflusses bei Straßenabschnitten mit aufeinander folgenden 
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen 
möglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass stadtverträgliche Koordi-
nierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Bürgern die Koordinie-
rung einschließlich Koordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am 
Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen). 

Der wichtigste Maßnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung 
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte För-
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derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die Schaffung 
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
währleistung der Freizügigkeit und Querungssicherheit für den Fußgängerverkehr 
(Umwege vermeiden). Im ÖPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine größtmögliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu 
gewährleisten. Zusätzlich unterstützt werden können diese Maßnahmen durch eine 
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der „Stadt der kurzen We-
ge“ sowie der Förderung von Stadt- und Wohnbauentwicklungsmaßnahmen an vor-
handenen ÖPNV-Achsen. 

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet meist eine Möglichkeit zur Reduzie-
rung der Schallimmissionen, was insbesondere für lokale Problembereiche gilt. Eine 
Verringerung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt für eine Pegelreduktion um 3 dB. Al-
lerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorganisatori-
sche oder Straßenneu- bzw. -ausbaumaßnahmen darauf zu achten, dass die Ab-
schnitte mit Verkehrszunahmen möglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufwei-
sen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsansprüche, 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 Lärmminderung. 
Maßnahmen hierfür sind zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die 
Veränderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einführung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen. 
Zum anderen können Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstraßenre-
gelungen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Lärm entlastet werden.  

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

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

4 Thesen zur Lärmminderung 
Für die Entwicklung von Konzepten und Maßnahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Lärmaktionsplan für die Stadt Saalfeld / Saale lassen sich zusammenfas-
send folgende Thesen formulieren:  
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1. Lärmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung. 

2. Lärmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus. 

3. Alle lärmrelevanten Maßnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu be-
trachten und im Sinne einer gesamtstädtischen Lärmminderung zu beurteilen. 

4. Zweck der Lärmaktionsplanung ist die Sicherung und Erhöhung der Lebensqualität 
aller Bewohner einer Stadt und beachtet sämtliche Aspekte der Stadtentwicklung. 

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

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

5 Maßnahmenkonzept 
Die wesentliche Zielstellung des Maßnahmekonzeptes zur Lärmminderung liegt im Ge-
sundheitsschutz der Bevölkerung. 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 Lärmminde-
rungsmaßnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch für, von der Emissionsquelle 
weiter abgesetzt liegende Gebäude.  

Um langfristig eine effektive Lärmminderung zu erreichen, werden daher die Maßnah-
men nicht ausschließlich auf die Überschreitungsbereiche, sondern auch auf das ge-
samtstädtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Bündelung mehrerer Einzel-
maßnahmen ergibt sich insgesamt die Lärmminderung für die entsprechenden Stra-
ßenzüge und Stadtgebiete.  

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Lärmimmissionen sowie weite-
rer, damit eng verknüpfter Problembereiche (Erschütterungen, Trennwirkungen, Stau- 
und Luftschadstoffimmissionen) müssen umfassend und nachhaltig beeinflusst wer-
den. Vorrangig ist daher, ein Maßnahmenbündel zu entwerfen, welches sowohl für ge-
ringere Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch für einen verträglicheren Verkehrsfluss und 
einen möglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Daher 
sind alle, für die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsent-
wicklung zu betrachten und im Rahmen der Maßnahmekonzeption zu berücksichtigen. 
Die entsprechenden Lärmminderungsmaßnahmen in der Stadt Saalfeld werden nach-
folgend, nach Themenkomplexen untergliedert, im Einzelnen erläutert und sind in einer 
Maßnahmetabelle 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 Lärmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit insgesamt. Allerdings 
ist darunter keine Einschränkung der Mobilität der Bevölkerung zu verstehen. Vielmehr 
wird eine Verlagerung der Mobilitätsbedürfnisse auf die Verkehrsträger des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Förderung von deren Infrastruktur und öffentlicher 
Wahrnehmung sowie durch strukturelle und planerische Konzepte und Zielstellungen 
zur Verkürzung der innerstädtischen Wegebeziehungen angestrebt. 

5.1.1 Förderung des Umweltverbundes 

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewährleistung von Substitutionsmöglichkeiten im 
Kfz-Verkehr in der Stadt Saalfeld / Saale ist die Schaffung durchgehender und sicherer 
infrastruktureller Angebote für den Fußgänger- und Radverkehr sowie den ÖPNV. 
Hierzu ist eine kontinuierliche Umsetzung der seitens der Stadt bereits entwickelten 
Maßnahmenkonzepte zur Verkehrsberuhigung im Innenstadtbereich (siehe Kap. 2.5) 
erforderlich. Außerdem ist eine konsequente Abstimmung hinsichtlich der Belange des 
Lärms im Rahmen des Verkehrsentwicklungsplanes, der Fortschreibung des Verkehrs-
konzepts sowie der Bereitstellung von Finanzmitteln notwendig. Die Umsetzung sollte 
sich dabei zunächst an den kurzfristig umsetzbaren zumeist verkehrsorganisatorischen 
Maßnahmen orientieren, da diese zum einen zur Erhöhung der Verkehrssicherheit bei-
tragen, aber zum anderen gleichzeitig auch als erste vertrauensbildende Maßnahmen 
zu verstehen sind. Darauf aufbauend ist mittel- und langfristig eine kontinuierliche För-
derung des Umweltverbundes erforderlich. 

Öffentlicher Verkehr 

Die Stadt Saalfeld verfügt mit drei städtischen und drei regionalen Buslinien, welche im 
Taktverkehr bedient werden, über ein gut ausgebautes und leistungsfähiges ÖPNV-
System (siehe 2.4). Dadurch ist ein nahezu lückenloses Angebot des ÖPNV sowohl in-
nerstädtisch als auch regional vorhanden. Die Verknüpfung zum Schienenpersonen-
nahverkehr SPNV wird über den Busbahnhof am Bahnhof Saalfeld gewährleistet, wel-
cher als Knotenpunkt für die Regionalbuslinien des Städtedreiecks Saalfeld - Bad 
Blankenburg - Rudolstadt fungiert. Im Sinne des Lärmaktionsplans gilt es, dieses Sys-
tem zu erhalten und weiter auszubauen, denn nur wenn ein leistungsfähiges ÖPNV-
Netz vorliegt, ist eine Substitution des Kfz-Verkehrs und damit langfristig eine Vermei-
dung von Kfz-Verkehrslärm möglich.  

Folgende Aspekte sollten hierbei berücksichtigt werden: 

 Verbesserung der Verknüpfung IV/MIV mit SPNV/ÖPNV über Park & Ride sowie 
Bike & Ride 

 Reduzierung von Erschließungsdefiziten 
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 Verdichtung des Haltestellennetzes 

 Einsatz von emissionsarmen Busflotten 

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

Radverkehr 

Um die aus der aktuellen und sicher weiter fortschreitenden Energiepreissteigerung 
entstehenden Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten durch den Radverkehr voll 
ausschöpfen zu können, ist die Schaffung eines durchgehenden, engmaschigen und 
sicheren Radverkehrsnetzes von höchster Bedeutung. Wichtig ist dabei, neben einer 
ansprechenden Oberflächenqualität, insbesondere die Gewährleistung einer sicheren 
Radverkehrsführung im Bereich der Knotenpunkte. Speziell im Zuge der bestehenden 
Radverkehrsanlagen ist kurzfristig eine Verdeutlichung der Querungsbereiche durch 
eine Roteinfärbung der Furten zur Erhöhung der Verkehrssicherheit erforderlich. Fol-
gende Einmündungen sollten hierbei besonders berücksichtigt werden: 
 

Puschkinstraße:  Einmündung Am Hohen Ufer 

Bahnhofstraße:  Einmündung Hüttenstraße 

Auf dem Graben:  Einmündung Schlossstrasse 
 Einmündung Fleischgasse 

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

Ähnlich wie beim Kfz-Verkehr ist auch für den Radverkehr der ruhende Verkehr eine 
wichtige Steuergröße für den fließenden Verkehr. Neben der Schaffung von Radver-
kehrsanlagen ist deshalb auch die gesamtstädtische Sicherung eines kleinteiligen An-
gebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung für die Nutzung des Fahrrades. 
Hierbei sollten vorrangig sog. Anlehnbügel eingesetzt werden, da diese ein bequemes 
und sicheres Abstellen ermöglichen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendig-
keit von Radabstellmöglichkeiten sollten dabei auch gegenüber dem lokalen Handel 
kommuniziert bzw. zur Umsetzung angeregt werden.  

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

Neben einer Angebotsverbesserung sowie der Erhöhung der Verkehrsicherheit für den 
Radverkehr, kann mit Hilfe einer veränderten 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. 

Fußgängerverkehr 

Zur Förderung des Fußgängerverkehrs sind zwei Kernmaßnahmekomplexe maßge-
bend, welche im Rahmen des Verkehrskonzepts detailliert zu untersetzen bzw. umset-
zungsorientiert weiter zu planen sind. Zum einen ist dies die Sanierung der Gehweg-
oberflächen und zum anderen die Verbesserung der Querungssicherheit bzw. die Re-
duzierung von Trennwirkungen durch zusätzliche sichere Querungsangebote, wie z. B. 
Querungshilfen, Gehwegüberfahrten bzw. –aufpflasterungen, Fußgängerüberwege, 
Knotenpunktaufpflasterungen, etc. Beide Maßnahmekomplexe sind gesamtstädtisch, 
integriert und kontinuierlich zu verfolgen.  

Besondere Notwendigkeit zur Gehwegsanierung und zur Verbesserung der Querungs-
bedingungen besteht für die untersuchten Straßenzüge auf den Straßenabschnitten: 
 

Puschkinstraße:  Erneuerung Oberflächen 
 Verbesserung Querungsbedingungen 

sowie Verkehrssicherheit am Knoten-
punkt Saalstraße 

Auf dem Graben:  Erneuerung Oberflächen 

Friedensstraße:  Erneuerung Oberflächen 
 Querungsbedingungen generell  

 

An vielen Stellen in Saalfeld wurden bereits Maßnahmen zur Verbesserung der Que-
rungsbedingungen (z. B. Querungshilfen Straßezüge Auf dem Graben und Bahnhof-
straße) umgesetzt, wodurch ein wesentlicher Beitrag zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit von Fußgängern geleistet wird. 

Zukünftig ist in der Planung von Fußgängeranlagen zu beachten, dass der Barrierefrei-
heit mit der fortschreitenden demographischen Entwicklung eine größere Bedeutung 
zukommen wird. Neben Bordabsenkungen an allen wesentlichen Querungspunkten ist 
hierzu auch ein möglichst selbsterklärender Straßenraum erforderlich. In diesem Sinne 
bildet die Verstetigung bzw. Harmonisierung des Verkehrsflusses ebenfalls eine wichti-
ge Maßnahme zur Förderung des Fußgängerverkehrs, da dadurch Trennwirkungen re-
duziert werden und die Verkehrssicherheit beim Überschreiten der Fahrbahn erhöht 
wird. 

Zielstellung 

Die Hauptzielstellung zur Förderung des Umweltverbundes besteht in einer Schaffung 
von Reisezeitvorteilen für den ÖPNV, Fußgänger- und Radverkehr gegenüber dem 
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MIV, so dass im Ergebnis eine Verschiebung des Modal-Splits zu Gunsten der leisen 
Verkehrsarten erfolgt. 

Deshalb ist bei aktuellen Straßenausbaumaßnahmen darauf zu achten, dass die aktu-
ellen Standards für Planungen zum Fußgänger- und Radverkehr sowie zum ÖPNV er-
füllt werden und die entsprechenden Qualitätsanforderungen der Lärmaktionsplanung 
Berücksichtigung finden. 

5.1.2 Wegweisungs- und Parkinformationssystem / Parkraumbewirtschaftung 

Weitere Potentiale zur Reduzierung der Verkehrsarbeit und damit von Verkehrsauf-
kommen und Lärmbelastungen bietet die Verbesserung der innerstädtischen Wegwei-
sungssysteme. Insbesondere in den zentralen Bereichen der Innenstadt ist außerdem 
mit Hilfe von Parkraumbewirtschaftungsmaßnahmen die Vermeidung unnötiger Ver-
kehrsbelastungen bzw. Lärmimmissionen möglich. 

Das derzeit sehr kleingliedrige Parksystem in der Saalfelder Altstadt - vereinzelte Park-
flächen am Markt bzw. in den anliegenden Straßen und Gassen – führt zu einem ho-
hen Anteil an Parksuchverkehr und somit zu erhöhten Belastungen durch Schall- und 
Schadstoffimmissionen in den sensiblen innerstädtischen Wohnbereichen. Im Rahmen 
der Entwicklung des innerstädtischen Verkehrskonzepts wird derzeit durch die Stadt-
verwaltung Saalfeld eine Lösung für den ruhenden Verkehr angestrebt. Wichtige Ziel-
stellung ist hierbei die Vermeidung des Parksuchverkehrs im Kernbereich der Altstadt. 
Das bestehende Parkleitsystem, welches die gezielte Führung des Kfz-Verkehrs er-
möglicht, sollte mittelfristig von statisch auf dynamisch umgestellt werden. Für die An-
ordnung bzw. Freigabe von Parkflächen sowie die Umgestaltung des Marktplatzes e-
xistieren drei verschiedene Konzepte, welche der Saalfelder Bevölkerung im Rahmen 
einer Bürgerbeteiligung zur Abstimmung vorgestellt wurden: 
 

1. Markt als Verkehrsbereich, Stellplätze auf dem Markt und in den Seitenstraßen 

2. Markt und nördliche Obere Straße als verkehrsberuhigter Bereich, Längsstellplätze 
am Markt und in den Seitenstraßen 

3. Markt als Fußgängerzone, Tiefgarage unter dem Markt 
 

In Hinblick auf die Lärmsituation ist eine Lösung mit Besucherparkflächen außerhalb 
des Altstadtbereichs und der Gestaltung des Marktes als Fußgängerzone (bzw. Misch-
verkehrsfläche für den Anwohnerverkehr) zu bevorzugen, um einerseits unnötige Kfz-
Verkehre im Bereich des Marktes zu vermeiden und andererseits die Innenstadt für 
den Fußgänger- und Radverkehr attraktiver zu gestalten und somit den Umweltver-
bund intensiv zu fördern.  
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5.1.3 Nachhaltige Stadtentwicklung 

Die Nutzungshäufigkeit der einzelnen Verkehrsmittel ist i. d. R. in hohem Maße von der 
Länge der jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehung abhängig. Daher sollte im Rahmen der zu-
künftigen Stadtentwicklung darauf geachtet werden, Entwicklungsflächen für Wohnen 
und Gewerbe möglichst dort auszuweisen, wo eine enge Verknüpfung mit bereits be-
stehenden städtischen Quelle-Ziel- und Versorgungsbereichen auf kurzen Wegen und 
insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen, vorrangig des ÖPNV möglich ist. 
Vor allem Verdichtungsmaßnahmen im Stadtzentrum werden diesen Anforderungen 
gerecht. 

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

Neben der Siedlungsentwicklung in den Kernbereichen ist auch entlang gut ausgebau-
ter Verbindungsachsen des ÖPNV eine Verdichtung der innerstädtischen Strukturen 
effektiv. Deshalb ist es sowohl zur Verbesserung der Wirtschaftlichkeit des Bussys-
tems, als auch zur Förderung der Nutzung des ÖPNV sinnvoll, die Stadtentwicklung 
auf diese Bereiche zu konzentrieren. Insgesamt sollte durch eine Nachnutzung im Be-
stand bereits gut erschlossener städtischer Flächen (ÖPNV, Straßen, Strom, Wasser, 
Gas, Einkaufseinrichtungen, Schulen, Ärzte, etc.) eine nachhaltige Stadtentwicklung 
ohne Zersiedelung, zusätzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentions-
flächen erfolgen. Parallel und unterstützend ist dabei die Attraktivität der innerstädti-
schen Wegebeziehungen im Umweltverbund zu stärken, um die entsprechenden 
Lärmminderungspotentiale voll ausschöpfen zu können. 

5.2 Verstetigung des Verkehrs 
Durch einen stetigen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der Lärmbelastung insge-
samt sowie ein Abbau der als besonders störend empfundenen Belastungsspitzen 
möglich. Mittel zur Verstetigung bilden zum einen verkehrsorganisatorische Maßnah-
men, wie z. B. die Verbesserung der verkehrsabhängigen Programme von Lichtsignal-
anlagen oder die Begrenzung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit. Andererseits 
kann auch durch eine stadtverträgliche Straßenraumgestaltung ein wesentlicher Bei-
trag zur Gewährleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufs geleistet werden. 
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5.2.1 Begrenzung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 

Durch die Reduzierung und Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine Verrin-
gerung der Schallimmissionen, vor allem in Bereichen mit einer hohen Anzahl betroffe-
ner Bürger effektiv möglich. Die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist in 
der Regel kurzfristig mit geringem Aufwand durchführbar. 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 Straßenzuges.  
 

 
Abb. 12: schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen 

Da eine Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von Maßnahmen mit 
ähnlichen Lärmminderungseffekten in vielen Fällen 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 
für die Anwohner mit einem hohen Kosten-Nutzen-Verhältnis kurzfristig möglich. 

Geschwindigkeitsbeschränkung im Zuge der Nordtangente B 281/85 

Mit Fertigstellung der Nordtangente (2001) konnten wichtige innerstädtische Gebiete 
der Stadt Saalfeld wesentlich vom Kfz-Verkehr entlastet werden. Im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zur Nordtangente wurden passive Lärmminderungsmaßnah-
men, entsprechend der geltenden Richtlinien für den Lärmschutz an Straßen (RLS 90), 
zum Schutz der Bevölkerung in den angrenzenden Orts- und Stadtteilen angeordnet.  

Die Berechnung basierte hierbei auf einer Höchstgeschwindigkeit 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 höher.  

In Summe ergeben sich daraus real deutlich höhere Belastungen als sie im Rahmen 
der Berechnungen zur Lärmaktionsplanung sowie in der Festlegung der Lärmminde-
rungsmaßnahmen nach RLS 90 ausgewiesen sind. Um dennoch ein entsprechendes 
Immissionsniveau zu erreichen sowie um den Ansprüchen der EU-
Umgebungslärmrichtlinie gerecht zu werden (vgl. 5.4.2), sollte im Zuge der Nordtan-
gente eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h am Tag und aufgrund des erhöh-
ten nächtlichen Schutzbedarfs auf 60 km/h in der Nacht erfolgen.  

Geschwindigkeitsbeschränkung im Zuge von Hauptverkehrsstraßen 

Auch im innerstädtischen Hauptstraßennetz bestehen wesentliche Anwohnerbetroffen-
heiten, die kurz- bis mittelfristig durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung effektiv redu-
ziert werden können. Um dem besonderen Schutzbedarf der Bevölkerung in den A-
bend- und Nachtstunden gerecht werden zu können, wird grundsätzlich eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 im Hauptnetz für diesen Tageszeitraum 
(mindestens 22 - 6 Uhr, ggf. ergänzend 18 - 22 Uhr) im Bereich der Betroffenheits-
schwerpunkte vorgeschlagen. Daraus ergibt sich eine Geschwindigkeitsbeschränkung 
auf 30 km/h für die Straßenabschnitte Puschkinstraße, Auf dem Graben und Pro-
menadenweg. 

Aufgrund einer hohen Anzahl von durch Überschreitungen der Schwellwerte nach EU-
Umgebungslärmrichtlinie betroffenen Anwohnern wird für die Friedensstraße in dem 
Abschnitt zwischen Promenadenweg / Alte Freiheit und Auf dem Graben eine ganztä-
gige Begrenzung der Geschwindigkeit auf 30 km/h vorgeschlagen. Primär sollen hier-
mit die durch den Lärm betroffenen Anwohner möglichst zeitnah entlastet werden. Se-
kundär kann im Zusammenhang mit einer entsprechenden Straßenraumgestaltung 
langfristig außerdem eine Verbesserung der Wohn-, Aufenthalts- und Lebensqualität 
erreicht werden. 

Insgesamt ist bezüglich des innerstädtischen Geschwindigkeitsniveaus aufgrund der 
neuen Qualitätsanforderungen durch die EU-Umgebungslärmrichtlinie, insbesondere 
im Hinblick auf den Schutz der Bevölkerung vor einer Gesundheitsschädigung durch 
Lärm, eine Neuabwägung zwischen der Gewährleistung von Flüssigkeit und Leichtig-
keit des Verkehrs einerseits und einem stadtverträglichen und lärmarmen Verkehrsab-
lauf andererseits erforderlich. Speziell betrifft dies die Nachtstunden, wo der Schutzbe-
darf der Bevölkerung deutlich höher liegt und gleichzeitig die Zahl der Fahrzeuge, 
welche von den Geschwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ gering ausfällt. 
Selbst anhand der in Abb. 13 dargestellten Tagesganglinie der Bahnhofstraße, welche 
deutlich höhere Belegungen aufweist als die o. a. Straßenabschnitte, wird sichtbar, 
dass in den Abend- und Nachtstunden das Verkehrsaufkommen nur noch rund die 
Hälfte der normalen werktäglichen Verkehrsbelastung beträgt. 
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Abb. 13: Tagesganglinie6 Bahnhofstraße 

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zweck der Lärmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens „Lärmschutz“ er-
läutert werden. Hauptziel dieser Maßnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten 
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Verständlichkeit und Akzeptanz der 
Maßnahme zu erhöhen. 

5.2.2 Querschnitts- und Knotenpunktgestaltung 

Die Gestaltung der Straßenräume und Knotenpunkte hat einen wesentlichen Einfluss 
auf das innerstädtische Geschwindigkeitsniveau sowie auf den Verkehrsablauf. Zur 
Gewährleistung von Verkehrsverhältnissen die den innerstädtischen Randbedingungen 
sowie den angrenzenden Wohn- und Aufenthaltsfunktionen angemessen sind, ist eine 
städtebauliche Dimensionierung der Straßenverkehrsanlagen entsprechend der Richt-
linie für die Anlage von Stadtstraßen (RASt 06) erforderlich. Weiterhin ist durch eine 
ausgewogene Dimensionierung der Straßenverkehrsanlagen für alle Verkehrsträger 
auch eine Förderung des Umweltverbundes und damit eine Substitution von 
Kfz-Fahrten möglich. Die straßenraumgestalterischen Maßnahmen bilden somit ein 
wesentlichen Baustein für die langfristige Lärmminderungsstrategie auf Grundlage ei-
ner Verbesserung des Verkehrsklimas für den Fußgänger- und Radverkehr sowie den 
ÖPNV. 

Die einzelnen Maßnahmekomplexe zur städtebaulichen Dimensionierung werden 
nachfolgend erläutert. 

 

                                                 
6 Quelle: Radarquerschnittsmessungen Nordtangente Saalfeld, Lomb Consult Suhl, 2001 
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Reduzierung der Fahrbahnflächen bzw. Neuaufteilung des Straßenraumes / Kom-
plexe Straßenraumgestaltung 

Sämtliche, im Rahmen des Lärmaktionsplans, untersuchten Straßenzüge sind von ei-
ner Überformung durch den Kfz-Verkehr geprägt. Den Fahrspuren des Kfz-Verkehrs 
steht im Vergleich zum Fußgänger- und Radverkehr deutlich mehr Fläche zur Verfü-
gung. Die Breite der Fahrbahnflächen liegt über den verkehrlich erforderlichen Maßen. 
Des Weiteren ergeben sich für den Fußgängerverkehr Einschränkungen im Querungs-
bedarf durch das Verkehrsaufkommen sowie die Querschnittsbreiten (erhöhte Trenn-
wirkung). Besonders nachteilig ist für diese Straßenzüge aus Sicht der Lärmminderung 
außerdem der überbreite Straßenraum bzw. Straßenraumeindruck, der für ein erhöhtes 
Geschwindigkeitsniveau sorgt. 

Um eine städtebaulich-räumliche Verknüpfung der Straßenzüge mit der Saalfelder Alt-
stadt zu erreichen und gleichzeitig die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualität zu stär-
ken ist eine komplexe Umgestaltung und Neuaufteilung des Straßenraumes erforder-
lich. Hierbei sollte neben einer Reduzierung der Flächen für den fließenden Verkehr, 
eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs sowie eine durchgehende Begrünung des 
Straßenraumes erfolgen. Die durch den Rückbau gewonnenen Flächen im Seitenbe-
reich sind zu Gunsten des Fuß- und Radverkehrs entsprechend umzunutzen. Insge-
samt sind dadurch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus sowie die Vergrö-
ßerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und Immissionsort möglich, was ins-
gesamt zu einer effektiven Lärmminderung beiträgt.  

Die Straßenabschnitte im Stadtkerngebiet (Puschkinstraße, Auf dem Graben und Frie-
densstraße) werden durch den Linienbusverkehr (Stadt- und Regionalbus) maßgeblich 
beeinflusst. Die Nähe zum Marktplatz der Stadt erfordert außerdem eine günstige An-
bindung des Individualverkehrs (MIV, Fußgänger und Radfahrer), sodass eine ganz-
heitliche Lösung für die Gestaltung des Straßenraums erforderlich wird. In den Abbil-
dungen Abb. 14 und Abb. 15 sind entsprechende Beispiellösungen für eine solche 
Entwurfssituation dargestellt. 
 

 
Abb. 14: Beispiellösung für stadtverträgliche Straßenraumgestaltung mit Linienbusverkehr ge-

mäß RASt06 
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Damit unnötige Parksuchverkehre in der sensiblen Altstadt vermieden werden, ist eine 
Annordnung von Parkflächen entlang der Straßenzüge Auf dem Graben und Friedens-
straße sinnvoll. Wichtig ist hierbei eine ausreichende Berücksichtigung des Fußgän-
gerverkehrs sowie eine ansprechende Gestaltung mittels Straßenraumbegrünung, um 
Wege zu Fuß, z. B. vom Parkplatz auf den Markt, attraktiv zu gestalten und die Aufent-
haltsqualität im Umfeld der Altstadt insgesamt zu erhöhen. 
 

 
Abb. 15: Beispiellösung für stadtverträgliche Straßenraumgestaltung mit Linienbusverkehr bei 

beengten Verhältnissen gemäß RASt06 

Des Weiteren ist der Radverkehr adäquat zu berücksichtigen. Da entlang der betref-
fenden Straßenabschnitte derzeit keine separaten Radverkehrsanlagen (lediglich „Rad 
frei“) vorhanden sind, sollten aus Gründen der Verkehrssicherheit und des Fahrkom-
forts Radfahrstreifen oder Schutzstreifen bzw. Radwege mit Gehwegüberfahrten ange-
ordnet werden.  

Für die dargestellten Straßenabschnitte existieren im Rahmen des Altstadterschlie-
ßungskonzepts bereits verschiedene Entwürfe zur städtebaulichen und straßenräumli-
chen Umgestaltung (siehe Abb. 16),welche die oben aufgeführten Vorschläge teilweise 
aufgreifen. 

  
Abb. 16: Beispiel für eine stadtverträgliche Straßenraumgestaltung im Rahmen des Altstadter-

schließungskonzepts - Friedensstraße 

Ein Umbau der entsprechenden Straßenabschnitte einschließlich einer Aufwertung der 
Fußgänger- und Radverkehrsanlagen sowie der Straßenraumbegrünung ist jedoch le-
diglich innerhalb eines langfristigen Zeitraums umsetzbar. Um trotzdem auch kurzfristig 
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eine Verbesserung der Lärmsituation erreichen zu können, müssen andere lärmmin-
dernd wirkende, kostengünstige Maßnahmen umgesetzt werden. Dazu gehören einer-
seits als wichtige Sofortmaßnahme die Geschwindigkeitsbeschränkung im Hauptnetz, 
andererseits einfache Maßnahmen zur Veränderung in der Verkehrsorganisation, wie 
zum Beispiel die Markierung von Schutzstreifen für den Radverkehr oder die Umnut-
zung eines Fahrstreifens als Parkfläche.  
 

  
Abb. 17: Beispiele für kurzfristige Maßnahmen – Markierung von Schutzstreifen  

Im gesamten Straßenzug Puschkinstraße – Auf dem Graben - Friedensstraße ist die 
Anordnung von Schutzstreifen als kurzfristige Lösung sinnvoll, einerseits zur Verbesse-
rung der Situation des Radverkehrs sowie andererseits zur optischen Reduzierung der 
Fahrstreifenbreite und somit zur Verdeutlichung der Geschwindigkeitsbeschränkungen 
von 30 km/h (siehe Kap. 5.2.1). Entlang der Friedensstraße ist außerdem bei entspre-
chend vorhandenen Flächen eine Abmarkierung von Parkständen möglich. Dies würde 
ebenfalls eine Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus begünstigen. Denkbar sind 
hierbei auch temporäre Baustellenmarkierungen für einen probeweisen Betrieb, um die 
Akzeptanz durch die Bevölkerung bzw. die Machbarkeit zu prüfen. 

Umgestalten von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsplätzen 

Parallel zu den Umgestaltungsmaßnahmen auf der Strecke ist auch an den Knoten-
punkten eine Verstetigung des Verkehrsablaufs sinnvoll und notwendig. Positive Effek-
te im Sinne der Lärmminderung sind dabei insbesondere durch Kreisverkehre zu ver-
zeichnen, da diese aufgrund ihrer Gestaltung sowie klaren und einfachen Vorfahrtrege-
lung für eine Verkehrsflussharmonisierung mit einer deutlichen Verringerung störender 
Halte- und Anfahrvorgänge 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 Lärmminderungseffekten ergeben sich durch den Kreisverkehr 
außerdem erhebliche Verbesserungen in der Verkehrssicherheit. Die Zahl und vor al-
lem die Schwere der Unfälle reduziert sich in der Regel deutlich. Um optimale Bedin-
gungen für den Fußgängerverkehr zu gewährleisten, ist bei der Gestaltung der Kreis-
verkehre entsprechend den Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren 
sowie des ADAC-Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der Fußgängerfurten 
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mittels Fußgängerüberwegen („Zebrastreifen“) vorzusehen. Dies sollte auch an bereits 
vorhandenen Kreisverkehrsanlagen berücksichtigt und entsprechend nachgerüstet 
werden. 

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

 Kulmbacher Straße / Pößnecker Straße 

 Bahnhofstraße 

 Am Darrtor 
 

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

Zur besseren Verdeutlichung der Geschwindigkeitsbeschränkung (siehe Kap. 5.2.1) 
entlang des Straßenabschnitts Auf dem Graben sowie zur Harmonisierung und Ver-
langsamung des Verkehrsflusses entlang des stadtkernnahen Straßenzuges insge-
samt, wäre außerdem die Einrichtung eines weiteren Kreisverkehrsplatzes (außer 
Kreisverkehr am Darrtor) an der Schlossstrasse zweckmäßig.  

Die positiven Nebeneffekte einer solchen Knotenpunktumgestaltung beinhalten außer-
dem die Möglichkeit, bessere Querungsbedingungen und mehr Freiräume für den Fuß- 
und Radverkehr schaffen und somit den Umweltverbund fördern sowie den Verkehrs-
ablauf sicher gestalten zu können. Des Weiteren bietet die Anlage von Kreisverkehren 
die Möglichkeit einer städtebaulich ansprechenden Platzgestaltung (siehe Abb. 18). 

Generell sollte im Rahmen von anstehenden Ausbauplanungen aufgrund der beschrie-
benen Vorteile der Kreisverkehrsplätze deren Einsatz im gesamten Stadtgebiet 
priorisiert in die Abwägung einbezogen werden. Im Nebennetzbereich bzw. bei beeng-
ten Verhältnissen ist dabei als Sonderlösung auch der Einsatz von sog. Mini-
Kreisverkehrsplätzen (Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 und 22 m) möglich, bei de-
nen die Mittelinsel nur durch Markierung bzw. mittels Materialwechsel verdeutlicht wird 
und der zur Gewährleistung der Schleppkurven des Bus- und Schwerverkehrs voll-
ständig überfahrbar ist. Dennoch sollte auch bei regelmäßigem Linienverkehr nicht auf 
den Höhenunterschied von 4 cm zwischen Kreisfahrbahn und Kreisinsel verzichtet 
werden. 
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Abb. 18: mögliche langfristige Gestaltung des Mini-Kreisverkehrsplatzes Auf dem Graben - 

Friedensstraße 

Umgestaltung von Einmündungen zu Gehwegüberfahrten 

Mit Gehwegüberfahrten wird der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar ver-
deutlicht (siehe Abb. 19). Weiterhin entstehen wesentliche Vorteile für den Fußgänger- 
und Radverkehr im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstraße. Deren Bevorrech-
tigung gegenüber dem Kfz-Verkehr wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotenti-
ale mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich 
erhöht. Zudem entstehen durchgehend barrierefreie Anlagen für Fußgänger und Rad-
fahrer. 

Besonders effektiv ist die Abgrenzung von Tempo-30-Zonen bzw. von Wohngebieten 
mittels Gehwegüberfahrten, da hier das angeordnete Niedriggeschwindigkeitsniveau 
bzw. der Zugang zu einem Wohnquartier direkt bei der Einfahrt in das untergeordnete 
Straßennetz baulich untersetzt und verdeutlicht wird. Eine solche Lösung würde sich 
für die Einfahrt in die Fleischgasse (ähnlich Einfahrt Blankenburger Tor) anbieten, da 
sich hier direkt Parkflächen anschließen und ein hoher Anteil an Fußgängerverkehr 
vorhanden ist. 

   
Abb. 19: Beispiele Gehwegüberfahrten bzw. -aufpflasterung (Erkner, Eberswalde, Berlin) 

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

Straßenraumbegrünung 

Eine durchgehende Straßenraumbegrünung bzw. Alleebepflanzung kann maßgeblich 
zur Verstetigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs beitragen. Untersuchungen 
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zeigen, dass durch die optische Gliederung des Straßenraumes zum einen insgesamt 
langsamer gefahren wird und zum anderen Beschleunigungs- und Bremsvorgänge re-
duziert werden. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch insgesamt abgesenkt und 
besonders störende Belastungsspitzen einzelner schnell fahrender Fahrzeuge können 
abgebaut werden. Besonderer Bedarf für eine durchgehende Straßenraumbegrünung 
besteht aufgrund hoher Betroffenheitszahlen in den Straßenabschnitten Auf dem Gra-
ben und Friedensstraße. Die vorhandene Alleebepflanzung im Verlauf der Bahnhof-
straße sollte durch weitere Baumpflanzungen bzw. Heckenpflanzungen ergänzt wer-
den, um das Einfahren in den Innenstadtbereich gestalterisch zu verdeutlichen.  

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

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

Ortseingangsgestaltung  

Im Übergangsbereich zwischen Außerortsabschnitten und angebauten, innerstädti-
schen Gebieten, ist in der Regel eine Verschleppung der außerorts zulässigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben 
sich neben Sicherheitsproblemen auch zusätzliche Lärmbelastungen.  
 

     
 Abb. 20: Beispiel Ortseingangsinsel     Abb. 21: Ortseingang Rudolstädter Straße  

Mit dem Ziel der Gewährleistung eines, den innerstädtischen Verhältnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus, ist eine geschwindigkeitsdämpfende 
Ortseingangsgestaltung erforderlich. Dies kann entweder durch die Einordnung von 
Mittelinseln (vorrangig für übergeordnete Hauptverkehrsstraßen, (siehe Abb. 20) oder 
durch Fahrbahneinengungen erfolgen. 
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Im Bereich der Einmündungen B 281/Am Eichelteich (Zillestraße) ist eine entspre-
chende Umgestaltung zu prüfen bzw. vorzusehen, da hier neben dem Ziel der Verrin-
gerung der Geschwindigkeit auch eine Querungsmöglichkeit für die Wegebeziehung 
Innenstadt / Wohngebiet ↔ Gewerbegebiet mit seinen Einkaufsmöglichkeiten von Vor-
teil wäre. Bedingung hierfür sind jedoch auch ausreichend dimensionierte Nebenanla-
gen (Geh- und Radwege). 

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

5.3 Verkehrsverlagerung 
Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Lärmminderung sehr differenziert 
zu betrachten, da eine Verkehrsabnahme in einem bestimmten Straßenabschnitt meist 
zu einer Erhöhung der Belastungen in einem anderen Abschnitt führt. Dadurch werden 
einerseits Betroffenheiten verringert, andererseits werden neue Betroffene geschaffen. 
Daher sind die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung ge-
nau abzuwägen. Hauptzielstellung sollte es dabei sein, die Hauptverkehrsbelastungen 
auf einen Straßenzug zu konzentrieren, um die Betroffenheiten möglichst gering zu 
halten. 

5.3.1 Nordtangente / Nordumgehung 

Mit Fertigstellung der Nordtangente (2001) wurde in der Stadt Saalfeld der durch dichte 
Wohnbebauung gekennzeichnete Innenstadtbereich nördlich des Marktes um ein Drit-
tel entlastet (bereits wirksame Lärmminderung). Durch die Fertigstellung der Nordum-
gehung konnte 2006 zusätzlich der durch die Ortsdurchfahrt der Bundesstraße B 281 
hoch belastete Ortsteil Gorndorf erheblich entlastet werden. Belegungszunahmen gibt 
es auf der Rudolstädter Straße und der Pößnecker Straße 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 Lärmminderungsmaßnahmen (aktiv / pas-
siv) angeordnet, sodass im direkten Einzugsgebiet der Umgehungstrasse (Gorndorf) 
keine Betroffenheiten zu verzeichnen sind. Lediglich im Bereich der Nordtangente sind 
Betroffenheiten mit Grenzwertüberschreitungen zu verzeichnen. 

Um die Wirksamkeit der Verkehrsentlastung in den betreffenden Straßen zu erhöhen, 
sind Rückbaumaßnahmen unerlässlich. Insbesondere entlang der früheren Trasse der 
Bundesstraße B 281 (Gorndorfer und Geraer Straße) sollte eine den jetzt vorliegenden 
Verkehrsbelastungen angemessene Straßenraumgestaltung (Reduzierung der Fahr-
bahnflächen, Begrünung etc.) erfolgen, um die herabgesetzte Verkehrsbedeutung ge-
stalterisch zu unterstützen. 
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Abb. 22: alte Bundesstraße B 281 – Geraer Straße / Gorndorfer Straße 

 
Abb. 23: Gestaltungsvorschlag Geraer Straße / Gorndorfer Straße 

Zudem sollten punktuell und besonders im Ortseingangsbereich geschwindigkeits-
dämpfende Elemente zur Verkehrsberuhigung eingesetzt werden (vgl. Kap. 5.2.2), um 
überhöhte Geschwindigkeiten7 zu vermeiden. 

5.3.2 Weststraße und West- bzw. Südumfahrung 

Zur weiteren Entlastung der Ortsdurchfahrten in Saalfeld / Saale, ist langfristig der 
Neubau der sogenannten Weststraße8 mit Anschluss an die L 2383 im Westen sowie 
an die B 281 im Süden der Stadt geplant. Die Weststraße soll zukünftig eine Verbin-
dung zwischen der Garnsdorfer und der Beulwitzer Straße herstellen, dabei verläuft sie 
im Bereich des Wohngebietes Rainweg sowie entlang der Thüringenklinik. 

Das Verkehrsaufkommen reduziert sich gemäß der Verkehrsprognose9 hauptsächlich 
in den Straßenzügen Rudolstädter Straße, Friedensstraße West (im Bereich Meininger 
Hof) und Promenadenweg, was sich im Hinblick auf die Lärmbelastungen positiv für die 
Anwohner auswirken würde. 

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

                                                 
7 Zahlreiche Untersuchungen haben gezeigt, dass insbesondere bei überdimensionierten Fahrbahnbreiten mit einer geringen 

Verkehrsbelastung deutlich höhere Geschwindigkeiten, als die zulässige Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h, gefahren wer-
den. Besonders gravierend stellt sich dieser Zusammenhang in den Nachtstunden dar. 

8 Die Stadt Saalfeld führt derzeit ein Planfeststellungsverfahren für die Weststraße durch. 
9 Quelle: Verkehrsprognose Weststraße in Saalfeld, Dr. Brenner Ingenieurgesellschaft, Aalen 2008 
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Im Zusammenhang mit der Weststraße ergibt sich dann auch für die Straßenzüge 
Friedensstraße Ost (ab Promenadenweg), Auf dem Graben, Bahnhofstraße und Kulm-
bacher Straße eine Entlastung, wenn auch geringer als auf den o. a. Straßenabschnit-
ten. 

Nach Umsetzung der Maßnahmen sind vor allem die zuvor stark belasteten Straßen-
züge der Ortsdurchfahrt (Rudolstädter Straße, Promenadenweg, Melanchthonstraße) 
derart umzugestalten, dass die angestrebten Verkehrsverlagerungseffekte unterstützt 
werden (vgl. Kap. 5.3.1). Für beide Straßenzüge sollten Reduzierungen der Fahrbahn-
flächen zugunsten von Gehwegverbreiterungen und Radfahrstreifen erfolgen. 

5.3.3 Lkw – Durchfahrtsverbot  

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

Speziell der Schwerverkehr, welcher für deutlich höhere Immissionen als der Pkw-
Verkehr sorgt, sollte in größtmöglichem Umfang über die Neubautrassen geleitet wer-
den. Lieferverkehre, welche für die Belieferung der innerstädtischen Nahversorgungs-
einrichtungen bzw. der Anwohner benötigt werden sind entsprechend von dem Verbot 
auszuschließen.  

 
Abb. 24: Lkw -Durchfahrtsverbot 

Für eine effektive Konzentration des Schwerverkehrs auf den Ortsumfahrungen, ist die 
Einrichtung einer umfassenden Hinweis- und Wegweisungsbeschilderung zwingend er-
forderlich. Damit dem Schwerverkehr eine frühzeitige Orientierung ermöglicht werden 
kann, sollte diese bereits entlang der Nordumfahrung und deren Anbindungen (Pößne-
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cker Straße und Rudolstädter Straße) sowie entlang der anderen Einfallstraßen (Kulm-
bacher Straße, Melanchthonstraße) angeordnet werden. 

5.4 Sonstige Maßnahmen 

5.4.1 Verbesserung der Fahrbahnzustände 

Einen wesentlichen Baustein zur Vermeidung unnötiger Schallimmissionen stellt die 
Gewährleistung ebener und glatter Fahrbahnoberflächen dar. Besonders kritisch sind 
Pflasteroberflächen einzuschätzen, insbesondere dann wenn diese schlecht verlegt 
sind bzw. Unebenheiten und Schadstellen aufweisen. Für die im Rahmen des Lärmak-
tionsplans zu untersuchenden Straßenabschnitte in der Stadt Saalfeld ist jedoch positiv 
festzustellen, dass keine derartigen Oberflächenbefestigungen existieren.  

Insgesamt besteht für die Instandsetzung der Fahrbahnoberflächen auf dem betrachte-
ten Hauptstraßennetz kein dringender Handlungsbedarf, da sich die Asphaltdecken 
durchgängig in einem guten Zustand befinden. 

5.4.2 Aktiver/Passiver Schallschutz 

Neben Maßnahmen, welche vorrangig auf die Vermeidung bzw. Reduzierung von E-
missionen an der Quelle abzielen, können auch Maßnahmen zwischen Emissionsquel-
le und Immissionsort bzw. direkt am Immissionsort zur Lärmminderung beitragen. Vor-
rangig handelt es sich dabei um künstliche Hindernisse (Lärmschutzwände- bzw. –
wälle), welche die Ausbreitung des Schalls behindern bzw. die Ausbreitungswege ver-
längern und damit die Pegel am Gebäude reduzieren. In Saalfeld kommen derartige 
Maßnahmen aufgrund der Platzverhältnisse ausschließlich im Bereich der Nordtangen-
te B 281/ B 85 und nur bei Überschreitungen der Immissionsgrenzwerte von 70 dB(A) 
tags und 60 dB(A) nachts im Rahmen der Lärmsanierung in betracht. Hierzu ist eine 
Abstimmung mit dem Straßenbaulastträger notwendig. 

Neben den Maßnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebäudefron-
ten gelten Schallschutzfenster10 mit Lüftungssystemen als passive Schallschutzmaß-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. 

Da die EU-Umgebungslärmrichtlinie nicht ausschließlich auf eine Minderung der 
Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebäude abzielt, sondern, wie der Name 
Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthalts-
bereichen sowie die ganzheitliche Reduzierung der Geräuschbelastungen anstrebt, 
sollten Schallschutzfenster11 vorrangig dort eingesetzt werden, wo mit anderen Mitteln 
keine ausreichende Lärmminderung möglich ist. Speziell betrifft dies Gebäude, die 

                                                 
10 Die Lärmminderungseffekte werden in vielen Fällen bereits durch moderne, mehrschichtige Wärmeschutzfenster erreicht. 
11 Die Lärmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Länder dar, soweit Finanzmittel zur Verfügung stehen. 

Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. Maßnahmen der Lärmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.  
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auch nach Umsetzung der Maßnahmen des Lärmaktionsplanes von Schallimmissions-
pegeln über 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts betroffen sind.  

5.4.3 Geschwindigkeitsüberwachung 

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose berechneten 
Minderungspotentiale sichern zu können, ist die Einhaltung der bestehenden bzw. im 
Rahmen der Lärmaktionsplanung zusätzlich vorgesehenen Geschwindigkeitsbegren-
zungen von hoher Bedeutung. Gewährleistet werden kann dies nur durch häufige Kon-
trollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwindig-
keitsbegrenzungen im Interesse des Lärmschutzes regelmäßig durchgeführt werden 
sollten. 

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in 
Deutschland gültige Bußgeldniveau nur eingeschränkt geeignet, eine ausreichende 
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem übrigen europäischen Aus-
land sind die Strafen für Geschwindigkeitsübertretungen vergleichsweise gering, was 
sich auch durch die kürzlich beschlossenen Erhöhungen nicht wesentlich geändert hat. 

5.4.4 Öffentlichkeitsarbeit 

Um die Akzeptanz der Lärmminderungsmaßnahmen in der Bevölkerung zu erhöhen 
sowie eine, über die im Rahmen der Lärmaktionsplanung erfolgten Öffentlichkeitsver-
anstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevölkerung für das Thema Lärm er-
reichen zu können, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit erforderlich. Dies 
gilt vor allem für die Fertigstellung und Einweihung von Maßnahmen zur Lärmminde-
rung. Auch kurzfristige Maßnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung an die Presse 
hergetragen werden, um zum einen über die Notwendigkeit und die Effekte der Maß-
nahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der jeweiligen Ver-
kehrsreglung zu verbessern. 

Vertieft werden könnte die Information der Bevölkerung durch die Gestaltung eines 
Faltblattes bzw. einer Broschüre zur Lärmaktionsplanung, die sowohl über die gesetzli-
chen Hintergründe, die weitere Verfahrensweise und wesentliche Maßnahmenbaustei-
ne informiert. 

6 Schallimmissionsprognose 

6.1 Vorgehensweise 
Die prognostischen Lärmbelastungen für die untersuchten Straßenabschnitte mit einer 
Verkehrsbelastung von mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr werden auf Grundlage 
des im Rahmen des Lärmaktionsplanes erarbeiteten Maßnahmenkonzepts (siehe An-
lage 4) ermittelt. Die Einschätzung der Lärm-Betroffenheiten bzw. der Veränderungen 
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im Vergleich zum Bestand erfolgt aufbauend auf der Analyse mittels Lärmkennziffern 
bzw. auf Grundlage der Anzahl der Betroffenen über 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) 
nachts.  

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

Maßnahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung, Verlagerung des Schwerverkehrs so-
wie gestalterische Maßnahmen die zu einer Verstetigung des Verkehrs bzw. zur Ver-
größerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und Immissionsort führen, kön-
nen hingegen mit ihren Pegelminderungen im Berechnungsmodell berücksichtigt wer-
den. 

Die entsprechenden Auswirkungen für die einzelnen Straßenabschnitte sowie für die 
Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erläutert. 

6.2 Lärmminderungswirkung des Maßnahmenkonzeptes 
Mit der Umsetzung des im Rahmen des Lärmaktionsplans ausgearbeiteten Maßnah-
menkonzeptes ist eine Reduzierung der Schallimmissionsbelastungen für die wesentli-
chen Konfliktbereiche entlang der untersuchten Straßenzüge möglich (siehe Tab. 3). 
Der Umfang der Pegelminderung ist in Summe jedoch von dem jeweiligen Maßnah-
menbündel abhängig.  
 

Straßenabschnitt Maßnahme Pegelminderung 

gestalterische Maßnahmen (Verkehrsharmonisierung) 
Kreisverkehrsplatz Räditzkreuzung, Straßenraumgestal-
tung 

0,5 – 1 dB  
Pößnecker Straße 
Kulmbacher Straße 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 1 

bis 2 dB 

gestalterische Maßnahmen (Verkehrsharmonisierung) 
Kreisverkehrsplatz Bahnhof, Straßenraumgestaltung 0,5 – 1 dB Bahnhofstraße 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 0,5 dB 
bis 1,5 dB 

Puschkinstraße Durchfahrtsverbot Schwerverkehr bis 1 dB bis 5,5 dB 
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Straßenabschnitt Maßnahme Pegelminderung 

Tempo 30 (22 bis 6Uhr) 2 – 3 dB 

gestalterische Maßnahmen (Verkehrsharmonisierung) 
Kreisverkehrsplatz Am Darrtor, Straßenraumgestaltung 0,5 – 1 dB 

Auf dem Graben 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 0,5 dB 

 

Durchfahrtsverbot Schwerverkehr bis 1 dB 

Tempo 30  2 – 3 dB 

gestalterische Maßnahmen (Verkehrsharmonisierung) 
Kreisverkehrsplatz Am Darrtor, Straßenraumgestaltung 0,5 – 1 dB 

Friedensstraße 
(Auf dem Graben bis 
Promenadenweg ) 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 1 dB 

bis 6 dB 

Tempo 30 (22 bis 6 Uhr) + unterstützende Maßnahmen 2 – 3 dB Promenadenweg 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 2 dB 
bis 5 dB 

gestalterische Maßnahmen (Verkehrsharmonisierung) 
Ortseingangsgestaltung bis 1 dB Rudolstädter Straße 

Verkehrsverlagerung (Weststraße) bis 2 dB 
bis 3 dB 

Tempo 80  2 – 3 dB B 281 

Tempo 60 (22 bis 6 Uhr) 3 – 5 dB 
bis 5 dB 

Tab. 3: mögliche Pegelminderungen für die Hauptkonfliktbereiche 

In Summe ergeben sich nach Umsetzung des Gesamtkonzepts12 für das Untersu-
chungsgebiet die in den Abb. 25 und Abb. 26 dargestellten prognostischen Betroffen-
heitsverteilungen für die einzelnen Pegelklassen. 

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

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

onsprognose einbezogen. 
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Abb. 26: Verteilung der Betroffenheiten nach Umsetzung des Gesamtkonzepts - Nacht 
 

In Abb. 27 ist die Entwicklung der Lärmkennziffern und Betroffenheiten für die kurzfris-
tig umsetzbaren Maßnahmen sowie für das Gesamtkonzept vergleichend dargestellt.  

Es wird deutlich, dass mit Hilfe der kurzfristigen, verkehrsorganisatorischen Maßnah-
men zur Geschwindigkeitsbeschränkung und zum Lkw-Durchfahrtsverbot eine merkli-
che Verringerung der Betroffenheiten erreicht werden kann. Ausschlaggebend hierfür 
sind vor allem die Maßnahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung im Hauptstraßennetz, 
insbesondere im Betroffenheitsschwerpunkt Friedensstraße. Sowohl am Tag als auch 
in der Nacht können 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 Lärmminderungsmaßnahmen werden bei der Betrachtung der Entwick-
lung der Lärmkennziffern noch deutlicher. Mit Umsetzung der kurzfristigen Maßnahmen 
können die Anwohnerbetroffenheiten mit sehr hohen Überschreitungen der Auslöse-
werte zeitnah um mehr als ein Drittel (nachts sogar mehr als 40 %) reduziert werden.  

Entscheidend für die Verbesserung der Lärmsituation sind, wie bereits beschrieben, 
die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptstraßennetz sowie die Gewährleistung 
von ausreichenden Kontrollen zur Sicherung des Geschwindigkeitsniveaus. Ohne die-
se Maßnahmen wären insgesamt lediglich geringe Pegelminderungen möglich. 

Ebenso kann festgehalten werden, dass für eine nachhaltige Entlastung der, von star-
ken Schallimmissionsbelastungen, betroffenen Einwohner in Saalfeld / Saale die Um-
setzung mittel- und langfristiger Maßnahmen notwendig ist.  
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 Abb. 27: Entwicklung der Lärmkennziffern und Betroffenheiten für die kurzfristig umsetzbaren 

Maßnahmen und das Gesamtkonzept 

Werden die mittel- bis langfristigen Lärmminderungsmaßnahmen in der Berechnung 
ergänzt, so ist eine weitere Verringerung der Betroffenheiten zu verzeichnen. Die 
Lärmkennziffer reduziert sich um insgesamt ca. 60 %, dementsprechend kann bei kon-
sequenter Umsetzung der gestalterischen Maßnahmen zur Harmonisierung des Ver-
kehrs sowohl am Tag als auch in der Nacht eine umfangreiche Verbesserung der 
Lärmsituation erreicht werden. Ebenso hat die Weststraße einen wesentlichen Anteil 
an der Verringerung der Lärmbelastungen. 

Wird, wie im Rahmen der Analyse anhand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele 
Wohnungen von einer Überschreitung der Schwellwerte im Sinne der EU-
Umgebungslärmrichtlinie prognostisch betroffen sind, so ergibt sich für den Tageswert 
eine Zahl von ca. 140 Wohnungen und für den Nachtwert von ca. 130 Wohnungen. Zu 
beachten sind jedoch wieder die potentiell höheren Betroffenheiten aufgrund von Leer-
ständen.  

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

Vor allem in dem Pegelbereich über 55 dB(A) ist ein deutlicher Rückgang der Anteils-
werte festzustellen, demnach wird mit Hilfe der Maßnahmen vor allem die Zahl der von 
Auslösewertüberschreitungen betroffenen Einwohner reduziert. Die Maßnahmen 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 für die Pegelbereiche bis 45 dB(A). Neben dieser Reduzie-
rung ergeben sich aus dem integrierten und gesamtstädtischen Ansatz weitere 
langfristige Effekte die zur Verbesserung der Stadt- und Lebensqualität beitragen, sich 
jedoch nicht anhand von Betroffenheitszahlen belegen lassen. 
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Abb. 28: Entwicklung der Immissionssituation (Gesamtkonzept - nachts) 

Grundvoraussetzung für die dargestellten bzw. errechneten Lärmminderungseffekte ist, 
dass die vorgesehenen Maßnahmen umfassend umgesetzt werden. Weiterhin ist ins-
besondere bei den rein verkehrsorganisatorischen Maßnahmen 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 Maßnahmen 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 Konzeptmaßnahmen wesentliche Effekte zur Lärmminderung er-
reicht werden können. Vielmehr sollte im Sinne der Aktionsplanung auf Grundlage der 
Prioritätenreihung in Kap. 6.4 kurzfristig mit der Umsetzung erster kostengünstiger 
Maßnahmen begonnen werden. 

6.3 Lärmbilanz verkehrsverlagernder Maßnahmen 
Da neben den Maßnahmen zur gesamtstädtischen Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen sowie zur Verstetigung bzw. Geschwindigkeitsreduzierung im 
Verlauf der Hauptverkehrsstraßen auch Maßnahmen zur Verlagerung von Kfz-
Verkehren einen Bestandteil des Lärmaktionsplanes bilden, ist eine kritische Betrach-
tung der neu- bzw. stärker belasteten Verkehrsnetzelemente im Vergleich mit den je-
weils erzielten Entlastungswirkungen notwendig. 

Wie in Kapitel 5.3.2 dargestellt, existieren zur Entlastung des innerstädtischen Haupt-
verkehrsstraßennetzes seitens der Stadt Saalfeld und des Straßenbauamtes Planun-
gen für verschiedene Umgehungstrassen (Weststraße sowie West- bzw. Südumfah-
rung).  
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In den betreffenden Straßenzügen (insgesamt ca. 1490 Einwohner) ist mit Hilfe der 
Weststraße im günstigsten Fall eine Verringerung der Betroffenenzahlen um ca. 182 
Einwohner realisierbar. Wird zusätzlich zur Weststraße eine weitere Umgehungstrasse 
im Südosten oder im Nordwesten realisiert so können insgesamt ca. 200 Einwohner 
entlastet werden. 

Durch den Verlauf der Weststraße entlang des Wohngebiets Rainweg werden hier zu-
künftig vergleichsweise viele Anwohner neu belastet (ca. 470), ebenso ungünstig ist 
die Lage der Entlastungstrasse am städtischen Krankenhaus als besonders schutzbe-
dürftiges Gebäude. Des Weiteren ist eine Verkehrsverlagerung auf die Nordtangente 
zu erwarten, sodass dort durch die höhere 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 abzuschätzen. Um jedoch auch hier die potentiell betrof-
fenen Anwohner vor zu hohen Lärmbelastungen insbesondere nachts zu schützen, 
sollte im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens auf einen angemessenen Lärm-
schutz geachtet werden (Geschwindigkeitsbeschränkung nachts sowie aktive und pas-
sive Lärmschutzmaßnahmen). 

Insgesamt wird deutlich, dass mit Hilfe der Weststraße zwar eine große Zahl betroffe-
ner Anwohner entlastet werden kann, jedoch auch erhebliches Potential für neue Be-
troffenheiten geschaffen wird. Im Rahmen der Ausführungsplanung zur Weststraße 
sind daher auch Maßnahmen zur Lärmminderung mit zu berücksichtigen. 

6.4 Maßnahmenzusammenfassung und –priorisierung 
In der nachfolgenden Tab. 4 werden die Maßnahmen aus Kapitel 5 ergänzend zur de-
taillierten Maßnahmetabelle in Anlage 4 nochmals zusammengefasst und unter Be-
rücksichtigung ihrer lärmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings 
sollte das Maßnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr 
ist im Zusammenhang mit dem Verkehrsentwicklungsplan sowie unter Berücksichti-
gung der jeweiligen Fördermöglichkeiten flexibel über die Umsetzung der einzelnen 
Maßnahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Prioritätenreihung stellt daher aus-
schließlich eine Richtschnur aus Sicht der Lärmminderung dar.  

Maßnahme Kapitel Umsetzungs-
horizont 

Maßnahmen-
ranking 

Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptnetz 5.2.1 K 1 

Geschwindigkeitsüberwachung 5.4.3 K 2 

Lkw-Durchfahrtsverbot im Stadtkernbereich 5.3.3 K / M 3 

Umgestalten bzw. Neuaufteilen von Straßenräumen 5.2.2 K / M 4 
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Maßnahme Kapitel Umsetzungs-
horizont 

Maßnahmen-
ranking 

(Markierungsarbeiten, temporäre Maßnahmen) 

Umgestalten bzw. Neuaufteilen von Straßenräumen 
Straßenraumgestaltung, - begrünung 

5.2.2 M / L 5 

Umgestalten von Knotenpunkten 5.2.2 M / L 6 

Ortseingangsgestaltung 5.2.2 M / L 7 

Weststraße 5.3.2 L 8 

West- bzw. Südumfahrung 5.3.2 L 9 

emissionsärmere Busflotte 5.1.1 L 10 

aktive / passive Schallschutzmaßnahmen 5.4.2 M / L 11 

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich 

Umsetzung Altstadterschließungskonzept unter Berücksichti-
gung der Ergebnisse des Lärmaktionsplans 

2.5 
5.1.2  

wird bearbeitet 

K / M / L 

Kont. 0 
 

Erhalt und Ausbau des ÖPNV-Angebots 5.1.1 K / M / L Kont. 1 

Erhalt und Ausbau des Fußgänger- und Radverkehrsnetzes 5.1.1 K / M / L Kont. 2 

Verbesserung von Querungsbedingungen für Fuß und Rad 5.1.1 K / M / L Kont. 3 

Wegweisungs- und Parkinformationssystem 5.1.2 K / M / L Kont. 4 

Parkraumbewirtschaftung 5.1.2 K / M / L Kont. 5 

Wohnen im Stadtzentrum fördern 5.1.3 K / M / L Kont. 6 

Wohnen an ÖPNV-Achsen  fördern 5.1.3 K / M / L Kont. 7 

Öffentlichkeitsarbeit 5.4.4 K / M / L Kont. 8 

Tab. 4: Maßnahmenranking und Umsetzungshorizonte 

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen Maßnahmen zur Lärmminderung von hoher 
Priorität, da sie als erste vertrauensbildende Maßnahmen bereits eine effektive Mög-
lichkeit zur Reduzierung der Schallimmissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei ins-
besondere die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunk-
te des Hauptstraßennetzes. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil 
der Tabelle aufgelisteten Maßnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung be-
dürfen, da sie mittel- bis langfristig für eine nachhaltige und ganzheitliche Lärmminde-
rung sorgen. 
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7 Abwägung der Maßnahmen 
Im Rahmen der Bearbeitung des Lärmaktionsplanes fand eine frühzeitige Beteiligung 
wichtiger Ämter und Institutionen in der AG Lärm statt. Wesentliche Konzeptbausteine 
für das zu untersuchende Straßennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 6 Mio. 
Fahrzeugen pro Jahr wurden dabei in zwei Veranstaltungen diskutiert.  

Da nicht alle gutachterlich vorgeschlagenen Maßnahmen durchgängig konsensfähig 
waren, erfolgte im Rahmen der Bearbeitung des Lärmaktionsplanes eine Abwägung, 
welche in Form einer Tabelle als Anlage 5 im Anhang zu finden ist. Die im Einzelnen 
geäußerten Bedenken und Randbedingungen sind dabei teilweise im Maßnahmekon-
zept berücksichtigt bzw. nach einer Gegenüberstellung mit dem Schutzanspruch der 
Bevölkerung, entsprechend der EU-Vorgaben, abgewogen worden. 

8 Öffentlichkeitsbeteiligung 
Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Lärmaktions-
plans Saalfeld / Saale eine umfangreiche Information der Bevölkerung über das Inter-
net sowie in zwei Öffentlichkeitsveranstaltungen am 08.07. und 02.09.2008. Die Proto-
kolle der Veranstaltungen sind dem Lärmaktionsplan in Anlage 6 beigefügt. 

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

9 Probleme und Grenzen der Lärmaktionsplanung 
Im Rahmen der Erarbeitung des Lärmaktionsplanes für die Stadt Saalfeld / Saale hat 
sich gezeigt, dass einige grundlegende Probleme für die Konzeption und Umsetzung 
der Lärmminderungsmaßnahmen bestehen. 

Die von Seiten der EU vorgegebene stufenweise Bearbeitung sorgt für eine punktuelle 
Betrachtung der Lärmproblematik, die sich jedoch nicht am Schutzbedarf der Bevölke-
rung sondern ausschließlich an der Verkehrsbedeutung der Straße orientiert. Einwoh-
ner mit hohen Immissionsbelastungen, die im Zuge von Straßenabschnitten mit einer 
Verkehrsbelegung von weniger als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr wohnen, können so 
nicht zeitnah vor Gesundheitsgefährdungen geschützt werden. Eine ganzheitliche De-
finition von Prioritäten zur Lärmminderung ist daher nur schwer möglich. Weiterhin ist 
auf Grundlage der schwerpunktbezogenen Berechnungen keine entgültige Definition 
ruhiger Gebiete möglich, die nach den Vorgaben der EU besonders vor zusätzlichen 
Schallimmissionen geschützt werden sollen. 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 52 

Ein weiteres Problem, insbesondere bei der Umsetzung von Maßnahmen zur Ge-
schwindigkeitsbegrenzung im Hauptstraßennetz, stellt die bisher unzureichende Wür-
digung des Gesundheitsschutzes von Anwohnern im deutschen Straßenverkehrsrecht 
dar. Die Gefahrenabwehr im Rahmen der Lärmminderung wird hierbei in vielen Fällen 
der Leichtigkeit und Flüssigkeit des Verkehrs untergeordnet. Deshalb ist in den ent-
sprechenden Gesetzen und Verwaltungsvorschriften eine stärkere Berücksichtigung 
der mit der EU-Umgebungslärmrichtlinie angestrebten Schutzziele für die Gesundheit 
der Bevölkerung vorzusehen, die eine Umsetzung effektiver Maßnahmen zur Lärm-
minderung besser ermöglicht und argumentativ unterstützt. Auch die Straßenbaulast-
träger sollten hierbei stärker in die Pflicht genommen werden Maßnahmen umzuset-
zen, die zu einer stadtverträglichen Abwicklung bzw. punktuell auch für eine Unterord-
nung des Kfz-Verkehrs sorgen. 

10 Notwendige Maßnahmen auf Bundesebene 
In Auswertung einer Vielzahl derzeit bearbeiteter Lärmaktionspläne zeigt sich, dass 
hinsichtlich der Zielstellungen der EU-Umgebungslärmrichtlinie und verschiedener in 
der Bundesrepublik Deutschland existierendender Rechtsvorschriften und Regelwerke 
zur Straßenplanung sowie zur Verkehrsorganisation wesentliche Differenzen bestehen. 
Im Sinne eine nachhaltigen Lärmaktionsplanung, ist es erforderlich, folgende Vorschlä-
ge13 für Veränderungen auf Bundesebene zu unterbreiten und den im Rahmen der 
Lärmaktionsplanung beteiligten Städten zu empfehlen diese, ungeachtet des Be-
schlusses des detaillierten, stadt- bzw. gemeindebezogenen Maßnahmekonzeptes, zu 
überprüfen und ggf. zu unterstützen bzw. an den Deutschen Städtetag bzw. den Deut-
schen Städte- und Gemeindebund mit heranzutragen.  

Neben den städtischen Maßnahmen ist die Umsetzung folgender Vorschläge zur 
ganzheitlichen Lärmminderung sowie zur Vereinfachung der Umsetzung von Maßnah-
men zur Lärmminderung und zur Vermeidung eines unnötigen Beschilderungsaufwan-
des zu empfehlen: 

I. Die Planungshoheit der Kommunen für das innerstädtische Straßennetz sollte 
gestärkt werden, um zum einen die städtebauliche Bemessung besser anwen-
den und zum anderen eine konsequente Durchsetzung von Maßnahmen zu 
Gunsten einer gesunden und lebenswerten Stadt zu ermöglichen. 

II. Die Finanzmittel der Baulassträger sollten anteilig an die Kommunen übertra-
gen werden, um den Bau und die Unterhaltung der Innerortsbereiche zu ge-
währleisten. 

                                                 
13 Grundlage hierfür 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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III. Die personelle Ausstattung der Kommunen für die qualifizierte Aufgabenbewäl-
tigung der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung sollte insgesamt verbessert 
werden.  

IV. Zur Qualitätssicherung ist eine Unterstützung und Kontrolle der Kommunen er-
forderlich.  

V. Die Verwaltungsvorschriften des Straßenverkehrs sind flexibler zugunsten Le-
bens- und Aufenthaltsqualität auszulegen, so dass eine stärkere Berücksichti-
gung der mit der EU-Umgebungslärmrichtlinie angestrebten Schutzziele für die 
Gesundheit der Bevölkerung möglich ist.  

VI. Die geltenden Grenzwerte der Lärmsanierung sind Schritt für Schritt den Lärm-
schutzzielen entsprechend der EU-Umgebungslärmrichtlinie anzupassen (Ab-
senkung innerhalb der nächsten 3 Jahre von 70 / 60 dB(A) auf 67 / 57 dB(A) 
und nach weiteren 5 Jahren auf 65 / 55 dB(A)). 

VII. Für die innerstädtischen Bereiche sollte Tempo 30 als generell gültige Höchst-
geschwindigkeit eingeführt werden, um den Beschilderungsaufwand zu reduzie-
ren und die Notwendigkeit der Begründung umzukehren, so dass höhere Ge-
schwindigkeiten (50, 60, 70 km/h) im Hauptnetz nur dort angewendet werden, 
wo sie sinngerecht und begründet sind.  

VIII. Auf Autobahnen sollte eine generell gültige Höchstgeschwindigkeit von 
130 km/h eingeführt werden, um die Schallimmissionswirkung der Autobahn-
trassen insgesamt zu reduzieren. 

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

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

XI. Anhebung der Verwarn- und Bußgelder auf ein im europäischen Vergleich an-
gemessenes Niveau, um die Akzeptanz der Vorgaben der Straßenverkehrsord-
nung erhöhen zu können. 

11 Fazit 
Das Hauptziel des Maßnahmenkonzeptes 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 Lärmaktionsplanung 
ist daher aufbauend auf dem integrierten Verkehrsentwicklungs- und Lärmminderungs-
plan im Sinne einer „richtigen“ Verkehrsentwicklungsplanung zu verstehen, die auf ech-
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te Problemlösungen und auf Stadtqualität orientiert und mit anderen Sparten der 
Stadtentwicklungsplanung integriert ist. 

Im Ergebnis können bei einer umfangreichen Realisierung des Maßnahmenkonzeptes 
einschließlich einer regelmäßigen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
gig geschwindigkeitsdämpfenden Maßnahmen wesentliche Effekte erzielt werden, die 
sich letztlich in einer Stärkung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswir-
ken. Dabei wird sich in der Stadt Saalfeld / Saale die verkehrsbedingte Energie-, 
Schadstoff- und Verkehrsqualitätsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisquali-
tät nachhaltig verbessern. Einher gehen zudem wirtschaftliche Effekte, weil z. B. die 
Kosten zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur reduziert, der Immobilienbestand besser 
ausgelastet und stadtbezogene Steuereinnahmen erhöht werden können, ohne dass 
dabei die Mobilität der Bürgerinnen und Bürger eingeschränkt werden muss. Diese 
wird eher qualitäts- und gesundheitsorientiert steigen. 
 

Dresden, 29.09.2008 

              

Dr.-Ing. Ditmar Hunger



 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

12 Anlagen 
Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 5 
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Anlage 1 – Lärmkartierung Lden
14

 

 
                                                 
14 Quelle: Thüringer Landesanstalt für Umwelt und Geologie (inkl.Straßenzüge > 8.000 Kfz/24h) 
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Anlage 1 – Lärmkartierung Lnight
14
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Anlage 3 – Betroffene Wohngebäude mit Überschreitung der Auslösewerte14 
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Anlage 4 – Maßnahmenkonzept 

 Lärmaktionsplan Saalfeld 2008  Straßenzug Zeitraum 
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1 Förderung Umweltverbund 
1.1 Erhalt und Ausbau des ÖPNV-Angebots 

- Ausbau des Netzangebots 
- Verbesserung von Haltepunkten 
- bessere Verknüpfung Stadt / Umland bzw. der 

verschiedenen Verkehrsarten 

x          x x x 

1.2 Erhalt und Ausbau des Fußgänger- und  Radver-
kehrsnetzes 
- schließen von Netzlücken 
- Instandsetzen von Oberflächen 
- sichere Wegeführung durch Gehwegüberfahrten 

x     

     

x x x 

1.3 Verbesserung von Querungsbedingungen für Fuß 
und Rad  
- z.B. Fußgänger LSA Saalstraße 
- Mittelinseln 

x    x x x x x x x x x 

2 Verstetigung des Verkehrs 
2.1 Geschwindigkeitsbegrenzung B 281 

- Tempo 60 nachts (22 – 6 Uhr)  x         x   

2.2 Geschwindigkeitsbegrenzung B 281 
- Tempo 80 generell  x         x   

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

     x x  x  x   

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

       x   x   

2.5 Veränderungen in der Verkehrsorganisation  
- Radweg statt Kfz-Spur      x  x x   x x  

2.6 Umgestalten bzw. Neuaufteilung von Straßenräu-
men 
- temporäre Maßnahmen 
- Markierungsarbeiten 

    x x x x x  x x  

2.7 Fahrbahnum- und –rückbau, Umgestalten bzw. 
Neuaufteilung von Straßenräumen zu Gunsten 
Fuß + Rad 
- Umbaumaßnahmen, Verbreiterung von Gehwegen 

und Radverkehrsanlagen 

   x x x x x x   x x 

                                                 
15 Nordtangente  
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 Lärmaktionsplan Saalfeld 2008  Straßenzug Zeitraum 
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2.8 Straßenraumbegrünung 
- z. B. Friedensstraße zw. Auf dem Graben bis 

Promenadenweg 
    x  x x    x x 

2.9 Umgestalten von Knotenpunkten (z. B. Anlegen 
von Kreisverkehrsplätzen, Knotenpunktrückbau) 
- am Darrtor 
- Bahnhofstraße 
- Kulmbacher Straße 

  x x x x x 

   

 x x 

2.10 Ortseingangsgestaltung  
- Kreisverkehr bzw. Mittelinsel 
- Rudolstädter Straße (Bereich Zillestraße) 

       
  

x  x x 

3 Verkehrsverlagerung 
3.1 Lkw-Durchfahrtsverbot im Stadtkernbereich  

- Lieferverkehr frei     x x x x    x x 

3.2 Weststraße, West- bzw. Südumgehung 
- Ziel: Entlastung Rudolstädter Straße,  

Friedensstraße,Promenadenweg 
       x x x   x 

4 Aktive / Passive Schallschutzmaßnahmen 
4.1 Schallschutzfenster  

- ggf. mit Zusatzlüftung  x      x    x  

4.2 Schallschutzwand / -damm  x          x x 

5 nachhaltige Stadtentwicklung 
5.1 Wohnen im Stadtzentrum fördern x          x x x 

5.2 Wohnen an ÖV-Achsen fördern x          x x x 

6 sonstige Maßnahmen 
6.1 Wegweisungs- und Parkinformationssystem x          x x x 
6.2 Parkraumbewirtschaftung  x          x x x 

6.3 Geschwindigkeitsüberwachung x          x x x 

6.4 Umsetzung Altstadterschließungskonzept x          x x x 
6.5 Öffentlichkeitsarbeit x          x x x 

6.6 Veränderungen in der Busflotte 
- leisere, emissionsärmere Busse x            x 
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Anlage 5 – Abwägung des Maßnahmenkonzeptes 
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Anlage 6 – Protokolle der Öffentlichkeitsveranstaltungen 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 73 

 
 

 
 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 74 

 
 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 75 

 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 76 

 
 



Planungsbüro Dr.-Ing. Ditmar Hunger    Stadt - Verkehr – Umwelt Dresden / Berlin SVU 

Lärmaktionsplan Saalfeld / Saale – Abschlussbericht Seite 77 

 




