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1.

Einleitung und Aufgabenstellung

Larm ist eines der von der Bevdlkerung am starksten wahrgenommenen Umweltprobleme. Vor
allem in Stadten, aber auch in landlich gepragten Gegenden stellt der Verkehr den grof3ten
Larmverursacher dar. Dabei wird ein groRes Dilemma erkennbar: wahrend die grenzenlose und
bis vor die Haustilr reichende Kfz-Mobilitat oftmals als Selbstverstandlichkeit vorausgesetzt
wird, sollen die daraus entstehenden Belastungen hingegen mdéglichst weit weg vom eigenen

Zuhause abgewickelt werden.

Inzwischen ist erwiesen, dass die dauerhafte Larmbelastung in Abhangigkeit von der H6he und
der Dauer des Pegels zu gesundheitlichen Risiken oder Schadigungen fuhrt. Zum Schutz des
menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volkswirtschaft indirekt
durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG) durch das Europaische Parlament ein europaweit geltender einheitli-
cher Rahmen aufgestellt, den Umgebungslarm und somit seine schadlichen Folgen zu verrin-

gern oder gar zu vermeiden.

Die Richtlinie wurde im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG, 88 47 a-f) in Deutschland
gesetzlich verankert. Dazu ist mit der ,Verordnung ber die Larmkartierung” (34. BImSchV) eine
Durchfuhrungsverordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz verabschiedet worden, in der
die technischen Details zur Larmkartierung festgelegt sind. Die Larmkartierung muss seit 2007
durchgefuhrt werden, wenn durch das administrative Gebiet von Kommunen Hauptverkehrs-

stral3en mit einer vorgegebenen Mindest-Verkehrsbelegung fuhren.

Fur den Fall, dass im Ergebnis der Kartierungen erhebliche Larmbelastungen in bewohnten Be-
reichen festgestellt werden, ist im nachsten Schritt die Aufstellung eines Larmaktionsplanes

zur LArmminderung vorgeschrieben.

Entsprechend der Empfehlung hat sich die Stadt Freiberg (die groRrdumige Einordnung des
Untersuchungsgebietes ist in Abbildung 1 dargestellt) entschieden, einen Larmaktionsplan
aufzustellen. Dieser soll die bereits vorliegenden Analysen und strategischen Mal3nahmenan-
satze zur Larmminderung aus einer Voruntersuchung aufgreifen und daraus konkrete Mal3-

nahmen zur Verringerung der Belastungen ableiten.

Da zwischenzeitlich der Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fur die Stadt Freiberg erarbeitet wur-

de, sind die MaBnahmen des LAP mit denen des VEP abgestimmt worden.
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2.

Grundsatzlicher Ablauf von Larmkartierung und Larmaktionsplanung

In der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. dem BImSchG sind die Larmkartierung sowie die sich
jeweils daran anschlieBende Larmaktionsplanung als stetiger Prozess vorgesehen, der alle
5 Jahre wiederholt bzw. aktualisiert werden soll. Im ersten Durchgang im Jahr 2007 waren die
von Stral3en mit einer jahrlichen Belegung von mehr als 6 Millionen Fahrzeugen ausgehenden

Larmemissionen zu bestimmen (vgl. § 47¢ (1) BImSchG).

Im zweiten Durchgang der Larmkartierung im Jahr 2012 lag die Ausléseschwelle geringer. Es
waren die Larmbelastungen von Hauptverkehrsstra3en, die ein Verkehrsaufkommen von min-
destens 3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr aufweisen (entspricht ca. 8.200 Fahrzeugen in der
durchschnittlichen tégliche Verkehrsstarke — DTV (Kfz/ 24 h)), zu kartieren. Die Kartierung ist
auch nach 2012 alle funf Jahre zu tberprufen und ggf. zu wiederholen, um die Entwicklung der

Larmbelastungssituation abbilden zu kdnnen.

Sollten sich aus der Larmkartierung erhebliche Belastungen fiir Anwohner herausgestellt ha-
ben, ist auf Grundlage der Larmkartierungen jeweils ein Larmaktionsplan zu erstellen. Zur Er-
stellung eines Larmaktionsplanes sind die Ergebnisse der Kartierung zu analysieren, Betroffen-
heiten zu quantifizieren und Konflikte herauszustellen. Dabei kénnen auch Bereiche betrachtet
werden, welche nicht im Zuge der Larmkartierung bewertet wurden, jedoch augenscheinlich von
hohen Larmemissionen betroffen sind. In die Betrachtung werden gleichsam aktuelle stadtebau-
liche oder verkehrlich bedeutsame Planungen einbezogen. Dadurch soll vermieden werden,
dass gegenwartig noch nicht vorhandene Konflikte durch geplante Manahmen wie der Neuan-

lage oder dem Ausbau von StralRen bzw. dem Neubau oder Abriss von Gebduden entstehen.

Auf Grundlage dieser Analysen sind geeignete Mal3nahmen zu entwickeln, um Larmemissionen
und -immissionen, welche auf die Bevolkerung einwirken, zu verringern oder gar zu vermeiden.
Im Prozess der Erstellung des Larmaktionsplanes soll die Offentlichkeit eingebunden werden.
Auch die von den MaRnahmen berihrten Stellen sind zum Entwurf des Larmaktionsplanes in
angemessener Weise zu beteiligen. Dies ist insofern von besonderer Bedeutung, als dass der
Larmaktionsplan selbst nicht nur die in der Verantwortung der Kommune liegenden MaRnah-

men aufzeigt, sondern auch andere Handlungsebenen und MaRnahmetréager benennt.

Nach der zweiten Stufe ist die Aufstellung von Larmaktionsplanen davon abhéngig, ob sich we-
sentliche Anderungen der Larmsituation eingestellt haben oder die Uberarbeitung generell als

erforderlich angesehen wird. Diese Uberpriifung ist alle 5 Jahre vorgesehen.
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3.
3.1

Beschreibung der Larmsituation in der Stadt Freiberg

Grundlagen der Larmkartierung

Berechnungsmethode und Einflussfaktoren

Gemal den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden zwei maRgebliche Indizes be-
rechnet. Der Lpgy beschreibt den Larmpegel an einem mittleren Tag des Jahres als Tagesmit-
telwert (dabei steht DEN als Abkirzung fur Day — Evening — Night). Obwohl der Nachtzeitraum
bereits in diesen Wert einflie3t, wird er aufgrund der in diesem Zeitraum besonderen Sensibilita-

ten zusatzlich separat betrachtet (als Lyigh: bezeichnet).

Die Berechnungen der Schallpegel erfolgen in einem dreidimensionalen Modell, in welchem fol-
gende Einflussfaktoren beriicksichtigt sind (detaillierte Ausfiihrungen zu den EingangsgréfRen in
Kapitel 3.2, S. 9):

Verkehrliche Faktoren: Durchschnittlich tagliche Verkehrsbelastung (DTV)
Schwerverkehrsbelastung (Fahrzeuge > 3,5 t)

Zulassige Geschwindigkeit

Bauliche/ topografische Faktoren:  Fahrbahnbelag
Gelandeverlauf
Schallschutzwélle und -wéande
Bebauung

Fahrbahnlangsneigung

Die Berechnung erfolgt geméaR der Berechnungsvorschrift VBUS®.

Sowohl Uber das Jahr hinweg, als auch uber die Wochentage und Stunden des Tages schwan-
ken die Verkehrsstarken und damit auch die vom Verkehr ausgehenden Larmbelastungen. Die-
se Schwankungen unterliegen allgemeinen verkehrlichen GesetzmaRigkeiten und werden be-
reits bei der Ermittlung des DTV als Mittelwert eines Jahres berticksichtigt. Somit kénnen die
auf Mittelwerten basierenden Berechnungsergebnisse nicht mit temporéaren punktuellen Mess-

werten verifiziert werden.

! vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an StraRen (VBUS)

Bundesanzeiger Nr. 154 vom 17.06.2006
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3.2

Schwellenwerte

In den gesetzlichen Vorgaben zur Larmkartierung bzw. der Larmaktionsplanung wurden keine
Festlegungen zu Grenzwerten getroffen, ab denen Larmbelastungen als inakzeptabel gelten,

sondern lediglich auf ,relevante Grenzwerte oder andere Kriterien“? abgestellt.

Eine Einordnung der Pegel hinsichtlich ihrer Bedeutung fur den menschlichen Organismus kann
jedoch anhand anderer Quellen vorgenommen werden. So wird im ,Sondergutachten Umwelt
und StralRenverkehr durch den Rat von Sachverstandigen fur Umweltfragen eine Bewertungs-

moglichkeit® aufgezeigt.

Demnach erhéht sich bei Dauerbelastungen tber 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der
Nacht das Risiko gesundheitlicher Folgen (insbesondere Herz-Kreislauf-Erkrankungen) sig-
nifikant. Als Belastigung werden Werte von mehr als 55 dB(A) tagsuber sowie oberhalb
50 dB(A) nachts eingestuft.

In Freiberg soll dieser Einordnung folgend als Ziel der Larmaktionsplanung die Senkung der
Larmpegel unterhalb der gesundheitlich bedenklichen Pegel (iber 65 dB(A) tags und 55 dB(A)

nachts) Ziel sein.

Eingangsdaten der Larmkartierung

Verkehrsbelastungen im Stralenhauptnetz

Die Grundlage der Verkehrsbelastung, anhand derer die zu kartierenden Straenabschnitte
festgelegt wurden, bildete die systematische, alle 5 Jahre durchgefiihrte Stral3enverkehrszah-
lung (SVZ) des Bundes und der Lander. Fir diesen Durchgang der Larmkartierung waren die
Ergebnisse aus dem Jahr 2010 relevant. Durch die Kommune konnten erganzende Zahlwerte
fur einzelne StralBenabschnitte gemeldet werden. Die Stadt Freiberg nahm diese Mdglichkeit
wahr und ergénzte die SVZ-Werte durch Z&hlungen, soweit diese vorlagen (Verortung der in die

Larmkartierung eingegangenen Verkehrsmengen in Abbildung 2).

Die hdchsten Belegungen weist demnach der Altstadtring auf. Insbesondere die B 101 wird von
Uber 15.000 Kfz/ 24 Stunden im Bereich Walllstral3e sowie Uiber die Olbernhauer Straf3e/ Brand-
er Strale genutzt. Als zweite Achse mit hohen Verkehrsbelegungen fihrt die B 173 in Ost-
West-Richtung durch Freiberg (Dresdner Stral3e — HornstraBe — Schillerstral3e — Bebelplatz —

Chemnitzer Stral3e).

2 BImSchG, § 47d (1)

Sondergutachten Umwelt und Stral3enverkehr

Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen, in: Deutscher Bundestag Drucksache 15/5900 vom 28.06.2005,
abrufbar unter http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/15/059/1505900.pdf
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Im Rahmen der Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplanes wurden 2014 weitere umfangrei-
che zZahlungen durchgefihrt bzw. bereits Vorliegende vertiefend ausgewertet. Diese sind an-
schlieRend in einer Kfz-Verkehrsmengenkarte zusammengefasst worden, so dass nun ein um-

fassendes Abbild der vorherrschenden Verkehrsbelegungen vorliegt.

Im Ergebnis sind auf einigen StralRenabschnitten erhebliche Unterschiede zwischen den Zahl-
ergebnissen der SVZ aus 2010 und denen des Verkehrsentwicklungsplanes festzustellen. Wei-
terhin weist die Darstellung des VEP einen deutlich feineren Detaillierungsgrad auf, als die ge-
neralisierten Angaben der SVZ. In der folgenden Tabelle sind die Stralenabschnitte des

Hauptnetzes mit erheblichen Abweichungen gegeniibergestellt.

Kfz-Verkehrsbelegung DTV Unterschied der An-

Abschnitt Eingangsdaten | Analyse VEP gaben LAP zu VEP

StralRe LAP 2014

Chemnitzer Strafl3e | zwischen

(B 173) K.-Kegel-Stral3e und 11.600 14.900 +28 %
Bahnuberfihrung

Wallstral3e zwischen
Leipziger StralRe und 15.800 12.100 -23%
Bebelplatz

Brander Stral3e stdlich o
Karl-Kegel-StraRe 15.200 20.200 +32%

Kéthe-Kollwitz- zwischen

StralRe Brander Straf3e und 10.200 14.500 +42 %

HegelstralRe

Leipziger StralRe zwischen
(B 101) Mei3ner Ring und 10.200 13.600 +33%
Agricolastralle

Dresdner StralRe zwischen

) . 16.600/ + 29 %/
(B 173) Donatsring und Hut- 12.900 16.300 +26 0%
tenstrale
SchillerstralRe/ zwischen
Hornstral3e (B 173) | Bebelplatz und Do- 13.400 19.500 +46 %
natsring

Tabelle 1: StraBenabschnitte mit erheblichen Unterschieden zwischen den Eingangsdaten der Larmkartie-
rung aus der SVZ 2010 und dem Analyseverkehrsmodell des VEP (Z&hldaten 2014)

Die Unterschiede durften aufgrund ihrer Gré3enordnung nicht auf ,normale” Verkehrszunahmen
in den vier Jahren zurtickzufthren, sondern eher methodisch begriindet sein. Aufgrund der um-
fassenden Auswertung von einer erheblichen Anzahl von Z&ahlungen und der kleinteiligeren
StralRenabschnittsbildung spiegeln die dargestellten Belegungen des VEP die Realitat besser
wider. Es wird deshalb empfohlen, im nachsten Durchgang der Larmkartierung die Ergebnisse

der Analysen des VEP als Eingangsdaten zu nutzen.

Fur den vorliegenden LAP muss aus den Angaben abgeleitet werden, dass die tatsachlichen
Larmbelastungen auf allen in der Tabelle enthaltenen StraRenabschnitten (mit Ausnahme der

WallstraBe) hdher sein dirften, als in der Larmkartierung dargestellt.
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Gemal der funktionalen Einordnung dient das klassifizierte StraRenhauptnetz vor allem der
Verbindung, es nimmt also sowohl Uberortliche (Durchgangs-) Verkehre als auch innerértliche
Kfz-Strome zwischen den Stadtteilen auf. Demnach sind hohe Verkehrsbelegungen nicht unty-
pisch. Auch die ausgewiesenen Schwerverkehrsanteile kénnen als charakteristisch fir das

StraRenhauptnetz eingeordnet werden.

Da fur die zentrale Kartierung im Freistaat Sachsen die Meldung der zu kartierenden Stral3en
und ggf. vorhandener erganzender Zahlungen zu einem bestimmten Zeitpunkt erfolgt sein
musste, konnte die Stadt Freiberg den StralRenzug Kéthe-Kollwitz-Stral3e — Berthelsdorfer Stra-
e — Schoénlebestralle (— Peter-Schmohl-StraRe) nicht im Rahmen der Kartierung betrachten
lassen. Fur diesen Strallenzug wurde 2013 eine nachtragliche, vereinfachte Kartierung auf
Grundlage aktuellerer StraRenverkehrszahlungen im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplanes vorgenommen. Somit konnte die Larmsituation der bis zu diesem Zeitpunkt als Gber

der Kartierungsschwelle von 8.200 Kfz/ Tag liegenden StraRen sachgerecht beurteilt werden.

Aus den inzwischen vorliegenden Ergebnissen der Verkehrszahlungen im Rahmen der VEP-
Erarbeitung sind jedoch weitere Straf3enabschnitte als oberhalb der Kartierungsschwelle lie-

gend abzuleiten:

¢ Hainichener StralRe (Leipziger Strafl3e bis ,Neu Friedeburg"),
¢ ,Am Bahnhof* (BahnhofstralRe bis Beuststral3e),

e Donatsviertel/ Peter-Schmohl-Stral3e.

Diese sind in der 3. Stufe der Larmaktionsplanung hinsichtlich der aktuellen Verkehrsbelegung

zu prifen und ggf. mit zu betrachten.

Kartierter Bereich

Mit der Halbierung der Verkehrsbelegung auf 3 Millionen Fahrzeuge/ Jahr, ab welcher in der
zweiten Stufe der Larmkartierung Strafenabschnitte zu betrachten sind, musste die Berech-
nung fur das gesamte stadtische StraRenhauptnetz erfolgen. Eine Ubersicht der anhand der in
Vorbereitung der Kartierung bekannten Verkehrszahlen als zu betrachten eingeordneten Stra-

Ben ist in der folgenden Grafik 1 enthalten.

Die nachtraglich betrachteten Strafen sind gesondert dargestellt.
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Betrachtungsumfang

kartierter Straienabschnitt (2012)
Kartierung von Hauptverkehrsstralien

mit Verkehrsaufkommen > 3 Mio. Kfz/ Jahr
(entspricht DTV von > 8.200 Kfz/ Tag)

[ nachtraglich betrachteter
Strallenzug

' Halsbriicke

sben,
a2

Bol brjiscl*

Hilbersdorf

grse LRI

Weiltenborn/Erzgeb.

Grafik 1: StraBen in Freiberg, die im Rahmen der Larmkartierung 2012 bzw. nachtraglich im Rahmen der

Erarbeitung des LAP betrachtet wurden

Zulassige Geschwindigkeiten im StralRennetz

In die Larmkartierung geht auch die zulassige Geschwindigkeit als Berechnungsgrundlage ein.

Eine Ubersicht tiber die Geschwindigkeitsbeschrankungen, die der Kartierung zugrunde gelegt

wurden, enthélt Abbildung 3. Zwischenzeitlich vorgenommene Anderungen sind dort ebenfalls

vermerkt.

Das StraBenhauptnetz der Stadt Freiberg ist hinsichtlich der zuldssigen Geschwindigkeiten sehr

homogen gestaltet. Auf dem GrofRteil der StralRen sind innerorts i.d.R. 50 km/h zul&ssig. Ab-

schnittsweise sind in einigen Bereichen 30 km/h beschildert, was jedoch vorrangig aus Grinden

der Verkehrssicherheit erfolgte.
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Foto: Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 an der Halsbriicker Stral3e aus Grunden der Verkehrs-
sicherheit (schlechte Einsehbarkeit des nachfolgenden Knotenpunktes mit der StraRe Miinzbachtal)

In Abschnitten auRerhalb des bebauten Kerngebietes der Stadt (,Aul3erorts-Situation®) sind auf
den Strallen hohere Geschwindigkeiten zulassig (70 oder 100 km/h), wenn keine direkte
Wohnnutzung angrenzt. Weiterhin sind Ortsdurchfahrten von Stadtteilen aufRerhalb der Kern-

stadt in ihrer Geschwindigkeit begrenzt.

Abweichend von den kartierten Geschwindigkeiten ist die Karl-Kegel-Stral3e als MalBnahme der
Unfallkommission derzeit auf Tempo 30 (ganztags) beschrankt worden. Dies soll vor allem die
Verkehrssicherheit erhéhen. Da es sich um einen Verkehrsversuch handelt, wurden im weiteren
Verfahren die Ergebnisse der Larmkartierung bzgl. der Larmschwerpunktsetzung und MaR3-

nahmenentwicklung herangezogen.

Fahrbahnoberflachen

Die Fahrbahnoberflachen im Freiberger StraBenhauptnetz sind im Regelfall in bituminéser
Bauweise ausgebildet und somit als schalltechnisch giinstig einzuordnen. Die akustisch sehr
ungunstigste Belagsart in Grof3- oder Kleinpflasterbauweise sind eher im Nebennetz zu fin-
den. Dabei liegt ein Fokus auf dem Altstadtbereich, in welchem die Fahrbahnen aus Griinden
des Denkmalschutzes auch dauerhaft bestehen bleiben werden. Auch wenn diese Belage ho-
here Abrollgerausche verursachen als Asphaltfahrbahnen, so sind sie im Sinne der stadthild-
pragenden Gestaltung ein Ubliches Mittel, um pragende Stadtraume optisch hervorzuheben. In
diesen Bereichen ist die zulassige Geschwindigkeit deshalb im Regelfall auf Tempo 30 einge-

schrénkt oder sogar als ,verkehrsberuhigter Bereich* beschildert.
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3.3

Ergebnisse der Larmkartierung 2012 — Schallpegel und Betroffenheiten

Die Ergebnisse der Larmkartierung sind als Ubersichtskarten fiir die Darstellung der Belastun-
gen im Tagesmittel (Lpen) in der Abbildung 4a und fir die Pegel in den Nachtstunden (Lyignt) in

Abbildung 4b enthalten. Diese wurden auf Grundlage der Daten der SVZ 2010 errechnet.

Es ist anhand der Kartierung deutlich zu erkennen, dass die Schallausbreitung maf3geblich von
der Dichte und Struktur der stralBenbegleitenden Baukdrper abhangt. Als Beispiel kann die
B 101 herangezogen werden: hier erreichen die Pegelbénder herunter bis zu 55 dB(A) im an-
baufreien Bereich der Brander StraBe (zwischen Max-Roscher-Strale und Gewerbegebiet
,Hauersteig"“) eine Breite von ca. 100 m. Hingegen wird die Schallausbreitung in der Olbern-
hauer Stral3e (zwischen Beuststral3e und Forstweg) durch Blockrandbebauung auf wenige Me-

ter begrenzt.

L 4

BeuststralRe

Grafik 2: Exemplarischer Vergleich der Schallausbreitung in den Pegelbéndern Lpen an der B 101: Be-
grenzung durch eng anstehender (Blockrand-) Bebauung in der Olbernhauer Straf3e (links) und
ohne begrenzende Bebauung Brander Straf3e siidlich Max-Roscher-Stral3e

In eng bebauten Abschnitten werden hohe Pegel an Wohngeb&uden vor allem dadurch erreicht,
dass zusatzlich zum eigentlichen Schalleintrag der fahrenden Kfz auch noch Reflektionen ein-

gerechnet werden mussen.

Um festzustellen, wie viele Personen in ihren Wohngebauden welchen Larmbelastungen aus-
gesetzt sind, wurde in einem weiteren Schritt innerhalb der Larmkartierung eine Verschneidung
der verschiedenen Schallisochronen (kartographische Darstellung der Bereiche mit identischen
Larmpegeln) mit den darin befindlichen Gebaudefassaden nach einem vorgeschriebenen stan-

dardisierten Verfahren (VBEB*) vorgenommen.

4 Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastungszahlen durch Umgebungslarm (VBEB),

Bundesanzeiger Nummer 75
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Anhand des Abgleichs der in diesen Gebduden gemeldeten Bewohner kénnen die Anzahl der

Betroffenheiten in den entsprechenden Pegelklassen ermittelt werden. Im Ergebnis der Ver-
schneidung der Pegel aller zentral kartierten Straen mit den betroffenen Anwohnern ergibt sich
folgendes Bild:

Betroffenheiten Ly, 2012 B-50-55 Betroffenheiten Ly, 2012
db{A)-Pegelklassen o db{A)-P
=75 6065 5
6570 2 9
B=70-75
=70-75 i
Lt 6570 | D
i
*65-70 Gesundheitsrelevanz
3
=60-65 1.572
I Gesundheitsrelevanz
: 5560 | 734
=55-50 I 1,497 | 1 - +

=50-55 keine Berechnung ‘

] 500 1.000 1.500 2.000 2.000
Betroffene Betroffene

Grafik 3: Betroffenheiten Lpen und Lnigne @ls Ergebnis der Larmkartierung Freiberg (ohne Stralenzug
Kéathe-Kollwitz-StralRe — Berthelsdorfer StralRe — SchénlebestralRe — Peter-Schmohl-Stral3e)

Demnach sind ca. 830 Freiberger entlang der kartierten StralRenabschnitte ganztagig Pegeln
von Uber 65 dB(A) ausgesetzt (ca. 620 in der Klasse 65— 70 dB(A) und etwa 210 zwischen
70 und 75 dB(A)), die zu einer Erhéhung des Risikos gesundheitlicher Auswirkungen fiihren
kénnen. Die Anzahl der Personen, welche nachts mit Pegeln oberhalb der Grenze zur Gesund-
heitsrelevanz von > 55 dB(A) belastet sind, ist mit ca. 1.000 (ca. 270 in der Klasse 55 —
60 dB(A) und etwa 730 zwischen 60 und 55 dB(A)) noch hoher.

Weiterhin sind in Freiberg entlang der kartierten Stralen mehr als 3.000 Einwohner im Tages-
mittel und ca. 1.500 Einwohner nachts von Verkehrslarm betroffen, der als ,beléstigend” einge-

stuft wird.

Wie bereits beschrieben, so wurden im Vergleich zwischen den Analyse-Verkehrsbelegungen
des VEP und den Eingangsdaten der Larmkartierung i.d.R. héhere Verkehrsmengen im VEP
festgestellt (vgl. Kapitel 3.2, S. 9). Demnach durften die Larmbelastungen/ Betroffenheiten ho-
her sein, als errechnet. Unter Zuhilfenahme der als allgemeiner Zusammenhang zwischen Ver-
kehrsmenge und Larmbelastung bekannten Diagramme sind Uberschlégig aber selbst bei der
hohen Abweichung auf der SchillerstralRe/ Hornstral3e (46 % starkere Belegung im VEP gegen-

Uber den Eingangsdaten Larmkartierung) ,nur” etwa 1,5 dB(A) héhere Pegel zu erwarten.

Fur die Larmaktionsplanung wird dieser Umstand insgesamt als unkritisch eingeschatzt, da fast
das gesamte kartierte Straf3ennetz von dem Problem betroffen ist. Somit war die Ableitung der
Handlungs- bzw. MalRnahmenschwerpunkte grundsétzlich méglich und sachgerecht (vgl. dazu
Kapitel 3.5, ab S. 20).
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3.4

Zu beachten ist weiterhin, dass die vorgegebene Berechnungsmethode die Fassadenaul3enpe-
gel zur Bewertung zu Grunde legt. Demnach kénnen die tatsdchlichen Pegel innerhalb der
Wohnungen — beispielsweise durch eingebaute Schallschutzfenster und entsprechende Liifter —
deutlich unterhalb der festgestellten Belastungen liegen. Als Orientierungswerte sollen die An-
gaben Uber die durch StraRenverkehrslarm in den verschiedenen Pegelklassen betroffenen

Anwohner dennoch herangezogen werden.

Darliber hinaus muss auch beriicksichtigt werden, dass die Angaben nur fur tatsachlich be-
wohnte Gebaude gelten. Die Leerstdnde von Wohnraum in Freiberg auch oder insbesondere
entlang stark befahrener Stral3en weisen auf eine noch gréRere Notwendigkeit von MalRnahmen
zur Larmminderung und der daraus resultierenden Erhdhung der Attraktivitat der Wohngebaude

an Hauptverkehrsstraf3en hin.

Auch wenn die Ergebnisse im Verhaltnis zur Einwohnerzahl von Freiberg (etwa 40.100 Einwoh-
ner im Dezember 2012) bereits als nicht unerheblich eingeordnet werden kénnen (ca. 10 % der
Einwohner wéren im Tagesmittel von Stralenlarm belastigt oder im gesundheitlich bedenkli-
chen Bereich betroffen), so muss aufgrund der methodischen Besonderheiten (keine vollstandi-
ge Kartierung der Stadt) von tatsachlich htheren Zahlen ausgegangen werden. Allerdings ist
eine flachendeckende Kartierung der gesamten Stadt gesetzlich nicht vorgesehen sowie me-

thodisch und wirtschaftlich kaum darstellbar.

Um den Schutz der am starksten betroffenen Anwohner zu erhdhen, ist die vorrangige Betrach-
tung der Stral3en mit den héchsten Verkehrsbelegungen zielfihrend. Betroffenheiten, die ent-
lang von StraRen im Nebennetz gegeben sind, kdnnen hingegen durch die Bemihungen um ei-
ne klare funktionale Aufteilung der StralBen verringert werden, in denen die NebenstralRen nur

zur Abwicklung von Quell- und Zielverkehren der Gebiete dienen.

Einschatzung der Larmsituation im StraBenzug Kathe-Kollwitz-Stral3e — Berthelsdorfer

StralRe — Schonlebestralle

Wie bereits beschrieben, konnte der StralRenzug Kéathe-Kollwitz-StraRe — Berthelsdorfer Stra-
e — Schonlebestralle (— Peter-Schmohl-Straf3e) nicht im Rahmen der zentralen Kartierung
2012 betrachtet werden. Deshalb wurden auf Grundlage aktueller Verkehrszéhlungen aus dem
Jahre 2013 nachtragliche Berechnungen fiir typische Querschnittssituationen vorgenommen.
Die Ergebnisse sind in Abbildung 4c (fur die Kathe-Kollwitz-Stral3e) und Abbildung 4d (fur die

Schonlebestrale) enthalten.

Der StraRenzug stellt eine Verbindung zwischen der B 101 (Brander Straf3e) und der B 173
(Dresdner Stral3e) dar.
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Uber die Verbindung ist der zuriickzulegende Weg etwa 400 m kiirzer als die alternativ nutzba-
re Relation Uber die klassifizierten StraRen B 101 und B 173 via SchillerstraRe. Laut einer Aus-
wertung des Verkehrsmodells im VEP betragt der Anteil des Durchgangsverkehrs auf dem

Streckenzug zwischen 35 % und 45 % der Gesamtbelastung.

viaB 101 und B 173:
2,9 km (Reisezeit ca. 4,5 Min.)

=

via K.-Kollwitz-StralRe/ Schénlebestralie:
2,5 km (Reisezeit ca. 4,5 Min.)

2

Pl T

Grafik 4: Mdgliche Fahrstrecken zwischen B 173 (Dresdner Strafle) und B 101 (Brander Stral3e)

Die wegweisende Beschilderung fihrt Verkehre z.B. aus Brand-Erbisdorf (B 101) nach Dresden
(B 173) nicht Gber die BundesstralRen, sondern auf dem Strallenzug Kathe-Kollwitz-StralRe —

Berthelsdorfer StralRe — Schonlebestrale — Peter-Schmohl-Strafie.

Foto: Wegweisende Beschilderung nach Dresden Uber die Kathe-Kollwitz-StraRe an der B 101 aus
Brand-Erbisdorf kommend

Im Folgenden sollen die einzelnen StralRen der Relation Kathe-Kollwitz-Stral3e — Berthelsdorfer
Stral3e — Schoénlebestralle charakterisiert und eine Einschatzung der Larmsituation gegeben
werden.
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Kathe-Kollwitz-StralRe

Die Kathe-Kollwitz-Stral3e ist gepréagt von einer aufgelockerten baulichen Struktur im Seitenbe-
reich mit Ein- und Mehrfamilienhausern, welche etwas abgeriickt vom StralRenkérper in Géarten

stehen. Die Stral3e selbst ist Uber einen langeren Abschnitt sehr geradlinig ausgebildet.

Foto: Kathe-Kollwitz-Stral3e, Blickrichtung Osten

Fur den Radverkehr existiert nur zwischen der Hegelstrae und der Eisenbahnunterfiihrung
(auf diesem Abschnitt liegt die KreisstralBe K 7731) eine Beschilderung als Gehweg ,Rad frei“,
also der optionalen Mdglichkeit fir den Radfahrer, den Gehweg mit zu benutzen. Eine Benut-
zungspflicht besteht hingegen nicht, so dass Radfahrer auch im Mischverkehr auf der Fahrbahn

fahren kénnen bzw. auf den anderen Streckenabschnitten missen.

Hinsichtlich der Larmsituation wurde als reprasentativer Querschnitt ein Abschnitt am Knoten-
punkt mit dem Johannes-R.-Becher-Weg ausgewahlt. Wie in Abbildung 4c deutlich wird, errei-
chen die Larmpegel im Tagesmittel an der stralRenzugewandten Fassade der Geb&aude Werte
zwischen 65 dB(A) und 70 dB(A). In den Nachtstunden liegt der Wert in der Pegelklasse zwi-
schen 55 und 60 dB(A).

Demnach sind die Pegel, die an den Fassaden anliegen, sowohl im Tagesmittel als auch in den

Nachtstunden als gesundheitlich bedenklich einzuordnen.
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Berthelsdorfer Strafle

Die Berthelsdorfer Stral3e ist im betrachteten Abschnitt (zwischen K.-Kollwitz-Straf3e und
Schonlebestralle) als KreisstraBe klassifiziert und fuhrt durch dicht anstehende Blockrandbe-

bauung in Richtung Norden zum Stadtzentrum.

Auf der westlichen Seite der Fahrbahn ist Parken in Langsaufstellung zuldssig. Gesonderte
Radverkehrsanlagen sind nicht markiert, Radfahren ist demnach nur im Mischverkehr auf der

Fahrbahn zuléssig.

~

Foto: Berthelsdorfer Strafe, Blickrichtung Norden

Fur den Querschnitt wurden keine Berechnungen des Larmpegels vorgenommen. Anhand der
bestehenden Strukturen und der im angrenzenden Straf3enabschnitt der Kathe-Kollwitz-Stral3e
gezahlten Verkehrsmengen missen fir den StralRenabschnitt Fassadenpegel deutlich oberhalb
der Schwellen der gesundheitlich bedenklichen GréRenordnung von 65 dB(A) im Tagesmittel

und 55 dB(A) in den Nachtstunden angenommen werden.
Schonlebestrale
Auch die Schénlebestral3e ist von einer engen StralRenschlucht mit dicht anstehender, hoher

Blockrandbebauung gepragt. Zusatzlich sorgt der Anstieg der Strafle im letzten Abschnitt in

Richtung Osten fir hthere Larmpegel.
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3.5

Foto: Schonlebestralie, Blickrichtung Westen

Fur den Radverkehr sind keine Anlagen markiert bzw. beschildert. Parken ist (eingeschrénkt)

auf einer Seite der Fahrbahn zugelassen.

Fur den StralRenabschnitt wurde eine Berechnung des Larmpegels vorgenommen, obwohl ge-
genidber der Kathe-Kollwitz-StraRe bzw. Berthelsdorfer Strale deutlich geringere Verkehrs-
mengen ausgewiesen werden. Im Ergebnis (vgl. Abbildung 4d) zeigt sich jedoch, dass die enge
StraBenschlucht in Kombination mit dem Anstieg trotz Verkehrsmengen unter 8.200 Kfz (als
Ausloseschwelle der Larmkartierung) Pegel an den Fassaden zwischen 65 dB(A) und 70 dB(A)
im Tagesmittel bzw. in den Nachtstunden in der Pegelklasse zwischen 55 und 60 dB(A) liegen.
Demnach sind auch hier Larmbelastungen im gesundheitlich bedenklichen Bereich zu ver-

zeichnen.

Zusammenfassend muss konstatiert werden, dass alle drei betrachteten StrafRenabschnitte
Larmbelastungen im Bereich der gesundheitlich bedenklichen Pegel aufweisen. Demnach sind

die Abschnitte zu den Larmschwerpunkten zu z&hlen (vgl. folgendes Kapitel).

Festlegung der Larmschwerpunkte in Freiberg

Entsprechend sollen die MaRnahmen des Larmaktionsplanes vorrangig fir StraRenabschnitte
des kartierten StralRenhauptnetzes entwickelt werden. Dazu wurden die Bereiche identifiziert, in
denen zum einen hohe Larmpegel an den Fassaden von Wohngebauden zu verzeichnen sind,
andererseits aber auch eine gewisse Anzahl von Einwohnern dazu beitrégt, dass der Fokus in
der vorliegenden Stufe der Larmaktionsplanung auf der Verminderung der Emissionen der am

starksten verlarmten Bereiche liegt.
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3.6

Die Larmschwerpunkte sind in folgender Tabelle 2 aufgefihrt.

Bezeichnung

(Klassifizierung) Stral3e Abschnitt

B 101 Olbernhauer StralRe zwischen Annaberger Straf3e und Bahnunterfiihrung
B 173 Chemnitzer Stral3e zwischen Bebelplatz und Bahnuberfiihrung

B 173 Chemnitzer Stral3e zwischen Bahniiberfiihrung und Karl-Kegel-StralRe

- Karl-Kegel-Stralle zwischen Chemnitzer Stral3e und Brander Stral3e

B 101 Walllstral3e zwischen Schlof3platz und Bebelplatz

B 101 Leipziger StralRe zwischen Meif3ner Ring und Agricolastralle

Meil3ner Ring/

S 196 Donatsring zwischen WinklerstralRe und Himmelfahrtsgasse
B 173 Dresdner Stral3e zwischen Peter-Schmohl-Straf3e und Donatsring
B 173 HornstralRe zwischen Donatsring und ,Eherne Schlange*

S 184 Frauensteiner Stralle | zwischen Sachsenhofstrae und Dammstral3e

K 7731 Kathe-Kollwitz-Strase/ Verbindung zwischen B 101 und B 173 im Siidosten Frei-
. . Berthelsdorfer Strale/
(abschnittsweise) bergs

Schonlebestralie

Tabelle 2: Larmschwerpunkte Freiberg, bestimmt auf Basis der Ergebnisse der Larmkartierung 2012 (Rei-

henfolge stellt keine Priorisierung dar)

In den folgenden Durchgangen der Larmkartierung/ Larmaktionsplanung ab 2017 kénnen auch

weitere, weniger belastete Schwerpunkte einbezogen werden.

Im Rahmen der Haushaltsbefragung des aktuellen Verkehrsentwicklungsplanes von Freiberg
wurde auch abgefragt, in welchen Bereichen sich die Freiberger unsicher fuhlen. Haufige Nen-
nungen wiesen die auch als Larmschwerpunkte aufgefiihrte B 173 (Bebelplatz), B 101 (Olbern-
hauer StralRe und Wallstral3e) sowie der Knotenpunkt Hornstra3e/ ,Eherne Schlange" auf. Die
Wahrnehmung widerspiegelt sich auch in der Auswertung der Unfallschwerpunkte im VEP. Ins-
gesamt wird deutlich, dass gerade die von Kfz stark befahrenen StraRenabschnitte zumeist
nicht nur aus Sicht der Larmminderung kritisch zu sehen sind. Demnach ist eine integrierte Be-

trachtung erforderlich, um MaRBnahmen zur Beseitigung moglichst vieler Probleme zu entwerfen.

Schienenlarm (Eisenbahn)

Entsprechend § 47d (1) BImSchG miussen auch Bundesschienenwege kartiert werden. In der
ersten Stufe war ein Verkehrsaufkommen von tber 60.000 Zigen pro Jahr als Schwelle ange-
setzt, fur die 2. Stufe sind alle Haupteisenbahnstrecken (30.000 Zuge pro Jahr) zu kartieren. In
Freiberg fallt die in Ost-West-Richtung durch die Stadt fihrende ,Sachsen-Franken-Magistrale*
laut Auskunft des Eisenbahnbundesamtes jedoch nicht unter die Kartierungspflicht in der ersten

bzw. zweiten Stufe.
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Somit muss der Komplex Schienenverkehrslarm im Rahmen der Larmaktionsplanung Freiberg
ohne die Ergebnisse der zentralen Kartierung behandelt werden. Um die Thematik dennoch zu
berlicksichtigen, sollen verbale Beschreibungen mit vermuteten Larmemissionen vorgenommen

werden.

Dabei ist zu beachten, dass Larm von Zigen oftmals als stérender wahrgenommen wird als
StraRenverkehrslarm. Dies kann mit dem unterschiedlichen Charakter des Larmereignisses be-
grundet werden: da Zige nur in bestimmten zeitlichen Abstanden die Strecke befahren, werden
die insbesondere von Giterzigen ausgehenden Larmpegel starker wahrgenommen als der
eher stetige Verkehrsfluss von Kfz. Allerdings ist das Giterzugaufkommen in Freiberg eher ge-

ring.

Als wichtigste Bahnstrecke in Freiberg ist die Strecke Dresden — Werdau zu benennen (als Teil
der ,Sachsen-Franken-Magistrale*), welche in Ost-West-Ausrichtung durch die Stadt und den
Bahnhof fuhrt. Auf der Strecke verkehren folgende regelméfige Personenziige (Fahrplanstand
Dezember 2015):

¢ RE Dresden — Hof (Uberwiegend Ziige mit E-Lok, einzelne Fahrten mit Dieseltriebwagen)
e RB Dresden — Zwickau (Zige mit E-Lok)

e S-Bahnlinie ,S3“ Dresden — Freiberg (nur in Hauptverkehrszeiten, Ziige mit E-Lok)

Der Grofteil der Fahrleistungen auf der Sachsen-Franken-Magistrale wird demnach von
elektrisch betriebenen Ziigen erbracht, die als deutlich leiser gegeniiber den von Dieselmotoren
angetriebenen Fahrzeuge einzuordnen sind. Die Situation hat sich demnach im Vergleich zu
den Vorjahren bereits verbessert, in denen der gesamte RE-Verkehr in Ermangelung einer
durchgéngigen Elektrifizierung mittels Dieseltriebfahrzeugen abgewickelt wurde. Aktuelle Pla-
nungen sehen vor, dass der RE- und RB-Verkehr auf der Strecke ab Juni 2016 ausschlief3lich

mit modernen Elektro-Triebfahrzeugen erfolgt®.

Ausgehend vom Freiberger Bahnhof wird als zweite aktive Bahnstrecke die Verbindung
zwischen Freiberg und dem sidlich gelegenen Holzhau von der Freiberger Eisenbahn GmbH

(FEG) betrieben. Die Dieseltriebwagen verkehren auf dieser Strecke im Stunden-Takt.

Vgl. Pressemeldung des Verkehrsverbund Mittelsachsen zur Vergabe der Leistungen auf dem ,Elektronetz Mit-
telsachsen“ vom 8.06.2015 unter: www.vms.de/aktuelles/news/v/seite/2/alvergabe-verkehrsleistungen-im-spnv-
transdev-soll-zuschlag-fuer-das-elektronetz-mittelsachsen-erhalt/10/
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Foto: Bahnhof Freiberg mit einem Dieseltriebwagen der FEG und einer S-Bahn nach Dresden

Eine weitere existierende Strecke von Freiberg nach Nossen (,Zellwaldbahn®) wird nicht mehr
im Regelbetrieb befahren, sondern nur noch unregelmafig fir Giterzugfahrten zum
Getreidelager Grof3schirma sowie an wenigen Tagen im Jahr fur Sonderfahrten genutzt.

Insgesamt kdnnen die Larmemissionen, die von den durch Freiberg verkehrenden Ziigen aus-

gehen, als gering eingeschéatzt werden. Zu dieser Einschatzung tragen bei:

der sehr geringe Zugverkehr in den Nachtstunden,

der hohe Anteil elektrisch angetriebener Ziige,

die untergeordnete Bedeutung fur den Giterzugverkehr,

die hinsichtlich Larmimmissionen (berwiegenden, eher unkritischen Nutzungen im

direkten Umfeld der Bahnstrecke (Gewerbe, Kleingéarten, Landwirtschaft, brachliegende
Bahnflachen...),

die Einordnung der Bahnstrecke auf Teilabschnitten in Gelandeeinschnitten.

Foto: Inzwischen selten auf der Strecke — Diesel-Triebwagen auf der Sachsen-Franken-Magistrale im
Gelandeeinschnitt im Bereich Lindenweg
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3.7

Weitere Larmquellen

Entsprechend der Aufgabenstellung der Larmaktionsplanung sind auch Problembereiche au-
Berhalb des (Stral3en-) Verkehrsbereiches zu identifizieren. Diese kdnnen beispielsweise aus

industriellen Anlagen oder aufgrund der Uberlagerung mehrerer Schallquellen auftreten.

Fluglarm ist gemaf den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie nur fur GroZflughafen (per
Definition mehr als 50.000 Starts bzw. Landungen pro Jahr) zu betrachten. Der etwa 5 km
nordwestlich von Freiberg liegende Sonderlandeplatz Langhennersdorf weist deutlich weniger

Flugbewegungen auf und ist auch auf kleinere Motorflugzeuge (weniger als 2,0 t) begrenzt.

Die auf dem ca. 40km d&stlich von Freiberg liegenden Verkehrsflughafen ,Dresden
International” startenden oder landenden Flugzeuge haben lber Freiberg schon/ noch eine
ausreichende HoOhe, so dass keine relevanten Fluglarmbelastungen bestehen. Stérend
empfundene Wahrnehmungen einzelner Flugbewegungen insbesondere in den Abend- und

Nachtstunden kann jedoch nicht ausgeschlossen werden.

Gewerbliche Larmquellen stellen meist ganz spezifische Félle dar, die in einem Larmaktions-
plan nicht beriicksichtigt werden kénnen, sondern bei Notwendigkeit bzw. zur Kenntnis gelang-
ten Problemen durch die Verwaltung gesondert zu betrachten sind. In den gegebenen Vor-
schriften — im Bereich Gewerbelarm maRgeblich der ,TA Larm“®— wird der Larmschutzanspruch

von Anwohnern ausreichend geregelt.

Fur Sport- und Freizeitlarm — also La&rmemissionen, die durch die Nutzung von entsprechen-
den Anlagen entstehen, existieren ebenfalls rechtliche Regelungen. Dabei ist zu differenzieren,
aus welcher Quelle der Larm tatsachlich stammt. Fir Sportstatten ist in der 18. BImSchV
(Sportanlagenlarmschutzverordnung) geregelt, welche Immissionsrichtwerte zu welchen Zeiten
auf die umgebenden Gebaude einwirken dirfen. Kinderspielplatze, die die Wohnnutzung im be-
troffenen Gebiet erganzen, fallen nicht unter den Begriff Freizeitlarm und sind i.d.R. zu tolerie-
ren. Weiterer Freizeitlarm wird im Regelfall unter Nutzung der Vorgaben fir gewerbliche Larm-

quellen (TA Larm) beurteilt.

®  Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz

(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm) Vom 26. August 1998
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4.2

Strategien und Handlungsansatze zur La&rmminderung

Vorbemerkungen

Wie die vorhergehenden Ausfiihrungen bereits zeigen, stellt die Verlarmung insbesondere
durch den StraBenverkehr ein vielschichtiges und flachenhaftes Problem dar. Fir die Reduzie-
rung des Verkehrslarms kénnen daher nicht nur raumlich begrenzt wirkende, rein baulich-
technische Mal3nahmen entwickelt werden, sondern die Larmvermeidung und -minderung muss

alle Ebenen der Larmentstehung und Larmverbreitung erfassen.

Ein generelles Problem stellt die unterschiedliche Verantwortlichkeit fur klassifizierte Stral3en
dar. So befinden sich die Bundesstral3en in der Baulast des Bundes, die innerdrtlichen Staats-
und KreisstraBen in der Regie der Stadt Freiberg. Auch verkehrsorganisatorische MafRhahmen
wie die Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen entlang hoher klassifizierter StralRen
durch die untere bzw. hdhere Stralenverkehrsbehdrde vorgenommen. Daraus leiten sich ein
erheblicher Abstimmungsbedarf und die entsprechende Koordinierung von mdéglichen MaR-
nahmen ab. Da die verantwortlichen Stellen an weitere Vorgaben des bundesdeutschen Fach-
rechtes gebunden sind, ist eine Entscheidung tber die Umsetzung der Mal3hahmen nicht immer

frei moglich, sondern bedingt einen entsprechenden Abgleich.

Beachtet werden muss weiterhin, dass Larmminderung nicht nur Gegenstand von Aktionsplé-
nen, sondern tagliches zielgerichtetes Handeln von Verwaltung und Kommunalpolitik ist. Um
den mdglichen Handlungsrahmen der Stadt Freiberg aufzuzeigen, werden nachfolgend die

malf3geblichen Handlungsfelder skizziert.

Verkehrsvermeidung und -aufteilung

Ein grundsatzlicher Ansatz zur Larmminderung geht mit einer Vermeidung von Kfz-Verkehren
einher. Dies kann vor allem durch gute Bedingungen fiir den Umweltverbund (FuR, Rad, OPNV)

erreicht und sollte mittels einer integrierten strategischen Verkehrsplanung forciert werden.

Mit den im Jahr 2006 erschienenen ,Richtlinien fir die Anlage von Stadtstralen*’” (RASt 06)
wurde eine neue Herangehensweise an die Stralenplanungen in innerstadtischen Bereichen
(sowohl bei Neubau als auch bei grundhaften Sanierungen) verbindlich: ,der ausgewogenen
Berucksichtigung aller Nutzungsanspriche an den Stral3enraum.” Daraus ergibt sich, dass ,es
vielfach...vor allem in Innenstadten notwendig sein wird, die Menge oder zumindest die Anspru-
che des motorisierten Individualverkehrs an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und

den FuBgénger- und Radverkehr sowie den &ffentlichen Personennahverkehr zu férdern.

" Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRe (RASt 06)

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2006
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Auch unter dem Gesichtspunkt des Bevélkerungsrickgangs als maf3gebliche demographische

Entwicklung in Deutschland und der damit zunehmenden Konkurrenz um qualifizierte Arbeits-
krafte wird vor allem die Wohnumfeldqualitat eine zunehmend wichtige Rolle bei Standortent-
scheidungen spielen. Diese zeichnet sich nicht durch die uneingeschrankte Nutzbarkeit des

Pkw aus, sondern durch eine insgesamt lebenswerte, attraktive Stadt.

Weniger Pkw-Fahrten gehen mit Entlastungen des Straf3ennetzes einher, die zu einer Larmre-
duzierung fuhren. Weiterhin kann der begrenzte Strallenraum anderen Nutzungen zugefihrt,
Schadstoffeintrage vermindert und die Verkehrssicherheit erhéht werden. Die Verkehrsvermei-
dung tragt auch zur Ressourcenschonung und Nachhaltigkeit sowie zur Verbesserung der Auf-
enthalts- und somit Stadtqualitéat bei, welche auch positive Wirkung fir Wirtschaft und Handel
hat.

Im Rahmen der VEP-Erarbeitung wurde auch eine stichtagsbezogene Befragung der Freiberger
zum eigenen Verkehrsverhalten durchgefuhrt. Im Ergebnis wurde ein Jahresdurchschnitt fir die

Verkehrsmittelwahl pro Weg abgeleitet, welcher in der folgenden Grafik dargestellt ist.

mFul

= Fahrrad

mKfz
OPNV

n=2.371

Grafik 5: Modal Split (Verkehrsmittelwahlverhalten pro Weg im Jahresdurchschnitt) in Freiberg It.
VEP 2015 (vgl. Abbildung 9 im VEP)

Im VEP wird darauf hingewiesen, dass der Durchschnittswert der Kfz-Nutzung in der vergleich-
baren Stadtegruppe etwa 10 Prozentpunkte héher liegt, als in Freiberg. Demnach kann bereits
ein Jlarmarmeres" Mobilitatsverhalten festgestellt werden.

Es muss jedoch beachtet werden, dass das Verkehrsmittelwahlverhalten der Einwohner einer
Stadt nur einen Teil der Kfz-Verkehrsvermeidung ausmacht. Insbesondere Einpendler oder Be-
sucher der Stadt, welche sich erfahrungsgemani zu grof3eren Anteilen per Kfz fortbewegen, sind

durch MaBnhahmen zur Forderung der Nutzung des Umweltverbundes schlechter zu erreichen.
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Laut Analyse des VEP sind nur 31 % der werktéaglichen Kfz-Fahrten dem Binnenverkehr (Fahr-

ten innerhalb Freibergs) zuzuordnen, 57 % sind Quell- bzw. Ziel- und 12 % Durchgangsverkehr.

Fur die MaBnahmen, die auf die Veranderung des Modal Split abzielen, kénnen keine konkre-
ten Larmminderungspotenziale an einzelnen StralBen abgeleitet werden. Vor allem die Beson-
derheiten der akustischen Wirkung von Verkehrsminderungsmaf3nahmen fihren dazu, dass
wahrnehmbare Erfolge eine erhebliche Senkung der Verkehrsmengen voraussetzt, wie folgen-

de Grafik zeigt.

dB(A) Gerauschminderung Eine

Verkehrs- Mittelungs- 0 4 ‘ Halbierung der
mengen- pegel 1 | Verkehrsmenge
reduzierung dB(A) 2 Vorbeiahrirequen? schon deut-
-10 % -0,4 dB(A) 3 ke lich wahrnehmbar! - 3 dB(A)
- 20 % -1,0dB(A) 4
-30 % - 1,5 dB(A) 5
- 40 % - 2,2 dB(A) "
-50 % - 3,0 dB(A) -7 ’*izurd _ des L
eduzierung des Larm-
- 60 % - 4,0 dB(A) -8 +-pegels - 10 dB(A) —
-70 % - 5,1 dB(A) 9 ,7mus§0d0i/e Vzrkghrsmen&;e| |
_ 80 % _ 7,0 dB(A) -10 j‘um ‘ (4 re‘ u2|ert‘ wer ?n.
- 90 % 10,0 dB(A) 0 -10 -20 -30 -40 -50 -60 -70 -80 -90

Reduzierung der Verkehrsmenge in %

Grafik 6: Zusammenhang Verkehrsmengen — Larmpegel

So sind fur eine (deutlich wahrnehmbare) Larmminderung von 3 dB(A) verkehrliche Entlastun-
gen um ca. 50 % des Verkehrs erforderlich. Um eine Halbierung des Larmpegels zu erreichen,
muss der Schalldruckpegel um 10 dB(A) abgesenkt werden. Dies entspricht einer Reduktion
der Verkehrsmenge um ca. 90 %. Beides wird im StraBenhauptnetz in den wenigsten Fallen

durch reine modale Verlagerung zu erzielen sein.

Die Wirkungen sind im Hauptnetz eher durch weniger haufige Uberlastungserscheinungen
spurbar. Der entstehende homogenere Verkehrsfluss kann einen Larmminderungseffekt bewir-
ken, der insgesamt mit 1 bis maximal 2 dB(A) eingeschétzt wird. Mit der Verbesserung des Ver-
kehrsflusses im Hauptnetz geht jedoch auch eine Entlastung des Stralennebennetzes einher,

die zu einer Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitat in der Flache flhrt.

Im Folgenden werden entsprechende MalRnahmenansatze fiir verbesserte Rahmenbedin-

gungen im Umweltverbund aufgezeigt.
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FulRwege

Eine oftmals unterbewertete, aber sehr wichtige Art der Fortbewegung ist das zu Ful3 gehen. In
der Regel sind die letzten Meter von oder zu allen Hauptverkehrsmitteln so zuriickzulegen, es
kénnen Wege aber auch vollstandig zu Ful3 erledigt werden (It. Befragungsergebnis des VEP
legen die Freiberger ca. ein Drittel ihrer Wege zu Ful3 zurtick). Wie viele und welcher Art diese
Wege sind, hangt jedoch stark von mehreren Faktoren ab. So ist zu beachten, dass die Trans-
portkapazitat eines Fullgdngers ebenso beschrankt ist wie seine Reichweite. Auch das Alter

und die Lebenssituation spielen eine Rolle.

Neben der Verdichtung der Stadte und der Ausstattung mit nahe gelegenen Versorgungsmaog-
lichkeiten, welche FulRwege grundsatzlich ermdglichen, sind auch Qualitat und Ausstattung der

Gehwege sowie die Querungsmaglichkeiten von Straf3en entscheidend fur einen hohen Anteil

an FulBwegen.

Foto: Beispiel fiir eine Querungshilfe auf der Wallstra3e zwischen Albertpark und der innerstadtischen
FuRgangerzone

Im VEP 2015 wurden als Stral3en mit hoher Trennwirkung z.B. die Leipziger Stral3e, die Chem-
nitzer Stralle und die Dresdner Stral3e benannt. In einer Karte sind weiterhin eine Vielzahl von
weiteren Stralen mit Trennwirkung bzw. Querungsdefiziten verzeichnet (Ausschnitt in folgender
Grafik 7).
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Grafik 7: Barrieren des Ful3- und Radverkehrs (Ausschnitt

Auch Blockdurchquerungen aulRerhalb des Stral3ennetzes tragen dazu bei, kurze Wege zwi-
schen Quelle und Ziel zu gewahrleisten und die Attraktivitat fir FuRganger zu erhdhen. Diese

sind in Freiberg bereits zahlreich vorhanden.

Die Forderung des FuRgangerverkehrs ist auch aufgrund der demographischen Entwicklungen
der vergangenen Jahre (alternde Bevolkerung) von erheblicher Bedeutung. So sind die Barrie-
refreiheit und die Ebenheit von Gehwegen fiir die immer gréRer werdende Bevdlkerungsgruppe

der Uber 70-Jahrigen von enormer Wichtigkeit.
Radverkehr

Das Fahrrad stellt zumindest in den wérmeren Jahreszeiten ein geeignetes Verkehrsmittel vor
allem fur kurze bis mittlere Wege dar. Auf Distanzen bis 5 km wird das Fahrrad allgemein sogar
als schnellstes aller Verkehrsmittel eingeordnet. Allerdings stellt die Heterogenitat der Gruppe
der Radfahrer die Verkehrsplanung vor erhebliche Herausforderungen. So verlangen vor allem
sportliche (Alltags-) Radfahrer nach schnell zu befahrbaren Radverkehrsanlagen auf der Stral3e
oder sehen sich generell als gleichwertige Verkehrsteilnehmer im Mischverkehr, wahrend vor
allem altere Radler den vermeintlich sichereren bordgefiihrten Radweg oder die Mitnutzung des

Gehweges vorziehen.
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Die gegenwartige Situation ist fir Radfahrer in Freiberg eher ungiinstig. So sind — trotz entspre-
chend breiter Fahrbahnen — kaum Radverkehrsanlagen auf der StraRe markiert. Alternativ ste-
hen bordgefihrte Radwege zur Verfiigung, ein Grof3teil der Stra3en im Hauptnetz muss jedoch

in Mischnutzung mit Kfz befahren werden, ohne dass Radfahr- oder Schutzstreifen zur Siche-

rung beitragen.

Foto: Beispiel der Radnutzung in der Chemnitzer Straf3e (Hohe St. Johannis) — Fahren im Mischverkehr
und auf dem Gehweg in Gegenrichtung

Auch im VEP wurde in Bezug auf das Freiberger Radverkehrsnetz folgende Einschéatzung vor-
genommen: ,Aktuell existiert kein zusammenhéngendes und engmaschiges Radverkehrsnetz.
Durchgehend sichere Radverkehrsverbindungen zwischen wichtigen Quellen und Zielen sind

zumeist nicht vorhanden.“®.

Kritisch muss zudem die unzureichende Anpassung der Radverkehrsinfrastruktur an die hthe-
ren Anforderungen der Mitnutzung von Gehwegen eingeordnet werden. Das Standard-
Regelwerk fur Planung, Bau und den Betrieb von Radverkehrsanlagen, die aktuellen ,Empfeh-
lungen fur Radverkehrsanlagen* (ERA 2010), setzen bei der Mitnutzung von Gehwegen durch
den Radverkehr voraus, dass ,der Einsatz der gemeinsamen Fihrung mit dem Ful3gangerver-
kehr nur dort vertretbar ist, wo die Netz- und Aufenthaltsfunktion beider Verkehre gering ist.”.
Die Einsatzgrenzen fur die gemeinsame Fihrung werden entsprechend eng gezogen und fin-

den sich auch in der StVO wieder.

Allerdings ist die Umsetzung dieser und weiterer Vorgaben nicht in kurzen ZeitrAumen mdoglich,
sondern bedingt Planungsvorlaufe und Abstimmungen — insbesondere wenn die Platzverhalt-

nisse auf der Fahrbahn keine Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen erméglichen.

8 vgl. Verkehrsentwicklungsplan Freiberg 2030, S. 94
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Es entstanden in Freiberg aus den Anpassungen rechtlich kritische Situationen, welche aus in-

konsistenter Beschilderung und Markierung resultieren.

Foto: Beispiel Karl-Kegel-Stral3e — Beschilderung als Gehweg ,Rad frei“, obwohl die immer noch deutlich
erkennbare Mittelmarkierung einen getrennten Geh- und Radweg suggeriert. Kfz-Fiihrer kdnnten
hier durch Drangeln, Hupen oder dichtes Uberholen auf eine vermeintlich existierende Benut-

zungspflicht hinweisen®.

Dem gegeniiber sind derzeit aber auch Aktivitaten zur Verbesserung der Radverkehrssituation
zu verzeichnen. Zu nennen ware die testweise Markierung von Schutzstreifen auf dem Stra-

Benzug Donatsring/ Meil3ner Ring.

Auch die gegenwartig stattfindende Etablierung von Fahrrddern mit elektrischen Antrieben (Pe-
delec/ E-Bikes) stellt neue Herausforderungen. Generell kénnen diese technischen Entwicklun-
gen in Stadten wie Freiberg, in denen teilweise erhebliche Steigungen zu Uberwinden sind,
auch eine Chance zur deutlichen Erhdhung des Radverkehrsanteils darstellen. Allerdings wer-
den MalRnahmen benétigt, um ein Miteinander ,klassischer* Fahrrader, der Pedelecs und den
weiteren Verkehrsteilnehmern zu ermdglichen. So erreichen die Nutzer von elektrisch betriebe-
nen Zweirddern héhere Geschwindigkeiten als ,normale Radfahrer, so dass die Anzahl der
Uberholvorgange auf Radwegen steigt. Auch das Miteinander von FuRgangern und schnell fah-
renden Pedelec-Nutzern ist konflikttrachtiger. Es sollte demnach auf ausreichend dimensionier-
te Radverkehrsanlagen und eine moglichst von Gehwegen unabhangige Fihrung geachtet

werden.

Dazu wurde im VEP ein Radverkehrszielnetz aus Haupt- und Nebenrouten entwickelt, welches
mit regelgerechten Radverkehrsanlagen (abgeleitet aus den Anforderungen, welche sich insbe-

sondere aus der vorhandenen Kfz-Verkehrsbelegung ergeben) ausgestattet werden soll.
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OPNV

Auch der OPNV ist eine umweltfreundliche Verkehrsart, die dazu beitragt, das Fahrtenaufkom-
men von Kfz und somit von Larmbelastungen zu vermindern. Die Schwierigkeiten zur Vorhal-
tung entsprechend attraktiver Systeme ergeben sich hier vor allem aus wirtschaftlichen Zwan-
gen, denen der OPNV unterliegt. So decken die Einnahmen nicht die Betriebskosten, so dass

Zuschisse notwendig werden.

Stadt- und Regionalbusse fugen sich in Freiberg zu einem dichten Liniennetz zusammen und

Ubernehmen die ErschlieBung wichtiger Quellen und Ziele. Die Stadt verfugt Gber einen moder-

nen Busbahnhof an der Wernerstral3e und einer zweiten Verknupfungsstelle am Bahnhof.

Foto: Zentraler Busbahnhof Wernerstraf3e (links), Verkniipfungsstelle Bus — Bahn am Freiberger Haupt-
bahnhof (rechts)

In den Analysen des VEP wurde die OPNV-ErschlieRung umfassend betrachtet. Im Ergebnis
sind Defizite u.a. im zentralen Gebiet der Innenstadt, an der Agentur fir Arbeit (Chemnitzer
StralRe) und in Teilen von Neu-Friedeburg festgestellt worden. Selbst in diesen Bereichen be-
tragt die Luftlinienentfernung zur nachsten Haltestelle aber nicht mehr als 400 m (tblicherweise

werden 300 m als akzeptabel eingeschétzt).

Aus Sicht der Larmminderung ist die Fahrzeugflotte des Freiberger Stadtverkehrs hervorzuhe-
ben. Im Rahmen des Forderprogrammes ,Hybridbusse fur einen umweltfreundlichen OPNV*
des Bundesumweltministeriums konnten Hybridfahrzeuge angeschafft und nun eingesetzt wer-

den.
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4.3

Foto: Hybridbus im Freiberger Stadtverkehr (Karl-Kegel-StralRe)

Die Busse zeichnen sich insbesondere durch leiseres Anfahren aus, da sie neben dem klassi-

schen Verbrennungsmotor auch einen Elektroantrieb besitzen.

Verkehrsplanerische und -organisatorische Ansatze

Im Gegensatz zur flachenhaften Verringerung von Straenverkehren durch eine generelle Ver-
schiebung des Modal Split hin zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, kann durch gezielte

und effektive MalRnahmen auf besonders hoch belastete Bereiche eingewirkt werden.

Lokale Verkehrsentlastung

Eine Mdglichkeit, lokal Verkehrslarm zu vermindern, ist die Reduktion der Verkehrsbhelastungen
in den entsprechend stark belasteten Bereichen. Die Biindelung von Verkehrsstromen auf mog-
lichst wenigen, dafiir gut ausgebauten und mit Larmschutz versehenen Hauptverkehrsstral3en
ist dafir zweckdienlich. Allerdings darf der Effekt, welcher von Verkehrsstarkenreduzierung
ausgeht, nicht Uberschatzt werden. Wie bereits in Grafik 6, S. 27 aufgezeigt, muss fir eine
wahrnehmbare Verminderung der LArmemissionen die Verkehrsbelastung deutlich (um mindes-

tens 40 %) gesenkt werden.

Wahrend bei der Bindelung von Verkehren auf wenigen StralRen die Zunahme der Larmpegel
bei schon starker belasteten StraBen kaum wahrnehmbar ist, so muss berticksichtigt werden,
dass damit auf den betroffenen Strecken ein Anstieg der verkehrsbedingten Luftschadstoffkon-
zentrationen verbunden ist. Dieser Konflikt zwischen Larmschutz und Luftreinhaltung stellt die
Verkehrsplanung vor eine Aufgabe, die nur durch geschickte und ausgewogene Planung —
manchmal auch nicht abschlieBend — zu I6sen ist. Damit ist bei der MalRhahmenfindung die

Abwagung der verschiedenen Betroffenheiten notwendig.
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Als eines der zentralen Probleme im Freiberger Verkehrssystem wurde im VEP konstatiert,

dass ,samtliche wesentlichen Verkehrsstrome...das Kernstadtgebiet (Altstadt/ Bahnhofs-
vorstadt) passieren* mussen®. Dies betrifft auch Schwerverkehre, welche u.a. zwischen den
Freiberger Gewerbegebieten und dem lbergeordneten StraBennetz unterwegs sind. Als Folge
wird benannt, dass

e Das StralRennetz zur Abwicklung der Strdme entsprechend grof3 dimensioniert werden
muss,

e es bereits bei kleineren Stérungen zu umfassenden Staus kommt,

¢ ein Teil der Verkehrsteilnehmer auf das Nebennetz ausweicht,

o dem Rad- und FuRverkehr keine angemessenen Anlagen zur Verfligung gestellt werden
kénnen (Radverkehrsinfrastruktur, fehlende Querungen, lange Wartezeiten/ Konflikte mit
abbiegenden Kfz an LSA etc.),

o auch der OPNV betroffen ist (Verlangerung von Fahrzeiten).

Fur das StralRennetz der Freiberger Innenstadt steht eine erhebliche flachendeckende Entlas-
tung durch den Bau einer Ortsumgehung in Aussicht. Diese soll von der B 101 im Norden sid-
lich um das Kerngebiet Freibergs herumgefiihrt werden und bindet Ostlich der Stadt auf die
B 173 in Richtung Dresden auf (vgl. Grafik 8).

°  vgl. Verkehrsentwicklungsplan Freiberg 2030, S. 135
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Grafik 8: Fuhrung und Anbindung der geplanten Ortsumgehung Freiberg (blau gestrichelt)

Zu allen wichtigen Strafl3en sind niveaufrei ausgebaute Verkniipfungen geplant. Die Umgehung
soll eine 3-streifige Fahrbahn erhalten (2+1-Querschnitt), wobei die zweistreifige Fahrbahn
mehrmals je Fahrtrichtung wechselt. Dadurch kann auf der Strecke gut Uberholt werden. Insge-
samt kénnen erhebliche Fahrzeitgewinne bei der Fahrt um die Stadt gegeniiber der gegenwar-
tigen, mit einer Reihe von LSA-geregelten Knotenpunkten versehenen innerstadtischen Route

unterstellt werden.

Hinsichtlich der Wirkungen sind es demnach vor allem tberdrtliche Durchgangsverkehre, die
kunftig auf der Ortsumgehung fahren und somit das heutige Bundesstra3ennetz in der Innen-
stadt entlasten. Hervorzuheben sind insbesondere Schwerverkehrsfahrzeuge, die gegenwartig
durch die Innenstadt fahren und dabei an einigen Bahnunterfiihrungen schwierige Fahrmandéver

durchfiihren missen und dabei auch andere Verkehrsteilnehmer gefahrden oder behindern.

869_ LAP Freiberg.docx Seite 35



Larmaktionsplan Freiberg

Foto: Lkw bei der mittigen Durchfahrt einer in den Seitenbereichen niedrigen Eisenbahnunterfiihrung an
der B 101 Olbernhauer Straf3e

Neben den Durchgangsverkehren werden aber auch Quell- und Zielverkehre bei Uberortlicher
Herkunft oder Ziel kunftig verstarkt die Ortsumgehung nutzen. Insgesamt kann demnach von
einer erheblichen Verminderung der Verkehrsbelegung im innerstadtischen Stral3ennetz mit
Realisierung der Ortsumgehung gerechnet werden. In dem im VEP erstellten Verkehrsmodell
wurde auch ein Prognose-Szenario fir das Jahr 2030 berechnet, in welchem neben den ab-
sehbaren strukturellen Entwicklungen (u.a. Demographie, Arbeitsplatze, Stadtstrukturen,...)

auch die Verkehrswirksamkeit der Ortsumgehung unterstellt ist.

In der folgenden Grafik ist das Ergebnis der Berechnung dargestellt (rote Stralen werden stéar-

ker be- und griine Abschnitte entlastet).
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Grafik 9: Effekte der Ortsumgehung im Szenario 2030: Ent- und Belastung im Freiberger Stralennetz
gegenuber dem Szenario ohne Ortsumgehung (vgl. Abbildung 62 im VEP)
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Deutlich erkennbar ist, dass mit Ortsumgehung faktisch alle BestandsstralRen des Freiberger
Hauptnetzes entlasten wirde. Die Hohe der Verkehrsmengenreduzierung variiert, ist aber ins-
besondere auf den als Larmschwerpunkte eingeordneten Abschnitten der Hauptausfallstra3en
erheblich. So sind im heutigen BundesstraRennetz zwischen Innenstadt und Umgehungsstralle
Halbierungen maoglich (dies entspricht einer Pegelminderung von ca. 3 dB(A)), ahnliche Gro-

Renordnungen sind auch auf der Achse K.-Kollwitz-Stral3e — P.-Schmohl-Stral3e zu erwarten.

Da auch ein Prognoseszenario ohne Ortsumgehung berechnet wurde, ist ersichtlich, dass diese
Entlastungen tatsachlich auf den neuen StralRenzug stdlich von Freiberg zuriickzufiihren sind.
Ohne diesen wirde sich die Belegung des StralRennetzes gegeniiber dem Analysefall zwar
auch reduzieren, allerdings Gberwiegend nur im Bereich 400 — 800 Kfz/ Tag. Hohere Entlastun-
gen waren demnach nur auf wenigen VerbindungsstraRen in das Umland zu erwarten, z.B. der
S 184 (WeilRenborn, -1.300 Kfz/ Tag, entspricht -10 % gegenuber Analyse) oder der S 196
(Halsbrucke, -1.000 Kfz/ Tag, entspricht -7 % gegeniiber Analyse).

Neben den Entlastungen sowohl der Verkehrs- als auch der Larmbelastung kdonnten folgende
.Nebeneffekte" dadurch erreicht werden, dass geringere Verkehrsmengen auch weniger Platz-
bedarf haben:

¢ Verlegung eines Grol3teils des klassifizierten StraRenhauptnetzes auf die Ortsumgehung
(vgl. Grafik 10)

e Reduzierung des Flachenbedarfs von Knotenpunktbereichen sowie Freigabezeiten von
LSA fiur den Kfz-Verkehr und dadurch eine Erhéhung der Durchlassigkeit fiir Fu3génger
und Radfahrer

e Nutzung von entstehenden Platzreserven im Fahrbahnbereich (breitere Gehwege,
Radverkehrsanlagen, Parken, gestalterische Aufwertung,...)

e Ricknahme der Verkehrsbedeutung einiger innerstadtischer Stralen, die z.B. zu
Wohnstral3en umgebaut werden kénnen

¢ bessere Querungsmadglichkeiten fur FuBgéanger auRerhalb von LSA.
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Grafik 10: Vorgesehene Umstufung des klassifizierten StralRennetzes nach Realisierung der Ortsumge-

hung

Im VEP wurden auch MalRhahmenbeispiele beschrieben, welche anstatt der Ortsumgehung als
entlastende Stralennetzerganzungen in Frage kommen. Es musste jedoch festgestellt werden,
dass diese MaRhahmen keine mit der Ortsumgehung vergleichbare Entlastungswirkung entfal-
ten wirden. Der Bau der sidlichen Umgehung von Freiberg erscheint damit (auch) aus Sicht

der La&rmminderungseffekte alternativlos.

Unabhangig von der tatsachlichen Realisierung der Ortsumgehung besteht schon im Bestand
hinsichtlich der Biindelung von Verkehren auf Hauptverkehrsstra3en in Freiberg weiterer Hand-
lungsbedarf insbesondere in den Wohngebieten stidlich der Innenstadt. Auch wenn eine Reihe
von Stral3en in diesem Bereich nicht dem eigentlichen Stralenhauptnetz zugeordnet werden
kdnnen, so sind sie aufgrund ihrer erheblichen Fahrbahnbreiten und des daraus abzuleitenden
Charakters auch nicht als Wohn- oder SammelstralRe wahrzunehmen.
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Als Beispiele kbnnen angefuhrt werden:

StralRenzug DammstraRe/ Humboldtstra3e

Beuststrafle

Lange Stral3e

StralRenzug Kathe-Kollwitz-Stralle — Berthelsdorfer StralRe — Schonlebestralle — Peter-
Schmohl-StralRe

Foto: Breite Fahrbahnen, eng anstehende Bebauung in der Beuststral3e: Stralenhaupt- oder Neben-

netz?

Diese Problematik wird auch im VEP der Stadt Freiberg beschrieben. So heif3t es in der Analy-
se: ,Das Bahnhofsviertel besitzt dagegen keine flachendeckende Tempo-30-Zone und so sind
Stral3en, die eigentlich eine ausschlie3liche ErschlieBungsfunktion besitzen, mit 50 km/h be-

fahrbar.“*,

Auch die breiten Fahrgassen ,verlocken" Kfz-Fahrer zur Nutzung kurzer Wege durch Wohnge-
biete und zum Befahren mit hdheren Geschwindigkeiten. Vorteilhaft kénnen breitere Fahrbah-
nen hingegen aus Sicht des Winterdienstes sein (bietet Platz fir gerdumten Schnee). Demnach
muss eine Abwagung der Prioritaten bei der Festlegung und baulichen Ausgestaltung der Stra-

Ben im Haupt- und im Nebennetz erfolgen.

Im Gegensatz zu den beschriebenen Problemlagen der StralRencharakteristik in den Gebieten
sudlich der Freiberger Innenstadt ist z.B. der historische Altstadtbereich flachendeckend ver-
kehrsberuhigt. Neben Tempo-30-Zonen sind hier FuRgéngerzonen und ,Verkehrsberuhigte Be-

reiche" (umgangssprachlich ,Spielstrale”) zu finden.

1 vgl. Verkehrsentwicklungsplan Freiberg 2030, S. 60
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Reduzierung Schwerverkehr

Durch die Reduzierung des Schwerverkehrs kann die Larmbelastung ebenfalls gemindert wer-

den. Vor allem Lkw verursachen groRen Larm und sind deutlich durch die Gerdauschkulisse vom

Pkw zu unterscheiden. Neben den Motorengerauschen sind auch klappernde Aufbauten oder

Anhénger der Grund fur Larm durch Lkw. Der Zusammenhang zwischen Lkw-Anteilen und Ge-

rauschentwicklung ist in folgender Grafik dargestellt.

V=130 km/h

¥V =100 km/h

V = 30 km/h

Grafik 11: Zusammenhang zwischen Lkw-Anteilen und Schallemissionen (Quelle siehe 1 )
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Weiterhin kénnen Vibrationen, welche bei mangelnder Tragfahigkeit des Untergrundes auf die

Gebaude Ubertragen werden, zur verstarkten Wahrnehmung des Schwerverkehrs beitragen.

Durch Tonnagebeschrankungen, welche linienhaft, gebietsbezogen oder temporar (z. B. in den

Nachtstunden) angeordnet werden kénnen, werden diese Belastungen verringert. In Freiberg ist

eine entsprechende Regelung aus Larmschutzgrinden an der Karl-Kegel-Stral3e getroffen wor-
den (Durchfahrtverbot fiir Lkw zwischen 22 und 6 Uhr).

11

Handbuch La&rmminderungspléne

Berichte des Umweltbundesamtes 7/94
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Foto: Lkw-Durchfahrtverbot in den Nachtstunden an der Karl-Kegel-Straf3e (Blick vom Knotenpunkt mit
der Brander Straf3e Richtung Westen)

Wie bereits ausgefiihrt, so wirde die Ortsumgehung Freiberg auch zu einem deutlichen Rick-
gang der Lkw-Verkehre im Stadtgebiet fihren. Des Weiteren verbessert sich die Anbindung der

Gewerbestandorte an das Uberregionale Stral3ennetz.

Geschwindigkeitsreduzierung

Auch die Reduzierung der (gefahrenen) Geschwindigkeiten stellt ein probates Mittel zur Verrin-
gerung der Larmemissionen dar. So bedingen Geschwindigkeitsbegrenzungen regelmafige
Kontrollen der Einhaltung. Des Weiteren koénnen gestalterische Malinahmen vor allem in
Wohngebieten — aber auch auf Hauptverkehrsstrallen — dabei helfen, das Fahrverhalten der

Autofahrer zu beeinflussen und das Geschwindigkeitsniveau zu senken.

Die bereits beschriebenen, zum Teil sehr breiten Fahrbahnen sowohl im Freiberger Haupt- als
auch im Nebenstralennetz erzielen diese Wirkung gegenwartig nicht. Allerdings wird insbeson-

dere durch die Markierung von Radverkehrsanlagen inzwischen gegengesteuert.
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Foto: B 173 Chemnitzer StraRe vor der zwischenzeitlich erfolgten Markierung von Radschutzstreifen: zu
breite Fahrbahn fiir nur zwei Richtungsfahrbahnen

Radfahr- oder Schutzstreifen tragen gemaR aktueller Forschungsergebnissen™ zu einer Redu-
zierung der von Kfz gefahrenen Geschwindigkeiten bei, ohne dass mafgebliche Qualitatsein-

buRen fir den flieRenden Kfz-Verkehr zu verzeichnen sind.

Zusatzlich zur Problematik der Einhaltung der innerorts typischerweise zulassigen Geschwin-
digkeit von 50 km/h kann eine Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit erheblich zur
Larmminderung beitragen. Als Orientierungswert wird fiir einen typischen Fall, der Verringerung
des Geschwindigkeitsniveaus von 50 km/ h auf 30 km/ h, eine Minderung des Pegels um bis zu

3 dB(A) angegeben. Weitere Beispiele kénnen der folgenden Grafik 12 enthommen werden.

Zudem werden durch die Begrenzung auch Geschwindigkeits- und damit Gerduschspitzen re-
duziert, was insbesondere nachts fir Anwohner wahrnehmbar ist.

2 vgl.: Fiihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerértiichen Hauptverkehrsstraen, Bericht der Bundesan-

stalt fur StraBenwesen (BaSt) Nr. V 257, Bremen, 2015
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Grafik 12: Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Schallemissionen
(eigene Darstellung auf Grundlage der RLS 90)

Rechtlich sind Geschwindigkeitsbeschrénkungen zum Gesundheitsschutz unterhalb der inner-
orts Ublichen 50 km/h zulassig — It. § 45 (1) StVO kénnen ,Die Stralenverkehrsbehorden...die
Benutzung bestimmter Straen oder Stral3enstrecken...zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor
Larm und Abgasen” beschranken.

Konkretisiert werden die Mdéglichkeiten in der Verwaltungsvorschrift zur StVO mit Verweis auf
die ,Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor
Larm (Larmschutz-Richtlinien StV)“. In den Richtlinien sind Richtwerte fir verschiedene Ge-
bietskategorien vorgegeben, bei deren Uberschreitung straRenverkehrsrechtliche MaRnahmen

aus Larmschutzgrinden insbesondere in Betracht zu ziehen sind.

Die zustandige StraBenverkehrsbehoérde hat vor der Anordnung zudem eine sachgerechte Ab-
wagung zwischen den Belangen des Verkehrs und den Interessen der Anwohner nach den
Umstanden des Einzelfalles vorzunehmen und dabei die Vorgaben der Larmschutz-Richtlinien-
StV zu beachten (vgl. auch die Ausfiihrungen zur Verantwortlichkeit in Kapitel 4.1, S. 25).
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Als Schwierigkeit missen jedoch die unterschiedlichen Berechnungsverfahren der (RLS 90
bzw. VBUS) gesehen werden, so dass eine Heranziehung der Larmkartierungsergebnisse nicht

uneingeschrankt maglich ist.

Wahrend die Anderung der zuléssigen Geschwindigkeit per Beschilderung an sich sehr kosten-
gunstig zu realisieren ist, missen auch ,Folgekosten” der MalRnahme beachtet werden. Gerade
im StralBenhauptnetz sind mehrere LSA auf einer Relation oftmals aufeinander abgestimmt ge-
schaltet (Koordinierung, vgl. ndchsten Abschnitt ,Verstetigung des Verkehrsflusses). Wird nun
die zulassige Geschwindigkeit auf (Teil-) Abschnitten geandert, so bedingt dies auch eine An-
passung der Koordinierung. Sowohl die neue Berechnung der Steuerung als auch die anschlie-
Bende Programmierung nur einer LSA kénnen — in Abhangigkeit weiterer Rahmenbedingungen
(wie OPNV-Priorisierung, Zustand der Anlage inkl. Steuergeréte etc.) — nicht zu vernachlassi-

gende Kosten entstehen.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Gerade im Hauptnetz kann die Harmonisierung des Verkehrsablaufs gewisse Larmminde-
rungseffekte bewirken. So ist je nach Gestaltung eine Verringerung des Pegels um 1-3 dB(A)
mdglich, wenn beispielsweise Verzégerungs- und Anfahrvorgéange an Knotenpunkten durch ei-

ne abgestimmte LSA-Steuerung minimiert werden.

Allerdings sind ,Griine Wellen® oft nur in einer Fahrtrichtung mdoglich und auf wenigen Haupt-
trassen einsetzbar. Je komplexer und dichter, aber auch je ,gewachsener" das Stral’enhaupt-
netz, desto schwieriger ist die entsprechende Steuerung der LSA. Dies trifft in Freiberg insbe-
sondere in der Innenstadt entlang der B 173 mit einer Vielzahl von LSA-geregelten Knotenpunk-

ten in erheblichem Mafe zu.

Kreisverkehre hingegen kdnnen je nach Belastungssituation der einzelnen Knotenarme fir ei-
nen flissigeren Verkehrsablauf auf allen zufiihrenden Stralen sorgen. Dabei sorgen Kreisel
aber auch in ,Schwachlast‘-Zeiten dafir, dass Kraftfahrer nicht zum schnell fahren verleitet
werden. In Freiberg ist beispielsweise der Knotenpunkt Frauensteiner Stralle — ,Eherne

Schlange*” als Kreisverkehr ausgebildet.
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4.4

Foto: Kreisverkehr Frauensteiner StraRe — ,Eherne Schlange*

Im VEP wurde als Beispielmalinahme 57 die Prifung weiterer Kreisverkehre an hoch belaste-
ten Knotenpunkten verankert. Allerdings kann diese spezielle Form des Knotenpunktes nicht
flachendeckend eingesetzt werden. So missen neben verkehrlichen Parametern auch die Fla-

chen zur Einordnung von Kreisverkehrsplatzen zur Verfiigung stehen.

Randbedingungen

Die genannten Maflinahmen bedurfen einer koordinierten und aufeinander abgestimmten Pla-
nung und Prifung der Randbedingungen. So sind Lkw-Verbote z.B. nur dann sinnvoll, wenn
leistungsfahige und konfliktarme Umfahrungen vorhanden sind. Auch die lokale Begrenzung
von Geschwindigkeiten kann bewirken, dass das Nebenstral3ennetz attraktiver fur Autofahrer
wirkt und verstarkt genutzt wird, wodurch der Blndelungsansatz auf einem grobmaschigen,

aber leistungsfahigen Hauptnetz konterkariert wirde.

Bauliche MalBnahmen zur Minderung der Schallausbreitung — aktiver Schallschutz

Weitere Moglichkeiten zur Minderung der Folgen der Larmbelastung setzen weniger an der Re-
gulierung des Verkehrsaufkommens an, sondern stellen bauliche MalRhahmen zur Minderung
der Schallentstehung und -ausbreitung dar. Sie werden nach aktiven und passiven Schall-
schutzmaf3nahmen unterschieden. Dabei setzt der aktive Schallschutz an der Quelle des
Schalls an (Emissionsort), der passive hingegen am Ort der Wirkung des Larms (Immissions-

ort).
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Abschirmung

Die Abschirmung der Larmquelle wird durch die Anlage von Larmschutzwanden, -wallen, Ge-
landeeinschnitten oder Tunnel erreicht. Wande und Walle werden dazu méglichst nah an den

stark befahrenen Stral3en errichtet.

Durch sie wird der Schall, welcher von Fahrzeugen erzeugt wird, reflektiert und absorbiert. Des
Weiteren erfolgt durch Wande eine Anderung der Frequenz des Schalls, da héherfrequente An-
teile starker abgeschirmt werden. Gerdusche des tieferen Frequenzspektrums werden zumeist

als weniger stérend empfunden.

Gerade im urban gepragten Umfeld ist die Abschirmung oftmals keine Option zur wirksamen
Larmminderung, da die raumlichen Verhaltnisse keine entsprechenden Anlagen zulassen. So
kann entlang einer Stral’e mit Blockrandbebauung keine Larmschutzwand zwischen Larmquelle
und Immissionsort installiert werden. Auch im Sinne der Stadtbildpflege besteht der Anspruch,
Larmschutzwénde auf das wesentlich Erforderliche zu begrenzen (optische Komponente, ge-
stalterische Anspriiche). Die Einsatzfelder liegen damit eher im AufRerortsbereich. Allerdings
stellt die Bebauung der StralRe selbst u.U. einen gewissen Schutz dahinterliegender Bebauung
dar (vgl. dazu Kapitel 4.7 ab S. 49)

Fahrbahnbelage

Eine weitere Mdglichkeit zur Minimierung der Schallemissionen ist die Verbesserung der Fahr-
bahnbelage. Insbesondere Kopfsteinpflaster fiihren zu starken Abrollgerauschen. Durch einen
Belagwechsel (Asphalt statt Kopfsteinpflaster) kénnen die Larmbelastung entsprechend ge-
senkt werden. Da es im Freiberger StraRenhauptnetz jedoch keine mit Grof3pflaster versehenen

Abschnitte gibt, kann der MaRnahmenansatz keine Anwendung finden.

Auch schadhafte Bitumen- oder Asphaltbetonbahnen kdnnen zu erhéhten Larmbelastungen
fuhren, ohne dass dies in der Larmkartierung bertcksichtigt wird (da jeweils nur Zu- oder Ab-
schlage fur Fahrbahnbeldge ohne Zustandsbewertung berechnet werden). Durch grundhafte
Sanierungen der Fahrbahnen kann der Larm jedoch wirksam gemindert und der Schutz fir die
Anwohner erhdht werden. In Freiberg kdnnen mit Schillerstrae/ Bebelplatz, Dresdner Stral3e,
Brander StralRe, Halsbriicker StraRe und Donatsring eine Vielzahl von Beispielen fiir entspre-
chende MalRnahmen in den vergangenen Jahren im Hauptnetz angefiihrt werden. Eine konse-
guente, regelmaRige Abstimmung mit dem zustandigen StralRenbaulasttrager zu notwendigen
Fahrbahnsanierungen kann zur Vorhaltung eines Stralennetzes mit Oberflachen in gutem Zu-

stand beitragen.
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Ein spezieller Fahrbahnbelag, welcher die Abrollgerausche von Fahrzeugen weiter vermindern
kann, ist der offenporige Asphalt (auch als Flusterasphalt bezeichnet). Dieser ist in innerstadti-
schen Bereichen aufgrund der geringen Geschwindigkeiten der Fahrzeuge nicht einsetzbar. Die
zur Schallminimierung notwendigen grof3en Poren der Oberflache wiirden durch die innerorts
generell langsamer fahrenden Fahrzeuge nicht zuverlassig gereinigt und der Minderungseffekt
nur von kurzer Dauer sein. Des Weiteren weist dieser Fahrbahnbelag eine geringere Stabilitat
gegen Scherkrafte auf, kann also beispielsweise bei hdufigem Einwirken von abbremsenden
oder in engen Kurven fahrenden schweren Fahrzeugen Kornausbriiche bekommen und somit

beschadigt werden.

Um die beschriebenen Nachteile des offenporigen Asphaltes zu vermeiden und dennoch inner-
stadtisch leisere Fahrbahnen bauen zu kénnen, wird gegenwartig der Einsatz von speziellen

larmmindernden Asphaltbelagen untersucht.

Fur diese neuartigen Fahrbahnbeléage fir Geschwindigkeiten unter 50 km/h (beispielsweise der
AC D LOA oder der SMA LA), die bereits in mehreren Stadten testweise eingesetzt werden, lie-
gen in Deutschland bislang keine Richtlinien und Standards vor. Dabei werden mdgliche Re-
duktionspotenziale mit bis zu 5 dB(A) beziffert — hinsichtlich der Larmminderung eine gewaltige

Grolienordnung.

Foto: Einbau eines larmoptimierten Asphaltes in Diisseldorf

Auch wenn der neue Fahrbahnbelag noch nicht im Regelwerk des Stra3enbaus verankert wur-
de, zeigen die praktischen Erfahrungen in zahlreichen Stadten dennoch, dass sich der Asphalt
sowohl hinsichtlich der Minderungswirkung als auch der Haltbarkeit bewahrt. Nach Tests in wei-
teren Stadten auch in Sachsen (Pilotstrecken z.B. in Dresden, Zwickau, Chemnitz,...) zeichnet

sich jedoch auch ab, dass die Eignung dieser neuartigen Belage von den konkreten Gegeben-
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4.5

heiten des Streckenabschnittes abhéangen und erhebliche Anforderungen an den Einbau beste-

hen.

Der Einsatz solcher Belage ware grundsatzlich mittel- bis langfristig auch in weiteren hoch be-

lasteten Hauptstral3en in Freiberg denkbar.

Das Séchsische Staatsministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) hat im Rahmen
der Uberarbeitung der "Richtlinie des SMWA fiir die Férderung von StraRen- und Briickenbau-
vorhaben kommunaler Baulasttrager" (RL KStB) eine "Experimentierklausel" aufgenommen, um
die Realisierung innovativer larmmindernder Asphaltdeckschichten auf StraRen in kommunaler
Baulast zu ermdglichen zugestimmt*. Dazu mussen bestimmte Randbedingungen erfullt sein.

Auch eine Forderfahigkeit ist dann unter Umstanden gegeben.

Zudem muss beachtet werden, dass der ,Ersatz* eines intakten herkémmlichen Belages aus
Grunden des Larmschutzes wirtschaftlich nicht darstellbar ist, die MalRnahme also vorrangig
dann in Frage kommt, wenn eine turnusmafRige Erneuerung ansteht. Des Weiteren muss der
Unterbau der BestandsstralRe einen geeigneten Aufbau aufweisen oder eine (teurere) grundhaf-

te Sanierung vorgenommen werden.

VergroéRerung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort

Durch die VergroRerung des Abstandes zwischen Larmquelle und Gebauden kann der Larm-
pegel ebenfalls gesenkt werden. Wahrnehmbar wird der Effekt (Minderung um 2,1 dB(A)) be-
reits bei einer Verschiebung der Strallenachse beispielsweise von 10 m Entfernung zum Im-

missionsort auf 13 m.

So kann unter Umsténden schon die Verschiebung der vom flieBenden Verkehr genutzten Be-
reiche von mehrstreifigen Fahrbahnen in die Stralenmitte und/ oder die Einrichtung von Park-

streifen bzw. Radverkehrsanlagen im Bereich der alten Fahrspuren zu Entlastungen fiihren.

Malnahmen am Immissionsort — passiver Schallschutz

Passive SchallschutzmaBhahmen werden vor allem durch den Einbau von Schallschutz-
fenstern sowie der Da&mmung von Dach und Fassade in Geb&auden realisiert. Dies ist ein pro-
bates Mittel zur Reduzierung der Larmbelastung der jeweiligen Bewohner. Allerdings wirkt diese
MaRnahme nur innerhalb der Wohnraume, auBerhalb der Geb&ude verandern sich die Immissi-
onen nicht. Deshalb wird gerade in Bereichen mit intensiver Nutzung des Aul3enbereiches pas-

siver Larmschutz von Anwohnern nur eingeschrénkt akzeptiert.

4 vgl. ,Richtlinie des SMWA fiir die Férderung von StraRen- und Briickenbauvorhaben kommunaler Baulasttrager*

abrufbar unter: http://www.revosax.sachsen.de/vorschrift/11470/14542 (Abruf am 05.12.2016)
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4.6

4.7

Bis zur Entwicklung der larmarmen, innerstadtisch einsetzbaren Asphalte gerade im begrenzten
urbanen Raum waren Schallschutzfenster neben Geschwindigkeitsbegrenzungen oft das einzi-
ge Mittel, Verkehrslarm entlang von Hauptverkehrsstraf3en kurz- bis mittelfristig auf ein ertragli-

ches Mal zu reduzieren.

Sonstige Malinahmen

Neben den MalRnahmen, welche einen messbaren Larmminderungseffekt bewirken, kann auch
die subjektive Wahrnehmung von Verkehrslarm verandert werden. So kann schon durch eine
ansprechende Gestaltung des StralBenraumes, welche beispielsweise die Begriinung mit He-
cken und Baumen beinhaltet, daftir gesorgt werden, dass die Strae durch Anwohner aufgrund
der ,optischen“ Abschirmung als weniger stérend empfunden wird — auch wenn messtechnisch

kein Effekt nachzuweisen ist.

Stadtplanung

In einer , Stadt der kurzen Wege" ist es mdglich, eine grof3e Zahl von notwendigen oder freiwil-
ligen Handlungen, denen eine Ortsveranderung zu Grunde liegt, zu Ful3 oder mit dem Fahrrad

durchzufiihren (vgl. auch die anzustrebenden modalen Veranderungen in Kapitel 4.2, Seite 25).

In den letzten Jahren wurden deutschlandweit insbesondere unter jungen Menschen eine stei-
gende Attraktivitdt des urbanen Lebensstils und entsprechende Zuzugsbewegungen beobach-
tet. Auch mit langfristig steigenden Energiepreisen (einschlief3lich der Kraftstoffpreise) nimmt
die Diskussion um den effizienteren Umgang mit Ressourcen zu, welche als Chance fir die
Renaissance der verdichteten Stadte zu sehen ist. Diese Verdichtung gilt es unter Wahrung ei-
ner vertraglichen Nutzungsmischung zu férdern, um die Anzahl und Lange der Kfz-Wege zu

minimieren. Dadurch kann man auch den Aspekten des Larmschutzes gerecht werden.

Eine wichtige Aufgabe der Stadtplanung und -entwicklung besteht somit in der Innenentwick-
lung der Stadt. Insbesondere in Stadten mit starkem Bevdlkerungsriickgang ist der Umstand zu
verzeichnen, dass vor allem die Wohnbebauung an HauptverkehrsstraRen mit hohen Ver-
kehrsmengen leergezogen werden. Dies fiihrt zwar einerseits dazu, dass die Anzahl direkt be-
troffener Bewohner abnimmt, andererseits gibt es jedoch eine negative Folge: findet sich keine
neue Nutzung, tritt oft der Zyklus ,Leerstand — Verfall — Abriss" ein. Dies ist insbesondere dann
problematisch, wenn durch den Abriss die rickwartigen Wohnquartiere neu verlarmt werden
und eine Erosion in die Tiefe der Quartiere die Folge ist. Insofern ist der Erhalt intakter stra3en-

begleitender Bebauung fur die Larmvorsorge von hoher Bedeutung.
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Durch die ,Lenkung” von Neubebauung an laute Straf3en, die zu einer Minderung der Belas-
tung im ruckwartigen Bereich fuhrt, kann zur Larmminderung beigetragen werden. Dabei sollte
Lunsensiblen* Nutzungen (Gewerbe) der Vorzug gegeben werden. Durch die Ausstattung mit
Larmschutzfenstern und bei Vorhandensein zumindest einer ruhigen Seite lasst sich die Attrak-

tivitdt des innerstadtischen Wohnraums auch an Hauptverkehrsstraf3en steigern.

Moderne Warmedammsysteme (Wanddammung und Warmeschutzverglasung), die aufgrund
der Energieeinsparverordnung (EnEV) bei Neubau oder Sanierung von Geb&uden installiert
werden mussen, konnen teilweise auch Wirkung im Sinne eines passiven Schallschutzes entfal-

ten.

Aber auch die allgemeine Aufwertung der Innenstadt, vor allem im Zuge von Stralienbaumalf3-
nahmen, ist eine weitere stadtebauliche Aufgabe. Durch attraktive Strallenrdume, mit Bau-
men, Aufenthaltsflichen und breiten Gehwegen kann sowohl fur Anwohner als auch fur die
Gewerbetreibenden eine neue Qualitét erreicht werden. Die Gestaltung muss in Abwagung aller
Anspriiche an den begrenzten stadtischen Raum erfolgen und ist eine weitere stadtebauliche

und verkehrsplanerische Aufgabe.

Dabei sollte nicht die automobile Fortbewegung auf dem kiirzesten Weg im Vordergrund ste-
hen, sondern die vielschichtigen Anspriiche der Bewohner an ein angenehmes und lebenswer-

tes Umfeld bertcksichtigt werden.

Weiterhin mussen in der Flachenausweisung fiir Neubauvorhaben, sowohl bei Wohnbauten
als auch bei gewerblichen bzw. Einzelhandelsflachen, das aus Maf} und Art der Nutzung von
Flachen resultierende Verkehrsaufkommen bestimmt und hinsichtlich der Verteilung im Sied-

lungsgefiige und in den Verkehrsnetzen vertraglich eingeordnet werden.

Hinsichtlich stérender gewerblicher Nutzungen sollte eine Ansiedlung in unsensiblen Bereichen
aulRerhalb der Wohngegenden forciert werden, auch wenn dadurch direkte Belastungen am
Wohnort zwar vermieden, aber Verkehrsstrome mit der Folge von Larmemissionen induziert
werden. Als zusatzliches Kriterium ist demnach die gute Anbindung an das OPNV-Netz zur

moglichst larmarmen Fortbewegung vorzusehen.

Das Freiberger INSEK als wichtigstes stadtebauliches Konzept der Stadt enthélt bereits eine
Reihe von Zielsetzungen und MaRnahmen, welche den stadtplanerischen Ansatzen entspre-
chen (vgl. Kapitel 5.3, S. 55).
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4.8

Larmminderung im Bereich der Eisenbahn

Generell kdnnen im Bereich der Eisenbahn vergleichbare MinderungsmaRnahmen wie im Be-

reich des StraRenverkehrs ergriffen werden:

aktiver/ passiver Larmschutz

Verlagerung von Zugverkehren auf andere Strecken

Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten

Verminderung der Gerduschentstehung schon an der Quelle (Rad-Schiene bzw.

Waggonaufbau)

Da eine direkte Beeinflussung des Zugaufkommens, der Linienfihrung sowie der gefahrenen
Geschwindigkeiten jedoch weitgehend ausgeschlossen wird, sind vor allem Abschirmungsmali-
nahmen durch aktiven oder passiven Schallschutz relevant. Dabei kann eine Minderung des
Larms, der zwischen Schiene und Rad entsteht, schon durch Larmschutzwande geringer Héhe
erfolgen. Durch Anbringung der Wande nah am Gleis ist eine abschirmende Wirkung bereits bei

Hohen unter einem Meter gegeben.

Auch die Deutsche Bahn AG entfaltet zudem Aktivitaten, die Larmemissionen des Bahnver-
kehrs zu vermindern. Im Fokus stehen dabei Giterziige, welche aufgrund ihrer Bauart als be-

sonders laut einzuordnen sind.

Bei den verwendeten alteren Bremssystemen an Giuterzigen wurde die Bremswirkung durch
Klotzbremsen, die direkt auf die Laufflache einwirken, erzielt. Dadurch werden die Laufflachen
aufgeraut und das Rad-Schiene-Gerausch wird ebenso wie die Schwingung der Waggons ver-
starkt.

Durch den Einsatz neuerer Materialien fir die Bremsklétze (Komposit- bzw. K-Bremsklétze)
kann die Entstehung von Riffeln auf der Laufradflache verhindert werden. Die Umrlstung der
Waggons soll sukzessive erfolgen. Allerdings sind die Einflussmdoglichkeiten auf den jeweiligen
Einsatz von rollendem Material in Ziigen in der Regel begrenzt, so dass erst bei einer vollstan-
digen Umstellung der Bremsen aller Guterwaggons ein entsprechender Effekt zu erwarten ist.
Dabei ist die Umristung nicht nur auf deutsche Giterwaggons beschréankt, sondern betrifft alle
im europdischen Schienennetz eingesetzten Wagen, da ein intensiver Austausch des Rollmate-

rials Uber die Grenzen hinweg stattfindet.

Zusatzlich wird derzeit untersucht, wie direkt am Gleis wirkende Technologien zur Minderung
der vom Schienenverkehr ausgehenden Larmemissionen verringert werden kénnen. Dazu wer-

den insbesondere Schienenstegbedampfer oder besohlte Schwellen auf Bauwerken eingesetzt.
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Grundsatzlich ist zu beachten, dass die Eingriffsmoglichkeiten von Kommunen im Bereich
Schienenlarm generell gering sind. Dies betrifft vor allem Schienenverkehr, der dem Allgemei-
nen Eisenbahngesetz unterliegt. GemaR dem Elften Gesetz zur Anderung des BImSchG?* ist
jedoch das Eisenbahnbundesamt (EBA) ab 2015 fur die Aufstellung eines bundesweiten Larm-
aktionsplanes fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes verantwortlich. Da die Strecken in
Freiberg gegenwartig nicht als Haupteisenbahnstrecken eingeordnet werden, ist nicht damit zu

rechnen, dass fur die Stadt Minderungsmafnahmen vorgesehen werden.

Die Larmsanierung von Bundesschienenwegen und dem rollenden Material wird von der Bun-

desregierung unabhangig von der Aufstellung des Larmaktionsplanes vorangetrieben.

6 Gesetz vom 02.07.2013, giiltig ab 06.07.2013
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5.
51

5.2

Mallnahmen auf3erhalb der LArmaktionsplanung

BaumaBnahmen im Stralennetz

Baumalnahmen im Freiberger Strallennetz waren in den letzten Jahren im Wesentlichen auf
Bestandssanierungen ausgelegt. Die Wirksamkeit dieser MalRnahmen auf die Verkehrslarm-
verminderung ist vor allem durch eine Verbesserung der Fahrbahnoberflachen gegeben. Auch
die subjektiv von Anwohnern als starke Belastung empfundene Ubertragung von Schwingungen

in die Wohnraume reduzierte sich durch eine Erneuerung der Tragschichten der Fahrbahnen.

Als wesentliche MalRnahme in Planung befindet sich die bereits erwdhnte Ortsumgehung Frei-
berg. Die errechnete Entlastungswirkung tiber das gesamte Stra3enhauptnetz ist hoch, so dass
die Wichtigkeit der Realisierung aus Grinden der Larmminderung betont werden soll. Die Orts-

umgehung ist deshalb im vorliegenden LAP als ,langfristige Mal3nahme* eingeordnet.

Bereits realisierte LarmschutzmalRnahmen

In Freiberg wurden bereits MaRnahmen zur Verringerung der Larmbelastungen von Anwohnern
getroffen, die Uber einen Stral3enbelagstausch hinausgehen. Diese sollen im Folgenden be-

schrieben werden.

Larmvorsorge

Unter bestimmten Voraussetzungen missen bei MaRnahmen an der Straf3eninfrastruktur ge-
setzliche Vorgaben zum Larmschutz eingehalten werden. Geregelt werden die Vorgaben und
Anspriiche in der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung® (16. BImSchV, auch als ,Verkehrs-
larmschutzverordnung“ bezeichnet), einer Durchfihrungsverordnung zum Bundesimmissions-

schutzgesetz zur Thematik Larmschutz (entsprechend § 43 BImSchG).

Die Regelungen betreffen MaRnahmen, die zu einer ,wesentlichen Anderung® der 6ffentlichen
StralRen fuhren bzw. NeubaumalRnahmen. Eine wesentliche Anderung liegt vor, wenn eine Ver-
kehrsanlage um eine Fahrspur erweitert oder durch andere Eingriffe die Verkehrsstarke und der
damit verbundene Larmeintrag auf der Stral3e spurbar (um mindestens 3 dB(A) oder auf min-
destens 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht) erhéht wird. Die Vorgaben missen eben-
falls beachtet werden, wenn durch einen ,erheblichen baulichen Eingriff* der Beurteilungspegel
des von dem zu andernden Verkehrsweg ausgehenden Verkehrslarms von mindestens
70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht weiter erhéht wird.

7 sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV)
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Aus der 16. BImSchV leiten sich somit bei den beschriebenen Uberschreitungen durch Bau-
malinahmen im Straf3ennetz konkrete Rechtsanspriiche fur die Betroffenen auf Grundlage der
fur jeweils entsprechend der Gebietscharakteristik festgelegte Grenzwerte ab. Die Belastungen
entlang der StraBen missen dann durch geeignete LarmschutzmalRnahmen unterhalb dieser

Grenzwerte gesenkt werden.

In gewachsenen stadtischen Bereichen kommt aufgrund fehlender Platzreserven oftmals passi-
ver Schallschutz in Form von Schallschutzfenstern zum Einsatz, um die Uberschreitung der ge-
setzlichen Grenzwerte (Aufl3enpegel) zu kompensieren. Neben den Platzverhéltnissen kann
auch die finanzielle Komponente ausschlaggebend fir passive LarmschutzmalBnahmen sein.
So ist bei Einzelgebauden der Einsatz von Schallschutzfenstern wirtschaftlicher als der Bau von
Wanden. Auch zusétzlich zu aktiven Larmschutzmaf3nahmen kommt der Einbau von Schall-
schutzfenstern als Erganzung in Frage, beispielsweise wenn eine Schallschutzwand sehr hoch
ausgefuhrt werden misste, um die vorgegebenen Pegel einzuhalten. Bei Einsatz von passivem

Schallschutz wird fur verlarmte AuR3enbereiche i.d.R. eine Ausgleichszahlung vorgenommen.

In Freiberg muss der Bau der Ortsumgehung unter Beriicksichtigung der Vorgaben der

16. BImSchV erfolgen und entsprechende Vorsorgemalnahmen getroffen werden.

Larmsanierung

Neben Larmschutz, der im Zuge von wesentlichen Anderungen oder Neubauten im StraRennetz
realisiert werden muss, ist auch an bestehenden StraRen die Mdglichkeit gegeben, die Larmbe-
lastung zu senken. Die als LArmsanierung bezeichnete Versorgung von Anwohnern entlang be-
stehender Stralen mit LarmschutzmafRnahmen ist eine freiwillige Leistung nach Verkehrslarm-
schutzrichtlinie 97 (VLarmSchR 97). Sie wird fir StraBen in der Baulast des Bundes gewahrt,
wenn entsprechende Mittel zur Verfligung stehen. Es besteht demnach kein Rechtsanspruch

auf die Durchfiihrung von Larmsanierungen.

Weiterhin liegen die Immissionswerte, die entlang der Stralen als Voraussetzung fir eine
Larmsanierung festgestellt werden missen, mit 67 dB(A) (urspriinglich 70 dB(A), zwischenzeit-
lich abgesenkt) am Tag fur reine Wohngebiete deutlich héher als bei der Larmvorsorge nach
16. BImSchV (Grenzwert fur reine Wohngebiete: 59 dB(A)).

In Freiberg wurden folgende Larmsanierungsmafnahmen im Bundesstralennetz vorgenom-
men (Darstellung der Abschnitte in Abbildung 5):

e B 101 — Realisierung der MaRhahme 1995 bis 2013, 62 geschlossene Vereinbarungen,
ca. 400.000 Euro anteilige Erstattung
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e B 173 — Realisierung der MaRnahme 1995 bis 2013, 74 geschlossene Vereinbarungen,

ca. 570.000 Euro anteilige Erstattung

Da die Larmsanierung noch auf den ,urspriinglichen* Auslésewerten von z.B. 70 dB(A) fir reine
Wohngebiete basierten, sind die Malinahmen als Schutz der am starksten betroffenen Anwoh-

ner zu sehen.

5.3 Larmaktionsplanung im Kontext zu bestehenden Konzepten mit Verkehrsbezug

Verkehrsentwicklungsplan (VEP)

Entsprechend eines Beschlusses des Freiberger Stadtrates vom Oktober 2013 wurde der ,Ver-
kehrsentwicklungsplan 2030 bis Juli 2015 erarbeitet. Darin sind die Grundlagen fur die weitere

strategische Ausrichtung des stadtischen Verkehrssystems gelegt worden.

Zu Beginn der Erarbeitung des VEP lag der Larmaktionsplan in einem ersten Entwurf vor und
wurde entsprechend inhaltlich bereits integriert. Entsprechend heif3t es im VEP: ,Die MalRnah-
menansatze im Verkehrsentwicklungsplan Freiberg 2030 beriicksichtigen grundsatzlich die im
Larmaktionsplan vorgeschlagenen MalRnahmen, stellen teilweise eine Weiterentwicklung unter
Beachtung aktueller Rahmenbedingungen...dar.“*. Der Entwurf des LAP wurde nach Ab-
schluss der Erarbeitung des VEP ebenfalls inhaltlich Uberarbeitet, so dass nun zwei inhaltlich

konsistente Planungen vorliegen.

Die Zielstellung der Larmaktionsplanung, die Reduzierung der Larmbelastung, dient auch der
Erfullung der Ziele des VEP, welche auf Grundlage des bestehenden Leitbildes einer ,Lebens-

werte Stadt" bzw. ,Stadt mit umweltfreundlicher Mobilitat* prazisiert wurden.

Diese Ziele wurden im VEP noch prézisiert. Im Folgenden sind die Ziele, welche auch aus Sicht

der Larmaktionsplanung von besonderer Relevanz sind, aufgefuhrt:

o Die Mobilitatsbedurfnisse aller Einwohner werden im Verkehrssystem der Stadt gleichbe-
rechtigt bertcksichtigt. Dabei ist der Umweltverbund von 6ffentlichem Personennahver-
kehr, Fahrradfahren und zu Ful3 gehen angemessen zu foérdern.

o Die Verlagerung von Verkehrsstromen weg vom Kernstadtbereich und die Sicherstellung
einer attraktiven und vertraglichen Anbindung der Gewerbegebiete erfordern dafiir geeig-

nete Infrastruktur.

8 vgl. Verkehrsentwicklungsplan Freiberg 2030, Kapitel 1.3.8, S. 23
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o Der motorisierte Individualverkehr ist auf den Verkehrshauptachsen zu bindeln. Dafur ist

das StraBenverkehrsnetz entsprechend zu klassifizieren und Verkehrsleitsysteme zu op-
timieren.

Aus den prazisierten Zielen wurden anschlieBend Handlungsstrategien tiberwiegend in Form
von Prifauftragen als Grundlage fur die MalRnahmenentwicklung im Konzeptteil des VEP von

Freiberg abgeleitet.

Anhand von MaRBhahmebeispielen wurden die Handlungsstrategien praktisch umgesetzt. Diese
Beispiele sind in MaBnahmenblattern beschrieben und ihre Wirkung unter bestimmten Ge-
sichtspunkten bewertet worden. Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist vor allem das Wirkungs-

kriterium ,Vertraglichkeit“ von Relevanz.

In den MalRnahmen des LAP wurde geprift, ob und in welcher Form fur die identifizierten Larm-
schwerpunkte bereits Handlungsstrategien oder Maf3hahmenbeispiele im VEP entwickelt wor-

den. Diese sind entsprechend aufgegriffen und vertieft worden.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (InSEK)

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept (INSEK)* von Freiberg ist als wichtigstes Rahmen-
konzept fir die Stadtplanung bzw. Stadtentwicklung einzuordnen. Im Folgenden sollen die wich-
tigsten verkehrlich/ larmmindernd wirksamen Inhalte der einzelnen Fachkonzepte benannt wer-

den (unter ,—>..." erfolgt die Bewertung der MaBhahmen aus Sicht der LArmminderung):

Leitbild der Stadt Freiberg

e Freiberg als lebenswerte Stadt begreift die demografische Entwicklung und den damit
verbundenen Stadtumbauprozess als Chance, durch eine weitsichtig geplante Gestaltung
der Stadtteile die Lebensqualitat seiner Einwohner zu erhéhen

e Freiberg als Stadt im Einklang mit Natur und Umwelt orientiert sich an einem umfas-
senden Umweltschutz durch sorgsamen Umgang mit den Ressourcen Wasser und Bo-
den, dem Schutz von Tieren und Pflanzen, der Reduzierung von Treibhausgas- und
Larmemissionen und der Verringerung des Abfall- und Abwasseraufkommens

e Freiberg als Stadt mit umweltfreundlicher Mobilitat beriicksichtigt die Mobilitdtsbedirf-
nisse der Freiberger Bevolkerung und der Unternehmen bei der Entwicklung der Ver-

kehrsinfrastruktur unter 6kologischen, 6konomischen und sozialen Gesichtspunkten

¥ stadtverwaltung Freiberg: ,Integriertes Stadtentwicklungskonzept Freiberg 2010 -2020, 2. Fortschreibung®, Stand

September 2010
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Das Leitbild der Stadt mit umweltfreundlicher Mobilitat wird in Leitlinien weiter untersetzt:

e Entwicklung der Verkehrsinfrastruktur: die geplante Ortsumgehung Freibergs wird zu
einer Verbesserung der stadtischen und innerstadtischen Verkehrssituation durch Verla-
gerung von Verkehrsstrémen fohren und gleichzeitig die Innenstadt entlasten/ Straf3en-
neubau oder Strallenausbau, mit Ausnahme der Ortsumgehung, erfolgt nicht unter der
Option einer hoheren Durchlassfahigkeit, sondern nach dem Planungsziel der Verlage-
rung unerwinschten Durchgangsverkehrs aus empfindlichen Ortsbereichen.

e Stadt der kurzen Wege: In Freiberg wird darauf hingewirkt, dass der gré3te Teil aller
notwendigen Wege in der Stadt vorzugsweise mit 6ffentlichen Verkehrsmitteln, mit dem
Fahrrad oder zu Ful? zurliickgelegt werden kann.

e Mehr Mobilitat mit weniger Umweltbelastung: Freibergs Verkehrsmanagement verfolgt
das Ziel, eine Verringerung von luftverunreinigenden Emissionen und Larmbelastungen
durch eine vorrangige Entwicklung umweltgerechter Verkehrsarten sowie durch Ver-
kehrslenkung und verkehrstechnische MalBhahmen zu erreichen. Bessere Angebote
missen dabei den Vorrang vor Verboten haben. Ziel ist es, Anreize zum Umstieg auf
Verkehrsarten des Umweltverbundes zu schaffen.

e Erhdhung der Verkehrssicherheit: ZufuRgehen und Radfahren wird in Freiberg bei
Uber vierzig Prozent der Wege angewandt. Daher ist die Sicherheit im StraBenverkehr
durch intelligente verkehrsorganisatorische und bauliche Mal3nahmen, insbesondere zum

Schutz der weniger geschitzten Verkehrsteilnehmer, zu verbessern.

= Das Leitbild und die Leitlinien sind positiv zu bewerten, da sich die Ziele der Larm-

minderung und die damit verbundenen Aufgaben umfanglich wiederfinden.

Konkret untersetzt werden die Leitbilder in den Fachkonzepten. Aus Sicht der Larmminderung

hervorzuheben ist das

Fachkonzept Verkehr und technische Infrastruktur
o Die Stadt Freiberg stellt fir die Erfullung ihrer Verkehrssicherungspflicht als Baulasttrager

die erforderlichen finanziellen Mittel zur Verfiigung.

= Positiv zu bewerten, da die Erhalt (der auch einen guten und somit larmarmen Fahr-
bahnzustand beinhaltet) und Ausbau der Straf3en zu einer dauerhaften Reduzierung

der Larmbelastung der Anwohner fiihrt

e Zur Verbesserung der Verkehrssicherheit der Radfahrer in der Stadt Freiberg wird das
Radwegenetz auf der Grundlage des beschlossenen Radwegekonzeptes schrittweise er-

ganzt.
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o Verbesserung der Verkehrsfihrung zur ErschlieBung der Innenstadt/ Altstadt

=>» Positiv zu bewerten, da gute Voraussetzung fur die Kfz-Verkehrsvermeidung und die
Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten im Kfz-Verkehr durch (optische)

Verengung der Fahrbahnen durch markierte Radverkehrsanlagen

Insgesamt kann dem INSEK eine hinsichtlich der Belange der LA&rmminderung gute Eignung

bescheinigt werden.

Nahverkehrsplan

Gemall § 5 des ,Gesetz Uber den oOffentlichen Personennahverkehr im Freistaat Sachsen®
(OPNVG) sind die Aufgabentrager fir den OPNV verpflichtet, fur ihren Zustandigkeitsbereich
Nahverkehrsplane (NVP) fur einen Planungszeitraum von 5 Jahren aufzustellen. Aktuell liegt
der ,Nahverkehrsplan fur den Nahverkehrsraum Chemnitz/ Zwickau® in der 3. Fortschreibung
mit Stand vom 27.11.2015 vor?’.

Im vorliegenden Plan wird die erhebliche wirtschaftliche und touristische Bedeutung der Stadt
Freiberg in der Region betont. In der Analyse des Stadtverkehrs Freibergs heif’t es zusammen-
fassend: ,Fur die Stadt Freiberg bedarf es eines weiterentwickelten, ganzheitlichen und moder-
nen Stadtverkehrskonzeptes, welches unter anderem die Potentiale als Studentenstadt beriick-
sichtigt.” (vgl. NVP, Teil B-lll — Landkreis Mittelsachsen, S. 30). So ist unter anderem die Ver-

knlipfung zwischen Stadtbuslinien und dem Schienenpersonennahverkehr unzureichend.

Hinsichtlich der Weiterentwicklung des Freiberger Stadtverkehrs verweist der NVP auf die Er-

stellung des VEP in Freiberg und den darin enthaltenen MaRnahmen.

Die Einschatzungen des Nahverkehrsplanes zum Freiberger Stadtverkehr kénnen bestatigt und
die MaRnahmen des VEP zur Verbesserung als auch aus Sicht der La&rmminderung zielfihrend
eingeschatzt werden. Die Wirkung liegt dabei vor allem in der Erh6hung der Attraktivitat des

OPNV und entsprechender modaler Effekte.

2 vgl.: ,Nahverkehrsplan fiir den Nahverkehrsraum Chemnitz/ Zwickau®, im Auftrag des ,Zweckverband Verkehrs-

verbund Mittelsachsen” (ZVMS) erarbeitet durch vci VerkehrsConsult Ingenieurgesellschaft mbH, Dresden, Stand:
27.11.2015
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Verkehrskonzept , Altstadt Freiberg”

Das Verkehrskonzept Altstadt Freiberg befasste sich vorrangig mit den Problemlagen im Zent-
rum der Stadt. Zu dem im Rahmen der Larmkartierung/ Larmaktionsplanung zu betrachtenden
StraRenhauptnetz wurden im Konzept Aussagen zum ,Altstadtring” (Schillerstra3e — Wallstra-

Re — Meil3ner Ring — Donatsring — Hornstral3e) getroffen.

Demnach sollten die durch die Realisierung der Freiberger Ortsumgehung entstehenden Ver-
kehrsentlastungen auf dem Altstadtring genutzt werden, um Spielrdume bei der stadtvertragli-

chen Umgestaltung zu nutzen:

e Ricknahme der Verkehrsflachen fir den Kfz-Verkehr auf das nach Entlastung des Alt-
stadtringes erforderliche Mal} (auf freier Strecke und an Knotenpunkten)

e Prifung einer verdnderten Funktionsteilung zwischen Beethovenstrale und Wallstral3e
mit der Zielstellung, die Wallstral3e starker vom Durchgangsverkehr zu entlasten

¢ durchgehende Einordnung von Radverkehrselementen auf dem gesamten Altstadtring

o Entwicklung der wichtigen Verknipfungspunkte von Ring und radialen Zubringerstra3en

als innerstéadtisches Entree mit Kunstobjekten zu bestimmten Themenstellungen

Es wird im Konzept auch betont, dass die MalBnahmen bereits vor der Realisierung der Orts-
umgehung planerisch vorbereitet werden kdnnen. Zur Bestimmung der Handlungsspielrdume
und der Abschatzung der Konsequenzen aus den Maflinahmenoptionen wird die Erstellung ei-

nes Verkehrsmodells empfohlen.
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Mallnahmenkonzept zur Larmminderung

Malnahmen von stadtweiter Bedeutung

Fur die Larmaktionsplanung ergibt sich aus der erfolgten Fortschreibung des Verkehrsentwick-
lungsplanes (VEP) der giinstige Umstand, dass Aufgaben, die eine detaillierte Prifungen mit-
tels Verkehrsmodellierung und/ oder umfangreiche Abstimmungsprozesse bedingen, im Rah-

men der Erstellung des VEP geleistet wurden.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung sind zwei Themenkomplexe von groRer Relevanz und im
Verkehrsentwicklungsplan entsprechend in den Strategien und MalRnahmenbeispielen be-

schrieben worden (vgl. auch Kapitel 5.3, S. 55):

Foérderung der modalen Verlagerung

Wie bereits in der Beschreibung der Malinahmenansatze in Kapitel 4.2 (Seite 25) beschrieben,
kann die Verlagerung von Fahrten weg vom Kfz und hin zu den Verkehrsmitteln des Umwelt-
verbundes auf lange Sicht zur Verringerung der Larmbelastung der Freiberger Bevdlkerung bei-
tragen. Somit sind alle MaBnahmen, die geeignet sind, die Attraktivitat der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes zu erhéhen, zu begriRen. Auch Ansétze, die Kfz-Nutzung in bestimmten Be-

reichen einzuschrénken, tragen dazu bei.

Im vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan sind dazu umfangreiche Handlungsstrategien und
MaRnahmenbeispiele enthalten. Darin werden Aspekte der Verbesserung der Bedingungen fir
FuRganger, Radfahrer sowie die Optimierung des OPNV-Systems benannt und vertiefend be-

schrieben.

Festlegung des StralRenhauptnetzes

Im Sinne der Larmminderung zeigt sich im Freiberger StralRennetz vor allem ein Defizit in der
Abgrenzung zwischen Haupt- und Nebennetz. In der Folge werden Bereiche, in denen die
Wohnnutzung Uberwiegt und eine Verkehrsberuhigung wiinschenswert ware, von ortsfremden
Durchgangsverkehren genutzt. Auch im Rahmen der VEP-Erarbeitung wurde dieses Problem
beschrieben und als Handlungsstrategie unter dem Oberbegriff ,Strukturierung des Netzes®,
konkretisiert unter 1.2.1 ,Abgleich der Funktion der Stral3e, der verkehrlichen Nutzung und des

Ausbaustandards” bzw. 1.2.2 ,Verbesserung der Netzhierarchie" aufgegriffen.
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6.2

Konkret umgesetzt sind die als Prifauftrage formulierten Handlungsstrategien in MalRnahmen-
beispiel 11 ,Verkehrsorganisation im Entwicklungsgebiet Bahnhofsviertel* mit der Festlegung
eines HauptstralRennetz im Bahnhofsviertel (Annaberger StralRe, Bahnhofstrale, Roter Weg,
Berthelsdorfer Stral3e, Frauensteiner Stral3e, Schonlebestralle) und der Anordnung von Tempo-
30-Zonen im weiteren Nebenstrallennetz. Dieses soll auch hinsichtlich der Gestaltung konse-
guent verkehrsberuhigt werden. Diese Mallnhahme wurde unabhangig von der Freigabe der

Ortsumgehung gesehen.

Larmschwerpunktbezogene MalRnahmen

Im Folgenden sind die identifizierten Larmschwerpunkte (vgl. Kapitel 3.5, S. 14) in Form eines

Steckbriefes Ubersichtlich charakterisiert und moégliche MaRnahmen beschrieben.

Vorgaben hinsichtlich des Umsetzungshorizontes werden konform den Anforderungen der

EU-Umgebungslarmrichtlinie (Anhang V) in zwei Kategorien gemacht:

Abkirzung | Horizont zeitliche Einordnung
KF Kurzfristig innerhalb der nachsten 5 Jahre
LF Langfristig Uber 5 Jahre

Tabelle 3: Zeitliche Einordnung der MaRnahmen (gemafR Anforderung EU-Umgebungslarmrichtlinie, An-
hang V)

Diese Einteilung spiegelt nicht vollstandig die drei Zeithorizonte des VEP wider (Kurz-/ Mittel-/
Langfristig = Umsetzung bis 2020/ 2025/ daruiber hinaus). Ausgehend von einem Beschluss des
vorliegenden LAP im Jahr 2016 sind damit die Mittelfrist-MalRnahmen des VEP eher im Lang-

frist-Horizont des LAP zu sehen.

Die Kostenschatzung erfolgte durch Nutzung von Erfahrungswerten in Uberschlagigen Be-
rechnungen. Im Sinne der gesetzlichen Vorgaben zur zeitlichen Giiltigkeit des Larmaktionspla-
nes (Uberpriifung nach 5 Jahren) soll auf eine Abschéatzung der als langfristig einzuordnenden

Malnahmen verzichtet werden.
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Die Kosten werden in Kostenklassen mit folgender Systematik eingeordnet:

Kosten- ] o Kostenrahmen
Beschreibung Beispiel )
klasse in Euro

keine ,direkten” ~nur” strategisches/ planerisches

Investitionskosten Handeln

I gering Beschilderung installieren/ &ndern | < 3.000
) ) Markierung von Radverkehrsanla- | 3.000 — 10.000
Il gering-mittel
gen,...
. LSA-Programmierung, strecken- >10.000 - 20.000
v mittel-hoch o
hafte Koordinierung,...
grundhafte StraRensanierung, > 20.000
\% hoch
Neubau LSA,...

Tabelle 4: Zuordnung der Kostenklassen zu Investitionen

Die Abschéatzung der Wirkung wird unabhéangig davon, ob diese rechnerisch nachweisbar ist
oder nicht. fur die einzelnen MaRnhahmen beschrieben. Bei rechnerisch nicht nachweisbaren Ef-
fekten wurde auf eine Zuweisung von konkreten Pegelwerten verzichtet. Hinsichtlich der Wir-
kung verkehrlich entlastender Malinahmen, insbesondere hervorgerufen durch die Ortsumge-
hung Freiberg, wurde auf die Verkehrsmodellberechnungen aus dem VEP zurlickgegriffen. Mit-
tels des Vergleichs der Prognoseféalle mit und ohne Ortsumgehung konnte eine Quantifizierung

vorgenommen werden.

MalRnahmen, die auf eine (optische) Verschmalerung der Fahrbahnen abzielen (insbesondere
die Markierung von Radverkehrsanlagen), sollen ausdriicklich nicht die vorhandenen Platzre-
serven fir die Schneeraumung im StralRenraum begrenzen. Vielmehr kénnen die markierten
Bereiche weiterhin zur Ablage von Schneewallen genutzt werden, da keine Raumpflicht abge-
leitet werden kann. Insgesamt verschlechtert sich die Situation fir Radfahrer somit faktisch
nicht, da sie auch gegenwartig die Seitenrdume von Fahrbahnen in den Wintermonaten nicht
nutzen kdnnen. In den schneelosen Monaten hingegen wird eine Verbesserung durch eine Er-

héhung der Verkehrssicherheit durch die Anlagen erreicht.
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Fur die vorgeschlagenen Radverkehrsanlagen wurden die Einsatzgrenzen entsprechend des

geltenden Regelwerkes beachtet, die im Folgenden kurz dargestellt werden sollen.

Kriterium Radfahrstreifen Schutzstreifen
Mindestbreite Fahrbahn (zwischen Borden)

_ ) ) _ 9,20 m 7,00 m

inkl. Radverkehrsanlage in beiden Richtungen

Mindestbreite Radverkehrsanlage 1,85m 1,25m

max. Verkehrsmenge DTV (bei 50 km/h) ca. 18.000 ca. 12.000

Tabelle 5: Ubersicht Einsatzgrenzen von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn gemaR ERA?/ RASt06

Es wird davon ausgegangen, dass die Bordlagen im Rahmen des LAP nicht verandert werden
kénnen. Demnach hangt die Méglichkeit der Einordnung von Radverkehrsanlagen von der der-

zeitigen baulichen Situation ab.

Der Einsatz larmmindernder Beldge wird zwar generell als anstrebenswert eingeordnet, aller-
dings ist die tatsachliche Realisierung von den weiteren Entwicklungen abhéngig. Dies betrifft
insbesondere die Bertcksichtigung der Bauarten in einschlagigen Regelwerken als Grundlage
fur Planungen sowie Ausschreibungen und die GroRenordnung der erreichbaren Larmpegel-

minderungen in den Berechnungen.

Generell ist zu beachten, dass eine Vielzahl von MaBnahmen zwar einen Beitrag zur LA&rmmin-
derung leisten, vorrangig jedoch aus anderen Griinden umgesetzt werden sollten. So dient z.B.
die Markierung von Radfahrstreifen auch der VergrolRerung des Abstandes zwischen flieBen-
dem Kfz-Verkehr und Fassade und mindert erfahrungsgeméaf auch das Geschwindigkeitsni-
veau des flieBenden Kfz-Verkehrs, vorrangig stellen sie aber einen Beitrag zur Verbesserung
der Radverkehrssituation dar. In solchen Fallen sagt die Einordnung der Malinahmen im Sinne
der Larmminderungswirkung nichts Uber die eigentliche Relevanz im stadtischen Verkehrssys-

tem aus.

2 Empfehlungen firr Radverkehrsanlagen (ERA)

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2010

869_ LAP Freiberg.docx Seite 63



v
Larmaktionsplan Freiberg @

1-B 101 Olbernhauer Stral’e zwischen Annaberger Strale und Bahnunterfiihrung

i

‘1_

iE

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 15.200 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be- Blockrandbebauung/ einzeln stehende Mehrfamilienhduser

bauung

Radverkehrsanlagen keine

Besonderheiten Einschrankungen der Durchfahrtshéhe an der Eisenbahnunterfiihrung

Relevante Aussagen im VEP | Benennung einer Licke im Radverkehrsnetz (B 101 Olbernhauer Stra3e/
Annaberger StralRe/ Altstadt) in der Handlungsstrategie 4.1 ,Starkung
des Netzgedankens" im Radverkehr

MaRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit
klasse

Tempo 30 nachts (dicht angebauter Bereich mit Wohnnutzung, der Fahrzeitverlust ist
1-1 auf dem kurzen Abschnitt vernachlassigbar) [KF])/ [Stadt Freiberg/ vorbehaltlich der Il
Zustimmung des LASuV]

1-2 Einsatz larmarmer Fahrbahnbeldge bei turnusmaRiger Sanierung (Priifung dann gel- i
tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

1-3 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

1-1 Verminderung der Larmbelastung (ca. 3 dB(A)) durch niedrigere gefahrene Geschwindigkeiten

Reduzierung der LArmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-

1-2 tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))

Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (It. VEP,

1-3 Vergleich zwischen Prognosenulifall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 35 %)
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2 - B 173 Chemnitzer Stral3e zwischen Bebelplatz und Bahntuberfihrung

[

i

s #
Grundlage:www.openstreetmap.de

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 11.600 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)
Uberwiegende Art der Be- einzeln stehende Ein- und Mehrfamilienhduser
bauung

Radverkehrsanlagen keine

Besonderheiten Anstieg in Richtung Siiden

Relevante Aussagen im VEP

Benennung in den Handlungsstrategien 4.1 (Liicke im Radverkehrsnetz)
und 4.2 (Konflikte/ Sicherheitsdefizite fir den Radverkehr) und Ableitung
eines MaRnahmenbeispiels 6 ,Eingliederung von Radverkehrsanlagen*

MaRnahmen LAP

tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit Kosten-
klasse

Einordnung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn entsprechend Mal3nahme 6

21 VEP [im Juni 2016 umgesetzt]: )
Neuordnung der Fahrbahnflachen und Schaffung von Radverkehrsanlagen, Markie-
rung von Schutzstreifen mit mind. 1,5 m Breite in beiden Richtungen

2-2 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

2.3 Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusmatiger Sanierung (Prifung dann gel- )

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschméalerung der Fahr-

tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))

21 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

2.0 Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (Iit. VEP,
Vergleich zwischen Prognosenulifall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 40 %)

2.3 Reduzierung der LArmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-
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3 —B 173 Chemnitzer Stra3e zwischen Bahnuberfiuhrung und Karl-Kegel-Stral3e

Grundlaae:www.openstreetman.de

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

je 1 Gberbreite Richtungsfahrbahn, teilweise Abbiegestreifen

Fahrbahnaufteilung teilweise Parken am Fahrbahnrand (einseitig)

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 11.600 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)
Uberwiegende Art der Be- Mehrfamilienhduser in Plattenbauweise

bauung einzeln stehende Ein- und Mehrfamilienhauser
Radverkehrsanlagen keine

Besonderheiten -

Benennung in den Handlungsstrategien 4.1 (Licke im Radverkehrsnetz)
Relevante Aussagen im VEP | und 4.2 (Konflikte/ Sicherheitsdefizite fiir den Radverkehr) und Ableitung
eines MaRnahmenbeispiels 6 ,Eingliederung von Radverkehrsanlagen”

MaRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit
klasse

Einordnung von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn entsprechend Malinahme 6
3-1 VEP [im Juni 2016 umgesetzt]: )
Neuordnung der Fahrbahnflachen und Schaffung von Radverkehrsanlagen, Markie-

rung von Schutzstreifen mit mind. 1,5 m Breite in beiden Richtungen

3-2 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

3-3 Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusmagiger Sanierung (Prifung dann gel- )
tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschmélerung der Fahr-

31 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

32 Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (Iit. VEP,
Vergleich zwischen Prognosenulifall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 30 %)

3-3 Reduzierung der LArmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-

tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))
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4 — Karl-Kegel-StraRe zwischen Chemnitzer StraRe und Brander Straf3e

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung

je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: derzeit als Verkehrsversuch 30 km/h (kartiert: 50 km/h)

Fahrbahnbelag:

Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung

ca. 12.000 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be-
bauung

Mehrfamilienh&auser in Plattenbauweise

Radverkehrsanlagen

Gehweg ,Rad frei”

Besonderheiten

Lkw-Durchfahrtsverbot 22 — 6 Uhr
Geschwindigkeitsdampfende Einbauten vorhanden (Mittelinseln, seitli-
cher Fahrbahnversatz)

Relevante Aussagen im VEP

MalRnahmenbeispiel 44: ,Abgrenzung des Nebennetzes mittels Gehwe-
glberfahrten am Beispiel Karl-Kegel-StralRe”

MaRnahmenbeispiel 45: ,Erhéhung der Verkehrssicherheit im Zuge der
Karl-Kegel-StraRe*

MaRnahmen LAP

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit Elosten-
asse
4-1 Beibehaltung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h -
42 Umsetzung der MalRnahme 44 VEP [LF]/ [Stadt Freiberg]: v
Umgestaltung untergeordneter Nebenstral3enzufahrten
Umsetzung der MaRnahme 45 VEP [Prifung: KF]/ [Stadt Freiberg]:
4.3 Schaffung zusétzlicher Querungsstellen z. B. Mittelinseln im Zuge bestehender v
Sperrflachen, mit Freigabe OU: Prifung Erhdhung Durchfahrtswiderstand zur Verla-
gerung von Verkehren auf die parallele Trasse
4-4 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

4-1 Verminderung der Larmbelastung (ca. 3 dB(A) durch niedrigere gefahrene Geschwindigkeiten

4-2 Reduzierung Verkehrsbelastung/ Geschwindigkeiten im Nebennetz/ beim Abbiegen

4-3

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschméalerung der Fahr-
bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

gehung)

geringe Verminderung der Larmbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelegung (lt. VEP
4-4 Verringerung der Verkehrsmenge um ca. 15 % zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsum-
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5 - B 101 WallstralRe zwischen SchloRplatz und Bebelplatz

C P
a s
P MRl P W

af — cdr £ e . 5
Gmnd!aqe;www’.onénsiree&man.de' - e,

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 15.800 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be- einseitige Blockrandbebauung/ einzeln stehende Mehrfamilienhduser mit
bauung geringem Abstand zur Fahrbahn

Radverkehrsanlagen keine

Besonderheiten Geschwindigkeitsdampfende Einbauten vorhanden (Querungshilfen)

Benennung in den Handlungsstrategie 3.3 (,Reduzierung von Trennwir-
Relevante Aussagen im VEP | kungen*) und Ableitung des MaRhahmenbeispiels 52: ,Reduzierung der
Trennwirkung der Wallstra3e*

MaRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit
klasse

Umsetzung der Malinahme 52 VEP [KF]/ [Stadt Freiberg/ vorbehaltlich der Zustim-
mung des LASuV]:

5-1 Senkung der Verkehrsbelastung und Verkehrsberuhigung der WallstraRe u.a. durch Il
Einflhrung einer streckenbezogenen Beschilderung mit Tempo 30 zwischen
Schlossplatz und Bebelplatz

Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF] (nach Freigabe der Ortsum-
5-2 gehung kdnnten Verkehre auch auf die parallele BeethovenstralRe verlagert werden) -
[Stadt Freiberg/ LASuV]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

5-1 Verminderung der Larmbelastung (ca. 3 dB(A)) durch niedrigere gefahrene Geschwindigkeiten

Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (It. VEP
in etwa Halbierung der Verkehrsmenge zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsumgehung,
weitere Reduzierung bei Verlagerung von Verkehren auf die Beethovenstral3e nach Freigabe der
Ortsumgehung mdéglich)

5-2
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6 — B 101 Leipziger Stral3e zwischen Meil3ner Ring und Agricolastrafie

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung

je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag:

Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung

ca. 10.200 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be-
bauung

einzeln stehende Mehrfamilienhauser

Radverkehrsanlagen

Radweg ohne Benutzungspflicht

Besonderheiten

Wichtige Verbindung zwischen Innenstadt und Bergakademie

Relevante Aussagen im VEP

Benennung in den Handlungsstrategie 4.1 (,Starkung des Netzgedan-
kens" im Radverkehrsnetz): Liicke auf der Relation Leipziger Strale/
Uni-Campus — Altstadt und Ableitung des Malinahmenbeispiels 53
LStraBenraumgestaltung Leipziger StralRe — Campusgelande”

MalRnahmen LAP

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit

Kosten-
klasse

Umsetzung der MalRnahme 53 VEP [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]:
6-1 u.a. Einordnung durchgéngig begrinter Mittelstreifen mit Querungsstellen/ Radfahr- \%
streifen auf der Fahrbahn

6-2 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

6-3

Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusméatiger Sanierung (Prifung dann gel-
tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschmalerung der Fahr-

6-1 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

6-2 Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (Iit. VEP,
Vergleich zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 50 %)

6-3 Reduzierung der Larmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (It. ak-

tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))
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7 — S 196 Meil3ner Ring/ Donatsring zwischen Winklerstraf3e und Himmelfahrtsgasse

" 2 )
= f P ;
‘Grundlage:www.openstree .ab.dg*.' £y g

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h (Eingangsdaten Kartierung)

Asphalt, Uberwiegend guter Zustand (Stralenschéden zwischen Hals-

Fahrbahnbelag: bricker Stral3e und Himmelfahrtsgasse, Beseitigung ist in Vorbereitung)
Verkehrsbelegung ca. 8.500 - 11.800 Kfz/ 24 h

Uberwiegende Art der Be- einzeln stehende Mehrfamilienh&user

bauung

Radverkehrsanlagen keine

Krankenhaus am Donatsring

Besonderheiten Sanierung der Fahrbahn ist erfolgt

Relevante Aussagen im VEP | keine

MaRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit klasse

71 Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusmafiger Sanierung (Prifung dann gel- )
tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der Larmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-

-1 tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))
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8 — B 173 Dresdner Stral3e zwischen Peter-Schmohl-Stra3e und Donatsring

»
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Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 12.900 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be- einseitige (Sudseite) Blockrandbebauung mit grof3en Liicken, dadurch
bauung Schalleintrag in die rickwéartigen Wohngebiete

Radverkehrsanlagen keine

Sanierung der Fahrbahn ist 2014 erfolgt

Besonderheiten Anstieg in Richtung Osten, Friedhof auf der Nordseite

Benennung in den Handlungsstrategie 4.1 (,Starkung des Netzgedan-
kens" im Radverkehrsnetz): Licke auf der Relation Chemnitzer Stral3e —
Altstadt — Dresdner Stral3e (B 173) und Ableitung des MalRnahmenbei-
spiels 2: Eingliederung von Radverkehrsanlagen

Relevante Aussagen im VEP

MalRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit
klasse

Umsetzung der MaRnahme 2 VEP: Markierung von Schutzstreifen mit 1,50 m Breite
im Abschnitt, Fihrung im Knotenpunkt mit dem Donatsring nur in dstlicher Richtung/
Anderung der Spuraufteilung an der Peter-Schmohl-StraRRe erforderlich [KF)/ [Stadt
Freiberg/ LASuV]

8-2 Schluss der Blockréander durch Bebauung [LF]/ [Stadt Freiberg] -

8-3 Einsatz larmarmer Fahrbahnbeldge bei nachster turnusmafiger Sanierung (Prifung )
dann geltender Einsatz-/ und Férderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

8-4 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -
Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

8-1 1l

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschmélerung der Fahr-

8-1 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

8-2 deutliche Reduzierung des Larmeintrages in die rickwartigen Wohngebiete

Reduzierung der Larmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-

8-3 tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))

geringe Verminderung der Larmbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelegung (lt. VEP,
Vergleich zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 20 %)
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9 — B 173 HornstralRe zwischen Donatsring und Eherne Schlange

X G

o g / £ o
www.obénistreetman.de

B
Grundlaae:

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn, Abbiegestreifen
Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, iberwiegend guter Zustand
Verkehrsbelegung ca. 13.100 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Sudliche Seite: Blockrandbebauung mit gro3en Lucken,

Uberwiegende Art der Be- nordliche Seite: Blockrandbebauung, von der Fahrbahn durch einen

bauung 20 m breiten Grinstreifen und eine Seitenfahrbahn abgetrennt
Radverkehrsanlagen keine
Besonderheiten Anstieg in Richtung Osten

Relevante Aussagen im VEP | MaRnahmenbeispiel 54: Eingliederung von Radverkehrsanlagen

MaRnahmen LAP

Kosten-

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit
klasse

Umsetzung der MalRnahme 54 VEP: Markierung von Schutzstreifen bergabwarts/
bordgefihrt in Gegenrichtung (Anschluss in/ aus Richtung Kérnerstral3e als Schutz-
9-1 bzw. Radfahrstreifen), Malinahme kann erst nach Realisierung der Ortsumgehung " -1v
und den damit verbundenen Reduzierungen der Verkehrsbelegung umgesetzt wer-
den [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

9-2 Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV] -

9-3 Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusmagiger Sanierung (Prifung dann gel- )
tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschmélerung der Fahr-

91 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

9-2 Verminderung der Larmbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelegung (It. VEP, Vergleich
zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um etwa ein Drittel)

9-3 Reduzierung der LArmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-

tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))
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10 — S 184 Frauensteiner StrafRe zwischen Sachsenhofstrale und Dammstraflle
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Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung je 1 Richtungsfahrbahn, teilweise Abbiegestreifen

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag: Asphalt, iberwiegend guter Zustand

Verkehrsbelegung ca. 8.700 Kfz/ 24 h (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be- Blockrandbebauung/ einzeln stehende Ein- und Mehrfamilienhauser
bauung

Radverkehrsanlagen keine

Besonderheiten (teilweise) Anstieg in Richtung Suden

Relevante Aussagen im VEP | keine

MaRnahmen LAP

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit

Kosten-
klasse

Markierung von Schutzstreifen fir den Radverkehr in stadtauswartiger Richtung
(bergauf fahren Radfahrer langsamer und haben groRRere seitliche Ausgleichsbewe-
10-1 | gungen — also ein grolReres Schutzbedirfnis) [KF]/ [Stadt Freiberg]

(fur die Markierung von Schutzstreifen in beiden Richtungen ist die Fahrbahn zu
schmal)

10-2 | Verkehrsentlastung durch Ortsumgehung Freiberg [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

Einsatz larmarmer Fahrbahnbelage bei turnusmagiger Sanierung (Prifung dann gel-

10-3 tender Einsatz-/ und Forderbedingungen) [LF]/ [Stadt Freiberg]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschmélerung der Fahr-

tueller Untersuchungen ca. 3 dB(A))

10-1 bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

10-2 Verminderung der Larmbelastung durch erhebliche Verringerung der Verkehrsbelegung (Iit. VEP,
Vergleich zwischen Prognosenulifall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 30 %)

10-3 Reduzierung der Larmemissionen durch Verringerung des Reifen-Fahrbahn-Geréausches (lt. ak-
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11 — Kathe-Kollwitz-StraRe/ Berthelsdorfer StralRe/ SchdnlebestralRe

S 5 o
Grundlage:www.openstreetman.de

Eingangsdaten Larmkartierung und Charakterisierung:

Fahrbahnaufteilung

je 1 Richtungsfahrbahn, teilweise Abbiegestreifen

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag:

Asphalt, iberwiegend guter Zustand

Verkehrsbelegung

ca. 10.200 Kfz/ 24 h Kathe-Kollwitz-StraRe/ Berthelsdorfer Stral3e
ca. 6.000 Kfz/ 24 h Schoénlebestralie (Eingangsdaten Kartierung)

Uberwiegende Art der Be-
bauung

einzeln stehende Ein- und Mehrfamilienhauser (Kathe-Kollwitz-Strale)
Blockrandbebauung (Berthelsdorfer Stral3e/ SchénlebestralRe)

Radverkehrsanlagen

keine

Besonderheiten

(teilweise) Anstieg in Richtung Osten (Berthelsdorfer Stral3e)

Relevante Aussagen im VEP

MalRnahmenbeispiel 5: Eingliederung von Radverkehrsanlagen (K.-
Kollwitz-Straf3e)
MaRnahmenbeispiel 43: Strallenraumgestaltung (Schonlebestralie)

MaRnahmen LAP

Nr. Beschreibung/ Zeithorizont/ Zustandigkeit

Kosten-
klasse

111

Anpassung der Uberortlichen Beschilderung von der B 101 in Richtung Dresden [KF]/
[Stadt Freiberg] (weitere Reduzierung der Verkehrsbedeutung ist im Bestand nur
eingeschrankt méglich, da die Anbindung des Gewerbegebiet Sid gewahrleistet blei-
ben muss). Mit Freigabe der Ortsumgehung sollte der zu erwartende Rickgang der
Verkehrsmengen auf der Relation mit verkehrsberuhigenden MaBnahmen unterstiitzt
werden. [LF]/ [Stadt Freiberg/ LASuV]

11-2

Umsetzung der MalRnahme 5 VEP: Markierung von Schutzstreifen mit 1,50 m Breite
zwischen Thomas-Mintzer-StraRe und Eisenbahnunterquerung [KF]/ [Stadt Freiberg]

\%

11-3

Umsetzung der MaRnahme 43 VEP: Prifung, ob die Voraussetzungen zur Anord-
nung von Tempo 30 gemaR Erfordernissen §45(1) StVO/ Larmschutzrichtlinien StV v

gegeben sind. Umsetzung, wenn diese erfiillt. [entgegen VEP: KF vorzusehen]/ Ein- (KF/ LF)
ordnung eines einseitigen, baulich abgesetzten Parkstreifens [LF]/ [Stadt Freiberg]

Wirkungsbeschreibung/ Pegelminderung

11-1

Verminderung der Larmbelastung durch Verringerung der Verkehrsbelegung (It. VEP, Vergleich
zwischen Prognosenullfall mit und ohne Ortsumgehung Abnahme um ca. 45 %)

11-2

Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten durch die optische Verschméalerung der Fahr-
bahn (Effekt rechnerisch nicht nachweisbar)

11-3 | Verminderung der Larmbelastung (ca. 3 dB(A)) durch niedrigere gefahrene Geschwindigkeiten
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6.4 Ruhige Gebiete — schiitzenswerte Objekte

Gemal § 47d (2) BImSchG sind mit Hilfe der Larmaktionspléne ,ruhige Gebiete gegen eine Zu-
nahme des Larms zu schiitzen“. Eine Definition fir ,ruhige Gebiete* wird im Bundesimmissions-
schutzgesetz jedoch nicht getroffen. Dem Grundversténdnis nach handelt es sich um Gebiete,
die aufgrund der derzeitigen oder geplanten Nutzung eine hohe Ruheerwartung oder eine Erho-
lungsfunktion aufweisen. GemalR den ,Hinweisen fir die Larmaktionsplanung — Informations-
broschire fur Stadte und Gemeinden* des LfULG Sachsen fallen darunter ,Parks, Friedhofe,
Klinikgebiete, Naherholungsbereiche, Kur- und Erholungsgebiete oder Biotopverbundbereiche

aus der Landschaftsplanung“®.

Da eine flachendeckende Kartierung in Freiberg nicht vorliegt und demnach auch keine gesi-
cherten Aussagen zu im Bestand ,ruhigen“ Bereichen mdglich sind, soll eine Einordnung an-
hand des Flachennutzungsplans der Stadt Freiberg, dem naturschutzrechtlichen Status von be-

stimmten Gebieten sowie der tatsdchlichen Nutzung im Bestand vorgenommen werden.

In Abbildung 6 werden die Gebiete und Objekte entsprechend der Systematik raumlich einge-

ordnet, die vor weiterer Verlarmung geschitzt werden sollen.

Dabei wurde eine Unterteilung in zwei Kategorien vorgenommen:;

Ruhige Landschaftsraume: grof3flachige Gebiete, die einen weitgehend naturbelassenen oder
land- und forstwirtschaftlich genutzten durchgéngigen Naturraum bilden und durch die Bevdlke-
rung zur Naherholung tatsdchlich nutzbar sind (die Flachenabgrenzung orientiert sich an den
FFH-Gebieten):

e Freiberger Stadtwald (der Korridor der Ortsumgehung ist gesondert hervorgehoben),
¢ Flrstenwald/ Nonnenwald,

e Freiberger Mulde.

Bereiche mit besonderer Ruheerwartung/ Stadtoasen: innerstadtische Erholungsflachen
(Naturflachen, Griinanlagen, Parks, Friedhofe) und weitere Flachen, die dem Aufenthalt zur Er-

holung oder zur sozialen Kontaktpflege dienen.

2 ygl.: Hinweise fiir die Larmaktionsplanung — Informationsbroschiire fir Stadte und Gemeinden (2. Auflage),
herausgegeben durch das Sachsische Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie, Marz 2013, S. 20
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Weiterhin besteht fur Bildungsstandorte der Anspruch, ein ruhiges Umfeld zu schaffen, um ein
mdglichst effektives Lernen zu ermdglichen. Demnach sind auch Schulen bzw. Hochschulge-

baude ausgewiesen.

Durch die Freiberger Ortsumgehung werden Teilbereiche des Freiberger Stadtwaldes in An-
spruch genommen. Dies betrifft insbesondere den Wald westlich der Stadt. Im Rahmen der
Planungen und des Planfeststellungsverfahrens mussen die naturrechtlichen Belange beriick-

sichtigt werden.

In der Abwagung zwischen der im Sinne der LA&rmminderung festgestellten positiven Wirkungen
der Ortsumgehung an innerstadtischen Larmschwerpunkten und der Beeintrachtigung der
Funktion der ruhigen Landschaftsrdume muss dem Schutz des Bewohners das héhere Gewicht
gegeben werden. Der Funktion als ,Ruhiges Gebiet* werden die Waldgebiete auch nach Reali-

sierung der Ortsumgehung — wenn auch eingeschrénkt — weiterhin gerecht werden kénnen.

Die ausgewiesenen Gebiete sind grundsétzlich vor weiterer Verlarmung, insbesondere durch
Verkehrswege oder Gewerbeansiedlungen, zu schitzen. Dies ist als Ubergreifende Aufgabe der
Verwaltung zu begreifen. Ob darliber hinaus MalRnahmen zum Schutz gegen bestehende
Larmquellen und auch MafRnahmen zur verbesserten fuRlaufigen (barrierefreien) Erreichbarkeit

einzuleiten sind, ist im Einzelfall zu prifen.
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7. Durchgefiihrte Beteiligungen

Der vorliegende Larmaktionsplan wurde als Entwurf der Offentlichkeit sowie von den MaRnah-
men berthrten Stellen zur Stellungnahme vorgelegt. AnschlieRend erfolgte eine Abwagung der
eingegangen Hinweise und eine entsprechende Uberarbeitung des Dokumentes (Ubersicht der

Abwagungsergebnisse vgl. Anlage 1).

Die offentliche Auslage wurde 6ffentlich bekanntgegeben. Das Interesse am Larmaktionsplan
war jedoch vergleichsweise gering — zwar nahmen mehrere Birger Einsicht, Stellungnahmen
und Hinweise wurden jedoch nur von sechs durch die MaBhahmen berthrten Stellen abgege-

ben (teilweise jedoch mehrfach).
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8.

Zusammenfassung und weitere Vorgehensweise

Mit dem vorliegenden Larmaktionsplan wird der Stadt Freiberg ein Handlungspapier fur die
nachsten Jahre tbergeben, welches Vorschlage zur Minderung der Larmbelastung der Anwoh-
ner enthélt. Es wird deutlich, dass der Problematik Verkehrslarm in Stadten nicht flachende-
ckend durch einzelne, leicht zu realisierenden MaBnahmen beizukommen ist, sondern tUberwie-

gend ein komplexer Prozess ist.

Ein Grofteil der Larmschwerpunkte kann in unterschiedlichem Maf} von der Realisierung der
Ortsumgehung Freiberg profitieren, indem die Verkehrsmengenriickgdnge zu einer Reduzie-
rung der Larmbelastung filhren werden. Weiterhin entstehen Handlungsspielrdume im Stral3en-
netz, welche fur die Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes — insbesondere des
Radverkehrs — genutzt werden kénnen. Aber schon im Bestand zeichnen sich in einigen Stra-
Ren die entsprechenden Platzreserven ab, die zur Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen
geeignet sind. Diese und weitere Malinahmen wurden auch im Rahmen der Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplanes beschrieben, so dass der vorliegende LAP inhaltlich konform mit

den MaRnahmenbeispielen des VEP ist.

Neben der Sanierung schadhafter Fahrbahnbeldge wird zukinftig auch der verstarkte Einsatz
der neuen, larmarmen Belage von Bedeutung sein. Allerdings ist entscheidend dafur, dass die
Bauform in den einschlagigen Regelwerken beriicksichtigt wird, so dass sowohl fiir die Planung
als auch fur die Ausfiihrung verlassliche Standards gesetzt sind. Perspektivisch sollte es Ziel
sein, alle StraBen im Hauptnetz mit entsprechenden Belagen zu versehen.Die Thematik Larm-
schutz und Larmvorsorge ist als ressortiibergreifendes Problem jedoch nicht auf die Aufstellung
von Larmaktionsplanen zu beschréanken, sondern sollte in allen stadtischen Planungen und

MaRnahmen beachtet werden.

Der Prozess der Larmaktionsplanung ist damit jedoch nicht abgeschlossen, vielmehr steht mit
einer erneuten Uberpriifung der Larmsituation im Jahr 2017 die Fortfilhrung an. Dabei kann
auch evaluiert werden, welche Wirkung der vorliegende Larmaktionsplan hinsichtlich der Belas-
tungssituation entfalten konnte und in welchen Bereichen verstarkter Handlungs- oder ggf.
Uberarbeitungsbedarf besteht, um die Wohn- und Lebensqualitat in der Stadt Freiberg weiter zu

verbessern.

In Vorbereitung der néchsten Larmkartierungen sind vor allem regelméafige Erhebungen zur
Verkehrsbelegung der HauptverkehrsstraBen durchfiihren, wobei als Schwerpunkte die Stra-
Renabschnitte betrachtet werden sollten, in denen zwischenzeitlich deutliche Veranderungen in
der Verkehrsbelegung eingetreten sind. Die Analysen des VEP kénnen fir die dritte Stufe der
Larmkartierung herangezogen werden, so dass fir diesen Durchgang eine umfassende Daten-

grundlage vorhanden ist.
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Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L., (24h-Pegel)

Kartierung von Hauptverkehrsstrallen mit Verkehrs-
aufkommen > 3 Mio. Kfz/ Jahr
(entspricht DTV von > 8.200 Kfz/ Tag)

L, - 5dB(A)-Klassen

>55-60 dB(A)
>60-65 dB(A)
>65-70 dB(A)
>70-75 dB(A)
>75 dB(A)

Wohngebaude
Schulgebaude

Krankenhaus

weitere Wirtschafts- und Funktions-
gebaude

(Darstellung der Einzelgebaude nur in einem Korridor

von beidseits ca. 400m entlang kartierter
Hauptverkehrsstralen)

it

Bundesstralie
Staatsstralle

Kreisstralte
Gemeindestralien
————— Gemeindegrenze

= Eisenbahnstrecke mit Haltepunkt

Abbildung 4a

v
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rl Freiberg Sachser Larmaktionsplan der Stadt Freiberg

Ergebnisse der nachtraglichen Larmkartierung — Kathe-Kollwitz-Stralle

Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L., (24h-Pegel)

[ Variante 0, Rel. Hohe 5.00m |

Legende

~ Hilfslinie

& Immissionspunkt
O Gebéaude

~ Stralle /RLS-20

Tag (6h-22h)
Pegel
dB(A)

> -35

>35-40
>40-45
>45-50
>50-55
>55-60
>60-65
>65-70
>70-75
>75-80
>80-..

Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L, (Nachtstunden 22 - 6 Uhr)

Legende

~ Hilfslinie

& Immissionspunkt
O Gebéaude

~ Stralle /RLS-20

Nacht (22h-6h)
Pegel
dB(A)

> -35

>35-40
>40-45
>45-50
>50-55
>55-60
>60-65
>65-70
>70-75
>75-80
>80-..

Nachkartierung: ,@TGesellschaﬂ fuir Akustik und FahrzeugmeRBwesen mbH

IVAS

Ingenieurbiro fir Verkehrsanlagen und -systeme Abblldung 4.C

Bearbeitungsstand: Marz 2014 ‘ 724_Abb 4_Nachkartierung.des




K-.:mx tsstadt| Freiberg Sachsen

Larmaktionsplan der Stadt Freiberg

Ergebnisse der nachtraglichen Larmkartierung — Schonlebestrale

Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L, (24h-Pegel)

Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L, (Nachtstunden 22 - 6 Uhr)

Raster Nacht (22h-6h) [ Variaqte 0, Rel. Hohe 5.00m ]

Nachkartierung: E’:Gesellschaﬁ fiir Akustik und FahrzeugmeRwesen mbH

Legende

s

&
-
~

Hilfslinie
Immissionspunkt
Gebéude

StralRe /RLS-90

Tag (6h-22h)
Pegel
dB(A)

> -35

>35-40
>40-45
>45-50
>50-55
>55-60
>60-65
>65-70
>70-75
>75-80
>80-..

Legende

s

&
-
~

Hilfslinie
Immissionspunkt
Gebéude

StralRe /RLS-90

Nacht (22h-6h)
Pegel
dB(A)

> -35

>35-40
>40-45
>45-50
>50-55
>55-60
>60-65
>65-70
>70-75
>75-80
>80-..

4
@ Ingenieurbiro fir Verkehrsanlagen und -systeme

Abbildung 4.d

Bearbeitungsstand: Marz 2014
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Larmaktionsplan der Stadt Freiberg

Bereits realisierter Larmschutz/
Larmsanierung in Vorbereitung

e - freiwillige Larmsanierung
an Bundesstralten gemal Verkehrs-
larmschutzrichtlinie 97
(1995 bis 2013)

Wohngebaude

Schulgebaude

Krankenhaus

weitere Wirtschafts- und Funktions-
gebaude

(Darstellung der Einzelgebaude nur in einem Korridor
von beidseits ca. 400m entlang kartierter
Hauptverkehrsstralen)

it

Bundesstralie
Staatsstralle

Kreisstralte
Gemeindestralien
————— Gemeindegrenze

S Eisenbahnstrecke mit Haltepunkt

Abbildung 5

v
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Verkehrsanlagen und -systeme

Mobilitat - Umwelt - Verkehr
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Universititsstadt) Freiberg Sachsen

Larmaktionsplan der Stadt Freiberg

Firstenwald

-III||-II’

j Gebiete mit besonders sensibler
: Nutzung (,,Ruhige Gebiete*)

)
\Q
“‘
* Darstellung der Bereiche mit Erholungsfunktion in
3 der Stadt Freiberg, die vor einer Zunahme der
Larmbelastung geschitzt werden sollen.
= d
’0
*
| 0‘
i ‘o’ Ruhige Landschaftsraume
(R L -'! = ¢
‘.".' NLTS ; .“‘\. - v, "f
u'“-,:' mi- ~ . '¢

O Bereiche mit besonderer Ruheerwartung/
Stadtoase (mit Bezeichnung)

Bereiche um Schulen und Hochschulen,
ruhiges Umfeld ist anzustreben

d | A I.)l-- .
~'Kreiskrankenhaus
Freiberg

Uberschneidungsbereiche Trasse Orts-
umgehung und ,ruhigem Landschafts-
raum®, potenzielle Neubelastung bekannt

y (— Wohngebaude
_ [ Schulgebaude
W Ob ) SETT Bl )0 A NG — Krankenhaus
N\ :‘_H\‘erschona > Mitte Wasserberg“k & - | = weitere Wirtschafts- und Funktions-
Ny e | = gebaude

(Darstellung der Einzelgebaude nur in einem Korridor
von beidseits ca. 400m entlang kartierter
Hauptverkehrsstralen)

Bundesstralie
Staatsstralle

Kreisstralte

& y
“‘\ Y '\-\\\‘\ .
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Anlagen




Larmaktionsplan Freiberg

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

Anlage 1: Abwagung der zum Entwurf eingegangenen Stellungnahmen und Hinweise

1 - Planungsverband Region Chemnitz

1-1

(F) ,An den verkehrsplanerischen Zielstellungen des Verkehrsentwick-
lungsplanes (VEP) Freiberg sollte sich auch der Larmaktionsplan orien-
tieren®

Abstimmung der MaRnahmen mit dem VEP ist erfolgt
- kein Anpassungsbedarf

1-2

(F) ,...ist im LAP unbedingt darauf hinzuweisen, dass hierbei die Umge-
bungsflachen der Neubaustrecke [Ortsumgehung]...mehr verlarmt wer-
den”

Problem der Neuverlarmung durch die Ortsumgehung wird mehrfach
beschrieben, in Abbildung 6 (Ruhige Gebiete) ist der Uberschneidungs-
bereich zwischen ruhigen Gebiet und Trasse verdeutlicht

- kein Anpassungsbedarf

1-3

(H) Im Entwurf des Regionalplans heil3t es "Geschlossene Waldgebiete
[ ... ] mit La&rmschutzfunktion sind besonders in Nachbarschaftslage zu
urbanindustriellen Ballungsrdumen zu erhalten, bei Bedarf zu erneuern
und ggf. zu erweitern".

Die Ortsumgehung ist im Bundesverkehrswegeplan 2030 (Vordringli-
cher Bedarf), dem Landesentwicklungsplan, im Entwurf des Regional-
planes sowie dem Landesverkehrsplan enthalten.

Die Trassenfuhrung wurde so gewahlt, dass sie die vorhandenen Wald-
gebiete eher in den Randbereichen schneidet.

Problem der Neuverlarmung durch die Ortsumgehung wird mehrfach
beschrieben

- kein Anpassungsbedarf

2 - Ordnungsamt

2.1 (R) Mehrere kleinere inhaltliche Richtigstellungen/ Rechtschreibkorrek- | 5 wird Eingearbeitet/ korrigiert.
turen
2-2 (H) S. 23: Uberpriifung erfolgt: unregelmaBige Giiterzugfahrten zum Getreidelager

Fur die Strecke Freiberg-Nossen sollte noch einmal recherchiert wer-
den, ob ggf. neben den Sonderfahrten der Zellwaldbahn noch Giiter-
transporte durchgefiihrt werden.

Grofdschirma finden noch statt
- Wird Eingearbeitet.

869_Anl1l_Abwagungstab_LAP Freiberg.docx

Anlage 1, Seite 1



Larmaktionsplan Freiberg

s

Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

2-3 (H) S. 24, Fluglarm: ) _ . Aus den vorliegenden Karten/ Berechnungen wird keine kritische Belas-
Individuelle Wahrnehmungen der Bevolkerung zeigen, dass einzelne | ngssituation im Sinne des Gesundheitsschutzes abgeleitet. Die Wahr-
wahrgenommen werden (z.B. "Postflieger” gegen 22.30 Uhr). Ob hierbei | Nachtstunden als ,belastigend* kann dennoch subjektiv nachempfunden
eine Belastigung vorliegt, sollte gepruft werden. werden.

- Wird Eingearbeitet.

2-4 (H) S. 39: ) ) . . |Der Absatz im LAP ,...der historische Altstadtbereich flachendeckend
ten Bereich zumeist nicht gegeben (z.B. Burgstrale, Untermarkt). Daher | yng  verkehrsberuhigte Bereiche* (umgangssprachlich ,SpielstraRe”) zu
sind im Altstadtbereich vorrangig Tempo-30-Zonen und FulRgangerzo- | finden." ist demnach inhaltlich richtig.
nen zu finden ;

- kein Anpassungsbedarf.

2-5 (H) S_-42_: . ) Erganzung: eines Hinweises in der Bildunterschrift ,B 173 Chemnitzer
schutzstreifen aufgebracht. > Wird Eingearbeitet

2-6 (E) S. 43: Im benannten Absatz heiflt es ,Konkretisiert werden die Moglichkei-

Fehlerhafte Aussage im vorletzten Absatz: Die Berechnungsmethoden
fur die Larmkartierung unterscheiden sich von denen fir die Ermittlung
nach Larmschutz-Richtlinien-StV. Aus dem Uberschreiten der Richtwer-
te der Beurteilungspegel kann nicht ohne nahere Priifung abgeleitet
werden, dass die Geschwindigkeit zu reduzieren ist (siehe Nr. 2.5 der
Larmschutz-Richtlinien-StV)

ten...mit Verweis auf die ,Richtlinien fur straf3enverkehrsrechtliche
MaflRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (L&rmschutz-
Richtlinien StV)“. Insbesondere ist darin die die Orientierung an den
Richtwerten der Beurteilungspegel fur die ,Larmsanierung an den Bun-
desfernstralen” benannt. Somit ist ein Uberschreiten bestimmter Larm-
pegel...als Voraussetzung fir eine Geschwindigkeitsbegrenzung abzu-
leiten.”

Lvoraussetzung® impliziert nicht, dass es ohne weitere Prifung automa-
tisch angeordnet werden kann/ muss.

Die Schwierigkeit der unterschiedliche Berechnungsmethoden wird auf
S. 44, erster Absatz, benannt.

- kein Anpassungsbedarf.

869_Anl1l_Abwagungstab_LAP Freiberg.docx
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Larmaktionsplan Freiberg

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

2-7 (H) Manahmen 1 —1/5 — 1 ) > Wird eingearbeitet.
bedarf der Zustimmung des Landesamtes fir Stralenbau und Verkehr
(LASuV)

2-8 (H) Malnahmen 2- 1/ 3-1: Anderung: MaRnahme entfallt/ Hinweis im MaRnahmenblatt/ im Text vor
Ausfuhrung im Juni 2016 erfolgt den MaRBnahmen wird auf die zwischenzeitlich bereits umgesetzten

Maflnahmen hingewiesen.
- Wird eingearbeitet.

2-9 (E) MaBinahme 11 -3: . _ Umformulierung: ,Priifung, ob die Voraussetzungen zur Anordnung von
Eine streckenweise Tempo 30- Beschrankung ist nach§ 45 StVO nur | Tempo 30 gemaR den Erfordernissen nach §45(1) StvO/ Larmschutz-
maglich, wenn dies zwingend notwendig ist. Diese zwingende Notwen- | richtlinien StV gegeben sind. Umsetzung, wenn diese erfiillt werden.*
digkeit ist entsprechend der Larmschutzrichtlinien StV durch den Bau- > Wird einqearbeitet
lasttréger nachzuweisen. 9 '

2-10 (E) Die Reduzierung der "ruhigen Landschaftsraume" auf die Walder Festlegung der Flachen erfolgte anhand der vorliegenden Schutzge-

erscheint unvollstdndig. Es gibt Wiesen- und Feldbereiche, die ebenso
"ruhige Landschaftsraume" darstellen (bspw. im Stadtteil Zug oder das
Gebiet um die Reiche Zeche und Herders Ruhe)

bietsabgrenzungen.
- Abstimmung/ Erganzung der benannten Flachen.

3 — STB/ SG StraBenwesen

3-1

(H) Zu den im vorliegenden Entwurf getroffenen Feststellungen und
vorgeschlagenen Lésungsmaoglichkeiten fir das Uberwiegend klassifi-
zierte Stralennetz gibt es aus meiner Sicht keine Einwande bzw. weite-
ren Hinweise.

- kein Anpassungsbedarf.

869_Anl1l_Abwagungstab_LAP Freiberg.docx
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Larmaktionsplan Freiberg

s

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

In Hinblick auf die in Anlage 6 - Gebiete mit besonders sensibler Nut-
zung:

Ich méchte darauf hinweisen, dass fur viele dieser Bereiche vor allem
auch das nicht klassifizierte kommunale StraRennetz betrachtet werden
sollte. Als Beispiel sind dafir die "Neue Mitte Wasserberg" mit Forstweg
und Karl-Kegel-StralRe, der Ludwig-Renn-Park mit Goethestralte und
der Donats- bzw. Zentralfriedhof mit Himmelfahrtsgasse, Am Ostbahn-
hof und Fuchsmihlenweg zu nennen. Hier sind zum Teil schon Maf-
nahmen vorgesehen oder Planungen im Gange (Ausbau Goethestralle,
Erschliefung Gewerbegebiet Davidschacht etc.), die im Gesamtrahmen
zu betrachten sind und mit dem Larmaktionsplan abgestimmt bzw. in
diesen integriert werden sollten.

Wohngebiete sind nach bisheriger Auslegung nicht als ,ruhige Gebiete*
einzuordnen. Auf die Problematik Wohngebiete/ Entlastung des Stra-
Rennebennetzes wurde mehrfach eingegangen, der Fokus des LAP soll
im Hauptnetz liegen.

- kein Anpassungsbedarf.

4 - LfLUG (Stellungnahme 1 vom 16.06.2016)

4-1

(B) Aus Sicht des LfULG stehen der Planung aus derzeitiger Sicht keine

Bedenken entgegen:

o Die Belange der Vorsorge vor Fluglarm werden durch die Planung
nicht berihrt.

e Belange der Anlagensicherheitl Storfallvorsorge sind ebenfalls nicht
betroffen

e Zu den Belangen des Strahlenschutzes werden im Rahmen des
Larmaktionsplanes keine speziellen Anmerkungen gemacht oder
Forderungen erhoben.

o Die Belange des Fischartenschutzesl der Fischereil der Fisch- und
Teichwirtschaft sind nicht berthrt .

¢ Aus geologischer Sicht bestehen keine Bedenken gegen den Larm-
aktionsplan

- kein Anpassungsbedarf.

869_Anl1l_Abwagungstab_LAP Freiberg.docx
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Larmaktionsplan Freiberg

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

5 — Landratsamt Mittelsachsen

5-1

(B) In der Zusammenfassung bestehen im Ergebnis dessen keine Be-
denken zum vorgelegten Larmaktionsplan.

- kein Anpassungsbedarf.

5-2

(H aus Referat 23.5 Immissionsschutz):

Generell muss festgestellt werden, dass sich die gesetzliche Pflicht zur
Larmkartierung bzw. Larmaktionsplanung erst ab einem definierten Ver-
kehrsaufkommen (jeweils fur Stralenverkehr, Schienenverkehr und
Flugverkehr getrennt) ergibt. Somit werden in der landesweiten Larm-
kartierung nicht samtliche Verkehrswege abgebildet. Der Larmaktions-
plan Freiberg kartiert Uber die vorgegebene Kartierung hinaus einen
StraBenabschnitt (Kathe-Kollwitz-Strafte bis Schonlebestralle) nach.
Dennoch bleiben auch potentiell stark belastete Strallenabschnitte (z.B.
Hainichener Stralde oder Hegelstralle) unberiicksichtigt. Auf diese Prob-
lematik der "ausgewahlten Betrachtung" wird im Larmaktionsplan mehr-
fach hingewiesen.

- kein Anpassungsbedarf.

(H aus Referat 23.5 Immissionsschutz):

Der Larmaktionsplan definiert als Pegelziel Werte von 65 dB(A) tags
bzw. 55 dB(A) nachts. Dies sind die Schwellenwerte gesundheitlicher
Folgeschaden bei Dauerbelastung. Eine Reduzierung der Pegelziele ist
aus fachlicher Sicht wiinschenswert, zumal diese Pegelgebietsunab-
hangig gelten. Dennoch liegen diese Schwellenwerte an der Obergren-
ze eines Bereiches, der fir den Neubau von Stra3en in Kern- und
Mischgebieten einzuhalten ist (Grenzwerte nach 16. BImSchV bei 64
bzw. 54 dB(A)). Fir samtliche andere Wohngebiete gelten strengere
Grenzwerte.

Die gewahlten Pegelwerte sind den LAI-Hinweisen zur Larmaktionspla-
nung entnommen, stellen aber tatsachlich ein ,Minimalziel* dar. Gerin-
gere Belastungen waren winschenswert.

Die entwickelten MaBnahmen sind in diesem Sinne auch nicht auf einen
bestimmten Zielpegel ausgerichtet, sondern es kommen alle generell
wirksamen/ geeigneten Ansatze zur Anwendung.

Dem gegenuber sind aber auch die bestehenden gesetzlichen Hirden
z.B. hinsichtlich winschenswerter Geschwindigkeitsbegrenzungen zu
sehen (vgl. auch Stellungnahme 2-9)

Die 16. BImSchV bezieht sich auf Larmvorsorge bei Strallenneu- oder
Ausbauvorhanden und ist in der Larmaktionsplanung nicht anwendbar.

- kein Anpassungsbedarf.
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Larmaktionsplan Freiberg

s

Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

5-4 (H aus Referat 23.5 Immissionsschutz): o . Im benannten Absatz heil’t es: ,Fur die Larmaktionsplanung wird dieser
Im Larmaktionsplan wird dargestellt, dass die tatsachliche Larmbelas- | ymstand insgesamt als unkritisch eingeschatzt, da fast das gesamte
tung hoher sein wird, als dies in der Larmkartierung dargestellt ist. Aller- | kartierte StraRennetz von dem Problem betroffen ist. Somit war die Ab-
dings werden Abweichungen in den statischen Daten um bis zu 46% als | |gjtung der Handlungs- bzw. MaRnahmenschwerpunkte grundsétzlich
unkritisch bewertet, was nur bedingt nachvollzogen werden kann. méglich und sachgerecht.®

Zur Erlauterung: Wenn von einer vorliegenden generellen ,Unterbewer-
tung“ der Larmpegel ausgegangen wird, kann die getroffene Auswahl
der Larmschwerpunkte als dennoch zutreffend eingeordnet werden. Bei
der MaBnahmenfindung spielt der tatsachliche Pegel keine wesentliche
Rolle.

- kein Anpassungsbedarf.

5-5 (H aus Referat 23.5 Immissionsschutz) _ . Im benannten Absatz heift es: ,Demnach konnen die tatsachlichen
Es wird ferner beschrieben, dass die Innenpegel in Wohngebauden Pegel innerhalb der Wohnungen — beispielsweise durch eingebaute
tatsachlich geringer sein konnen, da immer eine gewisse Dampfung Schallschutzfenster — deutlich unterhalb der festgestellten Belastungen
durch die Gebaudehdlle besteht. Dem muss entgegengehalten werden, | jiegen.*
dass immer eine ausreichende Luftung v. a. von Wohn- und Schiafrau- Die Formulierung stellt ausdricklich auf LarmschutzmaRnahmen ab und
men gewahrleistet sein muss. Nur bei zusatzlichen (schallgedampften) nicht auf eine im?ner vorliegende Dampfuna z B. durch die Fassade
Laftungseinrichtungen kénnen die Fenster geschlossen bleiben und ; R 9 ) P i 928 ) . '
somit Innenpegel fiir die Bewertung angenommen werden. ,Koénnen“ impliziert zudem nicht, dass die Pegel in Innenrdumen gene-

rell niedriger sind.
Textliche Verdeutlichung: ,...beispielsweise durch eingebaute Schall-
schutzfenster und entsprechende Lifter —..."
- Wird eingearbeitet.
5-6 (H aus Referat 23.5 Inmissionsschutz) GemaR § 47d(1) BImSchG sind in Larmaktionspléanen Larmprobleme

Das Verkehrsaufkommen des Schienenverkehrs bleibt laut Eisenbahn-
bundesamt unter der Betrachtungsschwelle. Somit besteht keine Pflicht
zur Larmkartierung. Im Larmaktionsplan werden somit nur verbale Aus-
sagen bezlglich des Schienenlarms getatigt, ohne dass genauer darge-
legt wird, welche Pegel sich durch den Schienenlarm ergeben. Gleich-
wohl bestehen fir die Stadt Freiberg beim Schienenlarm wenige Hand-
lungsmoglichkeiten zur Reduzierung der Larmpegel

und Larmauswirkungen der Haupteisenbahnstrecken zu regeln. Da die
Eisenbahnstrecke in Freiberg keine Haupteisenbahnstrecke ist, muss
sie im LAP nicht behandelt werden.

Generell ist fur Haupteisenbahnstrecken gemaf § 47e(4) BImSchG seit
1.1.2015 das EBA zustandig.

Die Aussagen im Bericht wurden somit erganzend/ erlauternd gemacht.
- kein Anpassungsbedarf.
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Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

5-7 (H aus Referat 23.5 Inmissionsschutz) o Die Larmminderungsansatze sind aus anerkannten Wirkungszusam-
-..konkret werden 11 Mafnahmen beschrieben, wobei die Angaben zu | menhangen abgeleitet. Auf die Schwierigkeiten der Anwendung wird in
den resultierenden einzelnen Pegelminderungen aus fachlicher Sicht zu | yen Vorbemerkungen hingewiesen. Szenarienberechnungen 0.3. sind
hoch erscheinen. im BImSchG nicht vorgesehen.

- kein Anpassungsbedarf.

5-8 (H aus Referat 23.5 Inmissionsschutz) Gemal § 47d (2) BImSchG sind mit Hilfe der Larmaktionsplane ,ruhige
Keine Aussagen in Form konkreter Pegel hingegen erfolgen zu den Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen®. Eine ,Verbesse-
bestehenden stadtnahen Parkanlagen wie dem Albertpark und folglich rung* respektive Pegelminderung ist hingegen von Gesetzesseite her
Moglichkeiten zur Verbesserung aus schalltechnischer Sicht. nicht als Vorgabe formuliert.

- kein Anpassungsbedarf.

5-9 (H aus Referat 23.5 Inmissionsschutz) ) Dies ist in Kapitel 7 (Zusammenfassung und weitere Vorgehensweise)
Die Larmkartierung ist ein gesetzlich definierter fortwahrender Prozess | peschrieben (,...vielmehr steht mit einer erneuten Uberprifung der
(§ 47d BImSchG). Somit muss auch die Larmaktionsplanung fortlaufend | | symsituation im Jahr 2017 die Fortfihrung an. Dabei kann auch evalu-
die Entwicklungen verfolgen, analysieren und optimieren. iert werden, welche Wirkung der vorliegende Larmaktionsplan hinsicht-

lich der Belastungssituation entfalten konnte und in welchen Bereichen
verstarkter Handlungs- oder ggf. Uberarbeitungsbedarf besteht...")
- kein Anpassungsbedarf.

5-10 | (B aus 32.2 Hygiene) - kein Anpassungsbedarf.

Aus Sicht des Gesundheitsamtes ist grundsatzlich bereits die Entwick-
lung eines Larmaktionsplanes auf Grundlage der Larmkartierung zu
begrifen....Im Sinne einer lebenswerten Stadt und aus gesundheitfiir-
sorglichen Grinden wird die Realisierung aller Handlungsansatze zur
Larmminimierung positiv bewertet.
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Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

6 - LfFLUG (Stellungnahme 2)

6-1 (H) Wir regen an, bereits an Stelle der Malinahmenbeschreibung einen
Bezug zur Situation in Freiberg herzustellen. Mallnahmen, die flr den
LAP Freiberg nicht in Frage kommen, sollten nur kurz umrissen und
deren Nichtanwendbarkeit begriindet werden. Umgekehrt sollen Maf3-
nahmenansatze, deren Umsetzung in Freiberg mdglich ist, sich auch

spater im MalRnahmenkatalog niederschlagen.

- Uberpriifung der Beschreibung der MaRnahmenansatze/ vorgeschla-
genen MalRnahmen erfolgt.

6-2 (H) Gegebenenfalls kann der Bau der Ortsumgehung auch in den LAP
als langfristige Maf3nahme mit aufgenommen werden, da die daraus

resultierende Entlastung als hoch einzuschéatzen ist.

- Wird eingearbeitet.

6.3 | (H)Kap.3.1,S.9:

ist direkt vergleichbar.

Laut Aussagen des Sachverstandigenrates fur Umweltfragen steigt das
Risiko fur Gesundheitsgefahren bei chronischer Larmbelastung von

65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht signifikant. Die im vorletzter
Absatz getroffene Aussage ,Uber 65 dB(A) ganztagig..." ist damit so
nicht korrekt. Der 24-Stunden-Pegel LDEN wird lediglich hilfsweise zum
Vergleich mit dem Taglarmpegel herangezogen. Der L-Night dagegen

- Wird eingearbeitet.
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Larmaktionsplan Freiberg

s

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Kap. 3.2, S.9 ff:

Den Verkehrszahlungen der SVZ 2010 als EingangsgrofRe fir die
Larmkartierung werden aktuelle Verkehrserhebungen aus 2014 gegen-
Ubergestellt. Dabei wird ausfihrlich auf Diskrepanzen zwischen den
Zahldaten der SVZ und des VEP eingegangen. Die Zielsetzung dieser
Erlduterungen ist nur bedingt nachvollziehbar, insbesondere wenn an
anderer Stelle (S.15) erlautert wird, dass aufgrund der Spezifika der
Larmberechnung Unterschiede im Verkehrsaufkommen erst dann
maRgeblichen Einfluss auf die Kartierungsergebnisse haben, wenn
diese gravierend ausfallen.

Die in Kap. 3.2. enthaltenen Erlduterungen sind unseres Erachtens
geeignet, beim Leser des LAP und damit auch den Entscheidungstra-
gern ein grundsatzliches Misstrauen gegeniber den Ergebnissen der
Larmkartierung zu schuren. Woraus die festgestellten Diskrepanzen
resultieren, ist nicht bekannt. Sowohl die Erhebungen der SVZ als auch
des VEP sind nach standardisierten Methoden erfolgt. Ein groReres
Problem sehen wir darin, dass — wie Untersuchungen im Rahmen des
LAP MeilRen belegen — sich insbesondere im stadtischen Umfeld die
Verkehrsbelegung von Hauptstral’en kleinrdumig andert, wahrend den
Zahlstellen der SVZ sehr lange Geltungsbereiche zugewiesen sind.

Statt die Ergebnisse der SVZ grundsatzlich in Frage zu stellen, halten
wir es fur zielfUhrender, fur die Larmkartierung 2017 die SVZ-Daten
durch kleinrdumige stadtische Zahlungen zu ergdnzen und dadurch die
Aussagekraft der Larmkartierung zu verbessern. Die Verbesserung der
Datenbasis fir die Larmkartierung 2017 koénnte prinzipiell auch als
MafRnahme in den LAP aufgenommen und kurzfristig umgesetzt wer-
den. Sofern belastbare Zahldaten zur Ergéanzung der SVZ vorhanden
sind, mussen diese im Vorfeld der landeszentralen Larmkartierung dem
LfULG Ubermittelt werden.

Die Behandlung der Problematik ergibt sich insbesondere aus der auf-
grund des vorliegenden VEP bestehenden Vergleichsmdglichkeit der
Verkehrsbelegungen. Es wird im LAP beschrieben, dass die Unter-
schiede methodisch begriindet sein dirften und auch mit der StralRen-
abschnittsbildung zusammenhangen (S. 10).

Ein ,grundsatzliches Infragestellen“ der SVZ-Ergebnisse im vorliegen-
den LAP wird nicht gesehen.

Auch die Untersetzung der Daten der SVZ durch eigene Verkehrszah-
lungen in der folgenden Kartierungsstufe ist gefordert (S. 77).

- kein Anpassungsbedarf.
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s

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Kap. 3.3, S.11:

Im Rahmen der VEP-Erarbeitung wurden verschiedene Streckenab-
schnitte lokalisiert, deren Verkehrsaufkommen oberhalb der fur die
Larmkartierung maRgeblichen 3 Millionen Kfz/Jahr liegt und die jedoch
nicht Bestandteil der Larmkartierung 2012 waren.

Fir den Stralkenzug ,Kathe-Kollwitz-Str. - Berthelsdorfer Str. - Schonle-
bestr." wurde im Rahmen der LAP eine Nachkartierung durchgefuhrt.
Fir die aktuell anstehende Kartierungsrunde 2017 wurden durch Frei-
berg - mit Ausnahme der Kathe-Kollwitz-Str - diese im LAP benannten
Strecken nicht fur die Kartierung mit angemeldet. Anhand der Schluss-
folgerungen im LAP ware eine Einbeziehung in die aktuelle Kartierung
geboten.

Deckt sich mit der Aussage im LAP (S.11): ,Diese sind in der 3. Stufe
der Larmaktionsplanung hinsichtlich der aktuellen Verkehrsbelegung zu
prufen und ggf. mit zu betrachten.”

- kein Anpassungsbedarf.

6-6

(H) Kap. 3.3, S.15:

Wir regen bei der Darstellung der Betroffenheiten im Stadtgebiet an,
einen Querverweis zu den strallengenau lokalisierten Larmbrennpunk-
ten aufzunehmen

- Wird eingearbeitet.

6-7

(H) Kap. 3.5, S.20:

Es kdénnte der Hinweis erganzt werden, dass insbesondere das Stra-
Renhauptnetz die Funktion hat, den Verkehrsfluss abzuwickeln.
Dadurch ist das Spektrum der moglichen MaRRnahmen auf diesen Stra-
Ren prinzipiell begrenzt. Insbesondere eine Verlagerung des Verkehrs
ins Nebennetz aufgrund von verkehrsbeschrankenden Larmschutzmal3-
nahmen im Hauptnetz ist unbedingt zu vermeiden.

Der Zusammenhang/ die Anforderung an das Strallenhauptnetz wird
mehrfach beschrieben (vgl. S.11, S. 33ff.) Eine weitere Erwadhnung er-
scheint nicht sinnvoll.

- kein Anpassungsbedarf.

(H) Kap. 3.6, S.22:
Hier kdnnte schon in Abs. 2 der Hinweis erganzt werden, dass Larmbe-
lastungen durch Guterzugverkehr in Freiberg unerheblich ist.

- Wird eingearbeitet.

6-9

(H) Kap. 4.1, S.25:

Neben der in Abs. 2 benannten Verantwortlichkeit unterschiedlicher
Baulasttrager regen wir an, auch die Unterschiede in der Zustandigkeit
fur verkehrsorganisatorische MaRnahmen zu erlautern. Die verantwortli-
chen Behdrden sind bei der Mallhahmenumsetzung strikt an Vorgaben
des bundesdeutschen Fachrechts gebunden.

- Wird eingearbeitet.
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Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Kap. 4.3, S.41f:

Bei der Erlauterung der Wirksamkeit einer Geschwindigkeitsreduzierung
zur Absenkung der Larmbelastung und insbesondere zur Reduktion
einzelner Gerauschspitzen sollte der bestehende Interessenskonflikt
zwischen Ruheschutz der Anwohner einerseits und der Verkehrsfunkti-
on einer Hauptstralle entsprechend der StraRenwidmung andererseits
mit umrissen werden.

- Wird eingearbeitet.

6-11

(H) Kap. 4.1, S.43f:

In Auslegung der Larmschutzrichtlinien-StV sehen die Gerichte als Vo-
raussetzung fir eine Geschwindigkeitsreduzierung eine rechnerisch
belegbare Pegelminderung von 2,1 dB(A) und mindestens eine Uber-
schreitung der Larnnvorsorgegrenzwerte der 16. BImSchV vor. Dann
hat die zustandige StralRenverkehrsbehoérde in jedem Einzelfall nach
pflichtgemalem Ermessen die Belange der larmbetroffenen Anwohner
gegen die Verkehrsfunktion der Strale abzuwagen. Gegebenenfalls
kann dies eine zusatzliche Larmberechnung nach RLS 90 durch die
StralRenverkehrsbehorde nach sich ziehen. Die Ergebnisse der Larm-
kartierung dienen jedoch als Hilfsmittel zur Lokalisierung entsprechen-
der Brennpunkte.

Vgl. Stellungnahme 2.9

(H) Kap. 4.1, S.46:

Eine Abschirmung mittels Larmschutzwanden ist innerorts in der Regel
nicht mdglich. Eine wichtige Bedeutung kommt jedoch einer Abschir-
mung durch Gebaude zu (z.B. gezielte Schliefung von Baullicken zum
Schutz dahinterliegender Bebauung).

Einsatzgrenzen innerorts sind beschrieben.

Die Mdglichkeiten der Abschirmung mittels Bebauung sind in Kapitel 4.7
enthalten

- Erwahnung und Querverweis wird eingearbeitet.

6-13

(H) Kap. 4.1, S.46:

Mafgeblich flr eine Larmminderung durch Reparatur/ Austausch
schadhafter oder ggf. sogar Einbau larmmindernder Fahrbahnbelage ist
eine konsequente, regelmalige Abstimmung mit dem zustandigen
Strallenbaulasttrager.

- Wird eingearbeitet.
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Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang
unseres Erachtens verzichtet werden, da der LOA5D (nun AC-D-LOA)
zwischenzeitlich auf etlichen Teststrecken in den verschiedensten Stad- | _ . o
ten in Erprobung ist. Zu zwei Bauweisen fiir gerauschmindernde Fahr- | Hinweis auf Experimentierklausel ist im Text enthalten
bahnoberflachen innerorts (AC-D-LOA/SMA-LA) liegt seit 2014 in - kein Anpassungsbedarf.
Deutschland ein erster Standard zum Einbau vor. Eine Festschreibung
als ,Regelbauweise" steht jedoch noch aus, hierzu werden noch weitere
Erkenntnisse zur langfristigen baulichen und akustischen Haltbarkeit
bendtigt. Nach der Richtlinie zur ,Férderung von StralRen- und Briicken-
bauvorhaben kommunaler Baulasttrager” des SMWA ist im Rahmen
einer ,Experimentierklausel" der geférderte Einbau dort definierter ge-
rduschmindernder Bauweisen auch innerorts mdglich.
6-15 (H) Kap. 6.2, Einzelmallnahmen: > Wird eingearbeitet.
Wir regen an, in die ,Streckbriefe" der Einzelmalinahmen die Zustan-
digkeit flr die MalRnahmenumsetzung aufzunehmen.
6-16 (H) Be.glei.tend zur Erlz'é_gterl_mg der MaRnahmen _des LAP ist zur vi_suel‘ Verortung der Malinahmen ist in den Steckbriefen jeweils oben links
len Orientierung eine raumliche Verortung der Einzelmalnahmen in enthalten.
einer Ubersichtskarte hilfreich. > kein Anpassungsbedarf
6-17 | (H)Kap. 6.4, S.75f. Gezielte Malinahmen zum Schutz der identifizierten | Gezielte MaRnahmen* sind nicht vorgesehen, eine Konkretisierung der

~ruhigen Gebiete" vor weiterer Verlarmung sind im LAP nicht formuliert
bzw. in der Wirkungsbeschreibung der EinzelmalRnahmen nicht enthal-
ten.

Aufgabe wird aber vorgenommen.
- Wird eingearbeitet.

7 — Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Sachsen (LASuV) — Niederlassung Zschopau (Stellungnahme 1 vom 18.08.2016)

7-1

(H) Pkt. 4 .3, Seite 43, vorletzter Absatz.

Die Larmschutz-Richtlinien-StV sind 2007 vom Bund eingefuihrt worden.
Der zweite Satz sollte auf Grund der spateren Absenkung der Larmsa-
nierungs-Auslosewerte (im Jahr 2010) anders formuliert werden. Es
wird folgende Formulierung vorgeschlagen: "In den Richtlinien sind
Richtwerte flir verschiedene Gebietskategorien vorgegeben, bei deren
Uberschreitung straRenverkehrsrechtliche Manahmen aus Larm-
schutzgriinden insbesondere in Betracht zu ziehen sind.".

- Wird eingearbeitet.
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Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Pkt. 4.3, Seite 43, letzter Satz:

Dieser Satz ist so nicht zutreffend. Die zustandige Straflenverkehrsbe-
hoérde hat vor der Anordnung stralRenverkehrsrechtlicher MalRnahmen
aus Larmschutzgriinden gemaf § 45 Abs. 1 und Abs. 9 StraRenver-
kehrs-Ordnung (StVO) in jedem Fall eine sachgerechte Abwagung zwi-
schen den Belangen des Verkehrs und den Interessen der Anwohner
nach den Umsténden des Einzelfalles vorzunehmen und dabei die Vor-
gaben der Larmschutz-Richtlinien-StV zu beachten.

- Wird eingearbeitet.

(H) Pkt. 4.4, Seite 48, erster Absatz:

Der erste Satz ist nicht zutreffend. Das LASuV hat der Realisierung
neuer Bauweisen nicht grundsatzlich zugestimmt. Vielmehr hat das
Sachsische Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr
(SMWA) im Rahmen der Uberarbeitung der "Richtlinie des SMWA

fur die Férderung von Straf3en- und Briickenbauvorhaben kommunaler
Baulasttrager" (RL KStB) eine "Experimentierklausel" aufgenommen,
um die Realisierung innovativer larmmindernder Asphaltdeckschichten
auf StralRen in kommunaler Baulast zu ermdglichen. Die Richtlinie gilt
far erstmalig nach dem 1. Januar 2016 bewilligte MaRnahmen. In den
dazugehdrigen "Hinweisen zur RL KStB fur Antragsteller" sind die Vo-
raussetzungen fir die Férderung der neuen Bauweisen im Einzelnen
festgelegt. An Stelle der SMWA-Prasentation vom 12. November 2015
ist daher auf die RL KStB vom 9. Dezember 2015 auf der Homepage
des LASuV unter http://www.lasuv.sachsen.de/cps/ rde/xchg/ SID-
B47CB36D-12396502/lasuv/hs.xsl/1042.html zu verweisen.

Hinweis auf Experimentierklausel ist im Text enthalten, weitere Hinwei-
se sind korrekt.

- Wird eingearbeitet.

7-4

(H) Pkt. 5.2, Seite 54, zweiter Absatz:

Die Einhaltung der gesetzlichen Grenzwerte, die AuRenpegel darstellen,
ist mit passiven Schallschutzmafinahmen nicht erreichbar. Passiver
Larmschutz ermoglicht demzufolge lediglich die Kompensation von
Uberschreitungen der gesetzlichen Grenzwerte. In den Ergebnissen
schalltechnischer Berechnungen schlagt sich aus diesem Grund die
Umsetzung von passivem Larmschutz auch nicht nieder.

- Wird eingearbeitet.
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Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Pkt. 5.2 . Seite 54, vorletzter Absatz:

Fir die Larmvorsorge und die Larmsanierung gelten nicht nur die ange-
fihrten Werte fiir den Tagzeitraum, sondern auch Werte fiir den Nacht-
zeitraum. Die Larmsanierungs-Auslésewerte wurden flir Bundesfern-
straRen in der Baulast des Bundes 2010 fir Wohngebiete von 70 dB (A)
tags | 60 dB (A) nachts auf 67 dB (A) tags | 57 dB (A) nachts abgesenkt.
Die in der 16. BImSchV festgelegten strengeren Larmvorsorge-
Grenzwerte betragen fir Wohngebiete 59 dB (A) tags | 49 dB (A)
nachts.

Die enthaltenen Werte sind als Beispiel gedacht, um den Unterschied
zwischen den Anforderungen an die Larmvorsorge vs. Larmsanierung.
Dies wird im Text hervorgehoben.

- kein Anpassungsbedarf.

7-6

(H) Pkt. 5.2. Seite 54 . letzter Satz:

Ergénzung der Anzahl der abgeschlossenen Vereinbarungen mit den
Gebaudeeigentimern und der erstatteten Kosten fiir die passiven
Larmsanierungsmalfinahmen:

B 101 - 62 Vereinbarungen, 399 T€ anteilmafige Erstattung

B 173 - 74 Vereinbarungen, 571 T€ anteilmafige Erstattung

- Wird eingearbeitet.

7-7

(H) Pkt. 6 .2, Seiten 64- 74:

Zu den larmschwerpunktbezogenen MaRnahmenblattern ist zunachst
festzustellen, dass den im Einzelnen aufgezeigten MalRnahmen keine
Zustandigkeiten zugeordnet wurden. Diesbezugliche Erganzungen soll-
ten daher in den MafRnahmenblattern, insbesondere auf Grund der un-
terschiedlichen Baulasttragerschaften, vorgenommen werden. Im Stadt-
gebiet Freiberg handelt es sich lediglich bei der B 101 und B 173 um
Strallen in der Baulast des Bundes, so dass die angedachten stralen-
baulichen LarmschutzmalRnahmen auf diesen StralRen sowie die Pla-
nung und der Bau der Ortsumgehung Freiberg in den Zustandigkeitsbe-
reich des LASuV als Auftragsverwaltung des Bundes fallen. Fur die
geplante Larmschutzmaflnahme Nr. 8-2 an der B 173 ist im Gegensatz
dazu die Stadt Freiberg zustandig.

Vgl. auch Stellungnahme 6-9
- Wird eingearbeitet.
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Larmaktionsplan Freiberg

Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(Forts.)

Zudem bedarf die Anordnung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden
auf Bundesstralien nach der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur
StVO (VwV-StVO) der Zustimmung des LASuV als hohere Verkehrsbe-
horde, sofern die untere Verkehrsbehdrde der GroRen Kreisstadt Frei-
berg eine solche Anordnung gemaR § 45 Abs. 1 und Abs. 9 Stral3enver-
kehrs-Ordnung im Ergebnis der Abwagung zwischen den Belangen des
Verkehrs und den Interessen der Anwohner nach den Um stéanden des
Einzelfalles und unter Beachtung der Vorgab en der Larmschutz-
Richtlinien-StV beabsichtigt.

7-8

(H) Fir den Abschnitt B 101 zwischen Freiberg und Brand-Erbisdorf
wurde 1998 ein schalltechnisches Gutachten Larmsanierung erstellt.
Dies ist bei der Darstellung mit zu beachten. (siehe Anlage)

- Wird eingearbeitet.

8 — Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Sachsen (LASuV) — Niederlassung Zschopau (Nachtrag vom 01.09.2016 zu Stellungnahme 1)

8-1

(H)

Der Pegel in den Wohnungen und die damit eingehenden Belastungen
kdénnen - beispielsweise durch eingebaute Schallschutzfenster - erheb-
lich geringer sein. Da entlang der Bundesstrallen komplett Larmsanie-
rungsmallnahmen (also Schallschutzfenster) durchgefuhrt wurden (S.54
und Abbildung 5), stellt sich die Frage nach Notwendigkeit und Verhalt-
nismafigkeit diverser vorgeschlagener MalRnahmen an diesen Stralen.
Nicht zuletzt stellt sich auch die Frage der Sinnhaftigkeit bereits durch-
gefihrter Sanierungsmaflinahmen.

Auszug aus der Stellungnahme LASuV vom 18.08.16: ,Passiver Larm-
schutz erméglicht demzufolge lediglich die Kompensation von Uber-
schreitungen der gesetzlichen Grenzwerte.* Demnach kénnen weiter-
fuhrende MalRnahmen mit Wirkung auf die Pegel eine Verbesserung der
Situation fur die Anwohner darstellen.*

Die Larmsanierungsmaf®nahmen begannen in Freiberg 1995, also auf
Grundlage der hoheren Auslosewerte als mit Absenkung 2010 vorlie-
gend.

Weiterfilhrende MalRnahmen stellen demnach die Sinnhaftigkeit durch-
gefuhrter La&rmsanierungsmalinahmen nicht in Frage, sondern erganzen
diese. Dabei wird das Schutzniveau in Richtung der heute geltenden
Werte ,verschoben®.

- kein Anpassungsbedarf.
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Larmaktionsplan Freiberg
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Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

8-2 (H) LAP (S. 42-43): Die im LAP vorgeschlagenen Tempo-30-Beschrankungen sind als
Dort wird die Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus von 50 auf 30 | Ausnahmefall und auf kurzen/ besonders sensiblen Abschnitten und
km/h als probates und rechtlich zulassiges Mittel zur Larmminderung | teilweise nur in den Nachtstunden vorgesehen. Dies diirfte der Formu-
beschrieben. lierung ,in der Regel* entsprechen, welche die Méglichkeit von Aus-
Dazu méchten wir folgendes anmerken: Allgemein anerkannt ist die nahmen einschlieft.
Tatsache, dass eine alleinige Reduzierung der Geschwindigkeit den : R P . .
Larm um 1 bis 2 dB(A) mindern kann. Insofern ist die Aussage der Min- kGaeunn(:rg:ls I:Ej'a'dIia':ubhzrulngdec:‘esbeusboenrdogglec:?/nerigﬁrri?::ketg(zjﬁf Z'E E;ilebi?:[g
derung um bis zu 3 dB(A) formal richtig. Interessant wird es erst, wenn ieh q Ei S -h t fiih der B 101 (Olbernh Stral
das Verkehrsrecht (VwV-StVO i.V.m. StVO) und die Rechtsprechung als nen, siehe u.a. tisenbahnunteriunrung der (Olbernhauer Strafe).
Voraussetzung fiir eine Reduzierung der Geschwindigkeit eine Larm- | Die Planung/ Notwendigkeit der Ortsumgehung Freiberg zeigt, dass die
minderu ng von mindestens 3 dB(A) formulieren und Letzteres aus- innerstadtische Fuihrung der Uberdrtlichen Verkehre kaum als akzepta-
schlieRlich durch aufrunden erreicht wird. Erfahrungswerte zeigen, dass | Pel angesehen werden kann.
die errechnete Larmminderung durch das bei 30 km/h verénderte Fahr- | > kein Anpassungsbedarf.
gerausch (hdhere Drehzahl, Bremsen, Beschleunigen) kompensiert wird
und somit die Erwartungen nicht erfiillt werden.
Ganz wesentlich erscheint auch der Verweis in Kap. 3.3a) der im LAP
zitierten Larmschutzrichtlinien StV. Demnach stehen auf Stral3en des
Uberértlichen Verkehrs (vorliegend also der B 101 und B 173) Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen in der Regel der besonderen Verkehrs-
funktion dieser Strallen entgegen.

8-3 (H) zur MaBnahme 1 - 1 > kein Anpassungsbedarf.
Bei Vorliegen einer entsprechenden verkehrsrechtlichen Anordnung mit
Zustimmung der héheren Verkehrsbehorde (vgl. VWV-StVO zu § 45, zu
Abs 1 bis 1 e, Nr. 111, Buchstabe e, Rn. 8) Realisierung durch Stra-
Renmeisterei. Die Wirksamkeit ist durch den ohnehin verringerten Ver-
kehr in den Nachtstunden begrenzt.

8-4 (H) zu den Malnahmen 2 -1/ 3-1 Hinweis im MaBnahmenblatt/ im Text vor den Malnahmen wird auf die

Bereits realisiert ( Juni 2016)

zwischenzeitlich bereits umgesetzten MalRnahmen hingewiesen.
- Wird eingearbeitet.
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Larmaktionsplan Freiberg

Lfd. Nr. | Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R) Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang
8-5 (H) zur Malinahme 5-1 . | > kein Anpassungsbedarf.
Bei Vorliegen einer entsprechenden verkehrsrechtlichen Anordnung mit
Zustimmung der héheren Verkehrsbehoérde, Realisierung durch die
StraRenmeisterei.
8-6 (DH) ﬁ"fMiﬁnghme ?1'1 g beidseit et ten Rad MafRnahmen wurde aus dem VEP lbernommen.
ie Aufgabe der vorhandenen, beidseitig angelegten separaten Radwe- | .. . . . .
ge zugunsten potenziell unsicherer Radfahrstreifen ist aus Sicht der Eolfch?engﬁleglt:nt S:g“cgﬁgn Eg?n\';/teg?s SéuievgtﬁagsJﬁcztl;ﬁghp'Clhnt S aés_
Verkehrssicherheit kontraproduktiv. Die MaRnahme erfordert einen samt bir tgdiegse Anlg e erhebliche ”otenzielle Gefar?repn u a. dusrgch
kompletten Neubau der Strecke; hinsichtlich der geplanten Ortsumge- 9 9 P P
hung fragwiirdig gener_ell hohes Ful- _und Radvgrkehrsaufkommen, Fahren entgegen der
' Fahrtrichtung (auch in den weiterfiUhrenden Anlagen), fehlende Regel-
kenntnis der Benutzungspflicht. Radfahrstreifen als ,unsicherere® Anla-
genform gegenilber dem Bestand einzustufen, ist demnach unzweck-
mafig.
- kein Anpassungsbedarf.

8-7 (H) zur Malnahme 8 - 1 . Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeiten nachgewiesen u.a. in
Bei Vorliegen einer entsprechenden verkehrsrechtlichen Anordnung | Fihrung des Radverkehrs im Mischverkehr auf innerortlichen Haupt-
mdglich . Die angestrebte Reduzierung der gefahrenen Geschwindigkeit verkehrsstralen®, BASt-Bericht V 257. (auf den Entwurf des Berichtes
kann aus Erfahrung jedoch nicht bestéatigt werden. verweist Futnote 12)

Quellenverweis wird aktualisiert.
- Wird eingearbeitet.
8-8 (H) zur Mainahme 9-1 MafRnahmen wurde aus dem VEP lbernommen.

Im Bestand durch die unmittelbar ineinander Gbergehende Knotenauftei-
lung der Kreuzungen am Donatsring und der Ehernen Schlange nicht
realisierbar. Malnahme bedingt einen Neubau mit kompletter Neuord-
nung/ Aufteilung des Verkehrsraumes. Bei der gegenwartigen Ver-
kehrsbelegung ist dies ohne massive Leistungsfahigkeitsverluste nicht
machbar

Dort wird in den Szenarienbetrachtungen die Erfordernis der Ortsumge-
hung betont.

Dies wird in der MalRnahmenbeschreibung LAP erganzt.
- Wird eingearbeitet.
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Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

9 — Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr Sachsen (LASuV) — Niederlassung Zschopau (Ergdnzung vom 14.09.2016 zu Stellungnahme 1)

9-1 (H) Punkt 4.2 Verkehrsvermeidung und -aufteilung: Ubernahme der Grafik aus dem VEP. Aus dieser sind keine direkten
In Grafik 7 werden Querungsdefizite fir Fuliganger an hochbelasteten | Marnahmen abzuleiten.
StralRenabschnitten aufgezeigt und der Zusammenhang zwischen at- . .
traktiven Bedingungen fir Fullganger und einem hohen Anteil des ful3- Inc::(rekt kanr! at|>3er Z.'BH \I\//Ivaﬁntahrrsneb5—1 uz(aj ,[mt dgm h.?.hen Qggrungsl—
laufigen Verkehrs hergeleitet. Hierzu ist zu bemerken, dass es grund- a;: omrrr:en 'T.. ere!cd a sga'te__ tegrun et werden (Tempo 30), wel-
satzlich zwar richtig ist, den fuBBlaufigen Verkehr zu stéarken, aber bauli- che auch zur Larmminderung bertragt.
che MaRnahmen wie FuRgénger LZA und Querungshilfen selbst auch | Generell dirfte ein Aufwiegen der Aspekte Larmminderung und (Fuf-
negative Einfliisse auf die Verkehrslarmsituation haben kénnen. Die in | ganger-) Verkehrssicherheit unzweckmaRig sein.
der Unterlage dargestellten Querungsdefizite an Bundesstralen werden | - kein Anpassungsbedarf.
zur Kenntnis genommen, bauliche MaRnahmen ergeben sich daraus
aber zunéachst nicht und sind im Einzelfall zu prifen.

9-2 (H) Der Umbau von Bundesstrafien im Stadtgebiet verbietet sich auf MaRnahmen wurde aus dem VEP tibernommen.
Grund der Tatsache dass eine Ortsumgehung in Planung ist und eine Sie ist weiterhin im Lanafrist-Horizont ei dnet
Abstufung der StraRenabschnitte nach Verkehrsfreigabe der OU Frei- ginist-rorizont eingeordnet.
berg erfolgen wird". Nach Bau einer Ortsumgehung und Abstufung kann | Lt. Aussage VEP ist die Umsetzung ,unabhangig vom Bau der Umge-
die Kommune Veranderungen an den Querschnitten vornehmen. Das | hungsstrale anzustreben®.
betrifft insbesondere den Vorschlag der MalRhahme 6, Bau eines be- - kein Anpassungsbedarf.
grunten Mittelstreifens in der B 101 Leipziger Stral3e.

9-3 (H) Insgesamt ist nochmals zu betonen, dass die vorgeschlagenen Generell ist die Flhrung des Uberortlichen StralBennetzes in Freiberg

MaRnahmen an den Bundesstral’en im Stadtgebiet aus Sicht des Stra-
Renbaulasttragers vor Realisierung der OU Freiberg nicht geeignet sind,
eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Bei den derzeit hohen
Verkehrsbelegungen kommt aus unserer Sicht dem mdéglichst wenig
behinderten Verkehrsfluss eine héhere Bedeutung zu.

kaum als adaquat bzgl. der ,besonderen Verkehrsfunktion zu bezeich-
nen, siehe u.a. Eisenbahnunterfiihrung der B 101 (Olbernhauer Stral3e).

Die Planung/ Notwendigkeit der Ortsumgehung Freiberg zeigt, dass die
innerstadtische Flhrung der Uberértlichen Verkehre kaum als akzepta-
bel angesehen werden kann.

Das generelle Ablehnen von Malinahmen, welche zur Erhéhung der
Vetraglichkeit beitragen, kann nicht nachvollzogen werden.

- kein Anpassungsbedarf.
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Lfd. Nr.

Beurteilung (B)/ Hinweis (H)/ Forderung (F)/ Redaktionell (R)

Fachtechnische Stellungnahme/ Weiterer Umgang

(H) Das Markieren von Radfahrstreifen innerhalb der vorhandenen
Querschnitte durfte ohne bauliche Veranderungen auch nicht konse-
quent umzusetzen sein. Inwieweit die Mallnahme dazu geeignet ist, auf
Grund der optischen Querschnittseinengung die Héchstgeschwindigkei-
ten zu reduzieren, kann bezweifelt werden, da nur bei freiem Verkehrs-
fluss und geringer Belegung héhere Geschwindigkeiten méglich sind
und zu diesem Zeitpunkt auch der Radfahrstreifen kaum benutzt und
damit "frei ist.

Radfahrstreifen tragen durch ihre Markierung zur Reduzierung der
Fahrbahnbreite bei, er muss dazu nicht von Radfahrern befahren wer-
den.

Ob fur die Einordnung von Radfahrstreifen gesonderter baulicher Auf-
wand notwendig ist, wurde im VEP gepruft.

Insbesondere bei Radfahrstreifen muss ansonsten betont werden, dass
die verbleibenden Kfz-Fahrstreifen zwischen den Anlagen bei regelge-
rechter Einordnung ausreichend zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs sind.

- kein Anpassungsbedarf.
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