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1 EINLEITUNG
1.1 Veranlassung und Zielstellung

Die Stadt Heidenau gehért zum Landkreis Sachsische Schweiz-Osterzgebirge und er-
streckt sich auf einer Flache von 11,07 km?, auf der 16.683 Einwohner leben (Stand:
31.08.2023, Quelle: Statistisches Landesamt Sachsen [1]). Raumstrukturell wird die Stadt
Heidenau als Grundzentrum klassifiziert und gehért zum Verdichtungsraum Dresden. Ge-
mani Landesentwicklungsplan 2013 queren einerseits die Uberregionale Verbindungs- und
Entwicklungsachse im SPNV-Bereich Dresden — Prag und andererseits die regionale Ver-
bindungs- und Entwicklungsachse Dresden — Heidenau — Glashutte — Altenberg die Stadt
Heidenau und schaffen so eine Verbindung zur Landeshauptstadt Dresden [2].

Die Stadt Heidenau wird im Slidwesten von der Bundesautobahn A 17 und im Sidosten
der B 172a berUhrt. Die A 17 verlauft dann westlich des Stadtgebietes in nordwestlicher
Richtung weiter. Das gesamte Stadtgebiet von Heidenau wird durch die tGberértliche Staats-
straBe S 172 (GroBlugauer StraBe / GiterbahnhofstraBe / Hauptstral3e), die die Stadt im
Sidosten mit Pirna und nordwestlich mit der Landeshauptstadt Dresden verbindet, durch-
zogen. Zusatzlich verlaufen innerhalb des Untersuchungsgebiets die KreisstraBen K 8772
und K 8773. Heidenau ist durch die Bahnstrecke Décin — Dresden an das Schienennetz
angebunden und wird von den S-Bahnlinien S1 und S 2 frequentiert. Auf der Route
Deutschland — Tschechien verkehrt der Regionalexpress RE 20. Eine weitere bedeutende
Eisenbahnlinie mit touristischer Relevanz ist die Muglitztalbahn, die eine Verbindung von
Heidenau nach Altenberg herstellt. Auf dieser Strecke verkehren die LinienRB72 und RE19.

Die immissionsrechtliche Verpflichtung zur La&rmkartierung der Runde 4 ergab sich aus dem
Verkehrsaufkommen der folgenden HauptverkehrsstraBen:

A 17  Abschnitt AS Heidenau — AS Pirna
B 172a Autobahnzubringer Pirna
S 172 GroBlugaer StraBe/ GuterbahnhofstraBe/ HauptstraBBe

Anhand der in der Larmkartierung zugrunde gelegten Verkehrsaufkommen (siehe An-
lage 3.1) ist ersichtlich, dass an den genannten StraBenabschnitten die gemessenen Ver-
kehrsstarken' den Prifwert von 3 Mio. Kfz pro Jahr bzw. 8.200 Kfz pro Tag (DTV?) z. T.
deutlich Gberschreiten.

1 Verkehrserhebungen: SVZ 2019 Freistaat Sachsen

2 DTV - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke in Kfz pro 24 Stunden

Larmaktionsplan Runde 4 Stadt Heidenau — Vorentwurf Marz 2024 1
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Im Rahmen der L&rmkartierung wurden die hdchsten Verkehrsstarken mit ca.
20.900 Kfz/Tag bis 38.150 Kfz/Tag fur die im Wesentlichen auBerhalb des Stadtgebietes
verlaufende Bundesautobahn A 17 berticksichtigt.

Der sudlich des Stadtgebietes verlaufende Autobahnzubringer B 172a hat mit ca. 20.700
Kfz/Tag eine ahnlich hohe Verkehrsstérke. Beide StraBenabschnitte verursachen jedoch
nur sehr geringe Schallimmissionen im Heidenauer Stadtgebiet.

Der in der Langsachse des Stadtgebietes verlaufende StraBenzug GroBlugaer StraBe/ GU-
terbahnhofstraBe/ HauptstraBe (S 172) hat mit ca. 14.500 Kfz/Tag bis 19.400 Kfz/Tag
ebenfalls eine hohe Verkehrsmenge aufzuweisen. Aufgrund seiner zentralen Lage und der
hohen Verkehrsmenge gehen von diesem StraBenzug erhebliche Larmimmissionen an
Wohngebauden entlang dieses StraBenzuges aus (siehe Abbildung 1 und Anlage 3.1).

Die StaatsstraBBe S 172 verlauft unter anderem entlang von Wohnbauflachen und gemisch-
ten Bauflachen im innerstadtischen Bereich sowie im sldlichen Bereich des Stadtgebietes
entlang von gewerblichen Bauflachen.

o T / o - o R

Abbildung 1: Verkehrsstarke Kfz pro Tag (DTV3)

3 DTV - Durchschnittliche tagliche Verkehrsstéarke in Kfz pro 24 Stunden
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Die primére Zielsetzung der Larmaktionsplanung besteht darin, Umgebungsléarm zu vermei-
den oder zu reduzieren, um potenziell gesundheitsschadliche Auswirkungen zu verhindern.
Durch nachhaltige Larmminderung soll die Lebensqualitat der Bewohnerinnen und Bewoh-
ner gewahrleistet oder verbessert werden, sodass die Stadt als attraktiver Wohn- und In-
vestitionsstandort aufgewertet wird. Es ist auBerdem wichtig, Flachen mit einer hohen Ru-
heerwartung als ruhige Gebiete zu definieren, zu erhalten und vor zunehmendem Larm zu
schitzen.

Der Larmaktionsplan strebt auf Grundlage der gesetzlichen Vorgaben der EG- Umgebungs-
richtlinie eine umfassende Betrachtung der Larmsituation im Bereich der Hauptlarmquellen
an. Diese Planung sollte nicht nur als Verpflichtung, sondern auch als Méglichkeit betrachtet
werden, die langfristige und nachhaltige L6sung von Larmproblemen anzugehen.

Es bietet sich zudem die Chance, integrative Anséatze zu verfolgen, die nicht nur die L&rm-
belastung, sondern auch die Luftqualitat und Verkehrssicherheit verbessern, was wiederum
positive Synergieeffekte fir die Wohn- und Lebensqualitat schaffen kann.

1.2 Verfahrensweise

Entsprechend den Vorgaben der EG-Umgebungsléarmrichtlinie werden im Rahmen eines
mehrstufigen Verfahrens zunachst verkehrsaufkommensbezogene Umgebungslarmpegel
sowie die resultierenden Auswirkungen auf die Einwohnerinnen und Einwohner ermittelt.
Die Berechnung der Larmbelastungen durch den StraBenverkehr und die Erstellung strate-
gischer Larmkarten erfolgen in der aktuellen vierten Runde erneut zentral durch das Sach-
sische Landesamt fiir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LIULG).

Die Larmkartierung von 2022 wurde erstmals unter Anwendung der neuen, im Rahmen von
CNOSSOS europaweit harmonisierten Berechnungsverfahren durchgefihrt.

Aufgrund des Uberarbeiteten Berechnungsverfahrens und der geanderten statistischen Me-
thodik zur Ermittlung der Belastungszahlen sind die Ergebnisse der aktuellen Larmkartie-
rung von 2022 nicht mehr direkt mit den Ergebnissen friherer Kartierungsstufen vergleich-
bar. Die modifizierten Berechnungsverfahren fiihren zu deutlichen hdheren Larmpegeln im
Einwirkbereich von Verkehrswegen. Zudem sind die im Rahmen der Larmkartierung ermit-
telten Belastungszahlen aufgrund der Umstellung des Verfahrens zur Betroffenenermittlung
erheblich héher als in friheren Kartierungsstufen.

Nach Abschluss der Larmkartierung sind Larmaktionspléane fir HauptverkehrsstraBen mit
einem Verkehrsaufkommen von Uber 3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr sowie fir Hauptei-
senbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von dber 30.000 Zigen pro Jahr zu er-
stellen.

Durch eine vorherige Analyse der Larmkartierung werden Bereiche mit Uberschreitungen
der relevanten Richtwerte fir 24-Stunden-Pegel und Nachtpegel identifiziert, um wesentli-
che Larmbetroffenheiten zu ermitteln. Anhand der Auswertungsergebnisse bezlglich der
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ortlichen Situation werden Ziele formuliert und rdumliche Schwerpunkte zur Gerduschmin-
derung festgelegt.

Der anschlieBend zu erstellende Larmaktionsplan soll neben den formalen Angaben im
Wesentlichen folgende Information bzw. Festlegungen enthalten:

* eine Zusammenfassung und Bewertung der Ergebnisse der Larmkartierung,

» die Bewertung der Betroffenenanzahl,

» das Protokoll der 6ffentlichen Anhérung,

* bereits umgesetzte oder geplante MaBBnahmen zur L&rmminderung,

» einen MaBnahmenkatalog mit kurz- und mittelfristigen MaBnahmen zur L&rmmin-
derung und dem Schutz ruhiger Gebiete fur die nachsten finf Jahre,

» langfristige Strategien zur LArmminderung,

» Schatzwerte zur Reduzierung der Anzahl der betroffenen Personen.

Ein besonderer Fokus wird auf der Information und der Beteiligung der Offentlichkeit liegen.
Die frihzeitige Einbeziehung der Blrgerinnen und Blrger, externer Behérden und sonstiger
Trager offentlicher Belange ist von hoher Bedeutung.

Das zentrale Element der Larmaktionsplanung ist der MaBnahmenkatalog, welcher plane-
rische, bauliche, verkehrsorganisatorische und verkehrstechnische MaBnahmen umfasst.
Die Entwicklung dieses Katalogs erfolgt in mehreren Teilschritten: Zusammenstellung még-
licher MinderungsmaBnahmen, Bewertung der vorgeschlagenen MaBnahmen und an-
schlieBende Priorisierung. Die Bewertung der vorgeschlagenen MaBnahmen erfolgt an-
hand der Kriterien Realisierbarkeit, Kosten-Nutzen-Verhaltnis und Férderméglichkeiten.

1.3 Aktionsrahmen

Planungsgegenstand sind die gem&n den Kriterien der EG-Umgebungslarmrichtlinie fir die
Larmkartierung festgelegten Abschnitte der Bundesautobahn A 17, der BundesstraBBe
B 172a sowie der StaatsstraBe S 172. Des Weiteren sind die ruhigen Gebiete auf dem Ter-
ritorium der Stadt Heidenau einzubeziehen.

Die Larmkartierung und Larmaktionsplanung fur die innerhalb der Stadt verlaufenden Ei-
senbahnstrecken liegen in der Verantwortung des Eisenbahnbundesamtes.

Eigenstandige Erhebungen zur Verkehrsstarke, Messungen der Larmbelastung und zu-
satzliche Larmberechnungen fir weitere Larmquellen, die Uber die aktuellen Larmkartierun-
gen hinausgehen, waren im Rahmen der Erstellung des Larmaktionsplanes Runde 4 nicht
vorgesehen.

Zur Gewahrleistung der Information der Blrgerinnen und Blrger sowie der Mdglichkeit zur
Mitwirkung der Offentlichkeit umfasst das vorgesehene Beteiligungsverfahren spezifische
Veroffentlichungen sowie 6ffentliche Rats- bzw. Ausschusssitzungen. Dartber hinaus wird
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der Planentwurf 6ffentlich ausgelegt und es besteht die Mdglichkeit zur schriftlichen Stel-
lungnahme. Die Ergebnisse der Blrgerbeteiligung werden im fachlichen Abwagungspro-
zess angemessen berticksichtigt. Die Erarbeitung des Planentwurfs erfolgt unter Einbezie-
hung externer Behdrden und Trager o6ffentlicher Belange, deren Stellungnahmen entspre-
chend berUcksichtigt werden.

Die Larmaktionsplanung ist ein fortlaufender Prozess, der darauf abzielt, Larm nachhaltig
zu reduzieren. Kurzfristige Ziele und MaBnahmen haben eine Zeitrahmen von etwa zwei
Jahren, wahrend mittelfristige Ziele auf einen Zeitraum von etwa 5 Jahren ausgelegt sind.
Langfristige Ziele und MaBnahmen, die oft umfassende stadtebauliche und verkehrsplane-
rische MaBBnahmen einschlieBen, gehen Uber den Zeitraum der vierten Runde der Larmak-
tionsplanung (2023 bis 2028) hinaus.

1.4 Gesetzliche Grundlagen und Vorgaben
1.4.1 EU-Umgebungslarmrichtlinie

Mit Inkrafttreten der Richtlinie 2002/49/EG (EU-Umgebungslarmrichtlinie) im Jahr 2002 hat
das Européische Parlament einen neuen politischen Kurs zur weiteren Reduzierung von
Gerauschimmissionen beschritten. Um dieses Ziel zu erreichen, sind folgende MaBnahmen
vorgesehen:

1. Ermitteln der Belastung durch Umgebungslarm anhand von Larmkarten nach fir die Mit-
gliedstaaten gemeinsamen Bewertungsmethoden;

2. Sicherstellung der Information der Offentlichkeit Giber Umgebungslarm und seine Aus-
wirkungen;

3. Annahme von Aktionsplanen durch die Mitgliedstaaten mit dem Ziel, den Umgebungs-
larm soweit erforderlich und insbesondere in Fallen, in denen das Ausmalf der Belastung
gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann, zu verhindern und zu mindern sowie
die Umweltqualitat in den Fallen zu erhalten, in denen sie zufriedenstellend ist.

1.4.2 Umsetzung in deutsches Recht

Die Umgebungslarmrichtlinie wurde mit der Anderung des § 47 a-f Bundes-Immissions-
schutzgesetz (BImSchG) in deutsches Recht Gberflhrt. Dies betrifft Zustandigkeiten, Zeit-
raumen und Anforderungen an Larmkarten sowie Larmaktionsplane. Auf der Grundlage des
geanderten BImSchG wurde am 15. Marz 2006 die 34. BImSchV (Verordnung Uber die
Larmkartierung) verdffentlicht, welche die Anforderungen an die Datenermittlung und Larm-
karten konkretisiert.
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Zur Ermittlung der Larmbelastung und Betroffenheiten kommen in der aktuellen vierten
Runde erstmals europaweit einheitliche Verfahren zur Anwendung. Fur die durch den Stra-
Benverkehr verursachten Larmbelastungen gelten:

BUB — Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (StraBen,
Schienenwege, Industrie und Gewerbe),

BEB — Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm

Die Bund-Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz erstellte ,Hinweise zur Larm-
kartierung“ [8]. Diese Hinweise sollen die Rechtsvorschriften inhaltlich erlautern und — so-
fern nach den geltenden Rechtsvorschriften Interpretations- oder Ermessensspielraume fiir
den Vollzug bestehen — eine einheitliche Auslegung und Durchfuhrung der § 47a-f BIm-
SchG und der 34. BImSchV durch die Gemeinden oder die nach Landesrecht zustédndigen
Behdrden gewahrleisten. AuBerdem enthalt die Informationsbroschiire des LfULG [4] Hin-
weise fir Stéadte und Gemeinden zur Aufstellung der La&rmaktionspléne.

In der aktuellen vierten Runde sind Larmaktionsplane entweder neu zu erstellen oder die
vorhandenen Larmaktionspléne der dritten Runde zu Uberprifen und fortzuschreiben, ins-
besondere, wenn weiterhin Uberschreitungen der empfohlenen Priifwerte festgestellt wur-
den. Dies gilt far alle Ballungsrdume mit mehr als 100.000 Einwohnern sowie fiir Orte in der
Umgebung von HauptverkehrsstraBen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mil-
lionen Kfz pro Jahr bzw. 8.200 Kfz pro Tag.

Auf Basis der erstellten Rasterlarmkarten sollen Larmaktionsplane erarbeitet werden, um
,Larmprobleme und Larmauswirkungen — einschlieBlich der LArmminderung — zu regeln®.

GemanB § 47 d Abs. 2 BImSchG missen die Larmaktionsplane den Mindestanforderungen
des Anhangs V der Richtlinie 2002/49/EG entsprechen und die nach Anhang VI der Richt-
linie 2002/49/EG zu Ubermittelnden Daten enthalten. Ein weiteres Ziel dieser Plane ist es,
ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Verkehrslarms zu schitzen.

GemaB § 47 d Abs. 3 BImSchG wird die Offentlichkeit zu den Entwiirfen der Larmaktions-
plane gehort. Sie erhélt rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit, sich an der Ausarbeitung
und Uberpriifung der Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind
zu berlcksichtigen.

Zudem sind Larmkarten und Larmaktionsplane mindestens alle finf Jahre zu Uberprifen
und bei Bedarf zu aktualisieren.

Larmaktionsplan Runde 4 Stadt Heidenau — Vorentwurf Marz 2024 6
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1.4.1 Bindungswirkung

Bei einem Larmaktionsplan handelt es sich um ein informelles Instrument, das der kommu-
nalen Selbstbindung dienen soll. Obwohl er keine eigenstéandige rechtliche Grundlage fur
die MaBnahmenplanung bildet, ist er bei Abwagungsprozessen relevant. Die zustandigen
Behoérden, Gemeinden und Trager der 6ffentlichen Verwaltung, wie zum Beispiel Kreisver-
waltungen, Baulasttrager oder Zweckverbande, haben planungsrechtliche Festlegungen
des Larmaktionsplanes bei ihren Fachplanungen einzubeziehen und, so weit wie mdglich,
zu berlcksichtigen. Dies trifft insbesondere auf die verkehrliche Investitionsplanung zu.

Um die in der Zustandigkeit der Stadt liegenden MaBnahmen umzusetzen, missen die fi-
nanziellen Rahmenbedingungen geschaffen und die erforderlichen Eigenmittel im Haushalt
bereitgestellt werden. Es ist ebenfalls wichtig, die verfligbaren Férdermittel zu akquirieren.

1.4.2 Zustandige Behorde

Die Verpflichtungen zur Larmkartierung und Larmaktionsplanung resultieren aus den Vor-
gaben der EG-Umgebungslarmrichtlinie.

Fir die Larmkartierung von HauptverkehrsstraBen in Gemeinden mit einer Einwohnerzahl
von weniger als 80.000 hat der Freistaat Sachsen die Zustandigkeit fir die Larmkartierung
auf das Landesamt fir Umwelt und Geologie Freistaat Sachsen (LfULG) verlagert.

Im Rahmen der Larmkartierung 2022 war zum 30. Juni 2022 eine Neuberechnung aller
Larmkarten erforderlich, da geman 34. BImSchV seit dem 31. Dezember 2021 neue Be-
rechnungsverfahren anzuwenden sind.

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen fir Orte in der Nahe von HauptverkehrsstraBen liegt
in der Zustandigkeit der Gemeinden. Die zustéandige Behdrde fir den Larmaktionsplan Hei-
denau der Runde 4 ist das Bauamt Heidenau:

Name der Gemeinde: Stadt Heidenau
Gemeindekennziffer: 14628160

Ansprechpartner: Herr Berauer

Adresse: Dresdner StraBBe 47, 01809 Heidenau
E-Mail: bauamt@heidenau.de
Internetadresse: www.heidenau.de

Die im Stadtgebiet verlaufenden Eisenbahnstrecken sind nicht Gegenstand kommunaler
Larmaktionsplanung. Mit dem 11. Gesetz zur Anderung des BImSchG vom 06.07.2013
wurde die Zustandigkeit flr die Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstrecken des
Bundes ab dem 01.01.2015 auf das Eisenbahnbundesamt tbertragen.
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1.4.3 Geltende Grenz-, Richt- und Orientierungswerte

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie legt keine konkreten Grenzwerte fest. Nationalen Grenz-
und Richtwerte fir Neubau- und UmbaumaBnahmen von Infrastrukturprojekten kénnen fir
die Bewertung der Larmsituation zur Orientierung herangezogen werden, beruhen jedoch
auf anderen Ermittlungsverfahren (wie beispielsweise der Richtlinie fir LArmschutz an Stra-
Ben RLS-19 [7]) als die in den strategischen Larmkarten angegebenen Larmindizes Lpen
(Mittelungspegel Uber 24 Stunden, Tag, Abend, Nacht mit 5 dB[A] Zuschlag fur den Abend
und 10 dB[A] Zuschlag fur die Nacht) und Lnign: (Mittelungspegel fir die Nacht von 22.00 bis
6.00 Uhr). Die Werte sind somit nicht direkt vergleichbar.

Grenzwerte fiir die Larm- Auslésewerte fiir die Larm- Richtwerte, bei deren Uber-
vorsorge beim Neubau und | sanierung an Bundesfern- schreitung straBenverkehrs-
der wesentlichen Anderung | straBen in der Baulast des rechtl. LArmschutzmafnah-
von StraBen- und Schienen- | Bundes 5 ¢ men in Betracht kommen ”
wegen *
Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
dBI[A], Loen dBIA], Lnight dBI[A], Loen dBIA], Lnight dBIA], Loen dB[A], Lign
Krankenhau-
ser, Schulen, 57 47 64 54 70 60
Altenheime
Reine Wohn-
Qebiote 59 49 64 54 70 60
Allgemeine
Wohngebiete 59 49 64 54 70 60
Kern-, Dorf-
und Mischge- 64 54 66 56 72 62
biete
Gewerbege-
et 69 59 72 62 75 65

Tabelle 1: Ubersicht (iber Immissionsgrenz-, -ausldse- und -richtwerte [4]

Im Jahr 2010 wurden mit der Verabschiedung des Bundeshaushaltes flr das Jahr 2010 die
Grenzwerte, die die Umsetzung von MaBnahmen nach den Grundsatzen der L&rmsanie-

4 Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) vom 12.06.90, BGBI. | S. 1036

5 Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VlarmSchR 97), VkBI. 1997 S.
434;2006 S. 665, geandert durch Rundschreiben des BMVBS zur Anderung der Ziffer 37.1 Auslésewerte vom 25.06.2010

& Die Immissionsausldsewerte des Bundes fiir seine StraBen gelten seit 2011 auch fiir StaatsstraBen in der Baulast des
Freistaates Sachsen und seit 2016 fiir Schienenwege des Bundes

Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-
StV), VkBI. 2007 S.767
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rung an BundesfernstraBen ermdglichen, um jeweils 3 dB[A] gesenkt. Eine nochmalige Ab-
senkung der Auslésewerte der Larmsanierung an BundesfernstraB3en in der Baulast des
Bundes fir Gebiete mit ausgepragter schutzwirdiger Wohnbebauung um weitere 3 dB[A]
erfolgte durch das Bundesverkehrsministerium im Jahr 2020. Dieser Stand ist in Tabelle 1
dargestellt.

Der Freistaat Sachsen hat die 0. g. Regelungen ebenfalls fir seine StaatsstraBen tibernom-
men.

Die Bewohnerinnen und Bewohner, die von den hohen Larmpegeln der Hauptverkehrsstra-
Ben betroffen sind, erleben Beeintrachtigungen ihrer Lebensqualitat und setzen sich mdg-
licherweise gesundheitlichen Risiken aus.

Eine dauerhafte Belastung ist mit einem signifikant erhéhten Risiko fur Herz-Kreislauf-Er-
krankungen bzw. Bluthochdruck verbunden. Weitere gesundheitliche Auswirkungen umfas-
sen Kommunikationsstérungen, Schlafprobleme und Stressreaktionen.

In Tabelle 2 sind den verschiedenen Schallpegelbereichen qualitative Bewertungsmalf3-
stabe fir die gesundheitliche Belastung zugeordnet.

> 70 dB[A] Loen Sehr hohe Belastung

> 60 dB[A] Lnight (erhdhtes Risiko einer Gesundheitsgefahr-
dung)

> 65 - 70 dB[A] Lben Hohe Belastung

> 55 - 60 dB[A] Lnignt (Grenze zur Gesundheitsrelevanz)

> 55 - 65 dBJ[A] Lpen Mittlere Belastung

> 45 - 55 dBJ[A] Lnignt (erhebliche Belastigung)

<= 55 dB[A] Loen Geringe Belastung

<= 45 dBJ[A] Lnight (Belastigung)

Tabelle 2: Orientierungshilfe fur die Bewertung der La&rmbelastung [4]

In den Hinweisen flr die Larmaktionsplanung des LfULG [4] werden als Prifwerte fur die
Auslésung von Larmschutzaktivitaten die Grenzwerte zur Gesundheitsrelevanz in Hohe von
65 dB[A] Loen bzw. 55 dB[A] Lnight empfohlen.
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2 BESTANDS- UND KONFLIKTANALYSE
2.1 Ergebnisse der Larmkartierung des LfULG
2.1.1 Systematik

Im Kontext der Larmaktionsplanung spielt die Thematik der Schall-Emissionen und -Immis-
sionen eine entscheidende Rolle. Die Emissionen bezeichnen dabei den emittierten Schall
verschiedener Quellen, wahrend die Immissionen den auf den Menschen einwirkenden
Schall darstellen. In diesem Zusammenhang ist eine umfassende Betrachtung der Emissi-
onsquellen und deren Auswirkungen auf die Immissionen unerlésslich, um nachhaltige L6-
sungsansétze zu entwickeln und eine lebenswerte Umgebung fur alle Blrger zu gewahr-
leisten.

Grundlage fur die Berechnung der Schallemissionen und -immissionen bildet die EG-
Umgebungslarmrichtlinie bzw. die 34. BImSchV. Die Schallemissionen des StraBenver-
kehrs werden generell rechnerisch ermittelt (nicht gemessen!). Sie werden anhand der Ver-
kehrsstarke, des Lkw-Anteils, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, der Beschaffenheit
der StraBenoberflache, der StraBenbreite und der StraBenlangsneigung berechnet.

Mit der 4. Stufe der Larmaktionsplanung sind die Berechnungsmethoden gegentiber den
vorangegangenen Stufen angepasst worden. Zur besseren Vergleichbarkeit mit den Daten
anderer EU-Mitgliedsstaaten wurde die anzuwendende Schallberechnungsmethode durch
die harmonisierte Berechnungsmethode CNOSSOS [10] vereinheitlicht und grundlegend
modernisiert.

Fir den Larmindex der Larmbelastung Uber 24 Stunden Lpen (Tag-Abend-Nacht-Pegel) er-
folgte die Berechnung der Emissionspegel jetzt erstmalig nach dem Verfahren BUB (Be-
rechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen - StraBBen, Schie-
nenwege, Industrie und Gewerbe) (vorher VBUS). Der Pegelwert Lpen setzt sich nach wie
vor aus

Loay -  Mittelungspegel flir den Tag von 6:00 bis 18:00 Uhr,
Levening - Mittelungspegel fir den Abend von 18:00 bis 22:00 Uhr und
Lnight - Mittelungspegel fiir die Nacht von 22:00 bis 6:00 Uhr

unter besonderer Gewichtung des Abend- und Nachtzeitraums zusammen.

Geandert haben sich u. a. die zugrunde gelegten Gerduschemissionen flr einzelne Fahr-
zeugklassen und Fahrbahnoberflachen, die Zuschlage fir Knotenpunkte mit Lichtsignalan-
lage und Kreisverkehr sowie die Minderungspegel von La&rmschutzwanden.
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Damit sind die aktuellen Berechnungsergebnisse nicht mehr mit denen vorangegangener
Larmkartierungen (Stufen 1 bis 3) vergleichbar.

2.1.2 Immissionen

Als Maf3 fur die Larmbelastung der Einwohner im Einflussbereich einer Larmquelle sind die
Immissionspegel zu betrachten. Das Ausmalf3 der Belastung reicht dabei von geringen Be-
lastungen (mit Pegelwerten Loen<55 dB[A], Lnighi<45 dB[A]), die als Beléstigungen empfun-
den werden, Uber hohe Belastungen (mit Loen>65 dB[A], Lnighe>55 dB[A]), die eine Grenze
zur Gesundheitsrelevanz darstellen bis zu sehr hohen Belastungen (mit Lpen>70 dB[A],
Lnight>60 dB[A]), bei denen vor allem ein erhdhtes Risiko flr das Auftreten von Herz-Kreis-
lauf-Erkrankungen (Bluthochdruck etc.) besteht.

Die Larmkartierung 2022 erfolgte erstmals auf Basis der neuen, im Rahmen von CNOSSOS
europaweit harmonisierten, Berechnungsverfahren. Die verédnderten Berechnungsmetho-
den fuhren zu tendenziell h6heren Larmbelastungen im Einwirkbereich von Verkehrswe-
gen.

Die Ermittlung der Emissionspegel wurde nach der neuen Berechnungsmethode fir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen - StraBen, Schienenwege, Industrie und Ge-
werbe (BUB) durchgefiihrt. Fir die Schallausbreitungsrechnung wurde ein Rechenmodell
auf der Grundlage eines digitalen Héhenmodells sowie einer StraBen- und einer Gebaude-
datei erstellt. Die H6he der Immissionsorte bzw. der definierten Fassadenpunkte an den
Gebdauden betragt 4 m und der Rasterabstand der Immissionspunkte betragt 10 m.

Die Berechnung der Larmbetroffenheit, d. h. die Anzahl larmbelasteter Menschen, Woh-
nungen, Schulen und Krankenh&user sowie die GréBe der larmbelasteten Flachen wurde
nach der neuen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umge-
bungslarm (BEB) durchgeflihrt. Bisher wurden die in einem bewohnten Gebaude befindli-
chen Einwohner rings um das Gebaude gleichverteilt, d. h. sowohl auf laute als auch auf
leise Fassaden. Nach der neuen Vorschrift erfolgt die Zuordnung aller Hausbewohner auf
die lauteste Hélfte der definierten Fassadenpunkte rings um das Gebaude.
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Gleichverteilung gemiR VBEB Median-Verfahren gemaR BEB
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.1 EW/IP 1 EW/IP. ) EW/IF 2P|
1 EW/IP OE
45,7 dB(A)

Medianwert aller Immissionspunkte (IP)
des Gebaudes: 50 dB(A)

4 Einwohner im
Pegelbereich Lpgy 55-60 dB(A)

2 Einwohner im
Pegelbereich Lpgy 55-60 dB(A)

Abbildung 2: Gegenuberstellung der Zuordnungsverfahren von Einwohnern eines Geb&udes zu Im-
missionspunkten

Aufgrund der geanderten Berechnungsverfahren fir die Schallausbreitungsrechnung und
der geénderten statistischen Methodik zur Ermittlung der Belastetenzahlen sind die Ergeb-
nisse der aktuellen Larmkartierung 2022 nicht mehr mit den Ergebnissen friiherer Kartie-
rungsstufen vergleichbar. Die veranderten Berechnungsmethoden fihren zu deutlich héhe-
ren Belastetenzahlen im Einwirkbereich von StraBen.

Die Rasterlarmkarten mit der Darstellung der von den kartierten HauptverkehrsstraBen im
Stadtgebiet Heidenau verursachten und nach Pegelklassen differenzierten Larmimmissio-
nen fir den Gesamttag (Loen) und den Nachtzeitraum (Lnignt) in Form von Isophonen sind
in den Anlagen 1.1 und 1.2 dargestellt. Auszugsweise zeigt die folgende Abbildung 3 die
Isophonen fir den Gesamttag Loen. Es ist deutlich die unterschiedliche Schallausbreitung
an StraBBen ohne Hindernisse fir die Schallausbreitung (A 17) gegeniber angebauten Stra-
Ben (S 172) zu erkennen (Breite der einzelnen Isophonen). In den angebauten StraBenab-
schnitten entstehen somit fir die Wohngebaude, die direkt an der StralBe liegen, hohe Larm-
belastungen.
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Abbildung 3: Rasterlarmkarte Loen

Hinsichtlich betroffener Wohngeb&ude an den kartierten HauptverkehrsstraBBen sind nur die
innerstadtischen StraBenabschnitte der S 172 relevant, da nur dort Wohngebaude von Pe-
geln oberhalb der empfohlenen Richtwerte belastet sind. Hier sind hohe bis sehr hohe Im-
missionspegel festzustellen.

Uber den Gesamttag betrachtet treten Verkehrslarmbelastungen iiber Lpen= 70 dB[A] ent-
lang der S 172 insbesondere an der GroBlugaer StraBe zwischen Sporbitzer Stra3e und
LugturmstraBBe, an der GlterbahnhofstraBe zwischen LugturmstraBe und Lindenstral3e so-
wie an der HauptstraBe zwischen KérnerstraBBe und Fritz-Gumpert-Platz auf.

In den Nachtstunden sind an diesen StraBenabschnitten ebenfalls die héchsten Larmim-
missionen mit Pegelwerten Uber Lnignt=60 dB[A] zu verzeichnen. An den angrenzenden und
dazwischen liegenden StraBenabschnitten treten Verkehrslarmbelastungen Gber den Ge-
samttag zwischen 65 dB[A] und 70 dB[A] und im Nachtzeitraum zwischen 55 und 60 dB[A]
auf.

In den Anlagen 2.1 und 2.2 sind die Immissionspegel fir samtliche, vom Verkehr der kar-
tierten StraBenabschnitte betroffenen Wohngebaude der Stadt Heidenau entsprechend den
Pegelklassen farbig dargestellt. Die folgende Abbildung 4 zeigt die betroffenen Wohnge-
b&ude in drei verschiedenen Pegelklassen fir den durchschnittlichen Gesamttag Loen im
sudostlichen Abschnitt der HauptstralB3e.

Larmaktionsplan Runde 4 Stadt Heidenau — Vorentwurf Marz 2024 13



=esses Verwaltungsgrenzen
Pegelklassen Larmimmission

LDEN
e 69,5 bis < 74,5 dB(A)
o 64,5 bis < 69,5 dB(A)
N o 54,5 his < 64,5 dB(A)

-~ ) . s

e e

s

spiekermann

Dorsch Gruppe

Abbildung 4: Betroffene Wohngebaude LD.EN

Die Anlagen 2.1 und 2.2 veranschaulichen die Immissionspegel Lpen bzw. Lnigh fr das ge-
samte Heidenauer Stadtgebiet. Die Anlagen 2.1.1 und 2.1.2 sowie 2.2.1 und 2.2.2 enthalten

Detaildarstellungen der Bereiche Nordwest und Sudost.

2.1.3 Prifung der Kartierungsgrundlagen

Die im Rahmen der Larmkartierung verwendeten und anschlieBend vom LfULG bereitge-
stellten GIS-Daten wurden hinsichtlich der zugrunde gelegten Modellparameter analysiert

und auf Ubereinstimmung mit der aktuellen Situation gepriift.

Larmaktionsplan Runde 4 Stadt Heidenau — Vorentwurf Marz 2024
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Verkehrsstarken

Das fur die Berechnungen der Schallausbreitung verwendete Verkehrsstarken in Kfz pro
Tag (DTV) ist in der folgenden Tabelle 3 sowie in Anlage 3.1 flr die kartierten StraBenab-
schnitte grafisch dargestellt (vgl. auch Abbildung 1).

Die héchsten Verkehrsstarken sind auf der A 17 anzutreffen. Die S 172, die durch das
Stadtgebiet verlauft, weist flr innerstadtische Verhaltnisse ebenfalls hohe Verkehrsstarken
auf.

StraBenabschnitt Verkehrsstarke (DTV)

A17 AS Heidenau — AS Pirna 38.151 Kfz/Tag
A17 AS Pirna — AS Bahretal 20.905 Kfz/Tag
B 172a  Autobahnzubringer Pirna 20.675 Kfz/Tag
S 172  GroBlugaer StraBe/ GlterbahnhofstraBe 14.077 Kfz/Tag
S 172  HauptstraBe 14.458 Kfz/Tag

Tabelle 3: Verkehrsstarken DTV

Die Daten stammen aus der StraBenverkehrszéhlung (SVZ) des Landesamtes flr StraBen-
bau und Verkehr (LASuV). Dabei ist die Datenquelle die von der Bundesanstalt fir Stra-
Benwesen (BASt) auf das Bezugsjahr 2019 hochgerechnete Datenbasis der SVZ 2015, weil
pandemiebedingt die SVZ 2020 verschoben wurde. Da keine Daten aus aktuelleren Ver-
kehrszahlungen vorliegen, ist diese Datengrundlage als akzeptabel anzusehen.

Schwerverkehrsanteile

Neben der Verkehrsstarke hat auch der Schwerverkehrsanteil Einfluss auf die Larmemis-
sion. Fir die Larmkartierung 2022 wurden die Lkw-Anteile ebenfalls aus den Daten der
Hochrechnung 2019 entnommen. In Tabelle 4 sind die die Schwerverkehrsanteile fur die
kartierten StraBen in Heidenau dargestellt. Sehr hohe Anteile von 15 % bis 30 % an Fahr-
zeugen Uber 3,5 t sind auf der A 17 ermittelt worden. Auf der S 172 liegen die Anteilswerte
mit ca. 5 % im Gblichen Rahmen fur innerstadtische Durchgangsstraf3en.
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StraBenabschnitt Schwerverkehrsanteil

A17 AS Heidenau — AS Pirna 16,5 %
A17 AS Pirna — AS Bahretal 28,5 %
B 172a  Autobahnzubringer Pirna 5,3 %
S172 GroBlugaer StraBe/ GiterbahnhofstraBe 5,3 %
S172 HauptstraBBe 3,8 %

Tabelle 4: Schwerverkehrsanteile

Fahrgeschwindigkeit

Die in der Larmkartierung 2022 verwendeten zulassigen Héchstgeschwindigkeiten flr die
Fahrzeugklassen 1 (Pkw) und 2 (Lkw) entsprechen den derzeitigen verkehrsrechtlichen An-
ordnungen. Flr die Bundesautobahn A 17 wurden die laut BUB zuldssigen 139 km/h fir
Fahrzeuge der Klasse 1 angesetzt. In Abbildung 5 sind die zuldssigen Héchstgeschwindig-
keiten fir die Fahrzeugklasse 1 dargestellt.

Héchstgeschwindigkeit [km/h]
— 50

60

70
100

130

Abbildung 5: Zul&ssige Hochstgeschwindigkeiten
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Fahrbahnoberflache

Die Art der Fahrbahnoberflachen hat einen maBgeblichen Einfluss auf die entstehenden
Larmemissionen. Dabei reicht die Spannweite vom Pflasterbelag bis zu offenporigen As-
phaltdeckschichten. Fur die auf den verschiedenen Bauarten des Fahrbahnbelages entste-
henden Rollgerausche werden unterschiedliche Koeffizienten angesetzt. Die Datenlage be-
zlglich der Fahrbahnoberflachen in der Stadt Heidenau war fir die Larmkartierung 2022
des LfULG sehr unterschiedlich.

Fir die Bundesautobahn A 17 wurde gemal den Beobachtungsergebnissen einer Befah-
rung aus dem Jahr 2021 eine Betonfahrbahn mit Waschbetonoberflache geman
ZTV-Beton-StB 07 angesetzt.

Dagegen lagen fur die Innerortsbereiche der Stadt Heidenau keine belastbaren Informatio-
nen zur verbauten StraBenoberflache vor, so dass fir die anzusetzenden Fahrbahnbelage
auf die Vereinfachung laut Tabelle 2 der LAI-Hinweise zurtickgegriffen wurde. Es ist mit den
Koeffizienten der nationalen Referenz, d. h. fir den Fahrbahnbelag ,nicht geriffelter Guss-
asphalt” (bisher Dsw0=0), gerechnet worden.

Diese Annahmen entsprechen im Wesentlichen der aktuellen Situation auf den kartierungs-
pflichtigen StraBenabschnitten der Stadt Heidenau. In der folgenden Abbildung 6 sind die
wesentlichen, gemaf aktueller Informationen der Stadtverwaltung im Stadtgebiet anzutref-
fenden Fahrbahnbelage dargestellt.
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Abbildung 6: Fahrbahnbeldge und Verkehrssteuerung

Verkehrssteuerung

In Abbildung 6 sind die Lichtsignalanlagen entlang des Untersuchungskorridors GroBlugaer
StraBe/ GuterbahnhofstraBe/ HauptstraBe (S 172) dargestellt. Diese werden koordiniert ge-

schaltet und permanent dem jeweiligen Ausbauzustand angepasst.

2.2 Vorhandene Unterlagen

Die strategische Larmkartierung fir HauptverkehrsstraBen aus dem Jahr 2022 bildet die

wesentliche Grundlage fir die Umsetzung der Larmaktionsplanung.

Mit den Ergebnissen der Kartierung werden u.a. die folgenden Inhalte und Daten bereitge-

stellt:

Larmaktionsplan Runde 4 Stadt Heidenau — Vorentwurf Marz 2024

Einwirkbereiche mit den zugrunde gelegten Eingangsdaten,

georeferenzierte Ergebnisraster zur Darstellung der Emissions-/Immissionspegel,
Gebaude mit Richtwertliberschreitung und gebaudebezogene Belastetenzahlen,
Larmkarten mit Isophonendarstellung der belasteten Bereiche und Gebaude,

Zusammenstellung der Anzahl betroffener Einwohner, Wohnungen, Schulen,
Krankenhauser und Flachen.
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Die Larmkartierung von HauptverkehrsstraBen in Gemeinden mit einer Einwohnerzahl von
weniger als 80.000 wird landeszentral vom LfULG durchgefiihrt. Mitwirkungspflichten far
die Gemeinden bestehen bei der Bereitstellung zentral nicht verflgbarer Informationen und
bei der abschlieBenden Plausibilitdtskontrolle der Datenmodelle fir die Larmkartierung so-
wie bei der Abnahme der Kartierungsergebnisse.

DarUber hinaus sind folgende Planungen zu bertcksichtigen:

» Flachennutzungsplan der Stadt Heidenau
Entwurf in der 2. Fassung vom 21. November 2022 [2]

* Landschaftsplan Stadt Heidenau
abgestimmte Fassung vom 21. November 2022 [3]
» Bebauungsplan G22/1 ,Rudolf-Breitscheid-Stra3e"
Stand: 19. Méarz 2019 mit redaktionellen Anmerkungen vom 20.01.2020
» Bebauungsplan G 09/1 ,Gewerbegebiet HauptstraBe*
Stand: November 2018
» Bebauungsplan M13/1 ,MAFA-Park®,
Entwurf, in der Fassung vom 07.07.2023
» Bebauungsplan M14/1 ,Quartiere an der Muglitz*

» Ortsvertragliche Umgestaltung der S 172 in Heidenau. Machbarkeitsstudie.
Stand: Marz 2015 [6]

2.3 Realisierte MaBnahmen

In den vergangenen Jahren, insbesondere im Zeitraum seit der dritten Runde der Larmak-
tionsplanung im Jahr 2018, wurden mehrere der vorgesehenen Larmminderungsmafnah-
men erfolgreich umgesetzt bzw. befinden sich aktuell noch in der Umsetzung:

Erfolgreich umgesetzte MaBnahmen:

* Ausbau Dresdner StraBBe und Kreuzung Reichskrone (Knotenpunkt Dresdner
StraBBe/ Siegfried-Radel-StraBe/ Zschierener Stral3e),
BA 1. Bauabschnitt zwischen Kreuzung Reichskrone und Hermann-Ldns-StraBe
2023 fertiggestellt, 2. BA zwischen Hermann-Léns-StraBe und FriedensstralBe er-
folgt 2024

» Die Férderung des Umweltverbundes zur indirekten Larmminderung (M2) wurde
bislang teilweise umgesetzt in Form von SanierungsmaBnahmen bzw. Reparatu-
ren an/von FuBwegen.

» Die Prufung der Erweiterung von Tempo-30-Zonen (M3) wurde insofern umge-
setzt, dass aktuell die Errichtung einer weiteren Tempo-30-Zone fur die Wohnge-
biete zwischen Dresdner StraBe, NordstraBe und Elbstral3e vorgesehen ist. Zu-
kinftig werden die bachfolgenden StraBBen ebenfalls in eine Tempo-30-Zone ein-
gebunden: FriedensstraBe, NordstraBe, Am Gaswerk, KantstraBe, Rathausstrafe,
Pillnitzer StraBe, WiesenstraBe, WasserstraBe und Elbstrale.
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» Die Fortsetzung verstarkter Geschwindigkeitskontrollen zur Vermeidung zusétzli-
cher Larmemissionen (M5) liegt in der Zusténdigkeit es Landkreises Séchsische
Schweiz-Osterzgebirge bzw. der Polizeibehdrde und konnte in den letzten Jahren
erfolgreich fortgesetzt werden. Des Weiteren wurde diese Geschwindigkeitstiber-
wachung durch Anschaffung mobiler Tempomessgeraten intensiviert mit dem An-
spruch, diese auch in Zukunft weiterzufiihren.

» Die Prufung des Einsatzes von Dialogdisplays zur weiteren Durchsetzung erlaub-
ter Hochstgeschwindigkeiten (M6) konnte erfolgreich umgesetzt werden, indem
schon wahrend der Runde 3 der Larmaktionsplanung ein Dialogdisplay an der
Dresdner StraBBe in Héhe der Astrid-Lindgren-Grundschule installiert wurde. Zu-
satzlich konnten mittlerweile noch zwei weitere Dialogdisplays beschafft und in bei-
den Fahrtrichtungen an der ParkstraBe in Héhe der Heinrich-Heine-Grundschule
installiert werden.

» Die MaBnahme M7 ,Sanierung der Fahrbahndecken® zur Vermeidung zuséatzlicher
Emissionen aufgrund von Infrastrukturschaden konnte sowohl an der Dresdner
StraBe als auch an der Gabelsberger Stral3e bereits umgesetzt werden.

» Es konnte eine teilweise zu prifende Umgestaltung sanierungsbeddirftiger Stra-
Benabschnitte im Grundnetz im Zuge momentan oder kiinftig notwendiger Sanie-
rungsarbeiten umgesetzt werden, zum Beispiel bei der Dresdner StraB3e.

+ Die MaBnahme M17 ,Neuanpflanzung an der der S 172 entlang des Garagenkom-
plexes nahe der Sporbitzer StraBe“ wurde vollstandig umgesetzt.

Aktuell in Umsetzung befindlich:

» Zur Vermeidung zusatzlicher Emissionen befindet sich die MaBnahme M7 der Sa-
nierung der Fahrbahndecken auch fir die weiteren StraBen aktuell noch in der
Umsetzung.

» Gleiches gilt fir die Prifung der Umgestaltung sanierungsbedurftiger StraBenab-
schnitte im Grundnetz (MA11), die sich in weiten Teilen derzeit noch in Umsetzung
befindet.

» Die MaBnahme M15 ,Einflussnahme auf LArmschutzmaBnahmen des Eisenbahn-
Bundesamtes” wird regelmaBig und kontinuierlich umgesetzt.

» Die Festlegung sowie der Schutz ruhiger Gebiete (M16) befindet sich aktuell teil-

weise in der Umsetzung, wobei bereits Festsetzungen in B-Planen erreicht werden
konnten.
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2.4 Betroffenheitsanalyse

Die Larmbetroffenheiten im Untersuchungsgebiet verteilen sich auf belastungsbezogene
Pegelklassen. In Tabelle 5 und Tabelle 6 ist jeweils die geschatzte Gesamtzahl der Men-
schen ausgewiesen, die in Geb&uden wohnen, an denen in 4 m Hbéhe die Orientierungs-
werte flr die gemittelten Larmpegel Loen bzw. Lnigin Vollstindig oder teilweise Uiberschritten
werden.

Loen dB[A] Belastete Menschen Lpen — StraBenlarm

EU-Pflichtnetz 2022

55 bis <60 795
60 bis <65 449
65 bis <70 414
70 bis <75 198
ab 75 0
Summe 1.856

Tabelle 5: Anzahl ganztagig von StraBenlarm belasteter Menschen - Lpen

Lnignt dB[A] Belastete Menschen Lnight — StraBenlarm

EU-Pflichtnetz 2022

50 bis <55 571
55 bis <60 442
60 bis <65 217
65 bis <70 0
tber 70 0
Summe 1.230

Tabelle 6: Anzahl nachts von StraBenlarm belasteter Menschen - Lnigth

Das bedeutet, dass entlang des 2022 kartierten Pflichtnetzes 1.856 Menschen ganztagig
Pegeln von gréBer als 55 dB[A] und 1.230 Menschen nachts Pegeln von gréBer als
50 dB[A] ausgesetzt sind, die mindestens zu Belastungen mit Kommunikationsstérungen,
Nachtruhebeeintrachtigungen etc. fihren kdnnen.
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Davon sind 612 Menschen ganztégig Pegeln von gréBer als 65 dB[A] und 659 Menschen
nachts Pegeln von gréBer als 55 dB[A] ausgesetzt, die jeweils zu gesundheitlich negativen
Auswirkungen wie Herz-Kreislauf-Erkrankungen, Bluthochdruck etc. fihren kénnen.

Gegenlber den Ergebnisdaten aus der Larmkartierung von 2017 ist in den aktuellen Er-
gebnisdaten von 2022 eine deutlich héhere Anzahl Betroffener festzustellen. Dies ist, wie
bereits im Kapitel 2.1 beschrieben, auf umfangreiche Anderungen in den der Larmkartie-
rung zu Grunde liegenden Berechnungsmethoden zurlickzuflihren. Damit sind die Ergeb-
nisse der Larmkartierung 2022 nicht mehr mit den Ergebnissen friherer Kartierungsstufen
vergleichbar.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass im Vergleich zur Stufe 3 der La&rmaktionsplanung
fir die Stadt Heidenau die neuen, auf EU-Ebene eingeflihrten Berechnungsmethoden zu
einer deutlichen Erhdéhung der Belastetenzahlen bei annahernd gleicher Ausgangsituation
geflhrt haben.

In Tabelle 7 ist die Anzahl der ganztagig betroffenen Flachen, Krankenhauser und Schulen
ausgewiesen. In den untersuchten Korridoren ist ein Schulgebdude mit Immissionswert-
Uberschreitungen im Pegelbereich zwischen 55 und 65 dB[A] betroffen.

Loen dB[A] Belastungen durch StraBenlarm

2022
EU-Pflichtnetz

Anzahl Anzahl
Krankenhauser Schulen
0 1

ab 55 2,584
ab 65 0,597 0 1
ab 75 0,095 0 0
Tabelle 7: Ganztagig von StraBenlarm betroffene Flachen, Krankenh&user und Schulen - Pflicht-
netz Loen

In den untersuchten Korridoren sind zwei Schulgebdude mit Immissionswertiiberschreitun-
gen im Pegelbereich ab 55 dB[A] bzw. ab 65 dB[A] betroffen.

2.5 Problem und Konfliktbereiche

Der Kfz-Verkehr der Bundesautobahn A 17 und des Autobahnzubringers Pirna (B 172a)
haben hinsichtlich der Larmbelastung nur marginale Auswirkungen auf die Stadt Heidenau
von weniger als 65 dB[A] Lpen bzw. weniger als 55 dB[A] Lnignt (vgl. Anlagen 2.1 und 2.2).
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Dagegen treten hohe StraBenlarmbelastungen im Stadtgebiet von Heidenau mit Gber
70 dB[A] Lpen bzw. Gber 60 dB[A] Lnight entlang des kartierten StraBenzuges GroBlugaer
StraBe/ GlterbahnhofstraBe/ HauptstraBe (S 172) auf.

Insbesondere in den Abschnitten an der GroBlugaer StraBe zwischen Sporbitzer StralBe
und LugturmstraBe, an der GlterbahnhofstraBe zwischen LugturmstraBe und LindenstraBe
sowie an der HauptstraBe zwischen KérnerstraBBe und Fritz-Gumpert-Platz sind hohe Be-
lastungen von 70 bis 73 dB[A] Loen bzw. von 60 bis 64 dB[A] Lnignt festzustellen. Die sehr
hohen Belastungen Uber 75 dB[A] Loen bzw. Uber 65 dB[A] Lnignt treten entlang der kartier-
ten StraBenabschnitte nicht mehr auf. Belastungen tber 65 dB[A] Loen bzw. Uber 55 dB[A]
Lnight in Bereichen mit Wohnbebauung wurden entlang des gesamten, kartierten StraBen-
zuges der S 172 festgestellt.

Starke Betroffenheiten entstehen immer dort, wo hohe Larmbelastungen mit hoher Sied-
lungsdichte zusammentreffen. Diese als Schwerpunkte der La&rmbelastung gekennzeichne-
ten Gebiete sind geman Flachennutzungsplan Uberwiegend als ,Gemischte Bauflachen®,
z. T. auch als ,Wohnbauflachen“ eingestuft. Weiterhin ist das an der HauptstraBe gelegene
Pestalozzi-Gymnasium vom Verkehrslarm der S 172 betroffen. Ansonsten befinden sich
entlang der S 172 eine Reihe von ,Gewerblichen Bauflachen“ und ,Sondergebieten®.

Die Ausdehnungen der Bereiche hoher bzw. sehr hoher Betroffenheiten in Bezug auf die
tagesdurchschnittlichen bzw. n&chtlichen Larmbelastungen werden als ,Noise Hotspots*® in
der folgenden Abbildung dargestellt.
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Abbildung 7: La&rmschwerpunkte ,Noise Hotspots*

Diese Larmschwerpunkte ergeben sich aus der Betrachtung der Héhe der vom StraBBen-
verkehr verursachten Larmbelastung. In den Schwerpunktbereichen liegen die Larmbelas-
tungen in Pegelbereichen Uber 65 dB[A] Loen bzw. tber 55 dB[A] Lnight.

Zur Bestimmung von Larmschwerpunkten kann auch ein weiteres Verfahren genutzt wer-
den, das auf der Ermittlung definierter Larmkennziffern beruht. Dieses Verfahren berlck-
sichtigt neben der Héhe der Larmbelastung auch die Anzahl der betroffenen Anwohner.

Die mit der folgenden Berechnungsvorschrift ermittelten Larmkennziffern je Flacheneinheit
N
LKZ = ) ny(L; - Ls)

sowie die daraus abgeleiteten ,Noise Hotspots“ sind in der folgenden Abbildung 8 (Quelle
LfULG) dargestellit.
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Abbildung 8: Noise Hotspots unter Beriicksichtigung der Hohe der Larmbelastung und der Anzahl
Betroffener (Quelle: LTULG)

2.6 Zusammenfassende Bewertung

Die im Rahmen der Vorprifung durchgefiihrte Auswertung der aktuellen Larmkartierung
des HauptverkehrsstraBennetzes (Stand 2022) ergab, dass im Stadtgebiet von Heidenau
nach wie vor wesentliche Larmbetroffenheiten vorliegen, d. h., dass erhebliche Schal-
limmissionen mit spirbaren Belastungswirkungen fir eine Vielzahl Betroffener existieren.
Daraus ergibt sich die Notwendigkeit, gemaR §47d Absatz 1 BImSchG einen Larmaktions-
plan aufzustellen.

2.7 Ruhige Gebiete

Neben den larmbelasteten Konfliktbereichen ist geman der EG-Umgebungsrichtlinie auch
eine Bewertung bisher relativ gering larmbelasteter Gebiete erforderlich. Flachen, deren
Nutzung mit einer hohen Ruheerwartung verbunden ist, sollen als ruhige Gebiete erhalten
und durch geeignete MaBnahmen vor StraBenverkehrslarm geschitzt werden.
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Die LAI berlcksichtigt in ihren Hinweisen zur Larmaktionsplanung die EU-Richtlinie und
unterscheidet dabei zwischen ruhigen Gebieten im landlichen Raum und in urbanen Bal-
lungsraumen. Auf dem Land werden ausgedehnte Flachen identifiziert, die eine Erholungs-
funktion erflllen, aber nicht von anthropogenen Gerauschen beeintrachtigt sind sowie einen
maximalen Pegelwert Lpoen = 40 dB[A] als Richtwert aufweisen.

Hinsichtlich ruhiger Gebiete in Ballungsrdumen bezieht sich die LAl auf Gebiete, die ,regel-
maBig fir die breite Offentlichkeit zugénglich sind“. Dabei werden Loen-Werte von 55 dB[A]
in den Randbereichen und 50 dB[A] in der Gberwiegenden Flache genannt.

Als potenzielle Anhaltspunkte fir ruhige Gebiete werden Landschaftsschutzgebiete (LSG),
Flora-Fauna-Habitate (FFH) sowie Vogelschutzgebiete betrachtet, da sie in der Regel larm-
arme Bereiche zum Schutz der lokalen Flora und/oder Fauna darstellen und gleichzeitig
eine Erholungsfunktion fir Menschen bieten kénnen.

AuBerdem kénnen als ruhige Gebiete sowohl unbebaute (z. B. groB3flachige, naturnahe Be-
reiche) als auch bebaute Gebiete wie 6ffentliche Parkanlagen umfassen. Entscheidend ist,
dass diese Gebiete im Wesentlichen keinen stérenden Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe-
oder Freizeitlarm ausgesetzt sind. Es ist daher erstrebenswert, dass Pegelwerte von
Loen = 40 dB[A] in Ballungsraumen nicht Gberschritten werden.

In den innerstadtischen Bereichen von Heidenau sind nur sehr kleine, vereinzelte Flachen
als potenzielle Ruhige Gebiete anzutreffen. Hierbei handelt es sich vorwiegend um kom-
munale Erholungs- und Ruheflachen wie Friedhdfe und Parkanlagen. Aufgrund es weitge-
hend permanenten Gerauschpegels erflllen diese Flachen jedoch nicht die Definitionskri-
terien fir die Einstufung als Ruhige Gebiete.

Im Allgemeinen hat sich die Kategorisierung ruhiger Gebiete in stédtischen Zentren in den
nachfolgenden Kategorien etabliert.
Ruhige Landschaftsraume

» LSG ,GroBsedlitzer Elbhange und Hochflachen*

* FFH-Gebiet ,Barockgarten GroBsedlitz*

Innerstadtische Freirdume

» Friedhof Heidenau Nord (an der Nordstral3e)
» Friedhof Heidenau Sid (an der Beethovenstraf3e)

Ruhige Achsen mit Erholungs- und Verbindungsfunktion

* LSG ,Pirnaer Elbtal”

* FFH-Gebiet ,Meuschaer H6he"

* FFH-Gebiet ,Muglitztal”

* FFH-Gebiet ,Elbtal zwischen Schénau und Mihlberg*
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3 MABNAHMENKONZEPT
3.1 Larmminderungspotenziale

Far den Larmschutz stehen zahlreiche Méglichkeiten zur Verfligung, um durch verkehrs-
bauliche, verkehrsregelnde und planerische MaBnahmen die Emission, die Ausbreitung
und die Immission von Verkehrslarm zu vermeiden bzw. zu verringern. Die Auswahl geeig-
neter MaBnahmen erfolgt im Wesentlichen anhand der erzielbaren Larmreduzierungen und
des daflr erforderlichen Aufwandes bzw. des Umfanges der baulichen Eingriffe. Zur Larm-
reduzierung im StraBen- und Schienenverkehr bestehen generell die folgenden, mit einem
hohen Larmminderungspotenzial verbundenen methodischen Ansétze:

- Vermeidung und Verlagerung — die Gerauschquelle wird beseitigt oder aus dem Kon-
fliktbereich verlagert,

- Pegelminderung — der Larm wird durch technische und andere MaBnahmen am
Emissionsort gemindert,

- Homogenisierung — der Larm wird durch entsprechende MaBnahmen homogener ver-
teilt, d. h. aufféllige, besonders stérende Pegelspitzen werden verringert,

- Aktiver und passiver baulicher Schallschutz — diese MaBnahmen erfolgen im Ausbrei-
tungsweg bzw. am Immissionsort.

Ausgehend von diesen grundsatzlichen methodischen Ansatzen und den damit erzielbaren
Larmreduzierungen ergeben sich in Abhangigkeit des betrachteten Zeitraumes flr die
Larmminderung im StraBenverkehr Strategien und Planungsanséatze, die in den Kap. 3.2
bis 3.4 mit Blick auf die Gesamtstadt beschrieben und im Kap. 3.5 diskutiert werden. Daraus
resultierend werden im MaBnahmenkatalog (Anlage 4) konkrete MaBnahmen fir die ein-
zelnen Belastungsschwerpunkte definiert.

3.2 Kurzfristige Strategien

» Geschwindigkeitsreduzierung auf den HauptverkehrsstraBen durch Verkehrsrege-
lung und StraBenraumgestaltung

» Verstetigung des StraBenverkehrs durch Optimierung der Lichtsignalanlagen
(LSA) und Anpassung der LSA-Schaltungen

* Instandhaltung und Instandsetzung der Fahrbahnoberflachen mit hochbelasteten
bzw. schadhaften StraBenbeldgen

» Passive SchallschutzmaBnahmen durch Schallschutzverglasungen

Mit den kurzfristigen Strategien kénnen bereits in vielen MaBnahmenbereichen Larmmin-
derungseffekte erreicht werden.
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3.3 Mittelfristige Strategien
* Verwendung von gerduschdampfenden Fahrbahnbelagen
« Einbau von geschwindigkeitssenkenden Fahrbahnelementen

» Verringerung des Geschwindigkeitsniveaus und der L&rmwahrnehmung durch ver-
anderte StraBenraumgestaltung

» Verstetigung des StraBenverkehrs durch die Umgestaltung von Knotenpunkten zu
Kreisverkehrsplatzen

» Aktive SchallschutzmaBnahmen wie Schallschutzwénde
» Anpflanzungen von Gehdlzen nahe der Hauptlarmquellen
3.4 Langfristige Strategien

» Erganzung des Uberregionalen StraBennetzes durch den Bau von Umgehungs-
straBBen zur Verlagerung und Biindelung von Verkehrsstrdmen sowie zur Reduzie-
rung des innerértlichen Schwerlastverkehrs

» Larmmindernde Anpassung der StraBenraumgestaltung im Zusammenhang mit
durch den Bau von UmgehungsstraBen mdglichen innerstadtischen Rickbaumal3-
nahmen

* Veranderung des Modal-Split zugunsten des Umweltverbundes durch Forderung
des Offentlichen Personennahverkehrs (OPNV) sowie des Rad- und FuBverkehrs

« Verkniipfung von Pkw- und Radverkehr mit dem OPNV durch Erweiterung der
P&R- und B&R-Stellplatzkapazitaten

» Einsatz gerduscharmerer Fahrzeuge im Stadt- und Regionalbusverkehr
» Foérderung der Elektromobilitat

» Larmschutzgerechte Flachennutzungs- und Bauleitplanung

* Nutzung der Eigenabschirmung bei Neubauplanungen

3.5 MaBnahmeniibersicht

Aus den in diesem Kapitel mit Bezug auf die Gesamtstadt allgemein beschriebenen Maf3-
nahmen leiten sich die im MaBnahmenkatalog (Anlage 4) formulierten EinzelmaBBnahmen
ab. Dabei war zu berlicksichtigen, dass einige der MaBnahmen in der konkreten Situation
der Stadt Heidenau nicht umgesetzt werden kénnen bzw. die Stadt Heidenau auf die Um-
setzung dieser MaBnahmen keinen oder nur begrenzten Einfluss hat.
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3.5.1 Planerische MaBnahmen
Planungsansatz: Reduzierung der Verkehrsmenge

Die Kraftfahrzeugmenge hat einen gro3en Einfluss auf die La&rmbelastung. Durch eine Re-
duzierung der Verkehrsmenge um 50 % kann eine Schallpegelminderung von 3 dB[A] er-
reicht werden. Allerdings ist zur Halbierung der wahrgenommenen Lautstarke (das ent-
spricht einer Verringerung des Larmpegels um 10 dB[A]) eine Reduzierung der Verkehrs-
menge um 90 % erforderlich (vgl. Abbildung 9).

dB(A) Schallpegelmmderung

0w :
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Abbildung 9: Larmminderungspotenzial durch Reduzierung der Verkehrsmenge [9]

Insbesondere die Lkw-Verkehrsmengen haben einen signifikanten Einfluss auf die L&arm-
pegel. Im innerstadtischen Verkehr entspricht die Larmemission von etwa 20 Pkw der
Larmemission eines Lkw. Durch die Reduzierung des Lkw-Anteils von 20 % auf 5 % bei
einer zuldssigen Hoéchstgeschwindigkeit von 30 km/h kann eine Verringerung des Larmpe-
gels um 3,4 dB[A] erreicht werden.

Es ist jedoch zu beachten, dass bei hdheren Geschwindigkeiten das Potenzial zur Larm-
minderung abnimmt. Bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h resultiert bei gleicher Redu-
zierung des Lkw-Anteils von 20 % auf 5 % nur noch eine Verringerung des jeweiligen Larm-
pegels um 2,5 dB[A] erzielen, wie aus Abbildung 10 ersichtlich ist.
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Abbildung 10: L&rmminderungspotenzial durch Reduzierung des Lkw-Anteils [9]

Eine Reduzierung der Verkehrsmenge kann durch Vermeidung bzw. Verlagerung von Ver-
kehren erreicht werden.

Vermeidung von Kfz-Verkehren - Moglichkeiten in Heidenau

Die Reduzierung des Kfz-Verkehrs durch die Férderung verkehrsvermeidender Stadtstruk-
turen ist einer der nachhaltigsten Ansatze zur Larmminderung. Zuséatzlich hat eine solche
Reduzierung auch positive Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung sowohl in der In-
nenstadt als auch entlang der HauptverkehrsstraBen.

In einer kompakten Stadt der kurzen Wege lasst sich ein groBer Anteil der notwendigen
Ortsverénderungen mit dem OPNV, mit dem Fahrrad bzw. zu FuB bewéltigen. Das bedeu-
tet, dass viele der kurzen Kfz-Fahrten unter 3 km L&nge durch nichtmotorisierten Verkehr
substituiert werden kénnen.

Das setzt die Vermeidung einer Suburbanisierung und die Starkung der Innenstadt im Rah-
men der Bauleitplanung voraus. Strategien zur Verkehrsvermeidung im Rahmen der Bau-
leitplanung sind insbesondere die Schaffung zentrumsnaher Standorte fir Verwaltung und
Dienstleistung, die Sicherung der dezentralen Nahversorgung, nutzungsvertragliche Mi-
schungen zwischen Wohnen und Gewerbe sowie die Schaffung wohnungsnaher Freizeit-
und Erholungsangebote.

Die Stadt Heidenau strebt insbesondere durch eine angepasste Flachennutzungs- und
Bauleitplanung an, die Innenentwicklung zu férdern und somit die planungsrechtlichen Rah-
menbedingungen fir die Vermeidung von Verkehr zu schaffen.
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Verlagerung von Kfz-Verkehren auf umweltfreundlichere Verkehrsmittel - Moéglichkei-
ten in Heidenau

Die Férderung des Umweltverbundes, d. h. attraktive Angebote fiir den OPNV, den Rad-
und FuBgangerverkehr, tragt durch Verlagerung ebenfalls zu einer Vermeidung von Kfz-
Fahrten innerhalb des Binnenverkehrs der Stadt Heidenau bei.

Die Ausrichtung des innerstadtischen Busverkehrs auf den S-Bahn-Verkehr an den Bahn-
héfen in Heidenau ist beizubehalten bzw. zu optimieren. Daflr sind der Fahrplan und die
Bedienungshaufigkeit des Busverkehrs in diesen Relationen kontinuierlich an den
S-Bahn-Verkehr anzupassen. Am Bahnhof Heidenau sind séamtliche Stadtverkehrslinien
und weitere Regionalbuslinien mit den S-Bahn- und Regionalbahnlinien verknupft.

Die Ubrigen Relationen zur Verknipfung der stadtischen Funktionsbereiche sollten neben
einer hohen ErschlieBungswirkung und einer attraktiven Bedienungshaufigkeit auch einen
einpragsamen Taktfahrplan aufweisen. Im Zusammenhang mit entsprechenden Verbesse-
rungsmaBnahmen ist insbesondere die Verkniipfung der OPNV-Systeme der Stadte Pirna,
Heidenau und Dresden zu berlcksichtigen.

Um die Verkniipfung von Pkw- und Radverkehr mit dem OPNV zu férdern, wird eine Erwei-
terung der P&R- und B&R-Stellplatzkapazitdten am Bahnhof Heidenau vorgeschlagen.
Dies ermdglicht multimodale Mobilitdtsketten und schafft Anreize fir Pendler, auf den
OPNV umzusteigen. Die Errichtung eines weiteren P&R- sowie B&R-Stellplatzes am Hal-
tepunkt Heidenau GroBsedlitz sollte gepruft werden.

Mit der Férderung der Elektromobilitdt durch die Schaffung zusétzlicher 6ffentlicher Lade-
maoglichkeiten, insbesondere durch die Bereitstellung von Elektroladesdulen an 6ffentlichen
Parkplatzen sowie an Parkplatzen von Kultur-, Freizeit- und Handelseinrichtungen, kann
der Anteil von vollelektrisch betriebenen Fahrzeugen erhdht werden. Im Stadtverkehr mit
Geschwindigkeiten, bei denen das Motorengerausch gegenlber den Rollgerduschen vor-
herrschend ist, ist somit ein LArmminderungseffekt zu erwarten.

Flr den Radverkehr ist ein qualitativ hochwertiges und nutzerfreundliches Radwegenetz
mit separaten Radverkehrsanlagen im Netz der Hauptverkehrsstra3en, besonders ab einer
Verkehrsbelastung von 10.000 Kfz pro Tag, von groBBer Bedeutung. An den Hauptverkehrs-
straBBen, insbesondere entlang der StaatsstraBe S 172, sind die Bedingungen fir Radfahrer
durch zusammenhangende Radverkehrsanlagen zu verbessern. Je nach Bedarf und den
Gegebenheiten des StraBenquerschnittes sollten straBenbegleitende Radwege, Schutz-
streifen oder getrennte bzw. gemeinsame Geh-/Radwege eingerichtet werden. Dabei sind
die Mindestanforderungen an benutzungspflichtige Radwege beziglich Breite und sicherer
Flhrung zu erfillen. DarGber hinaus sind an gréBeren 6ffentlichen Einrichtungen und an
Verkniipfungshaltestellen des OPNV (iberdachte Abstellanlagen zu errichten.
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Die Rahmenbedingungen fur den Fu3géngerverkehr sollten mit durchgangigen FuBwegen
in nutzerfreundlicher Qualitat, mit vernetzten FuBgangerachsen sowie mit Querungshilfen
an hoch belasteten Hauptverkehrsstral3en weiter verbessert werden.

Weitere Erleichterungen fiir FuBganger und Radfahrer kdnnen durch die Uberpriifung und
ggf. Anpassung der LSA-Schaltungen erreicht werden. Die Griinphasen fur FuBBgéanger wer-
den subjektiv als zu kurz empfunden und die Anforderungszeiten fiir FuBganger und Rad-
fahrer sind haufig zu lang.

Dartber hinaus sind Verlagerungseffekte auch durch eine restriktive Parkraumsteuerung
erreichbar. Langfristig sollte in Erwégung gezogen werden, durch Reduzierung des Park-
raumangebotes in zentralen innerstadtischen Bereichen die Verkehrsbelastung durch den
Kfz-Verkehr zu verringern. Das setzt jedoch akzeptable Alternativen wie z. B. ein dichteres
Angebot an OPNV-Verbindungen und Radverkehrsanlagen voraus.

3.5.2 Verkehrsregelnde MaBnahmen
Planungsansatz: Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit

Der Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen setzt sich im Wesentlichen aus

* Antriebsgerauschen,
* Rollgerauschen und
* Windgerauschen

zusammen. Diese sind ursé&chlich von der Fahrgeschwindigkeit abhangig.

Die Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit hat sich daher als effektive und kos-
tenguinstige MaBnahme zur La&rmminderung erwiesen. Bei einer Reduzierung von 50 km/h
auf 30 km/h ist eine Verringerung des Mittelungspegels von ca. 2,6 dB[A] und des Maximal-
pegels von ca. 5 dB[A] erreichbar.

Neben der Verringerung des Mittelungspegels wird vor allem nachts eine deutliche Redu-
zierung der lastigen Gerduschspitzen und damit eine wesentliche Entlastung der Betroffe-
nen erreicht.

Mit einer Senkung des Geschwindigkeitsniveaus werden sowohl direkt die Larmemissionen
verringert als auch die Rahmenbedingungen fir den Rad- und FuBgangerverkehr verbes-
sert. Darliber hinaus ergeben sich positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der
Aufenthaltsqualitdt und der Luftqualitat. Neben den ErschlieBungsstraBen sind in diesen
begrindeten Fallen auch die HauptverkehrsstraBBen in die Konzepte zur flichendeckenden
Verkehrsberuhigung einzubeziehen.
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Begrenzung der zulassigen Fahrgeschwindigkeiten - Méglichkeiten in Heidenau

Entlang der HauptverkehrsstraBen sollte in Bereichen mit Wohnbebauung und weiteren
sensiblen Nutzungen die zuldssige Héchstgeschwindigkeit generell auf 50 km/h begrenzt
bleiben. Punktuell sollte auch die Mdglichkeit einer Reduzierung der zulassigen Héchstge-
schwindigkeit auf 30 km/h, ggf. zeitlich begrenzt, in Erwagung gezogen werden. Die Belas-
tung durch Verkehrslarm ist haufig mit einer Gesundheitsgefahrdung verbunden, deren Ver-
meidung oberste Prioritét hat. An vielen StraBenabschnitten ist es aufgrund der baulichen
Gegebenheiten jedoch nicht anders lésbar als die Geschwindigkeit zu reduzieren.

Es wird vorgeschlagen, infolge der hohen Larmbelastung und der begrenzten Larmminde-
rungsmaoglichkeiten die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf der HauptstraBBe im Bereich
des Pestalozzi-Gymnasiums schulzeitenbegrenzt auf 30 km/h zu reduzieren. Dariiber hin-
aus sollte gepruft werden, auf der HauptstraBe die Geschwindigkeit in den Nachtstunden
auf 30 km/h zu reduzieren.

Um eine mdglichst breite Akzeptanz der verkehrsberuhigenden MaBnahmen zu erreichen,
sollte deren schrittweise Umsetzung durch eine intensive Offentlichkeitsarbeit begleitet wer-
den. Darlber hinaus ist die Einhaltung der Geschwindigkeitsbegrenzungen konsequent zu
Uberwachen. Dafir sollten stationdre und mobile Messeinrichtungen genutzt werden. Des
Weiteren sollte die bereits praktizierte Aufstellung von Dialogisplays an wechselnden
Standorten beibehalten und ggf. ausgeweitet werden.

Planungsansatz: Verstetigung des Fahrverlaufes

Neben der jeweiligen Hochstgeschwindigkeit spielt die Homogenitéat des Verkehrsflusses
eine groBBe Rolle. Durch die Verstetigung des Verkehrsflusses mit weniger Anfahr- und
Bremsvorgangen lasst sich eine splrbare Larmminderung erzielen. Die Minderung des Mit-
telungspegels ist zwar nur gering, aber die besonders stérenden Pegelspitzen entfallen
weitgehend. Die allein mit einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h ein-
hergehende Verstetigung des Verkehrsflusses bewirkt zuséatzlich bis zu 1,5 dB niedrigere
Mittelungspegel und bis zu 4 dB[A] geringere Maximalpegel [4].

Die Verstetigung des Verkehrsflusses ist weiterhin durch MaBnahmen der flachendecken-
den Verkehrsberuhigung mit Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Bereichen, durch
stadtvertragliche StraBenraumgestaltungen sowie durch die Koordinierung von aufeinander
folgenden Lichtsignalanlagen und Anzeige der empfohlenen Koordinierungsgeschwindig-
keit erreichbar.

Dartber hinaus sollten im Rahmen zukilnftiger Ausbauplanungen verstarkt Kreisverkehre
in die Abwagungen zur Knotenpunktgestaltung einbezogen werden, da sie in vielen Féllen
deutliche Vorteile gegenlber klassischen LSA-L&sungen hinsichtlich der Verstetigung des
Verkehrs bieten.
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Verstetigung des Verkehrsablaufes - Moglichkeiten in Heidenau

Die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeiten zwischen den Knotenpunkten, insbesondere
im innerstadtischen Bereich mit relativ kurzen Abstanden zwischen den Lichtsignalanlagen,
tragt zu einer Homogenisierung des Fahrverlaufes bei. Deshalb sollte flir die S 172 die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h beibehalten und eine abschnittweise Reduzie-
rung auf 30 km/h geprift werden.

Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs- und Bremsvorgange ist auch eine durchge-
hende Koordinierung der Lichtsignalanlagen von groBer Bedeutung. Die bereits beste-
hende Koordinierung der Lichtsignalanlagen entlang der S 172 sollte weiterhin kontinuier-
lich Gberprift und ggf. an den Ausbauzustand der StraBe angepasst werden.

Die BemUhungen um einen homogenen Verkehrsablauf sollten nach Méglichkeit durch ge-
eignete StraBenraumgestaltungen erganzt werden. Infolge der optischen Gliederung des
StraBenseitenraumes durch klar getrennte Radverkehrsanlagen, Gehwege und Begriinung
mit StraBenbdaumen ist eine deutliche Beruhigung des Verkehrsflusses zu erwarten.

Dartber hinaus sollte im Ubrigen HauptverkehrsstraBennetz die Einrichtung von Kreisver-
kehrsplatzen aufgrund ihrer homogenisierenden Wirkung auf den Verkehrsfluss gepruift
werden.

3.5.3 Bauliche MaBnahmen
Planungsansatz: StraBenraumgestaltung

Das Geschwindigkeitsniveau und die Homogenitat des Verkehrsflusses werden, wie bereits
erwahnt, mafBgeblich auch von der StraBenraumgestaltung beeinflusst. Infolge der opti-
schen Gliederung des StraBenseitenraumes durch klar getrennte Gehwege, Radverkehrs-
anlagen, Parkstreifen und wenn mdglich die Begriinung mit StraBenb&umen ist eine deutli-
che Beruhigung und Verstetigung des Verkehrsflusses zu erwarten. Eine larmschutzge-
rechte Anpassung des StraBenquerschnitts sollte insbesondere bei StraBen mit Gberbreiten
Fahrbahnen vorgenommen werden.

In diesem Zusammenhang tragt insbesondere die Verringerung der Fahrstreifenanzahl und
der Fahrbahnbreite durch Umnutzung der Randbereiche zu einer Geschwindigkeitssen-
kung und zur AbstandsvergrdBerung zwischen Gerauschquelle und Immissionsort bei. Dies
fihrt zu einer Verringerung der Larmpegel sowie zu einer weiteren Reduzierung der wahr-
genommenen Larmbelastung Zugleich steigt die Attraktivitat von umweltfreundlichen Ver-
kehrsmitteln und legt somit den Grundstein flr eine Verbesserung des Modal-Split.

Weitere mdgliche MaBnahmen sind Fahrbahneinbauten (z. B. Fahrbahnteiler als Que-
rungshilfen) sowie Veranderungen der Fahrbahn- und Knotenpunktgeometrie.
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StraBenraumgestaltung - Méglichkeiten in Heidenau

Grundsatzlich sollte der StraBenraum entlang der betroffenen HauptverkehrsstraBen star-
ker strukturiert werden. Die durchgangige Anlage von Radverkehrsanlagen und Gehwegen
sowie die bereichsweise Begriinung mit Gehdlzen wirken straBenraumbegrenzend und fiih-
ren allein durch die optische Wirkung zu geringeren Fahrgeschwindigkeiten.

Eine geringere Anzahl und Breite der Fahrstreifen ermdglicht eine weitere Aufwertung des
StraBenseitenraumes. Breitere FuBwege mit hdherer Aufenthaltsqualitdt und davon ge-
trennte Radwege sowie Seitenstreifen flr das Langsparken mit groBzigigen Grinelemen-
ten vergréBern den Abstand zwischen Larmquelle und Immissionsort und senken die Fahr-
geschwindigkeit splrbar.

Derartige MaBBnahmen sind insbesondere in Bereichen mit schwerpunktmaiiger Wohn-be-
bauung (inkl. Schule) an der HauptstraBe zwischen GabelsbergerstraBe und OststraBe so-
wie an der GroBlugaer StraBe in der Ortslage Gommern zu empfehlen. Die Umsetzung der
MaBnahmen erfolgt im Rahmen notwendiger Umbau- oder SanierungsmafBnahmen.

In dem Zusammenhang sollten die in der Machbarkeitsstudie zur Umgestaltung der S 172
[6] empfohlenen MaBnahmen durch den StraBenbaulasttrager Freistaat Sachsen mdglichst
zeitnah geplant und umgesetzt werden. Infolge der ermittelten Leistungsfahigkeitsreserven
sind an den Knotenpunkten MaBnahmen zur Verbesserung der Verkehrsqualitat far die
Nahmobilitat realisierbar. Mit der vorgeschlagenen Umgestaltung der Knoten kénnen Fahr-
spuren entfallen, richtlinienkonforme Rad- und FuBverkehrsanlagen sowie FuB3géngerfur-
ten angelegt werden.

Planungsansatz: Larmmindernder Fahrbahnbelag

Auch die Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahndecke hat erheblichen Einfluss auf den
Kfz-Larm. Die Sanierung von larmintensiven Beldgen, wie z. B. unebene, schadhafte oder
gepflasterte Belage, ist sehr effektiv. So kann durch den Ersatz von Kopfsteinpflaster durch
Asphalt bereits bei einer Fahrgeschwindigkeit von 30 km/h eine Gerauschminderung von
3 dB[A] bis 6 dBJ[A] erzielt werden [4].

Die viel diskutierten offenporigen Asphalte, insbesondere in zweilagiger Ausfihrung, sind
fir den innerértlichen Einsatz nur sehr begrenzt und unter strikten Rahmenbedingungen
verwendbar (sehr teuer, anfallig fir Beschadigungen, hohe Anforderungen an den Einbau).
Sie sind in erster Linie fur den Einsatz auBBerorts entwickelt und bislang auch nur dort Re-
gelbauweise. Stattdessen bietet sich der Einsatz spezieller, fiir den Einsatz unter innerstad-
tischen Bedingungen geeigneter larmmindernder Fahrbahnbelage an.
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Im Bereich der Fahrbahnbelage auf Asphaltbasis haben sich inzwischen sogenannte ,Kon-
ventionelle larmmindernde Deckschichten“ bewahrt. So sind im Innerortsbereich Splitt-
mastixasphalte (SMA 5, SMA 8) zu empfehlen.

Geman den Korrekturwerten nach RLS-19 [7] bewirkt beispielsweise ein Splittmastixas-
phalt SMA 8 innerorts bei Pkw mit einer Geschwindigkeit bis 60 km/h eine L&rmminderung
von 2,6 dB.

Mit dem Einbau solcher Fahrbahnbelage wird aktiver LArmschutz betrieben, der im Gegen-
satz zum passiven Larmschutz flachendeckend wirkt.

Das Sachsische Staatsministerium fir Wirtschaft, Arbeit und Verkehr (SMWA) hat geregelt,
dass seit April 2023 ,bei der Planung von Neu- und AusbaumafBnahmen an Bundes- und
StaatsstraBen in Bereichen mit besonderen Schutzanforderungen grundsétzlich die Aus-
fihrung konventioneller larmmindernder Deckschichten vorzusehen® ist.

Larmmindernde Fahrbahnoberflachen - Méglichkeiten in Heidenau

Die Fahrbahnen der Dresdner StraBBe und der Gabelsberger StraBe wurden bereits saniert.
Im Zusammenhang mit der empfohlenen Umgestaltung der S 172 sollte ein larmmindernder
Asphaltbelag eingebaut werden.

Weiterhin bestehen Schwachstellen hinsichtlich beschadigter Fahrbahnen und larmemittie-
render Schachtabdeckung an StraBen in Bereichen mit Wohnbebauung. Langfristig ist es
daher wichtig, die Instandhaltung der Fahrbahnoberflachen kontinuierlich zu sichern, um
Larmemissionen aufgrund schadhafter Fahrbahnoberflachen zu vermeiden. Schaden an
Fugen und Schachtabdeckungen sind zeitnah instand zu setzen. Dafir sind die entspre-
chenden Ressourcen bereitzustellen.

Planungsansatz: Schallabschirmung

Mit Hilfe aktiver SchallschutzmaBnahmen, z. B. Hindernisse innerhalb des Ausbreitungs-
weges, kann der negative Einfluss der Schallquelle wirksam verringert werden. Méglichkei-
ten dafir sind insbesondere Larmschutzwande und -waélle, die StraBenflhrung in Tunnel-,
Einschnitts- und Troglagen, die Bebauung mit larmunempfindlicheren Gebauden sowie die
SchlieBung von Baullcken.

Durch den Einsatz von Larmschutzwanden lassen sich hohe Gerduschminderungen von
bis zu 20 dB[A] erzielen. Die Abschirmungen sollten so nahe wie méglich an der Schall-
quelle errichtet werden. Entscheidend flr die Pegelminderung ist die effektive Schirmhéhe.
Dabei sind die Schallreflexionen zu beachten, um nicht an der gegentberliegenden Stra-
Benseite Pegelerhéhungen zu erzeugen. Deshalb sind die Oberflachen schallabsorbierend
zu gestalten.
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Schallschutzwande bzw. -wille - Méglichkeiten in Heidenau

Aktive SchallschutzmaBnahmen wie Schallschutzwande oder Schallschutzwélle sind vor-
wiegend an Autobahnen anzutreffen, die Mdglichkeiten im innerstadtischen Verkehrsraum
sind allgemein sehr begrenzt. Im Innenstadtbereich von Heidenau gibt es keine unmittelba-
ren Mdglichkeiten, eine Larmschutzwand zur Entlastung der angrenzenden Wohnbebau-
ung stadtvertraglich zu integrieren. Die hohen Kosten einer solchen Larmschutzwand sind
schwer zu rechtfertigen und andererseits wirde eine derartige bauliche Barriere die Wahr-
nehmbarkeit der Stadt erheblich beeintrachtigen.

Planungsansatz: Passiver Schallschutz

Der Einbau von Schallschutzfenstern kann den Larmpegel innerhalb der Gebaude sehr
wirksam reduzieren. Wahrend bei Schallschutzklasse 1 (undichte Fenster mit Einfachver-
glasung) eine Reduzierung von weniger als 25 dB[A] erreicht wird, ist bei Schallschutz-
klasse 6 (Kastenfenster mit getrenntem Blendrahmen, besonderer Dichtung, groBem
Scheibenabstand und Verglasung aus Dickglas) eine Reduzierung von mehr als 50 dB[A]
maoglich.

Schallschutzfenster, mit denen zwar erhebliche LArmminderungen in straBenseitig gelege-
nen Innenrdumen erreicht werden kénnen, die aber nur im geschlossenen Zustand Abhilfe
schaffen und daher oft nur in Kombination mit indirekt wirkenden Luftungsanlagen vollwertig
funktionieren, sollten nur dann zum Einsatz kommen, wenn andere MaBnahmen zu Larm-
reduzierung nicht ausreichend zur Verfligung stehen und aktive SchallschutzmaBnahmen
nicht realisierbar sind. Die begrenzten Mdglichkeiten von Larmschutzfenstern werden auch
dadurch deutlich, dass Freiraumnutzungen (Aufenthalt im Garten etc.) hiervon in keiner
Weise profitieren.

Im Zusammenhang mit StraBenneubauten bzw. bei wesentlichen Anderungen an beste-
henden StraBen besteht bei Uberschreitung der fiir die Gebietsnutzung festgelegten Grenz-
werte der 16. BImSchV ein Anspruch auf Realisierung passiver SchallschutzmaBnahmen
durch den Baulasttrager. Im Rahmen von Planfeststellungsverfahren werden dazu Aufla-
gen erteilt. Dabei gilt jedoch immer der Grundsatz, aktive vor passiven Schallschutzmaf-
nahmen umzusetzen.

In Bebauungsplanen kénnen auf der Grundlage von Schallimmissionsprognosen spezielle
Festsetzungen zum Immissionsschutz, wie die Ausristung mit L&rmschutzfenstern, erfol-
gen.

Neben diesen planungsrechtlichen Vorgaben kann durch spezifische Férderprogramme
von Bund und Land der verstérkte Einbau von Larmschutzfenstern auf freiwilliger Basis
forciert werden.
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Passive SchallschutzmaBnahmen - Méglichkeiten in Heidenau

Bei der Umsetzung von Neubauvorhaben bzw. Bauvorhaben mit wesentlichen Anderungen
sind im Rahmen des jeweiligen Planfeststellungsverfahrens Anspriiche auf passive Larm-
schutzvorkehrungen geltend zu machen.

Dartber hinaus sind in den betroffenen Bebauungsplanen nutzungsabhangige Festlegun-
gen zur Ausristung mit Larmschutzfenstern zu treffen.

Fur die LA&rmsanierung an bestehenden Verkehrsanlagen sollten Férderprogramme fir Ge-
baude an besonders belasteten Ortsdurchfahrten im Zuge von Bundes-, Staats-, Kreis- und
HauptverkehrsstraBen mit Gberértlichem Verkehr durch die jeweiligen administrativen Ebe-
nen aufgelegt werden.

Flr die hochbelasteten Abschnitte der GroBlugauer StraBBe, der Glterbahnhofstra3e und
der HauptstraBBe ist die Nutzung vorhandener bzw. Anregung neuer Férderprogramme fiir
den Einbau von Schallschutzfenstern zu prifen.

Die im LAP Runde 3 beschlossene MaBnahme M12 ,Aufnahme in das Larmsanierungspro-
gramm des Freistaates Sachsen® sollte auch kilinftig weiterverfolgt werden. Dieses freiwil-
lige Larmsanierungsprogramm des Freistaates Sachsen ermdglicht Férdermittel fir den
Einbau von Schallschutz an Geb&audefronten entlang von Staatsstraf3en, die bestimmte Pe-
gelwerte Uberschreiten. Es wird daher empfohlen, derartige Férdermdglichkeiten fur die
Gebaude entlang der S 172 zu prufen.

3.6 Schutz Ruhiger Gebiete

Die in Kapitel 2.7 benannten ruhigen Gebiete sind zu erhalten bzw. zu erweitern und vor
zusatzlicher Verlarmung durch den StraBenverkehr zu schitzen.

Dies ist im Zuge der kommunalen Bauleitplanung sowie der Uberdrtlichen und 6rtlichen
Fach- und Verkehrsplanungen in angemessener Weise zu berlcksichtigen. Die festgesetz-
ten Ruhigen Gebiete sind in die Abwagung dieser Planungen einzubeziehen.

3.7 MaBnahmen zur Lirmminderung im Schienenverkehr

Der Larmaktionsplan der Runde 4 des Eisenbahn-Bundesamtes (Entwurfsfassung von
02/2024) umfasst neben den gesetzlichen Grundlagen zur Larmminderungsplanung und
zur Akustik eine Beschreibung des Schienennetzes und -verkehrs, die Darstellung der
Larmsituation sowie die erste Runde der Offentlichkeitbeteiligung zur Belastungsanalyse.
AbschlieBend werden die Larmminderungsstrategie und erste MaBnahmen vorgestellt.
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Als politisches Larmschutzziel definiert der Bund, bis Ende 2030 durch gezielte LA&rmschutz-
maBnahmen die Hélfte aller Anwohnenden an Bahnstrecken von Schienenldarm zu entlas-
ten. Dies wirde eine Larmminderung fiir etwa 850.000 Menschen bedeuten. Folgende Stra-
tegien werden in diesem Zusammenhang angefihrt:

* Weitere Larmsanierung an bereits vorhandenen Schienenwegen

» Verstarkte Forderung von zusétzlichem Larmschutz von besonders belasteten
Strecken

» Umsetzung Schienenlarmschutzgesetz

» Weiterer Forschungsausbau durch Errichtung des Deutschen Zentrums fir Schie-
nenforschung (DZSF).

Des Weiteren werden mdglich technische MaBnahmen zur Minderung von Schienenver-
kehrslarmes benannt und die wie folgt untergliedert

« am Entstehungsort bzw. Emissionsort,
* im Ausbreitungsweg und

« am Immissionsort

wirksam werden.

Die Stadt Heidenau wird in der Langsausdehnung von einer Eisenbahntrasse mit den bei-
den Haupteisenbahnstrecken Berlin — Dresden — Pirna — Prag (Fern- und Regional-bahn)
und Dresden — Pirna (S-Bahn) durchquert. Die Fern- und Regionalbahnstrecke wird von
internationalen Reisezligen (ohne Halt in Heidenau), Regionalziigen und Guterzliigen der
Deutschen Bahn AG (DB AG) sowie weiterer deutscher und auslandischer Bahngesell-
schaften befahren. Auf der S-Bahn-Strecke verkehren die Ziige des Schienenpersonen-
nahverkehrs (SPNV) der von der DB Regio AG betriebenen S-Bahn-Linien S1 MeiBen-Trie-
bischtal — Dresden Hbf — Pirna und S2 Dresden Flughafen — Dresden Hbf — Pirna.

Die Eisenbahntrasse besitzt eine starke Trennwirkung im Stadtgebiet von Heidenau und
erfordert eine Reihe von Brickenbauwerken zur Gewahrleistung der Verkehrsbeziehungen
zwischen den einzelnen Stadtteilen.

Die Elbtalstrecke ist durch eine hohe Zugbelegung gekennzeichnet. Damit wird in Summe
die Ausldseschwelle von 60.000 Ziigen pro Jahr fir die Aufstellung von Larmaktionsplénen
deutlich Gberschritten. Darlber hinaus ist im grenziiberschreitenden Schienenguterverkehr
auf der Elbtalstrecke ein umfangreiches, anwachsendes Zugaufkommen zu verzeichnen,
welches durch die Realisierung der geplanten Neubaustrecke Dresden-Prag weiterwach-
sen wird.
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Entlang dieser Eisenbahntrasse ist eine hohe Anzahl vom Schienenverkehrslarm betroffe-
ner Menschen festzustellen. In Tabelle 8 und Tabelle 9 ist die Anzahl der Betroffenen dar-
gestellt. Dabei wird deutlich, dass in Heidenau mehr Menschen vom Schienenverkehrslarm
als vom StraBenverkehrslarm betroffen sind.

Loen dB[A] Belastete Menschen Lpeny — Schienenlarm

EU-Pflichtnetz 2022

55 bis <60 1.150
60 bis <65 670
65 bis <70 370
70 bis <75 80
ab 75 10

Summe 2.280

Tabelle 8: Anzahl ganztagig von Schienenlarm belasteter Menschen - Loen (Quelle: Larmkartierung
2022 LfULG)

Lnignt dB[A] Belastete Menschen Lnight — Schienenlarm

EU-Pflichtnetz 2022

50 bis <55 960
55 bis <60 640
60 bis <65 170
65 bis <70 40
Gber 70 10
Summe 1.820
Tabelle 9: fer]JzLégl nachts von Schienenlarm belasteter Menschen - Lnign (Quelle: Larmkartierung 2022

In Abbildung 11 sind die Schwerpunkte der La&rmbelastung durch den Schienenverkehr in
der Stadt Heidenau in Form von Larmkennziffern veranschaulicht.

Darlber hinaus Uberlagern sich in einigen Siedlungsbereichen die Schallemissionen, die
von dieser Eisenbahnstrecke ausgehen, mit denen der HauptverkehrsstraB3en. Wesentliche
Uberlagerungen von Schallimmissionen des von der Eisenbahntrasse und von der S 172
ausgehenden Verkehrslarms treten aber nur im unmittelbaren Umfeld der StaatsstraBBe im
Bereich HauptstraBe/ GabelsbergerstraBe/ Dohnaer StraBe auf.
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Abbildung 11: Umgebungslarmkartierung an Schienenwegen von Eisenbahnen des Bundes-Lar-

Weiterhin beginnt am Bahnhof Heidenau die Regionalstrecke Heidenau — Altenberg. Diese
im Muglitztal verlaufende Eisenbahntrasse ist jedoch nicht Gegenstand der Larmkartierung,

da sie nur gering frequentiert ist.
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4 GESAMTKONZEPT

4.1 Wirkungsanalyse der MaBnahmen

Das Kernstlck des Larmaktionsplanes bildet der MaBnahmenkatalog (Anlage 4). Zur Um-
setzung der darin aufgeflhrten La&rmminderungsmafBnahmen waren Bewertungen vorzu-
nehmen und Prioritédten festzulegen. In dem Zusammenhang waren diese MaBnahmen ei-
ner Wirkungsanalyse zu unterziehen, um darzustellen, wie sich ihre Umsetzung auf die
Entwicklung der Larmbelastung und der Larmbetroffenheit auswirkt.

Das Konzept umfasst u. a. MaBnahmen mit hoher bis sehr hoher Entlastungswirkung.
Durch den Einsatz von Schallschutzfenstern kénnen beispielsweise Larmminderungen von
bis zu 50 dB[A] erzielt werden, wahrend Schallschutzwande eine Reduzierung um bis zu
20 dB[A] bewirken kdnnen. Langfristig ist auch durch den Einsatz von larmarmer Fahrbahn-
belage und regelméaBige Wartung eine Larmreduktion von bis zu 4 dB[A] méglich.

Dagegen gibt es auch eine Reihe von MaBnahmen, die nur eine geringe Minderung des
Mittelungspegels bewirken, die jedoch zu einer erheblichen Reduzierung des Anteils Be-
troffener flhren. Beispielweise ergibt sich durch die Geschwindigkeitsbeschrankung im
StraBenverkehr von 50 km/h auf 30 km/h nur eine Reduzierung des Mittelungspegels um
1 bis 3 dB[A], jedoch nimmt der Anteil stark und sehr stark Betroffener deutlich ab.

Nicht fir alle MaBnahmen, wie z. B. flr die Verstetigung des Verkehrsflusses, ist die Ent-
lastungswirkung rechnerisch nachweisbar, da sie in den Berechnungsvorschriften nicht
adaquat abgebildet werden. Jedoch kénnen diese rechnerisch nicht nachweisbaren MaB3-
nahmenwirkungen im Einzelfall groBen Einfluss auf die Verminderung der subjektiven Be-
lastungssituation Betroffener haben.

Weitere MaBnahmen wie z. B. die Verkehrsvermeidung durch entsprechende Bauleitpla-
nung oder die Verkehrsverlagerung durch Férderung des Umweltverbundes wirken nur sehr
langfristig und die larmmindernden Wirkungen sind nur schwer zu quantifizieren. Dennoch
stellen diese MaBnahmen einen wichtigen Baustein in der kommunalen MaBnahmenpla-
nung dar.

In die Bewertung wurden auch Wechselwirkungen mit anderen Planungen einbezogen, da
die Wirksamkeit vieler MaBnahmen sich weit Gber die Larmminderung hinaus entfaltet. Ins-
besondere die MaBnahmen zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs haben auch einen glinstigen
Einfluss auf die Situation der Luftschadstoffbelastung.

Die im Ergebnis der Bewertung abgeschatzte Entlastungswirkung der einzelnen MaBnah-
men ist im MaBnahmenkatalog in der Abstufung niedrig, mittel, hoch und sehr hoch ausge-
wiesen.
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4.2 Nutzen-Kosten-Betrachtung der MaBnahmen

Ein weiteres Kriterium fUr die Bewertung der L&rmminderungsmaBnahmen ist das Nutzen-
Kosten-Verhéltnis. Das Verhéltnis zwischen dem volkswirtschaftlichen Nutzen und den
Kosten fir die LarmschutzmaBnahmen sollte méglichst glinstig sein. Offensichtlich unver-
héaltnismaRige MaBnahmen sollten nicht in Betracht gezogen werden.

Die im MaBnahmenkatalog ausgewiesenen MaBnahmen verursachen sehr unterschiedli-
che KostengréBen bei verschiedenen Baulasttragern. StraBenverkehrsrechtliche MaBnah-
men, die im Wesentlichen Markierungen, Verkehrsschilder und die Anpassung der Steue-
rung von Lichtsignalanlagen erfordern, sind mit relativ geringen Kosten, dagegen alle bau-
lichen MaBnahmen mit relativ hohen Kosten verbunden. Flr den passiven Larmschutz sind
pro Larmschutzfenster ca. 1.000 Euro und pro Lifter ca. 500 Euro erforderlich. Fir eine
Wohnung (4 Fenster und 2 Lifter) sind demzufolge ca. 5.000 Euro einzuplanen.

Diesen Kosten fir LarmschutzmaBnahmen steht ein hoher monetarer Nutzen gegenuUber.
Dieser ergibt sich aus der Vermeidung hoher volkswirtschaftlicher Kosten, die durch die
Larmbelastungen verursacht werden.

D. h. durch die Verringerung

» von gesundheitlichen Beeintrachtigungen und
» des Wertverlustes von Immobilien

wird eine Verringerung der externen Kosten der Larmbelastung erreicht. Andererseits ent-
steht ein Nutzen auch aus der Aufwertung des Stadtraumes.

Zu den gesundheitlichen Beeintrachtigungen gehdéren Belastigungen, Schlafstérungen und
die Erh6hung des Erkrankungsrisikos. Das Risiko einer Erkrankung an Herzinfarkt besteht
bereits ab 60 dB[A] und fir Bluthochdruck ab 55 dB[A]. Die Gesundheitskosten beziehen
sich auf

» ambulante und stationdre Behandlungskosten sowie
* Arbeitsausfall.

Neben den Kosten fiir Gesundheitsschaden sind Verluste durch

* sinkende Mieteinnahmen und
* verminderte Immobilienpreise

zu verzeichnen. Dies wirkt sich auch negativ auf die Steuereinnahmen der Stadt aus.
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4.3 Realisierbarkeit der MaBnahmen

Im Zusammenhang mit der Auswahl der geeigneten LarmminderungsmafBnahmen und de-
ren Bewertung war auch die Realisierbarkeit ein wichtiges Kriterium.

Die Mehrzahl der vorgeschlagenen MaBnahmen ist kurz- bis mittelfristig umsetzbar und
verursacht niedrige bis mittlere Kosten.

Jedoch kénnen einige der untersuchten mdéglichen MaBnahmen mit teilweise hohem Larm-
minderungspotenzial an den betrachteten HauptverkehrsstraBen nicht oder nicht mit ver-
tretbarem Aufwand realisiert werden. Beispielsweise sind Schallschutzwande und Schall-
schutzwélle zum Schutz der Anwohner vor StraBenverkehrslarm in den Bereichen mit
Wohnbebauung aus stédtebaulichen Griinden kaum einsetzbar. Die SchlieBung von Bau-
licken zur Schalllabschirmung entlang von HauptverkehrsstraBen ist nur im Zusammenwir-
ken mit potenziellen Investoren realisierbar.

Die gegenwartig noch in Entwicklung befindlichen larmoptimierten Fahrbahnbeldge lassen
sich erst nach erfolgreicher Erprobung umsetzen. Bereits fir den StraBenverkehr entwi-
ckelte larmmindernde Fahrbahnbeldge besitzen haufig noch keine Zulassung als Regel-
bauweise.

4.4 Auswahl und Priorisierung der MaBnahmen — MaBnahmenkatalog

Den Prioritaten der einzelnen Larmminderungsmafnahmen wird im L&rmaktionsplan einer-
seits durch die Einstufung als kurz-, mittel- oder langfristig durchzufihrende MaBnahme
und andererseits durch die Vergabe einer Bewertungskennziffer Rechnung getragen.

Diese Kennziffern wurden anhand der Bewertungskriterien

» Realisierbarkeit,

» Entlastungswirkung,

» Kosten,

» Zeithorizont der Umsetzung,

» Finanzierbarkeit und Férdermdglichkeiten

ermittelt und sind Grundlage fur die Rang- und Reihenfolge der MaBnahmen. Das Ergebnis
der Auswahl, Bewertung und Priorisierung der MaBBnahmen ist in dem als Anlage 4 beige-
flgten MaBnahmenkatalog dargestellt.
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