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Vorwort

Die Belastung der Bevolkerung durch L&rm stellt nach wie vor eines der grofldten
Umweltprobleme dar. Gerade der Stralienverkehr ist dabei die Hauptursache fir eine
flachenhafte Verlarmung. Viele Betroffene im Einflussbereich von Stral3en sind aufgrund
ihnrer Dauerbelastung nicht nur in ihrer Lebensqualitit gemindert, sondern auch
gesundheitlichen Risiken ausgesetzt. Das ist Grund genug fur Politik und Behdrde zu
handeln.

Mit  der  EG-Umgebungslarmrichtlinie  und  der  Verankerung im  Bundes-
Immissionsschutzgesetz gibt es nunmehr durch die La&rmminderungsplanung ein rechtliches
Instrument, der Larmbelastung strategisch entgegenzuwirken. Mit dem Larmaktionsplan soll
ein Prozess in Gang gesetzt werden, sich zukinftig auf allen mafgeblichen
Handlungsfeldern und in allen Ebenen des Verwaltungshandelns noch zielorientierter mit
Fragen des Larmschutzes auseinanderzusetzen.

In den Kommunen ist demzufolge die Larmbelastung systematisch zu analysieren und
Maflnahmen zur Larmminderung aufzuzeigen. Der Larmaktionsplan ist daher nicht als ein
abschlieRendes Planwerk zu verstehen, sondern er wird sukzessive fortgeschrieben und ist
damit in seiner gesamtstadtischen Wirkung langfristig ausgelegt.

So lassen sich mit dem vorliegenden Larmaktionsplan Stufe 1 an HauptverkehrsstraRen mit
einem Verkehrsautkommen von Uber 6 Millionen Kraftfahrzeuge pro Jahr nicht nur
Gesundheitsrisiken verringern, die Stadte werden durch Realisierung larmmindernde
Maflnahmen auch insgesamt lebenswerter.

Mit der Larmaktionsplanung steht die Stadt Chemnitz erst am Anfang eines Prozesses,
wobei zunachst ca. 95 km des Stral3ennetzes innerhalb des Stadtgebietes kartiert und die
erfassten Daten ausgewertet wurden. Die im Larmaktionsplan vorgeschlagenen kurz-, mittel-
und langfristigen Mal3hahmen, die durch den Stadtrat beschlossen wurden, tragen zur
Larmreduktion in den besonders stark belasteten Bereichen bei. Zu den Sofortmaf3inahmen,
die bisher realisiert werden konnten, wie z.B. der Einbau larmmindernde Fahrbahnbelage,
bildete der Larmaktionsplan eine wichtige Grundlage.

In den néachsten Jahren muss die Stadt Chemnitz, resultierend aus den gesetzlichen
Vorgaben, im Rahmen der 2. Stufe der Larmaktionsplanung als Ballungsraum bis 2012/13
alle sonstige Strafen und Schienenwege von StralRenbahnen kartieren und auszuwerten.
Diese anspruchsvolle Aufgabe erfordert, dass alle Beteiligte gemeinsam den
Gesamtplanungsprozess unterstiitzen und vor allem die Einwohner der Stadt Chemnitz sich
selbst friihzeitig und intensiv in den Planungsprozess einbinden.

Miko Runkel
Birgermeister
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1.

Einfuhrung und Aufgabenstellung

Gemal der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG (§ 47a-f BImSchG) und den darauf basie-
renden nationalen Vorschriften und Vorgaben der einzelnen Bundeslander ist fir alle Stral3en
mit Belastungen von mehr als 6 Mio Fahrzeugen pro Jahr eine Schallkartierung durchzufiihren
und bei Feststellung entsprechender Betroffenheiten ein Larmaktionsplan aufzustellen. In
Sachsen ist die Durchfihrung der Schallkartierung und Aufstellung der Larmaktionspléane den
Gemeinden Ubertragen worden. Auch die Stadt Chemnitz hat mit den in der Gemarkung verlau-
fenden Autobahnen sowie dem hoch belasteten Stral3enhauptnetz zahlreiche Stra3enabschnit-
te, welche die Ausléseschwelle teils deutlich Uberschreiten, so dass eine entsprechende
Schallkartierung durchgefiihrt wurde. Auf dieser Grundlage soll nun der Larmaktionsplan auf-

gestellt werden.

Gemal der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG (§ 47a-f BImSchG) und den darauf basie-
renden nationalen Vorschriften und Vorgaben der einzelnen Bundeslander wurde 2007 eine
umfassende Schallkartierung vorgenommen. Diese betrifft einerseits Strallen mit einer Ge-
samtbelastung von tber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (etwa 16.400 Kfz/ 24 Std.) sowie anderer-
seits Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern, wobei die Mindestbelastung zu kartie-
render StralBen dort unterschiedlich festgelegt wurde. Ebenfalls kartiert wurden die von den

Flughafen und Haupteisenbahnstrecken ausgehenden Schallemissionen.

Vor diesem Hintergrund beabsichtigt auch die Stadt Chemnitz einen Larmaktionsplan aufzustel-
len. Grundlage dafir ist die Schallkartierung aus dem Jahr 2007, in welcher im Stadtgebiet

Chemnitz etwa 97 km des Stralennetzes erfasst wurden, davon 22 km Autobahnen.

Dabei stellt sich eine Reihe von Fragen, die vor allem aus der Einschrankung der betrachteten
Schallquellen, spezifischen ortlichen Problemen und auch oft der Zustandigkeit Dritter, z.B. der
Stral3enbauverwaltung, resultieren. Andererseits ist die Birgerschaft durch die Schallkartierung
besonders sensibilisiert. Dadurch werden berechtigte und vielfach auch unberechtigte Forde-

rungen an die Stadte und Gemeinden als Trager der Larmaktionsplanung herangetragen.

Die in Chemnitz kartierten Straf3en weisen allesamt Belastungen von mehr als 6 Mio Fahrzeu-
gen pro Jahr auf (ca. 16 400 Kfz/Tag im DTV), Stral3en mit geringeren Belastungen wurden
nicht kartiert. Jedoch liegen auch weitere Informationen zu den Bestandsbelastungen des Stra-

Bennetzes auch unterhalb dieser Schwelle vor.

' Erarbeitung Strategischer Larmkarten fur Hauptverkehrsstraen

Stadt Chemnitz, August 2007
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Mafgeblichen Einfluss auf die Larmaktionsplanung hat der vorliegende Verkehrsentwicklungs-
plan. Auch wenn die darin enthaltenen Verkehrsprognosen fur 2015 keinen aktuellen Stand
mehr aufweisen, dokumentiert dieses im Jahr 2006 beschlossene Dokument die von der Stadt
Chemnitz beabsichtigten Anderungen der Verkehrsinfrastruktur mit Auswirkungen auf die Ver-
kehrsmengen und die Verkehrsverteilung®. Somit sind auf dieser Grundlage auch erste Ein-
schéatzungen hinsichtlich der Zielgrof3e Larmreduzierung mdoglich und MaRhahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplanes auch unter dem Gesichtspunkt L&rm begriindbar bzw. zu hinterfra-
gen. Gleichzeitig kdnnen ggf. Anforderungen an die Evaluierung der Verkehrsentwicklungspla-
nung hinsichtlich der Aspekte Verkehrslarm abgeleitet werden, welche bei der Uberarbeitung
der Verkehrsprognose, der eventuellen Anpassung von MalRhahmekonzepten sowie bei der

Prioritdtenreihung zu bericksichtigen sind.

Weitere Einflisse auf den Larmaktionsplan ergeben sich aus dem Aktionsplan zur Luftreinhal-
tung® vom Mai 2008 sowie dem gliltigen Nahverkehrsplan der Stadt’. Diese Unterlagen werden

entsprechend ausgewertet und in die Larmaktionsplanung einbezogen.

Das Untersuchungsgebiet fur die Larmkartierung/Larmaktionsplanung ist in Abbildung 1 dar-

gestellt.

2. Grundsatzlicher Ablauf der Larmaktionsplanung

In einer ersten Arbeitsstufe erfolgte die Aufnahme und Durcharbeitung der bislang vorliegenden
und mit der Schallkartierung erarbeiteten Grundlagen. Das sind neben der eigentlichen Schall-
kartierung weitere Unterlagen wie Flachennutzungs- und Bebauungspléne, Konzepte zur regio-
nalen und stadtebaulichen Entwicklung (REK, SEKO), Verkehrskonzepte und sonstige Planun-
gen. Ruhige Gebiete werden gemeinsam mit dem Auftraggeber herausgearbeitet (sie sind nicht

kartiert!), Konflikte analysiert und Betroffene quantifiziert.

Eine erste Information der Offentlichkeit diente dazu, den Birgern die Ergebnisse der Kartie-
rung vorzustellen, Grundlagen der Larmaktionsplanung zu erlautern, die beabsichtigte Verfah-
rensweise aufzuzeigen und weitere Hinweise aus der Blrgerschaft aufzunehmen. Ergénzend
werden vorhandene Planungen ausgewertet, Konflikttypen und typische MalRnahmeansatze

beschrieben und eine erste Abschéatzung der Erfolgsaussichten vorgenommen.

Verkehrsentwicklungsplan 2015

Beschluss des Stadtrates vom 15.11.2006

Luftreinhalteplan fur die Stadt Chemnitz

Herausgeber Freistaat Sachsen, Regierungsprasidium Chemnitz, Mai 2008

4 Nahverkehrsplan (Fortschreibung 2006 bis 2010)
Stadtverwaltung Chemnitz/BPV Consult GmbH Koblenz, 2006
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Konfliktanalysen teilweise Ergebnis

Verkehrliche Analysen der Schallkartierung

Ermittlung ruhiger Gebiete
Information/ erste Anhérung der Birger

~

Analyse vorhandener Planungen

Auswertung vorhandener Planungen auf der gesamtstadtischen
und teilraumlichen Ebene (einschlieBlich der Planungen Dritter

wie StralRenbaulasttrager etc.)

Herausarbeitung von Konfliktypen

Wirkungsanalysen Verkehr/Larm und Betroffenheit/Konfliktbereiche
Erarbeitung Qualitats-Indikatoren-System

v

Stufe | - Grundlagen und Aufstellungsbeschluss

Entscheidung Aufstellung LAP/
Abbruch des Verfahrens

% Abschatzung von Notwendigkeit und Erfolgsaussichten des LAP
% Beschlussfassung zur Aufstellung eines Larmaktionsplanes

bzw. Abbruch des Verfahrens

Larmaktionsplan
Strategien/Rahmenkonzepte

&=

&=

Entwicklung von Strategien und Rahmenkonzepten zur
Larmminderung und den Schutz ruhiger Gebiete
Ableitung von MaRnahmeanséatzen

MaRnahmenausarbeitung und -bewertung

&=
&
&

Ausarbeiten der Einzelmaflinahmen
Wirkungsanalysen und Bewertung
Kosten-Nutzen-Betrachtungen

Realisierungskonzept und Dringlichkeitsreihung

&

&

Aufstellen des Gesamtkonzeptes und des MaRnahmekataloges
Beschreibung der Zustandigkeiten (Gemeinde/StralRenbaulast-
trager/Dritte)

Realisierungshorizonte (kurz-, mittel- und langfristig) und Kosten
Aufgaben fir die Fortfuhrung der Larmaktionsplanung

Offenlage/Anhérung TOB/6ffentl. Diskussion,

Einarbeitung maRgeblicher Anregungen

v

Stufe Il - Erarbeitung Larmaktionsplan

Beschlussfassung und Dokumentation

&

&
&

Erstellung Abschlussbericht

Diskussion und Beschlussfassung im Stadt- bzw. Gemeinderat
Erstellung von Broschiren und Materialien fur die
Offentlichkeitsinformation

=

Information der

Offentlichkeit

Grafik 1: Ablauf der Aufstellung von Larmaktionsplanen, eigene Darstellung auf der Grundlage der

LAI-Hinweise fir die Larmaktionsplanung und der ,Hinweise fur die Larmaktionsplanung —

Informationsbroschiire fir Stadte und Gemeinden“ des LfUG Sachsen
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Sofern nicht bereits ein Aufstellungsbeschluss fur den Larmaktionsplan vorliegt (dies ist in
Chemnitz jedoch der Fall), kann unter Beriicksichtigung der vorhandenen Problemlagen und
der erkannten Erfolgsaussichten eine Entscheidung Uber Weiterfuhrung (Aufstellung LAP) oder
Abbruch des Verfahrens (keine Relevanz) getroffen werden. Das Erfordernis eines Larmakti-
onsplanes ist in Chemnitz von vornherein gegeben, da die Belastungen mit Larm entsprechen-

de GroRenordnungen aufweisen.

Die zweite Stufe umfasst die Erarbeitung des Larmaktionsplanes selbst, die in mehreren Teil-
schritten erfolgt. Ausgehend von strategischen Leitlinien erfolgen die Ableitung konkreter Mal3-
nahmen und MaflRnahmebiindel und schlie3lich deren Dringlichkeitsreihung. Dabei werden so-
wohl konkrete MaRnahmen benannt als auch Aufgaben der kontinuierlichen Weiterfiihrung der
Larmaktionsplanung im Kontext zur Luftreinhalte- und Verkehrsentwicklungsplanung beschrie-

ben.

Schallkartierung 2007 und ihre maf3geblichen Ergebnisse

Grundlagen der Schallkartierung

Die Schallkartierung liegt in Form des Ergebnisberichtes fiir die Stadt Chemnitz (siehe ') vor.
Alle nachfolgenden Angaben beziehen sich auf diesen Bericht bzw. die fir die Schallkartierung

zu Grunde gelegten und gesondert bereit gestellten Eingangsdaten.
Kartierter Bereich /Kartierungsrelevante StraBenabschnitte

Neben anderen Einflussfaktoren bestimmen insbesondere die Verkehrsbelastungen die Schall-
pegel. Die Auswahl der kartierungsrelevanten Stra3enabschnitte erfolgte auf der Grundlage der
systematischen, alle funf Jahre durchgefiihrten Stra3enverkehrszahlung (SVZ) des Bundes und
der Lander, in diesem Fall der SVZ 2005 sowie erganzenden Informationen (so weit vorliegend)

in den Stadten und Gemeinden.

Folgende Stral3en bzw. Stral3enabschnitte wurden auf der Grundlage der vorliegenden Informa-

tionen zur Verkehrsbelastung in die Kartierung Chemnitz einbezogen:

Bundesautobahnen
o] BAB A 4 von 6stlich AS Gldsa bis ca. AS Wistenbrand
o] BAB A 72 von Kreuz Chemnitz bis ca. 1,5 km nach Chemnitz Sid (Stadtgrenze)
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BundesstralRen

(0]

0O O 0O 0O 0O o oo o oo o o o o

B 95 Leipziger StralRe zwischen Hartmannsdorf (Stadtgrenze) bis Leipziger Platz/ Hart-
mannstral3e

B 95 Reichsstral3e zwischen Hartmannstrafl3e und Zwickauer Strafie

B 95 Annaberger Stral3e zwischen Bahnhofstral3e und Ortsausgang

B 107 Chemnitztalstra3e zwischen A 4 und Glosaer Stralie

B 107 Blankenauer Stral3e zwischen Dammweg und C.-Wehner-Stral3e

B 107 August-Bebel-Stral3e zwischen Th.-Mann-Platz und Strasse der Nationen

B 169 Frankenberger Stral3e zwischen Dresdner Stral3e bis Brettmihle

B 169 Stollberger Stral3e zwischen Sidring und Stadtgrenze (Hauptstral3e in Neukirchen)
B 173 Dresdner Stral3e zwischen Thomas-Mann-Platz und Ortsausgang Chemnitz

B 173 Dresdner Stral3e zwischen Furstenstral3e und Waisenstral3e

B 173 Bahnhofstral3e zwischen Waisenstral3e und Falkeplatz

B 173 Zwickauer Stral3e zwischen Falkeplatz und NeefestralRe

B 173 NeefestralRe zwischen Zwickauer Straf3e Gber AS Chemnitz—Suid bis Hofer Stral3e
B 173 Waisenstral3e zwischen Bahnhofstraf3e und Dresdner Stral3e

B 174 Zschopauer StralRe zwischen Bahnhofstral3e und Lutherstralle

B 174 Zschopauer StralRe zwischen Clausstral3e und Ortsgrenze Gornau

Sonstige innerdrtliche Hauptverkehrsstrafien

0O O 0O O 0O o oo o oo o oo o o o o o

Augustusburger StralRe zwischen Zietenstral3e und Bahnhofstral3e
Blankenauer Stral3e zwischen Glosaer Straf3e und Emilienstralle
Blankenburger Stra3e zwischen Dammweg und Draisdorfer Stral3e
Briickenstrafle zwischen Bahnhofstral3e und Theaterstral3e

ClausstralRe zwischen Augustusburger Straf3e und Carl-von-Ossietzky-Straf3e
Gustav-Freitag-Straf3e zwischen Bernsdorfer Strale und Annaberger Stral3e
Hartmannstral3e zwischen Schlof3stralBe und ReichsstralRe

Innerer Stadtring zwischen Annaberger StraBe und Zwickauer StralRe
Markersdorfer Stral3e zwischen Wolgograder Allee und Siidring
MuhlenstraBe zwischen Mullerstral3e und Briickenstral3e

Mullerstral3e zwischen Nordstraf3e und Stral3e der Nationen

Nordstraf3e zwischen Schonherrstrafe und Mullerstral3e

Reichenhainer Stral3e zwischen Sudring und Wartburgstralle

Ritterstral3e zwischen Zschopauer Stral3e und Bernsdorfer Stralle
Schlossteichstralle zwischen Hechlerstral3e und Nordstral3e
Schonherrstraflie zwischen Draisdorfer Stra3e und Nordstral3e

Stral3e der Nationen zwischen GeorgstralRe und BrickenstralRe

Sudring zwischen Neefestrall3e und Carl-von-Ossietzky-Stral3e

Theaterstral3e zwischen Brickenstrale und Falkeplatz
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Wiladimir-Sagorski-Stral3e zwischen Sudring und Robert-Siewert-StralRe
Wolgograder Allee zwischen Chemnitzer Stral3e und Markersdorfer StralRe
Zietenstral3e zwischen Furstenstrafe und Augustusburger Stral3e

Zwickauer Stral3e zwischen Neefestral3e und Jagdschankenstralle

O O O O O

Oberfrohnaer StralRe zwischen Zwickauer Straf3e und Triitzschlerstrafie

In den Unterlagen zur Larmkartierung sind alle kartierten Stral3en abschnittweise einschlief3lich
ihrer Verkehrsbhelastungen sowie den weiteren die Schallemissionen durch den Verkehr beein-
flussenden Faktoren (siehe Beschreibung Eingangsdaten) aufgefiihrt, die Ubersicht gemaR

Grafik 2 ist auch als Anlage 1 als Bestandteil der Larmkartierung beigefugt.

oo D

Grafik 2:  Ubersicht kartierte StraRenziige in Chemnitz
(Quelle: Stadt Chemnitz: Erarbeitung strategischer Larmkarten fiir Hauptverkehrsstraf3en)
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Eingangsdaten in die Berechnungen

Die Berechnungen der Schallpegel erfolgen in einem dreidimensionalen Modell, in welchem

folgende wesentliche Einflussfaktoren berticksichtigt sind:

Verkehrliche Faktoren: Durchschnittlich tagliche Verkehrsbelastung (DTV Mo-So)
Schwerverkehrsbelastung (Fahrzeuge > 3,5 1)
Zulassige Geschwindigkeit (getrennt Pkw/Lkw)
Bauliche/topografische Faktoren Gelandeverlauf
Schallschutzwélle und —wénde
Bebauung
Fahrbahnlangsneigung

Fahrbahnbelag

Die Berechnung erfolgt gemaR der Berechnungsvorschrift VBUS®.

Berechnungsgréfen und Schwellenwerte

Gemal den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden zwei maR3gebliche Indizes be-
rechnet. Der Lpey beschreibt den Larmpegel an einem mittleren Tag des Jahres als Tagesmit-
telwert (dabei bedeutet DEN gemaf} VBUS aus dem englischen abgeleitet Day-Evening-Night).
Obwohl der Nachtzeitraum bereits in diesen Wert einflie3t wird er andererseits auf Grund der in
diesem Zeitraum besonderen Sensibilitaten nochmals separat betrachtet. Der Wert Lygnr bein-

haltet ausschlie3lich den Nachtzeitraum.

Insbesondere die EinflussgrofRe Verkehr unterliegt starken Schwankungen. Sowohl Uber das
Jahr hinweg, als auch Uber die Wochentage und Stunden des Tages schwanken die Verkehrs-
starken. Diese Schwankungen unterliegen allgemeinen verkehrlichen GesetzmaRigkeiten und
werden bereits bei der Ermittlung des DTV (Durchschnittlich taglicher Verkehr) als Mittelwert ei-
nes Jahres berilcksichtigt. Dariiber hinaus wird die tageszeitliche Schwankung ebenfalls be-
ricksichtigt. Aus der Erlauterung soll vor einem eines deutlich werden: Die auf Mittelwerten ba-

sierenden Berechnungsergebnisse kénnen nicht mit Messwerten verifiziert werden.

Daher ist es fur die Interpretation der berechneten Werte zweckmalfig, vergleichbare Ge-
rauschkulissen zu beschreiben. Eine entsprechende Zusammenstellung enthalt nachfolgende
Tabelle.

Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Stral3en (VBUS)
Bundesanzeiger Nr. 154 vom 17.06.2006
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Eine direkte Vorgabe von Schwellenwerten als Ausléser fur die Larmaktionsplanung gibt es in
Sachsen nicht. Jedoch hat die interministerielle Projektgruppe Umgebungslarm in Sachsen auf

der Grundlage der Empfehlungen des Sachverstandigenrates fiir Umweltfragen® folgende Wer-

te benannt:
Lpen 65 dB(A)
LnigHT 55 dB (A)

Entsprechend den Aussagen des Sachverstandigenrates ist fur einen wirksamen Gesund-
scheitsschutz die Reduzierung der Larmimmissionen auf diese Schwellenwerte erforderlich.
Mittelfristig wird eine weitere Absenkung auf 62 dB(A) tags und 52 dB(A) nachts empfohlen.

Damit wird direkter Bezug genommen auf das eigentliche Anliegen der Larmaktionsplanung.
Nicht die subjektiv verspirte Ruhe fir jeden zu erreichen ist primére Zielstellung, sondern vor
allem die Vermeidung gesundheitlicher Risiken und Beeintréchtigungen.

25 dB Atemgerausch aus 1 m Entfernung
35 dB sehr leiser Zimmerventilator bei geringer Geschwindigkeit aus 1 m Entfernung
40 dB Lern- und Konzentrationsstorungen maoglich
45 dB Ubliche Wohngerausche durch Radio oder sprechen im Hintergrund
50 dB Kihlschrank aus 1 m Entfernung, Vogelgezwitscher im Freien aus 15 m Entfernung
55 dB Zimmerlautstéarke von Radio oder Fernseher aus 1 m Entfernung,
larmender Staubsauger aus 10 m Entfernung
60 dB larmender Rasenméaher aus 10 m Entfernung
65 dB erhohtes Risiko fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen bei standiger Einwirkung
70 dB Dauerschallpegel an Hauptverkehrsstral3en tagsuber

75 dB vorbeifahrender Pkw in 7,5 m Entfernung,
nicht larmgeminderter Gartenhacksler aus 10 m Entfernung

80 dB sehr starker Stralenverkehrslarm, larmender Lkw in 7,5 m Entfernung
stark befahrene Autobahn in 25 m Entfernung

85 dB Motorkettensage in 10 m Entfernung, lauter WC-Druckspuiihler in 1 m Entfernung
Hoérschéden bei Einwirkdauer von 40Stunden je Woche mdglich

90 dB Handschleifgerat im Freien in 1 m Entfernung

95 dB lautes Schreien, Handschleifgerat im Freien in 1 m Entfernung

100 dB haufiger Pegel bei Musik Uber Kopfhorer, Presslufthammer in 10 m Entfernung

Tabelle 1: Vergleich Gerauschkulissen

®  Umweltgutachten 2008

Sachverstandigenrat der Bundesregierung fur Umweltfragen
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3.2

Schallpegel und Betroffenheiten

Die Ergebnisse der Kartierung sind ausfiihrlich fur den gesamten Kartierungsbereich im bereits
erwahnten Bericht zur Erarbeitung strategischer Larmkarten flr HauptverkehrsstraRen be-
schrieben. An dieser Stelle erfolgt daher nur noch die Erlauterung in Kurzform mit den wesentli-
chen Extrakten, die fur die Larmaktionsplanung maf3geblich sind. Die grafischen Darstellungen

der Berechnungsergebnisse sind in der Anlage 1 fir Lpey und Lyignr €nthalten.

Deutlich wird, dass an zahlreichen StraRenabschnitten des Stral3enhauptnetzes sowohl tags
als auch nachts die gewahlten Schwellenwerte teils deutlich tGberschritten werden. Bis auf we-
nige Abschnitte ist das gesamte StraRenhauptnetz von Uberschreitungen gekennzeichnet.
Daraus kann klar abgeleitet werden, dass Larm in Chemnitz (wie auch in anderen groRen Stad-
ten) kein allein lokal l6sbares technisches Problem darstellt, sondern nur durch stadtweit wir-
kende strategische Herangehensweisen in Uberlagerung mit baulichen und technischen Maf-

nahmen wirkungsvoll zu bekampfen ist.

Bestandteil der Larmkartierung war ebenfalls die Ermittlung der Anzahl der betroffenen Perso-
nen auf der Grundlage der VBEB’. Dabei wurde ein Durchschnittswert von 2,1 Einwohner je

Wohnung angenommen. Entsprechend der Meldung an das LfUG liegen folgende Betroffenhei-

ten vor:
Betroffenheiten Tags @>75 Betroffenheiten Nachts m>75
m>70-75 m>70-75
+75 m>65-70 >75 m>65-70
m >60-65 | m >60-65
m >55-60 @ >55-60
>70-75 400 >70-75
@ >50-55 m>50-55
>65-70 1900 >65-70
>60-65 4000 >60-65 - 500
>55-60 7400 >55-60 | 2200
0 1000 2000 3000 4000 5000 6000 7000 8000 0 1000 2000 3000 4000 5000

Grafik 3: Darstellung der in den einzelnen Schallpegelklassen betroffenen Personen Tags/Nachts

(bitte beachten: tagsiiber sind Personen im Bereich bis 55 dB(A) nicht aufgefiihrt!)

Oberhalb der Ausléseschwellen sind an den kartierten Hauptverkehrsstraen tags insgesamt
2300 (>65 dB(A)) und nachts ca. 2700 (>55 dB(A)) Personen von Verkehrslarm betroffen.

" VBEB - Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastungszahlen durch Umgebungslarm

Bundesanzeiger Nr. 75 vom 20.04.2007
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3.3

Die Pegel werden dabei gemafl den Berechnungsvorschriften an der Aullenfassade der Ge-
baude ermittelt und sind damit unabhéngig von der Ausstattung der Geb&ude mit schallddm-
menden Fassaden, Fenstern 0.4.. Dieses ist bei der Interpretation der Betroffenheiten zu be-

achten.

Herausarbeitung der Brennpunkte als Ergebnis der Kartierung

Um auf das gesamte Untersuchungsgebiet bezogene und an den Brennpunkten ansetzende
Malnahmen entwickeln zu kénnen ist eine weiterfiilhrende Auswertung der Ergebnisse der
Schallkartierung erforderlich. Deshalb wurden unter Nutzung der Tabellenanhange der Kartie-

rung die ,lautesten StraRen“ aus der Liste der insgesamt betrachteten Stral3en herausgefiltert.

Insgesamt sind 14 StraRen im Stadtgebiet herauszuheben, an denen die Pegel an den Fassa-
den tags und auch nachts bis zu 10 dB(A) Uber den benannten Werten von 65 DB(A) tags und
55 dB(A) nachts Uber gréRere Strecken tberschritten werden und an denen zahlreiche Betrof-
fene wohnen. In der nachfolgenden Tabelle 3 sind diese Stral3en und die Anzahl der Betroffe-
nen nach Pegelklassen aufgefuhrt. In Anlage 2 sind die vollstandigen Ergebnisse der Betrof-

fenheitsermittlung aus der Kartierung enthalten.

LDEN LNIGHT

Strasse >60-65 dB | >65-70 dB | >70-75dB | >50-55dB | >55-60 dB | >60-65 dB
Annaberger StralRe 257 115 21 252 140 35
Chemnitztalstralle 92 32 22 94 34 22
Clausstrasse 103 175 11 101 171 12
Frankenberger Stral3e 165 322 120 150 282 190
Leipziger Stral3e 365 108 37 304 232 55
Limbacher Stral3e 15 56 29 15 52 34
Muhlenstralle 190 63 0 227 68

MullerstralRe 18 72 3 19 72

Neefestralle 13 23 18 11 22 24
Reichsstralle 90 75 0 105 85 0
TheaterstraRe 154 140 0 130 171

ZietenstralRe 18 62 43 18 62 43
Zschopauer Stral3e 223 131 1 224 168 5
Zwickauer Stral3e 247 150 25 243 154 57
Summe 1950 1524 330 1893 1713 483
Anteil an ges. Betroff. 49% 80% 83% 40% 78% 97%
(Gesamt) 4000 1900 400 4700 2200 500

Tabelle 2: hochstbelastete StrafRen und Betroffenheiten
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Hinzuweisen ist darauf, dass es sich bei den ausgewiesenen Larmpegeln nicht um den Larm
der jeweiligen StraRe handelt, sondern alle kartierten Quellen sich entsprechend uberlagern.
Dies bedeutet, dass z.B. auch von der Autobahn ausgehende Larmemissionen anteilig enthal-

ten sein kénnen. Nicht enthalten ist der anteilige L&rm der nicht kartierten StrafRen.

An den herausgearbeiteten 14 lautesten StralRen wohnen immerhin 81 % aller tagsuber mit
Schallpegeln > 65 dB(A) und nachts mit Pegeln > 55 dB(A) belasteten Birger. In der besonders
kritischen Gruppe der nachts mit Pegeln > 60 dB(A) belasteten Birger werden sogar 97 % aller
Betroffenen erfasst. Somit kann davon ausgegangen werden, dass dieses die Brennpunkte der

Belastung der Bevdlkerung mit Verkehrslarm sind.

Besonders hervorgehoben sind nochmals die jeweils drei héchsten Werte der Betroffenheiten
je Pegelklasse (gelb markiert) und schlieRlich die drei Stral3en mit den insgesamt hdchsten Be-
troffenheiten (Stralennamen farblich hervorgehoben). Bei letzteren handelt es sich um klassi-
sche Radialstrallen mit hoher Bedeutung fur den innerstadtischen und den Stadt-Umland-
Verkehr und entsprechend hohen Verkehrsbelastungen. Sehr hohe Betroffenheiten sind jedoch
nicht nur entlang des klassifizierten Straf3enhauptnetzes vorhanden, wie die Zietenstraf3e und

die ClausstraRe zeigen. Eine Ubersicht der lautesten StraRe ist in Abbildung 2 enthalten.

Von der Autobahn ausgehender Larm durfte insbesondere in folgenden Bereichen wirken, in
denen in der Kartierung ebenfalls Uberschreitungen der Ausloseschwellen fiir die Larmaktions-

planung festgestellt wurden:

o] Leipziger Stral3e dstlich und westlich der A 4 (Bereich der Anschlussstelle Chemnitz-
Mitte)

ChemnitztalstraRe im Bereich zwischen Bornaer Strafl3e und AS Glosa

punktuelle Uberschreitungen im Bereich Glosa/Draisdorf (Auerswalder Blick)

Zwickauer StralRe zwischen Oberfrohnaer StralRe und Stelzendorfer StralRe

O O O O

Limbacher StralRe 6stlich und westlich der A 72

Mit Ausnahme der punktuellen Uberschreitungen im Bereich Glésa/Draisdorf sind alle benann-

ten StrafRen auch in der Tabelle der ,lautesten StraRen“ enthalten.

Fur einen Teil der StraBen- bzw. StralRenabschnitte resultiert aus bereits erfolgtem Umbau An-
spruch auf Schallschutz gemaR 16. BImSchV. Dabei handelt es sich insbhesondere um folgende
Stral3en:
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Autobahn A 4

Sidring Teil lund 1l
ReichsstralRe (Innenring)
Neefestralle

Stollberger StralRe (B 169)

MdllerstraRe
Carl-Hamel-StralRe
KP Sudring/NeefestralRe

Stadtgrenze Stidwest
Annaberger Stral3e
Zwickauer Stralle
AT2

Haydnstralle

Siidring
MuhlenstralRe

StraRe Usti n. L.

Strale Abschnitt Art des
von bis Schallschutzes

bereits realisierte MaBnahmen

Autobahn A 72 Stadtgrenze Chemnitz Std aktiv und passiv
Chemnitz-Siid AK Chemnitz aktiv und passiv*
AK Chemnitz Hartmannsdorf aktiv und passiv

Stadtgrenze Nordost
Augustusburger Stral3e
Annaberger Strale
Zwickauer Strale
J.-Reitz-StraRe
W.-Sagorski-Strale
Nordstrale

Abzweig Gewerbegebiet

aktiv und passiv*
aktiv und passiv
passiv

aktiv und passiv
aktiv und passiv
aktiv und passiv
passiv

aktiv und passiv
aktiv und passiv

Sudring Teil 1l
Zschopauer Stral3e (B 174)
Kalkstr. (Zubringer AS Rottluff)

Zschopauer Stral3e (B 174)

MaRRnahmen in Vorbereitung/Bau

Bahnstrale

Sidring

Limbacher Strale

AT2

Ausbaugr.Stadt Chemnitz

Zwickauer Strale
Ortsgrenze Chemnitz
AT2

Oberfrohnaer StralRe
Stadtgrenze

aktiv und passiv
aktiv und passiv
aktiv und passiv
aktiv und passiv
aktiv und passiv

Bahnstrecke Dresden-Hof
Straf3enbahn Stollberger Str.

MaflRnahmen an Schienenstrecken

Bhf. Chemnitz-Mitte
Zwickauer StralRe

Hohenstein-Ernstthal
W.-Sagorski-Stralie

aktiv und passiv
passiv

* einschlief3lich Fahrbahnbelag mit offenporigem Asphalt

Tabelle 3: Im Zuge von Verkehrsbaumaflnahmen realisierter oder vorbereiteter Schallschutz

In Abbildung 3 sind die Bereiche mit realisierten SchallschutzmaRnahmen nach 16. BImSchV

dargestellt. Von den herausgearbeiteten lautesten Stral3en verfiigen demzufolge die Miiller-

stral3e (abschnittweise), die Reichsstral3e (im Neubauabschnitt des Innenringes) und die Nee-

festralRe bereits Uber entsprechenden Schallschutz nach 16. BImSchV.
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3.4

Schwerpunkte der Burgereinwendungen

Die Kartierungsergebnisse wurden in Chemnitz der Offentlichkeit bekannt gegeben, woraufhin
insgesamt 42 Hinweise zur Schallkartierung der Stadtverwaltung tbergeben wurden. Dabei
zeigt sich eine etwas andere Gewichtung, als es die Auswertung der Schallkartierung zunachst
nahe legt. In der nachfolgenden Grafik sind die raumlichen Schwerpunkte der Einwendungen

ausgewertet worden.

21%

26%

OBAB A4
EBABA 72
O Sidring
O Sonstige

19%

34%

Grafik 4: Verteilung der Birgereinwendungen nach Schwerpunkten

Aus der Grafik wird deutlich, dass die Einwendungen sich tberwiegend auf den Sidring (etwa
ein Drittel aller Einwendungen) und die Autobahnen A 4 und A 72 beziehen. Aus den ,Sonsti-
gen“ lassen sich keine weiteren Schwerpunkte bezogen auf einzelne Stral3en ableiten. Acht

Hinweise von den ,Sonstigen“ beziehen sich auf verschiedene StralRen des Hauptnetzes.

In Abbildung 4 wurden die Einwendungen verortet und mit der Darstellung der Gebaude, an
denen der Lygur den Schwellenwert von 55 dB(A) Uberschreitet, Gberlagert. Daraus kann abge-
leitet werden, dass die ,subjektiven” Betroffenheiten nicht vollig konform gehen mit der ,,objekti-
ven“ Larmbewertung durch die Kartierung. Allerdings ist darauf hinzuweisen, dass die Pegel im
Einzelfall sehr wohl héher liegen kdnnen als kartiert, da nur die Autobahnen und héchstbelaste-
ten Stral3en in die Berechnung eingingen. Diesem Aspekt ist in der Ausformung des Larmakti-

onsplanes Rechnung zu tragen.

Die Abbildung zeigt auch, dass es rdumliche Schwerpunkte der Biirgereinwendungen gibt. Ne-
ben der Konzentration an den Autobahnen fallen vor allem die punktuellen Konzentrationen im
Bereich Sudring/Zschopauer Stral3e, Sudring/Paul-Bertz-StraRe/Wladimir-Sagorski-Stral3e und

Stelzendorfer/Neukirchner Straf3e auf.
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3.5

Erfordernis der Aufstellung eines Larmaktionsplanes

Im Ergebnis der Voruntersuchungen soll gemaf den sachsischen Hinweisen fiir die Larmakti-
onsplanung® eine Empfehlung tber den Abbruch des Verfahrens bzw. die Aufstellung eines
Larmaktionsplanes getroffen werden. Folgende Griinde fiir den Abbruch des Verfahrens wer-
den benannt:

> Im Untersuchungsgebiet sind keine relevanten Larmprobleme vorhanden.

> Im Rahmen des Neubaus wurde bereits Schallschutz nach 16. BImSchV realisiert und
die entsprechenden Grenzwerte sind eingehalten.

> Bestehende Larmprobleme werden durch den Neu- oder Ausbau der Stral3en oder

Schienenstrecken in absehbarer Zeit beseitigt.

Deutlich wird, dass keines der angeflihrten Kriterien fiir das Kartierungsgebiet der Stadt Chem-

nitz in seiner vollen Ausdehnung gilt. Stattdessen sind auch folgende Aspekte zu beachten:

= Auf Grund der hohen netzweiten Verkehrsbelastungen ist grundséatzlich von einer Viel-
zahl von Larmproblemen auszugehen, von denen im Rahmen der Kartierung 2007 nur
ein Teil erfasst wurde. Bei entsprechend dichter Bebauung kdnnen die benannten Auslo-
seschwellen der Larmaktionsplanung auch auf Straf3en mit Verkehrsmengen weit unter
der derzeitigen Kartierungsschwelle von 16 400 Kfz/Tag erreicht werden.

= Larmschutz ist in den letzten Jahren an den neu gebauten Straf3en (und Schienenstre-
cken) realisiert worden, fur die gemaR 16. BImSchV auf Grund des Neubaus oder we-
sentlicher Anderungen entsprechender Anspruch bestand. Dies betrifft zum einen fast
durchgehend die Bereiche entlang der Autobahn. Auch entlang einiger Abschnitte des
innerstadtischen Stralenhauptnetzes wurden gemafl 16. BImSchV Larmvorsorgemali-
nahmen durchgefihrt (siehe Kapitel 3.3).

= Eine Reihe von NeubaumalBRnhahmen im StraBennetz gemal Verkehrsentwicklungsplan
konnte noch nicht realisiert werden. Selbst der Umfang der im ,Optimalnetz* ausgewie-
senen MaRnahmen (welches gegeniber dem Maximalnetz bereits deutlich reduziert

wurde) wirde einen Zeitraum von deutlich mehr als einem Jahrzehnt beanspruchen.

Bereits aus dieser kurzen Auflistung kann geschlussfolgert werden, dass die Aufstellung eines
Larmaktionsplanes fir die Stadt Chemnitz zwingend erforderlich ist und sich daraus ein tber
die zweite Runde der Schallkartierung/Larmaktionsplanung 2012/2013 hinausgehender Pro-
zess der kontinuierlichen Larmminderungsplanung als Bestandteil strategischer stadtischer

Entwicklungsplanungen ergeben muss.

8 Hinweise firr die Larmaktionsplanung, Informationsbroschre fur Stadte und Gemeinden

Landesamt fur Umwelt und Geologie Sachsen, Méarz 2008
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4.2
421

Erganzende Analysen

Vorbemerkungen

Fur die zielgerichtete Ausarbeitung eines Larmaktionsplanes sind weitere, tUber die Kartierung
hinausreichende Erkenntnisse zusammenzutragen. Diese beinhalten sowohl erganzende Ana-
lysen als auch Aussagen zur Beeinflussung der Entwicklung des Larms durch laufende Ent-

wicklungen und konzeptionelle Planungen.

Vorliegende Plane mit Einfluss auf die Larmaktionsplanung

Aussagen des Verkehrsentwicklungsplanes

Verkehrsmengen des Stral3ennetzes im Bestand

In den vergangenen Jahren wurde durch die Verwaltung ein dichtes Netz an Zahlstellen fir
Chemnitz zusammengetragen. Mittlerweile liegt ein umfassendes Datenmassiv der Verkehrs-
mengen der vergangenen Jahre vor. In die Schallkartierung gingen Daten des Jahres 2006 ein,
die von der Verkehrsplanung fir die Berechnungen bereit gestellt wurden. Hierfir wird auf die
Anlagen zur Kartierung verwiesen. Eine hier verwertbare flachendeckende Verkehrsmengen-
darstellung ist jedoch nicht verfiigbar und im VEP nicht enthalten. Ebenso sind die Daten bis-
lang nicht umfassend hinsichtlich der zeitlichen Entwicklung im Stadtgebiet in den vergangenen
Jahren aufbereitet worden, so dass die tatsdchlichen Entwicklungstrends nicht aufgezeigt wer-

den koénnen. Auf die Belastungen der kartierten Stral3en wurde bereits zuvor eingegangen.

Anderungen im StraBennetz

In den kommenden Jahren soll es gemald den Vorschlagen des Verkehrsentwicklungsplanes zu
einer Reihe weiterer Anderungen im StraRennetz kommen, welche das Belastungsgefiige des-
selben verschieben werden. Zu benennen sind vor allem folgende MaRnhahmen, die Bestandteil
des so genannten ,Optimalszenarios” sind:

Fertigstellung des Knotenpunktsausbaus Stdring/NeefestralRe (bereits in Betrieb)
Neubau Autobahnzubringer Kalkstraf3e (Freigabe in Kiirze)

Neubau Briicke Dresdner Platz

Ausbau Zschopauer Stral3e zwischen Sidverbund und Gornauer Stral3e

Neubau Innerer Stadtring zwischen Dresdner Platz und Augustusburger StralRe

YV V.V V VYV V

Neubau Sudverbund Teil IV (1. BA) zwischen Augustusburger StraRe und Dresdner Stra-

Be (MalRnahme des Bundesverkehrswegeplanes)

Y

Umbau und Verlangerung Innerer Stadtring im Bereich Schlossteich/Leipziger StralRe

Y

Neubau Innerer Stadtring zwischen Augustusburger Stral3e und Zschopauer StralRe
> Neubau Sidverbund Teil V zwischen Zwickauer StraRe und KalkstraRe (vorbehaltlich ei-

ner Prifung der Verkehrswirksamkeit nach Inbetriebnahme der AS Rottluff)
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Die Auswirkungen auf die Larmemissionen sind dabei sehr unterschiedlich zu bewerten. Ortlich
larmmindernden Wirkungen stehen kontraproduktive Wirkungen hinsichtlich einer zu starken
flachenhaften Bevorrechtigung des Kfz-Verkehrs als mafl3geblichem Larmverursacher gegen-
Uber. Im Rahmen des Monitoring und der Evaluierung der Verkehrsentwicklungsplanung sind
insbesondere die modalen Wirkungen des MalRBnahmekonzeptes des VEP klar herauszuarbei-
ten und den Zielstellungen der Larmaktionsplanung (und ebenso der Luftreinhalteplanung) ge-

genlberzustellen.

Verkehrsmengen Prognose

Der Verkehrsentwicklungsplan beinhaltet auch Aussagen zur Entwicklung der Verkehrsmengen
im Kfz.-Verkehr in der Prognose. Die Unterlagen sind mittlerweile nicht mehr aktuell, da zahlrei-
che Eingangsdaten fir die Prognosen veraltet sind und auch der relativ nahe Prognosehorizont
nicht mehr maRgeblich ist. Eine Prognose fir 2020 befindet sich derzeit in Bearbeitung. Fir die
Larmaktionsplanung interessant ist jedoch die nachfolgende Darstellung, in welcher die Auswir-
kungen des ,Optimalnetzes” auf die Verkehrsmengen im Vergleich zum Bestand dargestellt

sind.

Vergleich Analyse / Prognose

Vergleich des heutigen Zustandes
mit dem Szenario Optimalnetz (Prognosehorizont 2015)

Il Verkehrsbelastungsabnahme

Grafik 5: Differenzbelastungen 2005 — 2015 (Optimalnetz), Quelle: Verkehrsentwicklungsplan

Deutlich werden die Bemihungen des VEP, den Kfz.-Verkehr auf einem leistungsfahigen Kern-

netz au3erhalb der Wohngebiete und der Innenstadt zu konzentrieren. Auf vielen bestehenden
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Stral3en sinken die Verkehrsmengen deutlich, was in der Folge bei den entlasteten StralRen
auch zur Verringerung von Larm- und Schadstoffemissionen und —immissionen fiihrt. Die er-
hebliche Ausweitung des Strallenhauptnetzes hat jedoch auch weiterfihrende Konsequenzen,

die im Kapitel zur Prognose 2020 diskutiert werden.

Aussagen des VEP fur die Verkehrsmittel des Umweltverbundes

Neben den benannten MaRnahmen zum Stralennetz enthalt der Verkehrsentwicklungsplan
auch zahlreiche MaRnahmeempfehlungen zum Offentlichen Personenverkehr und zum FuRR-

ganger- und Radverkehr. Fiir den OPNV sind folgende MalRnahmen zu benennen:

Neubau zweites Gleis CarolastralBe (bereits realisiert)
Umsetzung neues Buskonzept 2006/2007 (bereits realisiert)
Neubau Verknlpfungsstelle Hauptbahnhof, 1. und 2. BA
Neubau Verknipfungsstelle Chemnitz — Sid

Ringschluss Stral3enbahnzentrumsring TheaterstraRe — Briickenstrale

YV V.V V VYV V

Uberpriifung potenzieller StraRenbahntrassen mittels Nutzen-Kosten-Untersuchungen

Fur den FuBgéanger- und Radverkehr sind im VEP flachendeckende Konzepte enthalten, die auf
Grund der Vielzahl von Mal3nahmen hier nicht weiter erlautert werden sollen. Jedoch ergibt sich
der Eindruck, dass entgegen dem FuRgangerverkehr, wo Prioritdten und Einzelmaflinahmen
klar herausgearbeitet wurden — beim Radverkehr praktikable Herangehensweisen auf Grund

der Fulle der Mal3Bnahmen eher schwierig abzuleiten sind.

Als ,Leitlinie* gibt der VEP 2015 vor, den Anteil 6ffentlicher Verkehrsmittel am Gesamtverkehr
der Chemnitzer Einwohner bis 2015 auf 17 % zu steigern (2003 14 %) und den Anteil des Rad-
verkehrs auf 8 % (2003 6 %). Setzt man eine Konstanz der FuBwegeanteile voraus (2003 30
%) ergabe sich eine Zunahme der Verkehrsmittel des Umweltverbundes um 5 %. Der Anteil des
Motorisierten Individualverkehrs wiirde von heute 50 % auf dann 45 % gesenkt. Eine Bewer-
tung, inwieweit die aufgefiihrten MaBnahmen den modal split tatsachlich in diese Richtung ver-

andern (kbnnen) wurde im VEP nicht vorgenommen.
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4.2.3

Verkehrsprognose 2020

Die Verkehrsprognose 2020 befindet sich derzeit noch in Bearbeitung. Auf der Grundlage neuer
Strukturdaten, insbesondere den Rahmendaten der 4. regionalisierten Bevdlkerungsprognose
des Freistaates Sachsen, den innerdrtlichen Bevdlkerungsentwicklungen in Chemnitz, den
Malnahmen des VEP 2015 sowie weiteren Entwicklungstrends von Motorisierung und Mobilitat

wird eine integrierte Verkehrsprognose fir das Jahr 2020 erstellt.

Auf Grund des Zeitpunktes der Erstellung der Prognose kdnnen die Ergebnisse der Befragung
Mobilitat in Stédten — System repréasentativer Verkehrsbefragungen der TU Dresden aus dem
Befragungsjahrgang 2008 leider noch nicht einflieBen. Die Auswertung dieser Befragung wird
u.a. Erkenntnisse zur Entwicklung des Verkehrsmittelwahlverhaltens zwischen 2003 (letzter Be-
fragungsjahrgang) und 2008 ergeben. Jedoch werden mit der Prognose 2020 zum ersten Mal
die Erkenntnisse zur demografischen Entwicklung in Sachsen allgemein und Chemnitz im spe-
ziellen vollumfanglich abgebildet. Somit stellt die Prognose 2020 eine maf3gebliche Grundlage
dar, die Mal3nahmen des VEP 2015 vor dem Hintergrund der zu erwartenden Verkehrsentwick-
lung zu evaluieren. Die Ergebnisse der Verkehrsprognose kdnnen jedoch erst nach ihrer Vorla-
ge abschlieRend bewertet werden.

Nahverkehrsplan 2006 — 2010

Ein leistungsfahiger 6ffentlicher Nahverkehr ist eine der Grundvoraussetzungen fur ein umwelt-
freundliches und damit auch hinsichtlich der Larmaspekte effizientes Verkehrssystem. Deshalb
haben nicht nur die infrastrukturellen Vorgaben der Verkehrsentwicklungsplanung sondern
auch die im Nahverkehrsplan mittelfristig verfolgten Ziele und Mafnahmen fur den Faktor

.Larm“ eine besondere Bedeutung.

In Chemnitz ist aktuell der Nahverkehrsplan 2006-2010° von Gultigkeit. Der Nahverkehrsplan

benennt folgende Zielvorgaben (siehe ebenda Seite 31):

> Sicherung des Gesamtleistungsvolumens im Stadtverkehrsangebot (Bus und Bahn) laut
der Betrauungsvereinbarung
> Stabilisierung der Fahrgastzahlen (in Bezug auf die Jahreswerte)

> Abbau von Parallelverkehren und Uberangeboten gemessen am Fahrgastpotenzial

®  Stadt Chemnitz, Nahverkehrsplan, Fortschreibung 2006-2010
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Zur Erreichung der Zielvorgaben werden folgende Meilensteine vorgegeben:

> Einfuhrung des neuen, optimierten Stadtbusnetzes

> Integration regionaler Fahrten in den Stadtverkehr bei parallel gefiihrten Stadt- und Regi-
onalbuslinien

> Weiterentwicklung des Chemnitzer Modells mit Inbetriebnahme des Verknipfungspunk-
tes Stadtbahn/Eisenbahn am Hauptbahnhof und der Vorbereitung einer spéteren Inbe-

triebnahme eines weiteren Verknupfungspunktes am Bahnhof Chemnitz-Sid.

Die Meilensteine werden mit MaBhahmen untersetzt, die sich aus den Schwerpunktbereichen
Angebot (Liniennetz, Fahrplan), Produktkonzept sowie Infrastruktur und Fahrzeugbeschaffung
ergeben. In der Summe der Ziele und MaRnahmen ist der Nahverkehrsplan darauf ausgerich-
tet, unter den Bedingungen des demografischen Wandels den Chemnitzer Stadtverkehr kurz-

und mittelfristig auf seinem derzeitigen Leistungsniveau zu sichern.

Luftreinhalteplan fir die Stadt Chemnitz

Auf Grund der im Jahr 2005 festgestellten Uberschreitungen von zulassigen Grenzwerten fir
Feinstaubpartikel (PMyo) wurde bereits 2006 ein erster Aktionsplan®™ fiir die Stadt Chemnitz mit
vor allem kurzfristig wirksamen MaRnahmen erarbeitet. Wegen der ebenso festgestellten Uber-
schreitung der Grenzwerte flir Stickoxide wurde aufbauend auf dem Aktionsplan weiterfiihrend
ein Luftreinhalteplan™ fir die Stadt Chemnitz erarbeitet. ,Das im Luftreinhalteplan enthaltene
MafRnahmebiindel sollen dazu beitragen, die Luftqualitat in Chemnitz weiter zu verbessern oh-
ne die Wirtschaft, den Verkehr und die Stadt unverhaltnismafig zu belasten* (siehe Vorwort

zum Luftreinhalteplan).

Da wie beim Thema Larm auch bei den Luftschadstoffen der Verkehr einen der Hauptverursa-
cher darstellt, gibt es starke Uberschneidungen von MaRnahmen der Luftreinhaltung und Larm-
minderung. Insofern ist bei der Erarbeitung von Ma3nahmen im Rahmen des Larmaktionspla-
nes zwingend der Bezug zum Luftreinhalteplan herzustellen. Dieses wird in der MalRnahmen-

entwicklung bertcksichtigt.

Der Luftreinhalteplan greift im Wesentlichen die MalRnahmen des Verkehrsentwicklungsplanes
und des Nahverkehrsplanes auf. Dabei stehen vor allem folgende MalRhahmegruppen im Vor-

dergrund:

1 Freistaat Sachsen, Regierungsprasidium Chemnitz

Aktionsplan fur die Stadt Chemnitz (zur Luftreinhaltung), Januar 2006
Freistaat Sachsen, Regierungsprasidium Chemnitz
Luftreinhalteplan fur die Stadt Chemnitz, Mai 2008

11
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4.3

> MaRnahmen zur Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes (OPNV, Radver-
kehr, FuRgéngerverkehr)

> MaRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsablaufes fur den Kfz-Verkehr im bestehen-
den Stral3ennetz

> MaRnahmen zur Fihrung bestimmter Verkehrsstrome (Lkw-Fuhrungskonzept, Wegwei-
sungskonzepte)

> MaRnahmen zur Verbesserung von Fahrbahnoberflachen

> Maflnahmen zur Entlastung bestimmter Ortslagen, Ortsteile oder ausgewahlter Gebiete

von flieBendem Kfz-Verkehr

Berechnungen zum Luftreinhalteplan zeigten jedoch, dass diese (bereits im VEP und Nahver-
kehrsplan enthaltenen) Mal3nahmen nicht ausreichend sind, die Ziele der Luftreinhaltung zu er-
reichen (Vermeidung von Grenzwertiiberschreitungen). Aus diesem Grund wurden weitere, U-
ber den Verkehrsentwicklungsplan und den Nahverkehrsplan hinausreichende bzw. diese Pla-

ne untersetzende Mal3nahmen festgesetzt. Dabei handelt es sich insbesondere um:

> Veranderungen des modal split durch TeilmaBnahmen im Radverkehr, Fuligangerver-
kehr und OPNV

> die Einfihrung eines statischen und zukinftig dynamischen Wegweisungs- und Ver-
kehrsinformationssystems mit umweltbezogenen Steuerungsparametern

> die Zufahrtsdosierung und Geschwindigkeitsdampfung auf ausgewéhlten Uberlastungs-

strecken

Auf konkrete Vorhaben des LRP wird bei der Entwicklung der MalRnahmen zur Larmminderung

Bezug genommen.

Tempo-30-Zonen

Fir den Schutz vor Verkehrslarm in der Flache ist ebenso wie fir die damit verbundene Erho-
hung der Aufenthaltsqualitaten und auch die Verkehrssicherheit die Einrichtung von Tempo-30-
Zonen in Wohngebieten ein wichtiges Mittel. In der Stadt Chemnitz wurden in den vergangenen
Jahren sukzessive die Tempo-30-Bereiche ausgeweitet. Wohngebiete sind auflerhalb des
Hauptverkehrs- und SammelstralRennetzes fast flachendeckend durch Tempo-30-Zonen ge-

kennzeichnet. Diese sind mit Stand April 2008 in Abbildung 5 dargestellt.
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4.4

4.5

Weitere Larmquellen

Weitere Larmquellen neben dem StralRenverkehr wurden in der Kartierung des Jahres 2007 in
Chemnitz nicht gesondert erfasst. Sie sollen jedoch der Zustandigkeit halber hier aufgefihrt

werden:

Larm durch Eisenbahnverkehr

Fur die Kartierung des Larms an Haupteisenbahnstrecken ist das Eisenbahn-Bundesamt zu-
stéandig. Die Kartierung erfolgte fur Haupteisenbahnstrecken mit einer Mindestbelastung von
60 000 Zugbewegungen im Jahr bzw. unmittelbar parallel verlaufenden Haupteisenbahnstre-
cken mit in Summe mindestens 60 000 Zugbewegungen im Jahr. Dieses traf fiir Chemnitz nicht

zu, weshalb hier keine Kartierung vorliegt.

Larm durch StraBenbahnverkehr

In den festgelegten Ballungsraumen erfolgte ebenfalls die Kartierung des Larms durch Stra-
Renbahnverkehr. Chemnitz ist entsprechend den Grundlagen der Larmkartierung nicht als Bal-
lungsraum zu betrachten, weshalb 2007 keine Kartierung des von der StralRenbahn ausgehen-

den Larms erfolgte.

Larm durch Flugverkehr

Chemnitz verfugt tber keinen Verkehrsflughafen auf eigener Flur. Der Landeplatz Jahnsdorf im
benachbarten Burgstadt war nicht Gegenstand der Larmkartierung. Linienflugbetrieb ist dort

derzeit auch nicht vorhanden.

Ruhige Gebiete

In der LArmaktionsplanung sind gemal den Vorgaben der EU sowie auch den Anregungen des
sachsischen Leitfadens fur die Larmaktionsplanung ,ruhige Gebiete* herauszuarbeiten. Eine
exakte Definition fur ruhige Gebiete wird dabei jedoch nicht vorgenommen. Auch in der aktuell
vorliegenden Fortschreibung der LAI-Hinweise fir die Larmaktionsplanung® ist eine eindeutige
Beschreibung ruhiger Gebiete nicht enthalten. Vielmehr wird auf unterschiedliche Interpretatio-
nen verwiesen. Einzige Voraussetzung fur ,ruhige Gebiete" ist deren Festsetzung durch die

Gemeinde.

2 LAl-Hinweise zur Larmaktionsplanung

LAI, AG Aktionsplanung, Fassung Méarz 2009
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Fir den Larmaktionsplan wird vorerst von folgenden Rahmenbedingungen ausgegangen:

o] Bebaute Gebiete werden nicht bei den ruhigen Gebieten beriicksichtigt. Auch wenn die-
ses entsprechend den LAI-Hinweisen flr wenig verlarmte und bebaute Gebiete grund-
satzlich in Frage kommt, liegen in Chemnitz dazu auf der Grundlage der ersten Stufe
der Larmkartierung zu wenige Erkenntnisse Uber die tatsachlichen Schallimmissionen
in der Flache vor. Grundséatzlich sollte davon ausgegangen werden, dass Wohngebiete
generell vor weiterer Verlarmung zu schiitzen sind. Eine besondere Ausweisung erfolgt
in der derzeitigen Stufe der Larmaktionsplanung nicht.

o] Die Arbeitsgruppe der EU-Kommission fur die Bewertung von Larmbelastungen emp-
fiehlt fur die Ausweisung von ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen, einen besonderen
Schwerpunkt auf Freizeit- und Erholungsgebiete zu setzen. Dieser Anregung wird im
Larmaktionsplan Chemnitz gefolgt.

o] Eine Einschéatzung Uber die reale Larmbelastung der festzulegenden ruhigen Gebiete
ist auf der Grundlage der sehr grobmaschigen Larmkartierung 2007 nicht méglich. Vor-
erst werden die vorhandenen Schallbelastungen der ruhigen Gebiete bei deren Aus-

wahl somit nicht beriicksichtigt.

Bislang waren fur Chemnitz keine ,ruhigen Gebiete* definiert. Die Festlegung erfolgt entspre-
chend den hier dargestellten Pramissen als Mal3nahme des Larmaktionsplanes. Dabei werden

zwei Kategorien unterschieden:

= Ruhige Landschaftsraume — grof3flachige Gebiete, die einen weitgehend naturbelas-
senen oder land- und forstwirtschaftlich genutzten durchgangigen Naturraum bilden.

= Stadtoasen - innerstadtische Erholungsflachen, wie Naturflachen, Grunanlagen,
Parks, Friedhtfe und Flachen, die dem Aufenthalt zur Erholung oder zur sozialen Kon-

taktpflege dienen.

Zielstellung ist der Schutz der Gebiete vor weiterer Verlarmung. Empfohlen wird dariiber hinaus
jedoch auch, die vorhandenen Larmbelastungen weiter zu analysieren und ggf. separate Maf3-

nahmen zum Abbau dieser zu formulieren.



Larmaktionsplan Chemnitz Seite 23

4.6

5.2

Fazit der ergdnzenden Analysen

Aus der weiteren Analyse wird deutlich: Der mafR3gebliche Ansatzpunkt fir die Larmaktions- und
-minderungsplanung wird sich an der Hauptlarmquelle Stral3enverkehrslarm orientieren mus-
sen. Fir eine wirklich flachenhafte und im Detail verbindliche Planentwicklung fehlen aber wich-
tige Erkenntnisse, die beispielsweise aus der Einschréankung des Kartierungsgegenstandes o-
der teilweise nicht mehr aktuellen Unterlagen etc. resultieren. Deshalb wird es im Larmaktions-
plan eine Mischung verschiedener praktischer und Grundlagen vertiefender Ansatze geben

mussen.

Handlungsfelder fur die Larmaktionsplanung

Vorbemerkungen

Wie bereits die Auswertung der Schallkartierung zeigt, stellt die Verlarmung insbesondere
durch den StraRenverkehr (aber auch in Uberlagerung mit den anderen benannten relevanten
Quellen) ein sehr vielschichtiges und flachenhaftes Problem dar. Fur die Reduzierung des Ver-
kehrslarms kénnen daher nicht nur engraumig begrenzt wirkende, rein baulich-technische
Maflnahmen entwickelt werden, sondern die La&rmvermeidung und —minderung muss alle Ebe-
nen der LArmentstehung und Larmverbreitung erfassen. Um den méglichen Handlungsrahmen
der Stadt Chemnitz aufzuzeigen werden nachfolgend die maf3geblichen Handlungsfelder skiz-
ziert. Dabei wird erkennbar, dass Larmminderung nicht nur Gegenstand von Aktionsplanen ist,

sondern tagliches zielgerichtetes Handeln von Verwaltung und Politik voraussetzt.

Handlungsfeld Stadtplanung (Flachennutzung- und Bauleitplanung)

Die Flachennutzungs- und Bauleitplanung hat in verschiedener Weise erheblichen Einfluss auf
die Belastung der Bevdlkerung durch L&rm. Zu benennen sind beispielsweise folgende Aspek-

te:

= Das Maf3 und die Art der Nutzung von Flachen bestimmen maf3geblich das Verkehrsauf-
kommen und seine Verteilung im Siedlungsgefiige und in den Verkehrsnetzen.

= Kompakte Stadtstrukturen ermdglichen kurze Wege und damit einen hohen Anteil nicht-
motorisierter und larmarmer Verkehrsarten.

= Berlicksichtigung der Zusammenhé&nge zwischen Stellplatzzahlen und Verkehrsnachfra-
ge, explizit Begrenzung der Neuanlage von Stellplatzen insbesondere in zentralen und
mit dem OPNV gut erreichbaren Lagen (vor allem Stadtzentrum)

= Mischnutzungen (Wohnen/nicht stérendes Gewerbe) flihren ebenfalls zur Mdoglichkeit

kurzer Wege. Larmintensive Nutzungen (larmintensive Industrie und Gewerbe) sind weit-
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gehend zu separieren. Dadurch werden direkte Belastungen am Wohnort vermieden,
aber Verkehrsstrome mit der Folge von Larmemissionen induziert.

= Flachenentwicklungen im Einzugsbereich hochwertiger éffentlicher Verkehrsmittel filhren
zu einem hohen Anteil der Nutzung dieser und vermeiden damit StralRenverkehr.

= Die Art der Bebauung an hoch belasteten StraBen und Schienenwegen entscheidet mit
dartiber, wie die tatsachlichen Larmbelastungen ausfallen. Benannt werden sollen hier
beispielsweise geschlossene Blockrandbebauungen mit der Folge der Abschirmung der

Blockinnenbereiche.

Aus der Aufzahlung wird deutlich, dass die stadtplanerischen Ansatzpunkte eher langfristiger
Natur sind, um entweder Fehlentwicklungen vergangener Jahre auszugleichen oder zukinftige
Fehlentwicklungen zu vermeiden. Die unmittelbare Reaktion auf bestehende Larmprobleme ist
hingegen Uber die Stadtplanung nur wenig mdoglich. Die langfristige Schaffung larmarmer Sied-
lungs- und Verkehrsstrukturen kann jedoch nur durch eine zielorientierte Stadtplanung gelin-

gen.

Fur Chemnitz erscheinen insbesondere folgende Punkte als maf3geblich:

= Erhalt der Siedlungsdichte an den maRgeblichen OPNV-Achsen. Dieser Aspekt hat in
mehrerlei Hinsicht Bedeutung (siehe auch nachfolgende Punkte). Als ein markantes Bei-
spiel ist hier die Stollberger Stral3e zu benennen.

= Starkung innenstadtnaher Wohnquartiere als eine wichtige Voraussetzung fur die Stadt
der kurzen Wege, einschlie8lich der Lagen an den Hauptverkehrsstra3en (z.B. Kal3berg,
Sonnenberg).

= Konsequenter Stadtumbau in Bereichen, die auf Grund vielschichtiger Einflisse und ins-
besondere auch des Larms in der derzeitigen Form nicht haltbar sind, einschlie3lich ggf.
erforderlicher Riickbaumafinahmen (z.B. Quartieraufbruch an der Leipziger Straf3e).

= Identifizierung der Bebauung bis auf die Ebene von Einzelgebauden, welche einerseits
eine besondere Bedeutung fiir den Erhalt der Siedlungsdichte haben, andererseits aber
hohe Gefahrdungspotenziale hinsichtlich der Verédung und des Verfalls aufweisen. Kon-
sequente Entwicklung der stadtischen Instrumentarien fir die Einflussnahme und Nut-
zung der Mdéglichkeiten (Férderprogramme noch starker fokussieren, ggf. starkere kom-

munale Entwicklungstatigkeit fiir Immobilien — Kauf — Entwicklung — Vermarktung).

Eine Ableitung von La&rmminderungspotenzialen fir einzelne StraRen ist fir die benannten
Maflnahmegruppen stadtplanerischen Handelns nicht méglich. Jedoch werden Uber das Stadt-
entwicklungskonzept (SEKo) maRgebliche Grundlagen fiur den Erfolg oder Misserfolg der Be-

muihungen um Larmminderung gelegt.
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Foto: gefahrdeter Eckbereich MillerstraBe/Muhlenstral3e

Handlungsfeld strategische Verkehrsplanung / Infrastrukturneuplanung

Der strategischen Verkehrsplanung kommt im Mittel- bis Langfristhorizont fiir die Larmaktions-
planung entscheidende Bedeutung zu. Handlungsschwerpunkte sind vor allem Malinahmen,
die langfristig zur Sicherung der umweltbezogenen Zielstellungen durch modale Verlagerungen
(Vermeidung von Kfz-Verkehr) geeignet sind bzw. auch MaBnahmen, die zur gezielten und ef-

fektiven Entlastung besonders hoch belasteter Bereiche durch értliche Verlagerung dienen.

Chemnitz weist hier — bezogen auf den im SrvV 2003 ermittelten modal split — sehr grof3e Po-
tenziale auf, wie folgender grafischer Vergleich zeigt. In den aufgefuhrten Stadten sind nur in
Zwickau und Magdeburg héhere Anteile des MIV (Motorisierter Individualverkehr) zu verzeich-
nen, als in Chemnitz. Die Beispiele Freiburg und Potsdam zeigen, was in Stadten vergleichba-
rer GroéRe moglich ist. Wirde man die Potsdamer Verhaltnisse auf Chemnitz Gibertragen, be-
deutete dies eine Reduzierung des MIV um 26 %. Potsdam steht dabei keinesfalls im Verdacht,
eine ,autofeindliche” Stadt zu sein. Freiburger Verhaltnisse wiirden den Autoverkehr sogar um
36 % reduzieren! In der Folge kdnnte dieses eine nachhaltige Reduzierung jetzt stark belasteter
Bereiche bedeuten, ohne dass in jedem Fall neue Infrastrukturvorhaben zur Entlastung erfor-

derlich wéaren.
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Grafik 6: modal split verschiedener Stadte im Vergleich

Naturlich sind die ,Verhaltnisse* nicht einfach tGibertragbar, auch erscheint die Umsetzung eines

solchen modal-split fir Chemnitz mittelfristig als unrealistisch. Aber Halle oder noch besser Er-

furt symbolisieren erreichbare Zielstellungen, wobei wie in fast allen modal giinstigen Stadten

zu sehen ist, dass nur die Forderung aller Verkehrsmittel des Umweltverbundes zielfihrend ist.

In Chemnitz bedeutet dieses, dass erganzend zur offenbar sehr gelungenen Férderung des

FuRgangerverkehrs (hier hat Chemnitz einen Spitzenwert), der Radverkehr und der OPNV

nachhaltig und mit Vehemenz zu entwickeln sind.

Die Ansatzpunkte der strategischen Verkehrsplanung hinsichtlich der Einflussnahme auf den

Faktor ,Verkehrslarm“ sind zusammenfassend vor allem folgende:

= Einwirkung auf die Stadtplanung durch verkehrliche Standortbewertung,

= Bereitstellung bedarfsgerechter Infrastruktur und Verkehrsangebote im OPNV und Ge-

wabhrleistung einer hohen Erschlieungs- und Angebotsdichte,

= Entwicklung einer nutzergerechten Infrastruktur fur die nichtmotorisierten Verkehrsarten,

= Mobilitatsmanagement (betriebliches und standortbezogenes Mobilitdtsmanagement,

Mobilitatsberatung und —erziehung),

=  angemessene Entwicklung der StraReninfrastruktur unter Berlcksichtigung der Zusam-

menhange von Netzkapazitaten und Verkehrsnachfrage,

= Nutzung des Parkraumangebotes als Steuerungsinstrument fiir die Nachfrage im Kfz-

Verkehr,
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Bezug nehmend auf den vorliegenden Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Chemnitz erscheint
es hinsichtlich der Larmaktionsplanung als besonders wichtig, das Gesamtverhaltnis der Maf3-
nahmen im Stralennetz im Vergleich zur Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes
in der Umsetzungsphase unter wesentlich stérkerer Berticksichtigung der Ziele der Luftreinhal-
teplanung und der Larmaktionsplanung neu auszutarieren und in verbindlichen Umsetzungs-

konzepten im Nah- und Mittelfristzeitraum zu verankern.

Die MalRnahmen der strategischen Verkehrsplanung, die auf die Verdnderung des modal-split
abzielen, sind wenig geeignet, konkrete La&rmminderungspotenziale an EinzelstralRen abzulei-
ten und zu beziffern. Die Wirkungen sind im Hauptnetz eher durch geringere Uberlastungser-
scheinungen als durch reale Entlastung spirbar. Die dadurch bewirkten Larmminderungseffek-
te werden bei Unterstellung eines insgesamt homogeneren Verkehrsflusses mit 1 bis maximal 2
dB(A) eingeschatzt. Jedoch ist ggf. die Reduzierung des Hauptnetzes um bestimmte Stral3en-
ziige mdglich, auch die Nebennetze dirften eine umfangreichere Entlastung erfahren. Modal
split-Verlagerungen zielen daher weniger auf die Reduzierung von Spitzenpegeln im Stra3en-

hauptnetz ab als vielmehr auf die nachhaltige Erh6hung der Lebensqualitat in der Flache.

Fur hoch belastete Strafl3en, die durch Neubau- und Erganzungsmaf3nahmen im StralRenhaupt-
netz wirksam entlastet werden, betragen die Larmminderungspotenziale in der Regel mindes-
tens 2-3 dB(A), sind also deutlich spirbar. 3 dB(A) entsprechen etwa der Halbierung der Ver-
kehrsmengen. Eine Halbierung des Larmpegels hingegen erfordert eine Verkehrsmengenredu-

zierung um etwa 90 %, was wiederum nur selten moglich ist.

: dB(A) Gerauschminderung Eine
Verkehrs- Mittelungs- 0. Halbierung der
mengen- pegel 1 | Verkehrsmenge
. i f i
reduzierung dB(A) 2 Vorbeifahriequens sahon deut:
-10 % -0,4 dB(A) 3 ig lich wahrnehmbar! - 3 dB(A)
-20 % -1,0dB(A) 4
- 30 % - 1,5 dB(A) = |
- 40 % - 2,2 dB(A) -6
-50 % - 3,0 dB(A) 7 ZRde ] des L
eduzierung des Larm-|
- 60 % - 4,0 dB(A) -8 { pegels - 10 dB(A)
-70 % -5,1 dB(A) -g | muss die Verkehrsmenge
-80 % B 7,0 dB(A) 10 j‘um 90 % re‘du2|ert‘ werden!
- 90 % -10,0 dB(A) 0 -10 -20 -30 -40 -50 -60 -70 -80 -90

Reduzierung der Verkehrsmenge in %

Grafik 7: Zusammenhang Verkehrsmengen - Larmpegel
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Handlungsfeld Verkehrssystemmanagement/ Verkehrsorganisation/ Verkehrstechnik

Das Handlungsfeld Verkehrssystemmanagement/Verkehrsorganisation/Verkehrstechnik reicht

von eher langfristig wirkenden strategischen Ansatzen bis hin zu kurzfristigen zur Lésung von

Einzelproblemen geeigneten Malnahmen. Zu benennen sind beispielsweise:

=

=

U

Lkw-Fihrungskonzepte (Bundelung auf Hauptrouten, Vorbehaltsnetz)
OPNV-Beschleunigung als ein maRgebliches Mittel der Aufrechterhaltung und Verbesse-
rung der Wettbewerbsfahigkeit gegeniiber dem Kfz-Verkehr (Beeinflussung modal split)
Umweltbezogenes Verkehrssystemmanagement (im Bereich LArm eher ungeeignet)
Griune Wellen/ Netzsteuerung zur Aufrechterhaltung eines homogenen Verkehrsflusses
Parkwegweisung und Parkraumbewirtschaftung als SteuerungsgrofRen fur den flieRen-
den Verkehr (Minderung Parksuchverkehr, rdumliche Beeinflussung der Parkraumnach-
frage, modale Beeinflussung tiber Héhe der Parkgebihren)

Tonnagebegrenzungen und Geschwindigkeitseinschrankungen in abgegrenzten Gebie-
ten (strecken- oder gebietsbezogen, z.B. Zonen Tempo-30 oder mit Lkw-Restriktionen)
Streckenbezogene MalRnahmen (Geschwindigkeit in Bereichen mit Wohnbebauung

grundsatzlich <= 50 km/h, Geschwindigkeitsiiberwachung)

Hinsichtlich der Wirksamkeit seien an dieser Stelle die Einflussfaktoren Lkw-Anteil und Ge-

schwindigkeit erlautert.

Gerauschminderung in dB{A)

0
Mittelungspegel
= -1
_ - 2
V = 130 km/h ?mg, /
25 s
733%7,
V = 100 km/h 7/§§; —
00
Reduzierung Lkw-Anteil von 20% auf 5% .
-6
V = 30 km/h 7

0 5 10 15 20 25
Lkw-Anteil in % (davon 50 % schwere Lkw)

Grafik 8: Zusammenhang zwischen Lkw-Anteilen und Schallemissionen (Quelle siehe™ )

13

Handbuch Larmminderungsplane
Berichte des Umweltbundesamtes 7/94
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Kann beispielsweise der Lkw-Verkehr durch entsprechende Restriktionen verlagert werden, ist
bei einer zuldssigen Geschwindigkeit von 30 km/h und einer Reduktion des Lkw-Anteils von
20 % (Durchgangsverkehr bei Lkw vorhanden) auf 5 % (weitgehend nur noch Ver- und Entsor-
gungsverkehr) eine Reduktion der Larmemissionen um mehr als 3 dB(A) erreichbar. Gelingt es
im Innenstadtbereich durch eine entsprechende Lkw-FlUhrung bei einer zuldssigen Geschwin-
digkeit von 50 km/h den Lkw-Anteil von 20 % auf 10 % zu senken, bedeutet dies eine Schallpe-

gelminderung von fast 2 dB(A).

< 4
<
m
©
§> >=130
o 2 ™ NG Geschwindigkeitssenkung
120 \ von 130 auf 100 km/h bei ca.
| ~ S — SV-Anteil 25 % (typische -1,0dB(A)
e \ Autobahnsituation)
|
0 100
|
"] B
-~ I
e
80 4
/7IO Geschwindigkeitssenkung I
| von 70 auf 60 km/h bei * ca.
/ = SV-Anteil 20 % -0,9 dB(A)
4 160 // (innerdrtliche "Schnellstrale")
| A .
50 [~
-6 —7Z4O
/ b Geschwindigkeitssenkung
von 50 auf 30 km/h bei
| SV-anteil 109% (typische m -24dB(A)
/ /30 Innerortssituation)

0 10 20 30 40 50 60
Lkw-Anteil in %

Grafik 9:  Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Schallemissionen
(eigene Darstellung auf Grundlage der RLS 90)

Senkungen der Larmemissionen sind auch Uber die Reduzierungen der Geschwindigkeiten
mdglich. In der Grafik sind drei typische Situationen dargestellt. Wahrend im Innerortsbereich
eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h eine Reduktion des Emissionspegels
zwischen 2 und 3 dB(A) bedeutet und sich damit im hérbaren Bereich befindet, wéare eine Ab-
senkung der Geschwindigkeit auf der Autobahn von 130 auf 100 km/h oder eine Absenkung der
Geschwindigkeit von 70 auf 60 km/h auf einer innerértlichen SchnellstraRe nur wenig spurbar.
Deshalb sind bei Reduzierungen der Geschwindigkeit immer Vor- und Nachteile im Einzelfall

abzuwagen.
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Handlungsfeld Infrastrukturerhalt und —sanierung

Der Zustand der Infrastruktur von Stral3e und Anlagen des Schienenverkehrs hat ebenfalls ei-
nen mafgeblichen Einfluss auf die von den Verkehrsanlagen ausgehenden Larmemissionen.
Unebene Pflasterbelage, Pflasterbelage allgemein oder sonstige schadhafte Straen flhren zu

deutlich héheren Larmemissionen als ebene Asphaltbelage.

In Chemnitz sind im StralBenhauptnetz und insbesondere auch im kartierten Bereich fast aus-
schlie8lich Asphaltbelage mit Uberwiegend gutem Zustand im Einsatz. Der Austausch von
Pflasterbelagen oder der Ersatz sehr stark verschlissener Fahrbahnoberflachen sind daher zu-
mindest in Bezug auf die kartierten Netzabschnitte kein vorrangiges Problem. In den nicht kar-
tierten Bereichen des StralR3ennetzes befinden sich jedoch noch einige Abschnitte mit hohen
Verkehrsbelastungen und sehr larmintensiven Pflasterbeldgen in einem schlechten Zustand mit
anliegenden sensiblen Nutzungen. Zu nennen sind beispielsweise die Lutherstral3e und die
Schlofteichstrale.

Offenporige Fahrbahndeckschichten als besonders larmmindernde Belage sind auf Grund des
erforderlichen Selbstreinigungseffektes, der jedoch hthere Geschwindigkeiten bedingt (>60
km/h), fiir die kommunale Anwendung weitgehend ungeeignet. In Chemnitz wéare der Einbau of-
fenporiger Asphaltschichten unter Berlicksichtigung der Geschwindigkeiten aber beispielsweise
auf dem vorhandenen alten Teil des Siidverbundes moglich, welcher sozusagen als Ergénzung
der nordlich und westlich gefiihrten tangentialen Autobahnen die Hauptverkehrsstréme im sid-
lichen und 6stlichen Teil der Stadt Chemnitz blndelt und mit 70 km/h beschildert ist.

Durch eine verringerte Grobtextur der Asphaltoberfliche lassen sich die Gerduschemissionen im Strafienverkehr vermindemn. Der speziell fiir die Stadt Diisseldorf
entwiclelte Asphalt besitzt daher ein Grifltkorn ven nur 5 mm.

Grafik 10: Auszug aus bi BauMagazin 6/08
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Fur in anderen Stadten (beispielsweise Disseldorf) eingesetzte neuartige Fahrbahnbelage fur
Geschwindigkeiten <= 50 km/h liegen in Deutschland weder Richtlinien und Standards vor,
noch wurden bislang eigene Tests in Sachsen vorgenommen. Dabei werden mégliche Redukti-
onspotenziale hier mit bis zu 5 dB(A) beziffert, hinsichtlich der Larmentwicklung eine gewaltige
GroRenordnung. Die nachfolgende Tabelle gibt die L&rmminderungspotenziale (Zuschla-

ge/Abschlage) der verschiedenen Deckschichten im Stralenbau wieder.

Geschwindigkeit
StraRenoberflache 30 km/h 40 km/h 50 km/h | =>60 km/h

1 |Sonstiges Pflaster 3,0 i%//%
2 |Pflaster mit ebener Oberflache 2,0 : 3,0 %%//%
3 |Betone oder geriffelte GuRasphalte 1,0 15 2,0 %//%

X |"Disseldorfer leise Fahrbahn" (LOA 5 D)* -4.0
Langsglatter

1 e
) el 1 L

nicht geriffelte GuBashalte, Asphaltbetone oder
Splittmastixasphalte

Betone nach ZTV Beton 78 mit Stahlbesenstrich mit

R

N\
N\
\

e

8b |Kornaufbau 0/8

_ | ] 50

* in Erprobung, siehe bi Baumagazin 6/08

Tabelle 4: Korrekturfaktoren D g0 flir verschiedene Fahrbahnoberflachen

(Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage der VBUS)

Im Gleisbau sind insbesondere schadhafte Eindeckplatten oder sonstige Schaden im Gleisbe-
reich sowie auch hinsichtlich der Larmemissionen ungiinstige Konstruktionsweisen (offenes
Schotterbett oder feste Fahrbahn) als Larmquelle zu benennen. Sehr gute spezifische Erfah-
rungen wurden seitens der Dresdener Verkehrsbetriebe AG mit der Ausbildung als Rasengleis
gesammelt, die von der DVB AG sowohl gut dokumentiert als auch hinsichtlich der La&rmemissi-
onen messtechnisch klar belegt wurden. Dabei wurde eine Minderung der Schallemissionen um
bis zu 6 dB(A) ermittelt. Der eigentliche Hauptansatzpunkt fur den Einsatz von Rasengleis — die
nachhaltige stadtebauliche Aufwertung der ansonsten eher trist wirkenden Gleiskorper — ist na-
turlich auch zu benennen, da er zum Thema Erhalt der innerstadtischen Wohndichte ebenfalls
beitragt.



Larmaktionsplan Chemnitz Seite 32

5.6

Eine nachtragliche Gestaltung als Rasengleis von bestehenden Schottergleisen ist prinzipiell
maoglich. Fur Chemnitz ware Rasengleis insbesondere in Bereichen mit erhéhtem stadtebauli-
chem Gestaltungsbedarf bzw. dichter Wohnbebauung interessant. Das Larmminderungspoten-
zial betragt wie bereits erwéhnt etwa 6 dB(A), jedoch ausschlielich bezogen auf die Schall-
quelle Schienenverkehr, die in der Kartierung 2007 in Chemnitz tGberhaupt nicht erfasst wurde.
In der Uberlagerung der Schallquellen StraRenverkehr und Schienenverkehr auf wichtigen Ra-
dialen des Chemnitzer HauptstraRennetzes wird von Minderungspotenzialen von etwa 1 bis 2
dB(A) ausgegangen. Darlber dirfte die Begriinung jedoch auch weitere subjektive Wirkungen

auf die LArmwahrnehmung entfalten.

Foto: Vergleich Rasengleis in Dresden mit Schottergleis in Chemnitz

Handlungsfeld StraRenraumgestaltung

Das Handlungsfeld StraBenraumgestaltung reicht weit Uber die Vorhaltung eines ordnungsge-
maRen Infrastrukturzustandes und die Berticksichtigung der verkehrstechnischen Anforderun-
gen des Kfz-Verkehrs und der anderen Verkehrsarten hinaus. StraRenraumgestaltung bedeu-
tet, die Stral3e nicht nur als Verkehrsraum mit Vorrang fir den Kfz-Verkehr zu begreifen, son-
dern neben der gleichberechtigten Abwicklung aller Verkehrsarten entsprechend deren Anfor-
derungen auch die Funktionen Aufenthalt und Kommunikation im 6ffentlichen Raum angemes-
sen zu bertcksichtigen. Unabhéangig von der jeweiligen Ursache im einzelnen StralRenraum ist
zu konstatieren, dass diesbeziiglich in Chemnitz an vielen Stellen gravierende Defizite vorhan-

den sind.
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Hinsichtlich der Larmminderung sind die Wirkungen teilweise direkt und teilweise indirekt, aber
in ihrer flachenhaften Wirkung nicht zu unterschatzen. Uberdimensionierte Fahrbahnen z.B. re-
duzieren ,Pufferrdume” zur Bebauung (mit dem Ergebnis héherer Schallpegel an der Fassade),
erhéhen die Geschwindigkeit, verhindern oft die Einordnung von Anlagen fur den Radverkehr
oder von Grinstreifen mit Baumen bzw. verschmalern Anlagen des Fu3gangerverkehrs. ,Tote"

Mittelstreifen (flachige Markierungen) bewirken mehr oder weniger das gleiche.

r.u % pedg %, &

—

Foto: Uberbreiter StraRenraum, aber keine separaten Radverkehrsangebote (Zschopauer Straf3e)

So sind die Folgen der oft strikten ,Verdrangung“ des Radverkehrs aus dem Chemnitzer Stra-
Renhauptnetz — anders ist die StralRenraumaufteilung an vielen Stellen nicht zu bezeichnen —
wohl am ehesten im modal split abzulesen, bei denen Chemnitz im Radverkehr an letzter Stelle
der betrachteten Stadte lag. StralRenraumgestaltung kann also vor allem zu folgenden hinsicht-
lich der Larmminderung wichtigen Aspekten beitragen:

= Erh6hung der Abstande Fahrbahn — Fassade (direkte LArmminderung)

= Férderung des FuBganger- und Radverkehrs durch Verflugbarkeit eigener attraktiver An-
lagen (modale Auswirkungen)

=  StralRenraumbegrunung (Erhdhung der subjektiven Akzeptanz verbleibender Larmbelas-
tungen, Erhalt innerstadtischer Wohndichte durch griine statt graue HauptstralRen)

= Rasen- statt Schottergleis (direkte Larmminderung, Erhalt innerstédtischer Wohndichte
durch grine statt graue Hauptstraf3en)

= dampfende Einflisse auf das Geschwindigkeitsniveau
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5.7

5.8

Handlungsfeld aktiver und passiver La&rmschutz

Unabhangig von der weiteren Entwicklung von MaRnahmen an den Gerauschquellen (also an
Kraftfahrzeugen und Schienenfahrzeugen sowie den jeweiligen Fahrbahnen), die sich dem di-
rekten Einfluss der Kommunen weitgehend entzieht, werden mit sehr hoher Wahrscheinlichkeit
auch zukuinftig in vielen Bereichen hohe bis sehr hohe Larmemissionen von den Verkehrsanla-
gen ausgehen und auch bei weitgehender Ausschépfung der zuvor benannten, sich aus den
verschiedenen Handlungsfeldern ergebenden Larmminderungspotenziale zu hohen Belastun-
gen der anliegenden Gebaude fuhren. Die Ergreifung/Umsetzung direkter Larmschutzmal-
nahmen wird daher weiterhin wichtiger Bestandteil der MaRnahmen zur Larmminderung bleiben

mussen. Zu benennen sind insbesondere folgende Mdglichkeiten:

= Larmschutzwande (oder ggf. Wélle) an neu zu bauenden oder zu sanierenden Verkehrs-
anlagen (gilt fur Straflen und Schienenwege — hier insbesondere Eisenbahn - gleicher-
mafien) bzw. an aufgebrochenen Quartieren

= Passiver Larmschutz (Schallschutzfenster, ggf. schallddmmende Fassadenelemente),

falls noch nicht in ausreichender Qualitéat vorhanden.

Besonders wichtig erscheint die Forderung passiven Schallschutzes an stark gefahrdeten Ge-
bauden (siehe Beispiel Ecke MiillerstralRe/Mihlenstrafl3e). Dafur kénnte in Abstimmung mit dem
SEKOo ein eigenes kommunales Schallschutzfensterprogramm aufgelegt werden, um die Férde-
rung spezifischer Schwerpunkte auferhalb von Vorgaben des Landes oder des Bundes zu er-

moglichen.

Handlungsfeld Instrumentarienentwicklung und Monitoring

Die Schallkartierung 2007 und die darauf aufbauende Larmaktionsplanung waren der Start in
eine in dieser Systematik der Aufarbeitung des Problems ,Larm" bislang nicht praktizierten He-
rangehensweise. Bereits im Jahr 2012 erfolgt gemaR den Vorgaben der EU eine neue Schall-

kartierung, im darauffolgenden Jahr die Fortschreibung der Larmaktionsplanung.

Dadurch wird es zwingend erforderlich, bisherige Arbeitsablaufe innerhalb der Verwaltung zu
analysieren und an die Erfordernisse der Larmaktionsplanung anzupassen. Gleichzeitig mus-
sen Instrumentarien zur Gewinnung, Vorhaltung und Nutzbarmachung der Eingangsdaten der
Larmaktionsplanung, der Berechnungsergebnisse und der Angaben zu den beabsichtigten und
durchgefiihrten MalRnahmen geschaffen werden. Deshalb werden die Schaffung von Instru-
mentarien und die Optimierung der Arbeitsablaufe der Verwaltung als eigenes Handlungsfeld

fur die Larmaktionsplanung aufgegriffen. Vorstellbar sind z.B. folgende Ansatzpunkte:



Larmaktionsplan Chemnitz Seite 35

= Systematisierung der Verkehrszahlungen und Aufarbeitung bereits vorhandener umfang-
reicher Datenbestéande im Sinne eines Verkehrsbelastungsmonitoring unter besonderer
Beachtung der Anforderungen aus dem Emissionsschutz (Luftreinhaltung und Larm-
schutz gleichermalRen)

= Erarbeitung eines Katasters mit Schallschutzmaflinahmen (gebietsbezogen, stral3enbe-
zogen, gebaudebezogen) unter Nutzung geografischer Informationssysteme

= dauerhafte Vorhaltung und sukzessive Fortschreibung eines dreidimensionalen Stadt-

modells fiir akustische Berechnungen
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Larmaktionsplan Chemnitz

Hinweise zu den MalRnahmen

Aus der Beschreibung der verschiedenen Aufgabenfelder fiir die Larmaktionsplanung wird ei-
nes deutlich: Eine effektive Minderung von Larmemissionen bzw. der Immissionen kann nicht
allein Aufgabe kurzfristig gefassten Aufgabenverstandnisses und aktionistischer Herangehens-
weisen sein. Mit dem Larmaktionsplan soll ein Prozess in Gang gesetzt werden, sich zukiinftig
auf allen maf3geblichen Handlungsfeldern und in allen Ebenen des Verwaltungshandelns noch
zielorientierter mit Fragen des Larmschutzes auseinanderzusetzen. Die mit dem Aktionsplan

verbundenen Zielstellungen kénnen folgendermaf3en charakterisiert werden:

= Erkennen aller Handlungsfelder, in denen Kommunalpolitik und Verwaltungshandeln Aus-
wirkungen auf den Larm haben und systematisches Einbinden aller maf3geblichen Akteure

= Friuhzeitiges Erkennen von Entwicklungstrends und Schaffung der Voraussetzungen fir
Reaktionen auf die Entwicklungen

= Sicherung der derzeitigen ,Qualitat* als Minimum und Festsetzung von Verschlechterungs-
.verboten*

= Systematische Herausarbeitung der Defizite und Entwicklung von MalRnahmen fir deren
Behebung in angemessener Frist

= Identifikation von Zielkonflikten und Entwicklung von Verfahrensablaufen fiir deren Bereini-
gung

= Einleitung eines Monitoringprozesses, der sowohl die Zustandsentwicklung bewertet als
auch die Maoglichkeit, getroffene MaRnahmen und Entscheidungen hinsichtlich ihrer Wirk-

samkeit und Angemessenheit beurteilen zu kénnen, beinhaltet

Dabei erfolgt die Ausarbeitung des Aktionsplanes auf stark eingeschrankten Grundlagen. Wie
in den einfihrenden Kapiteln beschrieben wurde, sind Larmbelastungen oberhalb der benann-
ten Schwellenwerte auch an vielen Stellen auferhalb der kartierten Bereiche zu erwarten.
Selbst die Kartierung 2012 wird — so weit sie nicht als freiwillige Aufgabe gegentuber den Vor-
gaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie erweitert wird — noch nicht alle Problembereiche fla-

chendeckend erfassen.

Der hiermit vorgelegte Larmaktionsplan ist daher nicht als abschlieRendes, sondern sukzessive
fortschreibungsbedurftiges Planwerk zu verstehen. Die entwickelten MaRnahmen sind sehr un-

terschiedlicher Struktur und kdnnen in folgende Gruppen unterteilt werden:

= Malnahmen fur die kurz- und mittelfristige Behebung konkreter Defizite der Verlarmung
gemal den Erkenntnissen der Larmkartierung (Uberwiegend verkehrsorganisatori-

sche/bauliche MalRnahmen).
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6.2
6.2.1

= Malnahmen zur Beeinflussung der mittelfristigen Verkehrsentwicklung, insbesondere des
modal split (weitgehend Handlungsauftrage, die im Rahmen vertiefender Untersuchungen
auszufillen sind, separate Untersuchungen/Evaluierung vorhandener Konzepte)

= Malnahmen zur Vertiefung der Erkenntnisse iber die vorhandene und sich verdndernde

Situation der Verkehrsentwicklung

Abschlie3end sei hier noch auf folgenden Aspekt hingewiesen: Der Larmaktionsplan tber-
schneidet sich zwangslaufig mit den in anderen Planen und Dokumenten beschriebenen MalR-
nahmen. Dabei ist vor allem der Luftreinhalteplan fur die Stadt Chemnitz (nachfolgend kurz
LRP genannt) zu benennen. So weit zweckmaRig, wird auf die dort beschriebenen MalRnahmen

auch im Larmaktionsplan Bezug genommen.

MalRnahmen des Aktionsplanes

M 1 - Larmtechnische Bewertung des Fladchennutzungsplanes und der Bebauung

Mit der Schallkartierung 2007 liegt erstmals seit dem Schallimmissionsplan von 1993 (Stra-
Re/Schiene) eine aktuelle und weitgehend flachenhafte Ubersicht iiber die Larmbelastungen
durch den Straf3enverkehr vor, auch wenn die Informationsdichte des Schallimmissionsplanes
von 1993 nicht erreicht wurde. Auf dieser Grundlage ist der wirksame Flachennutzungsplan im
Rahmen anstehender Anderungen hinsichtlich der Vereinbarkeit der Flachennutzung mit der
Larmbelastung zu priifen und die sich aus der Prifung ergebenden Anforderungen an die Fort-

schreibung zu formulieren.

Basis fur die Prifung ist das Stadtentwicklungskonzept fiir Chemnitz (SEKo) mit einem Zeitho-

rizont bis 2020. Daraus ergeben sich folgende Ansatze:

o] Die Innenstadt als multifunktionales Zentrum ist zur Verkehrsvermeidung zu starken und
die Ausweisung von Wohnbauflachen an der Peripherie zu reduzieren.

o] Wohnungsneubau soll zu 75 % auf innerstadtischen, méglichst auch durch den OPNV
erschlossenen Flachen realisiert werden, welche durch den Stadtumbau frei geworden
sind.

o] Unterschiedliche Strukturen innerhalb der schutzwiirdigen, durch Verkehrslarm belaste-
ten Bebauung erfordern differenzierte Planungen und stédtebauliche Konzepte.

o] Bei offener Bauweise ist der Ruckbau von Wohnnutzung entlang der Hauptstral3en und
die Umnutzung in unempfindlichere Nutzungsarten wie nicht wesentlich stérendes Ge-
werbe sinnvoll und férderwirdig (Schnittstelle der Larmaktionsplanung zum SEKo und
dem Programm Stadtumbau Ost).

o] Bei geschlossener (Karree)Bebauung ist der Erhalt der stralRenbegleitenden Bebauung
und die Ausstattung mit passivem Larmschutz oder der Komplettriickbau ganzer Karrees

mit anschlielRender Nutzungsanderung anzustreben.
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6.2.2

o] Wegen Larm erodierende Standorte (Wegzug, Gebaudeverfall), die aus stadtplaneri-
schen Griinden jedoch erhalten werden sollten (stadtbildpragende Bebauung, wichtige
Blockréander und Eckbebauungen), sind Gber MaRhahmen der Stadtebauférderung zu
stabilisieren, da hier stddtebauliche Missstande vorliegen, welche den Fordermittelein-

satz rechtfertigen.

Zielstellung der larmtechnischen Bewertung ist vor allem die Einflussnahme auf die Fortschrei-
bung der Flachennutzungsplanung sowie die Identifizierung und Nutzbarmachung aller Mdg-

lichkeiten der Forderung von erwiinschten Nutzungen an besonders larmbelasteten Standorten.
Verantwortlich: Stadtplanungsamt/Umweltamt
Termin: Fortschreibung FNP gemal3 Aktualisierungszyklus

Wirkungshorizont: mittel- bis langfristig

M 2 — Evaluierung des Verkehrsentwicklungsplanes (VEP)

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Chemnitz wurde am 15.11.2006 beschlossen und
stellt das Rahmenkonzept fir die Entwicklung von Mobilitat und Verkehr in Chemnitz dar. Um
die dort formulierte Zielstellung der Verschiebung des Modal Split jedoch nicht nur als Worthiil-
se zu verwenden, ist in einer Evaluierung des Verkehrsentwicklungsplanes fir den Umset-
zungszeitraum bis 2012/2015 (Zeitraum der mittelfristigen Finanzplanung) ein ausgewogenes
MaRnahmenspektrum Uber alle Verkehrsarten abzuleiten. Auch der Luftreinhalteplan weist dar-
auf hin, dass allein mit der Umsetzung des Ringsystems die Ziele der Luftreinhaltung nicht zu
erreichen sind und Malinahmen zur Erzielung eines giinstigeren Modal Split erforderlich sind.
Die im Luftreinhalteplan genannten finanziellen Gré3enordnungen (siehe ebenda, Tabelle 9.1)
scheinen daflr adaquate finanzielle Anséatze darzustellen. Fir den Radverkehr wird ein separa-

ter MalRnahmevorschlag unterbreitet (sieche M 3).

Zur Evaluierung des Verkehrsentwicklungsplanes werden im Sinne der Larmminderung min-

destens folgende Arbeitsschritte empfohlen:

o] Entwicklung eines , Zukunftsleitbildes Verkehr und Mobilitat* mit starkerer Fokussie-
rung auf die Férderung der umweltvertraglichen Verkehrsarten und Bertcksichtigung der
tatsachlichen Mdglichkeiten und finanziellen Spielrdume,

o] Entwicklung eines zielorientierten transparenten Qualitats-Indikatoren-Systems als
Bewertungsgrundlage (hier z. B. auch Bewertung der Larmbetroffenheiten),

o] Bewertung der Mallnahmen des VEP mit Bezugnahme auf die formulierten Zielstellun-
gen unter Nutzung der benannten Indikatoren, differenzierte Beschreibung der Auswir-
kungen und Prifung der MalRnahmen hinsichtlich ihrer Eignung bzw. auch Nichteignung

(Entlastung kritischer Bereiche, Betroffenheit bisher unbelasteter Gebiete ...),
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6.2.3

o] Ableitung eines realistischen Handlungsprogramms Verkehrsentwicklung bis
2012/2015 auf der Grundlage des VEP,
o] Rickstellung dartber hinausgehender Infrastrukturmaf3nahmen zur spateren Bewertung

(ggf. Sicherung von Flachen im Flachennutzungsplan).

Die Evaluierung kann auf der neuen Prognose 2020 erfolgen, sollte aber auch die dartber hin-
ausreichenden langfristigen Trends angemessen berlicksichtigen. Dafiir bietet sich eine Trend-
betrachtung zumindest bis 2025 (Zeitraum fir die aktuellen Prognosen des Bundes) oder gar

dartiber hinausreichend bis 2030 an.
Verantwortlich: Tiefbauamt
Termin: seit 2010

Wirkungshorizont: mittel- bis langfristig

M 3 — Verkehrsmengenmonitoring im StraRennetz

Im Tiefbauamt der Stadt Chemnitz sind in den vergangenen Jahren bereits sehr gute Grundla-
gen durch systematisch durchgefiihrte manuelle Zahlungen gelegt worden. Diesen Datenfun-
dus gilt es systematisch aufzubereiten, insbesondere ist die tatsachliche Verkehrsentwicklung
der vergangenen Jahre als eine maf3gebliche Grundlage weiteren Handelns aufzuzeigen. Dar-
Uber hinaus ist ein systematisches Verkehrsmengenmonitoring mit folgenden Ansatzpunkten
aufzubauen:

o] Prifung der derzeitigen Zahlsystematik hinsichtlich der ausreichenden Bertcksichtigung
der lautesten StraRen und am meisten betroffenen Gebiete,

o] Uberlagerung der Ergebnisse automatischer Zahlstellen (Dauerzahlstellen der StraRen-
bauverwaltung, bei Eignung Schleifenerfassungen an LSA) mit systematischen ergéan-
zenden manuellen Zahlungen bzw. temporaren automatischen Messungen,

o] Erarbeitung von Vorgaben fiir die Durchfihrung von Verkehrszahlungen durch Dritte mit
der Zielstellung der Erarbeitung einer breiteren Datenbasis durch Einbeziehung dieser
Zahlungen,

o] Vorhaltung einer aktuellen Zahlstelleniibersicht und ausgewahlter ausgewerteter Daten

im Intranet fir den schnellen Zugriff aller stadtischen Behérden bzw. ggf. auch im Inter-

net,

o] Etablierung einer Publikation zur Verkehrsentwicklung in Chemnitz als periodische Verof-
fentlichung,

o] differenzierte Erfassung und Auswertung der mit Freigabe neuer StralRennetzelemente

eintretenden Verkehrsverlagerungen.

Verantwortlich: Tiefbauamt

Termin: mittelfristig
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6.2.4

Wirkungshorizont: Daueraufgabe
Mit der Etablierung des Verkehrsmengenmonitorings werden gleichzeitig auch die erforderli-
chen Grundlagen fir die Fortschreibung der Schallkartierung und ebenso fir die Luftreinhalte-

planung sowie allgemeine verkehrsplanerische Betrachtungen gelegt.

M 4 — MaRnahmeprogramm fiir die lautesten StraRen

Fur die lautesten StraRen gemaf der Aufstellung in der nachfolgend dargestellten Tabelle sind
die in der nachfolgenden Tabelle erarbeiteten Vorschlage zu prifen, haushaltseitig zu unterset-
zen und umzusetzen (siehe dazu auch die Kurzsteckbriefe in Anlage 3 zum LAP). Dazu sind

folgende Erlauterungen zu geben:

o] Malinahmen der Strallenraumgestaltung und der Foérderung des Radverkehrs wurden
hinsichtlich ihrer Wirksamkeit mit ,keine Angabe“ (Abklrzung k. A.) gekennzeichnet. Die
Wirkungen sind entweder vorrangig subjektiv (z. B. Begrinung) oder grof3flachig im Sin-
ne der Modal-Split-Beeinflussung.

o] Eine Reihe von Vorschlagen ist indirekt in anderen Malinahmen enthalten (z. B. oder
Rasengleis). Sie werden aber in Mallinahme 4 nochmals aufgefiihrt, um die fir den ein-
zelnen StralRenraum wichtigen TeilmalRnahmen gebiindelt darzustellen.

o] Bei den Fahrbahnsanierungen mit larmmindernden Belagen sind im Grundsatz die im Er-
lauterungsteil beschriebene ,Diisseldorfer leise Fahrbahn* oder vergleichbare Belage wie
Splittmastixasphalt-larmarm gemeint. Grundsétzlich wird ein Einbau solcher larmmin-
dernder Beldge nur im Rahmen turnusmafiger Instandsetzungsarbeiten vorgesehen, so
dass keine gesonderten Kosten entstehen. Erste Pilotprojekte kénnten mittelfristig bei-
spielsweise an der Muhlenstral3e oder TheaterstraBe erfolgen, deren Fahrbahnzustand
zumindest abschnittsweise als erneuerungsbedirftig eingeschétzt wird. Fur alle anderen
Stral3en wurde diese Option nur langfristig vorgesehen.

o] Die Malinahmen des Verkehrsentwicklungsplanes ,Stdverbund Teil IV und  ,Neubau
Innerer Stadtring zwischen Dresdner Platz und Augustusburger Straf3e” sind nicht als
gesonderte MalRnahmen des LAP benannt, werden aber hier auf Grund ihrer erheblichen
(positiven) Auswirkungen fir bestimmte Straf3enziige mit aufgefuhrt.

o] Neben den lautesten kartierten Straf3en sind mit der Schlof3teichstrae und der Luther-
stral3e zwei weitere nicht kartierte Stralen aufgenommen worden. Ausgehend von spezi-
fischen Problemen (Larmbelastung des ruhigen Gebietes ,Schlof3teichpark®/ berufliches
Schulzentrum fur Wirtschaft und hohe Wohndichte an der Lutherstral3e) wurde hier der
Ersatz von Pflasterfahrbahnen vorgesehen. Als Vorgriff auf die 2. Stufe der Larmkartie-
rung wurde an diesen StraRen der Nachweis der Uberschreitung der Schwellenwerte
gemal RLS 90 geflihrt.
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Verantwortlich: Tiefbauamt, Umweltamt

Termin:

Die in Abbildung 1 dargestellten Teilabschnitte wurden im Rahmen des
Konjunkturprogramms Il bereits realisiert,

im Ubrigen mittelfristige Anséatze (Planung und Umsetzung) bis 2015
langfristige Maflinahmen bis 2025.

Umsetzungszeitraume in Abhéngigkeit

von der Einordnung in den Haushalt

Wirkungshorizont: kurzfristig (KP 1), im Ubrigen mittel- und langfristig

Einsatz larmoptimierter Asphaltbeldge in der Stadt Chemnitz
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Grafik: Einsatz larmoptimierter Asphaltbelage in der Stadt Chemnitz

(Quelle: Stadt Chemnitz, Umweltamt/ Tiefbauamt), November 2010
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Stral3e maogliche LarmschutzmalRnahmen Wirkung [ mégliche LarmschutzmalBhahmen Wirkung
"lauteste Stralen" gemald Kartierung
Annaberger Stral3e Realisierung von Rasengleis in Abschnitten mit Wohn- bis 6
(B 95) bebauung 1-2 dB(A) | Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag* dB(A)
Chemnitztalstrale Optimierung Radverkehrsanbindung Chemnitztalrad- bis 6
(B 107) weg k.A. Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrtinung und
Verbesserungen fir den FuRganger- und Radverkehr |Kk.A.
Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrtinung und bis 6
Clausstrasse Verbesserungen fiir den Fuganger- und Radverkehr |k.A. Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Sudverbund Teil IV als Entlastungsmaflinahme (Frei-
gabe vrstl. 2014, Vorhabentrager: Strallenbauamt) 2-3 dB(A)
Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrtinung und
Frankenberger StralRe Verbesserungen fiir den Fuganger- und Radverkehr |Kk.A. Strallenraumgestaltung nach Freigabe Sidverbund K.A.
Sudverbund Teil IV als Entlastungsmaflinahme (Frei- bis 6
gabe vrstl. 2014, Vorhabentrager: Strallenbauamt) 2-3 dB(A) | Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Schallschutzwand im Bereich des aufgebrochenen
Quatrtiers Luisenviertel/SchloRviertel als private Maf3- | bis 10 bis 6
Leipziger Stral3e nahme dB(A) Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr k.A.
weitere Verbesserung der Bedingungen fur den Rad- bis 6
Limbacher StralRe verkehr k.A. Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
nachts Tempo 30 im Abschnitt Barbarossa- bis
ReichsstralRe 3 dB(A)
Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrtinung und
Mihlenstralie Verbesserungen fiir den Fuganger- und Radverkehr |k.A.
bis 6
Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Verdichtung Begriinung K.A.
Miillerstral3e Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrtinung und bis 6
Verbesserungen fir den Fuganger- und Radverkehr |Kk.A. Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
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Stral3e maogliche LarmschutzmalRnahmen Wirkung [ mégliche LarmschutzmalBhahmen Wirkung

bis 6
Neefestralle Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Reichsstralle Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr k.A.

grundsatzliche Neuordnung des Stral3enraumes, Si-
cherung Stra3enbahntrasse, Strallenraumgestaltung
mit starkerer Begriinung und Verbesserungen fur den

Theaterstralle FuRganger- und Radverkehr k.A.
bis 6
Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A) Entlastung durch Ergénzung Innerer Stadtring 2-3 dB(A)
Anpassung Lkw-Wegweisung und einsitiges Lkw- bis 6
Zietenstralle Verbot und Einfihrung Tempo 30 (bereits realisiert) > 3 dB(A) | Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Strallenraumgestaltung mit starkerer Begrinung und
Schallschutzwande auf Grundstiicken mit abgebro- Verbesserungen fir den FuRganger- und Radverkehr
chenen Eckgebauden als private Mal3nahme k.A. nach Freigabe Sudverbund k.A.
weiterer Ausbau mit Berticksichtigung Radverkehr Schallschutzwande zum Schutz Freibereiche bei quer
Zschopauer Stral3e (teilweise bereits umgesetzt) 2-3 dB(A) | zur Fahrbahn stehender Bebauung K.A.
punktuelle Stralenraumumgestaltung im Vorgriff auf
langfristige MaRBnahmen mit Begriinung/Aufwertung bis 6
Zwickauer StralRe Seitenbereiche k.A. Fahrbahnsanierung mit schallmindernden Belag dB(A)
Anlage von Radverkehrsstreifen K.A.

weitere "Problemstraen” (nicht kartiert, schalltechnische Abschatzung erfolgte nach RLS 90 im Rahmen des KP II)

Austausch schadhafter Pflasterbelag gegen Asphalt-

Schlof3teichstralRe fahrbahn 6 dB(A)
Austausch schadhafter Pflasterbelag gegen Asphalt-
Lutherstralle fahrbahn 6 dB(A)

Tabelle: mdgliche SchallschutzmafZnahmen im Stral3ennetz

Im Vergleich zum Entwurf des Larmaktionsplanes als Fachgutachten wurde auf die zeitliche Einordnung der Larmschutzmal3nahmen wegen der noch
weitgehend fehlenden haushaltseitigen Untersetzung verzichtet

* Fahrbahnsanierungen mit schallminderndem Belag werden grundsatzlich im Rahmen regulérer Instandhaltungsmafnahmen durchgefiuhrt (kein Austausch
intakter Belage!)
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6.2.5

6.2.6

M 5 — Fahrbahnerneuerung Siidring Abschnitt NeefestraRe bis Annaberger StralRe

Auf Grund der hohen Bedeutung des Sudringes fir das Funktionieren des gesamtstadtischen
Verkehrssystems einerseits und den Auswirkungen auf die benachbarten Wohngebiete ande-
rerseits soll auf dem Sudring im Abschnitt Neefestral3e bis Annaberger StralRe die Fahrbahn mit
einem lArmarmen Splittmastixasphalt schrittweise erneuert werden. Das Projekt wurde im Rah-
men des Konjunkturprogramms |l der Bundesregierung 2009/2010 auf einem Teilabschnitt um-

gesetzt. Dazu erfolgt seit 2010 ein schalltechnischer Wirksamkeitsnachweis.
Verantwortlich: Tiefbauamt
Termin: Fortsetzung mittelfristig im Rahmen der Einordnung in den Haushalt

Wirkungshorizont: mit Freigabe der Erneuerungsabschnitte

M 6 — Radverkehrskonzept

Der Verkehrsentwicklungsplan zielt unter anderem darauf ab, die nichtmotorisierten Verkehrs-
arten zu starken. Insbesondere der Anteil des Radverkehrs am Modal Split (Verkehrsmittelwahl)
in der Stadt soll von bislang 6 % auf mindestens 8 % gesteigert werden. Mit der Verringerung
des Anteils des Kfz-Verkehrs an den taglichen Wegen wird auch ein wirkungsvoller Beitrag zur

Larmminderung geleistet.

Um diese Zielsetzung zu erreichen und den VEP zu prazisieren, wird derzeit ein Radverkehrs-
konzept erarbeitet. Es enthéalt folgende Punkte:

o] Grundlagen, Potentialbetrachtung zum Radverkehr in Chemnitz,

o] Netz und Standards Netzkategorisierung und Bestandserfassung Einzelmal3nahmen
(ca. 150 MaBnahmen mit Datenblattern, Losungsvorschlagen, Grobkosten),
Fahrradparken,

Verkniipfung mit dem OPNV,

Offentlichkeitsarbeit,

Wegweisung (Vorschlag Zielsystem und Prioritatenliste),

Innerbetriebliches Mobilitatskonzept Radverkehr Stadtverwaltung,

Qualitatssicherung und Zielkontrolle,

O O 0O O O O o

Erstellung eines Gesamtkonzeptes.

Die Bearbeitung erfolgt in enger Abstimmung mit einem Begleitkreis aus Vertretern jeweils rele-
vanter Fachamter, Institutionen und Nutzerorganisationen. Fir jedes Einzelthema werden Zwi-
schenberichte vorgelegt und es finden Diskussionen mit dem Begleitkreis statt. Die Einwohner
wurden Uber eine Fragebogenaktion im Friihjahr 2010 und tUber mehrere Diskussionsveranstal-

tungen einbezogen.
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6.2.7

Die Laufzeit der Konzepterstellung ist bis 2011 konzipiert. Die politischen Gremien werden tber
die Arbeitsstéande informiert. Entsprechend der zu erarbeitenden Prioritdten werden die MalR-

nahmen in die Finanzplanung der Folgejahre eingearbeitet.

Verantwortlich: Tiefbauamt
Termin: 2012, (Planung und erste Umsetzungen)
Wirkungshorizont: kurz- und mittelfristig

Querverweis LRP siehe ebenda, MaBhahme z_V1 a), Seite 94

M 7 — Aufbau eins umweltabhangigen Chemnitzer Verkehrssystemmanagements (CVM)

Der Aufbau eines Verkehrssystemmanagements fiir die Stadt Chemnitz unter besonderer Be-
ricksichtigung umweltbezogener Zielstellungen ist bereits als MalRnahme im Verkehrsentwick-
lungsplan benannt, ebenso im Luftreinhalteplan. Im Sinne der Larmaktionsplanung ist ein dy-
namisches Management nur wenig hilfreich. Hier ware lediglich die Aufrechterhaltung eines
kontinuierlichen Verkehrsflusses unter systemkritischen Randbedingungen (Stéreinfliisse durch
Unfélle oder Uberlastungen) zu nennen. Von stirkerer Relevanz hingegen erscheinen solche

makroskopischen Strategien wie die Erstellung eines LKW-Fiihrungskonzeptes.

Die Anforderungen aus der Larmminderung missen in die Konzipierung des CVM einflie3en.
Zu priifen ist u. a., ob in Ubereinkunft mit der StraRenbauverwaltung (hier vertreten durch das
Autobahnamt Sachsen) eine weitere Geschwindigkeitsreduktion auf den Autobahnen im Stadt-
gebiet Chemnitz zu bestimmten Tages- bzw. Nachtzeiten oder an Sonn- und Feiertagen mog-

lich und tUber das CVM anzuzeigen ist.

Verantwortlich: Tiefbauamt (in Abstimmung mit der Stralenbauverwaltung)
Umsetzung in Abhangigkeit von Foérdermittelbereitstellung

Termin: gemalf Terminkette Planung CVM

Wirkungshorizont: mittel- bis langfristig

Querverweis LRP siehe ebenda, MalBnahme z_V2/V3/V4, Seite 94
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6.2.8

M 8 — Festlequng ,Ruhiger Gebiete*

Gemal den formulierten Pramissen werden folgende ,Ruhige Gebiete" fir Chemnitz festege-

legt:

Ruhige Landschaftsraume:

O O O O O o o

©O O O O O o

Rabensteiner Wald (Landschaftsschutzgebiet - LSG)

Starkerwald (Gebiet mit mehreren Flachennaturdenkmalen - FND)

Schoénauer Teiche und Umgebung (Geschiitzter Landschaftsbestandteil - GLB)
Hutholz

Harthwald

Chemnitztal mit LSG ,Mulden-Chemnitztal*

Ebersdorfer Wald mit LSG ,Kohlung - Ebersdorfer Griinde* und LSG ,Ebersdorfer Wald —
Glésbachtal

Zeisigwald

Schwarzwald mit Teil des LSG ,, Augustusburg — Sternmuhlental”

Niedereinsiedler Wald

Einsiedler Wald mit Teil des LSG ,Talsperre Einsiedel — Kemtauer Wald*
Eibischbusch und Alte Harth mit LSG ,Pfarrhiibel — Alte Harth — Berbisdorfer Flur*
NSG ,Um den Eibsee”

Stadtoasen:

O O 0O O o 0O o o

Tierpark

Gebiet Morgenleite

Stadtpark

Park der OdF

SchloRteichpark

Crimmitschauer Wald mit Botanischem Garten und Schulbiologiezentrum
Kichwald

Stadtischer Friedhof

Verantwortlich: Umweltamt

Termin: kurzfristig mit Beschlussfassung LAP

Wirkungshorizont: kurz- bis langfristig
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6.2.9

6.2.10

M 9 — Aufbau einer StraRendatenbank zur Larmkartierung als Basis fiir die Larmaktionsplanung

Zur Vereinheitlichung und Vereinfachung der in der Stadt Chemnitz vorliegenden Stral3endaten
soll eine komplexe Datenbank zur flichendeckenden Erfassung und Verarbeitung von Stra-
Rendaten sowie larmrelevanter Verkehrsdaten des gesamten Stral3ennetzes erstellt werden.
Die Struktur wird auf Basis der vorhandenen Straf3endatenbank erstellt und soll flexibel an ver-
anderte Grundlagen anpassbar sein. Es soll ein einfaches Erstellen, Editieren und Verwalten
der Daten (Verkehrsmengen, Geschwindigkeiten, Fahrbahnoberflachen, Neigungen usw.), die

fur eine Larmanalyse erforderlich sind, ermdglicht werden.

Damit sind in verschiedenen Verkehrsszenarien Falluntersuchungen zur Larmentwicklung
durchfuhrbar und kurzfristig zu bewerten. Zur raumlichen Datenanalyse soll die StralRendaten-

bank an das stadtische GIS-System ankoppelbar sein.

Die Strallendatenbank ist nicht nur Grundlage fir die Fortschreibung der Larmkartie-
rung/Larmaktionsplanung, sondern auch fur die Fortschreibung des Luftreinhalteplanes von

grol3er Bedeutung.
Verantwortlich: Umweltamt
Termin: 2011/2012

Wirkungshorizont: Daueraufgabe

M 10 — Larmarme StraRenbeldge — Erfahrungsaustausch und Testprojekte

Die Verfugbarkeit von Fahrbahnbeldgen mit stark verminderten Schallemissionen fiir den Ein-
satz im kommunalen Bereich héatte vor dem Hintergrund der aufgezeigten flachenhaften Prob-
leme einen enormen Einsatzbereich. Voraussetzungen sind jedoch eine angemessene Haltbar-
keit (auch unter den klimatischen Bedingungen Sachsens) sowie ein ausreichendes Kosten-
Nutzen-Verhaltnis, wobei fiir dessen Ermittlung nicht nur die reinen Stralenbaukosten sondern
zumindest weitere Kosten fur ansonsten féllige Schallschutzmafnahmen und ggf. sogar volks-

wirtschaftliche Komponenten (Krankheitskosten) zu berlcksichtigen wéaren.

Vor diesem komplexen Hintergrund beinhaltet MalRnahme 10 die Teilnahme an Erfahrungsaus-
tauschen zu larmarmen Stral3enbeldagen fir Geschwindigkeiten =< 50 km/h mit Vertretern der

Wissenschaft sowie aus Kommunen, die bereits entsprechende Tests zu laufen haben.

In Kooperation und Abstimmung mit den anderen grof3en Stadten des Freistaates Sachsen
(insbesondere Dresden und Leipzig) sollte gepruft werden, ob eigene Teststrecken realisiert

oder die Erfahrung aus den anderen Stadten abgewartet werden kénnen.
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6.2.11

6.2.12

6.2.13

Verantwortlich: Tiefbauamt, Begleitung durch Umweltamt
Termin: seit 2009 fortlaufend

Wirkungshorizont: mittel- bis langfristig

M 11 — Ausbau des Netzes mit Rasengleis

Die sehr positiven Erfahrungen mit der Ausbildung des Gleiskérpers als Rasengleis in Dresden
und anderen Stadten sind aufzugreifen und die technischen wie finanziellen Mdglichkeiten ei-
nes Einsatzes in Chemnitz zu prifen. Die Erfahrungen anderer Stadte sind zu prifen und zu
bewerten und die Abschnitte des Streckennetzes herauszuarbeiten, in denen perspektivisch
der Einsatz von Rasengleis auf Grund der hohen Larmbelastungen oder stadtebaulichen As-

pekten sinnvoll sowie bau- und verkehrstechnisch maéglich ist.

Vorgeschlagen wird eine Untersuchung zu erarbeiten, welche
o] die mdglichen Abschnitte herausarbeitet,
o] die Kosten fur Bau und Instandhaltung ermittelt sowie

o] Prioritaten aufzeigt.
Verantwortlich: Tiefbauamt mit CVAG, VMS, Stadtplanungs- und Umweltamt
Termin: Untersuchungen im Zusammenhang mit dem Chemnitzer Modell

Wirkungshorizont: mittel- bis langfristig

M 12 — Arbeitskreis Verkehrsokologie

Einfihrung eines Amter ibergreifenden Arbeitskreises zur Larmaktionsplanung/ Larmminde-
rung mit Vertretern aus Umweltamt (Leitung des Arbeitskreises), Stadtplanungsamt und Tief-
bauamt (sowie Mitwirkung CVAG). Im Arbeitskreis Verkehrsdkologie berichten die verantwortli-
chen Vertreter der jeweiligen Amter (iber den Stand der Umsetzung der MaRnahmen des

Larmaktionsplanes aus ihrem Zustandigkeitsbereich und die beabsichtigten weiteren Schritte.
Verantwortlich: Umweltamt

Termin: 2011

Wirkungshorizont: Daueraufgabe

M 13 — Berichterstattung

Fur den Stand der Vorbereitung und Umsetzung des Larmaktionsplanes ist bis zur nachsten
Runde der Schallkartierung 2012 umfassend Bericht vor dem entsprechenden Fachausschuss
des Stadtrates zu legen. Die wesentlichen Ergebnisse sind der Offentlichkeit in geeigneter

Form zugéanglich zu machen.
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Dazu soll der Internetauftritt der Stadt genutzt werden. Darliber hinaus wird eine eigene perio-
dische Verdgffentlichung ,Mobilitdét und Umwelt in Chemnitz* vorgeschlagen, in der biurgernah

Maflnahmen und Ergebnisse vorgestellt und Anregungen fir umweltgerechte Mobilitdt darge-

legt werden.
Verantwortlich: Umweltamt, Tiefbauamt
Termin: 2011

Wirkungshorizont: Daueraufgabe

M 14 — Fortschreibung Larmaktionsplan

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes erfolgt auf der Grundlage der nachsten Schallkartie-
rung 2012 im Jahr 2013. Die Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie und der nationalen
Vorschriften sind zu berticksichtigen. Es ist zu prifen, wie die Fortschreibung des Luftreinhalte-
planes sowie des Larmaktionsplanes in einem Aktionsplan Luft und Larm gebindelt werden
kénnen. Dafur sind dem Stadtrat rechtzeitig vor der Fortschreibung geeignete Entscheidungs-

vorschlage zu unterbreiten.

Verantwortlich: Umweltamt
Termin: 2013

Wirkungshorizont: Daueraufgabe





