Larmaktionsplan
fir die Gemeinde Lichtenau

Abschlussbericht
Stand: 06.12.2013

Auftraggeber: Gemeinde Lichtenau
Auerswalder Stral3e
09244 Lichtenau

Auftragnehmer: tadt Planungsbtiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger
erkehr Stadt - Verkehr - Umwelt, SVU Dresden

§imwelt inhaber: Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld



Larmaktionsplan Gemeinde Lichtenau 2013 Seite 2
Inhalt

1 EINLEITUNG 5
1.1 Veranlassung und Zielstellungen 5
1.2 Gesetzliche Grundlagen 5
13 Zustandigkeiten 8
14 Verfahrensweise 8
15 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit 8
1.6 Wahrnehmungsschwelle von Larmminderungsmalflinahmen 9
2 BESTANDSSITUATION 10
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen 10
2.1.1 Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur 10
2.1.2 Entwicklung der Verkehrsautkommen 10
2.1.3 Geschwindigkeitsniveau 12
2.2 Schallimmissionskartierung 15
2.2.1 Methodik / Systematik 15
2.2.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten 15
2.2.3 MalRgebende Problem- und Konfliktbereiche 17
2.2.4 akustische Besonderheiten des Autobahnlarms 20
2.2.5 Ruhige Gebiete 21
3 LARMMINDERUNGSPOTENTIALE 23
4 THESEN ZUR LARMMINDERUNG 24
5 MARBNAHMENKONZEPT 25
51 Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten 25
5.2 Verkehrsiiberwachung 29
5.3 Maflnahmen auf dem Ausbreitungsweg 30
54 Passiver Schallschutz 30
55 Larmoptimierte Fahrbahnoberflachen 31
5.6 Integrierte Larmminderungsstrategie 32
5.7 Veranderung gesetzlicher Grundlagen 33
5.8 MaRnahmen fir die S 200 (untersuchungspflichtiger Abschnitt) 34
6 POTENZIELLE LARMMINDERUNGSWIRKUNGEN 35
7 ZUSAMMENFASSUNG / FAZIT 37
8 LITERATURVERZEICHNIS 39
Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SvuU



Larmaktionsplan Gemeinde Lichtenau 2013 Seite 3
Abbildungsverzeichnis

Abb. 1 Ubersichtsplan Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 4 11
Abb. 2: Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle BAB 4 ,Gersdorf* 11
Abb. 3 Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten (Beispiel A9) 13
Abb. 4 Larmkartierung Gemeinde Lichtenau nachts (Lnight) 15
Abb. 5 Verteilung der Betroffenheiten fir den Ist-Zustand ganztags 16
Abb. 6 Verteilung der Betroffenheiten fir den Ist-Zustand nachts 16
Abb. 7 Problembereich Autobahn BAB 4 - Auerswalde 17
Abb. 8 Problembereich Autobahn BAB 4 - Oberlichtenau 18
Abb. 9 Hohenprofil der BAB 4 im Bereich Lichtenau 18
Abb. 10  Problembereich Autobahn BAB 4 - Niederlichtenau 19
Abb. 11  Problembereich Autobahn BAB 4 - Merzdorf 19
Abb. 12  potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Lichtenau 22
Abb. 13  Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen 26
Abb. 14  Geschwindigkeitsbegrenzungen (A 10 Hohen Neuendorf / A 995 Unterhaching) _ 27
Abb. 15 BAB 4-Abschnitt mit offenporigem Asphalt (,Chemnitz Glésa“ — ,,Chemnitz Mitte*) 31
Abb. 16  Minikreisverkehre (ADAC-Praxisleitfaden, Dresden, Ludwigsfelde) 35
Abb. 17  Minikreisverkehre mit Gberfahrbaren Mittelinseln (Schweden) 35
Abb. 18 Betroffenheiten mit Geschwindigkeitsbegrenzungen ganztags Lden 36
Abb. 19  Betroffenheiten mit Geschwindigkeitsbegrenzungen nachts Lnight 37
Tabellenverzeichnis

Tab. 1 Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Tab. 2 UBA-Empfehlung fur Ausléseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung

Tab. 3 potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Lichtenau 22
Tab. 4 Veranderung der Betroffenheiten durch Geschwindigkeitsbegrenzungen nachts _ 36

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden

Svu



Larmaktionsplan Gemeinde Lichtenau 2013

Seite 4

Abklrzungsverzeichnis

Abb.
BAB
BASt
BImSchG
BImSchV
dB

dB (A)
DIN
DTV

EU

EW

GW

Kfz

KP

L

Lden

Laay
Levening
Lnight
LAP
LASuV
LfULG
LKZ
LOAS5D

OPA
RLS-90
SMA-LA
StvO

Tab.

TA Larm
VBUS
VLarmSchR
ZWOPA

Abbildung

Bundesautobahn

Bundesanstalt fur StraRenwesen
Bundesimmissionsschutzgesetz
Bundesimmissionsschutzverordnung
Dezibel

A-bewerteter Schalldruckpegel
Deutsches Institut fir Normung
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Européische Union

Einwohner

Grenzwert

Kraftfahrzeug

Knotenpunkt

mittlerer Pegel fur das Gebaude

Tag-Abend-Nacht-Pegel (Gesamttag)

Mittelungspegel fur den Tag von 6:00 — 18:00 Uhr
Mittelungspegel flr den Abend von 18:00 — 22:00 Uhr
Mittelungspegel fur die Nacht von 22:00 — 06:00 Uhr

Larmaktionsplan

Sachsisches Landesamt fur StraRenbau und Verkehr

Sachsisches Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie

Larmkennziffer

larmoptimierter Asphalt mit einem Korngréfiengemisch von 0 bis 5 mm nach

Dusseldorfer Rezeptur

offenporiger Asphalt

Richtlinien fir den Larmschutz an Straf3en
larmarmer Splittmastixasphalt
Stralenverkehrsordnung

Tabelle

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm
vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stral3en

Verkehrslarmschutz an Bundesstraf3en in der Baulast des Bundes

zweischichtiger offenporiger Asphalt

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

Svu



Larmaktionsplan Gemeinde Lichtenau 2013 Seite 5

1.1

1.2

Einleitung

Veranlassung und Zielstellungen

Die Lebensqualitat in den Stadten und Gemeinden wird wesentlich von der Larmsitua-
tion, insbesondere in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen,
beeinflusst. Dabei sind bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesund-
heitsschadliche Wirkungen wissenschaftlich nachgewiesen. Durch die Beeinflussung
des hormonellen und autonomen Nervensystems treten signifikant hthere Raten bei
Herz-Kreislauf-Krankheiten, Stoffwechselkrankheiten (Diabetes) und HoOrproblemen
auf. Hinzu kommen eine Herabsetzung der Lern- und Leistungsfahigkeit, Nervositat /
Stressreaktionen, Storung der Kommunikation und Schlafstérungen.

Der Verkehrslarm, vor allem der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Abstand
die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fir ande-
re negative Auswirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschitterungs-
belastungen, verminderte Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer
Raume, etc.

Mit dem Ziel ,schadliche Auswirkungen, einschliel3lich Belastigungen, durch Umge-
bungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern* wurde daher im
Jahr 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung
und Bekampfung von Umgebungslarm) erlassen. Diese schreibt, aufbauend auf einer
Erfassung der Larmquellen / Larmkartierung, die Erarbeitung von Malinahmen und
Konzepten zur Larmminderung / Larmaktionsplanung vor. Ziel ist eine europaweite Be-
standsaufnahme der Umgebungslarmsituation, die Erarbeitung von MalRnahmen zur
Gerduschminderung und der Schutz ruhiger Gebiete.

Verpflichtend zu untersuchen sind dabei alle StraRen mit einer Verkehrsbelegung von
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Entsprechend ist in der Gemeinde Lichtenau ein
Larmaktionsplan fur die Autobahn BAB 4 sowie einen kurzen Abschnitt der S 200 zu
erarbeiten.

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem ,Ge-
setz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Um-
gebungslarm® und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) verankert wurde.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie waren bereits in einer ersten Bearbeitungsstufe
im Jahr 2008 fir das Stra3ennetz mit einer Verkehrsstarke von tber 6 Mio. Fahrzeu-
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gen pro Jahr Larmminderungsmafinahmen und -konzepte zu erarbeiten und an die EU
zu melden. Bereits damals wurde die Larmthematik in der Gemeinde Lichtenau disku-
tiert, jedoch kein konkreter Larmaktionsplan erarbeitet.

Im Rahmen der nunmehr laufenden zweiten Bearbeitungsstufe der Larmaktionspla-
nung sind ergénzend auch fur die Stral3enabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwi-
schen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Malinahmen und Konzepte zur Reduzierung
der negativen Auswirkungen durch Larm zu erarbeiten.

AnschlieBend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten
bzw. der Larmaktionsplanung erforderlich. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-
Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung Uber die Schallimmissionsbelas-
tungen sowie mogliche Minderungsmafhahmen verankert. Ein Rechtsanspruch auf die
Umsetzung der Larmminderungsmafinahmen existiert jedoch nicht.

Eine Betrachtung des Eisenbahnlarms ist in der Gemeinde Lichtenau im Rahmen der
Larmaktionsplanung nicht vorzunehmen, da die Belegungsschwellwerte gemald EU-
Umgebungslarmrichtlinie von mindestens 30.000 Zughewegungen pro Jahr unterschrit-
ten werden.

Die Erfassung der Larmsituation erfolgt anhand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen.
Zur Beschreibung der Schallbelastungen werden die Kenngrof3en Lgen und Lnigne €rmit-
telt. Die Abschéatzung der Betroffenheiten erfolgt in 5-dB-Intervallen.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, ,schadliche Auswirkungen, ein-
schlieBBlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen
“! und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Erholung der Bevdlke-
rung dienen, zu schitzen und damit ein hohes Gesundheits- und Umweltschutzniveau

oder sie zu mindern

zu gewahrleisten.

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Als wichtige Indikatoren firr einen dringenden Handlungsbedarf werden je-
doch auch im Freistaat Sachsen Uberschreitungen der Larmpegel von 55 dB(A) nachts
und 65 dB(A) ganztags angesehen. Ab diesen Werten sind gesundheitsrelevante Aus-
wirkungen nachgewiesen.

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. fir den Neu- und Ausbau von Stra-
Renverkehrsanlagen (16. BImSchV) oder fur die La&rmsanierung an Bundesfernstraf3en
in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die jeweils zugehétrigen Grenzwerte werden in
der nachfolgenden Tab. 1 zusammengefasst.

1 Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 iber die Bewertung und

Bekampfung von Umgebungslarm
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Larmwerte in dB(A) mit T...Tag bzw. N ... Nacht
Vorschrift . :
und Grenzwertbe- | Sonder- | reine gearngStadt hDA(l)er:h& Gewerbe- | Indus-
Quellart griff gebiete | Wohngeb. Wohngeb. | Kerngeb. geb. triegeb.
T|IN|T N T N T N T N | T|N
TA L&rm Immissions-
Gewerbe richtwert 4513550 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50 | 70 | 70
DIN 18005 | Orientie-
Gewerbe rungswert 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50
DIN 18005 | Orientie-
Verkehr rungswert 50 | 40 | 55 | 45 | 60 | 50 | 65 | 55
16. BImSchV | Immissions-
Verkehr grenzwert 57 |47 | 59 | 49 | 59 | 49 | 64 | 54 | 69 | 59
Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leistung
VL&mSchR | Immissions-
Verkehr grenzwert 67 | 57| 67 | 57 | 67 | 57 | 69 | 59 | 69 | 59
Tab.1  Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
Larmminderungsbetrachtungen.
16. BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage

dem Anlass der Waéhrend die Grenzwerte der
zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung insbesondere Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der LA&rmsanierung wird dabei
unabhéangig von der Widmung der Stral3en eine Reduzierung der Larmbetroffenheiten
insgesamt angestrebt.

Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemafl Umweltbundesamt (UBA)
mittel- bzw. langfristig Auslésewerte / Indikatoren in der GréRenordnung der Grenzwer-
te der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags Len nachts Luight
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Minderung von erheblichen Beléstigungen mittelfristig 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidung von erheblichen Beléstigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)
Tab.2  UBA-Empfehlung fur Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: UBA, http:/imww.umweltbundesamt.de/laermprobleme/ulr.html
Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU
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1.3

1.4

1.5

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fur bestehende Stral3en das Problem, dass
lediglich fuir die am starksten betroffenen Einwohner eine Umsetzung von L&rm-
schutzmalRnahmen - zumeist von Larmschutzfenstern und Luftern - mdglich ist. Einer
nachhaltigen Losung der bestehenden Larmprobleme im HauptstraBennetz wird diese
Regelung nicht gerecht. Sie verhindert diese teilweise sogar regelrecht.

Zustandigkeiten

Im Land Sachsen liegt sowohl die Larmkartierung als auch die Aufstellung des Larmak-
tionsplans in kommunale Zustandigkeit. Fachliche Unterstiitzung erfolgt dabei durch
das Sachsische Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LTULG).

Fur die Umsetzung von MalBnahmen aus der Larmaktionsplanung ist die Gemeinde
Lichtenau jedoch zum Uberwiegenden Teil nicht zusténdig, da die im Rahmen der
Larmaktionsplanung zu betrachtende Verkehrsanlagen (BAB 4 und S 200) sich nicht in
gemeindlicher Baulast befindet. Die Umsetzung von Maflinahmen obliegt daher den je-
weiligen StralRenbaulasttragern, dem Bund bzw. dem Freistaat Sachsen.

Malnahmen des Larmaktionsplans fir die kein Einvernehmen erzielt werden kann, bil-
den somit lediglich den politischen Willen der Kommune ab, kénnen jedoch nicht als
Larmminderungsmafinahme an die EU gemeldet werden.

Verfahrensweise

Auf Basis der vom Ingenieurblro fur Larmschutz Férster & Wolgast erstellten Larmkar-
tierung fur die Autobahn und den zu untersuchenden Teilabschnitt der S 200 sowie auf
Basis von Sachstands- und Vor-Ort-Analysen werden MalRnahmen entwickelt, die zur
Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-, Wohn-
und Umfeldqualitéat im Gemeindegebiet Lichtenau beitragen sollen. Die Bewertung der
MaRRnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betroffenheiten
fur die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB (A)-Intervallen berechnet
und dargestellt. Anhand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Betroffen-
heitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer MalRnah-
men ableiten. Weiterhin bildet auch die Haufigkeit der Uberschreitung der vom Land
empfohlenen Larmindikatoren (55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags) einen wichti-
gen Bestandteil der Betrachtungen.

Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu L&rm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschiedener
Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-Survey und
der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction — Chronischer Larm als Ri-
sikofaktor fur den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition ge-
sundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden kénnen. Nachge-

Planungsbdiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Gemeinde Lichtenau 2013 Seite 9

wiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Ge-
hirnstromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und Stresssymptome, wie beispielswei-
se Hormonausschittungen. Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfark-
ten fuhren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroffentlichung des Inter-
disziplinaren Arbeitskreises fur Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes? ausge-
fuhrt, dass fur die menschliche Gesundheit ein ungestérter Schlaf nach allgemeiner
Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des
Schlafes kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen),
dem Erschweren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkdr-
zung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt
als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken.

Vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) wird
zum Thema Larmwirkung ausgefiihrt®, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen Uber etwa 65 dB(A) am
Tag zu einem erhdhten Gesundheitsrisiko fihren kdnnen. Ab einem Pegel von 85
dB(A) wird Uber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehdr geschadigt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen (Stress und Nervositat als Risikofaktoren fir Herz-Kreislauf-
Erkrankungen / Stérung der Schlafqualitat / Beeintrachtigung des Lebensgeflhls / Zu-
nahme der Fehleranfalligkeit / Abnahme der Lernfahigkeit) auch soziale Auswirkun-
gen (Unterlassen von Kommunikation / Veranderung der Nutzung von Wohnrdumen,
Terrassen, Balkonen und Garten / Abnahme von Hilfsbereitschaft / stéadtebaulicher
Verfall, soziale Segregation) sowie 6konomische Auswirkungen (Krankheitskosten /
Kosten fur Medikamente, Schlafmittel / Wertminderung von Grundstticken) entstehen.

1.6  Wahrnehmungsschwelle von Larmminderungsmalnahmen

Hinsichtlich der Wahrnehmbarkeit von La&rmminderungsmafinahmen mit geringer akus-
tischer Wirkung wird in einer Verdffentlichung des Umweltbundesamtes® festgestellt:
.Nach gesicherten Erkenntnissen der Wissenschaft ist das menschliche Ohr sehr wohl
in der Lage, selbst au3erst geringe Pegelunterschiede wahrnehmen zu kénnen."

Weiter wird ausgefuhrt: ,Da in der Praxis bei akustisch gesehen gering wirksamen
Larmminderungsmafnahmen oft Uberproportional groRe belastigungsreduzierende Ef-
fekte beobachtet werden kénnen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung dieser

Zeitschrift fur Larmbek&mpfung 29 (1982), Seite 13 - 16 ,Beeintrachtigung des Schlafes durch L&rm" Interdisziplinérer
Arbeitskreis fir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, Berlin
http:/iwww.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/laermschutz/laermschutz-im-ueberblick/laermwirkung/

Jens Ortscheid und Heidemarie Wende, Umweltbundesamt ,Kénnen Larmminderungsmalinahmen mit geringer akustischer
Wirkung wahrgenommen werden?*, Berlin 2004
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2.1

211

2.1.2

MaRRnahmen mit Hinweis auf das genannte ,,3 dB-Kriterium* angesichts des haufig ho-
hen Leidensdrucks der Betroffenen nicht zu vertreten.”

Im Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie sowie der Reduzierung der Belasti-
gung durch Pegelspitzen sollten daher alle larmrelevanten Malinahmen umgesetzt
werden, um im Sinne eines dicken MalRhahmenbiindels die maximalen Larmminde-
rungseffekte erreichen zu kénnen.

Bestandssituation

Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

Die 7.449 Einwohner (Stand 31.12.2012) zéhlende und zum Landkreis Mittelsachsen
gehdrende Gemeinde Lichtenau grenzt im Suden unmittelbar an die Stadt Chemnitz
an. Aufgrund der Lage im Verdichtungsraum des Oberzentrums bestehen vielfaltige
Verflechtungen, die im Wesentlichen durch die das Gemeindegebiet durchschneidende
BAB 4, die stundlich verkehrende Regionalbahnlinie RB 45 (Elsterwerda — Riesa —
Mittweida — Chemnitz) und die sudlich und westlich das Gemeindegebiet tangierenden
Bundesstral3en B 169 und B 107 abgewickelt werden.

Zudem grenzen unmittelbar nérdlich die Stadt Mittweida als erganzendes Mittelzentrum
im landlichen Raum und unmittelbar Ostlich die Stadt Frankenberg (Sachsen) als
Grundzentrum an das Gemeindegebiet an.

Die Gemeinde Lichtenau selbst setzt sich aus den vormals selbststandigen Orten Au-
erswalde, Lichtenau und Ottendorf zusammen und umfasst insgesamt 8 Ortsteile®. Die
insgesamt eher dorfliche Pragung wird - durch den grol3stadtischen Verflechtungsraum
verursacht - von Gewerbestandorte und Wohnsiedlungen ergéanzt. Die wesentliche
Hauptverkehrsachsen innerhalb der Gemeinde bilden die Staatsstraflen S 200 und
S 204 sowie die Kreisstraen K 8250 und K 8251.

Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Verschiedene Quellen geben Aufschluss iber die Entwicklung der Verkehrsaufkom-
men im Zuge der BAB 4. Zwischen den Anschlussstellen Frankenberg und Hainichen
existiert im Bereich Gersdorf eine Dauerzahlstelle, die ganzjahrig die Verkehrsauf-
kommen erfasst. Die Entwicklung der durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen
zwischen 1994 und 2011 im Bereich Dauerzahlstelle ist in Abb. 2 dargestellt. Neben
dieser punktuellen Erfassung wird im 5-Jahres-Rhythmus das Verkehrsaufkommen im
Zuge der Hauptverkehrsstral3en flachendeckend im Rahmen der sogenannten Stra-

5

Ortsteile: Auerswalde, Biensdorf, Garnsdorf, Krumbach, Merzdorf, Niederlichtenau, Oberlichtenau, Ottendorf
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Benverkehrszahlung erfasst. Die Ergebnisse der StraBenverkehrszéhlungen aus den
Jahren 2005 und 2010 sind in Abb. 1 dargestellt.
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Abb.1  Ubersichtsplan Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 4
Datenquelle: Bundesanstalt fir Stralenwesen (BASt), Stralenverkehrszéhlung 2005 bzw. 2010
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Abb. 2:  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle BAB 4 ,Gersdorf*
Datenquelle: Bundesanstalt fir StraRenwesen (BASt)
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2.1.3

Bei der Betrachtung der Ergebnisse wird deutlich, dass fir die einzelnen Streckenab-
schnitte im Zuge der A 4 zwischen Chemnitz und Dresden im Zeitraum zwischen 2005
und 2010 unterschiedliche Entwicklungen stattgefunden haben. Wahrend im Bereich
der Dauerzahlstelle das Verkehrsaufkommen weitestgehend konstant geblieben ist,
sind fur andere Abschnitte teilweise deutliche Zu- bzw. Abnahmen zu verzeichnen. Als
wesentliche Ursache sind mutmallich die Effekte verschiedener Entwicklungen ver-
antwortlich, die sich unterschiedlich stark Giberlagern. So ist beispielsweise mit der teil-
weisen Freigabe der BAB 72 in Richtung Leipzig in der Region Chemnitz eine Veran-
derung erfolgt, welche sich wesentlich auf die Verkehrsstrome auswirkt.

Im Bereich Lichtenau ist sowohl 6stlich als auch westlich der Anschlussstelle Chem-
nitz-Ost zwischen 2005 und 2010 ein Riuckgang der Gesamtverkehrsaufkommen zwi-
schen ca. 8 und 10 % zu verzeichnen gewesen. Beim Schwerverkehr stehen &hnlichen
Ruckgangen westlich der Anschlussstelle Zuwéchse von ca. 9 % dstlich der Anbindung
gegenuber.

Auch wenn dadurch nur eine bedingt eine Ubertragbarkeit der Ergebnisse der Dauer-
zahlstelle ,Gersdorf* (siehe Abb. 2) erméglicht, kann diese dennoch zur Verdeutlichung
einiger grundsatzlicher Entwicklungen dienen. So zeigt sich, dass seit Anfang der
neunziger Jahre insgesamt ein deutlicher Verkehrszuwachs auf der BAB 4 stattgefun-
den hat. Zwischen 1994 und 2011 sind die Verkehrsaufkommen insgesamt um ca.
41 % angestiegen. Beim Schwerverkehr betrug der Anstieg sogar ca. 50 %.

Weiterhin wird jedoch auch deutlich, dass etwa seit 2004 eine Stagnation der Ver-
kehrsaufkommen eingesetzt und sich die Verkehrsmengen seither auf einem &hnlichen
Niveau mit leichten Schwankungen nach Oben und Unten einpegeln haben. Dies gilt
beziglich der allgemeinen Entwicklung auch fiir den Schwerverkehr.

Geschwindigkeitsniveau

Im Bereich Lichtenau existiert im Zuge der BAB 4 lediglich fir den westlichen Teilab-
schnitt im Umfeld der Tank- und Rastanlage ,Auerswalder Blick* eine Geschwindig-
keitsbegrenzung. Diese erstreckt sich auf den Abschnitt zwischen der Eisenbahnbrii-
cke Oberlichtenau und der westlichen Gemeindegrenze. Die zulassige Hochstge-
schwindigkeit betragt hier 130 km/h und ist erganzend mit dem Zusatzzeichen 1006-36
,Unfallgefahr* versehen. Fir alle weiteren Autobahnabschnitte im Gemeindegebiet
existiert keine Geschwindigkeitsbegrenzung. Hier gilt lediglich die allgemein in
Deutschland auf Autobahnen giiltige Richtgeschwindigkeit von 130 km/h.

Die real gefahrene Geschwindigkeit auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten liegt je-
doch deutlich héher, wie das in Abb. 3 dargestellte Beispiel der A 9 im Bereich der
Dauerzahlstelle ,Niemegk" zeigt. Die Vg5 liegt an diesem Querschnitt teilweise deutlich
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tiber 170 km/h®. Im Schnitt fahren weit Giber 60 % der Verkehrsteilnehmer schneller als
130 km/h. Mehr als 30 % der Verkehrsteilnehmer fahren schneller als 150 km/h.
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Abb. 3  Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten (Beispiel A 9)
Quelle: Lande Brandenburg, StralRenverkehrszahlung 2005, Dauerzahistelle Niemegk

Fur die Dauerzahlstelle ,Gersdorf* liegen fir das Jahr 2010 ebenfalls Informationen
zum Geschwindigkeitsniveau vor’. Die ermittelten Geschwindigkeiten sind hier, bedingt
durch die etwas weniger geradlinige Streckenfihrung sowie die topographischen Rah-
menbedingungen etwas niedriger. Die Vgs liegt am Zahlquerschnitt ,Gersdorf‘ dennoch
bei ca. 160 km/h. Die Richtgeschwindigkeit von 130 km/h wird je nach Fahrtrichtung
von 54 % bzw. 63 % der Verkehrsteilnehmer tberschritten. 13 % bzw. 18 % des Pkw-
Verkehrs féahrt schneller als 150 km/h. Die mittleren Geschwindigkeiten liegen bei 133
und 139 km/h.

Es ist davon auszugehen, dass auch im Bereich Lichtenau auf den Abschnitten ohne
Geschwindigkeitsbegrenzungen ein &hnliches Geschwindigkeitsniveau im Pkw-Verkehr
zu verzeichnen ist.

Neben den Effekten einer fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzung, zeigen die Ergeb-
nisse der Dauerzahlstellen jedoch auch, dass eine nahezu durchgehende Uberschrei-
tung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeiten im Lkw-Verkehr erfolgt. An der Dauer-
zahlstelle ,Niemegk* liegt die Vgs bei 90 km/h und die mittlere Geschwindigkeit bei 88
km/h (siehe Abb. 3). Am Zahlquerschnitt ,Gersdorf“ ist die Situation dhnlich. Die mittle-
re Geschwindigkeit liegt ebenfalls bei 88 km/h, die Vg in einer Richtung sogar bei

Die Vss ist eine verkehrsplanerische Kenngroe und beschreibt die Geschwindigkeit, die von 85 % der Verkehrsteilnehmer
nicht tiberschritten wird. Um Umkehrschluss bedeutet dies, dass 15 % der Verkehrsteilnehmer schneller fahren.

" SMWA Sachsen, Automatische StraRenverkehrszahlung im Freistaat Sachsen 2010
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93 km/h. Dies bedeutet, dass 93 % bzw. 95 % der Lkw schneller als 80 km/h fahren.
Dariiber hinaus ist fiir 14 % bzw. 18 % eine Uberschreitung von 90 km/h und fiir 6 %
bzw. 7 % sogar die Uberschreitung von 100 km/h zu verzeichnen.

Diese Ergebnisse lassen sich fir den Schwerverkehr auf nahezu das komplette Auto-
bahnnetz Ubertragen. Im Bereich Lichtenau ist entsprechend von einem ahnlichen Ge-
schwindigkeitsniveau beim Schwerverkehr auszugehen.

Da die Larmberechnungen gemafl RLS-90 und VBUS auf Grundlage der Richtge-
schwindigkeit von 130 km/h und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
fur den Lkw-Verkehr erfolgen, ergeben sich real héhere Belastungen / Mittelungspegel,
als sie im Rahmen der Berechnungen zur Larmaktionsplanung sowie zur Dimensionie-
rung der Schallschutzanlagen nach RLS 90 ausgewiesen sind. Zusatzlich ist zu be-
ricksichtigen, dass durch die besonders schnell fahrenden Fahrzeuge zusétzliche
Larmspitzen entstehen, die malRgeblich zur hohen Lastigkeit des Autobahnlarms bei-
tragen.
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2.2

221

222

Schallimmissionskartierung

Methodik / Systematik

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

Laay  der Mittelungspegel fiir den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr

Levening der Mittelungspegel fir den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr

Laigne  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Larmindex

L qight
> 45 - 50 dB(A)

I - 50-55dB(A)

> 55- 60 dB(A)
B - 50 - 65 dB(A)
I - 65 - 70 dB(A)
Il - 70- 75 dB(a)
B - 75-s0B(A)
B - 50 dB(A)

Abb. 4  Larmkartierung Gemeinde Lichtenau nachts (Lnign)

Datenquelle: Larmkartierung Ingenieurbiro fiir L&rmschutz Férster & Wolgast

Die Schallemissionen fir das StralRennetz werden aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-
Anteil, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der StraRenoberflache und der Stral3en-
langsneigung ermittelt.

Die Schallausbreitungsberechnungen fur den StraRenverkehrslarm wurden durch das
Ingenieurbtiro flr Larmschutz Forster & Wolgast erarbeitet. Sie beinhalten die Larmkar-
ten nach § 47 ¢ BImSchG (siehe Abb. 4).

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Aus den Einzelbetroffenheiten, welche im Rahmen der Schallimmissionskartierung ge-
baudebezogen im Umfeld der kartierungspflichtigen StralRenabschnitte berechnet wor-
den sind, ergeben sich in Summe die in den Abb. 5 und Abb. 6 dargestellten Betroffen-
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heitsverteilungen Uber die einzelnen Pegelklassen flr den Gesamttag sowie fir die
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Abb. 5 Verteilung der Betroffenheiten fiir den Ist-Zustand ganztags®

Datenquelle: Larmkartierung Ingenieurbiro fiir L&rmschutz Forster & Wolgast
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Abb. 6 Verteilung der Betroffenheiten fir den Ist-Zustand nachts’

Datenquelle: Larmkartierung Ingenieurbiro fir Larmschutz Forster & Wolgast

Die dargesteliten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die
Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 65 dB(A) ganztags Uberschritten wird.

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die
Summe der Einwohner angegeben, fir die der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts tiberschritten wird.
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2.2.3

Von den Einwohnern, welche im direkten Umfeld der kartierten Hauptverkehrsstral3en
leben, sind jeweils ca. 3 % von einer Uberschreitung der Auslésewerte von 65 dB(A)
ganztags bzw. von 55 dB(A) nachts betroffen.

Dieses eigentlich gute Ergebnis spiegelt jedoch die tatsachlichen Betroffenheiten nicht
in vollem MaRRe wieder. Zum einen werden die Effekte eines real héheren Geschwin-
digkeitsniveaus (siehe Kapitel 2.1.3) nicht berticksichtigt. Zum anderen sind zusatzlich
die durch die Autobahn entstehenden Belastigungen zu berlcksichtigen. Die Lastigkeit
des Autobahnlarms ist aufgrund von Pegelspitzen, Dauerbelastungen und Flachenver-
larmung besonders hoch. GemalR EU-Umgebungslarmrichtlinie sowie im Sinne des
Gesundheitsschutzes sind diese Belastigungen jedoch ebenfalls zu minimieren.

Mafl3gebende Problem- und Konfliktbereiche

Im Rahmen des Ausbaus der BAB 4 wurden auch im Bereich Lichtenau umfangreiche
Schallschutzmafl3inahmen (Schallschutzwénde und -waélle) realisiert. Die LArmminde-
rungswirkung ist insbesondere unmittelbar hinter der Schallschutzwand am hochsten,
allerdings sind hier auch die héchsten Ausgangspegel zu verzeichnen. Mit steigender
Entfernung zur Schallschutzwand kénnen z. B. Beugungseffekte die Larmminderungs-
wirkung reduzieren. Dies kann z. B. durch Inversionswetterlagen erfolgen.

Abb.7 Problembereich Autobahn BAB 4 - Auerswalde

Im Bereich der Ortslage Auerswalde befinden sich sowohl nérdlich, als auch sudlich
unmittelbar an die Autobahn angrenzende Wohnstandorte (siehe Abb. 7). Dartber hin-
aus liegen weite Teile der Ortslage ebenfalls im Einfluss- / Belastigungsbereich der Au-
tobahn. Der Abstand zur Autobahn liegt durchgehend bei unter 1 km. Wéhrend in den
Abschnitten mit unmittelbar angrenzender Wohnbebauung Larmschutzwéande- und wél-
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le existieren, ist fiir die Nordseite der Autobahn zwischen der Tank- und Rastanlage
Auerswalder Blick und der Querung der Chemnitzer Landstral3e eine freie Schallaus-
breitung in Richtung Auerswalde mdglich. Bei unginstigen Windverhaltnissen (Wind
aus Richtung Sudwesten) kdnnen sich daraus zusétzliche Beléastigungen ergeben.

285m

n —-—-.__L‘__‘“ -y . i
binagl -:h'ik;- 3 e et 1 -
iy W%‘v E— I

240.m.
bl 480m s40m 500 m 2000m ©o0m =0m 730m 1a20m

Abb. 9 Hohenprofil der BAB 4 im Bereich Lichtenau

Im Bereich Oberlichtenau erstreckt sich die Bebauung ebenfalls beidseitig bis dicht an
die Autobahn heran. Im Bereich der Querung der Oberen HauptstralRe sind die Schall-
schutzanlagen im Zuge der Autobahn unterbrochen, der Abstand zu den Geb&uden ist
minimal. Problematisch ist weiterhin, dass auf der Sidseite die Schallschutzanlagen
ca. 200 m westlich der Querung Obere Hauptstrae enden. Anhand der Darstellungen
in Abb. 8 wird deutlich, dass sich dadurch freie Schallausbreitungsmdglichkeiten in
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Richtung der Bebauung sudlich der Autobahn ergeben. Speziell bei den haufig auftre-
tenden Westwindlagen sorgt dies fur zusatzliche Belastigungen. Ebenfalls freie Schal-

lausbreitungsmaoglichkeiten bestehen in Richtung des Wohngebietes Waldsiedlung.
Dieses beginnt ca. 650 m nordlich der Autobahn. Hinzu kommt, dass die Bebauung
hoher als die Autobahn liegt (siehe Abb. 9).

Abb. 10 Problembereich Autobahn BAB 4 - Niederlichtenau

Abb. 11 Problembereich Autobahn BAB 4 - Merzdorf
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224

Ebenfalls im Einflussbereich der Autobahn liegt der Ortsteil Niederlichtenau. Neben
den Schallschutzanlagen erweist sich hier die topographische Situation (Lage im Tal)
gunstig im Sinne der Reduzierung der Larmbetroffenheiten. Dennoch sind speziell im
Ostlichen Teil der Ortslage ebenfalls deutliche Belastigungen durch die Autobahn zu
verzeichnen (siehe Abb. 10).

Die Ortslage Merzdorf liegt wiederum in erhéhter Position zur Autobahn. Die ab-
schnittsweise vorhandenen Schallschutzwande entfalten entsprechend nur eine gerin-
ge LArmminderungswirkung. Der gesamte Ortsteil befindet sich im Einflussbereich der
Autobahn und ist entsprechenden Larmbelastigungen ausgesetzt.

In Summe leben ca. 3.676 Einwohner der Gemeinde Lichtenau im Umfeld der BAB 4
und sind unterschiedlich starken Einflissen durch die Autobahn ausgesetzt.

Neben der Autobahn sind auch fiir den kurzen Abschnitt der S 200, welche im Rahmen
der Larmaktionsplanung zu betrachten ist, negative Auswirkungen durch den Kfz-
Verkehr (ca. 15.000 Kfz/24h) zu verzeichnen. Jedoch handelt es sich hierbei um punk-
tuelle Betroffenheiten.

akustische Besonderheiten des Autobahnldrms

Hinsichtlich der Bewertung des Autobahnldrms sind verschiedene Aspekte zu berlck-
sichtigen, welche sich nicht vollstandig tUber die im Rahmen der Larmkartierung be-
rechneten Mittelungspegeln abbilden lassen.

Grundsétzlich ist zuallererst festzustellen, dass aufgrund der hohen Verkehrsbelegun-
gen sowie des hohen Geschwindigkeitsniveaus ein hoher Grundlarmpegel mit einer
weitreichenden Flachenwirkung durch den Autobahnverkehr emittiert wird. Selbst in
vergleichsweise grof3er Entfernung ist die Autobahn als Hintergrundgerausch (Entfer-
nungsrauschen) wahrnehmbar. Aus der Dauerhaftigkeit des Gerausches ergibt sich die
besondere Lastigkeit. So ist davon auszugehen, dass der Autobahnlarm bei gleichem
Larmpegel doppelt so lastig empfunden wird wie Stadtstral3enlarm.

Verscharft wird das Problem dadurch, dass auch nachts signifikante Verkehrsbelegun-
gen im Zuge der Autobahnen zu verzeichnen sind, so dass auch in diesen Zeiten, in
denen der Ruheanspruch der Bevoélkerung am gré3ten ist, dauerhafte Larmbeldstigun-
gen existieren. Diese nahezu pausenlose Gerduschbelastung der Anwohner, einher-
gehend mit der Notwendigkeit die Lebensgewohnheiten den passiven Schallschutz-
malRnahmen unterzuordnen, ist hauptverantwortlich flr die hohe Lastigkeit des Auto-
bahnlarms.

Neben dem permanenten Hintergrundlarm ergeben sich durch unvorhersehbare Impul-
se bzw. Larmspitzen, die aus dem gleichférmigen Dauerlarm hervorstechen, zusatzli-
che Belastigungen. Ursache bilden dabei zum einen die unterschiedlichen Frequenzen
der einzelnen Fahrzeugtypen (Lkw - tief, Pkw — mittel, Motorrad - hoch) bzw. unter-
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2.2.5

schiedlicher Fahrzeuge und zum anderen die von hohen Geschwindigkeiten einzelner
Fahrzeuge herrihrenden Spitzenpegel.

Durch die fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen (siehe Kapitel 2.1.3) sowie die
freien Fahrtmoglichkeiten insbesondere in den Schwachlastzeiten werden derartige
Larmereignisse zusatzlich generiert.

Die aktuell zur Bewertung der Larmsituation verwendeten Mittelungspegel decken die-
se Effekte und damit die tatsdchliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab. Eine
Umsetzung von La&rmminderungsmalRnahmen im Zuge von Autobahnen in siedlungs-
nahen Bereichen ist daher aus gutachterlicher Sicht auch bei geringeren Larmpegeln
angemessen. Allerdings fehlen fir umfassende LArmminderungsmafinahmen im Mo-
ment die gesetzlichen Grundlagen.

Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Mal3nahmen fir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor
einer Zunahme von Larm zu schitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als
von der zustandigen Behdrde festgelegtes Gebiet, fur welches ein festgelegter Larmin-
dex fir alle Larmarten nicht Uberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum kei-
nem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und FreizeitlAirm ausgesetzt ist. Jedoch wurden
weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder Landesebene
Grenzwerte fur die Bestimmung ruhiger Gebiete definiert. Zudem existiert bisher keine
einheitliche Vorgehensweise zu deren Definition.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie I&sst sich jedoch
ableiten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbedurfnisses (Rlckzugs-
gebiete) sowie der sozialen Kontaktpflege der stadtischen Bevdlkerung bei der Definiti-
on der ruhigen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entspre-
chend auf innerstadtische Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanlagen und
Waldgebiete gelegt.

Bei der Festlegung von Auswabhlkriterien fiir die ruhigen Gebiete ist zu bertcksichtigen,
dass das Ruheempfinden durch weitere, z. T. auch subjektive Faktoren beeinflusst
wird. Larmpegel, die innerhalb eines innerstadtischen Stadtparks noch nicht als St6-
rung der Ruhe angesehen werden, kdnnen z. B. in siedlungsfernen Wald- und Erho-
lungsgebieten bereits als stérend empfunden werden. Das stadtebaulich-rdumliche
Umfeld (Erwartbarkeit von Larm) hat somit auch einen Einfluss auf die Definition ruhi-
ger Gebiete. Entsprechend wurde bei den Auswahlkriterien der ruhigen Gebiete eine
Differenzierung in zwei Gebietstypen vorgenommen. Damit wird gleichzeitig der Unter-
teilung von ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen und im landlichen Raum gemaf EU-
Umgebungslarmrichtlinie entsprochen.

Fur ruhige Gebiete werden demnach folgende Definitionen empfohlen:
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Typ I:  Ruhige Gebiete in der freien Landschaft
erholungsgeeignete, landschaftlich gepragte Freiflachen in Siedlungsnahe
Typ Il Ruhige Gebiete im Siedlungsraum

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Belastigungskorridore der Hauptver-
kehrsstraRen sowie der Eisenbahnstrecken wurden die Stadtgebiete definiert, die ent-
sprechend der 0. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete anzusehen sind (sie-
he Tab. 3 bzw. Abb. 12). Fir Larmquellen, fiir die keine Larmkartierung vorliegt, wurde
eine grobe Abschatzung der Belastigungskorridore vorgenommen.

Nr. | Gebiet Typ
.1 | Waldgebiet Kalkbach / Huthaus 1
I.2 | Zschopautal nordwestlich Schloss Sachsenburg / 1

Einmiindungsbereich Ottendorfer Bach

[. 3 |Holle / Pfarrfichten 1

Tab. 3  potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Lichtenau

ol

Abb. 12 potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Lichtenau

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Zu bericksichtigen ist, dass vor allem die Erholungsbereiche gleichzeitig im Sinne der
Larmvermeidung wirksam sind, da statt dieser ansonsten weiter entfernt liegende Ge-
biete zur Erholung aufgesucht werden wirden.

Neben dem Schutz der bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der
Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger Gebiete ange-
strebt werden. Schutzwiirdige Bereiche kénnten im Sinne ruhiger Gebiete weiterentwi-
ckelt werden. Hierfir ist eine Vernetzung der Larmaktions- mit der zukinftigen Fla-
chennutzungsplanung zu empfehlen.

Parallel zu den ruhigen Gebieten sollten zur Verkehrsvermeidung auch larmarme
Wohnstandorte geférdert werden. Um insbesondere in den Abend- und Nachtstunden
ein hohes Ruheniveau zu gewabhrleisten, sollten durch stadtebauliche und verkehrspla-
nerische MalRnahmen (ErschlieBung von AulRen, flachendeckende Verkehrsberuhi-
gungsmafnahmen etc.) sichergestellt werden, dass innerhalb der Wohngebiete aus-
schlie3lich eine Nutzung durch den Anliegerverkehr erfolgt.

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten Auto-
bahnabschnitte gewahrleisten zu kdnnen, ist ein Konzept aus verschiedenen, speziell
auf die Autobahnlarmproblematik zugeschnittenen Larmminderungsmafl3nahmen not-
wendig. Nachfolgend werden die generell in Frage kommenden Lésungsanséatze zur
Larmminderung im Zuge von Autobahnen zusammengefasst:

Die Entschleunigung und Verstetigung des Kfz-Verkehrs stellt eine der Hauptmal-
nahmen zur Reduzierung von Schallimmissionen im Bereich von Autobahnen dar. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen sind kurzfristig umsetzbar und sorgen damit zeitnah fir
eine Verringerung der Betroffenheiten sowie fir eine Verbesserung des Gesundheits-
schutzes der Anwohner. Um dem besonderen Schutzbedarf der Bevdlkerung in den
Abend- und Nachtstunden gerecht werden zu kdnnen, sollten gerade flr diesen Zeit-
raum Geschwindigkeitsbegrenzungen, insbesondere fur den Schwerverkehr, umge-
setzt werden.

Weitere Mdoglichkeiten zur Verstetigung bieten die Uberwachung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeiten sowie innovative MalRnahmen zur dynamischen Verkehrs-
steuerung sowie zur dauerhaften oder temporaren Reduzierung / Erweiterung der Au-
tobahnquerschnitte. So bietet z. B. die Freigabe der Standstreifen in den Hauptver-
kehrszeiten eine effektive Mdglichkeit einer flexiblen Anpassung an das Verkehrsauf-
kommen sowie zur Vermeidung geschwindigkeitserhéhender Uberdimensionierungen.

Die Minderung von Betroffenheiten mittels baulicher SchallschutzmalRnahmen stellt
einen weiteren wichtigen Mal3nahmenbaustein dar. Jedoch ist der Zeit- und Kostenbe-
darf fur die Umsetzung entsprechender MalRnahmen deutlich héher. In Abhangigkeit
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von der jeweiligen Larmsituation, der Trassierung sowie der Lage der betroffenen Ge-
biete kdnnen verschiedene MalRnahmen zur Anwendung kommen. Denkbar sind z. B.
Schallschutzwénde und -walle, Einhausungen oder Unterflurtrassen. Zusatzlich kénnen
intensive Seitenraumbegrinungen durch Bdume und Straucher z. T. in Zusammen-
hang mit Gelandeprofilierungen zur Verbesserung der Schallimmissionssituation bei-
tragen.

Weitere Larmminderungspotenziale ergeben sich durch die Optimierung der Fahr-
bahnoberflachen. Dies betrifft zum einen generell die Gewéhrleistung eines ebenen
Fahrbahnoberflachenzustandes und zum anderen den Einsatz besonderer larmarmer
Fahrbahnbeldge. Auf Autobahnen sind dies aktuell insbesondere offenporige Asphalte
(OPA bzw. ZWOPA).

Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Luftungssystemen als passive Larm-
minderungsmalRhahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit an-
deren Mitteln keine ausreichende Larmminderung mdoglich ist, da die L&rmminde-
rungswirkung ausschlielich fir die Innenrdume erfolgt und somit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Aul3enbe-
reichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig entsprochen
wird.

Neben den MalRBhahmen vor Ort bestehen auch bei den Fahrzeugen weitere Larmmin-
derungspotenziale vor allem hinsichtlich des Einsatzes larmarmer Reifen sowie einer
Reduzierung der aerodynamischen Gerdusche, die gerade bei hohen Geschwindigkei-
ten dominierend fir die Larmemissionen sind. Die Handlungsebenen liegen hier jedoch
vorrangig beim Bund und bei der EU, werden jedoch auch durch das Fehlen einer ge-
nerellen Geschwindigkeitsbegrenzung auf deutschen Autobahnen beeinflusst.

Dartber hinaus sind im Sinne einer globalen Larmvermeidungsstrategie Maf3nah-
men erforderlich, die eine Verénderung der Verkehrsmittelwahl ermdglichen. Dies be-
trifft insbesondere den Schienenpersonennah- und Fernverkehr, als auch den Guter-
verkehr auf der Schiene.

4 Thesen zur Larmminderung

Als Grundlage fir die Entwicklung von Konzepten und MaRnahmen im Rahmen der
Larmaktionsplanung fur die Gemeinde Lichtenau lassen sich zusammenfassend fol-
gende Thesen formulieren:

1. Zweck der Larmaktionsplanung ist die Information und Aufklarung zum Thema
Larm, die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat sowie die Gewahrleistung
des Gesundheitsschutzes aller Bewohner der Gemeinde.
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5.1

2. Auch bei klassifizierten, Gberregionalen Hauptverkehrsachsen ist in Siedlungsbe-
reichen dem Gesundheitsschutz der Anwohner durch entsprechende Maflinah-
men und Regelungen Rechnung zu tragen.

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

4.  Der Ausbaucharakter des Straf3ennetzes ist auf die Verstetigung und Entschleu-
nigung des Kfz-Verkehrs auszurichten.

5.  Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen missen mitwirken.

6. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der konsequentes poli-
tisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kbnnen.

7. Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.

MalRnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevoélkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Larm belas-
tet oder belastigt werden, soll maximal reduziert werden. Hierfur muss der Kfz-Verkehr
als Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weiterer eng damit verknUpfter
Problembereiche (Trennwirkungen, Staub- und Luftschadstoffimmissionen etc.) umfas-
send und nachhaltig beeinflusst werden.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhaufigkeit und Unfallschwere
und einer Erhéhung der Aufenthaltsqualitat insgesamt. Die gutachterlich erforderlichen
Larmminderungsmalinahmen fur die BAB 4 im Bereich der Gemeinde Lichtenau wer-
den nachfolgend untergliedert fir einzelne Themenschwerpunkte, im Einzelnen erlau-
tert und in einer MaRnahmentabelle zusammengefasst, die als Anlage 1 im Anhang
des Plandokumentes zu finden ist.

Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten

Anhand der Darstellungen in der Bestandsanalyse (siehe Kapitel 2.1.3) wird deutlich,
dass aufgrund der fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen ein hohes Geschwindig-
keitsniveau im Bereich der Gemeinde Lichtenau existiert und dass vom Autobahnlarm
insgesamt eine hohe Lastigkeit ausgeht (siehe Kapitel 2.2.4).

Insgesamt hat das Geschwindigkeitsniveau einen wesentlichen Einfluss auf die durch
die Autobahn entstehende Flachenverlarmung. Eine Absenkung des Geschwindig-
keitsniveaus sorgt zum einen flr eine Verringerung der Mittelungspegel (siehe Abb. 13)
und tréagt zum anderen wesentlich zur Vermeidung von Pegelspitzen bei.
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Je geringer die Geschwindigkeit ist, desto schmaler ist auch der Einwirkbereich von
Belastigungen durch die Autobahn in der Flache.
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Abb. 13  Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen

Im Sinne der Reduzierung der negativen Auswirkungen sowie erheblichen Bel&stigun-
gen durch die Autobahn bildet die Anordnung einer durchgehenden Geschwindig-
keitsbegrenzung fur den gesamten Abschnitt der BAB 4 im Gemeindegebiet Lichten-
au eine Mindestforderung der Larmaktionsplanung. Die Autobahn befindet sich
durchgehend in siedlungsnahem Umfeld. Bei der bestehenden Regelung (Richtge-
schwindigkeit) ist eine einseitige Abwagung zu Gunsten der Belange des Kfz-Verkehrs.
Der Eingriff durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung ist jedoch gering, da diese der
durch den Gesetzgeber ohnehin empfohlenen Richtgeschwindigkeit entsprechen (130
km/h) oder diese unwesentlich unterschreiten (120 km/h) wirde.

Parallel wirden mit der durchgehenden Geschwindigkeitsbegrenzung auch die aktuell
aus den Beschleunigungsvorgéngen entstehenden Zusatzemissionen im Bereich Au-
erswalde / Oberlichtenau wegfallen.

Uber die Mindestforderung Tempo 120 / 130 km/h hinaus, leitet sich aus den Vorgaben
der EU-Umgebungslarmrichtlinie jedoch weiterer Bedarf zur Reduzierung der Betrof-
fenheiten und insbesondere der erheblichen Belastigungen ab. Als Zielgeschwindigkeit
sollte daher tags eine generelle Beschrankung auf 100 km/h sowie fur den Schwer-
verkehr auf 70 km/h erfolgen. Fir den besonders sensiblen Nachtzeitraum ist eine
Absenkung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 80 km/h zu empfehlen. Gleich-
zeitig sollte fir den Schwerverkehr eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 60 km/h im
Nachtzeitraum realisiert werden.

Eine &hnliche Geschwindigkeitsbegrenzung wurde aus Griinden des L&rmschutzes
z. B. im nordlichen Teilabschnitt des Berliner Ringes (BAB 10) in Hohe Hohen Neuen-
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dorf oder auch auf der BAB 995 im Bereich Unterhaching umgesetzt (Abb. 14). Im Zu-
ge der Nord-Sid-Autobahn durch Berlin (A 100 / A 111/ A113) ist auf einer Lange von
ca. 40 km ein durchgangiges Tempolimit auf 80 bzw. teilweise 60 km/h angeordnet.

Abb. 14 Geschwindigkeitsbegrenzungen (A 10 Hohen Neuendorf / A 995 Unterhaching)

Daruiber hinaus existieren verschiedene weitere Beispiele bei denen im Zuge von Au-
tobahnen Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Griinden des Larmschutzes angeordnet
worden sind. Grundlage hierfiir bildet 8 45 StVO sowie eine ermessensgerechte Ein-
zelfallentscheidung der jeweils zustandigen Verkehrsbehorde (sachsisches Landesamt
fur StrafBenbau und Verkehr - LASuV).

Als Orientierungshilfe fir die stralenverkehrsbehordliche Ermessensentscheidung
fungiert die Larmschutz-Richtlinie-StV. In dieser wird festgestellt, dass die Grenze des
zumutbaren Verkehrslarms nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt,
sondern im Einzelfall zu klaren ist. StraRenverkehrsrechtliche Larmschutzmalinahmen
kommen besonders in Betracht, wenn der vom Stralenverkehr herriihrende Beurtei-
lungspegel am Immissionsort eine der folgenden Richtwerte iiberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

70 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

60 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

72 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Gewerbegebieten

75 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

65 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)

10

Bisher wird in der Larmschutz-Richtlinie-StV die Absenkungen der Larmsanierungswerte um 3 dB(A) aus dem Jahr 2011
nicht berticksichtig. Diese Absenkung ist jedoch aus gutachterlicher Sicht auch hier anzuwenden.
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Insgesamt ist jedoch, u. a. gestitzt durch die Rechtsprechung des Bundesverwal-
tungsgericht aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbedurftigkeit nicht nach
einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat sich nach den Um-
standen des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g. Werte Uberschritten,
wird im Urteil festgehalten, ,dass in derartigen Fallen sich das Ermessen der Behorde
zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es bedeutet also nicht, dass gerin-
gere Larmeinwirkungen stra3enverkehrsrechtliche Mal3hahmen ausschldssen.”

Weiterhin wird begrindet, ,dass der Larmschutz durch MaBnahmen nach § 45 Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO in das pflichtgemalRe Ermessen der zustandigen Behdrde gestellt
ist. Diese hat dabei sowohl die Belange des StralRenverkehrs und der Verkehrsteil-
nehmer zu wirdigen, als auch die Interessen anderer Anlieger in Rechnung zu stellen,
ihrerseits von Ubermafigem Larm verschont zu bleiben [....] Die Behorde darf dabei in
Wahrung allgemeiner Verkehrsriicksichten und sonstiger entgegenstehender Belange
von derartigen MaRnahmen um so eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeein-
trachtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Umgekehrt missen bei erheblichen
Larmbeeintrachtigungen, die einer Ablehnung durch verkehrsberuhigende oder ver-
kehrslenkende MalRRnahmen entgegenstehenden Verkehrsbedtrfnisse und Anliegerin-
teressen schon von einigem Gewicht sein, wenn mit Riucksicht auf diese Belange ein
Handeln der Behorde unterbleibt. Jedenfalls darf die zustéandige Behorde auch bei er-
heblichen L&rmbeeintrachtigungen von verkehrsbeschrankenden Maflinahmen abse-
hen, wenn ihr dies mit Ricksicht auf die damit verbundenen Nachteile gerechtfertigt
erscheint.”

Speziell beim Autobahnlarm werden haufig, so auch in der Gemeinde Lichtenau, die in
der Larmschutz-Richtlinie-StV genannten Larmwerte Werte nicht Uberschritten. Im
Rahmen der ermessengerechten Einzelfallenscheidung ist hier die besonders hohe
Lastigkeit des Autobahnlarms (siehe Kapitel 2.2.4) aufgrund von weitreichender Fla-
chenverlarmung, fehlender Larmpausen und besonders stérender Pegelspitzen Rech-
nung zu tragen. Zudem bilden die verwendeten Mittelungspegel die tatséchliche Larm-
betroffenheit nicht ausreichend ab. Eine Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen im Zuge von Autobahnen in siedlungsnahen Bereichen erscheint daher auch bei
geringeren Larmpegeln angemessen.

Im Rahmen der Abwagung der nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen ist zudem
zu berucksichtigen, dass in diesen Zeiten nur eine geringe Zahl von Verkehrsteilneh-
mern (ca. 11,5 % der taglichen Verkehrsmenge'!) von geringen Fahrzeitverlusten be-

11

Grundlage bilden die Informationen zur Dauerzéhlstelle ,Gersdorf* (SMWA Sachsen, Automatische Stral3enverkehrszéhlung
im Freistaat Sachsen 2010). Fiir den Tageszeitraum zwischen 6 und 22 Uhr ist hier ein stiindliches Verkehrsaufkommen von
3.267 Kfz/h ausgewiesen. Fir den Nachtzeitraum von 22 bis 6 Uhr betragt der Durchschnittswert 847 Kfz/h. Werden diese
Werte auf den jeweiligen Gesamtzeitraum aufaddiert und mit der durchschnittlichen Tagesverkehrsbelegung ins Verhdltnis
gesetzt ergibt sich ein Anteil von 11,5 % fiir den Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr.
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5.2

troffen ist, wahrend eine Vielzahl von Anwohnern von stérenden LA&rmimmissionen ent-
lastet wird.

Rechnerisch entsteht unter vereinfachten Randbedingungen (Konstantfahrt gesamte
Strecke) durch eine Absenkung der Geschwindigkeit von 130 km/h auf 100 km/h auf
dem gesamten ca. 6 km langen Streckenabschnitt fiur den Pkw-Verkehr nachts ein
Fahrzeitverlust von 50 s. Selbst wenn mit einer Ausgangsgeschwindigkeit von 150
km/h gerechnet wird, ergibt sich lediglich ein Fahrzeitverlust von 72 s. Fir den Lkw-
Verkehr entsteht rechnerisch bei Tempo 60 nachts ein Fahrzeitverlust von 1 min und
30 s.

Diese Fahrzeitverlangerungen fallen angesichts der hohen Fahrtweiten bezogen auf
die Gesamtfahrtrelationen im Zuge der Uberregionalen Autobahnen kaum ins Gewicht
und sind im Vergleich mit der deutlichen Reduzierung der Anwohnerbetroffenheiten im
Bereich der Gemeinde Lichtenau vertretbar.

Mit den vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbegrenzungen ist eine effektive Reduzie-
rung der Flachenverlarmung bzw. von Belastigungen durch die Autobahn sowie insge-
samt eine Verbesserung des Gesundheitsschutzes fiir die Anwohner mit einem hohen
Kosten-Nutzen-Verhéltnis kurzfristig bei geringem finanziellen Aufwand maoglich.

Zusatzzeichen Larmschutz

Prinzipiell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmmin-
derung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz”
erlautert werden. Hauptziel dieser MaRBnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Akzeptanz der MalRnahmen zu erh6-
hen.

Verkehrsiberwachung

Parallel zur Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen ist auch deren regelmaf3i-
ge Kontrolle sinnvoll, um die maximalen LA&rmminderungseffekte erreichen zu kdnnen.

Dies heif3t jedoch im Umkehrschluss nicht, dass ohne entsprechende Kontrollen keine
Larmminderungseffekte entstehen. In jedem Fall ergibt sich mit den Geschwindigkeits-
begrenzungen eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus und somit auch eine ent-
sprechende Larmminderungswirkung. Diese ist umso grof3er, je héher die Befolgungs-
guote ist.

Im Sinne einer flachendeckenden Geschwindigkeitsiiberwachung flr den gesamten
Problemabschnitt im Zuge der Autobahn wére eine videogestitzte Streckentberwa-
chung (Section-Control) sinnvoll, bei der die Geschwindigkeit nicht nur punktuell an ei-
nem Messquerschnitt, sondern Uber die gesamte Strecke Uberwacht werden kann.
Derartige Systeme sind z. B in Osterreich und den Niederlanden bereits im Einsatz.
Technisch erforderlich waren hierfiir zwei Uberkopfkontrollpunkte - wie sie z. B. zur Er-
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5.3

5.4

fassung der Lkw-Maut verwendet werden. Denkbar ware die Kombination mit einer au-
tomatischen Verkehrsbeeinflussungsanlage oder die Montage an bestehenden Bri-
ckenbauwerken. Fir die notwendige Akzeptanz ist zu Beginn der Kontrollstrecke eine
Ankiindigung der Kontrollen zu empfehlen.

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland gultige Bufigeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Ubrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen fur Geschwindigkeitsiibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die kurzlich beschlossenen Erh6hungen nicht wesentlich geé&ndert hat.

MalRnahmen auf dem Ausbreitungsweg

Im Rahmen des 6-streifigen Ausbaus der BAB 4 wurden Uber weite Strecken im Ge-
meindegebiet Lichtenau LaArmschutzwéande und -walle realisiert. Punktuell bestehen je-
doch weiterhin Licken, die eine direkte Schallausbreitung zulassen. Speziell betrifft
dies auf der Stidseite der Autobahn den Abschnitt westlich der Ortslage Oberlichtenau.
Bei den vergleichsweise haufigen Westwindereignissen ergeben sich zusatzliche Be-
lastigungen fur die Anwohner. Auf der Nordseite betrifft dies den Ortsteil Auerswalde
im Bereich zwischen der Tank- und Rastanlage Auerswalder Blick und Chemnitzer
Landstralle sowie den Abschnitt unmittelbar westlich der Autobahnanschlussstelle
,Chemnitz Ost",

Mit der Zielstellung einer Reduzierung von Bel&stigungen durch die BAB 4 sowie eines
umfassenden Gesundheitsschutzes sollte zukiinftig eine Verlangerung der Schall-
schutzanlagen in diesem Bereich erneut geprift werden. In allen drei Fallen erscheint
eine Aufschuttung zuséatzlicher Larmschutzwélle am effektivsten.

Parallel ist fur die Bereiche mit unmittelbar angrenzender Wohnbebauung (Chemnitzer
Landstral3e und Obere HauptstralRe) die Ergédnzung mittig liegender Schallschutzanla-
gen im Zuge des Mittelstreifens zu prifen, wie sie z. B. im Zuge der BAB 4 zwischen
den Anschlussstellen ,Chemnitz Glosa“ und ,Chemnitz Mitte" realisiert worden sind
(siehe Abb. 15). Auch die Gestaltung von Schallschutzeinrichtungen im Bereich que-
render Briicken ist effektiver moglich als aktuell realisiert.

Fur die Realisierung entsprechender Malinahmen sind jedoch, wie in Kapitel 5.7 be-
schrieben, die gesetzlichen Rahmenbedingungen anzupassen.

Passiver Schallschutz

Neben den MalRnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster mit Liftungssystemen als passive Schallschutzmalf3-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings werden die Larm-
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minderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen War-
medammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschlief3lich auf eine Minderung der Schal-
limmissionsbelastungen im Inneren der Geb&aude abzielt, sondern wie der Name ,Um-
gebung” impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthaltsbe-
reichen und im Sinne einer ganzheitlichen Reduzierung der Gerauschbelastungen an-
gestrebt wird, sollten Schallschutzfenster vorrangig nur dort eingesetzt werden, wo mit
anderen Mitteln keine ausreichende La&rmminderung méglich ist.

5.5 Larmoptimierte Fahrbahnoberflachen

Die Rollgerausche des Kfz-Verkehrs werden durch verschiedene Faktoren beeinflusst.
Neben der Rauhigkeit (Texturspektrum) und Nachgiebigkeit der Fahrbahnoberflache ist
deren Hohlraumgehalt fir die Entstehung von Fahrgerauschen (z. B. Air Pumping®?)
sowie fur die Schallausbreitung ausschlaggebend. Weiterhin hat auch die Oberfla-
chengestalt des Belages einen Einfluss auf die Gerauschentwicklung, da sie die
Schwingungsanregung des Reifens und damit dessen Schallabstrahlung beeinflusst.

Im Innerortsbereich sind in den letzten Jahren verschiedene Entwicklungen beziglich
larmarmer Fahrbahnoberflichen auf Basis klassischer Splittmastixasphalte erfolgt®.
Inwieweit diese sich ggf. auf den Aul3erorts- und Autobahnbereich Ubertragen lassen
bleibt abzuwarten.

Abb. 15 BAB 4-Abschnitt mit offenporigem Asphalt (,Chemnitz Glésa“ — ,Chemnitz Mitte")

Eine effektive Larmminderung im Zuge von Autobahnen ist durch den Einsatz offenpo-
rigen Asphalts (OPA bzw. ZWOPA) mdglich. Dieser ist z. B. wenige Kilometer westlich

12

s Als Air Pumping wird das Komprimieren bzw. die Expansion von Luft in / aus Hohlrdumen des Reifenprofils bezeichnet.

Ein Beispiel ist der sogenannte ,Diisseldorfer Asphalt*, LOA 5 D mit konkaver Oberflachentextur. Dieser wurde erstmals im
Jahr 2008 verbaut. Es handelt sich um einen klassischen Splittmastixasphalt mit optimierter KorngréRenverteilung, einem
kleinen GréRtkorn, modifizierten Bindemitteln und einer larmtechnisch optimierten konkaven Oberflachenstruktur. Zudem
wird die Fahrbahnoberfl&che nicht abgestreut.
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5.6

der Gemeinde Lichtenau im Zuge der BAB 4 zwischen den Anschlussstellen ,Chemnitz
Glosa® und ,Chemnitz Mitte” verbaut (siehe Abb. 15).

Offenporiger Asphalt ist durch einen hohen Anteil grober Gesteinskdrnungen gekenn-
zeichnet, welcher dafir sorgt, dass eine Vielzahl zusammenhangender Hohlraume
entsteht. Diese sorgen fur eine Absorption der Fahrbahngerausche oder verhindern de-
ren Entstehung. In Summe ist eine Larmminderung von 5 bis 10 dB(A) mdglich. Die
Larmminderungswirkung der offenporigen Asphalte lasst jedoch im Laufe der Jahre
nach, da sich die Poren durch Schmutz, Reifenabrieb etc. zusetzen kénnen.

Eine aktuell bereits angewendete Alternative im Autobahnbereich bilden larmarme
Splittmastixasphalte (SMA-LA). Bei diesen wird zum einen zum Ende des Einbaus
nicht abgesplittet und zum anderen eine etwas modifizierte KorngréRenverteilung ge-
nutzt. Gegenuber herkémmlichen Referenzbelagen ergibt sich z. B. fur SMA 8 S-LA ei-
ne Pegelminderung von mindestens ca. 4 dB(A). Wesentlicher Vorteil ist, dass es sich
um eine Standardbauweise handelt und keine besonderen Anforderungen an Baustof-
fe, Bauweisen und Entwasserung bestehen.

Die aktuelle Fahrbahnoberflachenbefestigung ist aus Beton. Der Einsatz offenporigen
Asphaltes ist daher unrealistisch, da er einen grundhaften Austausch der Fahrbahnbe-
festigung zur Folge hétte.

Falls jedoch zuklnftig, wie auf vielen anderen Autobahnabschnitten mit Betonoberfla-
chen — z. B. aufgrund von Fahrbahnschaden - ein Uberzug mit einer neuen Asphalt-
deckschicht ohnehin erforderlich wird, sollte diese mdglichst aus einem larmarmen As-
phalt bestehen. Bei veranderten gesetzlichen Rahmenbedingungen (siehe Kapitel 5.7)
ist ein derartiger Asphaltiiberzug ggf. auch ohne Fahrbahnschaden denkbar.

Integrierte Larmminderungsstrategie

Generell sollten auch fir die Autobahn MaBnahmen zur Larmvermeidung Bestandteil
einer integrierten Larmminderungsstrategie bilden. Die aktuellen Verkehrsaufkommen
im Zuge der BAB 4 beinhalten zu grof3en Teilen regionale Pendlerverkehre im Verdich-
tungsraum des Oberzentrums Chemnitz sowie zwischen den einzelnen Stadten und
Gemeinden in der Region.

Durch die Gewahrleistung attraktiver Konkurrenzangebote im OPNV sowie eine Effek-
tive Verkniipfung zwischen den Verkehrstragern (Ubergang zum Regionalbusverkehr,
Bike + Ride, Park + Ride) sollte sowohl in der Gemeinde Lichtenau, als auch in den
umliegenden Stddten und Gemeinden, dafiir gesorgt werden, dass Kfz-
Pendlerverkehre reduziert werden konnen. Dies betrifft auch die Pendlerbeziehung
zwischen Dresden und Chemnitz. Hierzu ist jedoch eine Umdenken bezlglich der Prio-
ritdtensetzung bei der Finanzierung der Verkehrssysteme im Land Sachsen erforder-
lich und statt einer Reduzierung der Mittel fiir den OPNV eine Bereitstellung zuséatzli-
cher Finanzmittel erforderlich.
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Neben dem Personenverkehr ist auch beim Guterverkehr eine starkere Verlagerung
von der Stral3e auf die Schiene notwendig.

5.7 Veranderung gesetzlicher Grundlagen

Neben den Mafinahmen vor Ort sind fur eine effektive Larmminderung im Zuge der Au-
tobahnen auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen anzupassen.

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fiir bestehende HauptverkehrsstralRen das
Problem, dass haufig lediglich fur die am starksten betroffenen Einwohner eine Umset-
zung und Finanzierung von LarmschutzmaBnahmen mdglich ist. Einer nachhaltigen
Ldsung der bestehenden Larmprobleme im Hauptstra3ennetz einschliel3lich einer Re-
duzierung von Belastigungen wird diese Regelung nicht gerecht.

Hierfur sind gesetzliche Regelungen zu entwickeln, die eine Finanzierung von L&rm-
schutzmalRnahmen im Zuge bestehender StralRen auch bei einer Unterschreitung der
aktuellen Larmsanierungswerte erméglichen. Ziel muss es dabei sein, neben einem
flachendeckenden Abbau der hochsten Betroffenheiten, in Konfliktbereichen komplexe
und effektive LA&rmminderungsmaf3nahmen in Orientierung an die Grenzwerte der 16.
BImSchV realisieren zu kdnnen. Aufgrund der hohen Lastigkeit des Autobahnlarms
sind hier auch Beldstigungen als Ausléser fir die Umsetzung von Larmminderungs-
maflnahmen mit einzubeziehen. Damit wirde den Zielstellungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie adaquat Rechnung getragen: ,schadliche Auswirkungen, ein-
schlieBlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen

oder sie zu mindern“** .

Parallel ist hierzu die Finanzierung im Stral3enbau zu Gunsten des Gesundheitsschut-
zes anzupassen. Nutzerbezogene Abgaben wie z. B. die Lkw-Maut sollten auch vor Ort
fur die Verbesserung der Lebensqualitdt und die Verminderung der Gesundheitsge-
fahrdungen an den entsprechenden Hauptverkehrswegen genutzt werden kénnen.

Weiterer gesetzlicher Handlungsbedarf im Sinne einer allgemeinen Larmminderungs-
strategie besteht hinsichtlich der Einfilhrung einer generellen Geschwindigkeitsbegren-
zung auf deutschen Autobahnen. Die Fahrzeugtechnik und -sicherheit einschlie3lich
der Reifen ist auf die hohen Geschwindigkeiten ausgelegt. Damit sind die die Fahrzeu-
ge schwerer und héher motorisiert als eigentlich notwendig. Fir die Reifen missen
harte Gummimischungen verwendet werden, um die Haltbarkeit bei hohen Geschwin-
digkeiten und durch das zusatzliche Gewicht zu gewahrleisten. Diese wirken sich ins-
gesamt larmerhéhend aus. Mit einem generellen Tempolimit kdnnten entsprechend
auch die Vorgaben im Sinne larmarmer Reifen angepasst werden.

" Europaisches Parlament und Rat: Richtlinie 2002/49/EG iiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm,

Luxemburg 25.Juni 2002, Artikel 1
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5.8

MalRnahmen fur die S 200 (untersuchungspflichtiger Abschnitt)

Die S 200 (Sachsenstraf3e) biindelt im Abschnitt zwischen dem Knotenpunkt mit der
Oberen bzw. Unteren HauptstralRe und der Autobahnanschlussstelle ,Chemnitz Ost"
den Zubringerverkehr zur Autobahn aus den Ortsteilen der Gemeinde Lichtenau sowie
den umliegenden Ortschaften. Parallel dient der Stralenabschnitt als Hauptzufahrt
zum Gewerbegebiet ,Olipark”. In Summe generieren sich daraus Verkehrsaufkommen
von ca. 15.000 Kfz/24h.

An den beiden Hauptverkehrsknotenpunkten im untersuchungspflichtigen Abschnitt
besteht aktuell eine Verkehrsregelung mittels LSA. Hier sollte jeweils eine Umgestal-
tung zum Kreisverkehr auf Grundlage der jeweiligen raumlichen und verkehrlichen Ge-
gebenheiten geprift werden.

Aufgrund ihrer hohen Flexibilitdit kommen Kreisverkehre - z. B. im Freistaat Bayern - fir
den ersten Knotenpunkt im Anschluss an die Autobahn immer haufiger zur Anwen-
dung. Im Stau- oder Umleitungsfall erfolgt durch die Selbstregulierung am Kreisverkehr
haufig ein effektiverer Abfluss der Uberproportionalen Verkehrsaufkommen aus einer
Richtung, als bei einer LSA-Regelung. Zusatzlich zur héheren Flexibilitdt ergeben sich
durch den Kreisverkehr weitere Vorteile. Die Zahl und vor allem die Schwere potenziel-
ler Konflikte und Unfalle sind in der Regel deutlich geringer. Die Wartezeiten reduzie-
ren sich, insbesondere in Zeiten schwacher Nachfrage, bei einer gleichzeitigen Beibe-
haltung eines hohen Sicherheitsniveaus™. Zudem ware ein Kreisverkehr am Knoten-
punkt SachsenstraBe (S 200) / sudliche Autobahnzufahrtsrampe auch im Sinne der
Ortseingangsgestaltung wirksam und wirde somit zu einem angemessenen Ge-
schwindigkeitsniveau im angrenzenden innerdrtlichen Abschnitt beitragen.

Aufgrund der zur Verfligung stehenden Flachen sowie der ungunstigen Einmindungs-
winkel ist der Einsatz eines kleinen Kreisverkehrs am Knotenpunkt Sachsenstral3e (S
200) / Obere bzw. Untere HauptstralBe (S 204) nicht zielfihrend. Hier sollte alternativ
eine Umgestaltung zu einem sogenannten Minikreisverkehr geprift werden. Minikreis-
verkehre haben mit einem Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 und 22 m einen deut-
lich geringeren Platzbedarf. Die Mittelinsel des Kreisverkehrs wird lediglich durch Mar-
kierung bzw. mittels Materialwechsel verdeutlicht und ist generell zur Gewahrleistung
der Schleppkurven des Schwerverkehrs vollstéandig Uberfahrbar (siehe Abb. 16 bzw.
Abb. 17). Bei einer entsprechenden Gestaltung lassen sich &hnliche Effekte im Hinblick
auf Verkehrsablauf und -sicherheit erzielen, wie bei regularen Kreisverkehrsplatzen.

15

Bei LSA ist in den Schwachlastzeiten z. B. durch eine Nachtabschaltung zwar ebenfalls eine Reduzierung der Wartezeiten

mdglich, parallel erhdhen sich dabei jedoch die potenziellen Konfliktpotenziale.
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Abb. 17 Minikreisverkehre mit Gberfahrbaren Mittelinseln (Schweden)

Parallel zur Umgestaltung der Knotenpunkte ist auch eine Aufwertung des Zwischen-
abschnittes im Sinne einer integrierten Stralenraumgestaltung zu empfehlen. Hierbei
sollte auch eine attraktive FuRR- und Radwegverknipfung zum Gewebegebiet ,Olipark"
entlang der S 200 entwickelt werden.

6 Potenzielle Larmminderungswirkungen

Im Rahmen der Schallimmissionsprognose wurden speziell die Auswirkungen der kurz-
fristig realisierbaren Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der BAB 4 untersucht. Die
Einschatzung der Veranderung der Larm-Betroffenheiten und Belastigungen im Ver-
gleich zum Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse auf Grundlage der Anzahl der
Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen sowie der Summe der Betroffenen, fur wel-
che ganztags ein Larmpegel von 55 bzw. 65 dB(A) und nachts ein Larmpegel von 45
bzw. 55 dB(A) Uberschritten wird (siehe Tab. 4 sowie Vergleiche Abb. 5 und Abb. 18
sowie Abb. 6 und Abb. 19).

Im Ergebnis zeigt sich, dass sowohl die Zahl der Einwohner, die Larmbelastungen
oberhalb der Orientierungswerte ausgesetzt sind, als auch die Zahl der erheblich be-
lastigten Einwohner mit der Umsetzung einer nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung
deutlich abnimmt. Insgesamt wird nachts eine Reduzierung der Betroffenen- bzw. Be-
lastigtenzahlen um ca. 38 - 42 % erreicht.
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Aufgrund der Zusammensetzung des Lgen aus Lgay, Levening UNd Lnigne reduzieren sich
durch die nachtlichen Malinhahmen auch die Larmpegel fir den Gesamttag. Die Ab-
nahmen sind jedoch etwas geringer, liegen jedoch immer noch bei ca. 20 % bzw.
30 %.

Betroffenheiten ganztags Betroffenheiten nachts
Einwohner Einwohner Einwohner Einwohner
absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme
Betroffenheit 551 i 15 ) 1101 ) 31
Analyse
Umsetzung 385 [-301%| 12 |-200%| 684 |-379%| 18 |-419%
Tempolimit

Tab. 4 Veranderung der Betroffenheiten durch Geschwindigkeitsbegrenzungen nachts

Parallel zur Larmminderung in den unmittelbar betroffenen Bereichen ergibt sich auch
eine Minderung fur weitere weniger stark betroffene Einwohner in der zweiten und drit-
ten Reihe. Der Einwirkbereich des Autobahnlarms wird insgesamt reduziert.
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Abb. 18  Betroffenheiten mit Geschwindigkeitsbegrenzungen ganztags Lgen™

16

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir das Stralennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Auslseschwellwert von 65 dB(A) ganztags Uberschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der Analyse durch eine Verschiebung von Betroffenheiten
in den Pegelbereich < 55 dB(A).
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Abb. 19 Betroffenheiten mit Geschwindigkeitsbegrenzungen nachts Lnight”

Zusammenfassung / Fazit

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass in der Gemeinde Lichtenau
wesentliche Larmkonflikte von der mitten durch die Siedlungsbereiche fihrende BAB 4
verursacht werden.

Problematisch ist dabei u. a. die insgesamt hohe L&stigkeit des Autobahnlarms auf-
grund der flachigen und dauerhaften Larmeinwirkung ohne Pausen sowie der aus dem
gleichférmigen Dauerlarm hervorstechenden Larmspitzen durch einzelne schnell fah-
rende Fahrzeuge sowie unterschiedliche Larmfrequenzen der einzelnen Fahrzeugty-
pen. Durch die aktuell zur Bewertung der Larmsituation verwendeten Mittelungspegel
werden diese Effekte und damit die tatséchlichen Larmbetroffenheiten nicht ausrei-
chend abgebildet. Eine zuséatzliche Erhéhung der Belastigungen durch den Autobahn-
larm ergibt sich durch die fehlenden Hochstgeschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich
der Gemeinde Lichtenau.

Durch die Verringerung der zulassigen Geschwindigkeit sowie die damit einhergehen-
de Harmonisierung des Verkehrsflusses auf der Autobahn kénnen die erheblichen Be-
lastigungen der Bundesfernstral3e und vor allem die besonders stdrenden Belastungs-
spitzen reduziert und die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat insgesamt gesteigert
werden. Der Einwirkbereich des Autobahnlarms wird insbesondere in den Zeiten mit

17

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir das Stralennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts (berschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der Analyse durch eine Verschiebung von Betroffenheiten
in den Pegelbereich < 45 dB(A).
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einem hohen Ruhebedarf der Anwohner wesentlich reduziert. Dies verdeutlicht die
prognostizierte Abnahme der von Belastigungen betroffenen Einwohner.

Zusammenfassend ist daher festzustellen, dass die vorgeschlagenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen eine effektive, kurzfristig mit geringem finanziellen Aufwand reali-
sierbare Entlastung der Wohnbevélkerung erméglichen und damit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,schadliche Auswirkungen, einschlie3lich Belastigun-
gen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern“ im
Sinne der Aktionsplanung Rechnung getragen wird.

Die entstehenden Einschrankungen fur den flieRenden Verkehr sind mit Verlustzeiten
von maximal 1,5 Minuten gering und im Rahmen der Abwagung zu Gunsten des Ge-
sundheitsschutzes in Kauf zu nehmen, zumal diese lediglich eine geringe Zahl an Ver-
kehrsteilnehmern in der Nacht betreffen.
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