05.06.2024

Anlage 1 zur Beschlussvorlage-Nr. 046-2/2024/60
offentlicher Teil des Stadtrates der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema am 19.06.2024

Abwagungsergebnis aus den Stellungnahmen der Behérden und der Trager 6ffentlicher Belange
zu den Untersuchungen zur Larmaktionsplanung Stufe 4, Larm/Einwohnerbelastung
der Gesellschaft fur Akustik und Fahrzeugmesswesen mbH (GAF) Stand Marz 2024

Nr.

Name der beteiligten Behérde / des Tragers der Stellungnahme, der Hinweise und
Anregungen

Stellungnahme der Stadtverwaltung und Beschlussvorschlag

Landesamt fiir StraBenbau und Verkehr
Niederlassung Zschopau

Postfach 929

09009 Chemnitz

Stellungnahme vom 09.04.2024

1.1

... zu dem Ubermittelten Entwurf des Larmaktionsplanes (Bearbeitungsstand:
Marz 2024) fir die GroBe Kreisstadt Aue-Bad Schlema geben wir folgende
Stellungnahme ab:

Es wurden Steckbriefe zur La&rmaktionsplanung, Stufe 4 fir die GoethestralBe
— Altmarkt (B 101) und die L6Bnitzer StraBe (B 169) / Dr.—Otto-Nuschke-
StraBe und Steckbriefe fur die Wettinerstra3e (B 283), Schneeberger StraBBe
(B 169) in Aue, Schwarzenberger StraBe (B 101), Auer StraBBe (B 169) in Bad-
Schlema und Niederpfannenstiel (S 255) erstellt. Dazu geben wir folgende
Hinweise:

In Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie erfolgte die Larmkartierung
der HauptverkehrsstraBen in den Jahren 2007, 2012 und 2017 nach der ,Vor-
laufigen Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an StraBen — VBUS®
und die Ermittlung der larmbetroffenen Einwohner nach der ,vorlaufigen Be-
rechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm — VBEB*.

Grundlage fiir die Larmkartierung der HauptverkehrsstraBen im Jahr 2022 und
die Ermittlung der l&rmbetroffenen Einwohner waren erstmals die ,Berech-
nungsmethode fiir den Umgebungslédrm von bodennahen Quellen - StraBBen,
Schienenwege, Industrie und Gewerbe — BUB* und die ,Berechnungsmethode
zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm — BEB*, welche
auf der europaweit anzuwendenden Berechnungsvorschrift ,CNOSSOS-EU”
basieren und zum 1. Januar 2019 die bis dahin geltenden nationalen Interims-
Methoden abgeldst haben. Aufgrund von Anpassungen in der Gerduschcha-
rakteristik der L&rmquellen (z.B. Berlcksichtigung aktueller Antriebe) und auf

Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

In den Steckbriefen zur L&rmaktionsplanung, Stufe 4 wurden die Larmkarten aus den
Kartierungsrunden 3 und (2017) und 4 (2023) dargestellt. Ferner wurde die Entwicklung
der Verkehrsbelegung in den einzelnen Streckenabschnitten abgebildet. Die Daten zur
Verkehrsbelegung (Fahrzeuge/24/h mit Schwerlastanteil), der Anzahl betroffener
Anwohner sowie die LArmkarten wurden durch das Sachsische Landesamt fiir Umwelt,
Landwirtschaft und Geologie im Rahmen der Kartierung zur Verfligung gestellt.

Gleichwohl die zur Verflgung gestellten Karten und Daten auf Grund geénderter
Berechnungsvorschriften nicht unmittelbar miteinander vergleichbar sind, zeigen diese
die Schwerpunkte der Larmbelastung in Aue-Bad Schlema.

In den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung, Stufe 4 wurde eine Beurteilung der
Entwicklung der La&rmbelastung schwerpunktbezogen durchgefiihrt. Hierbei wurden die
Daten der Kartierungsrunde 3 denen der Kartierungsrunde 4 gegenubergestellt.
Wichtiges Indiz zur Beurteilung der Entwicklung der Larmbelastung ist die
Larmkennziffer (LKZ), welche einen normierten Vergleich von belasteten Gebieten
ermdglichen soll. Fir ein festgelegtes Gebiet wird die Anzahl der larmbetroffenen
Einwohner sowie die Hohe deren Belastung oberhalb eines Schwellwertes (55 dB(A) in
der Nacht) aufsummiert. Bei Veranderungen der H6he der Larmkennziffer (LKZ) wurde
in den Steckbriefen auf gednderte Berechnungsverfahren zur Einwohnerbelastung
hingewiesen.
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dem Ausbreitungsweg (Rechnung in Frequenzbandern, Reflexionen, Boden-
dampfung) weichen die Ergebnisse gegentber den bisherigen Resultaten ab.

Die gr6Bten Unterschiede treten jedoch bei der Ermittlung der larmbetroffenen
Einwohner auf. Hier wurde die bisher geltende nationale Berechnungsme-

thode VBEB grundlegend geandert. Wahrend zur Ermittlung der in einem Ge-
b&ude lI&rmbetroffenen Einwohner bislang alle Einwohner ringsum auf alle
Fassaden verteilt wurden (d. h. sowohl lauteren als auch leiseren Fassaden
zugeordnet waren) schreibt die neue Methode vor, alle Einwohner den 50 %
lautesten Fassadenanteilen zuzuordnen. Dieser Berechnungsansatz fuihrt selbst bei
unverénderten Immissionspegeln in einem larmkartierten StraBenabschnitt zu einer
um 50 — 70 % hdheren Larmbetroffenheit.

Aus den vorgenannten Griinden sind die Bestandsbewertungen aus den
Kartierungsrunden 2007, 2012 und 2017 im Hinblick auf die ermittelten
Larmbetroffenheiten nicht mehr mit der aktuellen Bestandsbewertung aus der
Kartierungsrunde 2022 vergleichbar. Auch der Umfang der in den vier Stufen
larmkartierten StraBenabschnitte ist zumeist unterschiedlich, so dass eine Ver-
gleichbarkeit der Ergebnisse nicht méglich ist. Auf der Homepage des Sachsischen
Landesamtes fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie ist dazu das Ergebnis der
Bund-Lander-Abstimmung vom 17. Februar 2023 eingestellt.

1.2 | Bei der Beurteilung der ermittelten Larmbetroffenheiten ist auch zu beriicksichtigen, | Es besteht kein Abwagungsbedarf.
dass sich bereits umgesetzte passive SchallschutzmaBnahmen an
schutzbedirftigen Gebauden (z.B. Larmschutzfenster, Liftungseinrichtungen) nicht | Die in den Larmkarten angegebenen Pegelwerte wurden, so sehen es die fiir die
in den Ergebnissen niederschlagen. Bei der Larmkartierung geman der BUB Larmkartierung geltenden Berechnungsmethoden vor, fir eine H6he von 4 Metern tber
werden rechnerisch AuBenlarmpegel ermittelt und die deutlich geringeren dem Erdboden bestimmt.
Larmpegel in den Innenrdumen durch die Schallddmmung der Larmschutzfenster Im Rahmen der Larmkartierung waren ausschlieBlich AuBenpegel zu berechnen.
und anderer Umfassungsbauteile (z.B. AuBenwéande und -tiiren, Rollladenkésten) Dementsprechend kénnen SchallschutzmaBnahmen passiver Art (z.B.
folglich nicht bertcksichtigt. Dariiber hinaus halten sich die nach der BEB Larmschutzfenster, Liftungseinrichtungen, DAmmungen), die im Rahmen der
ermittelten larmbetroffenen Einwohner im Verlaufe eines Tages nicht nur auBerhalb | L&rmvorsorge (beim StraBenneubau oder einer wesentlichen Anderung) oder der
der Gebaude auf, sondern zum groBen Teil auch in ihrer Wohnung (z.B. zum Larmsanierung bestehender StraBen vom Baulasttrager finanziert wurden, in den
Schlafen) oder gar an einem anderen Ort (z.B. Arbeitsstelle, Schule, Urlaubsort). Larmaktionsplénen nicht abgebildet werden.
Den an der Wohngebaudefassade auBBen anliegenden Larmpegeln sind sie somit in
der Realitat nicht ganztagig ausgesetzt.

1.3 | Wegen der pandemiebedingten Verschiebung der bundesweiten Es besteht kein Abwagungsbedarf, der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
StraBenverkehrszéhlung (SVZ 2020) auf das Jahr 2021 wurden alternativ die
hochgerechneten Daten der SVZ 2015 auf das Bezugsjahr 2019 verwendet (Basis:
Kfz-Zahlen der Dauerzahlstellen auf Autobahnen, Bundes- und LandstraBBen sowie
Regionalfaktoren).
Bezugsquelle: ,Konzept fiir die La&rmkartierung 2022 im Freistaat Sachsen®,
vorgestellt vom Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie im Rahmen
der Online-Veranstaltung zur Larmkartierung 2022 am 28. September 2021

1.4 | Zuden Larmkarten, zur Verkehrsbelegung und zu den Kartierungsergebnissen: Es besteht kein Abwagungsbedarf, der Hinweis ist bekannt.

Durch das beauftragte Ingenieurbliiro GAF, Zwickau wurden flr die
Larmschwerpunkte im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema Steckbriefe und Larmkarten
erarbeitet. Die zusatzlichen Larmkarten wurden nach nationalen Berechnungs- und
Beurteilungsvorschriften (Richtlinien flir den Larmschutz an StraBen — RLS-19 bzw.
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RLS-90) erstellt. Die Larmbelastungen wurden hinsichtlich der Uberschreitungen
der La&rmsanierungs-Ausldsewerte flr bestehende StraBen gemaf den Richt-

linien fiir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBBen in der Baulast des Bundes
(VL&rmSchR 97) und die Anzahl der betroffenen Anwohner fir die einzelnen Hot-
Spots untersucht. Dabei wurden die Verkehrszahlen vom Landesamt fiir Umwelt,
Landwirtschaft und Geologie entsprechend den Kartierungen 2017 und 2022 zur
Verfligung gestellt.

Hierbei ist zu beachten, dass die Larmsanierungs-Auslésewerte fur die
BundesfernstraB3en in der Baulast des Bundes im Jahr 2020 erneut um 3 dB(A)
abgesenkt wurden. Sie betragen seitdem fiir Wohngebiete und
Kleinsiedlungsgebiete 64 dB (A) tags bzw. 54 dB(A) nachts und fir Kern-, Dorf- und
Mischgebiete 66 dB(A) tags bzw. 56 dB(A) nachts.

Die Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungsléarm basiert hierbei auf
Grundlage der im 2. Abschnitt erlauterten Berechnungsmethoden.

1.5

Zu den Anséatzen fiir LArmminderungsmafBnahmen:

Pkt. 1.1, 1.2 Geschwindigkeitsreduktion, 1.3 Verkehrsverlagerung allgemein und 1.4
Verlagerung Lkw-Verkehr:

Ansatze fur L&rmminderungsmaBnahmen werden im Verkehrsmanagement fast
ausschlieBlich in der Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h gesehen. Lediglich im Bereich der B 283 wird neben der Geschwindigkeits-
reduzierung auch mit der Sanierung der Fahrbahn eine Verminderung des Larms
erwartet. Die Fahrbahnerneuerung (FBE) ist bereits geplant.

Bedeutung und Verkehrsaufkommen der BundesstraBen und der StaatsstraBe in
Verbindung mit der Pflicht zur Aufrechterhaltung des Verkehrsflusses und der
Leichtigkeit des Verkehrs sind gegenlber einer rechnerischen L&rmminderung
durch Reduzierung der Geschwindigkeit abzuwagen. Bisher wurde mit Ausnahme
der OL Reitzenhain im Zuge der B 174 (Absenkung der Geschwindigkeit nachts) die
Bedeutung und Funktion stark frequentierter StraBen Uber eine Geschwindigkeits-
absenkung gestellt. Tagslber ist zu unterstellen, dass aufgrund des hohen Ver-
kehrsaufkommens und des flaichendeckenden Betreibens von LZA ohnehin nicht
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von derzeit 50 km/h erreicht wird. Inwiefern die
Herabsetzung der Geschwindigkeit sich in der Praxis auf die Koordinierung der LZA
(negativ) auswirken kann, wurde bis jetzt auch nicht untersucht.

Im Zuge der B 283 wird im Rahmen der FBE bereits bautechnisch zur
Larmminderung beigetragen. Allein auf diesem Streckenabschnitt ist mit einer
zusatzlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h eine Verbesserung der
Situation fur alle Beteiligten denkbar.

Im Verlauf der B 283 besteht erheblicher Querungsbedarf fir FuBgénger. Eine
Bindelung der FuBganger fir entsprechende Querungshilfen ist aufgrund der
Ortlichen Verhéltnisse nicht empfehlenswert. AuBerdem wirden bauliche Anlagen

Entfall gemaB Festlegung im Stadtentwicklungsausschusses vom 04.06.2024
(Vorberatung nichtéffentlich, vorberatend):

Boar :
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die ohnehin knappen Parkstande entlang der BundesstraBe erheblich reduzieren.
Eine Sicherung des FG-Querverkehres in 30 km/h-Zonen ist dann i.d.R. entbehrlich.
Im Verlauf der B 283 sind keine LZA (auBBer mit B 101 Blauer Engel)

vorhanden, welche beachtet werden missten. Nachteilig kdnnte sich jedoch
auswirken, dass die Geschwindigkeitsbegrenzung beispielhaft fiir alle anderen hoch
belasteten StraBenzige als Begriindung herangezogen wird.

B 101 Schneeberger StraBe von GoethestraBe bis Altmarkt
NK 5442 034 St. 0.000 — NK 5442 024 St. 0.167

Teilbereich Goethestrale:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich Schneeberger Stral3e:
- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich Altmarkt-Bockauer StrafBBe:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

B 283 WettinerstraBe
NK 5442 023 St. 0.000 — NK 5442 024 St. 0.000

- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

B 169 Schneeberger StralBe
NK 5441 075 St. 2.195 — St. 3.757

Teilbereich LoBnitzer StraBe — ArndtstralBe:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich ArndtistraBBe — FloBgrabensiedlung:
- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich FloBgrabensiedlung — Briinlasberg:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

B 101 Schwarzenberger StraBe
NK 5442 024 St. 0.475 — St. 1.155

Teilbereich MozartstraBe:
- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich sidlich DamaschkestralBe:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Beschluss 1.5.2

MaBnahmepaket 1 — zur Reduzierung von Verkehrslarm:
Fiir die Belastungsschwerpunkte

*«  WettinerstraBBe (B 283)

*  GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

« LéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3

¢ Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
ist im Nachtzeitraum von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr auf eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h in Verbindung mit der Einrichtung
weiterer Tempo-30-Zonen hinzuwirken. Eine Uberpriifung der Lichtsignalanlagen
(LSA) fiir eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist fur Einzelanlagen
und im Netzzusammenhang fiir koordinierte LSA zu priifen. Die MaBnahmen sind
in den MaBnahmeplan zur Larmaktionsplanung, Stufe 4 aufzunehmen.

Abstimmungsergebnis der Anhérung des
Ortschaftsrates Aue vom 21.05.2024 (nicht6ffentlich, zur Anhérung):

Stimmberechtigt: 9 dafir: 6 dagegen: 0 Enthaltung: 3

Abstimmungsergebnis der Anhérung des
Ortschaftsrates Bad Schlema vom 14.05.2024 (nicht6ffentlich, zur Anhérung):

Stimmberechtigt: 4 dafir: 3 dagegen: 1 Enthaltung: 0

Abstimmungsergebnis der Vorberatung des
Stadtentwicklungsausschusses vom 04.06.2024 (nichtéffentlich, vorberatend):

Stimmberechtigt: 10 dafiir: 9 dagegen: 1 Enthaltung: 0
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S 255 Niederpfannenstiel
NK 5442 095 St. 1.550 — St. 1.650

Es handelt sich hier um Larmschutz fiir ein Einzelhaus. Die durchschnittliche
tagliche Verkehrsstérke (DTV) betragt 11.568 KFZ/24 h. Die vorgeschlagene

Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h ist weder verhéltnismaiig zum
Verkehrsautkommen noch ist diese durchsetzbar.

B 169/ S 255 LéBnitzer StraBe/ Dr.-Otto-Nuschke-StraBe

Kreuzungsbereich:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

LoBnitzer StraBe:
- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Dr.-Otto-Nuschke-StraBe:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

B 169 Bad Schlema, Auer StraBe
NK 5441 069 St. 0.946 — NK 5441 075 St. 1.235

Teilbereich Auer StraBe — Bereich Einmiindung FriedensstralBe:
- keine weiteren, wirksamen Anséatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Teilbereich M.-Semmler-StraBe bis HauptstraBe:
- keine weiteren, wirksamen Ansatze im Rahmen Verkehrsmanagement

Hinweis: FBE durch LaSuV-Zentrale abschnittsweise 2023-2025

Abstimmungsergebnis des Stadtrates: Beschluss Nr.: 416-1/2024-StR
(6ffentlich, beschlieBend)

Mitglieder und Oberbiirgermeister:

anwesend: 20 stimmberechtigt: 20 befangen: 0

dafir: 18 dagegen: 1 Enthaltung: 1

Kohl
Oberbiirgermeister

Begrundung:

Gemafn den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung bewirken Geschwindigkeits-
reduzierungen auf eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h Pegel-
minderungen um bis zu 3 dB. Auch bei Realisierung der Geschwindigkeits-
reduzierungen auf eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h werden die
Larmsanierungsgrenzwerte geman VLarmSchR97 in mehreren Abschnitten weiterhin
Uberschritten.

Kosten/Nutzen-Analysen

Es liegen Kosten/Nutzen-Analysen zu folgenden Belastungsschwerpunkten vor.
Hierbei wurden bezogen auf die Anzahl der jeweils betroffenen Anwohner die
Gesundheitskosten, Mietzinsausfalle, eine Verminderung der Immobilienpreise und der
Leerstandsquote den Kosten von LarmminderungsmaBnahmen gegeniibergestellt.

GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

Eine Realisierung von Tempo-30 entlang der gesamten Straf3e bewirkt eine Minderung
um bis zu 3 dB; 250 Biirger wiirden entlastet.

Die Kosten fur Beschaffung und Aufstellen von Verkehrsschildern werden auf ca.
25.000,00 EUR geschétzt.

Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten,
Immobilienwertverluste sowie eine Reduktion von Mietausfallen in Héhe von ca.
1.008.272,00 EUR gegenlber.

WettinerstraBe (B 283)

Eine Realisierung von Tempo-30 entlang der gesamten Straf3e bewirkt eine Minderung
um bis zu 3 dB; 344 Biirger wiirden entlastet.

Die Kosten fur Beschaffung und Aufstellen von Verkehrsschildern werden auf ca.
15.000,00 EUR geschétzt.
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Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten,
Immobilienwertverluste sowie eine Reduktion von Mietausfallen in Héhe von ca.
1.393.457,00 EUR gegenlber.

L6Bnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3

Eine Realisierung von Tempo-30 entlang der gesamten Straf3e bewirkt eine Minderung
um bis zu 3 dB; 248 Biirger wiirden entlastet.

Die Kosten fur Beschaffung und Aufstellen von Verkehrsschildern werden auf ca.
20.000,00 EUR geschéatzt.

Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten,
Immobilienwertverluste sowie eine Reduktion von Mietausfallen in Héhe von ca.
992.604,00 EUR gegeniber.

Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2

Eine Realisierung von Tempo-30 entlang der gesamten Straf3e bewirkt eine Minderung
um bis zu 3 dB; 165 Biirger wiirden entlastet.

Die Kosten fur Beschaffung und Aufstellen von Verkehrsschildern werden auf ca.
20.000,00 EUR geschéatzt.

Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten,
Immobilienwertverluste sowie eine Reduktion von Mietausfallen in Héhe von ca.
660.302,00 EUR gegentiber.

Fur larmbelastete Immobilien werden niedrigere Immobilienpreise bezahlt und die
erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger, sofern unter
Berticksichtigung der demografischen Situation Uberhaupt generierbar. In Folge kdnnen
Modernisierungen und Instandsetzungen nicht durchgefihrt werden, dies wirkt sich
wiederum auf die Leerstandszahlen aus. Verstarkt durch das bestehende Mietangebot
in Randbereichen der Stadt bzw. im Umland werden durch Verkehrslarm besonders
betroffene Standorte gemieden, was Abwartstendenzen in den Quartieren beginstigt.

Reisezeitverluste

Im Verkehrskonzept der PTV — Transport Consult GmbH aus Dresden vom 22. April
2024 wurde die Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten in Verbindung mit Tempo-30-
Zonen im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema untersucht. Die Ermittlung der Reisezeiten
ergibt folgende Werte:

Relation Schwarzenberg — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlédngerung der Reisezeit um 2 min

Relation Schwarzenberg — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkie
e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)
e Lo6Bnitzer StraBBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 u. 3




Seite 7 von 30

Verlangerung der Reisezeit um 1 min

Relation OE Aue (B 283) — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

¢ WettinerstralBe (B 283)

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 3 min

Relation OE Aue (B 283) — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e WettinerstralBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

¢ Lo6Bnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

! Aufgrund des Fehlens von zeitgiinstigeren Alternativrouten im Stadtgebiet von Aue-
Bad Schlema sind, unabhéngig von den betrachteten Planféllen, keine relevanten
Verkehrsverlagerungen aufgrund der Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten und —
Zonen zu erwarten. Ebenso besitzen die Verdnderungen der Reisezeiten nur wenig
Relevanz, auch unter dem Aspekt, dass bereits aktuell in Spitzenzeiten in den
betreffenden Abschnitten im Stadtgebiet nur Geschwindigkeiten um die 30 km/h erreicht
werden kénnen.

Fir eine wiinschenswerte Verkehrsverlagerung (neue Trassen) sind derzeit keine
Ansatzpunkte erkennbar.

Larmschutzwénde — Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema

Geman dem Schallschutztechnischen Gutachten des Ingenieurbiiros fiir Akustik und
Umweltschutz SACHS IAU aus Plauen vom 16.12.2014 kann der Bau von
Larmschutzwanden nérdlich der B 169 die Immissionsbelastung an den Wohnbldcken
noérdlich der BundesstraBBe deutlich reduzieren. In Abhangigkeit von Geb&udeabbriichen
kénnen Larmbelastungen um 6,9 dB(A) bis 8,9 dB(A) reduziert werden. Durch den Bau
hochabsorbierender Larmschutzwande sollten Schallreflexionen, welche zu einer
héheren Immissionsbelastung an den Wohngebauden sidlich der B 169 fihren kénnen,
zu vernachléssigen sein (nur gering um bis zu 0,1 dB(A)).

Die Kosten fiir Planung und Bau der Larmschutzwande mit einer Gesamtlange von ca.
650 m wurden 2014 auf ca. 797.672,00 EUR (brutto) geschéatzt.

Es wird davon auszugehen sein, dass die Aufnahme von La&rmschutzwéanden in den
Larmaktionsplan der Gemeinde Bad Schlema wohl aus Kostengriinden sowie der
visuell nachteiligen Wirkung auf das Ortsbild des Kurortes bislang nicht erfolgte.

Beachte weitere Ausfithrungen unter Nr. 6.2 und Nr. 7.4
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1.6

Zuséatzliche Hinweise unter Bezug auf Lichtsignal-/Lichtzeichenanlagen:

Einen relevanten Ansatz fiir LArmminderungsmaBnahmen im Bereich der
signalisierten Knotenpunkte stellt die Herabsetzung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h dar. Dabei wird zusatzlich
zwischen Tages- und Nachtzeit differenziert.

In der RILSA ist fiir zulassige Hochstgeschwindigkeiten unterhalb von 50 km/h
keine abweichende Berechnung der Zwischenzeiten vorgesehen. Auch die Gelbzeit
entspricht den Festlegungen bei zuldssigen 50 km/h.

Wird die zulassige Héchstgeschwindigkeit innerhalb oder auf einem Teilstlick eines
koordinierten Abschnittes herabgesetzt, ist die Progressionsgeschwindigkeit und
damit das Griinband zu priifen und ggf. anzupassen. Die Prifung und Anpassung
ist fir jede Anlage durchzufiihren. Zudem ist durch eine Prifung vor Ort
sicherzustellen, dass die berechneten Zwischenzeiten nach der Herabsetzung der
Hochstgeschwindigkeit keine feindlichen Konflikte innerhalb des Knoten-

punktes generiert.

Es ist zudem zu beachten, dass die Anordnung einer Lichtsignalanlage innerhalb
einer Tempo-30-Zone nicht erfolgen darf. Dies gilt auch, wenn die Tempo-30-Zone
nachtraglich angeordnet oder Uber die Lichtsignalanlage hinaus erweitert wird.

Die Rechtsgrundlagen fir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen aus Griinden des
Larmschutzes ergeben sich aus § 45 Abs. 1 und Abs. 9 StraBenverkehrs-Ordnung
(StVO) in Verbindung mit den ,Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche
MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm*“ (La&rmschutz-Richtlinien-StV).
Danach kénnen die StraBenverkehrsbehérden die Benutzung bestimmter StraBen
oder StraBenabschnitte beschranken oder verbieten. Dazu gehdren

u.a. die in den Steckbriefen aufgeflihrten LarmminderungsmafBnahmen
~aeschwindigkeitsreduktion ganztags oder nachts“ (Herabsetzung der zulédssigen
Hochstgeschwindigkeit) und ,Verlagerung des Lkw-Verkehrs* (Lkw-
Durchfahrtsverbot).

Die StVO als Gefahrenabwehrrecht, die in erster Linie auf die Verhitung von
Verkehrsunféllen abzielt, stellt strenge Anforderungen an die Anordnung straBBen-
verkehrsrechtlicher MaBnahmen. Nach den Vorgaben des Bundesgesetzgebers im
§ 45 Abs. 9 StVO sind Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen nur dort
anzuordnen, wo dies aufgrund der besonderen Umstande zwingend erforderlich ist.
Insbesondere Beschrédnkungen und Verbote des flieBenden Verkehrs dirfen

nur angeordnet werden, wenn aufgrund der besonderen &rtlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den
vorstehenden Abséatzen des § 45 StVO genannten Rechtsguter (hier insbesondere
Leben und Gesundheit von Verkehrsteilnehmern sowie éffentliches und privates
Sacheigentum) erheblich Ubersteigt. Die Anordnungen missen daher immer auf die

Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

Fir die Belastungsschwerpunkte

e WettinerstraBBe (B 283)

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LoéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
ist ist im Nachtzeitraum von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr auf eine Reduzierung der
zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h hinzuwirken. Eine Uberprifung der
Lichtsignalanlagen (LSA) fir eine zulédssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h ist fir
Einzelanlagen und im Netzzusammenhang flr koordinierte LSA zu prifen. Die LSA im
Zuge der BundesstraBen befinden sich nicht in Tempo-30-Zonen; fir diese
Belastungsschwerpunkte ist auf Tempo-30-Abschnitte hinzuwirken.
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Beseitigung von im Einzelfall entstehenden Gefahren gerichtet sein und somit
Ausnahmecharakter haben. Verkehrsrechtliche MaBnahmen zum Larmschutz, wie
z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen, unterliegen immer den Voraussetzungen
von § 45 Abs. 1 und Abs. 9 StVO.

Notwendig ist in jedem Fall eine sachgerechte Entscheidung, die sowohl der
Abwehr vom StraBenverkehrslarm ausgehender Gefahren fiir die Wohnbevdlkerung
als auch der Sicherheit und Leichtigkeit des Verkehrs und somit dem
Mobilitatsbedirfnis der Birger und den Transportanforderungen der Wirtschaft
Rechnung tragt. Im Hinblick auf das Abwégungsgebot ist eine sorgféltige
Abwagung insbesondere bei dem weitrdumigen Verkehr dienenden BundesstraBen
und StaatsstraBen vorzunehmen. Aufgrund deren Netz-, Transport- und
Entlastungsfunktion hat auf diesen StraBen nach dem BundesfernstraBengesetz
bzw. dem Sachsischen StraBengesetz das Interesse des flieBenden Verkehrs
besonderes Gewicht. Nur wenn mdglichst wenige Beschrankungen vorhanden sind,
kénnen sie ihre Aufgabe, dichten Verkehr auch lber l&ngere Strecken zligig

zu ermdglichen und das Ubrige StraBennetz zu entlasten, erfillen. Im Gegensatz
dazu stehen bei StraBen auBBerhalb des HauptverkehrsstraBennetzes entsprechend
deren Funktion die Interessen der Anwohner im Vordergrund. Daher ist bei Bundes-
und StaatsstraBBen in jedem Einzelfall der Gesundheitsschutz der Anwohner
gegenlber der besonderen Verkehrsfunktion der StraBe abzuwagen. Dies gilt
insbesondere flr den Nachtzeitraum, in dem erfahrungsgeman das Ver-
kehrsaufkommen ohnehin deutlich geringer ist. Bevor ein solch starker und
dauerhafter Eingriff in die Durchlassfahigkeit einer Hauptverkehrsstra3e, wie eine
Geschwindigkeitsbeschrankung, vorgenommen wird, miissen stets auch andere,
aus verkehrsrechtlicher Sicht weniger einschneidende MaBnahmen geprft und
somit dem UbermaBverbot Rechnung getragen werden.

1.7

Pkt. 2.2 MaBnahmen an Gebauden:

Umgesetzter passiver Schallschutz (Schallschutzfenster) im Zuge der
LarmsanierungsmaBnahmen:

- B 101, B 169 und B 283 in der OD Aue, Realisierung 1993 - 2000,

— B 169 in der OD Bad Schlema, Realisierung 1994 — 1998
Umgesetzter passiver Schallschutz (Schallschutzfenster, Entschadigung
AuBenwohnbereich) im Zuge der LarmvorsorgemaBnahmen:

— B 169 Ausbau in Bad Schlema, Realisierung 2003 - 2007,

— S 255 Ausbau und Neubau in Aue, Realisierung 2006 - 2008

Im Rahmen des Programms zur Larmsanierung stark befahrener Bundes- und
StaatsstraBen im Freistaat Sachsen sind fiir die OD Aue-Bad Schlema mittelfristig
keine schalltechnischen Untersuchungen nach den ,Richtlinien fir den L&rmschutz
an StraBBen - RLS-19" auf der Grundlage der seit 2020 geltenden Larmsanierungs-
Auslésewerte geplant.

Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

1.8

Pkt. 2.3 Stadtebauliche MaBnahmen:
Keine Vorschlage

Es besteht kein Abwagungsbedarf, der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.
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1.9

Pkt. 3.2 Einbau larmmindernder StraBenbelage:

Wie in der Auftaktveranstaltung zur Larmaktionsplanung des LfULG im April 2023
vorgetragen, ist nach den vom SMWA im Dezember 2022 per Erlass getroffenen
Regelungen bei der Planung von Neu- und AusbaumaBnahmen an Bundes- und
StaatstraBBen in Bereichen mit besonderen Schutzanforderungen grundséatzlich die
Ausfliihrung mit konventionellen dichten Deckschichten vorzusehen, denen in den
RLS-19 StraBendeckschichtkorrekturwerte fir die LArmminderungs-

wirkung zugeordnet sind. Bei der Planung von Fahrbahnerneuerungen als Teil der
baulichen Erhaltung an Bundes- und StaatsstraB3en ist gleichermalB3en zu verfahren,
sofern diese Bereiche schutzbedurftige Bebauung (z.B. Wohnh&user) bzw.
schutzbedirftige Anlagen (z.B. Kleingarten) durchschneiden oder tangieren.

Larmtechnisch optimierter Asphalt ist keine Regelbauweise, sondern bislang eine
Sonderbauweise. Nach der vom SMWA getroffenen Regelung zum Einbau
larmmindernden Deckschichten ist diese Sonderbauweise derzeit nicht bzw. nur in
begriindeten Einzelfallen vorzusehen. Auf Bundes- und StaatsstraBen mit zumeist
héheren Lkw-Anteilen ist der Einbau von larmtechnisch optimiertem Asphalt aus AC
D LOA in Innerortsbereichen mit zulassigen Héchstgeschwindigkeiten bis 60 km/h,
insbesondere wegen der geringen Larmminderungswirkung fir Lkw von nur 1,0 dB
(A) gemaB den RLS-19, im Regelfall nicht sinnvoll bzw. begriindbar.

Es sind zwei AusbaumaBnahmen fiir die S 255 im Bereich der Dr.-Otto-Nuschke-
StraBe geplant.

Fir diese zwei Bauabschnitte, Ausbau Knotenpunkt GartenstraB3e bis Knotenpunkt
Clara-Zetkin-StraB3e, sind im Zuge der Larmvorsorge schalltechnische
Untersuchungen erforderlich. Die Untersuchungen zum Schallschutz gemaf der 16.
BImSchV und der 24. BImSchV sowie die Ausfiihrung dieser
StraBenbaumaBnahmen sind nicht mittelfristig geplant.

Beschluss 1.9.1

MaBnahmepaket 2 — zur Reduzierung von Verkehrslarm:
Fiir die Belastungsschwerpunkte

« Schneeberger StraBe (B 169), Teilbereich 1,2 und 3

¢ Schwarzenberger StraBe (B 101), Teilbereich 1 und 2
ist auf den Einsatz von larmmindernden Asphalten bei anstehenden
Fahrbahnsanierungen mit Minderungswirkung von durchschnittlich 3 dB
hinzuwirken. Die MaBnahmen sind in den MaBnahmeplan zur
Larmaktionsplanung Stufe 4 aufzunehmen.

Abstimmungsergebnis der Anhérung des
Ortschaftsrates Aue vom 21.05.2024 (nichtéffentlich, zur Anhérung):

Stimmberechtigt: 9 dafiir: 8 dagegen: 0 Enthaltung: 1

Abstimmungsergebnis der Vorberatung des
Stadtentwicklungsausschusses vom 04.06.2024 (nichtoéffentlich, vorberatend):

Stimmberechtigt: 10 dafir: 10 dagegen: 0 Enthaltung: 0

Abstimmungsergebnis des Stadtrates: Beschluss Nr.: 416-2/2024-StR

(6ffentlich, beschlieBend)
Mitglieder und Oberbiirgermeister:

anwesend: 20 stimmberechtigt: 20 befangen: 0

dafir: 18 dagegen: 1 Enthaltung: 1

Kohl
Oberbiirgermeister

Begrindung:

Larmmindernde Asphaltdeckschichten kdnnen im Falle des Pkw-Verkehrs bei
Geschwindigkeiten von/ab 50 km/h Pegelminderungen bis zu 3 dB(A) im Mittel
erreichen. Bei Lkw-Verkehr sollte die larmmindernde Wirkung eher zu vernachlédssigen
sein, da die Reifen-Fahrbahn-Gerédusche bei Lkw nur wenig reduziert werden. Diese
Fahrbahnbelage sollten insofern bei dominierenden Pkw-Verkehr eingesetzt werden.
Gemal den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung belaufen sich die Schwerlastanteile
am Gesamtverkehr zwischen 4,4%-4,7% tags und 4,9%-6,0% nachts.
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Gerauschimmissionen aus dem StraBenverkehr setzen sich im Wesentlichen aus den
Antriebs- und den Reifen-Fahrbahn-Gerauschen der Fahrzeuge zusammen. Die Reifen-
Fahrbahn-Gerausche entstehen einerseits wenn die Reifen beim Rollvorgang zu
mechanischen Schwingungen angeregt werden, die sich Uber die Reifenoberflache auf
die umgebende Luft (ibertragen und als Schall abgestrahlt werden und andererseits,
wenn die Luft in der Kontaktfla&che zwischen Reifen und Fahrbahn in den Hohlrdumen
komprimiert und beim Abrollen des Reifens wieder dekomprimiert wird. LA&rmmindernde
Asphalte kénnen die Reifen-Fahrbahn-Gerausche senken.

In Zukunft durften die Reifen-Fahrbahn-Gerdusche auf Grund der fortschreitenden
Elektromobilitdt noch starker in den Vordergrund riicken. Je nach Héhe des Anteils der
Elektrofahrzeuge am StraBenverkehr sollten die Gerausche der Verbrennungsmotoren
in den Hintergrund der Betrachtungen riicken.

Die Haltbarkeit von larmmindernden Fahrbahnbelédgen wird bei héheren Baukosten auf
Grund der Zusammensetzung des Asphalts im Vergleich zu herkémmlichen
Standardbeldgen geringer eingeschatzt.

Die Fahrbahndecke der B 169 wurde im Bereich der Ortsdurchfahrt Bad Schlema 2023
erneuert. Es wurde ein Splittmastixasphalt (SMA 8 S 25/55-55 A) eingebaut.

Fur eine winschenswerte Verkehrsverlagerung im Allgemeinen sind derzeit keine
Ansatzpunkte erkennbar.

Kosten/Nutzen-Analysen

Es liegen Kosten/Nutzen-Analysen zu folgenden Belastungsschwerpunkten vor. Hierbei
wurden bezogen auf die Anzahl der jeweils betroffenen Anwohner die Gesundheits-
kosten, Mietzinsausfélle, eine Verminderung der Immobilienpreise und der Leerstands-
quote den Kosten von LarmminderungsmaBnahmen gegenlbergestellt.

Schneeberger StraBe (B 169), Teilbereich 1,2 und 3

Der Einsatz von larmoptimierten Fahrbahnbel&gen bei anstehenden Fahrdecken-
sanierungen bewirkt eine Minderung um bis zu 3 dB (z.B. LOA5D-Asphalt); 322 Biirger
wirden entlastet.

Die Kosten bei einer Flache von ca. 19.000 m? und einem Mehraufwand gegenlber
herkdmmlichen Asphalt von 10,00 EUR/m? werden bei einer anstehenden Fahrbahn-
Deckensanierung auf ca. 190.000,00 EUR geschétzt.

Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten, Immobilien-
wertverluste sowie eine Reduktion von Mietausfallen in Héhe von ca. 1.299.359,00 EUR
gegenuber.

Schwarzenberger StraBe (B 101), Teilbereich 1 und 2

Der Einsatz von larmoptimierten Fahrbahnbelégen bei anstehenden Fahrdecken-
sanierungen bewirkt eine Minderung um bis zu 3 dB (z.B. LOA5D-Asphalt); 186 Blrger
wirden entlastet.
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Die Kosten bei einer Flache von ca. 7.000 m? und einem Mehraufwand gegenlber
herkdmmlichen Asphalt von 10,00 EUR/m? werden bei einer anstehenden Fahrbahn-
Deckensanierung auf ca. 70.000,00 EUR geschétzt.

Dem stehen eine jahrliche Verbesserung der Larmschadenskosten, Immobilien-
wertverluste sowie eine Reduktion von Mietausféllen in Hohe von ca. 748.962,00 EUR
gegenuber.

Fur larmbelastete Immobilien werden niedrigere Immobilienpreise bezahlt und die
erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszahlungen liegen niedriger, sofern unter
Beriicksichtigung der demografischen Situation Uberhaupt generierbar. In Folge kénnen
Modernisierungen und Instandsetzungen nicht durchgefihrt werden, dies wirkt sich
wiederum auf die Leerstandszahlen aus. Verstarkt durch das bestehende Mietangebot
in Randbereichen der Stadt bzw. im Umland werden durch Verkehrslarm besonders
betroffene Standorte gemieden, was den Abwartstrend begUnstigt.

2 | Landesdirektion Sachsen

09105 Chemnitz

bettina.seifert@lds.sachsen.de

Stellungnahme vom 26.03.2024

2.1 | ... wir danken fir die erneute Beteiligung, haben den 0.g. Entwurf zur Kenntnis Es besteht kein Abwagungsbedarf.

genommen und geben folgende raumordnerische Stellungnahme ab:
Hinweis:

Das Vorhaben steht mit den Belangen der Raumordnung im Einklang. Der Stadtrat der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema hat am 28.02.2024 in 6ffentlicher
Sitzung beschlossen, auf Grundlage der 2018 durchgefihrten Larmkartierung bis zum

Die Stadt hat auf Grundlage der 2018 durchgefihrten Larmkartierungen der 18. Juli 2024 die Larmaktionsplane der GroBBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema geman §

ehemaligen Stadte Aue und Bad Schlema die Planungen Uberprift, Gberar- 47d Abs. 5 BImSchG zu Gberpriifen, zu Gberarbeiten und zusammenzufiihren.

beitet und zusammengefihrt. Die Planung zur Uberpriifung, Uberarbeitung und Zusammenfiihrung wird derzeit unter
Beteiligung der Offentlichkeit, der Behdrden und Trager offentlicher Belange erarbeitet.

Es wurden Gebiete mit erhéhten Larmbelastungen, sogenannte ,Hot-Spots*” Die vorgeschlagenen Larmminderungsmafnahmen werden in Abhéngigkeit der

ermittelt. Daraufhin wurden LarmminderungsmafBnahmen zur Diskussion Abwagung der Stellungnahmen aus der Beteiligung der Offentlichkeit, der Behérden

vorgeschlagen. und Trager 6ffentlicher Belange in den Larmaktionsplan (LAP) Stufe 4 eingearbeitet.
Der LAP Stufe 4, einschlieBlich MaBnahmenplan ist vom Stadtrat der GroBen Kreisstadt

Im Ergebnis der raumordnerischen Priifung ist festzustellen, dass der neue Aue-Bad Schlema zu beschlieBBen.

Uberarbeitete Larmaktionsplan grundsatzlich in Ubereinstimmung mit den

Grundsétzen und Zielen der Raumordnung steht.

3 | Planungsverband Region Chemnitz

Verbandsgeschéaftsstelle

Werdauer StraBe 62

08256 Zwickau

Stellungnahme vom 11.04.2024

Julia.burkhard@pv-rc.de

3.1 | ... der Planungsverband Region Chemnitz wurde mit 0.g. Schreiben um Es besteht kein Abwagungsbedarf.

Stellungnahme zur Larmaktionsplanung der Stadt Aue-Bad Schlema gebeten.
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Sachverhalt

Der Stadtrat der Stadt Aue-Bad Schlema hat in seiner éffentlichen Sitzung am 28.
Februar 2024 beschlossen, die bestehende Larmaktionsplanung der Stadt Aue
(Stand 10/2018) sowie der Gemeinde Bad Schlema (Stand 12/2018) auf Grundlage
der durchgefihrten Larmkartierung der 4. Umsetzungsstufe nach § 47 d Bundes-
Immissionsschutz (BImSchG) zu Gberpriifen, zu Gberarbeiten und
zusammenzuflhren.

Im Rahmen der Larmkartierung wurden die wesentlichen Larmprobleme entlang der
BundesstraBen B 101, B 169, B 283 sowie der StaatsstraBe S 255 ermittelt.
Insbesondere ist eine Larmbelastung in den Innenstadtbereichen zu verzeichnen.
Zudem ist das Gebiet in Bad Schlema nérdlich und stidlich der B 169 von einer
Larmbelastung betroffen. Die vorliegenden Steckbriefe enthalten die
Untersuchungsergebnisse sowie die vorgeschlagenen Mdglichkeiten zu
LarmminderungsmaBnahmen.

Der Planungsverband wurde bereits im Rahmen der 3. Umsetzungsstufe mit
Schreiben vom 31. Mai 2018 zur Larmaktionsplanung beteiligt. Der
Planungsverband duBerte in der damaligen Beteiligung keine Bedenken.

Beurteilungsgrundlagen

Beurteilungsgrundlage fur das Vorhaben ist der am 6. Oktober 2011 in Kraft
getretene Regionalplan Siidwestsachsen (SachsABI Nr. 40/2011). Durch das mit
Beschluss des Bundesverwaltungsgerichtes vom 23. Oktober 2012 rechtskraftige
Urteil des Sachsischen Oberverwaltungsgerichtes vom 19. Juli 2012 ist Kapitel 2.5
Windenergienutzung des Regionalplanes fiir unwirksam erkléart worden, soweit es
Vorrang-/Eignungsgebiete flr die Windenergienutzung ausweist.

Weitere Beurteilungsgrundlage ist der Regionalplan Region Chemnitz in der
Fassung des Satzungsbeschlusses vom 20. Juni 2023. Die darin enthaltenen Ziele
sind entsprechend §3(1) Nr. 4 Raumordnungsgesetz (ROG) in Aufstellung
befindliche Ziele der Raumordnung und somit als sonstige Erfordernisse der
Raumordnung nach § 4 (1) ROG in Abwagungs- oder Ermessensentscheidungen
zu berticksichtigen.

3.2

Regionalplanerische Beurteilung
Aus regionalplanerischer Sicht bestehen gegen die vorgelegte Planung keine
Bedenken.

Der Larmaktionsplan bezieht sich auf die MaBnahmenumsetzung der ,Hot-Spots*”
im innerstadtischen Bereich. Die Ansatze zur Larmminderung in Bezug zur
Verringerung des PKW-Individualverkehrs und zur Férderung des OPNV, des
FuBgéngerverkehrs und des Radverkehrs entsprechen den im Regionalplan Region
Chemnitz - Fassung Satzungsbeschluss (RPI-S RC) im Anhang A1
»Fachplanerische Inhalte der Landschaftsrahmenplanung” (vgl. Kap. 2.4 fachliche
Ziele - Klima, Luft) aufgestellten fachplanerischen Ziel KI-FZ 2 (,Vorrangig in den
Verdichtungsrdumen [...] sind Emissionen zu reduzieren®).

Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen
bzw. beachtet.

§ 47d Abs. 2 BImSchG beschreibt bei Larmaktionsplanen auch das Ziel, ruhige Gebiete
gegen die Zunahme des Larms zu schiitzen. Grundsétzlich kénnen auch stadtisch
gepragte Raume, die der Erholung dienen (Parks, Griinflachen, Friedhéfe, Klinik-, Kur-
und Erholungsgebiete usw.) fir die Auswabhl als ruhiges Gebiet in Frage kommen. Mit
der Festlegung ruhiger Gebiete im Larmaktionsplan hat die Stadt die M&glichkeit,
planerisch Larmvorsorge zu betreiben.

Neben planerischen und sonstigen MaBnahmen ist im Larmaktionsplan Stufe 4 die
Festlegung von ruhigen Gebieten in 4 Kategorien vorgesehen:
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Die Umsetzungen der La&rmminderungsmafBnahmen, wie die Diskussion Uber die
Einfihrung einer Geschwindigkeitsreduzierung entlang der ,Hot-Spot“ Bereiche
sowie die Ausbesserung von Fahrbahnbelédgen und Fahrbahninstandsetzungen,
stehen in keinem Widerspruch mit den Zielen und Grundséatzen der Raumordnung.

Hinweis zur Ausweisung ruhiger Gebiete:

Aus den zur Verfligung gestellten Steckbriefen geht nicht hervor, ob die
Ausweisung von ruhigen Gebieten flr die Stadt Aue-Bad Schlema vorgesehen ist.
In den Larmaktionsplénen der Stadt Aue (Stand 10/2018) und Bad Schlema (Stand
12/2018) ist sich jedoch mit der Thematik textlich auseinandergesetzt wurden. Es
sollte im Rahmen der aktuellen Umsetzungsstufe geprift werden, ob eine
kartographische Darstellung der ruhigen Gebiete erfolgen kann bzw. sollte gepruift
werden, ob eine Erweiterung der ruhigen Gebiete mdglich ist.

Aus regionalplanerischer Sicht eignen sich potenziell zur Ausweisung solcher
Gebiete die in der Karte 1 ,Raumnutzung” des Regionalplans Siidwestsachsen als
auch die in der Karte 1.1 ,Raumnutzung” des RPI-S RC vorhandenen Festlegungen
zur Freiraumstruktur, wie Vorrang- und Vorbehaltsgebiete Arten- und Biotopschutz,
Vorranggebiete zum Schutz des vorhandenen Waldes oder Regionale Griinziige.

Verfahrenshinweis

Die Stellungnahme ergeht ausschlieBlich aus Sicht der Regionalplanung. Im
Hinblick auf die sich im Ubrigen aus § 2 ROG und dem Landesentwicklungsplan
Sachsen ergebenden Erfordernisse der Raumordnung wird auf die Stellungnahme
der Landesdirektion Sachsen als Raumordnungsbehdrde verwiesen.

Der Planungsverband Region Chemnitz ist zu gegebener Zeit iber das Inkrafttreten
der Larmaktionsplanung zu informieren.

Planerische MaBnahmen:

« Larmschutzgerechte Bauleitplanung,

e Beriicksichtigung der Ergebnisse der Larmkartierung/Larmaktionsplanung in
der verbindlichen Bauleitplanung (z.B. Festsetzung Schallddmmung der
AuBenfassade),

¢ Gliederung von Nutzungen

Sonstige MaBnahmen:

e Verstetigung des Verkehrsflusses (z.B. durch Umbau von Knotenpunkten,
Aufstellen von Hinweisschildern ,Griine Welle bei 30 km/h bzw. 50 km/h),

«  Verkehrslenkung/Verkehrsmanagement (z.B. angestrebte Reduzierung des
Lkw-Anteils),

«  Prifung der Abschaltung von Lichtsignalanlagen im Nachtzeitraum

«  Forderung des OPNV und des FuBganger- und Radverkehrs,

e Verkehrskonzept (z.B. Reduzierung des Lkw-Durchgangsverkehrs)

«  Uberwachung der technischen Konformitét, insbesondere der Auspuffanlagen
von Motorradern sowie die Einhaltung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
(Installation festinstallierter Blitzer-Anlagen, z.B. beidseitig der B 169 in Bad
Schlema)

e Bau von Ladestationen fir E-Bikes und Elektroautos

¢ Aufstellen von Hinweistafeln — Kurort Bad Schlema an der B 169

Schutz von ruhigen Gebieten:
Hinsichtlich des Aspektes ,Schutz ruhiger Gebiete”wurden 4 Kategorien festgelegt:
Kategorie 1 — ruhige Landschaftsréume

«  Waldgebiet Heidelsberg/Eichert

¢ Waldgebiet Briinlasberg/An den Gitern

*  Waldgebiet Niederpfannenstiel/Burkhardts-Wald

«  Waldgebiet norddstlich Silberbach

Kategorie 2 — Innenstadtische Freirdume

e Friedhof der Ev.-Luth. St.-Nikolai-Kirchgemeinde an der Schwarzenberger

StraBe
Kategorie 3 —,Oasen” in der Stadt
e Kurpark Bad Schlema einsch. Umgebungsbebauung
e Stadtpark Aue / Carola-Anlage
e Lutherplatz / Park
«  Hutschenreuther-Delle®, landschaftsnahe z.T. landwirtschaftlich genutzte
Wiese
*  Parkanlage Helios-Klinikum Aue
Kategorie 4 — ruhige Achsen mit Erholungs- und Verbindungsfunktion

¢ Mulderadweg, Streckenabschnitt Aue

¢ FloBgraben Wanderweg
Die Auswahl und Festlegung ruhiger Gebiete erfolgt im Ermessen der Gemeinde und
orientiert sich an der mit der derzeitigen oder geplanten Nutzung verbundenen
Ruheerwartung. Besondere Bedeutung besitzen ruhige Gebiete als innerstéadtische
Freirdume, als kleine ,Oasen" innerhalb des Siedlungskdrpers.
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Eine kartografische Darstellung der ruhigen Gebiete ist dieser Tabelle als Anlage
beigefiigt. Die Karte wird in den LAP iibernommen.

4a

Landratsamt Erzgebirgskreis

Abteilung 3 Umwelt, Verkehr und Sicherheit
Stabsstelle Kreisentwicklung
Paulus-Jenisius-StraBe 24

09456 Annaberg-Buchholz

Stellungnahme vom 22.04.2024

4a.1

... Der Stadtrat der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema hat am 28.02.2024 in
offentlicher Sitzung beschlossen, auf Grundlage der 2018 durchgefiihrten
Larmkartierung bis zum 18. Juli 2024 die Larmaktionsplane der GroBen Kreisstadt
Aue-Bad Schlema gemaB § 47d Abs. 5 BImSchG zu Uberprifen, zu tGberarbeiten
und zusammenzufiihren.

Dies betrifft den Larmaktionsplan der GroBen Kreisstadt Aue, Stand 10/2018 und
den Larmaktionsplan der Gemeinde Bad Schlema, Stand 12/2018.

Durch das von der Stadt beauftragte Planungsbiiro wurden fur die
Larmschwerpunkte im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema Steckbriefe (Stand 2024)
erarbeitet. Diese Steckbriefe enthalten Aussagen zur Entwicklung der
Larmbelastung, der Anzahl betroffener Bewohner und zu Ansatzen fur
LarmminderungsmaBnahmen.

Mit Schreiben vom 04.03.2024 der GroB3en Kreisstadt Aue-Bad Schlema wurde das
Landratsamt Erzgebirgskreis (LRA ERZ) um Stellungnahme gebeten.

Das LRA ERZ gibt nachfolgende Stellungnahme ab.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

4a.2

StraBenverwaItun(IJ/KreisstraBen

Der in Aufstellung befindliche L&rmaktionsplan wurde zur Kenntnis genommen.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

4a.3

Immissionsschutz

Der vorgelegte Larmaktionsplan der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema basiert
auf den Ergebnissen der im Jahr 2018 durchgefihrten L&rmkartierung.
Larmschwerpunkte (Hot-Spots) sind in Steckbriefen aufgefhrt, in denen u.a.
Aussagen zur Entwicklung der Larmbelastung und MaBnahmen zur Larmminderung
aufgefuhrt sind.

Aus fachlicher Sicht wurden die Berechnungen der Larmbelastung ordnungsgeman
nach der nationalen Berechnungs- und Beurteilungsvorschriften RLS-19 angefertigt.
Die Larmbelastungen wurden hinsichtlich der Uberschreitungen der
Sanierungsgrenzwerte fiir bestehende Straen geman VLa&rmSchR97 und der
Anzahl der betroffenen Anwohner fiir die einzelnen Hot-Spots untersucht. Dabei
wurde die baunutzungsabhéangige Einstufung der schutzwiirdigen Bebauungen
berlcksichtigt.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.
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Fir jeden einzelnen Hot-Spot sind spezifische Mdglichkeiten von
LarmminderungsmaBnahmen vorgeschlagen worden, die nun zur Diskussion
stehen.

4a.4 | Offentlicher Gesundheitsdienst Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden beriicksichtigt.

Im Stadtgebiet Aue wurden insgesamt 16 Bereiche, meist an den BundesstraBen
gelegen, festgestellt, an denen Anwohner zu einem erhdhten Larmpegel sowohl am
Tag aus auch nachts betroffen sind.

Die Aufstellungen zu den einzelnen Bereichen enthalten eine Beschreibung des Ist-
Zustandes und mégliche MaBnahmen, um eine Larmreduktion zu erreichen.

Im Hinblick auf den vorbeugenden Gesundheitsschutz begriiBt das Referat
Offentlicher Gesundheitsdienst die Aufstellung des genannten Plans und die
Umsetzung der vorgesehenen MaBBnahmen.

In den Bereichen, wo StraBenschaden (teilweise) zur Larmerh6éhung flhren, sollte
eine Erneuerung des Belages erfolgen. Der Einsatz von einer bestimmten
Asphaltoberflache wiirde an allen Stellen ebenso zur La&rmverringerung flhren.
Eine Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h (mindestens in den
Nachtstunden), wie in den einzelnen Steckbriefen als mdgliche
LarmminderungsmaBnahme zur Diskussion stehend, bringt an allen betroffenen
Stellen ebenfalls einen positiven Effekt.

4a.5 | Denkmalschutz Es besteht kein Abwagungsbedarf, der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

Zu 0.g. Vorhaben bestehen keine Einwénde.

Der Verzicht auf Larmschutzwéande wird durch den Fachbereich Denkmalschutz
begriiBt, da dies stadtebaulich problematisch ist.

4a.6 | Schulen Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

Die GrofR3e Kreisstadt Aue-Bad Schlema verfligt als Mittelzentrum {iber mehrere
Standorte der allgemein- und berufsbildenden Schulen.

Gegeniber dem Larmaktionsplan 2018 hat sich das Verkehrsaufkommen in den
untersuchten StraBBenabschnitten erhéht. Aus diesem Grund werden alle
Schulstandorte, die unmittelbar oder mittelbar von méglichen Larmbelastungen an
den untersuchten StraBenabschnitten betroffen sind, betrachtet.

1. Stadtteil Aue

Die Schulstandorte der Grundschule ,Johann Heinrich Pestalozzi“,
Schwarzenberger StraBe 30, und der Berufsschule und berufsbildende
Foérderschule des Vereins zur Beruflichen Férderung und Ausbildung (VBFA) e.V.,
Schwarzenberger StraB3e 10, sind von den untersuchten Larmbelastungen
unmittelbar betroffen.

Die Grundschule ,Alberecht Direr”, Postplatz 2, und die Briinlasbergschule Aue,
Schule mit dem Forderschwerpunkt geistige Entwicklung, Briinlasberg 65, liegen




Seite 17 von 30

nicht im Untersuchungsgebiet, sind aber durch die Ortsnahe an die Larm-Hot-Spots
im Stadtzentrum bzw. an der Auer StraBe/B 101 mittelbar betroffen.

Die anderen Schulstandorte im Stadtgebiet von Aue,

-die Grund- und Oberschule Aue-Zelle, Agricolastral3e 5,

-die Grundschule Auerhammer, Gutsweg 2,

-das Clemens-Winkler-Gymnasium Aue, Gabelsbergerstral3e 8,

-das Foérderzentrum Erich Késtner Aue, Schule mit dem Férderschwerpunkt
emotionale und soziale Entwicklung, Rosa-Luxemburg-StraB3e 24,

-das Berufliche Schulzentrum fiir Gesundheit, Technik und Wirtschaft des
Erzgebirgskreises ,Erdmann Kircheis”, Rudolf-Breitscheid-StraBe 28, sowie
-die Medizinische Berufsfachschule am HELIOS-Klinikum, Gartenstral3e 6,

liegen von den untersuchten Larm-Hot-Spots weit entfernt und sind kaum oder nicht
betroffen.

2. Stadtteil Bad Schlema

Die Schulstandorte in Bad Schlema, die Friedrich-Schiller-Schule-Grundschule und
die Oberschule Westerzgebirge sind gemeinsam im Geb&aude Schulberg 18
untergebracht und liegen nicht im Untersuchungsgebiet. Damit sind diese Schulen
von der zu Uberprifenden Larmbeldstigung nicht betroffen.

Der Fachbereich erhebt zur Ausarbeitung und Uberpriifung des Larmaktionsplanes
der GroB3en Kreisstadt Aue-Bad Schlema keine Einwdnde.

4a.7 | Allgemeine Anmerkungen Es besteht kein Abwagungsbedarf.
Bei fachspezifischen Fragen wenden Sie sich bitte direkt an den jeweiligen
Bearbeiter.
Bei Veranderungen der dem Antrag auf Stellungnahme zugrundeliegenden
Angaben, Unterlagen und angegebenen Erkldrungen wird diese ungultig.

4b | Landratsamt Erzgebirgskreis

Abteilung 3 Umwelt, Verkehr und Sicherheit
Referat StraBenverkehr
Paulus-Jenisius-StraBe 24
09456 Annaberg-Buchholz
Stellungnahme vom 23.04.2024

4b.1 | ... die Stadt Aue-Bad Schlema ist wie kaum eine andere Stadt im Erzgebirgskreis Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

gekennzeichnet durch den Verlauf dreier BundesstraBBen, welche allesamt das
Zentrum tangieren oder sogar direkt durch dieses verlaufen.

BundesstraBen als Teil des BundesfernstraBennetzes sind vorrangig dazu
bestimmt, Uberdrtlichen Verkehr schnell und sicher abzuwickeln und durch ihre
hohe Leistungsfahigkeit das Autobahnnetz zu erganzen.

Allein aufgrund dieser Funktionen z&hlen die BundesstraBen zu den
Verkehrsverbindungen mit den héchsten DTV-Werten (durchschnittlicher taglicher
Verkehr). Nach der Hochrechnung der amtlichen StraBenverkehrszahlung 2019
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lagen diese fir die B101 im Stadtzentrum bei Gber 13.000 Fu/24h, fir die B 169 je
nach Messstelle zwischen 16.000 und 18.000 Fz/24h und flr die B 283 auf der
Wettiner-straBBe bei Gber 11.000 Fz/24h. Auch die S 255 ist durch ihre Funktion als
Autobahnzubringer zur AS Hartenstein Giberdurchschnittlich stark belegt. Hier lag
der DTV im Jahr 2010 bei Gber 14.000 Fz/24h (die Werte aus der SVZ 2015, auf
denen auch die Hochrechnung 2019 beruht, sind hier nicht anwend-bar, da
aufgrund langerer Sperrungen nur geringer Verkehr verzeichnet wurde).

Entsprechende Larmemissionen sind allein hierdurch nicht von der Hand zu weisen.

Durch die tatsachlich sehr hohe Verkehrsbelegung sind die Verkehrsanlagen
nahezu ausgelastet und arbeiten (z.B. auch die Lichtsignalanlagen) an der
Kapazitatsgrenze.

4b.2

Die als mégliche MaBnahme angefiihrte, generelle Reduzierung der
Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h in vielen Bereichen wird ausdriicklich nicht
beflirwortet. Bei Geschwindigkeiten unter 60 km/h dominieren die
drehzahlabhangigen Motorgerausche den durch Kraftfahrzeuge emittierten Larm.
Wind- und Rollgerausche spielen erst oberhalb der genannten Geschwindigkeit
eine mafgebliche Rolle. Fahrzeuggetriebe sind im Regelfall so abgestuft, dass sie
bei 50 km/h mit hohem Wirkungsgrad in einem niedrigen Drehzahlbereich in einem
groBBen Gang und damit unter niedrigen Larmemissionen betrieben werden. Bei 30
km/h ist die Drehzahl in niedrigerem Gang mindestens gleich hoch und die
Emissionen daher nicht geringer. Gerade bei groBen Steigungen, wie sie bei fast
allen Abschnitten im Stadtgebiet zu verzeichnen sind, wird, um entsprechendes
Drehmoment zur Uberwindung der Fahrwiderstande zu erzeugen, vermehrt in
kleineren Gangen mit noch héherer Drehzahl (herunterschalten am Berg) gefahren.
Hierbei kdnnte der Effekt entstehen, dass es zu einer Erh6hung der L&rmkennwerte
im Vergleich zu denen bei 50 km/h kommt. Durch die langere Verweildauer der
einzelnen Fahrzeuge im Abschnitt bei 30 km/h dauert die Larmemission zudem
langer an.

Auch im Hinblick auf die Kapazitat der Verkehrsanlagen ist eine Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h nicht zu empfehlen. Durch die
bereits angesprochene langere Verweildauer im Abschnitt reduziert sich die
Durchlassfahigkeit der Fahrspur pro Zeiteinheit. Hiermit sind deutlich langere Staus
vor allem im Bereich der Lichtsignalanlagen zu erwarten.

In den stark belasteten Stunden tagsiiber wiirde ein spirbarer Effekt auch nicht
zum Tragen kommen, da aufgrund der hohen Verkehrsstarken und der Vielzahl an
Knotenpunkten die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten zumindest im
Stadtzentrum nicht deutlich Gber 30 km/h liegen durften.

Eine Reduzierung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit nur in den Nachtstunden
wird ebenfalls nicht empfohlen. Auf den obigen Abschnitt zu den Gerduschen bei
niedriger Geschwindigkeit sei an dieser Stelle nochmals verwiesen.

siehe Beschluss Nr. 1.5.2

Eine Reduzierung der zul&ssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Nachtzeitraum
von 22:00 Uhr bis 06:00 Uhr ist flr die Belastungsschwerpunkte

. WettinerstraBe (B 283)

. GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

. LéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3

. Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
vorgesehen. (siehe Beschluss Nr. 1.5.2)
Die Streckenabschnitte im Bereich der Innenstadt Aue verlaufen weitestgehend eben.
Lediglich im Bereich der Ortsdurchfahrt Bad Schlema sind in Teilabschnitten
Steigungen vorhanden.

GemalB den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung bewirken
Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zulassige Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
Pegelminderungen um bis zu 3 dB. Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich. 2
Untersuchungen an HauptverkehrsstraBBen zeigen nach der Anordnung von Tempo 30
rund 1 bis 4 dB(A) niedrigere Mittelungspegel. Geschwindigkeitssenkungen bewirken
aber nicht nur Anderungen des Mittelungspegels. Einige Studien weisen darauf

hin, dass bei Tempo 30 niedrigere Maximalpegel und deutlich geringere
Pegelschwankungen auftreten als bei Tempo 50. 2

Auch bei Realisierung der Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h werden die La&rmsanierungsgrenzwerte geman
VLarmSchR97 in mehreren Abschnitten weiterhin Uberschritten.

In Zukunft dirften die Reifen-Fahrbahn-Gerdusche auf Grund der fortschreitenden
Elektromobilitat noch starker in den Vordergrund riicken. Je nach Héhe des Anteils der
Elektrofahrzeuge am StraBenverkehr sollten die Gerausche der Verbrennungsmotoren
in den Hintergrund der Betrachtungen riicken.

Quellen:
2 Umweltbundesamt, Fachgebiet | 3.1 Umwelt und Verkehr
www.umweltbundesamt.de/publikationen
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Stellungnahme des Planers:

»Die Darstellung, dass Motorengerédusche gegentiber den Reifen-/Fahrbahngerduschen
erst ab ca. 60 km/h dominieren, entspricht nicht dem Stand der Technik bei Betrachtung
des gegenwartigen Fahrzeugpools. Aktuelle Untersuchungen belegen, dass bereits ab
40 km/h die Reifen-Fahrbahngerdusche dominieren, insbesondere bei PKW. Rechnung
getragen wird dieser Tatsache, dass bei der aktuellen Berechnungsmethode

zum StralBenverkehrsldrm (RLS-19 aus 2019) Unterschiede der Gerduschemission von
StraBen mit 30 km/h und 50 km/h von ca. 3 dB ausgewiesen werden. Die Darstellung
des LRA Erzgebirgskreis wiirde somit den Realitdtsbezug des o.g.
Berechnungsverfahrens in Frage stellen, fiir dessen Novellierung Fachleute immerhin
29 Jahre geforscht und gearbeitet haben (das vorherige Berechnungsverfahren RLS-90
war aus dem Jahre 1990).

Seitens GAF wird die Argumentation des LRA Erzgebirgskreis somit abgelehnt, wobei
einschrdnkend einzuschétzen ist, dass sich bei gro3en Steigungen der Effekt der
Emissionsminderung bei Verringerung der zuldssigen Héchst-

geschwindigkeiten von 50 km/h auf 30 km/h verringert.”

4b.3

Nachts stellt sich zwar das Kapazitatsproblem wahrscheinlich nicht, jedoch wird ein
anderes Problem aufgeworfen: Die Uberwiegend recht groBBziigige Gestaltung des
Verkehrsraums, in weiten Abschnitten sogar mit 2+1 Fahrstreifen, vermittelt dem
Kraftfahrer in keinster Weise, mit 30 km/h fahren zu missen. Demzufolge ist,
gerade in der Nacht bei reduziertem Verkehrsaufkommen, zu beflirchten, dass die
Akzeptanz und damit die Einhaltung der Regelung sehr niedrig sein werden. Eine
dann notwendige Kontrolle in groBem Umfang zur Durchsetzung der angeordneten
Beschilderung werden die Kréfte des Polizeivollzugsdienstes nicht dauerhaft leisten
kénnen. Damit wird deutlich, dass sich mit dieser MaBnahme keine wirksame
Reduzierung der LArmimmissionen erzielen Iasst.

Fir die Akzeptanz von Geschwindigkeitsreduzierungen hat u.a. Bedeutung, wie sich die
Reisezeit veréndert.

Reisezeitverluste

Im Verkehrskonzept der PTV — Transport Consult GmbH aus Dresden vom 22. April
2024 wurde die Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten in Verbindung mit Tempo-30-
Zonen im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema untersucht. Die Ermittlung der Reisezeiten
ergibt folgende Werte:

Relation Schwarzenberg — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 2 min

Relation Schwarzenberg — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LoBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-Stra3e, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

Relation OE Aue (B 283) — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

*  WettinerstraBBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 3 min
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Relation OE Aue (B 283) — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e WettinerstraBBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LoéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

! Aufgrund des Fehlens von zeitgiinstigeren Alternativrouten im Stadtgebiet von Aue-
Bad Schlema sind, unabhéngig von den betrachteten Planféllen, keine relevanten
Verkehrsverlagerungen aufgrund der Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten und —
Zonen zu erwarten. Ebenso besitzen die Verdnderungen der Reisezeiten nur wenig
Relevanz, auch unter dem Aspekt, dass bereits aktuell in Spitzenzeiten in den
betreffenden Abschnitten im Stadtgebiet nur Geschwindigkeiten um die 30 km/h erreicht
werden kénnen.

4b.4

Eine Verlagerung des Verkehrs ist mangels Alternativen im Umfeld nicht mdglich.
Die Markierung von ,Radfahrspuren®, wahrscheinlich sind Schutzstreifen gemeint,
wird aufgrund der Erfahrungswerte in anderen Kommunen nicht empfohlen. Zum
einen geht mit dem Verlust einer Fahrspur eine sehr deutliche Kapazitdtsminderung
einher (aktuell wurde beispielsweise ein Verkehrsversuch mit Schutzstreifen auf
dem ,Blauen Wunder” in Dresden abgebrochen, da immense Rickstaulangen und
Wartezeiten im Berufsverkehr zu verzeichnen waren), zum anderen ergeben sich
Probleme mit zuséatzlicher Larmbelastung durch dauerndes Befahren der
unterbrochenen Dickschichtmarkierung. Auch hinsichtlich der Unterhaltung
(Markierung wird schnell abgefahren und muss erneuert werden) und dem
Verhalten der Verkehrsteilnehmer (regelwidriges, dauerhaftes Mitbenutzen des
Schutzstreifens durch KFZ) ergeben sich mehr Probleme als Vorteile.
Schutzstreifen werden durch uns nicht mehr angeordnet.

Es wird daher in Ermangelung geeigneter, wirksamer MaBnahmen empfohlen, den
Schwerpunkt auf passiven Schallschutz der Geb&ude zu legen bzw. den
Larmaktionsplan ohne MaBBnahmen zu beschlieB3en.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

Eeine Verringerung des StraBenraumes zugunsten des ruhenden bzw. Radverkehrs
(Einordnung von Parkstreifen, Verbreiterung der Gehwege und Anlage von Griinflachen
bzw. Radwegen) wird nicht in den L&rmaktionsplan aufgenommen.

Sachsisches Landesamt fiir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie
Pillnitzer Platz 3

01326 Dresden

andreas.rink@smekul.sachsen.de

Stellungnahme vom 07.03.2024

5.1

... wir weisen darauf hin, dass im LfULG nur die Belange

- Fluglarm

- Anlagensicherheit / Stérfallvorsorge

- Naturliche Radioaktivitat

- Fischartenschutz und Fischerei und

- Geologie
Gegenstand der Prifung sind. Die Prifung weiterer Belange ist auf Grund fehlender
Zustandigkeit nicht mdglich.

Priifergebnis

Es besteht kein Abwagungsbedarf.
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Aus Sicht des LfULG stehen der Planung keine Bedenken entgegen. Die vom
LfULG zu vertretenden Belange sind nicht beriihrt.

5.2

erganzende Stellungnahme vom 20.03.2024

5.2.1

... ergénzend zu dem formalen TOB-Verfahren, im Rahmen dessen Ihnen durch die
TOB-Koordinatoren des LfULG bereits eine Fehimeldung zugeleitet wurde, mochte
ich Ihnen im Rahmen einer fachlichen Stellungnahme unsere Anmerkungen zum
Entwurf des Larmaktionsplans der Stadt Aue-Bad Schlema zukommen lassen.

Ein Textentwurf des Larmaktionsplans 2024 wurde nicht bereitgestellt, vielmehr
wird auf die LAP aus 2018 der seinerzeit selbststdndigen Gemeinden Aue und Bad
Schlema verwiesen. Ich gehe davon aus, dass im Ergebnis der aktuellen
Diskussion Uber die La&rmschwerpunkte und MaBnahmenanséatze basierend auf den
seinerzeitigen LAP 2018 noch erstellt wird?! Eine Aktualisierung ist insbesondere
fur diejenigen Teile notwendig, welche durch die Larmkartierung 2022 und die
aktuellen Beteiligungen veraltet sind (Ergebnisse Larmkartierung, Prifung der
seinerzeitigen Hot-Spots auf Aktualitat, Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung
und Beteiligung der MaBnahmentrager). Darauf basierend kdnnen die beiden
MaBnahmeplane aus 2018 sinnvoll fortgeschrieben und zusammengefiihrt werden.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

Ein aktualisierter Entwurf des Larmaktionsplanes, Stufe 4 wird nach Auswertung und
Abwé&gung der Stellungnahmen aus der Beteiligung der Offentlichkeit, der Behdrden
und Trager 6ffentlicher Belnage erarbeitet. Die LAP, Stufe 3 stellen hierbei die
Ausgangslage der Planung dar. Der LAP 2024, einschlieBlich MaBnahmenkatalog, soll
darauf basierend vom Stadtrat der GroBBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema beschlossen
werden.

5.2.2

Zu den dem LfULG im Rahmen der TOB-Beteiligung und auf lhrer Website unter
der Rubrik ,Larmaktionsplanung 2024 zur Diskussion gestellten Dokumenten
(Ubersicht Hot-Spot-Karte sowie Steckbriefen) haben wir nachfolgende
Anmerkungen:

Hot-Spot-Karte: )

- Anlage 1 (Hot-Spot-Ubersicht): Aus der Legende sollte ersichtlich sein, welche
BezugsgréBe fur die Berechnung der Larmkennziffer verwendet wurde (z.B.
Fassadenpegel oberhalb von 55 dB(A) nachts). Grundséatzlich ist die
verwendete Methode eine gute Mdglichkeit, vorhandene Schwerpunkte zu
identifizieren und zwecks Prioritdtensetzung miteinander zu vergleichen.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen und beriicksichtigt.

5.2.3

Zu den Steckbriefen (Seitenbezeichnung ergibt sich exemplarisch aus Steckbrief
Nr. 1 (GoethestraBe — Altmarkt) gilt aber gleichermaBen fir alle Streckbriefe):

- Die Legende in Bild 3 (Hot-Spots der Larmaktionsplanung mit Prioritat nach
Larmkennziffer LKZ der Larm-Einwohner-Belastung) auf Seite 2 erschlieBt sich
dem Leser nicht ohne weiteres. Die LKZ bezieht sich in der Regel auf
festgelegte Raster (z.B. 100m x 100m), im Bild sind jedoch Pegelklassen
angezeigt?! Dazu wére an geeigneter Stelle eine Erlauterung hilfreich.

Es besteht kein Abwagungsbedarf.

Der Hinweis wird zur Kenntnis genommen.

5.2.4

- Auf den Seiten 3, 5 und 7 ist beim Vergleich der Larmkarten 2017 und 2022
eine unterschiedliche Legende gewéhlt. Analog zu 2017 sollte auch die
Darstellung der LK 2022 bei 45 dB(A) nachts bzw. 55 dB(A) am Tag beginnen.
Das erleichtert die tatsachliche Vergleichbarkeit.

Die Darstellung wurde gewahlt nach den zum jeweiligen Zeitpunkt glltigen
Reglementierungen zur Legendendarstellung.

5.2.5

- Die Tabelle ,Ansatze fur LArmminderungsmafBnahmen® enthalt einen Punkt
3.2. ,Einbau larmmindernde Fahrbahnbelage®. Dieser fokussiert auf den
Einbau von LOAxD-Asphalten (in der Bauweise LOA5D bzw. AC-D-LOA auch

Fur die Belastungsschwerpunkte
e Schneeberger StraBe (B 169), Teilbereich 1, 2 und 3
e Schwarzenberger StraBe (B 101), Teilbereich 1 und 2




Seite 22 von 30

als ,Dusseldorfer Asphalt” bezeichnet). Dieser ist nach aktuellen Erkenntnissen
nur begrenzt haltbar, sofern die entsprechende StraB3e von Schwerverkehr
frequentiert wird. Das Vorhandensein von LSA und engen Kurvenradien fihrt
zum schnellen VerschleiB3.

Bei der Uberarbeitung der Berechnungsvorschriften (sowohl RLS-19 als auch
BUB) wurden neue Deckschichtkorrekturen auch fir Innerortsbereiche mit
Geschwindigkeiten unter 50 km/h eingefiihrt. Demnach werden jetzt auch
verschiedene Standard-Belage mit Abschlégen von bis knapp 2 dB(A)
versehen. Aufgrund besserer Haltbarkeit stellen diese eine Alternative zu den
bislang diskutierten Sonderbauweisen fir Innerortsstrecken dar. Diese Belage
sollten bei der MaBnahmenfindung mit in Erwégung gezogen werden (bzw.
ggf. sind solche Oberflachen sogar bereits verbaut). Ansonsten kdme im
Rahmen eines anstehenden Deckschichtwechsels der Einbau eines Belages
mit einer entsprechenden Deckschichtkorrektur in Frage.

soll auf den Einsatz von larmmindernden Asphalten bei anstehenden
Fahrbahnsanierungen mit Minderungswirkung von durchschnittlich 3 dB hingewirkt
werden (siehe Beschluss Nr. 1.9.1).

Larmoptimierter Asphalt (LOA)

An der Ruhr-Universitat Bochum wurde die Asphaltdeckschicht LOA 5 D
(Larmoptimierte Asphaltdeckschicht) entwickelt. Der erste Einbau erfolgte 2007 in
Disseldorf im Bereich der kommunalen StraBBen.

Die alternativ angegebenen Asphalte gem. RLS 19 bewirken Pegelminderungen
lediglich bis zu 2 dB.

Die konkav ausgebildete Oberflachenstruktur (Plateaus mit Schluchten) des LOA 5 D
wirkt dabei zweifach: Die sehr eben ausgebildeten Plateaus sorgen fiir weniger
Kontaktdriicke und fiir niedrigere, den Reifen radial anregende Schlagenergien.
Dadurch werden die Reifen weniger zu Schwingungen angeregt, d.h. daraus resultiert
weniger Luftschall (La&rm). Zum anderen bilden die sogenannten Schluchten auf der
Oberflachenstruktur mit einer mittleren Makrotexturtiefe von ca. 0,6 bis 0,7 mm, die sich
aus dem LOA 5 D — Konzept ergeben, Uber die gesamte Oberflache ein Geflecht aus
kommunizierenden ,Kanalen“. Durch diese Kanéle wird der aus dem Reifen-Fahrbahn-
Kontakt resultierende , Air-Pumping-Effekt*, deutlich reduziert.

Quelle: www.asphalt.de

LOAS5D — Larmminderung -3 bis -4 dB(A) kann erreicht werden, bei 50 km/h

LOASD sollte bei dominierenden Pkw-Verkehr eingebaut werden, Reifen-Fahrbahn-
Gerausche von Lkw werden wenig reduziert.

Geringere Lebensdauer, héhere Baukosten bei Erneuerung mit Binderschicht
Quelle: Umwelt Bundesamt, La&rmmindernde Fahrbahnbelage

Geman den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung belaufen sich die Schwerlastanteile
am Gesamtverkehr zwischen 4,4%-4,7% tags und 4,9%-6,0% nachts.

5.2.6

- Wir regen an, in der Tabelle ,Ansatze flr La&rmminderungsmaBnahmen*” den
zustandigen MaBnahmentrager zu ergénzen.

Grundsétzlich finden wir die Herangehensweise mit Darstellung der
Belastungsschwerpunkte und Diskussion potenzieller MaBnahmen anhand von
Steckbriefen sehr sinnvoll und hilfreich. Zum einen wird damit eine
Prioritdtensetzung belastbar begriindet, zum anderen besteht fiir den Leser die
Méglichkeit, sich anhand der Bilder und Belastungsdaten einen Eindruck von der
Situation zu verschaffen.

Bitte beachten Sie, dass gegenuber dem LfULG eine Zusammenfassung der
Larmaktionsplanung mittels eines Ihnen elektronisch bereitgestellten
Berichterstattungsformulars zu Gbermitteln ist (Excel-Berichterstattungsbogen).
Hierbei muss durch die Gemeinde ausschlieBlich Tabellenblatt 1 ,—
Larmaktionsplan—" ausgeflllt werden. Die folgenden Tabellenbltter dienen der

Der Hinweis wird zur Kenntnis beriicksichtigt.
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Berichterstattung gegentber dem Bund und werden anhand der Angaben im ersten
Tabellenblatt automatisiert gefillt.

Polizeirevier Aue
Lessingstrae 15

08280 Aue-Bad Schlema
Stellungnahme vom 10.04.2024

6.1

... mit Schreiben vom 04.03.2024 setzen Sie uns Uber die Ausarbeitung und
Uberprifung des Larmaktionsplanes der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema in
Kenntnis. Hierin werden die uns aus vorangegangenen Untersuchungen teilweise
oder auch ganzlich bekannten Fakten bzw. Ergebnisse dargestellt.

Kurz zusammengefasst Iasst sich die Situation derart darstellen, dass durch eine
hohe Verkehrsbelegung, geschuldet mehrerer vorhandener und Uberregional
bedeutender Verkehrsadern — B 101, B 169, B 283, S 255-, die Larmbelastung fiir
Teile des Stadtgebietes Aue-Bad Schlema negativen Einfllissen unterliegt.

Aus Sicht der Polizei kann der Situation wohl nur durch gezielte Umleitung des
Durchgangsverkehrs bzw. bestimmter Verkehrsarten (z.B. Schwerverkehr) effektiv
begegnet werden. Hierzu bedarf es allerdings einer umfassenden Konzeption zu
Verkehrsentwicklung der GroBen Kreisstadt Aue-Bad Schlema im mittel- und auch
langfristigen Zeitfenster.

Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

Fir eine wiinschenswerte Verkehrsverlagerung im Allgemeinen sowie der
Schwerlastanteile im Besonderen sind derzeit keine Ansatzpunkte erkennbar.

6.2

Die hier zur Diskussion stehende Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h wird, wie
bereits im Aktionsplan dargelegt, nur marginale Wirkung zeigen. Erfahrungen aus
der polizeilichen Verkehrsiiberwachung lassen erkennen, dass seitens der
Verkehrsteilnehmer eine derart reduzierte Geschwindigkeit auf wenig Akzeptanz
stoRt, da vorbezeichnete InnerortsstraBen nach ihrem Zustand fiir eine ortsiibliche
Geschwindigkeit von 50 km/h ausgebaut sind.

Daran wird sich ein nicht zu unterschatzender Prozentsatz orientieren. Eine
Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit fihrt zudem vermutlich zur
Herabsetzung der Qualitat des Verkehrsflusses als auch der Durchlassféhigkeit und
Leistungsféhigkeit der betroffenen Knotenpunkte mit Lichtzeichenregelung.

Es ist auch zu befiirchten, dass durch das Abbremsen und wieder Beschleunigen
des Fahrverkehrs Gberhaupt keine positive Beeinflussung des Larmpegels
stattfinden wird. Zudem liegt in Zeiten gréBter Verkehrsstarken, hier beziehen wir
uns auf den jeweiligen Berufsverkehr, die gefahrene Geschwindigkeit im
Kernbereich der Stadt wesentlich unter der hier angedachten
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h liegt, so dass es hierdurch keine situative
Verbesserung gabe.

Unsere Stellungnahme zum Vorschlag der Larmproblematik mit einer Reduzierung
der Geschwindigkeit auf 30 km/h beikommen zu wollen, stiitzen wir u.a. auf § 45
Abs. 9 StVO. Die Ausfiihrungen lassen eine Beschrénkung fiir den flieBenden
Verkehr nur bei Feststellung besonderer Gefahrenlagen zu, welche im
Sachzusammenhang nicht gegeben scheinen.

siehe Beschluss Nr. 1.5.2

Fir die Akzeptanz von Geschwindigkeitsreduzierungen hat u.a. Bedeutung, wie sich die
Reisezeit veréndert.

Reisezeitverluste

Im Verkehrskonzept der PTV — Transport Consult GmbH aus Dresden vom 22. April
2024 wurde die Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten in Verbindung mit Tempo-30-
Zonen im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema untersucht. Die Ermittlung der Reisezeiten
ergibt folgende Werte:

Relation Schwarzenberg — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlédngerung der Reisezeit um 2 min

Relation Schwarzenberg — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

Relation OE Aue (B 283) — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte
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e WettinerstraBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 3 min

Relation OE Aue (B 283) — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e WettinerstralBe (B 283)

e GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LoéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

! Aufgrund des Fehlens von zeitgiinstigeren Alternativrouten im Stadtgebiet von Aue-
Bad Schlema sind, unabhéngig von den betrachteten Planféllen, keine relevanten
Verkehrsverlagerungen aufgrund der Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten und —
Zonen zu erwarten. Ebenso besitzen die Verdnderungen der Reisezeiten nur wenig
Relevanz, auch unter dem Aspekt, dass bereits aktuell in Spitzenzeiten in den
betreffenden Abschnitten im Stadtgebiet nur Geschwindigkeiten um die 30 km/h erreicht
werden kénnen.

Geman den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung bewirken
Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
Pegelminderungen um bis zu 3 dB. Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich.?
Untersuchungen an HauptverkehrsstraBBen zeigen nach der Anordnung von Tempo 30
rund 1 bis 4 dB(A) niedrigere Mittelungspegel. Geschwindigkeitssenkungen bewirken
aber nicht nur Anderungen des Mittelungspegels. Einige Studien weisen darauf

hin, dass bei Tempo 30 niedrigere Maximalpegel und deutlich geringere
Pegelschwankungen auftreten als bei Tempo 50.2

Auch bei Realisierung der Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zulassige
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h werden die Larmsanierungsgrenzwerte geman
VLarmSchR97 in mehreren Abschnitten weiterhin Uberschritten.

Quellen:
2 Umweltbundesamt, Fachgebiet | 3.1 Umwelt und Verkehr
www.umweltbundesamt.de/publikationen

Nach § 45 Abs. 1 Nr. 3 der StraBenverkehrsordnung (StVO) kénnen Anordnungen/
Beschrankungen zum Schutz der Wohnbevdélkerung vor Larm erlassen werden.
Innerhalb der in den Steckbriefen beschriebenen durch Verkehrslarm belasteten
Gebiete grenzt Wohnbebauung zumeist unmittelbar an die Verkehrsflachen an.

Die Befugnis nach § 45 Abs. 1 Nr. 3 StVO wird durch § 45 Abs. 9 Satz 3 StVO insofern
modifiziert, als dass Voraussetzung fir die Beschréankung des flieBenden Verkehrs
(Tempo 30) eine besondere 6ffentliche Gefahrenlage, die das allgemeine Risiko einer
Beeintrachtigung der Wohnbevdlkerung, hier durch Larm, erheblich Ubersteigt.

Die Immissionsgrenzwerte des § 2 Abs. 1 der Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BImSchV) kénnen im Anwendungsbereich des § 45 Abs. 1 Satz 2 Nr. 3 StVO als
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Orientierungspunkte fiir die Bestimmung der Zumutbarkeitsgrenze, deren
Uberschreitung die Behérde zu MaBnahmen erméchtigt, herangezogen werden. Denn
die Immissionsgrenzwerte der Verkehrslarmschutzverordnung bringen ganz allgemein
die Wertung des Normgebers zum Ausdruck, von welcher Schwelle an eine nicht mehr
hinzunehmende Beeintrachtigung der jeweiligen Gebietsfunktion, zumindest auch dem
Wohnen zu dienen, anzunehmen ist. (BayVGH, Urteil v. 12. April 2016 — 11 B 15.2180
Rn. 20, juris) Eine Uberschreitung der Immissionsgrenzwerte der
Verkehrsldrmschutzverordnung sollte demnach jedenfalls ein Indiz daflr sein, dass die
Larmbelastung auch die Zumutbarkeitsschwelle in straBenrechtlicher Hinsicht erreicht.
Hierbei ist zu beriicksichtigen, dass nach den Ergebnissen der Kartierung 2023 (RLS-
19, siehe Steckbriefe zur Larmaktionsplanung) an den Belastungsschwerpunkten eine
deutliche Uberschreitung der L&rmsanierungsgrenzwerte geman VLarmSch97 zu
verzeichnen ist. Die Grenzwerte der VL&rmSch97 liegen Gber den der 16. BImSchV
(siehe Ubersicht unten).
Fir die Belastungsschwerpunkte
»  WettinerstraBBe (B 283)
Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte gem. VLArmSch97 flr Kern-
und Mischgebiete von 4-6 dB
*  GoethestraBe-Altmarkt (B 101)
Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte gem. VLarmSch97 fiir
Mischgebiete von 6-8 dB
»  LoBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte gem. VLa&rmSch97 fir Wohn-
und Mischgebiete bis zu 3/6 dB, fiir Kerngebiete bis zu 6 dB
» Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Uberschreitung der Larmsanierungsgrenzwerte gem. VLa&rmSch97 fir Wohn-
und Mischgebiete bis zu 7 dB
Die StraBenverkehrsbehdrde hat insofern die Interessen der Verkehrsteilnehmer und
die Belange des StraBenverkehrs gegen die Interessen der betroffenen Anwohner im
Rahmen ihrer Ermessensaustibung abzuwagen.

Ubersicht Immissionsgrenzwerte:

VLarmSch97 16. BImSchV
Wohngebiete Tag 70 dB(A) Tag 59 dB(A)

Nacht 60 dB(A) Nacht 49 dB(A)
Kern-, Dorf- u. Tag 72 dB(A) Tag 64 dB(A)

Mischgebiete Nacht 62 dB(A) Nacht 54 dB(A)




Seite 26 von 30

7 Stadtverwaltung Aue-Bad Schlema
Untere StraBenverkehrsbehodrde
GoethestraBe 5
08280 Aue-Bad Schlema
Stellungnahme vom 24.04.2024
71 ... Die dargelegten Fakten und Ergebnisse der Larmaktionsplanung spiegeln zum Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.
groBen Teil unsere Erkenntnisse wieder, die uns bereits aus friiheren
Untersuchungen bekannt sind. Die Daten der Verkehrszahlung aus dem Jahr 2015 (15.500 Fahrzeuge/24h) und 2021
Zusammenfassend ergibt sich daraus, dass aufgrund der hohen (9.984 Fahrzeuge/24h) wurden in Zustandigkeit des Sachsischen Landesamtes flr
Verkehrsbelastung, verursacht durch mehrere bedeutende Verkehrsadern, wie die | Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LfULG) tGbermittelt und in die aktuelle Planung
B 101, B 169, B 283 und S 255, Teile des Stadigebietes von Aue-Bad Schlema Ubernommen.
einer erhdhten Larmbelastung ausgesetzt sind. Allerdings mdchten wir darauf
hinweisen, dass es aus unserer Erfahrung heraus fraglich ist, dass die Mit Stellungnahme vom 30.04.2024 fiihrt das Landesamt Folgendes aus:
Verkehrsmenge aus der B 101 Schwarzenberger StraBe im Jahr 2021 im ....€8 handelt sich bei der von Ihnen angesprochenen Zéahlstelle auf der B 101
Durchschnitt um ca. 5.500 Fahrzeuge geringer war als im Jahr 2017. Mdgliche (Schwarzenberger Str.) um die Zs-Nr. 54421106. Im Jahr 2010 wurden im Rahmen der
Ursachen sollten bei der Verkehrszahlung beriicksichtigt werden, um eine prazisere | bundesweiten StraBenverkehrszdhlung SVZ dort 16.217 Kfz/24 Stunden gezéhit. 2015
Analyse der Verkehrsbelastung zu erméglichen. war der Zéhlwert (in Héhe von 11.598 Kfz) durch eine Vollsperrung beeinflusst, daher
konnten diese Daten fiir die Ldrmkartierung 2017 nicht verwendet werden und es wurde
der letzte belastbare Wert aus 2010 fir die Kartierung 2017 verwendet.
Fur die Larmkartierung 2022 gab es das generelle Problem, dass die SVZ 2020
aufgrund des mit der Coronapandemie zusammenhdngenden Verkehrseinbruchs um
ein Jahr nach 2021 verschoben wurde, deren Ergebnisse Larmkartierung 2022 nicht
mehr rechtzeitig vorlagen. Daher wurde bundeslédndertibergreifend entschieden, fiir die
Larmkartierung 2022 mit den durch die Bundesanstalt fiir StraBenwesen auf das
Bezugsjahr 2019 hochgerechneten Zahldaten der SVZ 2015 zu arbeiten. Allerdings war
das im konkreten Fall wenig hilfreich, da genau diese Daten aus 2015 und damit auch
deren Hochrechnung auf 2019 baustellenbeeinflusst war. In diesen Féllen haben wir
zusammen mit der fiir die SVZ verantwortlichen LIST Rochlitz mbH die Zdhldaten der
SVZ 2021 fir einzelne Zahlstellen, so auch die 54421106 in Aue vorfristig auswerten
lassen (erste Prognose der ungefdhren Héhe des Verkehrsaufkommens anhand der
Zéhldaten). Hier ergab sich ein Kfz-Aufkommen von 9.878 fiir das Jahr 2021. Dieser
Wert ist dann in die Ldrmkartierung eingeflossen. Der relativ groBe Sprung im
Verkehrsaufkommen liegt also zwischen den Jahren 2010 und 2021. Dieser deutlich
niedrigere vorab ermittelte Wert wurde dann nach Freigabe der amtlichen Ergebnisse
der SVZ 2021 im Jahr 2022 bestétigt, hier lag der endgliltige DTV-Wert fiir die
Zéhlstelle noch ein wenig unter dem fiir die Ldrmkartierung 2022 verwendeten
Datensatz.”
Auf Grund der wahrnehmbaren Verkehrsbelastung wurde der Belastungsschwerpunkt
in das MaBnahmepaket 3 aufgenommen. Fiir den Belastungsschwerpunkt
» Schwarzenberger StraBe (B 101), Teilbereich 1 und 2
ist auf den Einsatz von larmmindernden Asphalten bei anstehenden
Fahrbahnsanierungen mit Minderungswirkung von durchschnittlich 3 dB hinzuwirken
(siehe Beschluss Nr. 1.9.1).
7.2 Um eine effektive Lésung herbeizufiihren, sollten sich alle Behdrden Uber die Es besteht kein Abwagungsbedarf, die Hinweise werden zur Kenntnis genommen.

mdglichen Auswirkungen auf den Individual- und Schwerlasttransport deutlich sein.
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Ebenso sollte eine gewisse Weitsicht bei Einschrankungen im Auge behalten
werden. Hierbei spielt der Fahrradverkehr und auch der aktuelle Stand der Technik
eine wesentliche Rolle.

713 Eine Umleitung des Verkehrs, vom klassifizierten Netz auf OrtsstraBen kénnte aus | Es besteht kein Abwagungsbedarf.
unserer Sicht dazu beitragen, den Larm im klassifizierten Netz zu reduzieren. Dies
wirde jedoch eine erheblich héhere auf den OrtsstraBBen bedeuten, die fir diese Fur (wiinschenswerte) Verkehrsverlagerungen im Allgemeinen (neue Trassen) sind
Frequentierung insbesondere im Schwerlastverkehr nicht ausgelegt und ausgebaut | geman den Untersuchungen zur Larmaktionsplanung, Larm/Einwohnerbelastung keine
sind. Zudem wirde der Larm in reine Wohngebiete gelenkt werden und dadurch Ansatzpunkte erkennbar.
neue Konflikte entstehen. Zudem wiirden aufgrund der héheren Belastung des Eine Verlagerung der Verkehre, insbesondere der Schwerlastanteile ist nicht
OrtsstraBennetzes héhere Unterhaltungs- und Ausbaukosten zulasten der Stadt Bestandteil der zu beschlieBenden MaBnahmeplanung zur Larmaktionsplanung Stufe 4.
erforderlich.
Weiterhin sollte man sich bewusst sein, dass dann z. T. langere Fahrstrecken zu
absolvieren sind und es entsprechend zu mehr SchadstoffausstoB fiihren kénnte
und der Verbrauch an Kraftstoff héher wirde. ,Wer das eine will, muss das andere
mogen.*

7.4 Die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduktion auf 30 km/h, wie im Aktionsplan siehe Beschluss Nr. 1.5.2

erwahnt, wird nach unserer Einschatzung kaum eine Veranderung des Larmpegels
erreichen. Unsere Erfahrungen aus der Verkehrsiiberwachung zeigen, dass eine
derartige Geschwindigkeitsbegrenzung bei den Verkehrsteilnehmern auf wenig
Akzeptanz stoBen wird. Dies liegt unter anderem daran, dass die betroffenen
Innerortsstraf3en baulich fir eine Geschwindigkeit von 50 km/h ausgelegt sind,
woran sich ein erheblicher Teil der Verkehrsteilnehmer orientieren wird.

Des Weiteren kdnnte eine Geschwindigkeitsreduzierung die Qualitat des
Verkehrsflusses sowie die Leistungsfahigkeit der betroffenen Lichtzeichenanlagen
beeintrachtigen und zu einer Verschlechterung der Verkehrssituation fihren. Wir
wirden uns damit den Verkehr viel langer in der Innenstadt behalten, was
wiederum zu einer Verschlechterung der Umweltbelastung fiilhren kann. In Zeiten
von starkem Verkehrsaufkommen, insbesondere wahrend des Berufsverkehrs, liegt
die tatsachlich gefahrene Geschwindigkeit im Kernbereich der Stadt bereits deutlich
unter der vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbegrenzung, so dass eine situative
Verbesserung fraglich erscheint.

Um eine effektive Lésung des Larmschutzes zu erreichen, ist es unerlasslich, dass
alle beteiligten Behérden ein grundsatzliches Interesse an der Problemldsung
zeigen. Dabei missen verschiedene Aspekte berlicksichtigt werden, darunter
verkehrsrechtliche, bauliche und gesetzliche Bedingungen. Nur durch eine
umfassende Zusammenarbeit und Abstimmung zwischen den zusténdigen Stellen
kénnen nachhaltige MaBnahmen zur L&rmminderung entwickelt werden und
umgesetzt werden. Allein eine symptomatische Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h innerorts im klassifizierten Netz wird nicht das Allerheilmittel sein. Es ist zu
beflirchten, dass dann ein Ausweichen ins Ortsstra3ennetz erfolgt. Die
Auswirkungen sollten gut Uberlegt werden.

Fir die Akzeptanz von Geschwindigkeitsreduzierungen hat u.a. Bedeutung, wie sich die
Reisezeit verandert.

Reisezeitverluste

Im Verkehrskonzept der PTV — Transport Consult GmbH aus Dresden vom 22. April
20247 wurde die Einrichtung von Tempo-30-Abschnitten in Verbindung mit Tempo-30-
Zonen im Stadtgebiet Aue-Bad Schlema untersucht. Die Ermittlung der Reisezeiten
ergibt folgende Werte:

Relation Schwarzenberg — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 2 min

Relation Schwarzenberg — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkite

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Lo6Bnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 u. 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

Relation OE Aue (B 283) — Schneeberg
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

*  WettinerstraBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e Auer StraBe (B 169) in Bad Schlema, Teilbereich 1 und 2
Verlangerung der Reisezeit um 3 min
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Relation OE Aue (B 283) — AS Hartenstein
Betrifft die Belastungsschwerpunkte

e WettinerstraBBe (B 283)

¢ GoethestraBe-Altmarkt (B 101)

e LoéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBe, Teilbereich 2 und 3
Verlangerung der Reisezeit um 1 min

! Aufgrund des Fehlens von zeitgiinstigeren Alternativrouten im Stadtgebiet von Aue-
Bad Schlema sind, unabhéngig von den betrachteten Planféllen, keine relevanten
Verkehrsverlagerungen aufgrund der Einrichtung von Tempo-30- Abschnitten und —
Zonen zu erwarten. Ebenso besitzen die Verdnderungen der Reisezeiten nur wenig
Relevanz, auch unter dem Aspekt, dass bereits aktuell in Spitzenzeiten in den
betreffenden Abschnitten im Stadtgebiet nur Geschwindigkeiten um die 30 km/h erreicht
werden kénnen.

GemaB den Steckbriefen zur Larmaktionsplanung bewirken
Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zuldssige Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h
Pegelminderungen um bis zu 3 dB. Dies liegt deutlich im wahrnehmbaren Bereich.?
Untersuchungen an HauptverkehrsstraB3en zeigen nach der Anordnung von Tempo 30
rund 1 bis 4 dB(A) niedrigere Mittelungspegel. Geschwindigkeitssenkungen bewirken
aber nicht nur Anderungen des Mittelungspegels. Einige Studien weisen darauf

hin, dass bei Tempo 30 niedrigere Maximalpegel und deutlich geringere
Pegelschwankungen auftreten als bei Tempo 50.2

Auch bei Realisierung der Geschwindigkeitsreduzierungen auf eine zulassige
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h werden die Larmsanierungsgrenzwerte geman
VLarmSchR97 in mehreren Abschnitten weiterhin Uberschritten.

Quellen:
2 Umweltbundesamt, Fachgebiet | 3.1 Umwelt und Verkehr
www.umweltbundesamt.de/publikationen

8 Stadtebund ,,Silberberg“Geschéftstelle

GoethestraBe 5

08280 Aue-Bad Schlema
8.1 Der Trager auBerte sich nicht. -
9 Gemeindeverwaltung Zschorlau

August-Bebel-Stra3e 79

08321 Zschorlau
9.1 Der Trager auBerte sich nicht. -
10 Gemeindeverwaltung Bockau

Schneeberger Stral3e 49

08324 Bockau
10.1 | Der Trager duBerte sich nicht. -

11

Stadtverwaltung Hartenstein
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Marktplatz 9
08118 Hartenstein

11.1

Der Trager duBerte sich nicht.

12 Auer Wohnungsbaugesellschaft mbH
PoststraBe 13
08280 Aue-Bad Schlema
12.1 | Der Trager duBerte sich nicht. -

Stellungnahmen aus der Beteiligung der Offentlichkeit
zu den Untersuchungen zur Larmaktionsplanung Stufe 4, Larm/Einwohnerbelastung
der Gesellschaft fur Akustik und Fahrzeugmesswesen mbH (GAF) Stand Marz 2024

Es liegen keine Stellungnahmen und Hinweise aus der Beteiligung der Offentlichkeit vor.

Die Beteiligung der Offentlichkeit nach § 47d Abs. 3 Satz 1 Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) an der Ausarbeitung des Larmaktionsplanes erfolgte mit dem
Hinweis, dass Vorschldge und Hinweise fiir die Larmaktionsplanung (auch bisher nicht berticksichtigte Ldrmschwerpunkte) in der Zeit vom 18.03.2024 bis einschlieBlich
30.04.2024 schriftlich an die GroBe Kreisstadt Aue-Bad Schlema sowie elektronisch an planung@aue.de gesendet werden bzw. mindlich zur Niederschrift im Rathaus der
Stadt Aue-Bad Schlema wéhrend der liblichen Sprechzeiten unterbreitet werden kénnen, durch Veréffentlichung im Wochenendspiegel Erzgebirge, Ihr Wochenspiegel fiir

Aue-Schwarzenberg vom 15.03.2024.

Waldberges in Aue, dass der Larm auf der Briicke des Zubringers reduziert wird.

Dazu hatte ich mehrere Versuche gestartet, die ich als Dateien mit angehéangt habe.

Erganzend zu den Ausflihrungen muss ich sagen, dass mit einer Nachjustierung
des Larmmessgerates teilweise eine Larmbelastung von tber 50 dB erreicht wird.
Das bedeutet, dass die in den Dateien gezeigten Werte deutlich héher waren.
Sicher kann es vorkommen, dass bei fir Messungen unglinstigen Luftverhélinissen
gar nichts zu héren ist.

Die Regel ist jedoch, dass man meint, hinter der Larmschutzwand einer Autobahn
zu wohnen. Es ist einfach der Dauerschallpegel in Einheit mit dem Ger&usch beim
Uberfahren der Dehnungsfugen.

Man hért genau, wann ein Auto auf die Briicke fahrt und dieses wieder verlasst.
Dabei spielt es keine Rolle, ob ein Einzelfahrzeug oder eine Kolonne kommt.

Nr. | Stellungnahmen und Hinweise aus der Beteiligung der Offentlichkeit Stellungnahme der Stadtverwaltung und Beschlussvorschlag
Folgende Stellungnahme liegt der Verwaltung mit Posteingang 21.05.2024 vor.
13
08280 Aue-Bad Schlema
elekironische Stellungnahme vom 21.05.2024 (Posteingang)
13.1 | ...seit mehreren Jahren versuche ich, auch im Namen der Bewohner des Die Hinweise werden zur Kenntnis genommen und im Larmaktionsplan, Stufe 4

beriicksichtigt.

Beim Uberfahren von Fahrbahniibergangen auf Briicken kénnen impulshaltige
Rollgerausche mit zum Teil hohen Schallpegeln entstehen, die von Anwohnern stérend
empfunden werden. Die Gerausche werden hierbei sowohl nach oben iber das Reifen-
Fahrbahn-Gerausch als auch nach unten Uber die Briickenkonstruktion (z.B. das
Widerlager) abgestrahlt. Der Schallpegel ist neben der Art des Uberfahrenden
Fahrzeuges mafBgeblich von der Konstruktion und dem Wartungszustand des
Fahrbahnibergangs abhéngig.

Das Briickenbauwerk liegt auBerhalb der zur ErschlieBung der anliegenden
Grundstiicke bestimmten Teile der Ortsdurchfahrt.

Zustandig fur das Briickenbauwerk im Zuge der S 255 ist das Sachsische Landesamt
fir StraBenbau und Verkehr.
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Das Argument des Verkehrsflusses kann hier auch nicht wirklich gelten. Jedes Mal,

wenn ich aus Hartenstein gekommen bin, war die Ampel rot. Der Stopp ist also Das Standardberechnungsverfahren der Larmkartierung/Larmaktionsplanung sieht eine
Lvorprogrammiert”. Berlicksichtigung von Fahrbahnunstetigkeiten, wie beispielsweise Fahrbahniibergange
Jeder der Uber die Briicke fahrt, sollte mal den Test machen, von 100 auf 50 km/h an Briickenbauwerken, nicht vor. Es ist jedoch allgemein bekannt, dass solche
abbremsen. Man hért fast nichts mehr. Fahrbahnibergange punktuell zu Gerauschiberhéhungen fiihren kénnen, welche sich
Fir die Wohnqualitéat wéare es ein echter Zugewinn. Deshalb bitten wir nochmals um | stérend auf Anwohner auswirken.

eine positive Prufung. Eine Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit (z.B. auf 50 km/h) im

Deshalb bitte ich das in den Stadtrat nochmals einzubringen. betreffenden Abschnitt der S 255 erscheint durchaus geeignet, Gerauschspitzen beim

Uberfahren der Fahrbahniiberginge abzumildern.

Insofern wird das S&chsische Landesamt fir StraBenbau und Verkehr ersucht, eine
Messtechnische Prifung durchzufiihren, um die beim Uberfahren der
Fahrbahniibergédnge am Briickenbauwerk Uiber den L6Bnitzbach im Zuge der S 255
entstehenden impulsartigen Rollgerausche zu qualifizieren. Die Ausléseschwellen der
VLa&rmSchR97 und Larmschutz-Richtlinien-StV sind bei der anschlieBenden
Beurteilung zu berlcksichtigen.

Anlagen:
- Untersuchungen zur Léarmaktionsplanung, Larm/Einwohnerbelastung der Gesellschaft fir Akustik und Fahrzeugmesswesen mbH (GAF)

Stand 04 / 2024 sowie Kosten/Nutzen-Analyse der favorisierten LArmminderungsmafBnahmen zu Hot-Spots der Larm-/Einwohnerbelastung:

- GoethestraBBe — Altmarkt (B 101)
- Wettinerstral3e (B 283)
- Schneeberger StraBe (B 169) in Aue
- Schwarzenberger StraBBe (B 101)
- LéBnitzer StraBe (B 169) / Dr.-Otto-Nuschke-StraBBe
- Auer StraBBe (B 169) in Bad Schlema

- Karte ,Ruhige Gebiete" zur Larmaktionsplanung zu Nr. 3.2 der Abwagungstabelled

- Verkehrskonzept der PTV Transport Consult GmbH vom 23.04.2024



