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1. Aufgabenstellung

Far das Hechtviertel in Dresden wurde im Jahr 2000 ein Larmminderungsplan erarbeitet, welcher
2001 vom Stadtrat der Landeshauptstadt Dresden beschlossen wurde. In der Uberlagerung mit
den Entwicklungen des Sanierungsgebietes Hechtviertel wurden in den vergangenen Jahren
zahlreiche verkehrsorganisatorische und bauliche MalRnahmen umgesetzt. Ziel des Monitorings
zum Larmminderungsplan ist es, einerseits den Stand der umgesetzten Mallnahmen aufzuzei-
gen, andererseits die bislang erzielten Effekte zu verdeutlichen. Dazu wird einerseits ein Abgleich
der Einzelmallnahmen gemal Larmminderungsplan mit dem tatsachlich erreichten Stand vorge-
nommen, andererseits werden schalltechnische Berechnungen durchgefihrt, um die qualitativen

Anderungen hinsichtlich der Anderung der Larmbelastung aufzuzeigen.

Dazu erfolgten umfangreiche Aufnahmen der aktuellen Belastungssituation im Hechtviertel durch
manuelle und automatische Verkehrszahlungen. Somit ist auch ein Vorher-Nachher-Vergleich der
Belastungen im Stralennetz moglich und damit eine Bilanz der Wirksamkeit der verkehrsorgani-

satorischen MafRnahmen.

Die Abgrenzung des Untersuchungsgebietes des Larmminderungsplanes und daraus folgend

auch des Monitorings beinhaltet Abbildung 1.

2. Vorhandene Verkehrsorganisation

Auf der Grundlage des Larmminderungsplanes aus dem Jahr 2000 und in der Folge der ver-
schiedenen Umgestaltungsmaflinahmen im Straflennetz wurde die Verkehrsorganisation in den
zurlickliegenden Jahren sukzessive verandert. In der Abbildung 2 ist der heutige Stand darge-

stellt.

Gemal den Empfehlungen des Larmminderungsplanes wurde flachendeckend Tempo 30 einge-
fuhrt. Jedoch wurde statt zweier Tempo-30-Zonen nérdlich und sidlich der Fichtenstral3e nur eine
gréBer geschnittene Tempo-30-Zone beschildert. In die Tempo-30-Zone wurden die Rudolf-
Leonhard-StralRe, die Tannenstralle, die Fichtenstrale und Teile Johann-Meyer-Stralte einbezo-
gen, fur die im Larmminderungsplan die Ausweisung mit Streckengebot Tempo 30 vorgesehen

war.

Bereichsweise Beschrankungen fur den Lkw-Verkehr bestehen im Grundsatz nicht. Hier hat sich
in der Diskussion um die Tempo-30-Zonen die Verkehrsbehdrde durchgesetzt, die ein generelles
Fahrverbot fir Fahrzeuge > 3,5 t ablehnte. Restriktionen fur den Lkw-Verkehr wurden aus fahrge-
ometrischen Grinden (Abbiegen von Lastzligen nicht méglich) in der Fichtenstralle, der Kiefern-

stralle, der Schanzenstral3e, der Seitenstral’e und der Erlenstral’e angeordnet.
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Bedingt durch die Einrichtung der Tempo-30-Zone ist an den Knotenpunkten innerhalb dieser Zo-
ne jetzt die Regelung ,Rechts vor Links® mafigeblich. Innerhalb der Tempo-30-Zone ist somit die

gesamte Vorfahrtbeschilderung entfallen.

Verkehrsbelastungen 2000/2006

Durchgefuihrte Verkehrszahlungen

Ein wesentlicher Ansatzpunkt des Larmminderungsplanes 2001 war die Verdrangung des ge-
bietsfremden Durchgangsverkehrs und hierbei insbesondere des Lkw-Verkehrs. Um die zwi-
schenzeitlich durch die Einfiihrung der Tempo-30-Zone erzielten diesbezlglichen Effekte aufzu-
zeigen wurden Verkehrszahlungen an insgesamt funf Knotenpunkte und zwei Querschnitten

durchgefihrt. Die Verkehrserhebungen hatten folgenden Umfang:

Verkehrszahlungen an Querschnitten

Umfang: automatische Verkehrszahlungen an zwei Querschnitten auf der
HechtstralRe und der Rudolf-Leonhard-Stralte

Erhebungsdatum/Zeit: April 2006, jeweils 24 Stunden
Erfasste Daten: Verkehrsbelastungen nach Richtungen getrennt, Fahrzeugarten nach
Langenklassen, aufbereitet nach Lkw/ Kleintransporter/ Pkw,

Geschwindigkeit der Fahrzeuge

Verkehrsstromzahlungen an Knotenpunkten:

Umfang: Insgesamt funf Knotenpunkte
- HechtstralRe/Buchenstralle
- Buchenstrae/Rudolf-Leonhard-Stralle
- Johann-Meyer-Stral3e/Fichtenstralie
- Rudolf-Leonhard-Strale/Tannenstralte
- Rudolf-Leonhard-Stral3e/Fichtenstralle

Erhebungsdatum/Zeit: 10. November 2005, 15.00 bis 19.00 Uhr

Erfasste Daten: Verkehrsbelastungen in 15-min-Intervallen, getrennt nach
Fahrzeugarten Fahrrad/ Krad/ Pkw/ Lkw/ Lastzug. Erfasst wurden

getrennt alle Abbiegebeziehungen.

Darliber hinaus standen weitere Verkehrszahlungen an der Peripherie des Untersuchungsgebie-
tes aus den Jahren 2002 bis 2005 zur Verfligung, die in die nachfolgenden Erlauterungen einflie-

Ben.
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3.2

Verkehrsbelastungen 2005/2006 und Vergleich mit dem Larmminderungsplan 2000

In Abbildung 3.1 sind die Ergebnisse der Verkehrsstromzahlung in einem Ubersichtsplan darge-
stellt. Fur die anstehenden Betrachtungen sind die Stromverlaufe grundsatzlich ohne Belang, je-
doch gibt die Zahlung an den Knotenpunkten auch Hinweise auf ggf. noch vorhandene Durch-

gangsverkehrsstrome.

Die Stromverlaufe an den Knotenpunkten zeigen deutlich, dass ein Grofteil der Verkehrsstrome
Uber die Buchenstrale am Hechtviertel vorbeigefiihrt werden. Von Norden her fahrt jedoch auch
ein hervorhebenswerter Verkehrsstrom tber die Rudolf-Leonhard-Strale in das Hechtviertel ein,
biegt aber zu einem nicht unerheblichen Anteil wieder Gber die Tannenstralle ab. Damit wird der

Knotenpunkt Stauffenbergallee/Konigsbriicker Stralle umgangen.

Dieser Umstand wurde bereits im Larmminderungsplan 2000 aufgezeigt. Die Verdrangung der
Durchgangsverkehrsstrome mit angemessenen verkehrsorganisatorischen Mitteln ist erst dann
mdglich, wenn der Knotenpunkt Stauffenbergallee/Kénigsbriicker Stralle ausgebaut wurde. Ent-

sprechende Planungen dazu liegen innerhalb der Stadtverwaltung bereits vor.

Zur Verdeutlichung der Querschnittbelastungen des Kfz.-Verkehrs wurden die ermittelten Belas-
tungen des Netzes auf den werktaglichen Gesamtverkehr (DTW Mo-Fr) hochgerechnet und in
Abbildung 3.2 dargestellt. Die ausgewiesenen Schwerverkehrsanteile beziehen sich auf Fahr-
zeuge > 3,5 t und sind fur die schalltechnischen Berechnungen auf die FahrzeuggroRe > 2,8 t

umzurechnen.

Der Hochrechnungsfaktor vom Nachmittagsverkehr auf die werktaglichen Belastungen wurde aus
den ebenfalls durchgefiuhrten 24-Stunden-Querschnittzahlungen in der Buchenstralle und der

HechtstralRe wie folgt ermittelt:

HF Kfz/4 Std. auf Kfz/24 Std.: 3,2
HF Lkw/4 Std. auf Lkw/24 Std.: 4.5

Auf Grund der Malstablichkeit der Darstellung kénnen die am hdchsten belasteten Abschnitte im
StraBennetz schnell erkannt werden. Dieses sind insbesondere der nérdliche Abschnitt der Ru-
dolf-Leonhard-Strafle (zwischen BuchenstraRe und Stauffenbergallee) mit Belastungen von etwa
7 900 Kfz/24 Std., die BuchenstralRe selbst mit Belastungen zwischen etwa 6 300 Kfz/24 Std. und
7 000 Kfz/24 Std. und die HechtstralRe nordlich der Buchenstralle mit etwa 8 100 Kfz/24 Std.

Die Rudolf-Leonhard-Stralte mit Belastungen zwischen 3 700 und 5000 Kfz/24 Std. und die
Hechtstralle mit Verkehrsmengen von ca. 1 800 bis 2 500 Kfz/24 Std. sind bereits deutlich gerin-

ger belastet. Alle anderen Stralen weisen nochmals deutlich geringere Verkehrsbelastungen auf.
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Nicht im Untersuchungsgebiet des Larmminderungsplanes gelegen, aber direkt an der sudlichen
Peripherie und somit auch mit Einfluss auf das Untersuchungsgebiet ist die Fritz-Reuter-Stralle.
Diese weist im Umfeld die absolut hochsten Belastungen auf, die gemal Zahlungen des Strallen-
und Tiefbauamtes Dresden zwischen 16 500 Kfz/24 Std. (6stlich des Knotenpunktes Hansastra-

Re) und 18 800 Kfz/24 Std. westlich des Knotenpunktes mit der Kénigsbriicker Stral3e liegen.

Dargestellt sind auch die Schwerverkehrsanteile > 3,5 t. Einzig in der BuchenstralRe liegen die
Schwerverkehrsanteile zwischen 4 bis 5 %, wovon auch noch ein Anteil Linienbusverkehr ist. In-
nerhalb der Tempo-30-Zone liegen die Schwerverkehrsanteile bei lediglich 1 bis 3 %. Dieses ist
auch etwa der Anteil, der dem Eigenverkehr eines Wohngebietes zugerechnet werden kann (Ver-
und Entsorgung, Belieferung, etc.). Somit ist zu konstatieren, dass im Hechtviertel kaum noch

Durchgangsverkehr im Lkw.-Verkehr vorhanden ist.

Neben dem absoluten Belastungsniveau, welches Eingang in die schalltechnischen Berechnun-
gen findet, ist vor allem ein Vergleich mit den Werten von 2000 aufschlussreich. Dazu werden in
der nachfolgenden Tabelle und Grafik die Verkehrsbelastungen maligeblicher Querschnitte aus
dem Larmminderungsplan 2000 (Grundlage Verkehrszahlungen zwischen 1995 und 1997) mit
den Zahldaten 2005 verglichen.

Querschnitt Belastung 1997 | Belastung 2005 | Veranderung
Nr. Bezeichnung Kfz/ 24 Std. Kfz/ 24 Std. %
1|HechtstralRe nérdlich BuchenstralRe 9100 8100 89%
2|Buchenstralle 7700 6300 82%
3|Fritz-Reuter Stral3e (westlich Kénigsbriicker Straf3e) 16700 18800 113%
4|R.-Leonhardt.Str. Nord 5500 4400 80%
5|R.-Leonhardt.Str. Std 4300 3700 86%
6|Fichtenstrale (Ost) 2200 800 36%
7|Tannenstrale 3300 3200 97%
8|HechtstralRe (Nord) 2500 1800 72%
9|J.-Meyer-Stralle (Sud) 1700 1000 59%
Durchschnitt der Anderung gesamt 91%
Durchschnitt der Anderung im UG 76%

Tabelle 1: Belastungsvergleich ausgewéhlter Querschnitte
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Belastungsvergleich
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Grafik 1: Vergleich der Belastungen 1997/2005

Wie in der Tabelle und der Grafik erkennbar ist, nahmen die Belastungen auf fast allen Stralen
im Vergleichszeitraum ab. Lediglich die Fritz-Reuter-Stralle hat 2005 hohere Belastungen aufzu-
weisen, als 1997. An allen anderen Querschnitte sanken die Verkehrsbelastungen. Vernachlas-
sigt man die das Untersuchungsgebiet tangierenden Strallen so nahmen die Verkehrsbelastun-
gen sogar um ein Viertel ab.

Fir die Bewertung des Verkehrslarms sind die absoluten und relativen Lkw-Belastungen von re-
levantem Einfluss. Hier gab es besonders signifikante Abnahmen. Betrugen die Lkw-Anteile bei-
spielsweise in der Rudolf-Leonhard-Strafle 1997 zwischen 8 bis 10 %, so waren es 2005 bei
gleichzeitig sinkendem Gesamtverkehr nur noch 3 %. Der Lkw-Verkehr ist hier also etwa auf ein
Drittel gesunken. Ahnlich ist die Situation auf der HechtstralRe. Gegeniiber einem Lkw-Anteil von
vier bis 5 % 1997 betragt er heutzutage nur noch etwa 2 %. Absolut ist der Lkw-Anteil ebenfalls

etwa auf ein Drittel der Belastungen 1997 gesunken.

Entsprechend neueren Untersuchungen in der Landeshauptstadt Dresden ist der Lkw-Anteil in
den letzten Jahren gesunken. Zwischen 1996 und 2005 nahm der Lkw-Verkehr stadtweit um etwa
13 % ab, im Nordraum von Dresden (etwa Bereich zwischen der B 170 HansastralRe/Radeburger
StralRe und der Koénigsbriicker LandstralRe/Konigsbriicker Stralke) um etwa 8 %. Deutlich wird,
dass die Riickgange des Schwerverkehrs im Untersuchungsgebiet nur zu einem vergleichsweise

geringen Anteil auf diese allgemeine Entwicklung zurlickzufihren sind.

In der Summe ist also zu konstatieren, dass die Verkehrsbelastungen innerhalb des Untersu-
chungsgebietes und hier insbesondere auch der Lkw-Verkehr deutlich abgenommen haben. Die-
ses ist Folge der Uberlagerung verschiedener Ursachen. Zum einen ist dem verkehrsorganisato-
rischen Konzept (Tempo-30-Zone) eine hohe Wirksamkeit zu bescheinigen. Auch wenn keine di-
rekte Erfassung von Durchgangsverkehrsstromen erfolgte, kann auf der Grundlage der Vor-Ort-

Erhebungen abgeleitet werden, dass Durchgangsverkehr keine nennenswerte Rolle mehr spielen
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dirfte, mit Ausnahme der Eckbeziehung Buchenstralle — Rudolf-Leonhard-Stralle — Tannenstra-

Re. Ein Teil der Entlastung von Lkw-Verkehr ist ebenfalls darauf zurtickzufiihren.

Die Abnahme des Schwerverkehrs ist aber auch durch weitere, nicht der Larmminderungspla-

nung zuzuordnende Effekte bedingt:

0 Der Baustellenverkehr des Gebietes selbst nahm erheblich ab. Wahrend im Jahr 2000 sich
noch viele Hauser in der Sanierung befanden und demzufolge hoher Baustellenverkehr auf-
trat, ist zum gegenwartigen Zeitpunkt ein sehr hoher Sanierungsstand der Gebaude erreicht.

o0 Die Schittgut- bzw. Sperrmdlicontainerabstellplatze an der Johann-Meyer-Stral3e werden of-
fenbar erheblich weniger genutzt (Abstellplatze privater Firmen). Gerade diese Transporte
hatten noch im Jahr 2000 zu erheblichen Belastungen im Gebiet gefiihrt.

o Die Deponie Hammerweg wurde geschlossen, wodurch ein hoher Teil der Millanlieferung, die
vormals insbesondere auch Uber die HechtstralRe und die Rudolf-Leonhard-StralRe verlief,

entfallen ist.

In der Uberlagerung der verschiedenen Effekte kann festgestellt werden, dass die MaRnahmen
der Larmminderungsplanung, insbesondere die Verkehrsberuhigung mit Einfilhrung der Tempo-

30-Zone erheblich zur Abnahme des Schwerverkehrs beigetragen hat.

4, StraBenraumgestaltung und Fahrbahnbelage

Ein wesentlicher Ansatzpunkt der Larmminderungsplanung war die StralRenraumgestaltung (ins-
besondere Querschnittaufteilung) in den verkehrsberuhigten Bereichen und die Veranderung der
Fahrbahnbelage, die im Jahr 2000 im Untersuchungsgebiet selbst (mit Ausnahme der damals be-
reits sanierten Buchenstral3e) im wesentlichen aus unebenem GroRpflaster bestanden. In Abbil-

dung 4 ist der heutige Zustand der Fahrbahnbelage dargestellt.

Im Zeitraum zwischen dem Inkrafttreten des Larmminderungsplanes und heute wurden folgende

Strallenzlige saniert:

0 Rudolf-Leonhard-StraRe. Die Fahrbahnbreite betragt im Teil sudlich der Tannenstralle etwa
6 m, Engstellen an den Knotenpunkten Fichtenstralle und Erlenstralle sollen die Querbarkeit
fur FuBganger verbessern. Der Fahrbahnbelag besteht aus Bitumen.

0 Tannenstrale. Die Fahrbahn ist wie in der Rudolf-Leonhard-Strale 6 m breit und besteht aus
Bitumen.

0 Hechtstralte zwischen Buchenstra3e und Erlenstralle. Die Fahrbahnbreite betragt hier 5,5 m,
im Bereich der Schule erfolgt eine Einengung auf 4,5 m. Der Fahrbahnbelag besteht aus Bi-

tumen.
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o0 Fichtenstralle zwischen Rudolf-Leonhard-Stral’e und Johann-Meyer-Stral3e. Die Fahrbahn-
breite betragt ebenfalls 5,5 m, der Fahrbahnbelag besteht aus Bitumen.
0 Schanzenstralle zwischen Buchenstralle und Koénigsbriicker Platz. Die Fahrbahnbreite be-

tragt ebenfalls 5,5 m, der Fahrbahnbelag besteht aus Bitumen.

Entgegen den Vorschlagen der Larmminderungsplanung wurde der ndrdliche Bereich der Rudolf-
Leonhard-StralRe breiter ausgebildet. Insbesondere auch die Einfahrt zur Tempo-30-Zone von der
Buchenstralle her ist Uberbreit ausgebildet (ca. 8 m), was gestalterisch den Intentionen der Tem-
po-30-Zone zu wieder lauft. Die Begriindung hierflir war die Notwendigkeit der Nutzung fir
Schwerlast- und Sondertransporte, fir welche das derzeitige Lichtraumprofil an der Bahnbriicke
Uber die Stauffenbergallee nicht ausreicht. Es wird davon ausgegangen, dass bei einem Ausbau
der Stauffenbergallee dieses Lichtraumprofil in vollwertiger Hohe (=>4,50 m) hergestellt werden
kann und damit der Grund fiir diese Uberbreite Gestaltung entfallt. Konkrete Planungen liegen a-
ber fir diesen Teil der Stauffenbergallee noch nicht vor, derzeit wird die Phase Vorplanung bear-
beitet.

Foto: Nérdliche Einfahrt zur Tempo-30-Zone an der Rudolf-Leonhard-Stral3e

Gemal einem aktuellen Stadtratsbeschluss zum Ausbau der Konigsbriicker StralRe (V1128-
SB30-06) soll der Knotenpunkt Kdnigsbriicker Stralle/TannenstralRe zukiinftig ebenfalls ausge-
baut werden, so dass durchaus die Wahrscheinlichkeit besteht, dass der Schleichverkehr Gber
Tannenstralle — Nordteil Rudolf-Leonhard-Strafle — BuchenstralRe weiter verstarkt wird. Deshalb
sollte gepruft werden, welche Malinahmen einer solchen Schleichverkehrszunahme entgegenwir-

ken. Hierzu kdnnten beispielsweise folgende MalRnahmen diskutiert werden:
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o] Umgestaltung der Zufahrt Rudolf-Leonhard-Stra3e unter den o0.g. Bedingungen (Rickbau
der jetzigen Aufweitung)

o] Deutlichere Hervorhebung der Tempo-30-Zone an den Einfahrtquerschnitten Tannenstra-
3e (von der Konigsbriicker Stral’e aus) und Rudolf-Leonhard-Strafl’e (von Norden her)

o] Gewahrleistung eines glnstigen Verkehrsflusses im Zuge der Eckverbindung Stauffen-
bergallee — Nordteil Rudolf-Leonhard-Strale (zwischen Stauffenbergallee und Buchen-
stral3e) — Buchenstralle

o] Ggf. Fahrverbot fur Fahrzeuge >7,5 t (auf3er Anlieger)

Quell- und Zielverkehr des Gebietes selbst kann durchaus Uber den Knotenpunkt Kénigsbriicker
StralRe/Tannenstralie angewickelt werden. Dieses wiirde den Linksabbieger an der Stauffenberg-
allee bereits entlasten (dieses ist auch die Begriindung des Stadtratsbeschlusses), ohne dass das

Gebiet zuklnftig starker belastet wiirde.

Hinzuweisen bleibt letztlich auf den Umstand, dass die Leistungsfahigkeitsberechnungen fur den
Knotenpunkt Stauffenbergallee/Kénigsbricker Stralde fur die Prognose 2015 keine grundsatzliche
Uberlastung ergaben (gemaR Vorplanung des Biros IVAS vom November 2003). Allerdings ist
die Linksabbiegespur von der Konigsbriicker Strale Sud zur Stauffenbergallee nur sehr kurz, so
dass die Mdoglichkeit zusatzlichen Linksabbiegens an der Tannenstralte durchaus zweckmalig

ist.

In der Planung befinden sich derzeit die Seitenstralle zwischen Schanzenstrale und Johann-
Meyer-Stralle sowie die ErlenstraRe zwischen Rudolf-Leonhard-Strale und Johann-Meyer-
StralBe. Aussagen Uber die einzusetzenden Fahrbahnbeldge kénnen noch nicht getroffen werden.
Gemal Larmminderungsplan ist in diesen Nebenstralen von stark untergeordneter Bedeutung
der Einsatz von Pflasterbelagen moglich. Von der Wiederverwendung des vorhandenen Grof3-

pflasters wird an dieser Stelle aus Griinden der Larmemissionen jedoch abgeraten.

Die Umsetzung der Planungen zur Umgestaltung der Seitenstrale und der Erlenstralie ist
2007/2008 denkbar. Bislang nicht saniert wurden der Bischofsplatz/Fritz-Reuter-Stral3e, die Kie-
fernstralle, die Johann-Meyer-Strale Uber die gesamte Lange, die Buchenstralle westlich der

Hechtstralle und die Hechtstralte zwischen Bischofsplatz und Erlenstrale.

Fir den Bereich der Stauffenbergallee (welche das Untersuchungsgebiet im Norden tangiert) und
den Bischofsplatz liegen erste Planungen vor. Auf Grund der Verknlpfung dieser Planungen mit
Vorhaben Uibergeordneter Bedeutung (Waldschldsschenbriicke bei der Stauffenbergallee und S-
Bahn-Haltepunkt Bischofsplatz) ist eine zeitliche Einordnung der Realisierung derzeit nur bedingt
maoglich. In beiden Vorhaben ist der Ersatz der Pflasterbelage durch einen den hohen Verkehrs-

belastungen gerecht werdenden Bitumenbelag vorgesehen.
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Foto: Der Baubiirgermeister Dr. FelSenmeyer und der ehemalige Ortsamtsleiter Dr. Kiinzel

bei der Eréffnung der sanierten Hechtstral3e

Insgesamt ist also festzustellen, dass bereits ein erheblicher Sanierungsstand im Inneren des Un-
tersuchungsgebietes erreicht wurde. Vor allem die Sanierung der vormals besonders belasteten

Rudolf-Leonhard-Stralle und der HechtstralRe durften die Situation nachhaltig verbessert haben.

Kritisch ist hingegen anzumerken, dass insbesondere im Sidteil des Untersuchungsgebietes,
welcher durch die Uberlagerung der Schallemissionen der Bahnstrecke und der hoch belasteten

Fritz-Reuter-Stral3e besonders betroffen ist, bislang kaum Verbesserungen erfolgten.

Foto: Blick in die Hechtstral3e von der Fritz-Reuter-Stral3e - nach wie vor hohe Ldrmpegel wegen besonders
schlechter Fahrbahnbeldge
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Dem Bischofsplatz selbst, dem Sudteil der Hechtstralle sowie dem stdlichen Teil der Johann-
Meyer-StralRe (zwischen Fichtenstrale und Bischofsplatz) wird aber hinsichtlich der Erreichung
der Ziele des Larmminderungsplanes (und auch der Gebietserneuerung — schliellich handelt es
sich um exponierte ,Eingangssituationen® zum Sanierungsbiet) eine besondere Bedeutung bei-

gemessen.

5. Geschwindigkeitsverlaufe und —profile

Zur Einschatzung der Geschwindigkeitssituation im Gebiet wurden Messungen nach der ,Floa-
ting-car-Methode® durchgefuhrt. Dieses bedeutet ,Mitschwimmen im Verkehr®. Ein mit entspre-
chender Messtechnik ausgestattetes Fahrzeug fahrt die Messstrecken im Untersuchungsgebiet
ab und verfolgt dabei andere Fahrzeuge. So wird das Fahrverhalten der Fahrzeugfiihrer gut ab-
gebildet.

Am Messfahrzeug kam ein so genanntes Peisler-Rad zum Einsatz, welches von der TU Dresden,
Fakultat fur Verkehrswesen ,Friedrich List* zur Verfigung gestellt wurde. Auf Grund der Kirze der
Messstrecken wurden Rundkurse festgelegt, welche durch das Untersuchungsgebiet fuhren. Um
richtungsbezogenen Unterschiede abzubilden, wurde das Untersuchungsbiet mit mehreren Mess-

fahrten im und entgegen dem Uhrzeigersinn befahren.

Foto: Montage des Peisler-Rades am Mel3fahrzeug

Insgesamt wurden im Marz 2006 an Werktagen jeweils 14 Fahrten im positiven wie im negativen

Richtungssinn durchgefliihrt, wobei die wichtigsten Strallenziige befahren wurden. Die Kurse flihr-
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ten Ober die Buchenstralle, Rudolf-Leonhard-Stralle, die Hechtstrale und die Fichtenstralle. In
Abbildung 5 sind die Ergebnisse der Fahrten dargestellt. Durch Zuordnung der Knotenpunkt-
nummern in der Legende zu den entsprechenden Ortlichkeiten in der Messkurve kénnen die Da-

ten straldenzug- und abschnittsweise interpretiert werden.

Die Ergebnisse kénnen folgendermalien bewertet werden:

Rudolf-Leonhard-Strale

Im Nordabschnitt der Rudolf-Leonhard-Strafte liegen die mittleren Geschwindigkeiten meist zwi-

schen 35 und 40 km/h. Jedoch gibt es eine Reihe von hdheren Messwerten, teilweise wird iber
50 km/h gefahren. Durch die vergleichsweise breite Einfahrt von der Buchenstrale und die nur
einseitige Bebauung werden hier die hdchsten Geschwindigkeiten innerhalb der Tempo-30-Zone
registriert. Es kann vermutet werden, dass insbesondere der Durchgangsverkehr von der Tan-
nenstral’e zur Buchenstralle bzw. Stauffenbergallee hier mit teils unangepassten Geschwindig-
keiten fahrt.

Im Abschnitt stdlich der Tannenstralle ist eine andere Situation zu verzeichnen. Bedingt durch
die Vorfahrtregelungen (Rechts vor Links) an den Einmindungen (Fichtenstralle, Erlenstralle),
Lieferverkehr und andere Behinderungen sowie die Enge des Strallenraumes (der ja bewusst so
zur Geschwindigkeitsreduzierung geplant wurde) wird im Durchschnitt deutlich langsamer gefah-
ren. Das mittlere Geschwindigkeitsniveau liegt etwa 4 bis 5 km/h unter dem des Nordabschnittes,
und betragt etwa 30 bis 35 km/h. Insbesondere sind auch die Maximalgeschwindigkeiten nicht so
hoch.

HechtstralRe

Die Hechtstralte hat ein sehr konstantes und geringes Geschwindigkeitsniveau zu verzeichnen.
Die meisten Fahrten liegen zwischen 30 und 35 km/h, eine Geschwindigkeit von 40 km/h wird nur
sehr selten Uberschritten. Dieses ist durch den Abstand der Knotenpunkte, an denen dem von
rechts kommenden Verkehr die Vorfahrt zu gewahren ist, bedingt. Auch die Einengung im Bereich
der Schule wirkt sich in diesem langsten Abschnitt ohne Knotenpunkt glinstig auf das Geschwin-

digkeitsniveau aus.

Erkennbar ist aber auch der Einfluss schlechter Fahrbahnbelage. So wird sidlich der Erlenstralle
(unebenes Grolpflaster) deutlich langsamer gefahren, als nérdlich der Erlenstralle (sanierte

Stral’e mit Bitumenbelag).

Fichtenstralle
In der Fichtenstralde ist eine ahnliche Situation zu verzeichnen, wie in der Hechtstralte. Auch hier
liegen die Geschwindigkeiten Uberwiegend in einem Bereich zwischen 30 und 35 km/h, westlich

der HechtstralRe liegen die Geschwindigkeiten nochmals etwas niedriger.
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Buchenstralle

Die Buchenstrale ist nicht mehr Bestandteil der Tempo-30-Zone. Die zulassige Geschwindigkeit
betragt hier 50 km/h. Wie die Grafiken zeigen, liegen hier die Geschwindigkeiten zwischen 40 und
50 km/h, es gibt nur wenige und auferdem nur geringe Uberschreitungen. ,Bergab“, also in Rich-

tung HechtstralRe Nord, ist die Geschwindigkeit im Mittel etwas hdher.

Insgesamt ist festzustellen, dass die gemessenen Geschwindigkeiten in einem insgesamt sehr
glnstigen Bereich liegen. Auch wenn keine Vorher-Nachher-Vergleiche vorliegen kann davon
ausgegangen werden, dass mit der Einrichtung der Tempo-30-Zone eine deutliche Geschwindig-
keitsreduktion erfolgte. Die vergleichsweise konsequente Stralenraumgestaltung im Sinne der
Verkehrsberuhigung tragt zum insgesamt niedrigen Geschwindigkeitsniveau bei. Lediglich der
Nordteil der Rudolf-Leonhard-Stral3e féllt hier etwas aus dem Rahmen. Auch unter Berlcksichti-
gung des Spielplatzes zwischen Rudolf-Leonhard-Strale und Schanzenstralle waren hier perio-

dische Geschwindigkeitskontrollen zweckmaRig.

Neben den Messungen im flieRenden Verkehr konnten auch die beiden automatischen Zahistel-
len hinsichtlich der gefahrenen Geschwindigkeiten ausgewertet werden. Dieses hat den Vorteil,
dass nicht nur die wenigen Messfahrten erfasst wurden, sondern die Gesamtbelastung des Ta-

ges.

Wie die nachstehende Grafik zeigt, stimmen die Ergebnisse in der Rudolf-Leonhard-Strale gut

mit den Daten der Floating-Car-Messung Uberein.

Anzahl der Kfz, die diese Geschw indigkeit fahren
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Grafik 2: Geschwindigkeitsverteilung Buchenstralle
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Etwa 88 % aller Kraftfahrer halten die hier zuldssige Geschwindigkeit ein. Dabei wird zum Teil
deutlich langsamer als 50 km/h gefahren. Nur 12 % Uberschreiten die zulassige Geschwindigkeit,
davon nur etwa 1 % mehr als 10 km/h. Somit ist noch ein vergleichsweise glinstiges Geschwin-

digkeitsniveau auf der Buchenstrale vorhanden.
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Grafik 3: Geschwindigkeitsverteilung Hechtstral3e

In der HechtstralRe liegt der Grofiteil der Geschwindigkeiten zwischen 31 und 40 km/h. Ein nicht
unbetrachtlicher Anteil der Fahrzeuge fahrt aber auch im Bereich der Einengung an der Schule
Uber 40 km/h. Die relativ weit zuriickgesetzte Bebauung lasst hier hdhere Geschwindigkeiten als
30 km/h offenbar als legitim erscheinen. Diesem ware aus Grinden der Larmminderung sowie
der Verkehrssicherheit der Schiiler durch Kontrollen entgegenzuwirken. In diesem Zusammen-
hang ist auch darauf hinzuweisen, dass entsprechend den Vorschlagen des Larmminderungspla-

nes der Schuleingang auf der der HechtstralRe zugewandten Seite wieder genutzt wird.
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6. Die Larmbelastung im Spiegel von Einwohnerbefragungen

Wesentlich starker noch als schalltechnische Berechnungen kénnen Befragungen der Einwohner
Auskunft Uber die subjektiv empfundene Larmbelastung geben. Im Auftrag der Landeshauptstadt
Dresden hat die SAS Regional-, Verkehrs- und Umweltforschung Dresden sowohl 1999 als auch

2003 Befragungen zur Wohnqualitat durchgefiihrt. Darin enthalten waren auch Fragen des Larms.

Im Jahr 1999 haben die Umgestaltungen im Sanierungsgebiet gerade erst begonnen, keine der
wesentlichen Stral’en war saniert. Tempo 30 existierte nur auf kurzen Streckenabschnitten. 2003
waren bereits wesentliche Fortschritte in der Sanierung der 6ffentlichen Rdume zu erkennen. Die
Buchenstral’e und die Rudolf-Leonhard-Stralle waren bereits saniert, die Hechtstrale wurde ge-
rade fertig gestellt. Mit Fertigstellung der Hechtstrale erfolgte auch die Einrichtung der Tempo-
30-Zone.

Die unmittelbaren Wirkungen der erfolgten Anstrengungen ist in den nachfolgenden Auswertun-
gen dargestellt (Quelle SAS). Der wohl eindeutigste Beleg fur die gewachsene Wohnqualitat —
dabei ist die Belastung durch Verkehrslarm ein ganz wesentlicher Indikator — ist die Entwicklung
der Einwohnerzahlen im Hechtviertel. Wahrend noch bis 1998 ein standiger Fortzug zu verzeich-
nen war, ist seitdem wieder ein stetiger Anstieg der Einwohnerzahlen vorhanden. Im Jahr 2004
wurde etwa wieder die Bevolkerungszahl des Jahres 1990 erreicht. Unter Berlcksichtigung des
vergleichsweise grofien Wohnraumangebotes in der Landeshauptstadt Dresden ist dieses ein Be-

leg flr die positive Entwicklung des Gesamtgebietes.

Einwohner

1990 1991 1992 1993 1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001 2002 2003 2004
Jahr

Grafik 4: Einwohnerentwicklung im Hechtviertel seit 1990

Das positive Image zeigt sich auch im Vergleich verschiedener Dresdener Wohngebiete. Hier

wurde explizit nach der Belastung durch Verkehrslarm gefragt.
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Grafik 5: Einschétzung der Ldrmbelastung verschiedener Wohngebiete im Vergleich

Deutlich wird, dass das Hechtviertel von den befragten Altbaugebieten mittlerweile das beste

Image aufzuweisen hat.

Dass dieses positive Image nicht selbstverstandlich, sondern Ergebnis der immensen Anstren-
gungen fur die Larmminderung ist, zeigt der Vergleich der Einschatzung 1999 und 2003. Wahrend
1999 insgesamt 28 % der Bevdlkerung sich sehr stark von Verkehrslarm belastigt flhlten, waren
es 2003 nur noch 10 %. Der Anteil der stark belastigten Einwohner sank mit 30 % 1999 und 28 %
2003 nur gering. Jedoch flihlten sich 2003 20 % der Bevdlkerung mehr als 1999 nur noch

schwach oder Uberhaupt nicht von Verkehrslarm belastigt.

Deutlich wird, dass durch die Bemihungen der Larmminderung im weitesten Sinne enorme Ver-

besserungen des Images und der Wohnqualitat eingetreten sind.
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Grafik 6: Entwicklung der Einschétzung der Ldrmbelastung 1999 bis 2003

7. Ergebnisse aktueller Schallberechnungen

Die im Rahmen des Monitoring gewonnenen neuen Grundlagen wurden fur eine erneute Schall-
immissionsberechnung genutzt. Die Berechnungen wurden durch das Buro Koétter Beratende In-
genieure ausgefuhrt. Um die eingetretenen Entwicklungen klar zu verdeutlichen wurden zwei Be-
rechnungsgange durchgefihrt, einer fur die Situation 1996 (Verkehrsbelastungen, Fahrbahnbela-
ge, Geschwindigkeiten entsprechend der damaligen Situation) und einer fiir die heutige Situation.
Berechnet wurden jeweils die durch den Kfz.-Verkehr bedingten Schallimmissionen tags und

nachts. Die Berechnungsergebnisse sind in den Abbildungen 6.1 und 6.2 enthalten.

Zur schnellen Verdeutlichung der Ergebnisse wurde auf3erdem eine Differenzdarstellung erarbei-
tet, diese ist in Abbildung 6.3 dargestellt. Erkennbar ist, dass in groRen Teilen des Untersu-

chungsgebietes enorme Abnahmen der Schallimmissionspegel erfolgten.

In groRen Teilen der Rudolf-Leonhard-StraRe, der HechtstralRe, der Schanzenstralle und der
Fichtenstralle nahmen die Schallpegel um bis zu 9 dB(A) ab. Nicht zuletzt wegen der geringeren
Schwerverkehrsanteile und —belastungen nahmen die Schallpegel auch auf den noch nicht sa-

nierten Stralen ab, insbesondere der Seitenstral’e und der Erlenstralle.
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Aus den Berechnungen 2006 wird aber auch deutlich, dass trotz der enormen Fortschritte gegen-
Uber 1996 noch nicht flachendeckend die Richtwerte der 16. BImmSchV erreicht werden. Aller-
dings sind die Uberschreitungen, die vor allem in der Rudolf-Leonhard-Strafe und der Hechtstra-

e zu verzeichnen sind, vergleichsweise gering.

Keine Anderungen gab es hingegen im siidlichen Teil des Untersuchungsgebietes. Der starke
Einfluss der unsanierten Fritz-Reuter-Strale, aber auch die noch nicht sanierten Abschnitte der
Hechtstrale und die Johann-Meyer-Stral3e sind hier deutlich zu erkennen. Ausgehend von der
2000 konstatierten besonders hohen Belastung dieser Bereiche ist dieses als sehr kritisch zu wer-
ten, zumal hier auch noch die Uberlagerungen mit den Belastungen seitens der Eisenbahn erfol-

gen.

8. Umsetzung der MaBnahmen des LMP 2000

Neben der Beschreibung der Veranderung der Situation soll vor allem auch aufgezeigt werden,
welche der MaRnahmen des LMP 2000 umgesetzt wurden, und welche nicht. Dazu ist in der An-
lage 1 eine Auflistung der MalRnahmen des LMP 2000 erfolgt und der aktuelle Umsetzungsstand
beschrieben. Die Nummerierung der Malinahmen findet sich im Larmminderungsplan von 2000

wieder.

Fir die Betrachtung der EinzelmaBnahmen sei auf die Tabelle verwiesen. Zusammenfassend

kann der Stand jedoch folgendermallen beschrieben werden:
MaBnahmen im StraBenhauptnetz aulerhalb des Untersuchungsgebietes

Die geringsten Umsetzungserfolge gab es bislang im umliegenden StraRenhauptnetz. Weder der
Ausbau der Stauffenbergallee noch der der Kdnigsbriicker Straf’e (oder auch der im Gebiet lie-
genden Fritz-Reuter-Strafl3e) sind bislang erfolgt. Insbesondere im Zusammenhang mit dem Aus-
bau von Stauffenbergallee (A1), der Konigsbriicker Stra3e (A4), dem Knotenpunkt beider Straflten
(A3) und der Herstellung eines ausreichenden Lichtraumprofils unter den Bahnstrecke Dresden-
Gorlitz (A2) werden jedoch nochmals Entlastungspotentiale vor allem fiir die Rudolf-Leonhard-

Strale im Nordabschnitt gesehen.

Der Knotenpunkt HansastralRe/Fritz-Reuter-Stralle funktioniert im Gegensatz zum Jahr 2000
weitgehend reibungslos. Es ist jedoch dem Verfasser nicht bekannt, ob eine Optimierung der Sig-
nalsteuerung tatsachlich erfolgt ist (A6), oder eine Verlagerung von Verkehrsstromen. Wie den
Betrachtungen zu den Verkehrsmengen zu entnehmen ist, wird das Hechtviertel offenbar nicht

durch verstarkten Schleichverkehr belastet.
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MaBnahmen am Stadion an der Johann-Meyer-Strafle

Im Larmminderungsplan 2000 wurden auch die Belastungen, die von den Wettkampfen im Ameri-
can-Football ausgehen, thematisiert. Als MaRnahmen gegen den Larm wurden eine Verlagerung
der Wettkampfzeiten (A7), die Installation einer optimierten Beschallungsanlage (A8) und Larm-

schutzwande an den Zuschauertraversen vorgesehen.

Die Prufung dieser MaRnahmen sind nicht Bestandteil des Monitoring, der genaue Stand ist un-

bekannt.

MaBnahmen der Sanierung und Umgestaltung von Strallen

Wie bereits im Kapitel Fahrbahnbeladge beschrieben , ist hier ein besonders erfolgreicher Umset-
zungsstand vorhanden. Die Malthahmen M1 (R.-Leonhard-Stral3e), M6 (Gestaltung Eingangsbe-
reiche Tempo-30-Zone), M7 (Gestaltung StralRenraum vor der Grundschule Hechtstralze), M12
(bitumindser Ausbau Sammelstralen), M 13 (bituminéser Ausbau Anliegerstralen) sind vollstan-

dig bzw. teilweise realisiert.

Noch nicht realisiert wurden insbesondere die Mallnahmen M10/M11 am Bischofsplatz/Fritz-
Reuter-Stral3e. Im Zusammenhang mit den ebenfalls noch nicht erfolgten Ausbauten der Hecht-
stra3e im Sudabschnitt und der Johann-Meyer-Stral3e im Studabschnitt ergibt sich hier ein beson-
ders dringlicher Handlungsschwerpunkt. Unter den Aspekten der LA&rmminderung ist diesen Mal-
nahmen eine deutlich héhere Prioritat einzurdumen, als allen anderen Mal3inahmen, beispielswei-

se auch der Sanierung weiterer Anliegerstraf3en.

MaBnahmen der Verkehrsorganisation

Die Einrichtung der Tempo-30-Zone ist realisiert (M3/M4), jedoch ohne besondere Restriktionen
fur den Schwerverkehr. Aus heutiger Sicht und in Auswertung der erfolgten Verkehrszahlungen ist
jedoch einzuschatzen, dass weitere Restriktionen nicht erforderlich sind. Damit sind die Mal3nah-
men M5 und M25 nicht mehr relevant. Durch den veranderten Zuschnitt der Tempo-30-Zone ge-
genuber dem Vorschlag des Larmminderungsplanes entfallt auch die Mallnahme M8 (Tempo 30

auf Sammelstraf3en).

Allerdings ware zu prifen, ob fir die BuchenstraRe die Einfihrung von Tempo 30 ein probates
Mittel ware, die Schallimmissionen weiter zu senken, zumal entlastende Malihahmen auf abseh-
bare Zeit nicht in Frage kommen. Eine Einbeziehung der Buchenstrale in die Tempo-30-Zone

(M24) erscheint jedoch nicht als zweckmaRig.
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MaBnahmen zur SchlieBung von Blockrdndern

Insbesondere bedingt durch die besonders kritische Situation am Bischofsplatz wurden im Larm-
minderungsplan 2000 auch MaRnahmen zur Schliefung des Blockrandes zwischen Rudolf-
Leonhard-Strafle und HechtstralRe vorgesehen (M16/M17). Dieses sind jedoch insbesondere
auch stadtebauliche Zielvorstellungen, welche in ihrer Umsetzung auf Grund der privaten Eigen-

timerschaft der Grundstiicke durch die Verwaltung nur mittelbar zu beeinflussen sind.

Derzeit sind entsprechende Bebauungsabsichten nicht bekannt.

MaBnahmen im Zuge der Bahnstrecken der DB AG

Im Larmminderungsplan 2000 wurden auch MalRnahmen entlang der Bahnstrecken vorgeschla-
gen und im Entwurf des stadtebaulichen Erneuerungskonzeptes auch mit Ideen untersetzt. Dabei
handelte es sich insbesondere um Fragen der Einordnung von Schallschutz im Bereich des Hal-

tepunktes Bischofsplatz, die ja quasi im Quartierinnern liegt.

Der Stand der Planungen ist derzeit nicht bekannt, allerdings fanden die Anregungen zum Schall-
schutz wegen fehlender gesetzlicher Grundlagen auch in den vorher vorliegenden Unterlagen
keine Berlcksichtigung. Es ist davon auszugehen, dass die Situation zumindest nicht grundle-

gend verbessert werden kann.

Uber die Einordnung von SchallschutzmaRBnahmen entlang der Bahnstrecke Dresden-Gorlitz

(Ruckseite R.-Leonhard-StralRe) ist derzeit nichts bekannt.

9. Zusammenfassung und Planungsempfehlungen

Wie die vorstehenden Erlduterungen zeigen, sind bei der L&rmminderung im Hechtviertel gravie-
rende Fortschritte erreicht worden. Dieses wird auch in der Entwicklung der Einwohnerzahlen und
des Image dieses Stadtteils deutlich. Méglich waren diese Fortschritte vor allem durch die Blinde-
lung der verschiedenen Anstrengungen. Stadtebauliche Sanierung (auf der Grundlage des Er-
neuerungskonzeptes) und Larmminderung wurden erfolgreich geblindelt und konnten so maxima-
le Effekte bewirken. Ohne die Mdglichkeiten der Férderung Uber das Sanierungsgebiet waren le-
diglich verkehrsorganisatorische Malnhahmen umgesetzt worden, die nicht zu dieser grundlegen-

den Verbesserung gefiihrt hatten.

Trotz der unbestrittenen Erfolge gibt es auch noch eine Reihe von offen gebliebenen Malnah-
men. Besondere Prioritat haben hierbei die MalRnahmen im Sidteil des Untersuchungsgebietes.
Hier hat sich die Situation bislang kaum verbessert, da sowohl die mit hohen Verkehrsmengen

belastete Fritz-Reuter-Stralle an der Gebietsperipherie als auch die in das Gebiet hineinfiihren-
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den HechtstralRe (nur Stdabschnitt) und Johann-Meyer-Stral3e bislang nicht umgestaltet wurden.
Dadurch kommt es zu hohen Schallimmissionen weit in das Gebiet hinein. Auch leidet die ,Au-

Renansicht” des Gebietes erheblich.

Durch die Verknupfung der Malnahmen am Bischofsplatz mit den BaumafRinahmen der DB AG ist
eine schnelle Umsetzung hier voraussichtlich nicht mdglich. Die Umsetzung der vorliegenden
Planungen zur HechtstralRe bis zum Bischofsplatz und die Neugestaltung des Sldabschnittes der
Johann-Meyer-Strale kdnnen hier zumindest teilweise Verbesserungen herbeifiihren. Deshalb
wird vorgeschlagen, gemeinsam mit dem Stadtplanungsamt lber die Weiterfihrung der Larm-
minderung im Zusammenhang mit der stadtebaulichen Erneuerung zu diskutieren und den Focus
der Anstrengungen der nachsten 2-3 Jahre auf den slidlichen Bereich des Hechtviertels zu legen.
Eventuell erforderliche Anpassungen im Zuge der komplexen Umgestaltung des Bischofsplatzes
haben nur einen geringen Aufwand zur Folge, wenn die Planungen im Vorfeld bereits berticksich-

tigt werden.

Nach Abschluss der UmgestaltungsmalRnahmen im Sudbereich des Planungsgebietes sowie un-
ter Bericksichtigung der noch ausstehenden Verbesserungen des Strallenhauptnetzes an der
nordlichen und o6stlichen Peripherie (Stauffenbergallee, Koénigsbriicker Strafe, Knotenpunkt
Olbrichtplatz) waren die Zielstellungen der Larmminderungsplanung flr das Hechtviertel weitge-
hend erreicht. In diesem Zusammenhang ist jedoch nochmals darauf hinzuweisen, dass einer er-
neuten Zunahme von Durchgangsverkehren im Untersuchungsgebiet im Ergebnis der vollwerti-
gen Anbindung der Tannenstral3e an die Koénigsbricker Stralle bei deren Ausbau durch geeigne-

te MaBnahmen vorzubeugen ist.

Ingenieurbdro fir Verkehrsanlagen und —systeme

Dipl.-Ing. Dirk Ohm
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Darstellung der Querschnittbelastungen
im Bestand (Stand: 2005)
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Fahrbahnbelage
im Bestand 2006

Darstellung der Fahrbahnbelage
im Bestand (Stand: 2006)

Grundlage: eigene Aufnahmen
vom Marz 2006

bituminése Fahrbahndecke
Grolpflaster
Betonpflaster

Kleinpflaster

BENN

Anderungen im Zeitraum des Monitoring
(2000 - 2006)

1 laufende Nr. der Ausbaumaflinahmen
2001| Realisierungjahr/

1 - Ausbau der BuchenstraRe/ Nordteil Rudolph-
Leonhard-StraRe (1999)

2 - Ausbau der Rudolph-Leonhard-Stral3e/ Tannen-
stral3e (2002)

3 - Ausbau der Hechtstral3e zwischen Erlenstralle
und nordlich BuchenstralRe (2003)

4 - Ausbau der Fichtenstralle (2004)

5 - Ausbau der Schanzenstrale (2005)

6 - Ausbau der Erlenstrafle (Realisierung ab 2007)
7 - Ausbau der SeitenstralRe (Realisierung ab 2007)

8 - Ausbau Bischofsplatz (in Planung)
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Berechnung Beurteilungspegel
Tag/ Nacht 1996

Darstellung der Beurteilungspegel fur das
Jahr 1996

Tagzeitraum: 6.00 - 22.00 Uhr
Nachtzeitraum: 22.00 - 6.00 Uhr

Klassen des
Beurteilungspegels

<= 35 dB(A)
<= 40 dB(A)
<= 45 dB(A)
<= 50 dB(A)
55  dB(A)
<= 60 dB(A)
<= 65 dB(A)
<= 70  dB(A)
<= 75 dB(A)
<= 80 dB(A)
> 80 dB(A)
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Abbildung 6.1
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Berechnung Beurteilungspegel
Tag/ Nacht 2006

Darstellung der Beurteilungspegel fur das
Jahr 2006

Tagzeitraum: 6.00 - 22.00 Uhr
Nachtzeitraum: 22.00 - 6.00 Uhr

Klassen des
Beurteilungspegels

<= 35 dB(A)
<= 40 dB(A)
<= 45 dB(A)
<= 50 dB(A)
55  dB(A)
<= 60 dB(A)
<= 65 dB(A)
<= 70  dB(A)
<= 75 dB(A)
<= 80 dB(A)
> 80 dB(A)
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Abbildung 6.2
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Berechnung der
Pegeldifferenzen 1996 - 2006
Tag/ Nacht

Darstellung der Pegeldifferenzen zwischen
1996 und 2006

Tagzeitraum: 6.00 - 22.00 Uhr
Nachtzeitraum: 22.00 - 6.00 Uhr

Klassen gleicher
Pegeldifferenzen

<= -9 dB(A)

B <= s aB.y
B <= 2 daB)
<= 0 dB{A)
B - 3 4By
<= 6 dB(A)
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B - 12 daB)
<= 15 dB(A)

<= 18 dB(A)
> 18  dB(A)

Abbildung 6.3
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Ingenieurbdiro fiir
Verkehrsanlagen und -systeme
Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Stand der MaBnahmenumsetzung

Ifd.  [Beschreibung Auswirkungen (laut LMP 2000) Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf
Nr.
MaRnahmen auBerhalb des Untersuchungsgebietes
Al |Ausbau der Stauffenbergallee Minderung des Schalleintrages durch Belagénderung Planung liegt vor, geringe Einwirkungen auf das Untersuchungsgebiet
Umsetzungszeitraum unbekannt
A2 |Ausbau der Unterfiihrung unter der Voraussetzung fiir Entlastung der Rudolf-Leonhard- noch nicht erfolgt, Umsetzungszeitraum unbekannt
Bahnstrecke Dresden-Gorlitz mit StraRe und der Tannenstrale von Schwerlast- und
Regellichtraumprofil GroRraumtransporten
A3  |leistungsféahiger Ausbau des Knoten- Entlastung des Hechtviertels von Schleichverkehr Planung liegt vor, Umsetzungszeitraum unbekannt
punktes Stauffenbergallee/ (insbesondere R.-Leonhard-Strale,
Konigsbriicker Stralie zusammen mit A4.)
A4 |leistungsfahiger Ausbau bzw. Betrieb Entlastung des Hechtviertels von Schleichverkehr Planung liegt vor, Umsetzungszeitraum unbekannt
der Kénigsbriicker Stralle (insbesondere R.-Leonhard-Str., zusammen mit A3.)
Minderung des Schalleintrages durch Belagénderung
A5  |Realisierung der nordlichen Entlastungs- teilweise Entlastung der Buchenstralie, Kombination MaRnahme bislang nicht weiter verfolgt, erscheint aus derzeitiger Sicht auch als nicht
stralBe gemal Verkehrskonzept bzw. mit MalRnahmen M22/M24 zweckmaRig dringend erforderlich (unter den Aspekten Larmminderung Hechtviertel), trotz
Ausweisung von Alternativen zu erwartender Auswirkungen auf die Buchenstralie
A6  |Optimierung der Signalsteuerung reduziert Schleichverkehr, insbesondere auf der Signalprogramm funktioniert im Bestand ausreichend, kein Handlungserfordernis
Knotenpunkt Hansastrale/Fritz-Reuter- Hechtstrale
StralRe, Verlangerung der Griinzeit von
Norden zur Fritz-Reuter-Stral3e Ost
A7  |Verlagerung der Wettkampfzeiten im Respektierung der Ruhezeiten an Sonn- Stand unbekannt
American - Football und Feiertagen
A8 [Installation einer schalltechnisch Entlastung der angrenzenden Kleingérten und der Stand unbekannt
optimierten Beschallungsanlage nachstgelegenen Wohnbebauung
A9  |L&rmschutzwande an den Zuschauer- Einhaltung der Richtwerte Stand unbekannt

traversen
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Ingenieurbdiro fiir
Verkehrsanlagen und -systeme

Stand der MaBnahmenumsetzung

Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Ifd.  |Beschreibung
Nr.

Auswirkungen (laut LMP 2000)

Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf

MaBRnahmen innerhalb des Untersuchungsgebietes

M1 |Ausweisung der R.-Leonhard-Stral3e als
SammelstraBe und bitumindser Ausbau,
Beschilderung als Hauptstrale

trotz Belastungszunahme deutliche Larmminderung

StralRenausbau erfolgt, in Tempo-30-Zone einbezogen
kein weiterer Handlungsbedarf

M2 |Anderung der Verkehrsorganisation in
der Hechtstral3e, teilweise Beschilde-
rung als Tempo-30-Zone, teils linienhafte
Tempo-30 Beschilderung

deutliche Belastungsabnahme und Reduzierung
Schwerverkehr, Reduzierung der Geschwindigkeiten,
dadurch deutliche Larmminderung

StralRenausbau erfolgt, in Tempo-30-Zone einbezogen
kein weiterer Handlungsbedarf

M3  |Einrichtung Tempo-30-Zone Nord

-Verkehrsverdrangung durch Erhéhung Netzwiderstand
-geringere Larmemissionen durch Geschwindigkeits-
reduzierung

-VergleichmaRigung der Geschwindigkeiten

-Erh6hung der Verkehrssicherheit und der
Umfeldqualitat

-Verdeutlichung der Netzhierarchie

Einrichtung einer gesamten Tempo-30-Zone erfolgt,
kein weiterer Handlungsbedarf

M4  |Einrichtung Tempo-30-Zone Siid

S.0.

S.0.

M5  |LKW-Fahrverbote in Tempo-30-Zonen
(fir LKW>3,51)

deutliche Reduzierung des SV-Anteils, dadurch
Verminderung des Mittelungspegels sowie der nicht
in die Schallberechnungen eingehenden besonders
storenden Einzelereignisse (Leer-LKW)

Fahrverbote wurden nicht eingerichtet, jedoch auf Grund abnehmenden
Schwerverkehrs auch nicht explizit erforderlich

M6 |Gestaltung der Eingangsbereiche
sowie von ausgewdahiten Ortlichkeiten
innerhalb der

Tempo-30-Zonen

Ohne Berticksichtigung dieser Aspekte ist die
Wirkung der Tempo-30-Zonen duRerst beschrénkt,
da eine tatséchliche Geschwindigkeitsreduzierung
nur ansatzweise erreicht wird.

teilweise erfolgt, in Hechtstrale Stid und J.-Meyer-StraRe nach Handlungsbedarf,
ggf. Anpassungen in R.-Leonhard-Strae Nord nach Umbau Bahnbriicke und
Knotenpunkt Stauffenbergallee

287 _Massnahmetabelle.xls

Anlage 1, Seite 2




Ingenieurbdiro fiir
Verkehrsanlagen und -systeme
Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Stand der MaBnahmenumsetzung

Ifd.  [Beschreibung Auswirkungen (laut LMP 2000) Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf
Nr.
M7  |punktuelle Gestaltung des Stral3en- Beitrag zur Verkehrsberuhigung StralReneinengung realisiert, kein weiterer Handlungsbedarf
raumes vor der Schule in der
Hechtstralle
M8  |Begrenzung der Geschwindigkeiten im Erh6hung des Netzwiderstandes und der Verkehrs- mit Einrichtung der Tempo-30-Zone erfolgt, kein weiterer Handlungsbedarf
Sammelstraennetz auf 30 Km/h sicherheit, deutliche Larmminderung durch
Geschwindigkeitsreduzierung
M9  |punktuelle Maltnahmen zur Geschwin- ohne zusatzliche punktuelle MaRnahmen ist M8 mit Umgestaltung der R.-Leonhard-Stral3e erfolgt, kein weiterer Handlungsbedarf
digkeitsreduzierung (Gestaltung Fuf3- teilweise unwirksam
ganger und Radfahrerquerung am
Konigsbriicker Platz, Geschwindigkeits-
iiberwachung R.-Leonhard-Stral3e etc.)
M10 |Bitumindser Ausbau Bischofsplatz Verminderung der Schallemissionen durch Stralen- Planungen liegen teilweise vor, Umsetzungszeitraum unbekannt
verkehr am Bischofsplatz sowie in die anliegenden aus Sicht der Larmminderungsplanung hdchste Prioritat
StraBen hinein
M11 [Komplexe Umgestaltung des Bischofs- Verminderung der Schallemissionen durch StraRen- Planungen liegen teilweise vor, Umsetzungszeitraum unbekannt
platzes mit Belagwechsel, ggf. verander- verkehr am Bischofsplatz sowie in die anliegenden aus Sicht der Larmminderungsplanung hdchste Prioritét
ter Fahrbahnfiihrung, Erneuerung Stralen hinein, Erhéhung der Akzeptanz der
StralRenbahngleisbett, hochwertige verbleibenden hohen Belastungen durch qualitativ
Gestaltung als Haupteingang zum hochwertiges Wohnumfeld (attraktive Platzgestaltung)
Hechtviertel
M12 |Bitumindser Ausbau der Sammelstralien drastische Verminderung Schallemissionen durch FichtenstralRe bereits ausgebaut, fiir den Siidabschnitt der J.-Meyer-Stral3e liegt
(Fichtenstral3e, suidliche StralRenverkehr im Vergleich zum derzeitigen noch keine Planung vor, Eingangsgestaltung hier aber mit hoher Prioritét
Johann-Meyer-Stral3e) sehr schlechten Zustand auf den jeweiligen
StralRenziigen
Querschnittbreiten in Anlehnung Tempo 30 ansonsten teilweise unwirksam
Untergrenzen EAE wahlen
M13 |Bitumindser Ausbau einzelner drastische Verminderung Schallemissionen durch

AnliegerstralRen (Hechtstrae,
Johann-Meyer-Stral3e Nord)

Querschnittbreiten in Anlehnung
Untergrenzen EAE wahlen

StralRenverkehr im Vergleich zum derzeitigen
sehr schlechten Zustand auf den jeweiligen
StralRenziigen

Tempo 30 ansonsten teilweise unwirksam

Hechtstral3e bis auf Stidabschnitt bereits ausgebaut, J.-Meyer-Strale bislang
ohne Planung
Siidabschnitte der HechtstralRe und der J.-Meyer-Stral3e haben hohe Prioritét
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Ingenieurbdiro fiir
Verkehrsanlagen und -systeme
Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Stand der MaBnahmenumsetzung

Ifd.  [Beschreibung Auswirkungen (laut LMP 2000) Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf
Nr.
M14 |Ausbau von sehr gering belasteten Verminderung Schallemissionen durch Schanzenstralle bereits ausgebaut, Erlenstrale und Seitenstra3e in Planung,
AnliegerstralRen innerhalb der Tempo- StralRenverkehr im Vergleich zum derzeitigen geringere Prioritét als HechtstralRe Stid und J.-Meyer-StraRe Siid
30-Zonen mit ebener Pflasterdecke sehr schlechten Zustand auf den jeweiligen
(ErlenstraBRe, Seitenstralle, Schanzen- StralRenziigen
straBRe, Kiefernstral3e)
Querschnittbreiten in Anlehnung Tempo 30 ansonsten teilweise unwirksam
Untergrenzen EAE wahlen
M15 |Einschrénkung der Zu- und Ausfahrt- deutliche Reduzierung des Verkehrsaufkommens auf Grund der bereits erfolgten Entlastung Verkehrsverdrangung nicht mehr unmittelbar
mdglichkeiten zur HechtstraRe am der Hechtstralle, Verdrangungseffekte auf erforderlich, mogliche Fahrten von und zur Hechtstrale ergeben sich aus
Bischofsplatz R.-Leonhard-StralRe und FichtenstraRe/Johann- baulichen Aspekten der Bahnbriicke
Meyer-Strale
M16 |Errichtung einer Schallschutzwand deutliche Verbesserung der Larmsituation im bislang keine Aktivitaten (da private Zusténdigkeit), jedoch nach wie vor sinnvoll
an der Sldseite des Quartiers zwischen Blockinnenbereich, Aufwertung der Freiflachen und
R.-Leonhard-Stralle und HechtstraRRe damit der Wohnqualitat,
M17 |SchlieBung der Blockrandbebauung deutliche Verbesserung der Larmsituation im bislang keine Aktivitaten (da private Zusténdigkeit), jedoch nach wie vor sinnvoll
des Quartiers zwischen R.-Leonhard- Blockinnenbereich, Aufwertung der Freiflachen und
Stral3e und Hechtstral3e mit erganzen- damit der Wohnqualitat,
dem Hochbau optische und funktionale Aufwertung des Einganges
zum Hechtviertel
M18 |Errichtung einer Schallschutzwand Verbesserung der Larmsituation im Blockinnenbereich, in den Planungen nicht bericksichtigt
entlang der Bahnstrecke Dresden- Aufwertung der Freiflachen und der Wohnqualitat,
Leipzig auf der Nordseite der Bebauung geringer Einflul auf Obergeschosse
Bischofsplatz
M19 |Errichtung einer Schallschutzwand Verbesserung der Larmsituation im Blockinnenbereich, in den Planungen nicht bericksichtigt

entlang der Bahnstrecke Dresden-
Leipzig auf der Siidseite des Quartiers
zur HechtstraRe/Erlenstrale

Aufwertung der Freiflachen und der Wohnqualitat,
geringer Einflul auf Obergeschosse
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Anlage 1, Seite 4




Ingenieurbdiro fiir
Verkehrsanlagen und -systeme
Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Stand der MaBnahmenumsetzung

Ifd.  [Beschreibung Auswirkungen (laut LMP 2000) Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf
Nr.
M20 |Integration von SchallschutzmalRnahmen Verbesserung der Larmsituation im Blockinnenbereich, in den Planungen nicht beriicksichtigt
in eine komplexe funktionelle Abrundung gravierende Verbesserung der Freiflachenqualitat und
des Quartiers zur Hechtstral3e/Erlen- damit auch der Wohngqualitét,
stralRe unter Einbeziehung des S-Bahn- Stéarkung der 6ffentlichen Verkehrsmittel als Beitrag
Haltepunktes, Anwohnerparken, Ful- zur Larmminderung
ganger- und Umsteigebeziehungen, etc.
M21 |Larmschutzeinrichtungen entlang der erhebliche Larmminderung an den Hintergebauden der bislang keine Planungen vorliegend
Bahnstrecke Dresden-Gorlitz R.-Leonhard-StraRe sowie teilweise auf Freiflachen
M22 |Verlagerung der Sammelfunktion von der - weitergehende Entlastung der R.-Leonhard-StraRe weitergehende Entlastung der R.-Leonhard-StraRe aus derzeitiger Sicht nicht
R.-Leonhard-Stralle auf die verlangerte Erdffnung zusatzlicher Gestaltungsspielrdume relevant, MalRnahme nur in Zusammenhang mit Entwicklung der Bereiche westlich
Johann-Meyer-Stral3e und Einbeziehung der J.-Meyer-Stral3e sinnvoll, dieses wird aber derzeit nicht weiter verfolgt
der R.-Leonhard-Strae in die Tempo- - Voraussetzung fir stadtebauliche Neuarrondierung
30-Zonen einschliellich der Restriktio- des Gebietes auf der westlichen StralRenseite der
nen flir den LKW-Verkehr Johann-Meyer-Strale
- Erhéhung der Verkehrsbelastung der Johann-Meyer-
Strale
M23 |Verlagerung stdrender Nutzungen von erhebliche Verminderung des Schwerverkehrs mit Nutzungsintensitét hat offenbar abgenommen, genauer Stand aber unbekannt,
Johann-Meyer-Strale auf geeignete Containerfahrzeugen und dadurch spirbare Larm- derzeit keine hohe Prioritat
Ortlichkeiten (Containerstandplatz!) minderung, Restriktionen gegen Schwerverkehr
wesentlich besser durchsetzbar
M24 |Herabstufung der Buchenstral3e zur erhebliche Reduzierung des Gesamtverkehrs- Einbeziehung in Tempo-30-Zone nur bei Umsetzung M 23 realistisch, deshalb

AnliegerstralRe und Einbeziehung in
die Tempo-30-Zone

aufkommens, dadurch erhebliche Larmminderung,
eroffnet zusétzliche Gestaltungsmdglichkeiten

derzeit nicht absehbar, ggf. Ausweisung von Tempo-30-Streckengeboten
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Ingenieurbdiro fiir Stand der MaBRnahmenumsetzung Anlage 1, Seite 6
Verkehrsanlagen und -systeme

Monitoring L&rmminderungsplan Hechtviertel Dresden

Ifd.  [Beschreibung Auswirkungen (laut LMP 2000) Aktueller Umsetzungsstand/Handlungsbedarf

Nr.

M25 |Einfuhrung von Restriktionen gegen den erhebliche Reduzierung des Schwerverkehrsauf- auf Grund der bereits umfassend verbesserten Situation nicht relevant
Schwerverkehr auf allen Sammelstralien kommens im Gesamtgebiet, dadurch zusatzliche
sowie auf den Anliegerstralien aufer- Larmminderung

halb der Tempo-30-Zonen, Beschrankung
auf max. 7,5 t (R.-Leonhard-Strale,
Tannenstrale, Fichtenstrale, Johann-
Meyer-Stral3e)
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