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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten eines der grofsten Umwelt- bzw. Gesundheitsprobleme. Bei
dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschadliche Wir-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Stralsenverkehrslarm bildet die wich-
tigste Larmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym fiir andere
negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbe-
lastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Raume
USW.

Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)
sowie die darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bun-
desimmissionsschutzgesetz.

Das Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,,schadliche Auswirkungen, ein-
schlielslich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu mindern.” Hierzu sind die Belastungen der Bevolkerung durch Um-
gebungslarm anhand von Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielSend geeignete
Malsnahmen zur Gerdauschminderung in Aktionsplanen zu erarbeiten.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Le-
bensqualitat in der Stadt Schmalkalden angestrebt. Grundsatz bildet dabei die For-
derung des Umweltverbundes die nachhaltigste Mdglichkeit zur gesamtstadtischen
Larmminderung.

1.1 Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarm-
richtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 im deut-
schen Recht mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iber die Bewertung
und Bekampfung von Umgebungslarm" und in den Paragraphen 47 a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde.

Generell ist die Larmsituation an Hauptverkehrsstrallen mit einer Verkehrsbele-
gung von Uber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (entspricht ca. 8.000 Kfz/24h), an
Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld
von Grolsflughafen sowie im Bereich von Ballungsraumen mit mehr als 100.000
Einwohnern zu untersuchen. Die entsprechenden Larmimmissionen werden in stra-
tegischen Larmkarten dargestellt und veroffentlicht. Sofern im Rahmen der Aus-
wertung Larmbetroffenheiten festgestellt werden, sind Larmaktionsplane zu erar-
beiten. Diese sollen Malsnahmen und Konzepte enthalten, welche mit vertretbarem
Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation fiihren.
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Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberar-
beitung der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im
Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung Uber die
Schallimmissionsbelastungen sowie mogliche Minderungsmaldnahmen verankert.
Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmaldnahmen existiert
jedoch nicht.

Larmqguelle Kfz-Verkehr
Vorschrift 16.BImSchV VLarmSchR DIN 18005
Immissions- Immissions- Orientierungs-
grenzwert grenzwert' wert
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 64 54 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 64 54 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 66 56 60 50
Kerngebiete 64 54 66 56 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45-65 | 35-65
Krankenhdauser, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 64 54 - -
Campingplatzgebiete - - - - 55 45
Wochenend- & Ferienhausgebiete - - - - 50 40
Friedhofe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55

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

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Allerdings wurden von der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft fiir
Immissionsschutz (LAI, 2017) Priifwerte erarbeitet. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts
und 65 dB(A) ganztags und orientieren sich an der Larmwirkungsforschung. Bei
dauerhafter Exposition sind i. d. R. ab einer Uberschreitung dieser Lirmschwellen

' Lirmsanierung (Verkehrsldrmschutz an Bundesfernstraen in Baulast des Bundes) -

freiwillige Leistung
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gesundheitliche Beeintrachtigungen der betroffenen Menschen nicht mehr auszu-
schlieSen (siehe Kapitel 1.4).

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht
verschiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. flir den Neu- und Ausbau von
StralRenverkehrsanlagen (16. BImSchV), die Entwicklung von Wohnstandorten (DIN
18005) oder fiir die Larmsanierung an BundesfernstralRen in Baulast des Bundes
(VLarmSchR). Die jeweils zugehérigen Grenz- und Orientierungswerte werden in
Tab. 1 zusammengefasst.

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16.
BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage
und der Orientierungswert der DIN 18005 beim Neubau von angrenzender Wohn-
bebauung zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird
dabei nicht nur eine Verbesserung der Situation fiir die am starksten Betroffenen,
sondern eine moglichst umfassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten ein-
schlielSlich von Beldstigungen angestrebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags nachts
Lden Lnight
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Minderung von erheblichen Belastigungen mittelfristig | 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidung von erheblichen Beldstigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab.2  UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)

Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemals Umweltbundesamt
(UBA) mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Gr68enordnung der
Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

1.2 Zustandigkeiten

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemals § 47d BImSchG, sofern nicht an-
ders durch die Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist
die Stadt Schmalkalden fiir die Erarbeitung des Larmaktionsplans verantwortlich.
federflihrende Dienststelle: Stadt Schmalkalden

Bauamt

Altmarkt 1

98574 Schmalkalden
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Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir die Hauptverkehrsstralsen erfolgt
im Freistaat Thiiringen zentral das Thiringer Landesamt fiir Umwelt, Bergbau und
Naturschutz, TLUBN (ehemals Thiiringer Landesanstalt fiir Umwelt und Geologie,
TLUG). Die Kartierungsergebnisse sind auf den Internetseiten von TLUBN / TLUG
veroffentlicht:

http://www.tlug-jena.de/kartendienste/

http://antares.thueringen.de/cadenza/;jsessionid=110CDF1668B2F8F51B50937E1F3
3BB73

FUr den Eisenbahnlarm wurden die Larmkarten zentral durch das Eisenbahnbun-
desamt (EBA) erarbeitet und bereitgestellt. Die entsprechenden Ergebnisse sind
ebenfalls im Internet veroffentlich:

http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba

Die aktuelle Kartierung (Stand Juni 2017) beinhaltet im Stadtgebiet Schmalkalden
keine Informationen. Fiir alle Streckenabschnitte wird der Kartierungsschwellwert
von 30.000 Zugbewegungen pro Jahr unterschritten.

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Stadt Schmalkalden bildet entspre-
chend ausschlieBlich der Stralsenverkehrslarm. Hierbei sind alle Hauptverkehrs-
stralsen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr
(entspricht ca. 8.000 Kfz/24h) verpflichtend zu betrachten.

Altstadt
B 19
Haindorf
Nieder- Mittel- L8
schmalkalden
schmalkalden
L1026 Naherstille

Mittelstille
= kartierte StralRenabschnitte

= zusatzliche Betrachtungen

Abb.1 Ubersicht StraBennetz mit > 3 Mio. Kfz pro Jahr (entspricht ca. 8.000 Kfz/24h)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Auf Grundlage der Kartierungsdaten des TLUBN betrifft dies im Stadtgebiet
Schmalkalden konkret folgende Stral3enabschnitte (siehe Abb. 1):



http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
http://www.openstreetmap.org/
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B 19 Schmalkaldetalbriicke

L 1026 Ortsumfahrung Niederschmalkalden / Mittelschmalkalden / Haindorf
L 1026 Kassler Stralse / Bahnhofstralse

L 1118 Stiller Tor / Naherstiller StralRe (einschlielRlich OD Naherstille)

L 1118 Suhler Strafde (OD Mittelstille)

Der Zwischenabschnitt Hinter der Stadt / BahnhofstraRRe (L 1118) zwischen Reck-
linghduser Stralse und Hoffnung wurde vom TLUBN nicht mit kartiert, weist aber
ein ahnliches Verkehrsaufkommen, wie der 6stlich angrenzende Abschnitt der Lan-
desstralse auf. Entsprechend wurde im Sinne einer durchgangig homogenen Be-
trachtung auch dieser Zwischenabschnitt in die Larmaktionsplanung mit einbezo-
gen.

VvV VYV V V V

Die Umsetzung der im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten Malsnahmen
liegt nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Schmalkalden. Alle Stralsenab-
schnitte mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr
befinden sich nicht in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Malsnahmen obliegt
hier zu grolsen Teilen dem Thiiringer Landesamt flir Stralsenbau und Verkehr als
zustandigem StralSenbaulasttrager.

Maldnahmen des Larmaktionsplanes, fiir die kein Einvernehmen mit den fiir die
Umsetzung zustandigen Behorden erzielt werden kann, bilden somit lediglich den
politischen Willen der Stadt ab, konnen jedoch nicht als Larmminderungsmaldnah-
me an die EU gemeldet werden.

1.3 Verfahrensweise

Ausgangsbasis fiir die konzeptionellen Betrachtungen bildet eine umfangreiche
Sachstands- und Bestandsanalyse. Diese beinhaltet als zentralen Baustein eine Be-
wertung der aktuellen Betroffenheitssituation auf Basis der von TLUBN / TLUG be-
reitgestellte Larmkartierung. Aus dieser konnen die stadtischen Hauptkonflikt- und
Hot-Spot-Bereiche abgeleitet werden. Schwerpunkt bilden hierbei Stralenab-
schnitte bzw. Gebiete in denen die Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
ganztags Uberschritten sind. Zur Differenzierung, Interpretation und Bewertung
der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die ne-
ben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung be-
ricksichtigen.

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestands- und Sachstandsanalyse wird das
Malsnahmenkonzept erarbeitet. Hierbei werden die aktuellen Entwicklungen und
Konzepte berlicksichtigt. Ziel des Malsnahmenkonzeptes ist eine Verbesserung der
Umweltbedingungen, welche gleichzeitig zur Erhéhung der Aufenthalts-, Wohn-
und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Schmalkalden beitragen sollen.
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Malsgebend fiir die Bewertung der Malsnahmen ist die Beurteilung der Entwicklung
der Betroffenheiten fiir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veranderung
der Larmkennziffern.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 10). Die Stellungnahmen und Hinweise wer-
den Uberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmaktionsplanes an-
gemessen berlicksichtigt.

1.4 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschie-
dener Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-
Survey und der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction - Chroni-
scher Larm als Risikofaktor fiir den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dau-
erhafter Exposition gesundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht
werden kénnen. Nachgewiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormon-
haushalt, Anderung der Gehirnstromaktivitit, aber auch schlechter Schlaf und
Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies
zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fiihren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroffentlichung des
Interdisziplinaren Arbeitskreises flir Lirmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes
ausgefiihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allge-
meiner Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerdauscheinwirkungen wah-
rend des Schlafes kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne
Aufwachen), dem Erschweren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschla-
fens, der Verkiirzung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reak-
tionen oder indirekt als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken
(Interdisziplindrer Arbeitskreis fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes,
1982).

Das Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)
fihrt zum Thema Larmwirkung aus, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen iiber etwa 65 dB(A)
am Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko flihren konnen. Ab einem Pegel von
85 dB(A) wird uber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehor geschadigt
(BMU, 2008).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen, wie:

Stress und Nervositat als Risikofaktoren fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Storung der Schlafqualitat,
Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

Zunahme der Fehleranfalligkeit,
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Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:
Unterlassen von Kommunikation,
Veranderung der Nutzung von Wohnraumen, Terrassen, Balkonen und Garten,
Abnahme von Hilfsbereitschaft,
stadtebaulicher Verfall,
soziale Segregation

sowie 0konomische Auswirkungen, wie:
Krankheitskosten,
Kosten fiir Medikamente, Schlafmittel,
Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.

In einer aktuellen Veroffentlichung der Weltgesundheitsorganisation (WHO, 2018)
wird daher empfohlen den durch den Stralsenverkehr bedingten Larmpegel mog-
lichst auf unter 53 dB(A) fuir den Larmindex Lge, und 45 dB(A) fiir Lyigh: zU verringern.
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

211 Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Schmalkalden liegt im stidwestlichen Teil des Freistaates Thiiringen im
Landkreis Schmalkalden-Meinigen. Die Stadt befindet sich ca. 50 km stidwestlich
der Landeshauptstadt Erfurt am Stidwesthang des Thiiringer Waldes.

Schmalkalden erfiillt als Mittelzentrum wichtige Versorgungsfunktionen fiir die
umliegenden Gemeinden. Hinzukommen weitere bedeutsame Arbeitsstatten, Bil-
dungs-, Kultur-, Freizeit-, Sport- und Tourismusangebote im Stadtgebiet. Die Stadt
ist mit 19 732 Einwohnern (TLS, 2018) nach der Kreisstadt Meiningen mit Abstand
die einwohnerstarkste innerhalb des Landkreises. Nach Bevolkerungsriickgangen in
den 90iger Jahren hat sich die Einwohnerzahl seit 2008 stabilisiert.

Abb. 2 Ubersichtslageplan Kernstadtgebiet Schmalkalden
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Stadtstrukturell sind die topographischen Gegebenheiten pragend (siehe Abb. 2).
Die Hauptsiedlungsbereiche erstrecken sich entlang der Taler von Schmalkalde,
Stille, Asbach und Werra bzw. in die angrenzenden Hangbereiche. Zum Gesamt-
stadtgebiet gehoren insgesamt 16 Ortsteile, die teilweise keinen siedlungsstruktu-
rellen Zusammenhang mit der Kernstadt aufweisen und eher dorflich gepragt sind.
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Das Kernstadtgebiet selbst ist durch eine kompakte Struktur gepragt. Mittelpunkt
bildet der historische Stadtkern. Um diesen herum gruppieren sich in den Flussta-
lern die weiteren Siedlungsflichen des Kernstadtgebietes. Ostlich angrenzend sind
vor allem Wohnfunktionen dominierend. Parallel finden sich hier jedoch auch die
Hochschule Schmalkalden sowie verschiedene Versorgungseinrichtungen. Die
westlich angrenzenden Stadtbereiche sind vorrangig durch gewerbliche und
Dienstleistungseinrichtungen gepragt. Nordlich der Altstadt sind gemischte Nut-
zungen vorzufinden.

2.1.2 Verkehrsnetzstruktur

Schmalkalden verfiigt tiber keine direkte Anbindung an das Autobahnnetz. Die Au-
tobahn A 4 ist im Norden ca. 30 Fahrtkilometer entfernt. In Richtung Osten sind ca.
23 km bis zur Thiringer-Wald-Autobahn A 71 zuriickzulegen. Als wichtigste Anbin-
dung an das Bundesfernstralsennetz fungiert entsprechend die teilniveaufrei aus-
gebaute B 19. Die Nord-Siid-Verbindung tangiert das Stadtgebiet am westlichen
Rand im Bereich der Ortslage Wernshausen.

Die Hauptverkehrslasten im Kernstadtgebiet Schmalkalden sowie teilweise auch die
Verkehre zur Anbindung an das liberregionale StralSennetz werden vor allem liber
die, unweit des Stadtzentrums, aufeinandertreffenden Landesstraléen L1026 und
L 1118 abgewickelt (siehe Abb. 2). Fiir den Teilabschnitt der L 1026 zwischen dem
Kernstadtgebiet und der B 19 wurde im Jahr 2013 eine Ortsumfahrung in Betrieb
genommen. Diese bildet eine stidliche Umgehung der Ortsteile Haindorf, Mittel-
schmalkalden und Niederschmalkalden.

Eine weitere wichtige Verbindung in das Umland bietet die L 2610, welche im As-
bachtal in Richtung Struth-Helmersdorf fiihrt.

Am westlichen Altstadtrand befindet sich der Bahnhof / Busbahnhof der Stadt
Schmalkalden. Dieser bildet einen wichtigen Verkniipfungspunkt fiir den Stadt-
und Regionalbusverkehr. Zudem verkehren hier stiindlich die Regionalzlige zwi-
schen Wernshausen und Zella-Mehlis. An beiden Endbahnhofen bestehen u. a. Wei-
terfahrtmoglichkeiten zum Uberregionalen Fernbahnnetz nach Eisenach bzw. Er-
furt.

213 Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Die Verkehrsaufkommen im Zuge der betrachteten Bundes- und Landesstralsen
und deren Entwicklung konnen auf Grundlage verschiedener Quellen nachvollzo-
gen werden. Eine ganzjahrige Erfassung der Verkehrsmengen erfolgt an der Dauer-
zahlstelle ,,Walldorf" (siehe Abb. 3). Diese befindet sich ca. 11 km siidlich des Stadt-
gebietes im Zuge der B 19.

Neben dieser punktuellen Erfassung wird im 5-Jahres-Rhythmus das Verkehrsauf-
kommen im Zuge der Bundesfern- bzw. Landesstralsen flachendeckend im Rahmen
der sogenannten Stralsenverkehrszahlung erfasst. Die letzten Erfassungen erfolg-
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ten in den Jahren 2000, 2005, 2010 und 2015. Die Informationen flir die kartierten
Stralsenabschnitte sind in Tab. 3 zusammengefasst.

Abb.3 Verkehrsentwicklung an der Dauerzdhlstelle B 19, Walldorf"
Datenquelle: (BASt, 2018)

StralSenabschnitt / DTV SV-Anteil

Zahlstelle (Zst.-Nr.) 5000 005 5010 5015 2015

B19 nordlich Wernshausen bzw. 12.787 12.452 11.158 9.319 9,0%
L 1026 (5228 1907)

B19 stidlich Wernshausen bzw. 10.317 11.039 9.167 11.816 93 %
L 1026 (5228 1906)

L1026 zw. Haindorf und Wernshau- - 12.138 11.827 - -
sen B 19 (5228 4468)

L1026 zw. Abzw.L 1118 und Hain- - - - 15.605 45%
dorf (5228 0003)

L1118 zw. Naherstille und Abzw. - - - 8.672 51%
L 2610 Asbach (5228 0002)

L1M8  zw. Abzw. L 2610 Asbach und - - 13.995 11.954 4,4 %
SMK L 1026 (5228 0050)

Tab.3 Ergebnisse der manuellen Stralsenverkehrszéhlung 2000, 2005, 2010, 2015
Datenquelle: (TLBV, 2015)
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Fir die Verkehrsaufkommen im Zuge der B 19 war im Jahr 2010 ein spiirbarer Ver-
kehrsriickgang zu verzeichnen. Wahrend sich die Belegungen beim Schwerverkehr
seitdem auf einem ahnlichen Niveau bewegen, haben die Gesamtverkehrsaufkom-
men in der Folge wieder zugenommen. Das Vorherniveau wurde bisher nicht wieder
erreicht. Die Verkehrsaufkommen an der Dauerzahlstelle ,Walldorf" schwanken in
den letzten Jahren zwischen 10.000 und 11.000 Kfz/24h.

Innerhalb des Stadtgebietes wurden im Rahmen der Erhebungen 2015 fiir den Ab-
schnitt nordlich der L 1026 etwas niedrigere und stidlich der L 1026 etwas hohere
Verkehrsaufkommen erhoben (siehe Tab. 3). Der Anteil des Schwerverkehrs liegt bei
rund 9 %.

Im Landesstraliennetz sind die hochsten Verkehrsaufkommen im Zuge der Kassler
StralRe / BahnhofstraRe (L 1026) festzustellen. Hier wurden mehr als 15.000 Kfz/24h
erfasst (siehe Tab. 3). Grundsatzlich ist fiir die gesamte innerstadtische Ost-West-
Verbindung zwischen dem Anschlusskreisverkehr der Ortsumfahrung Haindorf und
dem Abzweig in das Asbachtal eine hohe Verkehrsbedeutung festzustellen. Hier
tberlagern sich die regionalen Quelle-Ziel-Verkehre mit dem innerortlichen Binnen-
verkehr. In den 6stlich und westlich anschlielSenden Abschnitten der Landesstralsen
L 1026 und L 1118 sind die Verkehrsaufkommen etwas geringer, liegen aber immer
noch tiber 8.000 Kfz/24h.

2.1.4 Fahrbahnoberflachenzustand

Aufgrund der Sanierungsmalinahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind
im untersuchungsrelevanten Hauptstralsennetz mit einer Verkehrsbelegung von
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr keine larmrelevanten Fahrbahnoberflachen-
schaden festzustellen. So wurde beispielsweise die Sanierung der Kassler Stralse
zwischen Ortsumfahrung L1026 und Nougat-Allee parallel zur Bearbeitung der
Larmaktionsplanung abgeschlossen.

Die einzige Unstetigkeiten im Verlauf der betrachteten Hauptverkehrsstralsen fin-
det sich im Bereich der beiden Gleisquerungen in der Bahnhofstralde und der Na-
herstiller StralSe. Diese sind allerdings technisch bedingt und lassen sich nicht ganz-
lich vermeiden.

Grundlegender Sanierungsbedarf besteht hingegen in verschiedenen Abschnitten
des nachgeordneten ErschlieBungs- und Nebenstralsennetzes.

2.1.5 Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Im Zuge der betrachteten Hauptverkehrsstralsen betragt die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit im Innerortsbereich mit einer Ausnahme durchgehend 50 km/h. Le-
diglich in der Ortslage Naherstille ist im Teilabschnitt zwischen Hessenhofstralse
und Liickers aktuell die erlaubte Geschwindigkeit auf 30 km/h herabgesetzt.

Die untersuchungsrelevanten AulSerortsabschnitte diirfen jeweils mit 100 km/h be-
fahren werden. Eine Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70
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km/h existiert ausschliellich im Vorfeld der Anschlussknotenpunkte der Ortsum-
fahrung Niederschmalkalden / Mittelschmalkalden / Haindorf. Diese beschradnkt
sich jedoch jeweils ausschlielslich auf die zu den Knotenpunkten hinflihrende Fahrt-
richtung.

2.1.6 Bestandssituation im Umweltverbund

Die Forderung des Umweltverbundes bildet einen wesentlichen Baustein der inte-
grierten Larmminderungsstrategie. Daher soll nachfolgend eine Grundeinschatzung
der Bestandssituation im Stadtgebiet Schmalkalden vorgenommen werden.

Das Stadtbussystem mit aktuell sechs Linien bildet das Riickgrat des innerstadti-
schen OPNV. Im Verlauf der Landesstralen erfolgt eine weitere Verdichtung durch
den Regionalbusverkehr. Diese erschlieSen die Altstadt allerdings ausschliefSlich in
den Randbereichen. Auch beim Stadtbusverkehr ist die AltstadterschlieSung nicht
optimal. Lediglich die Stadtbuslinie 41 verkehrt unmittelbar durch die Altstadt hin-
durch.

Der Bahnhof / Busbahnhof wurde im Jahr 2013 saniert und als barrierefreie Ver-
knipfungsstelle umgebaut (siehe Abb. 4). Es bestehen direkte Umsteigemdglich-
keiten zwischen Bahn-, Regional- und Stadtbusverkehr. Handlungsbedarf besteht
hingegen fiir die zweite wichtige intermodale Schnittstelle im Stadtgebiet Schmal-
kalden, dem Bahnhof in Wernshausen. Dieser ist bisher nicht barrierefrei. Auch die
Verkniipfung zwischen Bus- und Bahnverkehr ist nicht optimal.

Abb. &4 Bahnhof / Busbahnhof Schmalkalden

Insgesamt ist festzustellen, dass unter Berlicksichtigung der aktuellen demographi-
schen Entwicklung bzw. klimapolitischen Zielstellungen in der Stadt Schmalkalden
weitere Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten durch den OPNV existieren.

Ebenfalls weitere Potenziale, vor allem fiir die Abwicklung der innerstadtischen
Binnenverkehre, liegen beim Fulsganger- und Radverkehr. Ausgehend vom Alt-
markt liegt das komplette Kernstadtgebiet in einem Entfernungsbereich von unter
3 km (siehe Abb. 5). Bezogen auf die Wegelangen bestehen daher gute Vorausset-
zungen fir die Nutzung des Fahrrades. Diese gilt auch fiir eine Vielzahl der Ortstei-
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le. So liegt selbst die Verbindung in den Ortsteil Wernshausen mit einer Entfernung
von ca. 7 km im Einsatzbereich des Fahrrades.

Abb. 5 Isodistanzen, Ausgangspunkt Altmarkt Schmalkalden
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Allerdings existieren abseits der Flusstaler teilweise jedoch deutliche topographi-
sche Barrieren fiir die Radnutzung. Durch die fortschreitende Nutzung von E-Bikes
bzw. Pedelecs verlieren diese Behinderungen jedoch zunehmend an Bedeutung.

Probleme fiir den Radverkehr ergeben sich vor allem durch Liicken im Radver-
kehrsnetz. Im gesamten Stadtgebiet ist kein engmaschiges und zusammenhadngen-
des Radverkehrssystem vorhanden. Im Zuge der Hauptverkehrsstralsen sind bisher
lediglich im Verlauf der Gothaer StralSe und auf einem kurzen Teilabschnitt der Kas-
sler Stral3e (Uber den Erbsickern bis Auer Weg) Radverkehrsanlagen vorhanden. In
beiden Fallen handelt es sich um einseitige gemeinsame Geh- und Radwege, welche
in beiden Fahrtrichtungen genutzt werden diirfen (siehe Abb. 6 links). Wahrend
Zweirichtungsradwege aulSerorts die Regellosung darstellen, sind diese innerorts
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haufig durch deutlich erhohte Konfliktpotenziale mit dem Fuldverkehr sowie an
Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren gekennzeichnet.

Abb. 6 Radverkehrsinfrastruktur im Hauptstralsennetz

Im Rahmen des Umbaus der Kassler Stralse wurde beidseitig ein Schutzstreifen
markiert (siehe Abb. 6 rechts). Problematisch ist die parallel vorgesehene Mittel-
markierung.

Hierzu heilst es in den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen: , /st die verbleibende
Fahrgasse schmaler als 5,50 m darf keine Leitlinie in der Fahrbahnmitte markiert
werden.“(FGSV, 2010) Hintergrund hierbei ist, dass sonst zu enge Uberholabstinde
forciert werden.

Weitere Verbesserungen flir den Radverkehr sind durch die Freigabe von Einbahn-
stralsen zur Nutzung in der Gegenrichtung maoglich. Diese ist bisher nur in einzelnen
Stralsenabschnitten erlaubt.

Abb.7 Fufldgangerzone Schmalkalden im Bereich Salzbriicke

Auch fiir den Fuleverkehr ergeben sich durch die kompakte Stadtstruktur giinstige
Voraussetzungen. Insgesamt ist die Situation des Fuldverkehrs in der Stadt Schmal-
kalden jedoch differenziert zu bewerten. Positiv hervorzuheben sind die bestehen-
den Vorrangbereiche fiir den Fulsverkehr im Zuge der Auer Gasse, des Altmarktes,
an der Salzbriicke sowie im Bereich des Lutherplatzes (siehe Abb. 7). Diese bieten
eine hohe Aufenthaltsqualitat sowie vielfaltige Kommunikationsmoglichkeiten. In
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anderen Bereichen der Altstadt, so z. B. im Verlauf des wichtigen Stralsenzuges
Haindorfgasse / Haargasse / Weidebrunner Gasse sind die Rahmenbedingungen fiir
den Fulsverkehr hingegen weiterhin nicht optimal. Zwar haben sich hier mit der In-
betriebnahme der Westtangente die Verkehrsaufkommen deutlich reduziert. Aller-
dings haben sich die StralSenraume bisher kaum verandert und sind immer noch zu
stark auf den Kfz-Verkehr ausgerichtet.

Die grolsten Konflikte fiir den Fuldverkehr sind jedoch gesamtstadtisch aufgrund
von Kfz-verkehrsbedingten Trennwirkungen im HauptstralSennetz zu verzeichnen.
Hauptursachen bilden dabei die Breite der zu querenden Fahrbahnflachen und die
hohen Verkehrsaufkommen. Durch die Schaffung zusatzlicher Querungsstellen
wurde in den vergangenen Jahren die Bestandssituation bereits kontinuierlich ver-
bessert. Dennoch bestehen weitere Handlungsnotwendigkeiten zum Abbau von
Barrieren, zur Schaffung kleinteiliger und sicherer Querungsmoglichkeiten sowie
zur besseren Vernetzung der einzelnen Stadtquartiere. So existiert z. B. in der Orts-
lage Mittelstille im Verlauf der ca. 1,7 km langen Ortsdurchfahrt keine einzige siche-
re Querungsmaglichkeit der stark befahrenen LandesstralSe. Gleiches gilt fiir die
Ortslage Naherstille.

Auch fir die Gewahrleistung barrierefreier Verkehrsanlagen bestehen im Stadtge-
biet weitere Potenziale. Die verschiedenen Anforderungen aller Nutzergruppen
werden noch nicht flaichendeckend beriicksichtigt. Problempunkte bilden vor allem
Gehwegoberflachen, Bordabsenkungen an wichtigen Querungsstellen sowie feh-
lende Leitsysteme fiir mobilitatseingeschrankte Personen.

Insgesamt ist festzustellen, dass flir den Umweltverbund noch weitere Optimie-
rungspotenziale im Stadtgebiet existieren. Durch eine Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fiir den Ful3- und Radverkehr sowie den OPNV sind eine Substitution
von Kfz-Fahrten (Modal-Shift) und den damit verbundenen Sekundareffekten im
Sinne der Larmminderung erreichbar.

2.2 Bereits realisierte Malsnahmen mit larmmindernden Effekten

In den vergangenen Jahren wurden bereits verschiedene MalRnahmen umgesetzt,
welche sich positiv auf die Larmsituation in der Stadt Schmalkalden sowie insbe-
sondere im betrachteten Hauptstralsennetz mit einem Verkehrsaufkommen von
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr auswirken:

> Neubau der Ortsumfahrung Niederschmalkalden / Mittelschmalkalden / Hain-
dorf (L1026)

> Sanierung, Zusammenlegung und barrierefreie Gestaltung von Bahnhof und
Busbahnhof

Bau und die Inbetriebnahme der Westtangente Schmalkalden (L 1026)
> Aufhebung der Tempo 60-Regelung in der Kassler Stralse

Umgestaltung verschiedener Knotenpunkte zu Kreisverkehren
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o Wilhelm-Kiilz-Stralse / Waldhausstralse
o Recklinghduser Stralse / Steinerne Wiese
o Recklinghduser Stralse / Bahnhofstralse
o Bahnhofstralse / Eichelbach

o Kassler Strafse / An der Auehtitte

Schallschutzmalsnahmen im Rahmen der Larmvorsorge im Zusammenhang mit
den Strallenbaumalinahmen je nach Antragstellung der Betroffenen durch das
TLBV

Larmsanierung im Bereich der L1026 / L 1118 OD Schmalkalden, Bahnhofstralse /
Stiller Tor auf freiwilliger Basis durch das TLBV in den Jahren 2003 / 2004 nach
Antragstellung bei 28 Gebduden

Larmsanierung im Bereich der L 1026 OD Schmalkalden, Kasseler Stralse auf
freiwilliger Basis das TLBV in den Jahren 2006 / 2007 nach Antragstellung bei 26
Gebduden

Einbau von larmminderndem Fahrbahnbelag im Rahmen der Stralsenbaumals-
nahme L 1118 OD Schmalkalden, Bahnhofstralse bis Naherstiller Stralse in den
Jahren 2016 / 2017

Dariiber hinaus sind auf der kommunalen Ebene in den vergangenen Jahren vielfal-
tige weitere kleinteilige Malsnahmen zur Férderung des Umweltverbundes sowie
zur Verkehrsberuhigung und Sanierung von Fahrbahnoberflachen im Stadtgebiet
realisiert worden.
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2.3 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.3.1 Systematik

Mit der EU-Richtlinie 2002/49/EG wurden der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lgen)
sowie die Larmindizes Lgay, Levening UNd Lnight als energiedquivalente Dauerschallpegel
flir den Tag-, Abend- und Nachtzeitraum eingefiihrt:

Lday Mittelungspegel fiir den Tag von 06:00 - 18:00 Uhr
Levening Mittelungspegel fiir den Abend  von 18:00 - 22:00 Uhr
Lhight Mittelungspegel fiir die Nacht von 22:00 - 06:00 Uhr

Abb. 8 Larmkartierung Stadt Schmalkalden (Lyight)

Quelle: (TLUBN / TLUG, 2017)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex ist ein Mittelungspegel der drei Larmindizes, wel-
cher die Dauer der Zeitraume bertlicksichtigt. Fiir den Abend- und Nachtzeitraum
werden bei der Berechnung des Lge, Pegelzuschlage von 5 bzw. 10 dB vorgenom-
men, um den hoheren Schutzbedarf der Bevélkerung in diesen Zeiten zu beriick-
sichtigen. Der Larmindex Lgen stellt einen Beurteilungspegel dar, der wie folgt gebil-
det wird:

1 Lday Levening +5 Lnight +10
Lden210|g§ 12*10 10 +4*10 10 +8*10 10

Die Schallausbreitungsberechnungen (siehe Abb. 8) wurde durch das Thiiringer
Landesamt fiir Umwelt, Bergbau und Naturschutz (TLUBN) / ehemals Thiiringer
Landesanstalt fiir Umwelt und Geologie (TLUG) durchgefiihrt.
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Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der
Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht. Ausgangspunkt
bildet hierbei einerseits das Ausmaf® der Uberschreitungen der Priifwerte von 65
dB(A) tags und 55 dB(A) nachts. In einer zweiten Kennziffer wird parallel der Grad
der Uberschreitung der Schwelle zu den erheblichen Beldstigungen betrachtet. Als
Schwellwerte werden hierbei 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts verwendet. Die
Larmkennziffern werden nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW*(2(-- W5 _ q)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  CGrenzwert

EW  Einwohner L mittlerer Pegel fiir das Gebdude
Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass
die Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertiiberschreitung steigt.
2.3.2 Immissionsbelastungen / Gesamtbetroffenheiten

In den Abb. 9 und Abb. 10 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten
flir den StralSenverkehrslarm in der Stadt Schmalkalden differenziert nach Immissi-
onspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt.

Insgesamt wird deutlich, dass im Zuge der betrachteten Stralsen eine signifikante
Zahl von Anwohnern Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrelevanten
Priifwerte liberschreiten:

Lgen > 65 dB(A) 487 Einwohner
Light > 55 dB(A) 421 Einwohner

Die Betroffenheiten konzentrieren sich in den Pegelbereichen 65 - 70 dB(A) ganz-
tags bzw. 55 — 60 dB(A) nachts. Allerdings werden fiir verschiedene Bewohner zu-
satzlich die strallenverkehrsrechtlich relevanten Orientierungswerte tiberschritten:

Lgen > 70 dB(A) 124 Einwohner
Lright > 60 dB(A) 86 Einwohner

Dariiber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Schmalkalden
durch den StralRenverkehrslarm erheblich belastigt. In Summe ergeben sich fiir das
betrachtete Stralsennetz folgende Gesamtbetroffenheiten / -beldastigungen:

Lgen > 55 dB(A) 1.508 Einwohner
Light > 45 dB(A) 1.494 Einwohner

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsen-
abschnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt im Kapitel
2.3.3.
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Abb.9 Stralsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lyight
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017)

Abb. 10 StralBenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lgen
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017)

Hinzukommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrach-
tete Betroffenheiten durch andere Larmquellen sowie Zusatzbelastungen, z. B. auf-
grund Uberhohter Geschwindigkeiten. So ist davon auszugehen, dass insbesondere




30 Larmaktionsplan Schmalkalden

nachts aufgrund des real hoheren Geschwindigkeitsniveaus die Zahl der Betroffe-
nen, welche gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln ausgesetzt sind, nochmals ho-
her ist und zusatzliche Stralsenabschnitte betrifft.

2.3.3 Hauptproblem- und Konfliktbereiche sowie Ursachenanalyse

Auf Grundlage der Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine stralsenabschnitts-
weise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Ergebnis-
se werden in den Tab. 4 und Tab. 6 zusammengefasst.

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, fiir die nachts
Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) und tags ein Larmpegel von 55/ 65 / 70 dB(A)
Uberschritten werden. Bei den Larmkennziffern wird hinsichtlich der Bezugskenn-
grolen zwischen den Gesundheitsgefahrdungen (55 dB(A) nachts, 65 dB(A) tags)
und den erheblichen Beldstigungen (45 dB(A) nachts, 55 dB(A) tags) differenziert.

Larmkennziffer LKZight

Anzahl betroffener
Bezugsgrolse | Bezugsgrole |  Einwohner Luight

StralRenabschnitt 55 dB(A) 45 dB(A)

ge- nor- ge- nor- | >45 | >55 [ >60

samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) [ dB(A)
Stiller Tor (Hoffnung - Renthofstr.) 46 375 303 | 2453 | 50 33 28
Naherstiller Str. (Renthofstr. - Naherstiller Str. 3) 63 323 445 | 2.296 | 82 53 36
Naherstiller Str. (Naherstiller Str. 3 - Allendestr.) 42 93 515 | 1135 | 148 73 0
Kasseler Str. (Nougat-Allee - Fuchsenkothe) 42 81 442 857 120 58 5
Kasseler Str. (N.-Ast Kasseler Str. - An der Auehiitte) | 20 45 208 | 465 | 104 24 4
Recklinghauser Str. (Bahnhofstr. - Bahnhofstr.) 4 36 55 457 28 8 0
Naherstiller Str. (allendestr. - Asbacher Str.) 12 33 16 325 40 15 3
OU L 1026 (An der Auehiitte - westl. Haindorf) 20 32 303 | 477 | 210 37 2
B 19 (L1026 - nordl. Niederschmalkalden) 17 23 218 297 | 168 14 7
Suhler Str. (wiesengrund - Am FloRgarten) 18 22 321 384 | 167 | 38 0
Naherstiller Str. (Dechantsgasse - Asbacher Str.) 14 20 252 | 369 | 127 33 0
Hinter der Stadt (Hoffnung - Weg zum Altmarkt) 4 18 78 390 49 10 1
Kasseler Str. (Fuchsenkothe - N.-Ast Kasseler Str.) 6 16 64 172 25 8 0
Bahnhofstr. (Recklinghiuser Str. - Nougat-Allee) 7 15 137 286 95 12 0
Naherstiller Str. (Am FloR - Dechantsgasse) 0 1 49 159 41 5 0

*  Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wur-

den die Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab. 4 Problembereiche StraRBenlarm - nachts (Betroffene, Larmkennziffern)
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Die Sortierung der Abschnitte erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennzif-
fern mit der Bezugsgrolse 55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) tags. Dies bedeutet, je ho-
her ein Stralsenabschnitt in Tab. 4 bzw. Tab. 6 eingestuft ist, desto problematischer
ist die Betroffenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 11 bis Abb. 14 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung in einem
50 x 50 m-Raster. Wahrend in Abb. 11 dargestellt ist, in welchen Stralsenabschnitten
fir den Index Lgen €in Larmpegel von 55 / 65 / 70 dB(A) tiberschritten wird, ist in Abb.
13 anhand der Larmkennziffern der Grad der Betroffenheit ganztags erkennbar. In
Abb. 12 ist ersichtlich, in welchen Stralsenabschnitten nachts ein Larmpegel von 45 /
55 / 60 dB(A) Uberschritten wird. Die nachtlichen Gesamtbetroffenheiten auf Basis
der Larmkennziffern sind in Abb. 14 dargestellt.

Die Hauptproblem- und Konfliktbereiche finden sich dort, wo sich Wohn- und Ver-
kehrsfunktionen tberlagern.

Die Betroffenen, welche Larmpegeln iiber 70 dB(A) ganztags und 60 dB(A) nachts
ausgesetzt sind, konzentrieren sich insbesondere im Bereich des Stiller Tores
(L1118) sowie in den unmittelbar angrenzenden Abschnitten der Naherstiller Stral3e.
Ein weiterer Schwerpunktbereich findet in der Kassler Strafse (L 1026) zwischen
Nougat-Allee und Uber den Erbsackern.

Dariiber hinaus ist eine Uberschreitung der gesundheitsrelevanten Schwellwerte
von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts fiir verschiedene weitere Teilabschnitte
der Landesstralsen festzustellen. Dies betrifft insbesondere die Ortsdurchfahrten
Naherstille und Mittelstille. Parallel sind jedoch auch weitere Abschnitte der Kassler
Stralse sowie der Naherstiller StralSe betroffen.

Lden Einwohner Lnight Einwohner
>55 dB(A 164 > 45 dB(A) 154
> 65 dB(A 67 > 55 dB(A) 65
>70 dB(A 50 > 60 dB(A) 49

Tab.5 Zusatzuntersuchungen BahnhofstraBe (Recklingh&user Str. - Hintern der Stadt)

Angesichts einer ahnlichen Bebauungssituation sowie ahnlicher Verkehrsaufkom-
men wie am Stiller Tor wurde erganzend zur Larmkartierung des TLUBN / der TLUG
auch fiir die Bahnhofstralde im Teilabschnitt zwischen Recklinghduser Stralse und
Hinter der Stadt eine Analyse der Larmsituation vorgenommen. Hierbei wurde das
vom Land zur Verfligung gestellte Webserver ODEN genutzt. An Hand der Ergeb-
nisse (sieche Tab. 5) wird deutlich, dass auch fiir diesen Abschnitt eine deutliche
Uberschreitung der gesundheitsrelevanten Lirmpegel sowie der verkehrsrechtlich
malsgebenden Schwellwerte erfolgt.
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Larmkennziffer LKZ gen

Anzahl betroffener

Bezugsgrolde | Bezugsgrole Einwohner Ly,
StraRBenabschnitt 65 dB(A) 55 dB(A)

ge- nor- ge- | nor- | >55 | >65 | >70

samt | miert™ | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Stiller Tor (Hoffnung - Renthofstr.) 59 477 357 | 2889 | 48 28 25
N&herstiller Str. (Renthofstr. - Naherstiller Str. 3) 81 418 525 | 2712 75 45 34
N&herstiller Str. (Naherstiller Str. 3 - Allendestr.) 63 139 611 | 1346 | 157 | 107 | 10
Kasseler Str. (Nougat-Allee - Fuchsenkothe) 59 114 526 | 1020 | 121 69 25
Kasseler Str. (N.-Ast Kasseler Str. - An der Auehiitte) | 27 61 247 | 553 | 107 | 26 9
Recklinghauser Str. (Bahnhofstr. - Bahnhofstr.) 6 52 67 556 31 9 0
Naherstiller Str. (Allendestr. - Asbacher Str.) 16 45 140 | 390 41 17 6
OU L 1026 (An der Auehiitte - westl. Haindorf) 27 42 331 522 207 44 1
B 19 (L1026 - nérdl. Niederschmalkalden) 13 18 160 218 134 10 5
Suhler Str. (wiesengrund - Am FloRgarten) 28 34 392 | 469 191 48 2
Naherstiller Str. (Dechantsgasse - Asbacher Str.) 22 32 304 | 445 132 42 0
Hinter der Stadt (Hoffnung - Weg zum Altmarkt) 6 29 95 472 52 1 1
Kasseler Str. (Fuchsenkothe - N.-Ast Kasseler Str.) 8 23 77 207 25 8 3
Bahnhofstr. (Recklinghauser Str. - Nougat-Allee) 1 23 167 | 349 95 16 2
Naherstiller Str. (Am FloR - Dechantsgasse) 1 4 60 195 50 5 0

*

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wur-
den die Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab.6 Problembereiche StraRBenldrm - ganztags (Betroffene, Lirmkennziffern)

Ein weiteres grundlegendes Problem im gesamten Stadtgebiet bildet die unzu-
reichende Einhaltung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten. Insbesondere in
den Nachtstunden, wo aufgrund der geringeren Verkehrsbelegungen die Haufig-
keit von Geschwindigkeitsiibertretungen ansteigt, sind dadurch besonders storen-

de Pegelspitzen zu verzeichnen.
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LarmindeX Lgen:
>55-65dB(A)
> 65 - 70 dB(A)

Il > 70 dB(A)

Abb.1  Betroffenheitssituation ganztags, Pegelklassen Lgen > 55 dB(A)
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017),

Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Larmindex Lyight:
> 45 - 55 dB(A)
>55 - 60 dB(A)
Il >60dB(A)

Abb.12  Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lyigh: > 45 dB(A)
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017),

Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Larmkennziffer ganztags

BezugsgrofRe 55 dB(A)
vorrangig Beldstigungen
mittlere Betroffenheit

Bl hohe Betroffenheit

Bl sechr hohe Betroffenheit

Abb.13  Betroffenheitssituation ganztags, LKZ 4en BezugsgroRe > 55 dB(A)
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017),
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Larmkennziffer nachts

BezugsgrofRe 45 dB(A)
vorrangig Belastigungen
mittlere Betroffenheit

Bl hohe Betroffenheit

Bl sehr hohe Betroffenheit

Abb.14  Betroffenheitssituation nachts, LKZqn: Bezugsgrofe > 45 dB(A)
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017),
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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3 Larmminderungspotenziale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet gewahrleisten
zu konnen, sind vielfaltige Maflsnahmen erforderlich. Diese reichen von kurzfristig
umsetzbaren SofortmalGnahmen bis hin zu mittel- und langfristigen Handlungs-
strategien. Die grundsatzlichen Moglichkeiten zur Reduzierung des durch den Kfz-
Verkehr verursachten Larms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Stadt- und verkehrsplanerische Malsnahmen mit dem Ziel einer
(1) Verkehrsverlagerung,

(2) Kfz-Verkehrsvermeidung,

(3) vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Hierzu gehoren u. a.

stadtplanerische MalRnahmen (Siedlungsstruktur, Stadtentwicklung im Sinne
kurzer Wege)

integrierte Verkehrsplanung (Starkung der Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel, Veranderung Modal-Split zu Gunsten Umweltverbund, Entwicklung
von Alternativtrassen)

Verkehrsorganisation und Verstetigung (Lenkung von Kfz-Verkehrsstromen,
Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus, LSA-Koordinierung)

StralBenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung,
Begriinung)

aktive / passive SchallschutzmalSnahmen:
Larmschutzwande
Larmschutzwalle
Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)
technische MalSnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle MalBnahmen

Dabei bildet die Verkehrsvermeidung bzw. die Verkehrsverlagerung zu Gunsten der
Verkehrsmittel des Umweltverbundes auf Dauer die nachhaltigste Larmminde-
rungsstrategie.

Insbesondere in den Hauptkonfliktbereichen bedarf es jedoch weiterer gezielter
Malnahmen. Hauptziele bilden dabei eine stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-
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Verkehrs und eine deutliche Reduzierung der Larmpegel vor allem im Bereich der
Gesundheitsgefahrdungen.

In der nachfolgenden Tab. 7 sind die potenziellen Larmminderungseffekte flir ver-
schiedene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mit-
telungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte flir die maxima-
len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender

Hohe.
Themenbereich Malnahme Larmminde-
rungspotenzial

Anpassung zuldssiger Reduzierung um 20 km/h ca.3dB(A)
Hochstgeschwindigkeit

Geschwindigkeitstiberwachung punktuell
Verringerung Absenkung um 20 % ca.1dB(A)
Kfz-Verkehrsmenge

Absenkung um 50 % (Halbierung) ca.3dB(A)

Absenkung um 90 % ca. 10 dB(A)
Verringerung Reduzierung des SV-Anteils auf die Halfte | ca. 2 dB(A)
Lkw-Anteil

Reduzierung des SV-Anteils auf ein Viertel | ca. 4 dB(A)
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen (50 km/h) ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag

Ersatz Pflaster durch Bitumen (30 km/h) ca.2-3dB(A)

Einsatz larmoptimierter Asphalt ca.3-5dB(A)

Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
Straldenraum- und Kno-
tenpunktgestaltung Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
Abschirmung Larmschutzwand / Larmschutzwall ca.5-15dB(A)
Tab.7 Larmminderungspotenziale verschiedener MalSnahmenansatze
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4 Zielstellungen und Thesen zur Larmminderung

Abgeleitet aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie liegt die Hauptzielstellung der
Larmaktionsplanung im Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Daraus lassen sich
folgende Einzelziele ableiten:

1. Vermeidung von Larmbelastungen tiber 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags,
besonderer Handlungsbedarf besteht dabei kurzfristig flir den Pegelbereich
tiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) ganztags

2. Groltmaogliche Reduzierung der Larmpegel flir erheblich Beldstigte mit Larmbe-
lastungen tber 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags

Erhohung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
Forderung ruhiger Gebiete sowie innerstadtischer Ruheinseln

Erhohung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes

o v W

Konsequente Bertlicksichtigung der Larmminderung im Rahmen der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung sowie bei verkehrsorganisatorischen und Ver-
kehrsbaumaldnahmen

Um langfristig eine effektive Larmminderung erreichen zu konnen, sind die Mals-
nahmen nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das Ver-
kehrssystem im gesamten Stadtgebiet auszurichten. Wird dies beriicksichtigt, las-
sen sich folgende Thesen zur Larmaktionsplanung formulieren:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrs- und Stadtentwicklungs-
planung.

2. Larmminderung wirkt sich positiv auf die Entwicklung und das Image der Stadt
aus.

3. Larmrelevante Malsnahmen werden in ihren Wechselwirkungen integriert be-
trachtet und im Sinne einer Larmminderung bezogen auf das gesamte Stadtge-
biet beurteilt.

4. Samtliche Aspekte der Stadtentwicklung finden Berticksichtigung.

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der den Willen der Po-
litik voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu konnen.

In Summe ist eine stadtvertragliche Gestaltung der Mobilitat anzustreben, welche
die Erreichbarkeit der Stadt Schmalkalden als Versorgungs-, Verwaltungs-, Wirt-
schafts-, Bildungs- und Tourismusstandort sichert und gleichzeitig zu attraktiven
Wohn- und Lebensbedingungen beitragt. Dies setzt eine zukunftsorientierte Wei-
terentwicklung des Verkehrssystems voraus, bei welcher der motorisierte Individu-
alverkehr vorrangig eine dienende Rolle einnimmt.
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Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie
weiterer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkun-
gen, Staub- und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig be-
einflusst werden. Vorrangig ist daher ein Malsnahmenbiindel zu entwerfen, welches
sowohl flir geringere Kfz-Verkehrsbelastungen als auch fiir einen larmreduzierten
Verkehrsfluss, flir ebene bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen moglichst
hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fiir die Verkehrs-
erzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu
betrachten und im Rahmen der Malsnahmenkonzeption zu berticksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Er-
hohung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfall-
schwere, einer Erhohung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nut-
zungsintensitat des 6ffentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Hierzu ist der Ausbaucharakter des Stralsennetzes auf die Verstetigung und Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs auszurichten. Auch im Zuge der klassifizierten,
tberregionalen und regionalen Hauptverkehrsachsen muss in Siedlungsbereichen
den Anforderungen des Gesundheitsschutzes der Anwohner angemessen Rech-
nung getragen werden.
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5 Ergebnisse der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplans fiir die Stadt Schmalkalden eine friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung.
Hierzu wurde eine Bilirgerbefragung durchgefiihrt. Der in Abb. 15 dargestellte Frag-
bogen wurde im Amtsblatt und im Internet veroffentlicht und stand im Zeitraum
16.11.2019 bis 31.12.2019 fiir Hinweise, Anregungen und MalSnahmenvorschlage zur
Verfiigung. Bis zum Ende der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung gingen insge-
samt 19 ausgeflillte Fragebogen bei der Stadtverwaltung ein, welche in die Auswer-
tung einflossen.

Abb.15  Online-Fragebogen zur Offentlichkeitsbeteiligung
Quelle: (Stadt Schmalkalden, 2019)

Im Vordergrund der Befragung stand die Schaffung niederschwelliger Beteili-
gungsmoglichkeiten fiir die breite Offentlichkeit bereits im Friihstadium der Larm-
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aktionsplanung. Eine Erfassung reprasentativer und statistisch abgesicherter Daten
war hingegen nicht Ziel der friihzeitigen Beteiligung. Es handelt sich entsprechend
um eine nichtreprasentative Befragung. Dies zeigt sich auch an Hand der Verteilung
der Teilnehmenden in Bezug auf die einzelnen Stadtgebiete (siehe Abb. 16). Diese
deckt sich nicht mit den Bevdlkerungsanteilen.

Abb.16  Zuordnung der Teilnehmenden nach Stadtgebieten

Eine besonders starke Beteiligung an der Biirgerbefragung war mit einem Anteil
von ca. 37 % im Ortsteil Mittelstille festzustellen. Dartiber hinaus erfolgten mehrere
Rlckmeldungen aus den Bereichen Stadtzentrum, Naherstille und Mittelschmalkal-
den.

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurde u. a. nach der subjektiven Beldstigung
durch die verschiedenen Larmquellen im Stadtgebiet gefragt. Die vorgegebenen
Antwortmoglichkeiten reichten von ,nicht belastigt” bis ,,sehr belastigt”. Dartiber
hinaus bestand die Moglichkeit mit ,,kommt nicht vor” zu antworten.

Im Ergebnis der Auswertung (siehe Abb. 17) wird deutlich, dass die Mehrzahl der
Teilnehmer an der Biirgerumfrage den Kfz-Verkehr als starke Belastigung wahr-
nimmt. Keiner der Antwortenden fiihlen sich nicht oder nur in geringem Umfang
vom Kfz-Verkehr belastigt. Etwa 73 % der Antwortenden gaben an, sehr belastigt
zu sein. Fir den Schwerverkehr zeigt sich eine dhnliche Verteilung. Der Anteil derer,
welche sich sehr stark belastigt fiihlen, liegt hier sogar bei ca. 80 %.

Beim Eisenbahnverkehr ist festzustellen, dass eher punktuelle Betroffenheiten be-
stehen. Etwa 20 % der Teilnehmenden fiihlen sich durch den Schienenverkehr sehr
beldstigt. Hinsichtlich der sonstigen Larmquellen gab es lediglich eine Riickmel-
dung. Diese bezog sich auf den Einsatz von Sondersignalen.
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@ Durchschnitt der Einschatzungen

Abb.17  Ergebnisse subjektive Einschatzung Beldstigungsniveau nach Lirmart
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Abb.18  Zeitpunkt der Beldstigung

In Abb. 18 ist dargestellt, zu welchem Zeitpunkt sich die Teilnehmenden besonders
belastigt fiihlen. Mit einem Anteil von ca. 79 % wurde hierbei am hadufigsten mit
tags geantwortet. Zirka 74% der Befragten empfinden die Situation nachts als sto-
rend. Dies verdeutlicht, dass die potenziellen gesundheitlichen Beeintrachtigungen
durch die nachtlichen Larmbelastungen vielen betroffenen Einwohnern nicht be-
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wusst sind. Gleichzeitig wird damit auch der parallele Handlungsbedarf fiir den Ta-
geszeitraum deutlich.

Lediglich von einer geringen Zahl der Teilnehmenden (ca. 12 %) wurde die Meinung
vertreten, dass in der Vergangenheit eine Verbesserung ihrer Larmsituation einge-
treten ist (siehe Abb. 19). Als Ursache fiir die positiven Veranderungen wurden
Baumalsnahmen angegeben.

Abb.19  Verbesserungen in der Vergangenheit

Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten bestand im Rahmen der
Blirgerbefragung die Moglichkeit Hinweise, Anregungen und Malnahmenvor-
schlage zu dulern.

Fahrbahnoberflachensanierung
ldrmoptimierter Asphalt
Geschwindigkeitsbegrenzung
Schallschutzfenster

Optimierung Bus- / Bahnangebot
Verbesserung Fulg / Rad

Reduzierung Kfz-Fahrbahnflachen

T
2 4 6 8 10 12 4 16 18
Anzahlder Nennungen

o

Abb.20  Geeignete MaRRnahmen aus Sicht der Teilnehmenden




Larmaktionsplan Schmalkalden 43

Aus Sicht der Teilnehmenden an der Biirgerbefragung sind Maldnahmen zur Opti-
mierung der Fahrbahnoberflachen am geeignetsten (siehe Abb. 20), um eine Larm-
minderung zu erreichen. Auch Geschwindigkeitsbegrenzungen und der Einsatz von
Schallschutzfenstern werden als besonders sinnvolle Larmminderungselemente
angesehen. MalRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes wurden hingegen
von den Teilnehmenden nicht als besonders wichtig fiir die Lirmminderung einge-
schatzt.

Zudem unterbreiteten Blirger verschiedene eigene Malinahmenvorschlage mit Be-
zug zum Kfz-Verkehr ([...] Zahl der Nennungen):

Geschwindigkeitsiiberwachung [6]

Geschwindigkeitsbegrenzung fiir Lkw [3]

elektronische Geschwindigkeitsanzeigetafeln [2]

Beseitigung von Dellen und Absatzen im Asphalt [1]

Bau von Entlastungsstrecken fiir Durchgangsverkehr [1]
Fahrverbot fur Lkw nachts [1]

Verkehrsiiberwachung beziiglich manipulierter Auspuffanlagen [1]
Verkehrsberuhigende MaRnahmen [1]

leisere Busse [1]

langsameres Zugfahren im Bereich Bahniibergang und damit weniger / spateres
Hupen [1]

Die flr Straleenverkehrslarm relevanten Hinweise und Anregungen wurden im
Rahmen der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die Maldnah-
menstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten bzw. sofern aus fachlicher Sicht
angemessen und zielfliihrend, einbezogen.
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6 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen fiir wesentliche Konfliktbereiche sind ent-
sprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete
vor einer Zunahme von Larm zu schiitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete da-
bei als von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, fiir welches ein festgeleg-
ter Larmindex fiir alle Larmarten nicht lberschritten wird bzw. welches im landli-
chen Raum keinem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist.
Jedoch wurden weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder
Landesebene Grenzwerte flir die Bestimmung ruhiger Gebiete festgelegt. Entspre-
chend besteht fiir die Kommunen ein grolser Handlungsspielraum bei der Festle-
gung.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich ablei-
ten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbediirfnisses (Riickzugsge-
biete) sowie der sozialen Kontaktpflege der Bevolkerung bei der Definition der ru-
higen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entsprechend
auf innerortliche Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanlagen und Wald-
gebiete gelegt. Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und
Kommunen aus der Larmaktionsplanung sowie Veroffentlichungen zum Thema zu-
riickgegriffen werden.

So erfolgte beispielsweise durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum
Thema ruhige Gebiete (TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei
der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,,Ruhige Gebiete" (LK Argus
GmbH, 2014). Weitere Informationen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktions-
planung (LAI, 2017).

Auf Grundlage dieser Informationen sowie der vorliegenden Datengrundlagen
(Larmkartierung TLUBN / TLUG, Flachennutzung) wurden Kriterien fiir die Erfas-
sung ruhiger Gebiete in der Stadt Schmalkalden abgeleitet. Diese sind in Tab. 8 zu-
sammengefasst.

Generell ist zu bertlicksichtigen, dass nicht fiir alle Emissionsquellen ausreichende
Daten zur Verfligung stehen. So fehlen beispielsweise konkrete Informationen fiir
alle StralRen abseits der untersuchten Hauptverkehrsstralsen. Um dennoch mogli-
che ruhige Bereiche identifizieren zu kdnnen, wurden hilfsweise ausgehend von den
Stralsenachsen die umgebenden, potenziell verlarmten Flachen markiert. Auch bei
den Eisenbahnstrecken musste mit einem Hilfskorridor gearbeitet werden.

Weiterhin stehen fiir den Larmindex Lge, lediglich Informationen zu den Larmpegeln
tiber 55 dB(A) zur Verfligung. Die Larmbelastungen eines ruhigen Gebietes sollten
allerdings moglichst darunter liegen. Hierzu wird in den LAI-Hinweisen zur Larmak-
tionsplanung ausgefiihrt: ,[Ruhige Gebiete sollten] auf dem iiberwiegenden Teil der
Flachen eine Larmbelastung Lge, < 50 dB(A) aufweisen. Davon ist in der Regel aus-
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zugehen, wenn in den Randbereichen ein Pegel von Lge, = 55 dB(A) nicht tiberschrit-
ten wird und keine erheblichen Larmquellen in der Flache vorhanden sind." (LAl
2017)

Kriterium mindestens zu erfiillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten zuzuordnen:
Parkanlagen

Grinflache

Waldflache

Landwirtschaftsflache

Gebietstyp Typ 1: potenziell ruhiges Gebiet

erholungsgeeignete Freiflachen im
unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Typ 2: Innerstadtische Ruheinseln

relativ ruhige Flache im Siedlungsraum mit hoher
Aufenthaltsqualitat

Flache Typ 1. mindestens 10 ha
Typ 2: keine feste Mindestgrole

Larmniveau Typ 1: Lgen = 55 dB(A)
Typ 2: relative Ruhe im Vergleich zur Umgebung

Tab.8 Kriterien fir die Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete

Aufgrund dieser Einschrankungen hinsichtlich der Ausgangsdaten erfolgt lediglich
eine Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete. Erganzend wird empfohlen, auch klein-
teilige innerstadtische Erholungsflachen mit hoher Aufenthaltsqualitat - welche
von der Bevdlkerung subjektiv als relativ zur Umgebung leise wahrgenommen wer-
den - als ,innerstaddtische Ruheinseln" zu definieren.

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorridore der unter-
suchten Hauptverkehrsstralsen sowie der Hilfskorridore flir das weitere Stralsen-
und Eisenbahnnetz wurden die Gebiete definiert, die entsprechend der o. g. Anfor-
derungen potenziell als ruhige Gebiete bzw. innerstadtische Erholungsinseln anzu-
sehen sind (siehe Abb. 21):
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Potenziell ruhige Gebiete

1. Rotheberg / Mittelberg / Kohlersberg
Hundsriicken

Langer Berg / Dippachshof

Rothberg / Rothkuppe / Steinkopf
Weidebrunner Kuppe / Hirtenberg
Queste / Kohlberg / Bereich Steinbach

N v WwN

Kornberg / Hirschberg / Hohe Rod / Heftenberg / Ringberg / Dérnberg / Fran-
zenberg / Stiller Stein / Biebesberg

oo

Miihlberg / Gebiet nordlich Springstille

9. Kuhlkopf/ Tenneberg

10. Katzenstein / Lindenberg / Eichenberg

1. Grasberg / Wolfsberg / Weimarberg / RolBbachhohe / Herrenkuppe

12. Haselberg / Monchberg / Mockerser Hohe / Gebiet zw. Volkers und Mockers
13. Gebiet westlich Mockers

innerstadtische Ruheinseln

14. Viba Park

15. Westendpark

16. Stadtpark Schmalkalden / Siechenteiche / Siechenrasen

17. Pfaffenwiese

18. Griinzug zwischen Kiinkelsgasse, Weidebrunner Gasse und Katzensprung
19. Schlolspark

20. Gackenberg

Diese Gebiete sollten vor einer Zunahme des Larms geschiitzt werden. Sie bieten
wohnortnahe Erholungsmaoglichkeiten fiir die stadtische Bevolkerung.

Darliber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die
Schaffung weiterer innerstadtischer Ruheinseln angestrebt werden. Hierfiir ist eine
Vernetzung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleit-
planung zu empfehlen.

Auch larmarme Wohnstandorte sollten geférdert werden. Ziel muss es dabei sein,
durch stadtebauliche und verkehrsplanerische MalBnahmen (ErschlieBung von au-
Ben, flachendeckende Verkehrsberuhigungsmalnahmen etc.) sicherzustellen, dass
innerhalb der Wohngebiete ausschliefslich eine Nutzung durch den motorisierten
Anliegerverkehr erfolgt.
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Abb.21  potenziell ruhige Gebiete im Bereich der Stadt Schmalkalden
Datenquellen: (TLUBN / TLUG, 2017)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
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7 Malsnahmenkonzept

Das Malsnahmenkonzept zur Larmminderung ist in vier Blocke untergliedert. Diese
beinhalten im Einzelnen folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 7.1  Stralsenabschnittsbezogene Malsnahmen

Kapitel 7.2 Konkrete Malsnahmen zur Forderung des Umweltverbundes
Kapitel 7.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Kapitel 7.4 Maldnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die zugehodrigen Einzelmalinahmen im Detail darge-
stellt. Erlauterungen zur MalBnahmentabelle (siehe Anlage 1) sowie zur Priorisierung
finden sich im Kapitel 9.

7.1 StralRenabschnittsbezogene MalSnahmen

711 Anpassung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus

Die Larm- und Betroffenheitssituation wird durch das Geschwindigkeitsniveau
malsgebend mit beeinflusst. Die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit bildet daher ein wesentliches Element des Maldnahmenbtindels zur Larmmin-
derung, insbesondere in Bereichen mit einer hohen Zahl an Betroffenen.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden ist
auf Grundlage von § 45 StVO mdglich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingun-
gen geknipft.

So ist gemals Larmschutz-Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms
nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern im Einzelfall zu
klaren. Stralsenverkehrsrechtliche Larmschutzmalsnahmen kommen insbesondere
in Betracht, wenn der vom Straldenverkehr herrithrende Beurteilungspegel am Im-
missionsort eine der folgenden Richtwerte tiberschreitet (BMVBS, 23.11.2007):

,In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kran-
kenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

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

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

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

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

In Gewerbegebieten
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75 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)
65 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)”

Verglichen mit den gesundheitsrelevanten Priifwerten von 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) ganztags bestehen zu den o. g. Richtwerten wesentliche Differenzen. Die-
se sind durch den Gesetzgeber auf Bundesebene zu klaren.

Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestiitzt durch die Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbedirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Werte Uberschritten, wird im Urteil festgehalten, , dass in derartigen Féllen sich das
Ermessen der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann, es be-
deutet also nicht dass geringere Larmeinwirkungen stralsenverkehrsrechtliche
Malsnahmen ausschlossen.

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandigen Ver-
kehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Berticksichtigung der StralBenverkehrsordnung (StVO) sowie der Ldrmschutz-
Richtlinien-StV. Zudem ist gemals VwV zu § 45 StVO die Zustimmung der obersten
Landesbehorde zur Anordnung von Maldnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm und Abgasen erforderlich.

Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralsen

Aus Griinden des Larmschutzes ist fiir folgende Abschnitte eine Uberpriifung der
Moglichkeiten zur Reduzierung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit zu empfeh-
len (siehe Abb. 22):

nachts (22-6 Uhr, ggf. ergidnzend 18-22 Uhr)
1. Kassler StraRe (L 1026) zw. Nougat Allee und Uber den Erbsickern?
ganztags (O - 24 Uhr)

2. BahnhofstralBe (L 1118) zw. Recklingh&user Stral3e und Haindorfgasse
3. Stiller Tor (L 1118) zw. Hoffnung und Naherstiller Strafse HNr. 3
4. Suhler Str. (L 1118) zw. Am FloBgraben und Am Schulberg

Gemadls der aktuellen Larmkartierung sowie der Zusatzuntersuchungen fiir die
Bahnhofstrale (siehe Tab. 5 in Kapitel 2.3.3) ist mit einer Ausnahme fiir alle genann-
ten Abschnitte eine signifikante Zahl von Anwohner Larmpegeln iber 60 dB(A)
nachts bzw. tiber 70 dB(A) ganztags ausgesetzt (siehe hierzu auch Kapitel 0).

¢ Im Rahmen der Einzelfallpriifung sollte durch die zustindige Verkehrsbehorde ergin-

zend auch der Abschnitt zwischen den Einmiindungen Uber den Erbséickern und An der
Auehlitte mit einbezogen werden.
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Lediglich in der Suhler StralSe (4.) werden diese Schwellwerte nur vereinzelt tiber-
schritten. Hier sind neben den Larmbelastungen verschiedene weitere Aspekte fiir
die Empfehlung einer ganztagigen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h aus-
schlaggebend:

- Eine Radverkehrsanlage ist trotz Bedarf nicht vorhanden und aufgrund der en-
gen raumlichen Situation auch zukiinftig nicht maglich.

- Die Breite der Gehwege unterschreitet abschnittsweise das erforderliche Min-
destmals von 2,50 m.

- Inder gesamten Ortslage Mittelstille sind keine Querungshilfen vorhanden.

- Die Anfahrsicht (70 m bei 50 km/h) ist an den Einmiindungen Dornbergweg und
StralSe der Freundschaft nicht gegeben.

- Zudem sind aufgrund des geringen Bebauungsabstandes Erschiitterungen
wahrscheinlich.

Auch die beiden anderen vorgeschlagenen ganztagigen Geschwindigkeitsbegren-
zungen sind nicht ausschlielSlich durch die Larmminderungswirkung begriindet. Sie
dienen parallel der Reduzierung bestehender Konflikte, z. B. der Reduzierung von
Trennwirkungen fiir den Fulsgangerverkehr sowie der Verkehrs- und Schulwegsi-
cherheit. Zudem beschranken sich die positiven Larmminderungseffekte nicht nur
auf die unmittelbar angrenzende Wohnbebauung. Auch im weiteren Umfeld erge-
ben sich durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen positive Effekte.

Abb.22  Ubersichtskarte Empfehlung Tempo 30 im Hauptnetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Die genaue zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen ist ver-
kehrsabhangig unter Beachtung der Belegungsverldufe (Tagesganglinie), der M6g-
lichkeiten der LSA-Steuerung bzw. -Koordinierung sowie der Anforderungen des
OPNV zu priifen und letztendlich im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungs-
verfahrens festzulegen.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird durch die vorgeschlagenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen weder die Durchlassigkeit noch die Funktion der Stralsen beein-
flusst. Es ergeben sich lediglich geringfiigig langere Fahrzeiten.

Entsprechend wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fiir eine
Vielzahl von Einwohnern wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung
durch Larm reduziert. Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h kann
rechnerisch eine Pegelminderung von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die Effekte sind
vergleichbar mit einer Halbierung der Verkehrsmenge. Parallel wirken sich die ge-
ringeren Geschwindigkeiten auch auf die besonders stérenden Spitzenpegel aus.
Bei den Maximalpegeln besteht ein Minderungspotenzial von bis zu 5 dB(A).

Darliber hinaus werden durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen verschiedene
weitere positive Begleiteffekte erreicht:

- Erhohung der Verkehrssicherheit durch eine Verkiirzung des Anhalteweges so-
wie die Verminderung von Konfliktgeschwindigkeiten

- Forderung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung
- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
- Reduzierung von Trennwirkungen / Verbesserung der Querungsbedingungen

- Erh6hung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr (Reduzierung der
Geschwindigkeitsdifferenz)

Diese Synergieeffekte sind im Rahmen der Abwagung bzw. ermessensgerechten
Einzelfallentscheidung zu berticksichtigen.

Anbindungsbereiche Ortsumfahrung (L 1026)

Die beiden Anschlussabschnitte der Ortsumfahrung Haindorf / Mittelschmalkalden
/ Niederschmalkalden (L 1026) befinden sich im direkten Umfeld besiedelter Berei-
che. Betroffen sind die Ortslagen Haindorf und Niederschmalkalden. Mit dem Bau
der Neubautrasse ist hier eine neue Larmquelle in einem bisher ruhigen Bereich
entstanden. Durch die parallel realisierten Schallschutzmalénahmen werden zwar
die gesetzlichen Vorgaben der 16. BImSchV (Bundesrepublik Deutschland, 1990)
eingehalten, allerdings ist es trotzdem lauter als im Vorherzustand.

Eine weitere Verdichtung der baulichen Schallschutzeinrichtungen ist unrealistisch.
Allerdings sollte geprtift werden, ob durch erganzende verkehrsorganisatorische
Malinahmen eine weitere Minimierung der Larmbeldstigungen moglich ist.
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In der Zufahrt zu den beiden Endknotenpunkten der Ortsumfahrung ist die Ge-
schwindigkeit bereits auf 70 km/h herabgesetzt. In der Gegenrichtung ist dies nicht
der Fall. Im Sinne einer Verlagerung der besonders storenden Beschleunigungsvor-
gange aus den besonders sensiblen Bereichen heraus, ist eine Vereinheitlichung der
Regelungen und damit eine Ausweisung der Geschwindigkeitsbegrenzung von 70
km/h fir beide Fahrtrichtungen zu empfehlen. Im Bereich Haindorf sollte hierbei die
Geschwindigkeitsbegrenzung bereits westlich der Talbriicke beginnen.

Dariiber hinaus sollte eine Uberpriifung der Planfeststellungsunterlagen der
L 1026n hinsichtlich der Notwendigkeit zusatzlicher passiver Schallschutzmaldnah-
men im Bereich der Talbriicke Haindorf vorgenommen werden.

71.2  Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus

Das tatsdchliche Geschwindigkeitsniveau in einem Stralsenzug ist von vielfaltigen
Faktoren abhangig. Verkehrsorganisatorisch malsgebend ist die jeweils zulassige
Hochstgeschwindigkeit. Ob diese eingehalten wird bzw. wie sich der Verkehrsablauf
insgesamt darstellt, wird u. a. durch den subjektiven Stralsenraumeindruck und die
Wahrscheinlichkeit einer Sanktionierung entscheidend mit beeinflusst. Zudem wirkt
sich die Verkehrsregelung an den Knotenpunkten auf den Verkehrsfluss aus.

Entsprechend bilden das stadtebauliche Umfeld, die Gestaltung des Stralsenraumes
sowie der Knotenpunkte wesentliche Malsnahmenfelder zur Sicherung eines orts-
vertraglichen, verstetigten und larmarmen Geschwindigkeitsniveaus. Folgende
Handlungsansatze sind hierbei zu priifen:

Geschwindigkeitsiiberwachung (siehe Kapitel 7.1.3)

StralBenraumgestaltung (siehe Kapitel 7.1.4)

StraBenraumbegriinung (siehe Kapitel 7.1.5)

Gestaltung / Verkehrsorganisation an Knotenpunkten (siehe Kapitel 7.1.6)

Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung (siehe Kapitel 7.1.7)
Vertiefende Erlauterungen zu den einzelnen Themenbereichen finden sich in den
nachfolgenden Kapiteln.
713  Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung

Zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsver-
haltens sollten regelmafige Geschwindigkeitskontrollen gezielt auch in larmsensib-
len Bereichen erfolgen. Diese tragen parallel auch zur Erhohung der Verkehrssi-
cherheit bei.

Neben dem Einsatz mobiler Uberwachungstechnik sollte méglichst auch eine Nut-
zung ortsfester Uberwachungsanlagen erfolgen. Bisher existieren im gesamten
Stadtgebiet keine entsprechenden Anlagen. Im Rahmen der Anschaffung sollte ge-
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priift werden, ob ein Kamerasystem abwechselnd auch an mehreren Standorten in
dort fest installierten Gehdausen genutzt werden kann.

Parallel ist der Einsatz von Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays im Bereich der
Larmschwerpunkte zu empfehlen. Durch diese werden die Verkehrsteilnehmer auf
tiberhohte Geschwindigkeiten hingewiesen (siehe Abb. 23).

Vorher-Nachher-Untersuchungen haben gezeigt, dass Motivanzeigetafeln einen
wichtigen Beitrag leisten konnen, um die Einhaltung der zuldssigen Geschwindig-
keit zu verbessern bzw. ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten
(SVU Dresden, 2018). Neben einer Reduzierung der Durchschnittsgeschwindigkeit
insgesamt ergeben sich gerade auch bei den Anteilswerten hoher Geschwindigkei-
ten deutliche Verbesserungen. Dies fiihrt zu einer Reduzierung von Larmspitzen.

Es treten keine Gewohnungseffekte ein. Dies bedeutet, dass die Effekte in gleichem
Umfang zu verzeichnen sind, solange die Geschwindigkeitsanzeigetafel an einem
Standort installiert ist. Nach Abbau der Tafeln steigt das Geschwindigkeitsniveau
jedoch unmittelbar wieder an. Daher ist an Problempunkten eine dauerhafte Instal-
lation der Geschwindigkeitsanzeigetafeln zu empfehlen.

Abb.23  Beispiel Motivanzeigetafel (Dialog-Display)

Die Einsatzorte der Motivanzeigeanlagen sollten sich an den Betroffenheitsschwer-
punkten orientieren bzw. sind in Verkniipfung mit den Geschwindigkeitsbegren-
zungen (siehe Kapitel 7.1.1) zu konzipieren. Die konkrete Standortwahl fiir die Mo-
tivanzeigetafeln innerhalb der Abschnitte ist auf Grundlage der jeweiligen 6rtlichen
Rahmenbedingungen (Verkehrsablauf, Knotenpunkte und Einmiindungen, Sicht-
verhaltnisse, potenzielle Maststandorte, Stromversorgungsmaglichkeiten etc.) vor-
zunehmen. Generell sollte moglichst in beiden Fahrtrichtungen eine Tafel installiert
werden.

Weiterer Kontrollbedarf besteht hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen
durch den Motorradverkehr sowie getunte Fahrzeuge. Ursachlich fiir Ruhestorun-
gen durch storende Larmspitzen, vor allem wahrend wichtiger Erholungs- und Ru-
hezeiten am Wochenende, sind in der Regel Verkehrsverstolse einzelner Verkehrs-
teilnehmer*innen (Geschwindigkeitstiberschreitungen, Manipulation von Auspuff-
anlagen, Nichtbeachtung von §1StVO, etc.).
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71.4  Integrierte Stralsenraumgestaltung

In innerstadtischen Bereichen sind die zur Verfligung stehenden Flachen in der Re-
gel stark begrenzt. Parallel bestehen vielfdltige Nutzungsanforderungen. In den
Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstrallen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstidten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger-
und Radverkehr sowie den &ffentlichen Personenverkehr zu fordern.” (FGSV,
2006b)

Entsprechend sollten die Flachen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr bei der Stralsen-
raumgestaltung auf das tatsachlich notwendige Mals reduziert werden. Parallel be-
darf es einer Abwagung mit den Nutzungsanforderungen im Seitenraum sowie von
FuR- und Radverkehr bzw. OPNV. Bei Flichenkonkurrenzen sind Kompromisslo-
sungen zu entwickeln, welche allen Nutzungsanforderungen gerecht werden und
nicht einseitig zu Gunsten des Kfz-Verkehrs erfolgen. Ein idealtypischer Stralsen-
querschnitt aus Sicht der Larmaktionsplanung ist in Abb. 24 dargestellt.

Abb. 24 idealtypischer StralSenquerschnitt im Sinne der Larmminderung

Ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 5.000 Kfz/24h sind in der Regel durchgan-
gige Radverkehrsanlagen notwendig. Zudem sollte im Rahmen der Umgestaltung
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eine hohe Dichte attraktiver, sicherer und barrierefreier Querungsmaoglichkeiten
gewadhrleistet werden. Haufig bedarf es einer Neuordnung der Flachen fiir den ru-
henden Verkehr. Diese sollten moglichst baulich von der Fahrbahn abgegrenzt
werden. Parallel sollte moglichst auch eine durchgehende StralSenraumbegriinung
erfolgen (siehe auch Kapitel 7.1.5).

Wie in vielen anderen Stadten existieren auch in Schmalkalden verschiedene Stra-
[Senabschnitte, die im Bestand diesen komplexen Nutzungs- und Gestaltungsan-
forderungen noch nicht gerecht werden. Dem sollte beim Um-, Aus- und Neubau
durch eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes, eine stadtebauliche Dimensionie-
rung bzw. integrierte komplexe Stralsenraumgestaltung entgegengewirkt werden.
Im StralRennetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr bestehen u. a. fiir folgende Stralsenziige Optimierungspotenziale:

Kassler StrafSe (Ortsumfahrung - Nougat-Allee)

Im Verlauf der Kassler StralSe erfolgte parallel zur Aufstellung des Larmaktions-
planes eine grundhafte Sanierung und Neugestaltung des Stralenraumes (siehe
Abb. 25). Fiir den Radverkehr wurden durchgingig Schutzstreifen markiert?.
Zudem wurden zur Verbesserung der Querungsbedingungen zusatzliche Mitte-
linseln installiert. Auch eine punktuelle Verdichtung des Stralsenbegleitgriins
war Teil der Baumalsnahme.

Abb. 25 Vorher-Nachher-Situation Kassler Stral3e

BahnhofstralBe (Recklinghauser StrafSe - Haindorfgasse)

Die Bahnhofstralse im Teilabschnitt zwischen Recklinghduser Stralse und Hain-
dorfgasse wird aktuell stark durch den flieGenden Kfz-Verkehr gepragt. Gleich-
zeitig bildet sie die zentrale Verbindungsachse fiir den Fufls- und Radverkehr
zwischen Bahnhof / Busbahnhof und dem Stadtzentrum.

> Die im Rahmen der Umgestaltung vorgesehene Mitteltrennung zwischen den beiden

Fahrtrichtungen sollte perspektivisch aufgehoben werden. Durch diese wird eine Unter-
schreitung des erforderlichen Uberholabstandes zwischen Kfz- und Radverkehr gefor-
dert.
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Perspektivisch sollten die Fahrbahnflachen auf das notwendige Maf3 (6,50 m)
reduziert und die Seitenbereiche verbreitert werden. Optimal ware dabei die
Schaffung einer durchgehenden StraBenraumbegriinung (siehe auch Kapitel
7.1.5). Dabei ist die Markierung von Radverkehrsanlagen mit den hierfiir erfor-
derlichen Flachenbedarfen im Seitenbereich abzuwagen. Kurzfristig bietet die
Markierung von Schutzstreifen eine Moglichkeit zur Umnutzung der liberbrei-
ten Fahrbahnflachen (aktuell > 8,00m).

BahnhofstralSe (Eichelbach - Recklinghduser Stral3e)

Auch fiir den Teilabschnitt zwischen Eichelbach und Recklinghauser Strale be-
darf es perspektivisch einer Neugestaltung des Stralenraumes. Hier gilt es zu-
kiinftig, die durch die Verlagerung des Kfz-Verkehrs entstandenen Potenziale
zur stadtebaulichen Aufwertung sowie zur Forderung des Fuls- und Radver-
kehrs noch starker zu nutzen. Die StralSenraumbegriinung sollte verdichtet und
moglichst eine gestalterische bzw. bauliche Abgrenzung der Parkflachen vorge-
sehen werden. Zudem sollte die Nutzbarkeit fiir den Radverkehr verbessert
werden (siehe hierzu auch Kapitel 7.2.1)

Grundsatzlich ist im Rahmen weiterer vertiefender Detailplanungen die Erarbeitung
einer konkreten Gestaltungslosung erforderlich. Hierbei ist prozessbegleitend im
Sinne eines Monitorings eine regelmalSige Riickkoppelung hinsichtlich der Beriick-
sichtigung der Anforderungen der Larmminderungs- und Klimaschutzplanung so-
wie beziiglich der stadtebaulichen Bemessung zu empfehlen.

Durch die integrierte Stralsenraumgestaltung ergeben sich auf zwei Ebenen Larm-
minderungseffekte. Einerseits wirken sich die MalRnahmen positiv hinsichtlich eines
verstetigten Verkehrsflusses bei einem stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveau
aus. Zum anderen ergeben sich Sekundareffekte hinsichtlich einer Forderung des
Umweltverbundes.

715  Stralenraumbegriinung

Eine durchgehende Stralsenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann malsgeb-
lich zu einem ortsvertrdglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch die
optische Gliederung des Strallenraumes wird insgesamt langsamer gefahren. Zu-
satzlich ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn
von den Seitenbereichen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-
Verkehrs.

Deshalb sollten die Erhaltung, Neupflanzung bzw. Verdichtung von Stralsenbe-
gleitgriin - moglichst als alleeartige Bepflanzung - einen integralen Bestandteil der
Maldnahmen zur StralSenraumgestaltung bilden. Generelle Voraussetzung fiir die
Umsetzung der BegriinungsmaRnahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestan-
des. Zudem miissen an den Kreuzungen und Einmiindungen Sichtbeziehungen be-
rlicksichtigt werden.
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Eine deutliche stadtebauliche Aufwertung ware durch eine Stralsenraumbegriinung
im Zuge der Bahnhofstralse moglich.

716 Knotenpunktgestaltung

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsflihrung und Vor-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzungs-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer*innen sind zu beriicksichtigen. Fiir den
Fulsverkehr bedarf es sicherer Querungsmaglichkeiten. Der Radverkehr sollte im
Sichtfeld des Kfz-Verkehrs gefiihrt werden. Hauptzielstellung der Larmminderung
bilden eine Verstetigung des Verkehrsflusses sowie die Sicherung eines stadtver-
traglichen Geschwindigkeitsniveaus.

Speziell durch einen Umbau von Knotenpunkten zum Kreisverkehr ergeben sich
positive Effekte fiir die Larmminderung. Im Rahmen von Neu-, Um- und Ausbau-
malnahmen sollte eine Priifung entsprechender Losungen standartmalSig erfol-
gen. Hierbei sind auch sog. Minikreisverkehre zu berticksichtigen. Mit einem Kreis-
platzdurchmesser zwischen 13 und 22 m haben diese einen deutlich geringeren
Platzbedarf als ein regularer sog. kleiner Kreisverkehr (Mindestdurchmesser 26 m).
Die Mittelinsel des Minikreisverkehrs wird dabei mittels Materialwechsel verdeut-
licht, ist aber generell zur Gewahrleistung der Schleppkurven des Schwerverkehrs
vollstandig tiberfahrbar.

717 Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBerortsabschnitten und angebauten, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aufSerorts zuldssigen Geschwin-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich
neben Verkehrssicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung konnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-

ge:
Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (siehe Abb. 26)
Umagestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr
Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen)
Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel (siehe Kapitel 7.1.3)

Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die ge-
eignetste Variante flr die Ortseingangsgestaltung auszuwdhlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.
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Aus Sicht der Larmminderung besteht vor allem fiir die Ortseingangsbereiche im
Ortsteil Mittelstille Handlungsbedarf hinsichtlich einer geschwindigkeitsdampfen-
den Ortseingangsgestaltung.

Abb.26  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz

Dariiber hinaus sind auch innerhalb der Ortslagen weitere geschwindigkeitsdamp-
fende Elemente im Verlauf der Hauptverkehrsstralsen in Form von regelmalsig an-
geordneten Mittelinseln erforderlich (siehe Kapitel 7.2.3).

71.8 Fahrbahnoberflachensanierung / Larmoptimierter Asphalt

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt prinzipiell fiir das gesamte
Stralsennetz.

Im aktuell untersuchten Hauptstralsennetz mit einem Verkehrsaufkommen von
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr besteht derzeit kein Handlungsbedarf im Hin-
blick auf flachenhafte Fahrbahnoberflachendefizite.

Allerdings sollte in Bereichen mit einer hohen Betroffenheitsdichte z. B. am Stiller
Tor im Rahmen anstehender Sanierungs- bzw. Neubaumalinahmen maoglichst ein
larmoptimierter Asphalt eingebaut werden. Hierbei kommen verschiedene Ober-
bauformen, wie z. B. LOA 5D oder DSH-V 5 LO in Frage.

Im Rahmen der Erprobung sind fiir larmoptimierte Asphalte in den letzten Jahren
vielfaltige Erfahrungen gesammelt wurden. Durch die larmoptimierte Gestaltung
der Fahrbahnoberflachen ist eine nachweisbare Minderung der Immissionspegel
moglich.

Dies hat u. a. dazu gefiihrt, dass im Land Baden-Wiirttemberg vom Ministerium fiir
Verkehr und Infrastruktur Handlungsempfehlungen fiir den Einsatz von larmmin-
dernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und Landesstralsen im Innerortsbereich
(MVI BW, 2015) herausgegeben worden sind. In diesen wird mitgeteilt, ,dass grund-
satzlich auch innerorts eine Larmsanierung mittels Einbau einer larmmindernden
Asphaltdeckschicht moglich ist.“(MVI BW, 2015) Weiterhin wird aus den vorliegen-
den Erfahrungen auf den seit 2007 durchgefiihrten Erprobungsstrecken flir SMA
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LA und AC D LOA eine Larmminderung von im Mittel 3,0 dB(A) bei Geschwindigkei-
ten ab 30 bis 50 km/h abgeleitet.

Dariliber hinaus wurde mittlerweile mit den Empfehlungen fiir die Planung und Aus-
fliihrung von larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und
SMA LA (E LA D) (FGSV, 2014) ein Regelwerk fiir die Umsetzung und Bewertung
larmarmer Asphaltdeckschichten veroffentlicht. Im Ergebnis ist festzustellen, dass
durch den Einsatz von larmoptimiertem Asphalt im Bereich von Betroffenheits-
schwerpunkten innerorts ein wichtiger Beitrag zur Larmminderung geleistet wer-
den kann. Wichtig ist hierbei, dass die in den Empfehlungen und Regelwerken ge-
nannten planerischen Grundsatze und Anforderungen an das Asphaltmischgut so-
wie die fertigen Schichten eingehalten werden.

Ein grundhafter Ausbau ist nicht zwingend erforderlich. Eine Umsetzung kann zu-
meist auch im Rahmen einer Deckensanierung erfolgen.

Allerdings handelt es sich noch nicht um eine Standardbauweise gemals der aktuel-
len StralSenbauregelwerke und technischen Vertragsbedingungen. Schwierigkeiten
ergeben sich dementsprechend hinsichtlich einer Vereinbarung der Gewahrleistung
mit dem Baubetrieb. Bezliglich der Ausschreibung, des Einbaus und der Gewahrleis-
tung ist daher ein Erfahrungsaustausch mit Stadten zu empfehlen, in denen bereits
eine Umsetzung erfolgt ist.

Grundsatzlich sollte es zudem, soweit moglich, bereits bei Strallenbaumalinahmen
vermieden werden, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im
Bereich der Fahrlinien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bereits bei der
Stralsenplanung, auch aus technischen Griinden, geachtet. Vermeidbar ist eine An-
ordnung im Bereich der Fahrlinien jedoch nicht iiberall.

Abb. 27 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

In Bereichen, wo von einem regelmiRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausge-
gangen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies
ist beispielsweise durch die Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum
Materialwechsel zwischen StralBenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 27) so-
wie von speziellen lagesichernden, dampfenden Einlagen (Verhinderung des An-
schlagens beim Uberfahren) moglich.
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Ausgeschlagene bzw. abgesackte Abdeckungen von Schachten und Einlaufen sol-
len kurzfristig instandgesetzt und moglichst durch larmarme Abdeckungen ausge-
tauscht werden.

7.2 Konkrete Malsnahmen zur Férderung des Umweltverbundes

Neben den allgemeinen Maldnahmen im Sinne der integrierten Larmminderungs-
strategie (siehe Kapitel 7.3) sind im Verlauf der untersuchten StrafSenabschnitte
verschiedene Einzelmaldnahmen zur Foérderung des Umweltverbundes sinnvoll.
Diese haben teilweise parallel eine positive Wirkung auf das Geschwindigkeitsni-
veau.

7.21 Erganzung von Radverkehrsanlagen

Abgesehen von der Ortsumfahrung sind im Verlauf der untersuchten Teilabschnitte
der Landesstralien L 1026 und L 1118 angesichts der bestehenden Verkehrsauf-
kommen eigentlich durchgehend gesonderte Radverkehrsanlagen erforderlich. In
den Empfehlungen fiir die Anlage von Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) wird bei
einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h ab einem Verkehrsaufkom-
men von 400 Kfz/h eine Teilseparation (Schutzstreifen, Gehweg ,,Rad frei") und ab
900 Kfz/h eine Separation (Radfahrstreifen, Radweg) empfohlen.

Im Zuge der betrachteten Stralsenabschnitte waren zum Analysezeitpunkt lediglich
auf wenigen kurzen Teilabschnitten gesonderte Radverkehrsanlagen vorhanden.

Abb. 28 Beispiel LSA-Knotenpunktfiihrung Schutzstreifen

Im Rahmen der parallel zur Larmaktionsplanung erfolgten Umgestaltung der Kass-
ler Stralse wurden zwischen Ortsumfahrung und Auer Weg beidseitig durchgehend
Schutzstreifen markiert*. Diese sind Teil der Kfz-Fahrbahn und diirfen im Bedarfs-
fall, z. B. beim Begegnen zweier Lkw, liberfahren werden. Die Anlage von Schutz-
streifen ist ab einer Fahrbahnbreite von 7,00 m maglich. Allerdings sollte darauf

Allerdings sollte hier auf die Mittelmarkierung verzichtet werden.




Larmaktionsplan Schmalkalden 61

orientiert werden, moglichst Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m zu markie-
ren. Diese setzen eine Fahrbahnbreite von mindestens 7,50 m voraus.

Eine entsprechende Fahrbahnbreite ist auch im Verlauf des Stralsenzuges Bahnhof-
stralde / Hinter der Stadt vorhanden. Entsprechend sollte hier mindestens fiir den
Kurzfristzeitraum eine Markierung von Schutzstreifen gepriift werden. Dieser sollte
auch am Knotenpunkt Bahnhofstralse / Haindorfsgasse durchgefiihrt werden. Hier-
zu miissten die Abbiegespuren in eine Uberbreite Mischspur umgewandelt werden
(siehe Abb. 28). Mittel- bis langfristig ist die Radverkehrsfiihrung im Zuge der
Bahnhofstrale mit den Nutzungsanforderungen im Seitenraum abzuwd&gen (siehe
Kapitel 7.1.4).

Im Teilabschnitt zwischen Recklinghauser Stralse und Eichelbach sollte die beste-
hende Einbahnstralse zur Nutzung fiir den Radverkehr in der Gegenrichtung frei-
geben werden. Dadurch ergibt sich einerseits eine direktere Fahrtroute. Anderseits
kann damit der Hauptverkehrsknotenpunkt BahnhofstralSe / Recklinghduser Stra-
e vom Radverkehr umfahren werden. Auch in der Gegenrichtung ware ein ent-
sprechender Bypass fiir den Radverkehr sinnvoll. Dazu bedarf es eine Aufstellflache
fiir links abbiegende Radfahrer*innen am nordlichen Ende der bestehenden Mitte-
linsel.

Hauptproblem fiir weitere Radverkehrsangebote im HauptstralSennetz mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr bildet - wie andern-
orts auch - die Flachenkonkurrenz zwischen den einzelnen Verkehrstragern bei ge-
ringen verfiigbaren Stralsenraumbreiten.

Uberall dort, wo keine ausreichenden Fahrbahnbreiten zur Verfiigung stehen, ist
durch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus eine Verringerung der Kon-
fliktpotenziale denkbar. Diese ist allerdings nicht flachendeckend umsetzbar. Daher
sollten parallel zu den Malsnahmen im Hauptnetz auch fiir den Ost-West-
Radverkehr attraktive Parallelverbindungen abseits des Landesstraldennetzes ge-
schaffen werden, wie sie beispielsweise mit dem Mommelsteinradweg in Richtung
Norden bereits existieren.

Weiterer dringender Handlungsbedarf zur Verdichtung des Angebotes fiir den
Rad-, aber auch fiir den Fulsverkehr besteht flir die Aulserortsverbindung zwischen
den Ortsteilen Naherstille und Mittelstille. Die Entfernung zwischen beiden Ortsla-
gen betrdgt lediglich ca. 500 m. Bisher sind keine gesonderten Anlagen vorhanden.

Gemals den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010) ist entlang ver-
kehrswichtiger Stralsen bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 100 km/h
ein gesondertes Radverkehrsangebot in der Regel ab einem Verkehrsaufkommen
von ca. 2.500 Kfz/24h oder bei einer besonderen Bedeutung im Radverkehrsnetz
sinnvoll. Beide Kriterien sind fiir die Verbindung zwischen Naherstille und Mittelstil-
le erfiillt. Entsprechend sollte hier ein gemeinsamer Geh- und Radweg angelegt
werden.
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7.2.2 Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht

Gemals der Verwaltungsvorschrift zu § 2 Absatz 4 Satz 2 StralSenverkehrsordnung
dirfen benutzungspflichtige Radwege ,,...nur dort angeordnet werden, wo es die
Verkehrssicherheit oder der Verkehrsablauf erfordern.” (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt geandert 2017). Nach gangiger Rechtsprechung bedarf
es hierfiir einer Uber das Normalmals hinausgehenden gesteigerten Gefahrenlage.
Zudem sind fiir die Radverkehrsfiihrung im Seitenbereich die Einsatzkriterien der
Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen zu erfiillen.

In der Stadt Schmalkalden sind in verschiedenen Teilabschnitten des Hauptstra-
Bennetzes (Gothaer StralSe, BahnhofstralSe, Kassler Stral3e) gemeinsame benut-
zungspflichtige Geh- und Radwege vorhanden. Teilweise handelt es sich dabei um
Zweirichtungsradwege. Wahrend diese aulserorts die Regellosung darstellen, sollen
sie gemald Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 zuletzt geandert 2017) innerorts nur im begriindeten Ausnah-
mefall zur Anwendung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen
ausschlielSlich in Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes
(Anderer Radweg oder Gehweg ,,Rad frei") vorgesehen werden.

Hintergrund hierflir bilden die innerorts deutlich erhdhten Konfliktpotenziale mit
dem Fulverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Ausfahren. Aktuelle Un-
tersuchungen zeigen, dass das Unfallrisiko legal bzw. illegal linksfahrender Radfah-
rer doppelt bis viermal so hoch ist, wie das von in Fahrtrichtung rechts Rad fahren-
der (PGV-Alrutz, 2015).

Aus diesen Griinden sollte eine gesamtstadtische Uberpriifung der Radwegebenut-
zungspflicht erfolgen. Im Rahmen der jeweiligen verkehrsrechtlichen Einzelfallent-
scheidung ist abzuwagen, ob ggf. eine Umwandlung der Benutzungspflicht in ein
Nutzungsrecht (nichtbenutzungspflichtiger sog. ,anderer" Radweg oder Gehweg
,Rad frei") erfolgen kann.

Dabei ist der nichtbenutzungspflichtige Radweg gegeniiber einer Freigabe des
Gehweges flir den Radverkehr zu bevorzugen. Denn gemals Stralsenverkehrsord-
nung darf auf einem Gehweg ,,Rad frei" lediglich mit Schrittgeschwindigkeit gefah-
ren werden. Die Kennzeichnung von nicht benutzungspflichtigen Radwegen bzw.
Geh- und Radwegen ist mittels Piktogrammen maglich.

723 Schaffung zusatzlicher Querungsmaglichkeiten

Auch fiir den Fulsverkehr besteht im Verlauf der innerdrtlichen Teilabschnitte der
Hauptverkehrsstralsen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahr-
zeugen pro Jahr wesentlicher Optimierungs- und Verbesserungsbedarf. Dies be-
trifft insbesondere die Querungsmaoglichkeiten. Bedingt durch den Ausbaucharak-
ter, die Verkehrsaufkommen sowie die Fahrgeschwindigkeiten werden durch die L
1026 / L 1118 erhebliche Trennwirkungen verursacht. Der Abstand zwischen den si-
cheren Querungsstellen ist teilweise zu grols.
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Daher sollte die Anlage weiterer sicherer Querungsmaglichkeiten insbesondere fiir
folgende Bereiche gepriift werden:

Kassler Straf3e (L 1026) westlich Volkerser Stral3e (bereits realisiert)
Kassler Straf3e (L 1026) 6stlich Nebenarm in Hohe HNr. 101 (bereits realisiert)
Kassler Straf3e (L 1026) in Hohe Aue Center / Haltestelle

(Haltestellenzugang, Erreichbarkeit angrenzender Gewerbeeinrichtungen, Fla-
chenpotenzial Sperrflache)

Kassler Strafde (L 1026) in Hohe Aue Center / Tankstelle (bereits realisiert)
Kassler Stral3e (L 1026) zwischen Nougat-Allee und Uber den Erbsickern
(Haltestellenzugang, Flachenpotenzial iiberlange Linksabbiegespur)
Bahnhofstral3e (L 1026) in Hohe Haltestelle ,Kassler Stralde / Schule"
(direktes Schulumfeld, Erreichbarkeit angrenzender Gewerbeeinrichtungen)
Hinter der Stadt (L 1118) westlich der Einmiindung Hoffnung
(Haltestellenzugang, Anbindung Parkplatz, Flachenpotenzial Sperrflache)
Stiller Tor (L 1118) 6stlich der Einmiindung Hoffnung

(kleinteilige Vernetzung, Flachenpotenzial Sperrflache)

Naherstiller StralBe (L 1118) in Hohe Haltestelle ,Naherstiller StrafSe"

(Haltestellenzugang in Verbindung mit direktem Schulumfeld bzw. Zugang zur
Hochschule, Erreichbarkeit angrenzender Gewerbeeinrichtungen)

Naherstiller StraRe (L 1118) im Bereich Asbacher Weg

(Haltestellenzugang, Verkniipfung der angrenzenden Stadtgebiete, Funktion als
Ortsteilzentrum, einseitiger Gehweg in Richtung Osten)

Suhler Straf3e (L 1118) in Hohe Haltestelle , Mittelstille Schule"
(Haltestellenzugang, Geschwindigkeitsdampfung)

Suhler Straf3e (L 1118) im Bereich Brunnenweg

(Verkniipfung der angrenzenden Stadtgebiete, Funktion als Ortsteilzentrum)
Suhler Straf3e (L 1118) in Hohe Haltestelle , Mittelstille OA"
(Haltestellenzugang, Geschwindigkeitsdampfung)

Im Rahmen weiterer konkreter Planungen sind die Realisierungsmaglichkeiten (Mit-
telinsel, LSA, FGU) fiir die einzelnen Standorte im Detail zu priifen. Dariiber hinaus
sind generell beim Neu-, Aus- und Umbau im Verlauf der Hauptverkehrsstralsen in
regelmalsigen Abstanden sichere Querungsmaoglichkeiten vorzusehen.




64 Larmaktionsplan Schmalkalden

Abb. 29 Beispiel Aufthebung Busbucht zur Schaffung einer Querungsstelle

Vielerorts ist durch eine Umnutzung von Busbuchten (Umwandlung in Kap-
Haltestellen) die Einrichtung von Mittelinseln ohne eine zusatzliche Flacheninan-
spruchnahme im Seitenraum moglich. Allerdings ist in diesem Zusammenhang zu-
meist eine Anpassung des Fahrbahnunterbaus im Bereich der bisherigen Busbucht
notwendig.

7.2.4 FulBgangeriiberwege an Kreisverkehren

Hinsichtlich der Gestaltung der Querungsbereiche von innerortlichen Kreisverkeh-
ren hat es in den letzten Jahren Veranderungen in den Regelwerken gegeben. Diese
basieren auf verschiedenen praktischen und wissenschaftlichen Erfahrungen.

In der Praxis entstehen ohne besondere Regelungen haufig Missverstandnisse hin-
sichtlich der Gewahrung / Nichtgewahrung des Vorranges von FulBgingern, teil-
weise mit dem Ergebnis von Auffahrunfallen im Kfz-Verkehr.

Daher sollte zur Vereinheitlichung der Vorfahrtregeln sowie zur Erh6hung der Que-
rungssicherheit an den bestehenden Kreisverkehren im Stadtgebiet Schmalkalden
eine Markierung von FulBgangeriiberwegen (,,Zebrastreifen") erfolgen. Dies wird fiir
Innerortslagen sowohl im Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehrsplatzen (FGSV,
2006a) als auch im ADAC Praxisleitfaden der Kreisverkehr (ADAC, 2005) zur Besei-
tigung potenzieller Gefahrenquellen empfohlen.

Auch fiir perspektivisch neu entstehende Kreisverkehre im Innerortsbereich der
Stadt Schmalkalden sollte fiir alle Knotenpunktarme unabhdngig von Kfz- und
Fulsverkehrsaufkommen eine Markierung von Fufldgangeriiberwegen vorgesehen
werden.

> Ohne FuRgingeriiberwege hat bei der Zufahrt zum Kreisverkehr der Kfz-Verkehr Vor-

rang gegeniiber dem FulRgangerverkehr, wohingegen bei der Ausfahrt aus dem Kreis-
verkehr der Vorrang beim Fulsgangerverkehr liegt.
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7.25 Radabstellmdglichkeiten an Intermodalen Schnittstellen

Sowohl am Busbahnhof / Bahnhof Schmalkalden besteht weiterer Handlungsbe-
darf zur Verdichtung der Parkmoglichkeiten fiir den Radverkehr. Neben zusatzli-
chen, moglichst liberdachten Abstellanlagen sollten perspektivisch abschlielsbare
Abstellmdglichkeiten fiir hcherwertige Fahrrader (siehe Abb. 30) eingerichtet wer-
den. Dariiber hinaus bedarf es auch an den anderen Bahnhaltepunkten attraktiver
Angebote fiir den Radverkehr. Nur so konnen die Potenziale der intermodalen
Schnittstellen optimal erschlossen werden.

Abb.30 Gestaltungsbeispiele Fahrradboxen

Parallel sollte auch fiir die Bushaltestellen gepriift werden, wo durch Radabstell-
moglichkeiten flir nahegelegen Stadtgebiete oder Ortsteile ein hoherwertiges
Busangebot (dichterer Takt, zusatzliche Fahrrelationen etc.) im Sinne intermodaler
Wegeketten durch den Radverkehr erschlossen werden kann. Potenziale bestehen
beispielweise fiir die Haltestellen , Mittelstille, Abzweig Breitenbach", ,,Schmalkal-
den Backerei" und ,Mittelschmalkalden, Abzweig Mockers*

7.3 Integrierte Lirmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten Malinahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche sollten in der Stadt
Schmalkalden weitere Lairmminderungsmalsnahmen umgesetzt werden.

Hauptziel der integrierten Larmminderungsstrategie ist dabei eine nachhaltige Re-
duzierung der Larmbelastungen im gesamten Stadtgebiet. Hierzu ist vor allem eine
weitere konsequente Férderung des Umweltverbundes (OPNV, FuR- und Radver-
kehr) notwendig. Durch diese kann eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen
erreicht werden. Ziel sollte es dabei sein, sowohl im Binnenverkehr, als auch fiir ein-
und auspendelnde Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativangebote zu schaffen.

Die in den nachfolgenden Unterkapiteln beschriebenen integrierten MalBnahmen-
bausteine sollten einerseits im Rahmen anstehender Aus-, Um- und Neubaupla-
nungen berlicksichtigt werden. Andererseits verdeutlichen sie teilweise auch weite-
ren konzeptionellen Vertiefungsbedarf. Zum Teil werden jedoch Maflsnahmen und
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Zielstellungen bereits bestehender Planungen und Konzepte aufgegriffen und hin-
sichtlich ihrer Bedeutung flir die Larmminderung hervorgehoben.

7.3.1 Biindelung des Verkehrs im Hauptnetz

Grundphilosophie der Larmminderung bildet die Biindelung des Verkehrs im Zuge
des klassifizierten bzw. Hauptstralsennetzes. Zusatzliche Verkehrsaufkommen sor-
gen hier fiir eine minimale / kaum spiirbare Erhohung der Larmbelastungen (keine
neuen Betroffenheiten), wahrend ein entsprechender Riickgang im Neben- bzw.
Anwohnerstralsennetz fiir eine deutliche Larmentlastung sorgt. Parallel sind die
Larmbelastungen im Hauptstralsennetz durch gezielte Malsnahmen zu reduzieren.

Eine wesentliche Malsnahme zur Biindelung des Kfz-Verkehrs im Hauptnetz der
Stadt Schmalkalden wurde mit der Inbetriebnahme der Westtangente realisiert.
Diese hat wesentlich zur Entlastung der zentralen Altstadt beigetragen. Auch zu-
klinftig sollte die Biindelungsstrategie die wesentliche Grundlage fiir die Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung sowie beim Um- und Ausbau von Stralsen bilden.

7.3.2 Stadt- und Siedlungsentwicklung

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich beeinflusst.
Je kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso héher sind die Nut-
zungsanteile des Umweltverbundes. Dies sollte bei Erweiterungs- und Bauvorha-
ben sowie der generellen Flachennutzungsplanung berticksichtigt werden. Ziel soll-
te es sein, kurze Wege zu schaffen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbe-
standorten ist daher insbesondere dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele be-
quem zu Fuls oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen bzw. wo bereits eine
glinstige OPNV-ErschlieBung besteht.

Vor allem Verdichtungs- und Revitalisierungsmalsnahmen in den zentralen Berei-
chen im Umfeld der Altstadt als wichtigstem Einzelhandels- und Dienstleistungs-
standort werden diesen Anforderungen gerecht.

Parallel sollten kleinteilige Versorgungsstrukturen in den Ortsteilen unterstiitzt und
zudem, bei der Ausweisung und Anbindung neuer Wohn-, Einzelhandels-, Indust-
rie- und Gewerbestandorte, Larmkonflikte fiir bestehende Wohnstandorte bertick-
sichtigt und vermieden werden. Dies gilt vor allem auch fiir die neu entstehenden
Erschlielsungsverkehre.

7.3.3 Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Nicht nur im Haupt- und ErschlielSungsstralsennetz, sondern auch im Zuge der Ne-
ben- und Anliegerstralen ist eine umfassende Gestaltung der StraBenrdume (siehe
Kapitel 7.1.4) erforderlich. Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstiitzung der ver-
kehrsorganisatorischen Malsnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung in
den Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll die Einhaltung des angestreb-
ten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden.
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Abb. 31 Beispiele zur verkehrsberuhigten Gestaltung im Nebennetz

Wesentliche Gestaltungselemente bilden dabei u. a. Plateauaufpflasterungen,
Fahrbahneinengungen bzw. -versdtze, eine Fahrbahnoberflachendifferenzierung
und Baumtore (siehe Abb. 31 links). Generell sind auch hier die Fahrbahnflachen auf
das tatsachlich erforderliche Mals zu begrenzen. Vielfach ist es dabei sinnvoll, Be-
gegnungssituationen, vor allem mit grolseren Fahrzeugen, iiber Ausweichstellen zu
regeln.

Dariiber hinaus ist im Rahmen anstehender Aus- und Umbaumalsnahmen eine
Umgestaltung der Zufahrten in das Nebennetz zu Gehwegiiberfahrten zu empfeh-
len (siehe Abb. 31 rechts). Dadurch wird die Bevorrechtigung des FuBverkehrs ge-
genliber den abbiegenden Kfz besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte
hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie der Verkehrssicherheit.

Besonders wichtig ist eine Schaffung von Gehwegiiberfahrten an Einmiindungen
und Grundstiickszufahrten mit einer hohen Nutzungsintensitat sowie vor allem bei
einer parallelen Nutzung der Seitenrdume durch den Radverkehr (héhere Konflikt-
geschwindigkeiten).

7.3.4 Attraktives Radverkehrsangebot

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem zusam-
menhadngenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Als Grundlage
hierflir ist die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes fiir das gesamte Stadtge-
biet zu empfehlen. Neben den Verkniipfungen innerhalb der Stadt Schmalkalden
sollte dabei auch die Verkniipfung mit dem Umland (Freizeit- sowie touristischer
Verkehr) eine wichtige Rolle spielen.

Hochste Prioritat haben die Schlielsung von Netzliicken im Zuge der Hauptstralsen
sowie die Gewahrleistung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsfiihrung im
Bereich der Knotenpunkte. Im Kapitel 7.2.1 wurden hierzu bereits wichtige Schwer-
punktmalinahmen erldutert. Ein weiteres wichtiges Thema bildet die Freigabe von
Einbahnstralsen flir den Radverkehr.
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Dariiber hinaus ist ein Beitritt zur Arbeitsgemeinschaft Fahrradfreundliche Kom-
munen Thiiringen (AGFK-TH) zu empfehlen.

7.3.5 Forderung des Fulsverkehrs

Beim Fuldverkehr ist gesamtstadtisch, wie beim Radverkehr, ein kontinuierliches
Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen und Gehwegober-
flachenbeschaffenheit, zur Reduzierung von Trennwirkungen sowie zur Verbesse-
rung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit erforderlich.

Parallel besteht auch auf der konzeptionellen Ebene weiterer Handlungsbedarf. Als
Grundlage fiir eine konsequente Forderung des Zufulsgehens als innerstadtische
Basismobilitat ist die Entwicklung einer gesamtstadtischen Fulverkehrsstrategie
zu empfehlen. Aus dem Netzzusammenhang sind die zentralen Fulsverkehrsachsen
zu definieren, welche vordringlich zu entwickeln und qualitativ hochwertig zu ge-
stalten sind. Dariiber hinaus sollten auf der Quartiersebene kleinteilige Malsnah-
menkonzepte zur Reduzierung von Barrieren und Konfliktstellen entwickelt wer-
den.

Hierbei ist zu beachten, dass dem Fuldverkehr und insbesondere der Barrierefreiheit
mit der fortschreitenden demographischen Entwicklung eine grélsere Bedeutung
zukommen wird. Im Rahmen der Gestaltung der Verkehrsanlagen sind die Nut-
zungsanforderungen des Fuldverkehrs entsprechend als wesentliche Planungspra-
misse zu beriicksichtigen. Diese betrifft neben dem Haupt- und ErschlielSungsstra-
Ben vor allem auch die Gestaltung des Anlieger- und NebenstraRennetzes (siehe
Hinweise in Kapitel 7.3.3).

7.3.6 Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV

Der Erhalt und die Weiterentwicklung der OPNV-Angebote im Sinne einer flichen-
deckenden und hochwertigen Erschlielsung bilden einen zentralen Baustein der Da-
seinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie. Wichtigste Heraus-
forderung bildet dabei die dauerhafte Sicherung der Finanzierung. Im Sinne des
Umwelt- und Gesundheitsschutzes ist hier eine Veranderung der Prioritatenset-
zung erforderlich.

Dariiber hinaus kdnnen angepasste und flexible Angebotsformen® zur Gewéhrleis-
tung eines regelmaRigen und dichten OPNV-Angebotes in der Fliche beitragen.
Parallel bedarf es einer Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zu den Haltestel-
len (Querungsmaglichkeiten, Barrierefreiheit, etc.). Auch die bereits konzeptionell

Maogliche angepasste flexible Angebotsformen sind z. B. Rufbusse (Bus fahrt nur nach
vorheriger telefonischer Anmeldung, dafiir ggf. haufiger), Anruflinien bzw. -sammeltaxis
(Statt eines Busses verkehren Taxen. Dies erfolgt zumeist nach vorheriger telefonischer
Anmeldung und in Zeiten schwacher Nachfrage bzw. in diinn besiedelten Bereichen.) o-
der Biirgerbusse (biirgerschaftliche Initiative zur SchlieBung von OPNV-Liicken).




Larmaktionsplan Schmalkalden 69

diskutierte direkte AltstadterschlieBung (City-Bus-Konzept) sollte wiederbelebt
werden.

Weiterhin kann durch die Erneuerung der Fahrzeugflotte ein wichtiger Beitrag zur
Larmminderung geleistet werden. Dies betrifft einerseits geringere Emissionen
durch die Fahrzeuge. Andererseits sind auch durch die Erhchung des Komforts so-
wie der Barrierefreiheit weitere Sekundareffekte zu Gunsten des Umweltverbundes
zu erwarten.

7.3.7 Steuerung des ruhenden Verkehrs

Insgesamt bildet der ruhende Verkehr eine wesentliche SteuergrolSe fiir den flie-
Senden Verkehr. Dies bedeutet, dass das innerstadtische Parkraumangebot und die
zugehorigen Parkgebiihren einen Einfluss auf die tdgliche Verkehrsmittelwahl ha-
ben.

Im Sinne der Larmminderung sollte es daher Ziel sein, die flir einpendelnde Kunden
und Besucher erforderlichen Stellplatze so zu bewirtschaften, dass diese moglichst
wenig durch stadtische Binnenverkehre genutzt werden, die die entsprechenden
Ziele eigentlich problemlos zu Ful3, mit dem Fahrrad oder dem OPNV erreichen
konnen.

7.3.8 Mobilitatsberatung / Mobilitatsmanagement

Neben den infrastrukturellen Maldnahmen zur Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl zu Gunsten des Umweltverbundes sollten durch die Mobilitdtsberatung gezielt
Mobilitdatsentscheidungen beeinflusst und weitere Unterstiitzer aktiviert werden.
Wesentliche Handlungsfelder bilden hierbei die Mobilitatsbildung, das betriebliche
Mobilitatsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um die Themen
Umwelt und Verkehr.

7.3.9 Unterstiitzung Carsharing (Auto teilen) / Fahrgemeinschaften

Ein weiteres Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung zu Gunsten
des Umweltverbundes bietet das Carsharing’. Es gewshrleistet eine Pkw-
Verfiigbarkeit im Bedarfsfall® und sorgt gleichzeitig dafiir, dass der Besitz eines pri-
vaten Pkw bzw. auch eines Zweitwagens nicht zwingend erforderlich ist.

Aktuell existiert in Schmalkalden kein Carsharing-Angebot. Die Ausgangsbedin-
gungen sind angesichts der Stadtgrofse sowie der regionalen Rahmenbedingungen
nicht optimal.

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraft-
fahrzeugen durch mehrere Nutzer. Weitere Informationen unter www.carsharing.de

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grolsen organisato-
rischen Aufwand in der Regel auch kurzfristig moglich.
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Wichtige Erfolgsfaktoren fiir ein ortliches Carsharing-Angebot bilden eine kritische
Masse potenzieller Nutzer sowie ein Initiator / Kiimmerer vor Ort. Die Rahmenbe-
dingungen sollten mit wichtigen Akteuren aus Stadt und Region (Stadt, Tourismus-
verband, Betriebe, Nahverkehrsunternehmen etc.) besprochen werden.

7.3.10 Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorengerau-
sche flir eine Reduzierung des Larms, bietet jedoch keine umfassende Losung fiir
die innerstadtischen Larm- und Verkehrsprobleme. Ab ca. 30 km/h sind zunehmend
Roll- und aerodynamische Gerdausche dominierend.

Eine Forderung sollte aus Sicht der Larmminderung moglichst dort erfolgen, wo
notwendige Kfz-Verkehre durch die alternativen Antriebe stadtvertraglicher ge-
staltet werden kénnen. Dies betrifft insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsha-
ring, Taxi und Lieferverkehr. Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld bietet die Forde-
rung der Elektromobilitat im Radverkehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbe-
reich des Fahrrades vergrolsert werden. Zudem werden topografische Barrieren ab-
gebaut. Auf der anderen Seite konnen durch die Tretunterstiitzung neue Nutzer-
gruppen erschlossen werden. Die speziellen Nutzungsanforderungen durch Pede-
lecs und E-Bikes hinsichtlich attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sind im
Rahmen zukiinftiger Planungen zu berticksichtigen.

Im Pkw-Bereich bedarf es kontinuierlich einer Ausweitung der 6ffentlichen Lade-
infrastruktur.

7.3.11 Erganzung weiterer potenzieller Schwerpunktbereiche

Angesichts der Verkehrsaufkommen und Bebauungsstrukturen ist davon auszuge-
hen, dass neben den konkret betrachteten StralSenabschnitten mit einem Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr weitere Haupt- und Er-
schlielSungsstralienabschnitte mit vergleichbaren Larmkonflikten existieren.

Die entsprechenden StralSenziige sollten bei der nachsten Larmkartierung sowie
der nachsten Fortschreibung des Larmaktionsplanes mitberiicksichtigt werden.
Konkret betrifft dies beispielsweise den nordlichen Arm der L 1026. Im Vorfeld der
nachsten Larmkartierung sollte entsprechend eine Vervollstandigung des Stralsen-
netzmodells vorgenommen werden. Hierbei sind anhand der verkehrlichen sowie
stadtebaulich-raumlichen Rahmenbedingungen ggf. weitere erforderliche Ergan-
zungen zu identifizieren.

7.4 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung
sind die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu berlicksichtigen. Dies be-
trifft nicht ausschlieBlich die Gebiete im eigentlichen Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie (siehe Kapitel 6).
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Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Be-
bauungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichti-
gung von Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein,
zusatzlich ruhige Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Dies ist einerseits
durch eine SchlieSung von Baullicken und die damit verbundene Abschirmung fiir
die riickwartige Bebauung sowie angrenzende Hofbereiche moglich. Andererseits
ist speziell bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete auf eine ErschlielSung von
aulsen sowie auf eine konsequente Umsetzung von Malnahmen zur flachende-
ckenden Verkehrsberuhigung zu achten. Ziel muss es dabei sein, dass innerhalb der
Wohngebiete ausschlielSlich Anliegerverkehr stattfindet und dieser ebenfalls mog-
lichst effektiv seine Ziele innerhalb des Gebietes erreicht.

Im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sollte
daher in die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Ab-
wagung in Bezug auf das Thema ruhige Gebiete integriert werden.
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8 Larmminderungswirkung

8.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralenabschnitte werden
auf Grundlage des GesamtmalRnahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapi-
tel 7) abgeschatzt. Die Einschatzung der Larmbetroffenheiten bzw. der Verande-
rungen im Vergleich zum Bestand erfolgt unter Verwendung der Larmkennziffern
sowie der Anzahl der Anwohner, welche gesundheitsgefahrdenden bzw. erheblich
belastigenden Larmpegeln ausgesetzt sind.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen Malsnahmen im Rahmen der
prognostischen Abschatzung berlicksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer
Wirkung zu komplex sind oder nur vereinfacht implementiert werden konnten.

Speziell betrifft dies z. B. die Malsnahmen zur Forderung des Umweltverbundes, die
insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitra-
gen werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht ein-
schatzbar. Weiterhin kdnnen die Veranderungen an den Knotenpunkten im Ab-
schatzverfahren nicht berticksichtigt werden, obschon auch diese wesentlich zur
Reduzierung von Schallimmissionen beitragen.

Im Rahmen der Abschatzung der Larmminderungswirkungen werden entsprechend
vorrangig die kurzfristig umsetzbaren Geschwindigkeitsbegrenzungen abgebildet.
Die entsprechenden Auswirkungen flir die einzelnen StralSenabschnitte sowie fiir
die Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.

Durch die sonstigen, in den Berechnungen nicht enthaltenen, MalBnahmenbaustei-
ne wird mittel- bis langfristig die tatsachliche Larmminderungswirkung tiber den im
Zuge der nachfolgenden Berechnungen ermittelten Werten liegen.

8.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 9 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir das kartierte
Stralennetz zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewohner
nach Umsetzung der quantifizierbare Malinahmen des Konzeptes fiir die einzelnen
Pegelklassen dargestellt (siehe Abb. 32 und Abb. 33).

Im Ergebnis zeigt sich, dass mit der Umsetzung der Malsnahmen eine wesentliche
Verbesserung der Larmsituation in der Stadt Schmalkalden erfolgen kann.

Vor allem die Betroffenheit der Einwohner, die Larmbelastungen oberhalb der
Schwellwerte ausgesetzt sind, nimmt mit der Umsetzung des MalRnahmenkonzep-
tes ab (siehe Tab. 9). Speziell fiir den Nachtzeitraum sind Verbesserungen zu ver-
zeichnen.

Im Vergleich zur Bestandssituation reduziert sich allein durch die quantifizierbaren
MalBnahmen die Larmkennziffer fiir den Pegelbereich tiber 55 dB(A) nachts um ca.
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26 %. Besonders stark sind die Veranderungen im Pegelbereich tiber 60 dB(A)
nachts. Von den 86 im Bestand betroffenen Einwohnern verbleiben 17. Dies ent-
spricht einer Abnahme um ca. 81%. Mit den konzipierten Malsnahmen wird ent-
sprechend vor allem fiir die am starksten vom Stralsenlarm betroffenen Einwohner
sowie flir die Zeiten mit dem hochsten Schutzbedarf eine deutliche Verbesserung
erreicht.

Malsnahmenkonzept
Bestands- (quantifizierbare MalBnahmen)
situation
absolut Abnahme Abnahme

>70 124 54 -70 -56,8%
- .
g Einwohner == 487 459 _28 -5,8%
E Lden
é > 55 1.508 1.455 -53 -3,5%
2 > 65 428 294 133 -31,2%
[«D]
)] I-szen

> 55 4108 3.384 -724 -17,6%

> 60 86 17 -69 -80,5%
- .
g Binwohner =72 421 379 42 210,0%
g v Lnight
S S > 45 1.494 1.413 -81 -5,4%
= ™
e > 55 316 234 _82 ~26,1%
[<D]
m LKZnight

> 45 3.549 3.056 -493 -13,9%

Tab.9 Veranderung Gesamtbetroffenheit

Parallel reduzieren sich auch die Larmpegel fiir den Gesamttag. In Summe ist fiir die
Larmkennziffer im Pegelbereich tiber 65 dB(A) ganztags ein deutlicher Riickgang
um ca. 31 % zu verzeichnen. Auch hier ergeben sich die hochsten Effekte fiir die am
starksten Betroffenen. Fir den Larmindex Lgen reduziert sich die Zahl der Einwohner
im Pegelbereich tiber 70 dB(A) ebenfalls um mehr als die Halfte.

Dariiber hinaus ergeben sich parallel ebenfalls Abnahmen fiir die von erheblichen
Belastigungen betroffenen Einwohner. Auch hier sinken sowohl nachts als auch fiir
den Larmindex Lgen die Larmkennziffern mit Umsetzung der Malsnahmen ab. Paral-
lel zur Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten ergibt
sich auch eine Minderung fiir weitere weniger stark betroffene Einwohner in der
zweiten und dritten Reihe.
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Abb. 32 Stralsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lyght Nnach Umsetzung des Maf3-
nahmenkonzeptes (quantifizierbare MaRnahmen)

Ausgangsdatenbasis: (TLUBN / TLUG, 2017)

Abb. 33 Stralsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lgen nach Umsetzung des Mal3-
nahmenkonzeptes (quantifizierbare MalRnahmen)

Ausgangsdatenbasis: (TLUBN / TLUG, 2017)
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Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Be-
rechnungen abbildbare Effekte im Stadtgebiet, welche sich aus dem integrierten
und gesamtstadtischen Ansatz der Malinahmenkonzeption ergeben. Auch sie tra-
gen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und damit auch der
Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitdt bei. Die Larmminderungswirkung resul-
tiert dabei im Biindel aus den sich liberlagernden Effekten verschiedener Einzel-
malsnahmen.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten MalRnahmen geeignet sind, so-
wohl kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wichtigen Beitrag flir den Ge-
sundheitsschutz in der Stadt Schmalkalden leisten zu konnen.

8.3 Hauptproblem- und Konfliktbereiche

In den nachfolgenden Abb. 34 und Abb. 35 kdonnen die Veranderungen im Stadtge-
biet im Einzelnen nachvollzogen werden. Die Karten beinhalten jeweils eine Raster-
darstellung, bei der abgebildet ist, wo die verschiedenen Schwellwerte tiberschrit-
ten werden.

Beim Vergleich des Ist-Zustandes mit dem Szenario nach Umsetzung der quantifi-
zierbaren Malnahmen sind sowohl ganztags (siehe Abb. 34) als auch nachts (siehe
Abb. 35) die Veranderungen durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen deutlich er-
kennbar. Die Larmpegel nehmen um ca. 3 dB(A) ab. Damit gehen die Belastungen im
Pegelbereich iiber 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) fiir den Larmindex Lge, sowohl in
der Kassler Stralse als auch am Stiller Tor erkennbar zuriick bzw. werden teilweise
ganzlich reduziert. Auch im Ortsteil Mittelstille sind die Verbesserungen in den ge-
sundheitsrelevanten Pegelbereichen deutlich erkennbar.

Hinzu kommen die in den Abbildungen nicht dargestellten bzw. in den Berechnun-
gen nicht berlicksichtigten positiven Veranderungen im Zuge der Bahnhofstralse.
Diese ist aufgrund der fehlenden Bestandskartierung nicht Bestandteil der Progno-
seberechnungen. Auch hier ergibt sich jedoch ein Larmminderungseffekt von ca. 3
dB(A).

Diese Ergebnisse verdeutlichen nochmals den dringenden Handlungsbedarf fiir ei-
ne kurzfristige Umsetzung von Larmminderungsmaldnahmen im Hauptstralsennetz
der Stadt Schmalkalden.
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Larmindex Lyen:
> 55 - 65 dB(A)
> 65 - 70 dB(A)
B >70dB(A) Bestandssituation

(.
N, N4
()
LarmindeX Lgen: —~
\
> 55 - 65 dB(A) L/
> 65 - 70 dB(A)
Bl > 70 dB(A) Prognoseszenario

Abb.34 Betroffenheitssituation tags, Pegelklassen Lgen > 55 dB(A)
Datenquelle: (TLUBN / TLUG, 2017)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Larmindex Lnight:
> 45 - 55 dB(A)
>55- 60 dB(A)
Bl >60dB(A)

Bestandssituation

Larmindex Lnight:
> 45 - 55 dB(A)
>55- 60 dB(A)
Il >60dB(A)

Prognoseszenario

=

o~

Sao

Abb.35  Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lygn > 45 dB(A)
Datenqguelle: (TLUBN / TLUG, 2017)

Kartengrundlage:

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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9 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In Anlage 1 werden die Malsnahmen aus Kapitel 7 nochmals tabellarisch zusammen-
gefasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte bertiicksichtigt:

Umsetzungshorizont:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der Malsnahmen erfolgt in drei Grup-
pen und gliedert sich wie folgt:

> Umsetzung innerhalb der nachsten 5 Jahre
> mittel- bis langfristige Umsetzung
> kontinuierliche Umsetzung

Kostenkategorie:

Die fiir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden fiinf Kate-
gorien abgeschatzt:

> Kostenkategoriel <10.000 €

> Kostenkategoriell 10.000 - 50.000 €
> Kostenkategorie lll  50.000 - 250.000 €
> Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
> Kostenkategorie V. >1Mio. €

Larmminderungswirkung:

Bei der Larmminderungswirkung erfolgte eine Untergliederung in vier Wirkungs-
klassen. Die Einordnung der Maldnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Krite-
rien:

> Wirkungsklassel  geringe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

> Wirkungsklasse Il geringe lokale Larmminderungswirkung oder
mittlere gesamtstadtische Larmminderungswirkung

> Wirkungsklasse Il mittlere lokale Larmminderungswirkung oder
hohe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

> Wirkungsklasse IV hohe lokale Larmminderungswirkung
Prioritat

Die Prioritat der Malinahmen ergibt sich aus der Verknlipfung der Kostenkategorie
mit der Larmminderungsklasse. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Katego-
rien:

» geringe Prioritat

» mittlere Prioritat




Larmaktionsplan Schmalkalden 79

» hohe Prioritat
> sehr hohe Prioritat (Sofortmafdnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten MalShahmen, die hohe Larmminde-
rungswirkungen mit geringen Kosten verbinden. Teure MalBinahmen mit geringen
Effekten erhalten hingegen eine geringe Prioritat. Dennoch ist deren Umsetzung im
Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie sinnvoll. Zumeist handelt es sich
hierbei um Malsnahmen mit einem mittel- bis langfristigen Umsetzungshorizont,
welche haufig auch in anderen Themenfeldern positive Effekte generieren.

Generell sollte die Malsnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermdglichkeiten flexibel liber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Malsnahmen zu den Prioritdatenklassen
dient vor allem als Orientierungsmaoglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.

Abhangigkeit

Neben der Bewertung der Malsnahmen werden in der Malsnahmentabelle wichtige
Abhangigkeiten fiir die Planung und Umsetzung der entsprechenden Malsnahmen
angegeben.
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10 Beteiligungsprozess

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen Erarbeitung Larmaktionsplans
Schmalkalden eine umfangreiche Information und Beteiligung der Bevolkerung. Die
Ergebnisse der frithzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung, welche mittels eines Frage-
bogens erfolgte, sind in Kapitel 5 zusammengefasst.

Der Berichtentwurf des Larmaktionsplanes wurde im Zeitraum vom 26.10.2020 bis
27.11.2020 offentlich ausgelegt bzw. im Internet veroffentlicht. Die zugehorige
Auswertung findet sich als Anlage 2 im Anhang. Parallel hierzu erfolgte eine Beteili-
gung wichtiger Behorden und Institutionen. Deren Auswertung findet sich als Anla-
ge 3im Anhang.

Generell wurden die Hinweise, Anregungen, Zielvorstellungen und Malsnahmenvor-
schlage, die durch die Biirger geaulsert wurden bzw. schriftlich bei der Stadtverwal-
tung eingegangen sind, im Rahmen der Konzepterarbeitung ausgewertet bzw. ge-
prift und in die MalBnahmenstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, ein-
bezogen.

Grundsatzlich ist dabei zu berticksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen
dienen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar,
den rechtlichen Rahmenbedingungen entsprechend und angemessen sind. Weiter-
hin ist auch der ibergeordnete Charakter des Larmaktionsplanes als Rahmenpla-
nung zu bertiicksichtigen, so dass sehr kleinteilige bzw. differenzierte MalBnahmen
nicht in das Konzept integriert werden konnen. Diese wurden jedoch innerhalb der
Stadtverwaltung an die zustindigen Amter zur vertiefenden Priifung weitergelei-
tet.
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1 Zusammenfassung / Fazit

Bezugnehmend auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Europaisches Parlament und
Rat, 2002) ist die Stadt verpflichtet einen Larmaktionsplan zu erarbeiten. Hauptge-
genstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz mit einer Verkehrsbe-
legung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr.

Als Grundlage fiir den Larmaktionsplan wurde durch das Thiiringer Landesamt fiir
Umwelt, Bergbau und Naturschutz (ehemals Thiiringer Landesanstalt fiir Umwelt
und Geologie) eine aktuelle Larmkartierung bereitgestellt. Deren Auswertung zeigt,
dass im Umfeld der Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr
als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr die gesundheitsrelevanten Priifwerte von 65 dB(A)
ganztags und 55 dB(A) nachts fiir ca. 487 bzw. 421 Einwohner tiberschritten werden.
Flr eine dauerhafte Exposition mit entsprechenden Larmpegeln sind negative ge-
sundheitliche Folgen statistisch nachweisbar.

Die Hauptkonfliktbereiche konzentrieren sich im Verlauf der innerstadtischen Lan-
desstralsen vorrangig dort, wo hohe Verkehrsaufkommen und durchgehende
Wohnbebauung mit geringem Abstand zur Fahrbahn sich tiberlagern. Dartiber hin-
aus ist eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Schmalkalden von erheblichen
Belastigungen - verursacht durch den Stralsenverkehrslarm - betroffen.

Im vorliegenden Larmaktionsplan wurden, ausgehend von der aktuellen Bestands-
situation, ein Biindel verschiedener Malsnahmen erarbeitet, welches zu einer Redu-
zierung der Larmbetroffenheiten in der Stadt Schmalkalden beitragen soll. Dieses
beinhaltet neben Minderungsmalinahmen fiir die konkret zu betrachtenden Hot-
Spot-Bereiche auch wichtige Ansatze flir eine integrierte Larmminderungsstrategie.

Ausgangspunkt bildet die Zielstellung der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,,schadliche
Auswirkungen, einschlielSlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern,
ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern.”

Fir die Konfliktbereiche im HauptstralSennetz bedarf es angesichts der Betroffen-
heitssituation einer kurzfristigen Umsetzung der vorgeschlagenen verkehrsorgani-
satorischen Malsnahmen zur Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus. Durch die
Harmonisierung des Verkehrsflusses konnen besonders storende Belastungsspit-
zen reduziert und die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat gesteigert werden.
Perspektivisch sind jedoch weitere gesamtstadtische Maldnahmen zur Veranderung
des Mobilitatsverhaltens erforderlich, um eine maximale Entlastungswirkung im
Sinne des Gesundheitsschutzes erreichen zu konnen.

Die konzipierten Malsnahmen sind geeignet, sowohl kurzfristig als auch mittel- bis
langfristig einen wesentlichen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erho-
hung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt Schmalkalden leisten zu kon-
nen.
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Wahrend der Erarbeitung des Larmaktionsplans erfolgte eine intensive Beteiligung
der Offentlichkeit.

Fir die Umsetzung der Maldnahmen ist zu berticksichtigen, dass diese nicht in der
alleinigen Zustandigkeit der Stadt Schmalkalden liegt. Das gesamte Stralsennetz
mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr liegt in der
Baulast des Freistaates Thiiringen.
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Anlage 1, Seite 1

1. StraBenabschnittsbezogene MaRnahmen

Larmaktionsplan Schmalkalden Zeitraum
. 2| s
MaBnahmenblock EinzelmaBnahmen = I
< = £

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

von StraBenzugen (Priifung insbesondere in der Bahnhofstrale)

1.1 [Reduzierung der zulassigen Hochst- |1.1.1 [Kassler Str. (L 1026) zw. Nougat Allee und Uber den Erbséckern, nachts X I IV | sh
geschwindigkeit auf 30 km/h im Zuge — .
wendung erheblicher larmbedingter . . . Einzelfallentscheidung
Gesundheitsgefahrdungen 1.1.3 [Stiller Tor (L 1118) zw. Hoffnung und Néaherstiller Str. HNr. 3, ganztags X I IV | sh durch die zusténdige

1.1.4 |Suhler Str. (L 1118) zw. Am FloBgraben und Am Schulberg, ganztags X I IV | sh Straf&en\r/ferl:jehlr_slf‘ehbrde
erforderlic

1.2 |Erganzung einer Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h auch fiir die abfiihrende Fahrtrichtung im
unmittelbaren Vorfeld der Anschlussknotenpunkte im Zuge der Ortsumfahrung Niederschmalkalden / Mittelschmalkalden / | X v h
Haindorf (L 1026)

1.3 |Uberpriifung der Planfeststellungsunterlagen der L 1026n hinsichtlich der Notwendigkeit zusétzlicher passiver Schall-

. . . . X | sh
schutzmalinahmen im Bereich der Talbrlicke Haindorf

1.4 |Sicherung eines ortsvertraglichen 1.4.1 |gezielte Geschwindigkeitsiiberwachung in larmsensiblen Bereichen X - Il h
Geschwindigkeitsniveaus

1.4.2 |Beschaffung, Einsatz und Betrieb von Dialog-Displays zur Verkehrsuber-
. ; - X X | sh
wachung im Bereich von Larmschwerpunkten
1.4.3 |Strallenraumgestaltung und -begriinung (sieche Manahmen 1.4 - 1.7) X - - -

1.5 |stadtebauliche Dimensionierung und |1.5.1 [Kassler Strae (Ortsumfahrung - Nougat-Allee) realisiert v Il M | weitere Prazisierung im
integrierte komplexe Straflenraumge- — . Rahmen von vertiefenden
staltung gemaR den Richtlinien fiir die|1.5-2 [Bahnhofstrae (Recklinghauser Strafe - Haindorfgasse) X M Il h Detailplanungen erforder-
Anlage von Stadtstrafien (RAS06) 1, & 5 | gannhofstraie (Eichelbach - Recklinghauser Strafe) X || on lich

1.6 |Neupflanzen / Verdichten von Alleebdumen und anderweitiger Straenraumbegriinung im Rahmen von Um- und Ausbau X i I h

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 5
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Zeitraum

MaRnahmenblock

EinzelmaBnahmen

[l
o
=
©
=
w
Vv

mittel & lang
kontinuierlich

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

1.7 |Beriicksichtigung der Zielstellungen der Verstetigung des Verkehrsflusses sowie der Sicherung eines stadtvertraglichen X ) I h
Geschwindigkeitsniveaus bei der Knotenpunktgestaltung im Rahmen von Um-, Aus- und NeubaumaBnahmen
1.8 |geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung in den Ortseingangsbereichen der Ortslage Mittelstille X Il I h
1.9 |Einsatz larmoptimierten Asphaltes im Rahmen der Fahrbahndeckensanierung bzw. von Neubaumafinahmen in Betroffen- X i v | sh
heitsschwerpunkten
2. konkrete MaBnahmen zur Forderung des Umweltverbundes
2.1 |Erganzung von Radverkehrsanlagen |2.1.1 |Markierung von Schutzstreifen, Kassler Strale / Bahnhofstrale zw. Auer -
) realisiert Il I h
an Hauptverkehrsstrafien Weg und An der Auehlitte
2.1.2 |Prifung der Mglichkeiten zur Markierung von Schutzstreifen, Bahnhof- X I h
stralle / Hinter der Stadt zw. Recklingh&user Strafe und Hoffnung
2.1.3 |Freigabe der EinbahnstraRe in der BahnhofstraRe zw. Recklinghauser X I h
Stralle und Eichelbach fiir den Radverkehr in Gegenrichtung
2.1.4 |Schaffung einer Aufstellmdglichkeit fiir das Linksabbiegen des Radver-
kehrs aus Richtung Stadtzentrum in den Nebenarm der Bahnhofstrae (zw.| X I h
Recklinghduser Stralle und Eichelbach)
2.1.5 |Schaffung attraktiver Parallelverbindungen abseits des LandesstraRennet- X I I m
zes flir den Ost-West-Radverkehr
2.1.6 |Prufung der Mdglichkeiten zur Einrichtung eines gemeinsamen Geh- und X I I m
Radwegs zwischen den Ortsteilen Naherstille und Mittelstille
2.2 |gesamtstadtische Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht X I Il sh
2.3 |Schaffung zusétzlicher sicherer Que- [2.3.1 |Kassler StralRe (L 1026) westlich Volkerser Strale realisiert I I h
rungsmaglichkeiten
2.3.2 |Kassler Strafle (L 1026) ostlich Nebenarm in Hohe HNr. 101 realisiert I I h

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 5
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2.3.3 |Kassler StraBe (L 1026) in Hohe Aue Center / Haltestelle X I I h
2.3.4 |Kassler StraBe (L 1026) in Hohe Aue Center / Tankstelle realisiert I I h
2.35 |Kassler StraBe (L 1026) zwischen Nougat-Allee und Uber den Erbsackern | X I I h
2.3.6 |Bahnhofstrale (L 1026) in Hohe Haltestelle ,Kassler Strafle / Schule® X Il I h
2.3.7 [Hinter der Stadt (L 1118) westlich der Einmiindung Hoffnung X I I h
2.3.8 |[Stiller Tor (L 1118) 6stlich der Einmiindung Hoffnung X I I h
2.3.9 |Naherstiller Strafle (L 1118) in Hohe Haltestelle ,Naherstiller Stralke" X Il I h
2.3.10 [Naherstiller Strale (L 1118) im Bereich Asbacher Weg X Il I h
2.3.11 |Suhler StrafRe (L 1118) in Hohe Haltestelle ,Mittelstille Schule* X Il I h
2.3.12 |Suhler Strale (L 1118) im Bereich Brunnenweg X Il I h
2.3.13 |Suhler Strafe (L 1118) in Hohe Haltestelle ,Mittelstille OA* X Il I h
2.4 |Markierung von FulRgangertberwegen an den Querungsstellen der innerstédtischen Kreisverkehre X I I h
2.5 |Verbesserung der Radabstellmdg-  [2.5.1 |Bahnhof / Busbahnhof Schmalkalden X Il Il h
lichkeiten an intermodalen Schnitt-
stellen 2.5.2 |Bahnhof Wernshausen X Il Il h
2.5.3 |Bahnhaltepunkte im Stadtgebiet X I I h
2.5.4 |wichtige Bushaltestellen an OPNV-Hauptachsen X I I h

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 5
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VerkehrsberuhigungsmalRnahmen, ggf. autoarmes oder autofreies Quartier)

3. Integrierte Larmminderungsstrategie
3.1 |Biindelung des Verkehrs im HauptstraBennetz X - Il h
3.2 |Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege bzw. der Férderung des Umweltverbundes X - Il h
3.3 |Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz X - I h
3.4 |attraktives Radverkehrsangebot X - Il h
3.5 [Forderung des FuBverkehrs X - Il h Umsetzung und ggf.
3.6 |Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV X - 1l h \/erhefung bestehender
Zielstellungen, Planungen
3.7 |Steuerung des ruhenden Verkehrs X | - If h und Konzepte
3.8 |Mobilitatsberatung / Mobilititsmanagement X - I h
3.9 |Unterstiitzung von Carsharing (Auto teilen) sowie Fahrgemeinschaften X - Il h
3.10 |Férderung der Elektromobilitat X - I h
3.11 [Untersuchung weiterer potenzieller Schwerpunktbereiche im Rahmen der Larmkartierung und L&rmaktionsplanung X - IV | sh
4. MaRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete
4.1 |Verankerung einer verbindlichen Priifung und Abwéagung zum Thema ruhige Gebiete im Rahmen der Siedlungsentwick- X i h h
lungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung
4.2 |vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichtigung von L&rmminderungsaspekten bei der Entwicklung neuer
Siedlungsgebiete und Bebauungsstrukturen (Erschliefung méglichst von auRen sowie konsequente Umsetzung von X - h h

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 5
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Anlage 2

Auswertung der Stellungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Auswertung der Stellungnahmen und Hinweise zum , Larmaktionsplan Schmalkalden" im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
zum Berichtentwurf (Stand 29.09.2020)

Biirger auf das Larmproblem im Bereich der Talbriicke
Haindorf aufmerksam machen. Seit Einweihung der
Umgehungsstralde L 1026 kampfen wir fiir eine Verbes-
serung des Larmschutzes an der Talbriicke Hainersdor-
fer Tal. Entsprechende Unterlagen liegen der Stadt vor.

Die im Punkt 7.1.1 empfohlene Geschwindigkeitsbegren-
zung von 70 km/h in der Zufahrt zu den Endknoten-
punkten der Ortsumfahrung ist aus unserer Sicht noch
zu konkretisieren. Stadtauswarts ab Ortseingangsschild
bis nach der Talbriicke und stadteinwarts von der Tal-
briicke bis Ortseingangsschild.

Der Feststellung, dass eine weitere Verdichtung der bau-
lichen Schallschutzeinrichtungen unrealistisch ist, miis-
sen wir widersprechen.

Im Zuge des Neubaus der UmgehungsstralSe wére es
ohne grofSeren Kostenaufwand maglich gewesen, zu-
satzliche Schallschutzeinrichtungen anzubringen.

Wir bitten dies zu berticksichtigen und in die Endfassung
des Larmaktionsplanes aufzunehmen.

Ein entsprechender Hinweis wurde eingearbeitet.

Bei der Ortsumgehung im Zuge der L 1026 handelt es
sich um einen neu errichtet Stralsenabschnitt. Entspre-
chend ist eine Erganzung zusatzlicher passiver Schall-
schutzeinrichtungen nur dann denkbar, wenn die Schall-
schutzaspekte im Rahmen der Planfeststellung nicht
ausreichend beriicksichtigt wurden.

In den Larmaktionsplan wurde daher eine Uberpriifung
der Planfeststellungsunterlagen hinsichtlich der Not-
wendigkeit zusatzlicher passiver Schallschutzmaldnah-
men als zusatzliche Malinahmen integriert.

Nr. |Name/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung

1. Blirger Im Zuge der Erarbeitung eines Larmaktionsplanes fiir die | Der entsprechende Abschnitt ist Bestandteil des im kein Ande-
20.11.2020 Stadt Schmalkalden mochte ich im Namen 36 weiterer Larmaktionsplan untersuchten Stralsennetzes. rungsbedarf

zu berticksich-
tigen

zu berticksich-
tigen
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Nr. |Name/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung

2 Blirgerin Ich halte es fiir dringend erforderlich, die Ortsdurchfahrt | Im entsprechenden Abschnitt wird der Kartierungs- kein Ande-
26.11.2020 Wernshausen der L 1026 in die Betrachtung und Bewer- | schwellwert von 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (ca. 8.000 rungsbedarf

tung einzubeziehen, die unmittelbar durch Wohnbebau-
ung, vorbei an Grundschule und Arztpraxen fiihrt .

Das Verkehrsaufkommen ist bereits jetzt sehr hoch, mit
einem hohen Anteil an Giiterverkehr.

Die Realisierung des Bebauungsplanes ,,Gewerbe- und
Industriegebietes an der B 19" fiihrt zu einer Zunahme
des Kfz- Verkehrs im Planungsraum, wie in diesem nach-
zulesen ist.

Ich halte es daher fiir um so wichtiger, Larmschutzmals-
nahmen fiir die Anlieger zu konzipieren und umzuset-
zen.

Kfz/24h) nicht erreicht. Es liegen keinen Informationen

zu Larmsituation vor, so dass eine Berlicksichtigung im

Rahmen der aktuellen Bearbeitungsstufe der Larmakti-
onsplanung nicht moglich ist.
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Anlage 3

Auswertung der Stellungnahmen aus der Behordenbeteiligung

Auswertung der Stellungnahmen und Hinweise zum , Larmaktionsplan Schmalkalden" im Rahmen der Behordenbeteiligung zum
Berichtentwurf (Stand 29.09.2020).

Benverkehr. Solche Malsnahmen kénnen durch die Poli-
zei nur aus Sicht der Verkehrssicherheit von Bedeutung
sein. Eine Larmminderung spielt aus polizeilicher Be-
trachtungsweise eine sehr nachgeordnete Rolle. Veran-
derungen im Stralsenverkehr sollten demnach nur erfol-
gen, wenn dies aufgrund von Mangeln an der Verkehrs-
sicherheit erforderlich erscheint, beispielsweise an Un-
fallhaufungsstellen oder anderen Gefahrenlagen fiir
Verkehrsteilnehmer. Bei der vorgelegten Vielzahl an ge-
planten Malsnahmen wiirde eine Einzelfallbetrachtung
des jeweiligen verkehrsrechtlichen Hintergrundes, der
Verkehrssicherheits- und Unfalllage den Rahmen dieser
Stellungnahme sprengen. Bauliche Eingriffe in den Stra-
Benverkehr bediirfen der Einzelfallentscheidung der zu-
standigen StralSenverkehrsbehdrde. In diesem Zusam-
menhang sollte ohnehin eine, auf den Einzelfall bezoge-
ne, Stellungnahme der Polizei im Rahmen des Anhorver-
fahrens abgefordert werden.

struktur. So wird beispielsweise im § 45 StVO u. a. auch
der Larmschutz als ein méglicher Anlass aufgefiihrt.

Auf die Notwendigkeit von Einzelfallentscheidungen

sowie weiterflihrenden Untersuchungs- und Planungs-
bedarf wird im Larmaktionsplan bereits hingewiesen.

Nr. |Name/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung
1. Polizeiin- Wir weisen darauf hin, dass sich die Stellungnahme der | Statement kein Ande-
spektion Polizei in einem solchen Fall lediglich auf die Belange und rungsbedarf
Schmalkal- | Anforderungen im eigenen Aufgabenbereich richten
den- kann. Das bedeutet, dass in diesem Fall Belange der Ver-
Meiningen kehrssicherheit und kriminogene Aspekte in die polizeili-
13.10.2020 che Betrachtung einbezogen werden.
Die geplanten MaBnahmen ihrer Planung beziehen sich | Die Verkehrssicherheit bildet einen wichtigen, aber nicht | kein Ande-
fast ausschlieBlich auf bauliche Verdanderungen im Stra- | den einzigen Anlass zur Verdanderung der Verkehrsinfra- | rungsbedarf




Larmaktionsplan Schmalkalden

Auswertung der Stellungnahmen aus der Behordenbeteiligung

Anlage 3 - Seite 2

Nr.

Name /
Datum

Anmerkung / Hinweise / Bedenken

Erlduterungen
Gutachter / Verwaltung

Empfehlung

Allgemein betrachtet, ist bei allen geplanten Malsnah-
men darauf zu achten, dass sich mogliche Veranderun-
gen nicht larmmindernd jedoch gefahrenerhéhend zu-
gleich auswirken, insbesondere an Knotenpunkten und
Querungen fir Fulsganger, sowie an Einrichtungen mit
verkehrsschwachen Personen (Kindergarten, Schulen
und Altersheime). So sollte beispielsweise eine Bepflan-
zung in keinen Fall sich Sichtachsen an Knotenpunkten
erschweren oder das Anlegen von Radschutzstreifen
sich nicht als gefahrenerhéhend fiir die Nutzer heraus-
stellen.

Dies ist absolut richtig. Die genannten Aspekte sind im
Rahmen der weiterfiihrenden Planungen bzw. der kon-
kreten Umsetzung zu berticksichtigen.

kein Ande-
rungsbedarf

Thiiringer
Landesamt
flir Bauen
und Verkehr
20.11.2020

Danach soll ein Larmaktionsplan fiir die Stadt Schmal-
kalden aufgestellt werden.

Die darin empfohlenen Maldnahmen betreffen u.a. die
durch unsere Behorde verwalteten Landesstralsen Nr.
1026 und Nr. 1118. Beispielsweise wurden folgende Mals-
nahmen vorgeschlagen: Geschwindigkeitsreduzierung,
geschwindigkeitsregelnde Malinahmen wie Mittelinseln
und dgl., Anderung der Fahrbahnmarkierung fiir Rad-
fahrschutzstreifen, Neugestaltung des Stralsenraums
z.B. mit Begriinung.

Seitens unserer Behorde gibt es derzeit keine Planungs-
oder Ausbauabsichten zu dem durch unsere Behorde
verwalteten Landesstralsennetz im Gebiet der Stadt
Schmalkalden. Im Rahmen der Baurealisierung des Stra-
Benbauvorhabens L 1026 neu und L 1026 Kreisel in der
Bahnhofstralse wurden die planfestgestellten Larm-
mafdnahmen umgesetzt (Larmschutzwande, Larmvor-
sorge, Usw.).

Statement

Statement

kein Ande-
rungsbedarf

kein Ande-
rungsbedarf
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Nr.
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Anmerkung / Hinweise / Bedenken

Erlduterungen
Gutachter / Verwaltung

Empfehlung

Zu der vorliegenden Unterlage des Larmaktionsplans er-
gehen folgende Hinweise:

zu Tabelle 1

Zu den Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bun-
desstralRen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR) wur-
den die Auslosewerte zur Larmsanierung mit Schreiben
des BMVI vom 27.07.2020 um weitere 3 dB(A) fuir Gebie-
te mit Wohncharakter gesenkt:

1. an Krankenhadusern, Schulen, Kurheimen, Altenhei-
men, in reinen und allgemeinen Wohngebieten so-
wie Kleinsiedlungsgebieten 64 dB(A) 54 dB(A)

2. in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten
66 dB(A) 56 dB(A)

zu 2.2 Bereits realisierte MalSnahmen mit larmmindern-
den Effekten:

Schallschutzmalnahmen im Rahmen der Larmvor-
sorge im Zusammenhang mit den v. g. StralSenbau-
malnahmen je nach Antragstellung der Betroffenen
realisiert

Larmsanierung im Bereich der L1026 / L 1118 OD
Schmalkalden, BahnhofstralSe / Stiller Tor auf frei-
williger Basis in den Jahren 2003 / 2004 nach An-
tragstellung bei 28 Gebduden

Larmsanierung im Bereich der L 1026 OD Schmalkal-
den, Kasseler Stralse auf freiwilliger Basis in den Jah-
ren 2006 / 2007 nach Antragsstellung bei 26 Gebau-
den

Einbau von larmminderndem Fahrbahnbelag im
Rahmen der Stralsenbaumalsnahme L 1118 OD
Schmalkalden, Bahnhofstralse bis Naherstiller Stralse
in den Jahren 2016 / 2017

Die gednderten Auslosewerte werden in Tabelle 1 aktua-
lisiert.

Die entsprechenden Hinweise wurden im Kapitel 2.2 ein-
gearbeitet.

zu berticksich-
tigen

zu berticksich-
tigen
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Nr. |Name/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung
Ausgehend davon, dass der Larmaktionsplan lediglich Statement kein Ande-
Empfehlungscharakter hat, nehmen wir wie folgt Stel- rungsbedarf

lung:

Seitens unserer Behorde gibt es keine grundsatzlichen
Einwdnde gegen das o. g. Vorhaben, wenn die nachste-
henden Bestimmungen eingehalten werden:

1. Rechtzeitig vor der Umsetzung konkreter Malsnah-
men, welche das durch unsere Behorde verwaltete
LandesstralSennetz betreffen, ist unsere Behorde
unter Vorlage aussagekraftiger und genehmigungs-
fahiger Unterlagen gesondert anzuhoren.

2. Verkehrstechnische Belange, wie Geschwindigkeits-
reduzierungen oder Markierungsanderungen, sind
bei der zustandigen Verkehrsbehorde zu beantragen
und werden nach Anhorung unserer Behorde von
dieser angeordnet.




