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Anhang 1 Parkraumuntersuchung und -konzept im Rahmen des Integrierten
Verkehrs- und Larmminderungskonzeptes Friedrichstadt (SVU
Dresden, 2022)

Anhang2  Verkehrsplanerische Untersuchung (VPU) auf Basis der Verkehrs-
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Griinde und beinhaltet keine Wertung.
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1 Einleitung

1.1 Veranlassung und Zielstellung

Larm ist in den Stadten eines der grolsten Umwelt- bzw. Gesundheitsprobleme. Bei
dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschadliche Wir-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen.

Mit dem 2018 fortgeschriebenen und Anfang 2020 vom zustdandigen Fachaus-
schuss des Stadtrates beschlossenen Masterplan Larmminderung fiir die Landes-
hauptstadt Dresden (IVAS, 2020) wurde die Grundlage fiir die strategische Reduzie-
rung der Larmbelastung im Stadtgebiet geschaffen. Fiir Larmschwerpunktbereiche
sieht dieser die Aufstellung von Teilgebiets-Larmaktionsplanen vor. Der Stadtteil
Dresden-Friedrichstadt wurde hierbei als einer der , lautesten Stadtteile” im Stadt-
gebiet identifiziert (vgl. Masterplan Larmminderung, S. 9).

Gleichzeitig ist der Stralsenverkehrslarm jedoch auch Synonym fiir andere negative
Wirkungen des Kfz-Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbelas-
tungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stddtischer Raume
usw. Dartiber hinaus bildet die Forderung des Umweltverbundes einen wichtigen
Baustein der integrierten Larmminderungsstrategie. Hinzu kommen gebietsspezifi-
sche Problem und Konflikte im ruhenden Verkehr aufgrund der vielfaltigen Nut-
zungen innerhalb des betreffenden Stadtquartiers.

Deshalb soll fiir den Stadtteil Dresden-Friedrichstadt im Sinne einer ganzheitlichen
Betrachtung der Verkehrs- und Mobilitatsaspekte in Verkniipfung mit den Larm-
minderungsbelangen ein integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept (vgl.
MalBnahme 2.2 des Masterplanes Larmminderung, S. 35) erarbeitet werden. Dieses
fungiert gleichzeitig als Teilgebiets-Larmaktionsplan. Entsprechend sind bei der Er-
arbeitung die Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG)
zu berlicksichtigen. Mit diesem Vorgehen soll pilothaft aufgezeigt werden, wie
durch eine integrierte und amterlibergreifende Bearbeitung Synergien genutzt und
mehrfache kommunalpolitische Beschlussfassungen vermieden werden kénnen
(vgl. Masterplan Larmminderung, S. 34).

1.2 Untersuchungsgebiet / Verfahrensweise

Gegenstand der Untersuchungen bildet das Stadtgebiet, welches von folgenden Ei-
senbahnstrecken bzw. HauptverkehrsstralRen eingegrenzt wird (siehe Abb. 1):

» im Osten Bahnstrecke zwischen den Bahnhdofen ,,Dresden Hauptbahnhof"
und ,,Dresden Neustadt"

» im Suden Bahnstrecke zwischen dem Bahnhof ,,Dresden Mitte" und dem
Haltepunkt , Dresden Friedrichstadt"

» imWesten Waltherstralde

» im Norden Magdeburger Stralse
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Die begrenzenden Hauptverkehrsstralsen sind dabei Bestandteil des Untersu-
chungsgebietes. Uber die Gebietsgrenzen hinaus werden relevante Wechselwir-
kungen mit den angrenzenden Stadtgebieten bzw. im Zusammenhang mit dem ge-
samtstadtischen Kontext berticksichtigt.

Abb. 1 Untersuchungsgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Ausgangsbasis flir die konzeptionellen Betrachtungen bildet eine umfangreiche
verkehrstrageriibergreifende Sachstands- und Bestandsanalyse. Diese beinhaltet
als zentralen Baustein eine Bewertung der aktuellen Larmbetroffenheiten auf Basis
der vorliegenden Larmkartierung aus dem Jahr 2017. Neben dem StralSenverkehrs-
larm werden hierbei auch die Immissionen durch den StralRenbahn- und Eisen-
bahnverkehr berticksichtigt. Einen weiteren Schwerpunkt der Untersuchungen bil-
det eine umfassende Parkraumerhebung (siehe Anhang 1).

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestands- und Sachstandsanalyse wird das
Malsnahmenkonzept erarbeitet. Hierbei werden die aktuellen Entwicklungen und
Konzepte berlicksichtigt. Ziel des Malinahmenkonzeptes ist eine Verbesserung der
Umweltbedingungen sowie der Rahmenbedingungen fiir eine stadtvertragliche
Mobilitat, welche gleichzeitig zur Erhohung der Aufenthalts-, Wohn- und Umfeld-
qualitat im Stadtgebiet Stadtteil Dresden Friedrichstadt beitragen sollen.
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Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung der stadtischen Amter
sowie weiterer wichtiger Akteure (DVB, Krankenhaus Friedrichstadt, Vonovia) im
Rahmen einer projektbegleitenden Arbeitsgruppe. Parallel wurde auch die Offent-
lichkeit in den Bearbeitungsprozess einbezogen. Im Rahmen einer Blirgerbefragung
(siehe Kapitel 3) wurden im Sinne einer frithzeitigen Beteiligung Hinweise zur Be-
standssituation sowie zu Maldnahmenideen gesammelt. Parallel wurden Anregun-
gen des Vereins ,Quartier Friedrichstadt e. V." entgegengenommen.

1.3 Zustandigkeit

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemafs § 47d BImSchG (Bundesrepublik
Deutschland, 1974 in der Fassung vom 24.09.2021), sofern nicht anders durch die
Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist die Landes-
hauptstadt Dresden fiir die Erarbeitung des Teilgebietslarmaktionsplanes verant-
wortlich.
federfiihrende Dienststelle: Landeshauptstadt Dresden

Umweltamt

Dr.-Kiilz-Ring 19

01067 Dresden

Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir den StralSen- und Stralsenbahn-
verkehr erfolgt ebenfalls durch die Landeshauptstadt Dresden. Die Kartierungser-
gebnisse sind auf den Internetseiten der Stadt veroffentlicht:

https://www.dresden.de/de/stadtraum/umwelt/umwelt/laerm/c_016.php?pk _cam
paign=Shortcut&pk_kwd=Laermkarten (zuletzt abgerufen 29.01.2022)

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

https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermkartierun
g/laermkartierung node.html (zuletzt abgerufen 29.01.2022)

Die aktuelle Kartierung (Stand Juni 2017) beinhaltet im Bereich des Untersuchungs-
gebietes sowohl die Ostlich angrenzende Bahnstrecke zwischen den Bahnhofen
,Dresden Hauptbahnhof" und ,,Dresden Neustadt" sowie auch die nach Westen ab-
zweigende Strecke in Richtung Dresden Cossebaude.

Seit dem 1. Januar 2015 ist fiir die Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstre-
cken des Bundes das Eisenbahn-Bundesamt zustandig. Jedoch ist im Rahmen der
Larmaktionsplanung in Ballungsraumen eine Betrachtung aller relevanten Larm-
quellen vorzunehmen.
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1.4 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 in den Paragraphen 47 a-f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) sowie in der 34. Verordnung zur Durchfilhrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchV) verankert wurde.

Generell ist die Larmsituation in Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern
flir alle relevanten Larmarten zu untersuchen. Die entsprechenden Larmimmissio-
nen werden in strategischen Larmkarten dargestellt und veroffentlicht. Sofern im
Rahmen der Auswertung Larmbetroffenheiten festgestellt werden, sind Larmakti-
onsplane zu erarbeiten. Diese sollen Malsnahmen und Konzepte enthalten, welche
mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation fiihren.

Larmquelle 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 Lirmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten [dB(A)]

' Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in Baulast des Bundes) - freiwillige

Leistung
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Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Aktualisierung der strategi-
schen Larmkarten vor. Die Larmaktionsplane sind ebenfalls mindestens alle 5 Jahre
zu Uberpriifen und erforderlichenfalls zu tiberarbeiten.

Fir die Bewertung der Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung werden zwei
Larmindizes verwendet: Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex Lgen (day-evening-night)
und der Nachtlarmindex Lnight

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) fiir den
Larmindex Lygne bzw. 65 dB(A) fiir den Larmindex Lge, und orientieren sich an der
Larmwirkungsforschung. Bei einer dauerhaften Exposition oberhalb dieser Larm-
schwellen ist das Risiko gesundheitlicher Beeintrachtigungen fiir die betroffenen
Menschen signifikant erhoht (siehe Kapitel 1.5).

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht
verschiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. flir den Neu- und Ausbau von
StraBenverkehrsanlagen (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. 1zusammengefasst.

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)

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 die Orientierungswerte 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-
schliellich von Belastigungen angestrebt.
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Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemals Umweltbundesamt
(UBA) mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Gro63enordnung der
Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

1.5 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 Vercffentlichung des
Interdisziplinaren Arbeitskreises flir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes
ausgefihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allge-
meiner Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerauscheinwirkungen wah-
rend des Schlafes konnen 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 tiber 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,

» Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

» Unterlassen von Kommunikation,
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» Veranderung der Nutzung von Wohnraumen, Terrassen, Balkonen und Garten,
» Abnahme von Hilfsbereitschaft,

» stadtebaulicher Verfall,

» soziale Segregation

sowie 0konomische Auswirkungen, wie:

» Krankheitskosten,

» Kosten fur Medikamente, Schlafmittel,

» Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

211 Verkehrsnetzstruktur

Die Stralsennetzstruktur im Untersuchungsgebiet ist durch mehrere Hauptver-
kehrsstralsen mit wichtigen innerstadtischen Verbindungsfunktionen gekennzeich-
net. Am nordlichen Rand des Untersuchungsraumes verlauft die Bundesstralse B 6
zwischen Bremer Stralse und Marienbriicke liber die Magdeburger Stral3e.

Dariiber hinaus wird das Untersuchungsbiet im Siidwesten von der S 73 tangiert.
Die Staatsstralde verlauft zwischen Hamburger StralSe und FrobelstralSe iiber die
Waltherstralsenbriicke. Diese und auch die nordlich bis zum Hafen weiterfiihrende
Waltherstralse sind Bestandteil des Schwerverkehrsvorrangnetzes der Landes-
hauptstadt Dresden.

An der Ostflanke des Untersuchungsgebietes fungiert der StralSenzug Lobtauer
Stralse / Weilseritzstralse als wichtige Verbindung flir den innerstadtischen Nord-
Stid-Verkehr. In Ost-West-Richtung flihrt die Schaferstralse als einzige Hauptver-
kehrsstralse zentral durch das Untersuchungsgebiet hindurch. Die Schaferstralse
wird insbesondere als Bindeglied zwischen Innerer Altstadt und Cotta bzw. Kaditz-
Mickten genutzt.

Bei den SammelstralSen ist insbesondere die Friedrichstralie funktional hervorzu-
heben. Darliber hinaus sind aktuell die Berliner StraflSe und die BehringstralSe eben-
falls als Sammelstralsen eingestuft. Bei allen anderen Stralsen handelt es sich um
Anliegerstralden.

2.1.2 Siedlungs- und Nutzungsstruktur

Das im Stadtteil Dresden-Friedrichstadt gelegene Untersuchungsgebiet wird im
Zentrum durch das in Teilen denkmalgeschiitzte Krankenhaus gepragt. Dieses so-
wie weitere angrenzende Einrichtungen im direkten Umfeld bilden den zentralen
medizinischen Versorgungsschwerpunkt im Dresdner Westen.

Umliegend befinden sich verschiedene Wohnquartiere, welche in den vergangenen
Jahren kontinuierlich verdichtet worden sind. Zwischen Berliner Stralse und Scha-
ferstralde, im Umfeld der Menagerie- und Manitiusstralse sowie im Bereich Semi-
narstralSe / Brduergasse ist nahezu durchgehend eine geschlossen Blockrandbe-
bauung vorhanden. Nordlich des Krankenhauses finden sich auf dem Gelande des
ehemaligen Ostravorwerkes hingen vorrangig Einfamilienhauser.

Darliber hinaus sind das Untersuchungsgebiet selbst sowie das unmittelbar an-
grenzende Umfeld von einer Vielzahl verschiedener weiterer Nutzungen gepragt
(siehe Anlage 1). Von besonderer Bedeutung innerhalb des Untersuchungsgebietes
sind hierbei:
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» 48. Grundschule in der Seminarstralse
» Kita sowie Hort der Grundschule stidlich der Magdeburger StralSe
» Berufsschulzentrum Wachsbleichstralse

» Alter Katholischer sowie Innerer Matthausfriedhof (einschl. Matth3uskirche)
nordlich bzw. stidlich der Friedrichstrale

» Rettungswache Friedrichstadt in der Berliner Stralde
» Kulturform Riesa Efau im Bereich WachsbleichstralSe / Adlergasse
» ehemaliger Stralsenbahnbetriebshof Waltherstralse / DVB-Geldnde

Dariiber hinaus finden sich im Untersuchungsgebiet mehrere Einzelhandelseinrich-
tungen, Hotels, Senioren- bzw. Pflegeheime, Kleingartensparten sowie verschiede-
ne Bliro-, Dienstleistungs- und Gewerbenutzungen. Unbebaute Bereiche bzw. Bau-
liicken konzentrieren sich vor allem im Bereich zwischen Wachsbleichstralse und
Schaferstral3e sowie in den nordwestlichen Randbereichen (siehe auch Kapitel 2.1.3).

Das Untersuchungsbiet wird im Stiden und Osten durch Eisenbahnstrecken einge-
grenzt. In Richtung Westen schlief3t sich ein Industrie- und Gewerbegebiet an. Am
nordlichen Ende der Walterstralse befindet sich der Alberthafen. Dariiber hinaus
sind die nordlich angrenzenden Bereiche durch eine Vielzahl von Sportstatten fiir
den Freizeit- und Vereinssport gepragt. Hier finden sich u. a. das Heinz-Steyer-
Stadion, die JOYNEXT-Arena und die Ballsportarena. Diese sowie die Parkplatze in
der Flutrinne werden teilweise auch fiir GrolSveranstaltungen und Konzerte ge-
nutzt. Parallel besteht jedoch auch ein direkter Ubergang zu den Erholungsflichen
entlang der Elbe im Bereich der Ostrainsel.

Das Untersuchungsgebiet ist sowohl im Inneren als auch hinsichtlich der Verknlip-
fung mit den angrenzenden Stadtgebieten durch kurze Wege gekennzeichnet. Dies
betrifft insbesondere die Austauschbeziehungen mit der unmittelbar Ostlich an-
grenzenden Altstadt.

2.1.3 Geplante stadtebauliche Entwicklungen

Bereits in den vergangen Jahren ist eine Verdichtung der Wohnbebauung sowie ein
Ausbau der medizinischen Infrastruktur innerhalb des Untersuchungsgebietes er-
folgt. Bis zum Jahr 2035 soll ein attraktiver Medizin-Campus entstehen, welcher die
stationare Versorgung in der Friedrichstadt biindelt. In diesem Zusammenhang
werden eine Anpassung der Versorgungsstrukturen sowie der Bau eines Parkhau-
ses diskutiert.

Aktuell bestehen fiir das Untersuchungsgebiet folgende konkrete Bebauungsplane
mit dem Schwerpunkt Wohnnutzungen (siehe Anlage 1):

361 Schaferstralde / Weilseritzstralse
3061 WaltherstralSe / Friedrichstralse
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6010 ehemaliges Ostravorwerk

Dariiber hinaus sind im direkten Umfeld weitere stadtebauliche Entwicklungen mit
potenziellen Auswirkungen auf das Untersuchungsgebiet geplant bzw. in Umset-
zung.

Dies betrifft einerseits den Aus- und Umbau des Heinz-Steyer-Stadions zu einer
modernen und multifunktionalen Sport- und Veranstaltungsstatte fiir den Leis-
tungs- und Breitensport. Zum anderen ist ostlich des Untersuchungsgebietes zwi-
schen Bremer und Hamburger Stralse die Ansiedlung von grof3flachigem Einzel-
handel (Globus-Markt) in Diskussion. Parallel soll zukiinftig ein neuer Verbraucher-
markt am Bahnhof Mitte unter den Bahnanlagen installiert werden.

Fir den ostlich der Bahnstrecke aktuell in Umsetzung befindlichen Bebauungs-
plan 323 (KonneritzstraBe / JahnstralSe / LaurinstralSe) ist eine Mitnutzung der Ka-
pazitaten des Parkhauses Mitte geplant.

2.1.4 Verkehrsorganisation

Im Untersuchungsgebiet betragt die zuldassige Hochstgeschwindigkeit im Verlauf
der Hauptverkehrsstralsen durchgangig 50 km/h. In der als Hauptsammel- bzw.
Sammelstralde fungierenden Friedrichstrale ist im Kernbereich rings um das Kran-
kenhaus eine streckenhafte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h angeordnet.

Das Anliegerstralsennetz ist mit Ausnahme des Bereiches siidlich der Schaferstralse
durch eine flachenhafte Verkehrsberuhigung (Tempo-30-Zone bzw. Verkehrsberu-
higter Bereich) gekennzeichnet. Die Vorfahrtregelung erfolgt nach dem Prinzip
Rechts-vor-Links.

An den Schnittpunkten der Hauptverkehrsstralsen werden die Verkehrsstrome hin-
gegen durch Lichtsignalanlagen geregelt.

Im Verlauf des StralSenzuges Lobtauer Stralse / Weilseritzstralse sind verschiedene
Fahrt- bzw. Abbiegebeziehungen nicht vorhanden. In Fahrtrichtung Norden /
Yenidze ist das Linksabbiegen in die Schaferstralse, Wachsbleichstralse und Semi-
narstralSe nicht gestattet bzw. aufgrund des separaten Gleiskorpers in Mittellage
nicht moglich. Das Linkseinbiegen auf den StralSenzug Lobtauer / WeilSeritzstralse
in Richtung Norden ist zudem lediglich an der FriedrichstralSe sowie der Magdebur-
ger Stralse gewahrleistet. In Summe wird dadurch die Anbindung des Untersu-
chungsgebietes erschwert.

Ahnliche Einschrankungen bestehen fiir die RoRthaler StraRe in Fahrtrichtung Sii-
den. Hier ist zudem die Zufahrt von der Lobtauer Stralse verboten. Im Bereich der
Einmiindung in die Schweriner Stralse darf ebenfalls nur rechts abgebogen werden.

Zwischen Magdeburger StralRe und Ostra-Allee (Haus der Presse) existiert in beiden
Richtungen keine direkte Fahrmdglichkeit.
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Bei der Brauergasse handelt es sich um eine Einbahnstralse. Zulassig ist die Fahrt-
richtung von der SeminarstralSe in Richtung FriedrichstralSe. Fiir den Radverkehr ist

die Nutzung in der Gegenrichtung freigegeben.

2.1.5 Kfz-Verkehrsaufkommen
Die hochsten Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet sind mit 18.000 -

25.000 Kfz/24h im Verlauf des Stralsenzuges Lobtauer Stralse / Weilseritzstralse zu

verzeichnen (siehe Abb. 2). Auch die parallel 6stlich der Bahnstrecke verlaufende
Konneritzstralse weist dhnliche Verkehrsmengen auf. Malsgebend sind hierbei die

Blindelungseffekte im Zu- und Abfluss von bzw. zur Marienbriicke.

-
S

-
~
-
-

B

-
2300,

Verkehrsaufkommen im Untersuchungsgebiet
(LH Dresden, 2021a)

Abb.?2

Quellle:
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Bei den Ost-West-Verbindungen ist aktuell fiir die Magdeburger Stralse und die

Schaferstralde eine dhnliche Nachfrage zu verzeichnen. Die Verkehrsaufkommen
liegen im Bereich zwischen 13.200 - 14.300 Kfz/24h. Deutlich darunter liegen die
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Verkehrsmengen im Zuge der FriedrichstralSe. Hier sind taglich zwischen 4.500 und
6.600 Kfz/24h unterwegs.

Perspektivisch ist durch die geplanten Erweiterungsvorhaben im Untersuchungs-
gebiet sowie im direkten Umfeld (siehe Kapitel 2.1.3) mit einer weiteren Zunahme
der Verkehrsaufkommen im HauptstralSennetz zu rechnen. Im Ergebnis der ver-
kehrsplanerischen Untersuchungen (siehe Anhang 2 (LH Dresden, 2022)) ergibt sich
allein durch den Globus-Markt im Zuge der Schaferstralse eine Verkehrszunahme
um ca. 800 - 900 Kfz/24h.

2.1.6 Mobilitatsverhalten

Im Rahmen des Forschungsprojektes Mobilitdt in Stadten SrV (TU Dresden, 2018)
werden regelmalSig Erhebungen zum Mobilitatsverhalten in der Landeshauptstadt
Dresden durchgefiihrt. Die Nutzungsanteile der einzelnen Verkehrsmittel sind fiir
das Bezugsjahr 2018 in Abb. 3 dargestellt.

Aufgrund der strukturellen Unterschiede im Stadtgebiet sind neben den Informati-
onen fiir die Gesamtstadt parallel auch die Werte fiir das Ortsamt Altstadt angege-
ben, in welchem das Untersuchungsgebiet liegt.

MV | Rad
\ \
Gesamtstadt
Gesamtverkehr 36,0% 18,4%
Gesamtstadt
Binnenverkehr Zesn U2 19.7%

Altstadt
Gesamtverkehr —— e _ i

Altstadt
Binnenverkehr - ‘ Lol F ‘ S

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abb.3 Modal-Split-Anteile Gesamtstadt bzw. Ortsamt Altstadt, Bezugsjahr 2018
Quelle: (TU Dresden, 2018)

Es zeigt sich, dass im Bereich der Altstadt der Anteil des Motorisierten Individual-
verkehrs (MIV) signifikant niedriger als im Gesamtstadtgebiet ist. Die Bewohner le-
gen hier deutlich weniger als ein Viertel der taglichen Wege mit dem Pkw zuriick.
Obschon keine konkreten Zahlen ausschlielSlich bezogen auf das Untersuchungs-
gebiet vorliegen, ist hier angesichts der strukturellen Rahmenbedingungen mit
ahnlichen Werten zu rechnen.
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Innerhalb des Untersuchungsgebietes ist entsprechend die Nutzung des Umwelt-
verbundes dominierend. Die Kfz-Verkehrsaufkommen auf den Hauptverkehrsstra-
[Sen werden zu grolsen Teilen durch den innerstadtischen Austausch zwischen an-
deren Stadtgebieten, Stadt-Umland- bzw. Quelle-Ziel-Verkehre generiert. Hierbei
spielen das Krankenhaus sowie verschiedene weitere Ziele im Untersuchungsgebiet
jedoch auch eine Rolle.

Im Rahmen einer Mitarbeiterbefragung (PGN, 2010) wurde fiir die Beschaftigten
des Krankenhauses Friedrichstadt im Jahr 2010 ein MIV-Anteil von ca. 52 % ermit-
telt. Malsgebend waren dabei vor allem Beschaftigte mit einem Arbeitsweg von
mehr als 5 km.

2.1.7 Unfallsituation

Im Rahmen der Konzeption wurden die Unfalldaten fiir das Untersuchungsgebiet
fur die Jahre 2017 bis 2020 ausgewertet. Pro Jahr ereignen sich durchschnittlich
ca. 203 Unfalle. Bei ca. 14,3 % der Unfalle waren Personenschaden zu verzeichnen.

100

Unfalitypen:

1 @ Fahruntall (F)

2 Abbiege-Unfall (AB)
80 +—| 3 @ -Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK)
4 <) Uberschreiten-unfall (Us)

5 . Unfall durch ruhenden Verkehr (RV)
6 Untall im Léngsverkehr (LV)
7 @ Sonstiger Unfall (50)

60

40

24

2017
2018
2019
2020
~

20

10
8 /5 = |2
0 T T — . .
Fahrunfall Abbiege-Unfall  Einbiegen/Kreuzen-  Uberschreiten Unfall durch den Unfallim Sonstiger Unfall
Unfall Unfall ruhenden Verkehr  Léngsverkehr

Abb. 4 Unfalle nach Unfalltypen (Zeitraum 2017 - 2020)
Quelle: (LH Dresden, 2017-2020)

Bezogen auf alle erfassten Unfille sind die sonstigen Unfalle dominierend (siehe
Abb. 4). Hierbei handelt es sich jedoch zumeist um eher unbedeutende Kollisionen
z. B. beim Parken sowie im Anliegerstralsennetz.

Bei den verkehrsplanerisch relevanten Konfliktsituationen sind insbesondere die
Unfalle im Langsverkehr mit einem Anteil von ca. 22 % auffallig. Schwerpunkte bil-
den dabei die Schaferstralse und der Stralsenzug Lobtauer Stralse / Weilseritzstra-
[se. Ursachlich sind hierbei u. a. die hoheren Freiheitsgrade aufgrund der jeweils
zwei Fahrspuren pro Richtung.

Weitere generelle Problemfelder existieren im Umfeld von Knotenpunkten, Ein-
mindungen und Grundstiickszufahrten. Die beiden Unfalltypen ,Einbiegen-
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Kreuzen" (Verursacher: Fahrzeug aus der Nebenrichtung) und ,,Abbiegen” (Verursa-
cher: Fahrzeug beim Verlassen der Hauptstrale) haben in Summe einen Anteil von
ca. 17 %. Bei den Unfallen mit Verletzungsfolge liegt deren Anteil bei ca. 41 %.

Folgende Knotenpunkte sind von der Landeshauptstadt Dresden als Unfallhdau-
fungsstellen eingestuft (siehe Abb. 5):

» Weilderitzstralse / FriedrichstralSe
» Lobtauer Stralse / WeilSeritzstralde / SchaferstralSe
» Bremer Stralde / WaltherstralSe / FriedrichstralSe

Auch insgesamt ist festzustellen, dass sich das Unfallgeschehen an allen Schnitt-
punkten der Hauptverkehrsstralsen bzw. in deren Umfeld konzentriert. Dies betrifft
u. a. auch die Unfalle im Langsverkehr im Verlauf der StralRenziige Schaferstralse
und Lobtauer Stralde / Weilseritzstralse.
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Abb. 5 Unfélle mit Personenschaden (Zeitraum 2017 - 2020)

Quellle: (LH Dresden, 2017-2020)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Abseits der Hauptknotenpunkte im Bereich des nachgeordneten Stralsennetzes
sind fiir folgende Knotenpunkte und Einmiindungen Auffalligkeiten deutlich unter-
halb der Schwelle der Unfallhdaufungsstellen zu verzeichnen:

» Schweriner StralRe / RoBthaler Stral3e [8x Abbiegen, 1x Einbiegen / Kreuzen]
» VorwerkstralRe / Menangeriestrale [7x Einbiegen / Kreuzen]

» WaltherstraRe / Berliner StrafRe [6x Einbiegen / Kreuzen]

» Berliner StralBe / BehringstralSe [5x Einbiegen / Kreuzen]

» WaltherstralRe / WachsbleichstralSe [4x Einbiegen / Kreuzen]

Im betrachteten Zeitraum waren im Untersuchungsgebiet insgesamt 203 Unfalle
mit Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs zu verzeichnen. Dies entspricht einem
Anteil von lediglich ca. 10,7 %. Allerdings ist zu beriicksichtigen das Unfalle mit Ful3-
und Radverkehrsbeteiligung ohne grolsere Folgen haufig nicht bei der Polizei ge-
meldet werden. Entsprechend hoch ist die Dunkelziffer. Werden ausschliefSlich die
Unfalle mit Personenschdaden betrachtet, haben die Unfalle mit Beteiligung des
Fuls- und Radverkehrs einen Anteil von ca. 56 %. Hiervon entfallen ca. 2/3 auf den
Radverkehr. Schwerpunkte finden sich an den Knotenpunkten und Einmiindungen
im Verlauf des Straldenzuges Lobtauer Stralce / Weilseritzstralde sowie in der
Schweriner Stralse im Abschnitt zwischen WeilSeritzstralse und Konneritzstralse.

Beim Fuldverkehr handelt es sich zumeist um einzelne Unfalle. Auffallig ist das Um-
feld der stadtauswartigen Stralsenbahnhaltestelle ,Waltherstralse" am westlichen
Ende der SchaferstralSe. Hier ereigneten sich im Betrachtungszeitraum drei Unfalle
vom Typ ,,Uberschreiten".

2.1.8 Fahrbahnoberflachenzustand

Im Verlauf der Hauptverkehrsstrallen sind nahezu durchgehend Asphaltoberfla-
chen in gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell sind kleinere Fahr-
bahnoberflachendefizite zu verzeichnen. Hierbei handelt es sich jedoch lediglich um
Rissbildungen und Flickstellen. Diese sind larmtechnisch zumeist nicht relevant.

Eine Sondersituation besteht im Zuge der Schaferstralde durch die im Gleisbereich
verbauten Betonplatten (siehe Abb. 6 links). Bei Nutzung durch den Kfz-Verkehr
ergeben sich hier erhohte Larmemissionen.

Im Verlauf der FriedrichstralSe ist lediglich der Gleisbereich asphaltiert. In den an-
grenzenden Randbereichen wurde aus denkmalpflegerischen Griinden Kopfstein-
pflaster verbaut. Uber weite Strecken ist dies unproblematisch, da die Seitenberei-
che lediglich zum Parken genutzt werden. Im Teilabschnitt zwischen Vorwerkstralse
und Waltherstrale ist jedoch eine Mitnutzung des Gleiskorpers nicht zuldssig (siehe
Abb. 6 rechts), so dass der Kfz-Verkehr den gepflasterten Bereich befahren muss.
Eine weitere punktuelle Nutzungspflicht besteht in Fahrtrichtung Stadtzentrum im
Zufahrtbereich zur Haltestelle ,,Weil3eritzstralde".
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Schaferstralse ’ Friedrichstralse

Abb. 6 Oberflachenbedingte Larmkonfliktbereich Haupt- und Sammelstralsennetz

- ?
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P bl & SeaR
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VorwerkstralSe e Menaaeriestrafde

Abb.7 Beispiele fiir Pflasterabschnitte im Anliegerstralsennetz

Im Anliegerstralsennetz finden sich im Bestand in folgenden Abschnitten Pflaster-
oberflachen (siehe auch Abb. 7):

» Adlergasse

» Behringstralse zwischen Friedrichstralse und Wachsbleichstralde

» Menageriestralde zwischen FriedrichstralSe und Berliner StralSe

» Vorwerkstrafse zwischen Wachsbleichstralse und Berliner Stralse

Alle weiteren Stralsenabschnitte verfligen Uber eine Fahrbahnoberflachenbefesti-
gung mit Asphalt. GroflSere larmrelevante Oberflachenschaden sind aktuell nicht zu
verzeichnen.

Anders ist die Situation im Bereich der Gehwege. Hier sind teilweise deutliche Ein-
schrankungen durch eine unzureichende Oberflachenqualitdt zu verzeichnen.
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2.2 Larmsituation im Bestand

2.2.1 Systematik und Untersuchungsumfang

Im Rahmen der Larmaktionsplanung im Ballungsraum sind neben dem Stralsenver-
kehrslarm auch die vom Eisenbahnverkehr, von Flughafen und Industriegelanden
verursachten Emissionen zu berticksichtigen.

Fir die Bewertung der Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung werden ge-
mals der 34. BImSchV die Larmindizes Lgen und Liighe verwendet. Bei beiden handelt
es sich um energiedquivalente Dauerschallpegel, welche sich auf einen einjahrigen
Beurteilungszeitraum beziehen.

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lgen) Wird dabei aus den Larmindizes fiir den
Tag-, Abend- und Nachtzeitraum berechnet:

Lday Mittelungspegel fiir den Tag von 06:00 - 18:00 Uhr

Levening Mittelungspegel fiir den Abend  von 18:00 - 22:00 Uhr

Lnight Mittelungspegel fiir die Nacht von 22:00 - 06:00 Uhr
Lday Levening +5 Lnight +10

Ldenzlolgz—l4 12%10 10 4+4x10 0  4g*10 10

Fiir den Abend- und Nachtzeitraum werden Pegelzuschldge von 5 bzw. 10 dB(A)
vorgenommen, um den hoheren Schutzbedarf der Bevolkerung in diesen Zeiten zu
beriicksichtigen.

Die Ergebnisse der Berechnungen werden in Rasterlarmkarten in Form von Isopho-
nen (Bereiche mit identischen Larmpegeln) mit jeweils 5 dB(A) Abstufung kartogra-
phisch dargestellt. Die entsprechenden Larmkarten wurden im Jahr 2017 durch die
Landeshauptstadt Dresden bzw. fiir den Eisenbahnverkehr durch das Eisenbahn-
bundesamt erstellt.

Im Rahmen der Larmkartierung werden auch gebdudebezogenen Betroffenheiten
nach einem festgelegten standardisierten Berechnungsverfahren (VBEB) ermittelt.

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird bei der Betroffenheits-
analyse zusatzlich eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der
Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht. Ausgangspunkt
bildet hierbei das Ausmal® der Uberschreitungen der gesundheitsrelevanten Priif-
werte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts.

Die Larmkennziffern werden nach folgender Methode berechnet:
LKZ = Ew*(2-- W5 q)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  Grenzwert

EW  Einwohner L Larmpegel am Gebaude
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Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass
die Betroffenheit mit zunehmender Uberschreitung der Priifwerte ansteigt. So ha-
ben 100 Einwohner mit einer Uberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer
wie 15 Einwohner mit einer Uberschreitung von 5 dB.

2.2.2 StralBenverkehr

Bestandteil der Larmkartierung sind alle Stralsen mit einem Verkehrsaufkommen
von mehr als 3.000 Kfz/24h (Rasterlarmkarten siehe Anlagen 2.1 und 2.2). Die stra-
Benverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten fiir das Untersuchungsgebiet sind in
den Abb. 8 und Abb. 9 dargestellt bzw. in Tab. 3 zusammengefasst.

Im Ergebnis wird deutlich, dass im Untersuchungsgebiet ca. 900 - 1.000 Anwohner
Larmpegeln ausgesetzt sind, welche die gesundheitsrelevanten Priifwerte von
55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) fuir den Larmindex Lgen, Uberschreiten. In den Schwer-
punktbereichen werden Larmpegel von bis zu 64 dB(A) nachts und 72 dB(A) ganz-
tags erreicht.

Dariiber hinaus sind in etwa gleichem Umfang weitere Anwohner im Untersu-
chungsgebiet erheblichen Belastigungen, verursacht durch den Stralsenverkehrs-
larm, ausgesetzt. Hinzu kommen weitere Zusatzbelastungen und Betroffenheiten,
z. B. aufgrund liberhohter Geschwindigkeiten. Insbesondere in den Nachtstunden,
wo aufgrund der geringeren Verkehrsbelegungen die Haufigkeit von Geschwindig-
keitstibertretungen ansteigt, sind besonders storende Pegelspitzen zu verzeichnen.

Larmbetroffenheiten nachts Larmbetroffenheiten ganztags
Schwellwert EW Lnight Schwellwert EW Lgen
> 60 dB(A) 502 >70 dB(A) 275
> 55 dB(A) 982 > 65 dB(A) 895
> 45 dB(A) 2.056 > 55 dB(A) 1.709
Tab.3 Zusammenfassung Betroffenheiten Stralsenverkehrslarm

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Auf Grundlage der Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine stralsenabschnitts-
weise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Ergebnis-
se werden in Tab. 4 zusammengefasst. Parallel sind in den Abb. 10 und Abb. 11 die
Uberschreitungsbereiche fiir wichtige Pegelschwellwerte graphisch in einem 50 x
50 m-Raster dargestellt.

Im Ergebnis wird deutlich, dass im Zuge der Schaferstralse die mit Abstand hochs-
ten stralsenverkehrslarmbedingten Betroffenheiten im Untersuchungsgebiet be-
stehen. Nachts wird hier nahezu durchgangig ein Larmpegel von 60 dB(A) tiber-
schritten. Die Larmkennziffern sind entsprechend um ein Vielfaches hoher als in
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den restlichen Teilen des Untersuchungsgebietes. MalBgebend ist hierbei die Uber-
lagerung zentraler Wohn- und Verkehrsfunktionen. In der Schaferstralse sind
gleichzeitig hohe Einwohnerzahlen, hohe Verkehrsaufkommen und geringe Ab-
stande zwischen Bebauung und Kfz-Verkehr zu verzeichnen.

1.200

1.000

800

600

400

Anzahl betroffener Einwohner

200

Abb. 8

1.200

1.000

800

600

Anzahl betroffener Einwohner

200

Abb.9

> 45 dB(A) erhebliche Belastigungen

—» >55dB(A)erhshtes gesundheitliches Risiko

/o0

, >60 dB(A) deutlich erhhtes

gesundheitliches Risiko

480

>45-50 >50-55 >55-60
Luightin dB(A)

502

0 0

>60-65 >65-70 >70

StralGenverkehrslarm (VBUS) - betroffene Bewohner Lyight

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

> 55 dB(A) erhebliche Beldstigungen

> > 65dB(A)erhthtes gesundheitliches Risiko

620

400 ~

>55-60 >60-65 >65-70
Lyenin dB(A)

—» >70dB(A)deutlich erhéhtes
gesundheitliches Risiko

0 0

>70-75 >75-80 >80

StraRBenverkehrslarm (VBUS) - betroffene Bewohner Lgen

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)
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Larmindex Lnight:

> 45 - 55 dB(A)
I >55-60dB(A)
Il >60dB(A)

Abb.10  Betroffenheiten StralRenverkehrslarm - Pegelklassen Logn > 45 dB(A)
Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Larmindex Lyen:

>55 - 65 dB(A)
B >65-70dB(A)
Il >70dB(A)

Abb. 1 Betroffenheiten StraRenverkehrslarm - Pegelklassen Lge, > 55 dB(A)
Datenquelle: (LH Dresden, 2017)
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Larmindex Lgen Larmindex Lnight
Anzahl betroffener Anzahl betroffener
StralRenabschnitt Lz Einwohner Lz Einwohner
>55 > 65 >70 > 45 >55 >60
dB(A) | dB(A) | dB(A) dB(A) | dB(A) | dB(A)

Schaferstralse
(Waltherstr. - WeiReritzstr) 434 927 599 236 1.001 | 1138 624 375
Waltherstral3e
(Bahnbriicke - Schiferstr.) 161 66 39 29 227 97 39 34
Weilseritzstralde
(Schéferstr. - Friedrichstr.) 89 172 2 0 167 194 83 51
FriedrichstralBe
(Vorwerkstr. - WeiReritzstr.) 3 190 o1 0 14 218 e 0
Friedrichstral3e
(Waltherstr. - Abzw. Strab) 46 19 10 5 98 19 n 5
Magdeburger Stralde
(Waltherstr. - Weil3eritzstr.) 40 88 23 0 97 106 31 1
Schweriner Stralse
(WeiReritzstr. - Kdrneritzstr.) 3 63 10 5 97 69 15 /
Waltherstralse
(Schéferstr. - Friedrichstr.) 22 1 35 0 89 139 42 29
Lobtauer Stral3e
(RoRthaler Str. - Schaferstr.) 26 62 15 0 41 3 2l 0

*  LKZ = Larmkennziffer bezogen auf die Schwellwerte 55 dB(A) nachts / 65 dB(A) ganztags

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

Tab. 4 Stralsenlarm - stralsenabschnittsfeine Auswertung

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Weitere kleinteilige Schwerpunktbereiche mit besonders hohen Larmpegeln finden
sich in der WaltherstralSe sowie in der WeilseritzstralSe. Allerdings ist fiir letztere zu
berlicksichtigen, dass es sich hier teilweise um Bebauung handelt, welche erste in
den vergangenen Jahren entstanden ist und bei der entsprechend die Larmschutz-
vorgaben der DIN 4109 fiir die Innenrdumen beriicksichtigt sind.

In der Friedrichstralse sind die errechneten Betroffenheiten deutlich niedriger. Hier
ist jedoch fiir die in den im Kapitel 2.1.8 beschriebenen, durch den Fahrverkehr ge-
nutzten Pflasterabschnitte die besondere Lastigkeit der Larmbelastungen zu be-
ricksichtigen. Dies gilt in abgeschwachter Form auch flir die Pflasterabschnitte im
Anliegerstralsennetz.
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2.2.3 StralBenbahnverkehr

Beim Stralienbahnverkehr wurden im Rahmen der Larmkartierung alle im Untersu-
chungsgebiet gelegenen Stralenbahnstrecken berticksichtigt (Rasterlarmkarten
siehe Anlagen 2.3 und 2.4). Die daraus resultierenden Larmbetroffenheiten sind in
den Abb. 12 und Abb. 13 dargestellt bzw. in Tab. 5 zusammengefasst.

Larmbetroffenheiten nachts Larmbetroffenheiten ganztags
Schwellwert EW Luight Schwellwert EW Lgen
>60 dB(A) 0 >70 dB(A) 0
>55 dB(A) 15 > 65 dB(A) 43
> 45 dB(A) 925 > 55 dB(A) 941
Tab.5 Zusammenfassung Betroffenheiten Stralsenbahnverkehr

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Im Ergebnis ist festzustellen, dass durch den StralSenbahnverkehr im Untersu-
chungsgebiet im Wesentlichen Betroffenheiten im Beldstigungsbereich entstehen.
Lediglich vereinzelt werden die gesundheitsrelevanten Priifwerte liberschritten. Die
mit Abstand hochsten Beldstigungen sind dabei - wie beim Stralsenverkehrslarm -
in der SchaferstralBe zu verzeichnen (siehe Tab. 6).

1.200
> 45 dB(A) erhebliche Belastigungen

1.000
T
c
—S 800
2
£
i 625
g 600
5
£ » >55dB(A)erhohtes gesundheitliches Risiko
& 400
= > 60 dB(A) deutlich erhthtes
N gesundheitliches Risiko
<< 200

15 0 0 0
0 T
>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
Luignein dB(A)
Abb.12  Stralenbahnldrm (VBUS) - betroffene Bewohner Lyignt

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Flir den Nachtzeitraum ist zu berlicksichtigen, dass hier die zwischen 22 bis 6 Uhr
stattfindenden Fahrten iiber den Gesamtzeitraum gemittelt werden, auch wenn auf
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verschiedenen Strecken zu bestimmten Nachtzeiten gar keine Stralsenbahnen un-

terwegs sind.
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> 55dB(A) erhebliche Beldstigungen
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Anzahl betroffener Einwohner

200 ~

>55-60
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43
| — 0 0 0
>65-70 >70-75 >75-80 >80

Lyenin dB(A)

Abb.13  StraRenbahnlarm (VBUS) - betroffene Bewohner Lgen
Datenquelle: (LH Dresden, 2017)

Larmindex Lyen

Larmindex Luight

Anzahl betroffener Anzahl betroffener
Streckenabschnitt Einwohner Einwohner
LKZ* LKZ*
>65 | >65 | >70 >45 | >55 | >60
dB(A) | dB(A) | dB(A) dB(A) | dB(A) | dB(A)

Schaferstralse
(Waltherstr. - Weil3eritzstr.) 1 66T 29 0 0 634 0 0
Weilseritzstralse
(Schaferstr. - Friedrichstr.) 9 98 14 0 16 % 15 0
Lobtauer StralSe
(RoRthaler Str. - Schaferstr.) 0 44 0 0 0 48 0 0
Friedrichstralse
(Vorwerkstr. - WeilBeritzstr.) 0 125 0 0 0 na 0 0

*  LKZ = Larmkennziffer bezogen auf die Schwellwerte 55 dB(A) nachts / 65 dB(A) ganztags

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

Tab.6 Stralsenbahnverkehr - strafenabschnittsfeine Auswertung

Datenquelle: (LH Dresden, 2017)
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2.2.4 Eisenbahnverkehr

Die Rasterlarmkarten fiir den Bahnverkehr basieren auf den Kartierungsergebnis-
sen des Eisenbahn-Bundesamtes und finden sich als Anlagen 2.5 und 2.6 im An-
hang. Untersuchungsgegenstand ist sowohl die Verbindungsbahn zwischen den
Bahnhofen ,,Dresden Hauptbahnhof" und ,,Dresden Neustadt" als auch die abzwei-
gende Strecke in Richtung Dresden Cossebaude. Die durch den Bahnverkehr verur-
sachten Larmbetroffenheiten sind in den Abb. 14 und Abb. 15 dargestellt bzw. in
Tab. 7 zusammengefasst.

Larmbetroffenheiten nachts Larmbetroffenheiten ganztags
Schwellwert EW Luight Schwellwert EW Lgen
>60 dB(A) 73 >70 dB(A) 26
>55 dB(A) 419 > 65 dB(A) 91
> 45 dB(A) 1.959 >55 dB(A) 1.242
Tab.7 Zusammenfassung Betroffenheiten Eisenbahnverkehr

Datenquelle: (EBA, 2017)

1.200
> 45 dB(A) erhebliche Beldstigungen

1.000 o7
2
—g 800
E —» > 55 dB(A) erhohtes gesundheitliches Risiko
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=
o
& 400
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<< 200
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o :
0 = T T
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Abb.14  Eisenbahnldrm (VBUS) - betroffene Bewohner Lyight

Datenquelle: (EBA, 2017)

SVUDresden



Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt 35
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Abb.15  Eisenbahnlarm (VBUS) - betroffene Bewohner Lgen
Datenquelle: (EBA, 2017)

Larmindex Lyen Larmindex Lyight
Anzahl betroffener Anzahl betroffener
Streckenabschnitt Einwohner Einwohner
LKZ* LKZ*
>55 | >65 | >70 >45 | >55 | >60
dB(A) | dB(A) | dB(A) dB(A) | dB(A) | dB(A)
Gleisdreieck Nordseite 560 | 245 37 56 698 | 341 86 35
Bahnstrecke Berlin-Dresden
Bereich Bahnhof,,DD Friedrichstadt" 10 606 34 0 13 991 275 25
Verbindungsbahn
Bereich Bahnhof ,,DD Mitte" 6 391 20 0 33 628 >9 14
*  LKZ = Larmkennziffer bezogen auf die Schwellwerte 55 dB(A) nachts / 65 dB(A) ganztags
Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wur-
den die Larmkennziffern auf eine Ldnge von 1.000 m normiert.

Tab. 8 Eisenbahnlarm - streckenabschnittsbezogene Auswertung

Datenquelle: (EBA, 2017)

Vor allem im Nachtzeitraum sind gesundheitsrelevante Betroffenheiten in grolSe-
rem Umfang zu verzeichnen. Der Priifwert von 55 dB(A) wird fiir ca. 500 Einwohner
im Untersuchungsgebiet lberschritten. Hinzu kommt eine Vielzahl weiterer Ein-
wohner, welche von erheblichen Belastigungen betroffen sind. Von zentraler Be-
deutung ist hierbei die besondere Eindringtiefe des Bahnlarmes in das Stadtquar-
tier. Die hochsten Larmpegel sind im direkten Umfeld des Gleisdreieckes zu ver-
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zeichnen (siehe Tab. 8). Die groRte Betroffenheits- und Belastigungsdichte finden
sich hingegen im Verlauf der Bahnstecke in Richtung Dresden-Cossebaude.

2.2.5 Sonstige Larmquellen

Neben den in den Kapiteln 2.2.2 bis 2.2.4 betrachteten Verkehrslarmqguellen existie-
ren im Untersuchungsgebiet verschiedene weitere potenziell storende Schallquel-
len, fuir welche keine Larmkartierung vorgesehen ist bzw. vorliegt. Dies betrifft ins-
besondere folgende Schallquellen:

» Einsatzfahrten von Rettungsfahrzeugen zum und vom Krankenhaus Fried-
richstadt bzw. von der Rettungswache in der Berliner Stralse

» Hubschrauberfliige zum und vom Krankenhaus Friedrichstadt
» Industrie- / Gewerbeldrm aus den angrenzenden Bereichen (u. a. Alberthafen)

» Larm durch Kleingewerbe bzw. Liefer- und Entsorgungsverkehre innerhalb des
Untersuchungsgebietes

» Larm durch GroRveranstaltungen im nordlich angrenzenden Ostragehege (Kon-
zerte, Sportveranstaltungen, etc.)

» veranstaltungsbedingte Zusatzverkehre im Zusammenhang mit GrolSveranstal-
tungen im Ostragehege, in der Messe Dresden bzw. in der Altstadt

Fir die entsprechenden Larmquellen bestehen teilweise spezielle gesetzliche Rege-
lungen, welche durch die zustandige Immissionsschutzbehorde gesondert betrach-
tet werden.

2.2.6 Zusammenfassung und Gesamtbewertung

Bereits im Masterplan Larmminderung der Landeshauptstadt Dresden wurde der
Stadtteil Friedrichstadt als einer der ,lautesten Stadtteile" im Stadtgebiet identifi-
ziert.

Aufgrund der Uberlagerung vielfiltiger verkehrsbezogener sowie sonstiger Lirm-
quellen (siehe Kapitel 2.2.2 bis 2.2.5) ist insgesamt ein hohes Betroffenheitsniveau
im Untersuchungsgebiet festzustellen. In Abb. 16 wurden die Rasterlarmkarten der
verkehrsbezogenen Larmquellen gemeinsam bzw. tiberlagernd dargestellt.

Im Ergebnis sind die flachenhaften Larmwirkungen gut erkennbar. Lediglich der in-
nere Bereich des Krankenhauses Friedrichstadt ist weitgehend unberiihrt von den
dulseren Hauptlarmquellen.

Malsgebend ist dabei die hohe Eindringtiefe des Eisenbahnlarms vor allem im Hin-
blick auf erhebliche Belastigungen. Die in weiten Teilen vorhandene Hoch- bzw.
Dammlage der Eisenbahnstrecken sowie die freien Schallausbreitungsmaglichkei-
ten wirken sich hierbei negativ aus. Eine Uberschreitung der gesundheitsrelevanten
Larmpegel von 65 dB(A) fiir den Larmindex Lge, bzw. 55 dB(A) fiir Lyigh: (siehe Tab. 9)
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findet durch den Eisenbahnverkehr vorrangig in den Randbereichen des Untersu-
chungsgebietes statt.

I Eisenbahn
I Kfz-Verkehr
I StraRenbahn

Abb.16  Uberlagerung der verkehrsbezogenen Lirmemissionen nachts

Datenguellen: (LH Dresden, 2017), (EBA, 2017)

Larmbetroffenheiten nachts Larmbetroffenheiten ganztags
Schwell- Einwohner Lyight Schwell- Einwohner Lgen
wert Kfz Strab Bahn wert Kfz Strab Bahn
> 60 dB(A) 502 0 73 >70 dB(A) 275 0 26
> 55 dB(A) 982 15 419 > 65 dB(A) 895 43 91
> 45 dB(A) 2.056 925 1.959 | >55dB(A) 1.709 941 1.242

Tab.9  Zusammenfassung der verkehrslarmbedingten Betroffenheiten
Datenquellen: (LH Dresden, 2017), (EBA, 2017)
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Die Hauptlarmquelle im Untersuchungsgebiet bildet jedoch der Stralsenverkehrs-
|arm. Einerseits sind die durch diesen verursachten Betroffenenzahlen insgesamt im
Bereich der gesundheitsrelevanten Larmpegel deutlich hoher (siehe Tab. 9). Zum
anderen existieren entsprechende Betroffenheiten auch innerhalb des Wohnquar-
tiers im Zuge der Friedrichstralde sowie der SchaferstralSe. Letztere wurde bereits
im Masterplan Larmminderung (IVAS, 2020) im Themenkomplex ,lauteste Stralsen"
als Hauptkonfliktbereich eingestuft.

2.2.7 ruhige Gebiete

Im Rahmen des Masterplanes Larmminderung der Landeshauptstadt Dresden
(IVAS, 2020) wurden im gesamtstadtischen Kontext ruhige Gebiete definiert, wel-
che wohnortnahe Erholungsmoglichkeiten flir die stadtische Bevolkerung bieten
sollen.

Flr den Bereich des Untersuchungsgebietes beinhaltet der Masterplan folgende
Stadtoasen®:

410 Krankenhaus Friedrichstadt - Patientengarten
412 Hohenthalplatz

Zudem schlielst unmittelbar nordlich im Bereich des Triimmerberges das ruhige Ge-
biet 2b.8 , EIbwiesen Ostragehege" an das Untersuchungsgebiet an.

Die entsprechenden Bereiche sind vor einer Zunahme des Larms zu schiitzen. Fiir
nachfolgende Planungen besteht damit die Pflicht, den aus der Festsetzung resul-
tierenden grundsatzlichen Schutzauftrag zu berlicksichtigen. Die jeweiligen Pla-
nungsbelange sind mit dem Schutz der ruhigen Gebiete abzuwagen.

Definition gemals Masterplan Larmminderung: ,Stadtraum; Griin- und Erholungsflachen;
Parkanlagen, parkartige Friedhofe; Maximalpegel von weniger als 65 dB(A) in der Kernzone;
mindestens 1 ha groR (in Ausnahmeféllen 0,2 - 1,0 ha gro3); Kernbreite mindestens 100 m;
fuBlaufig aus Wohngebieten erreichbar; sehr gute Erholungsfunktion" (IVAS, 2020)
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2.3 Verkehrsplanerische Bewertung der Bestandssituation

2.3.1 FlieBender Kfz-Verkehr

Durch den Ost-West-Verkehr werden innerhalb des Untersuchungsgebietes drei
Hauptverbindungsrouten genutzt. Angesichts der stadtebaulich-raumlichen Rah-
menbedingungen sind die aktuellen Verkehrsaufkommen in der Friedrichstralse
und der Schaferstrale als zu hoch einzuschatzen. Dies zeigt sich u. a. an den festge-
stellten Larmbetroffenheiten (siehe Kapitel 2.2.2). Die Potenziale der Magdeburger
Stralse als verkehrlich und akustisch deutlich weniger konflikttrachtige Alternative
werden bisher noch nicht ausreichend genutzt.

Dies liegt einerseits an den im Vergleich zur Friedrichstralde bzw. Schaferstralse zu-
meist langeren Wegen. Weiterhin ist hierfiir auch die indirekte / unvollstandige An-
bindung der Magdeburger Stralse an deren ostlichem Ende im Bereich der Yenidze
mitverantwortlich.

Speziell die Schaferstralse bietet im gesamtstadtischen Kontext flir verschiedenen
Ost-West-Wegebeziehungen in Kombination mit der AmmonstrafSe (Tunnel Wie-
ner Platz) oder auch mit Routen Uiber die Schweriner Stral3e / Wilsdrufer Straf3e eine
vergleichsweise direkte und ziigige Verbindung. Die Friedrichstrale ist hingegen
vorrangig als kleinraumige Alternative bzw. als Verbindung zum Terrassenufer rele-
vant. Kontraproduktiv sind hierbei die langen Freigabezeiten fiir den Geradeaus-
ausverkehr in der Zufahrt zur Friedrichstralse am Knotenpunkt Bremer Stralse /
Waltherstralse / Friedrichstralse. Diese orientieren sich zumeist an den Zeiten fiir
den deutlich starker genutzten Linksabbieger in Richtung Magdeburger Stralse.

Im Verlauf des StralSenzuges Lobtauer Stralse / WeilSeritzstralSe ergeben sich durch
den besonderen Gleiskorper und die damit verbundenen eingeschrankten Abbiege-
beziehungen (siehe auch Kapitel 2.1.4) Umwege. Diese betreffen vor allem den
Quell- und Zielverkehr des Untersuchungsgebietes.

Zudem hat sich im Rahmen der Unfallauswertungen (siehe Kapitel 2.1.7) gezeigt,
dass im Verlauf des StralSenzuges Lobtauer Stralse / WeilSeritzstralse Konflikte im
Langsverkehr bestehen. Eine mogliche Ursache hierfiir ist, dass die jeweils zwei
Fahrstreifen pro Richtung abseits der Knotenpunkte hinsichtlich der Leistungsfa-
higkeit bei den aktuellen Verkehrsaufkommen nicht erforderlich sind.

Auch in der Schaferstralse bestehen Konflikte im Langsverkehr. Der Stralsenzug
wird durch die Verkehrsteilnehmer subjektiv als vierstreifiger Fahrbahnquerschnitt
wahrgenommen und vielfach auch entsprechend genutzt. Bei einer Gesamtfahr-
bahnbreite zwischen 10,40 und 11,50 m, werden jedoch die in den Richtlinien fiir die
Anlage von StadtstraRBen, RASt (FGSV, 2006b) vorgegebenen Abstandsmale fiir
das Nebeneinanderfahren von StralSenbahn und Pkw teilweise unterschritten. Die
notwendigen Sicherheits- und Bewegungsspielraume sind nicht durchgehend vor-
handen.
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Im Anliegerstralsennetz ist im Bereich der Berliner StralSe bisher keine flachenhafte
Verkehrsberuhigung umgesetzt worden. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit be-
tragt 50 km/h. Dies steht im Widerspruch zu den hier dominierenden Wohn- und
Aufenthaltsfunktionen und sorgt fiir erhohte Larmbelastungen im Wohnquartier.

Generell ist zudem festzustellen, dass auch in der bestehenden Tempo 30-Zone
bisher keine ausreichende bauliche Untersetzung des angeordneten Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus erfolgt ist.

2.3.2 Offentlicher Verkehr

Insgesamt sind die Zugangsbedingungen zum offentlichen Verkehr im Untersu-
chungsgebiet als sehr gut einzuschatzen. Eine maligebende Rolle spielt dabei der
am ostlichen Rand des Untersuchungsraumes liegenden Bahnhof ,,Dresden-Mitte".
Dieser wird neben dem Stralsenbahn- und Busverkehr von den S-Bahn-Linien S 1,
S2 und S8 sowie allen zwischen ,Dresden-Hauptbahnhof' und ,Dresden-
Neustadt" verkehrenden Regionalexpress- und Regionalbahnlinien bedient.

Die FeinerschlieBung im Untersuchungsgebiet erfolgt durch flinf Stralsenbahn-
bzw. Buslinien an sieben weiteren Haltestellen (siehe Anlage 3.1 bzw. Tab. 10). Rele-
vante ErschlielSungsliicken existieren innerhalb des Untersuchungsgebietes nicht.
Die Stralsenbahnen und Busse verkehren regelmalsig nach einem Taktfahrplan. Im
Nachtverkehr erfolgt die GebietserschlieSBung abseits des Bahnhofes Mitte bzw. der
Haltestelle ,Koreanischer Platz" allein durch die Buslinie 68.

Linie Endstationen genutzte Stralsen im Gebiet

StralSenbahn 1 Leutewitz - Prohlis Schaferstralde / Weilseritzstralse

StralSenbahn 2 | Gorbitz - Kleinzschachwitz Lobtauer Stralse / Weilseritzstrale

StralSenbahn 6 | Gorbitz - Niedersedlitz Lobtauer StralSe / Weilseritzstrale

Stralsenbahn 10 | Striesen - Messe Dresden Weilseritzstralde / Friedrichstralde

Bus 68 | Niederwartha / Cossebaude - | Weileritzstralse / Friedrichstrafee /
Goppeln / Leubnitzer Hohe Waltherstralse

Tab.10  OPNV-Linien im Untersuchungsgebiet

Unmittelbar an das Untersuchungsgebiet angrenzend ist die OPNV-Anbindung
hingegen nicht durchgehend optimal. So besteht im Bereich der Bremer Stralse ak-
tuell eine Erschlielsungsliicke. Diese betrifft neben verschiedenen Dienstleistungs-
und Gewerbeeinrichtungen auch zwei Friedhofe sowie das DRK-Bildungswerk.
Auch die Sportstatten nordlich der Magdeburger Stralde sind nicht optimal an den
OPNV angebunden. Hier erfolgt die ErschlieBung riickwértig tiber die Friedrichstra-
[Se. Sowohl im Zuge der Magdeburger Stralse als auch in der Bremer Strale existiert
aktuell kein OPNV-Angebot.
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Am siidostlichen Rand des Untersuchungsgebietes ist mit dem Bahnhof , Dresden-
Friedrichstadt" ein weiterer Zugangspunkt zum Regionalverkehr vorhanden. Hier
bestehen direkte und schnelle Verbindungen zum Dresdner Hauptbahnhof sowie
nach Dresden-Cossebaude bzw. Coswig und Elsterwerda. Eine Verkniipfung mit
dem Stadtverkehr ist aktuell nicht vorhanden. Die ndchstgelegene Haltestelle
»Waltherstralse" befindet sich ca. 260 m entfernt. Insgesamt wird der Bahnhof
,Dresden-Friedrichstadt" mit seinen Verbindungsmaoglichkeiten bisher nur unzu-
reichend als solcher wahrgenommen.

Der Uiberwiegende Teil der Haltestellen im Untersuchungsgebiet berticksichtigt die
Anforderungen hinsichtlich der Barrierefreiheit. Ausnahme bilden die Haltestellen
im Zuge der SchaferstralSe:

» ,Koreanischer Platz" in stadteinwartiger Richtung
» ,Manitiusstralse" beide Richtungen

» ,Waltherstralse" beide Richtungen, sowie bei Strallenbahnumleitungen auch
der Standort in der Waltherstralse selbst

An allen drei Standorten ist ein barrierefreier Zustieg aktuell nicht gewahrleistet.
Dariiber hinaus existiert an der Haltestelle ,Manitiusstralse" bisher keine Absiche-
rung gegeniiber dem nachfolgenden Verkehr. Eine signalisierte Zeitinsel, wie im Be-
reich der beiden anderen Haltestellen bereits realisiert, ist nicht vorhanden.

Im Bereich der Haltestelle , WeilSeritzstralee" sind nach Umsetzung der Eckbebau-
ung WeilSeritzstralse / Friedrichstralse die verfligbaren Flachen im Seitenraum u. a.
auch bedingt durch die Haltestellenform (dynamisches Kap) vergleichsweise
schmal.

2.3.3 Radverkehr

Die generelle Notwendigkeit gesonderter Radverkehrsanlagen leitet sich gemals
den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen, ERA (FGSV, 2010) aus dem Verkehrs-
aufkommen und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit des Kfz-Verkehrs ab. Auf
Grundlage der vorliegenden Verkehrsdaten (siehe Kapitel 2.1.5 bzw. Abb. 17) sind im
Verlauf aller HauptverkehrsstralGen im Untersuchungsgebiet durchgehend infra-
strukturelle Angebote fiir den Radverkehr notwendig.

Die entsprechenden Stralsenabschnitte sind Bestandteil des im Radverkehrskon-
zept der Landeshauptstadt Dresden konzipierten ,,Radnetzes Dresden”.

Beim Vergleich mit dem Bestand (siehe Anlage 3.2) sind wesentliche Liicken bei der
Radverkehrsinfrastruktur erkennbar. Im Verlauf der Magdeburger Stralse, der Bre-
mer StralSe und Uber weite Strecken der Waltherstralse sind keine Radverkehrsan-
lagen vorhanden. Vielfach wird durch die Nutzer auf die Gehwege ausgewichen
(siehe Abb. 18 links). Hierbei ist zu berticksichtigen, dass die Magdeburger Straf3e als
Ausweichstrecke flir den linkselbischen Elberadwanderweg fungiert.
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Abb.17  Regeleinsatzbereiche von Radverkehrsanlagen

Datenquelle: Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen (FGSV, 2010)

Im Verlauf der Schaferstralde ist der Gehweg zur Nutzung fiir den Radverkehr frei-
gegeben (siehe Abb. 18 rechts). Vor allem im Bereich der Haltestellen bestehen er-
hebliche Nutzungskonflikte mit dem Fuldverkehr. Zudem darf der Seitenbereich le-
diglich mit Schrittgeschwindigkeit befahren werden. Einen adaquaten Ersatz fiir die
eigentlich notwendige Separation des Radverkehrs bietet die Gehwegfreigabe ent-
sprechend nicht. Gleiches gilt auch fiir die westlich des Untersuchungsgebietes wei-
terflihrenden Abschnitte in der Hamburger StralSe.

Magdeburger Stralse 5 Schalferstra@e

Abb.18  Beispiele fiir fehlende bzw. unzureichende Radverkehrsanlagen

Anders ist die Situation in der FriedrichstralSe. Aufgrund der deutlich geringeren
Verkehrsaufkommen sowie der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ist hier
die Filhrung im Mischverkehr auf der Fahrbahn grundsatzlich denkbar. Die Freigabe
des Gehweges bildet im Fall der Friedrichstralse tatsachlich ein Zusatzangebot flir
einzelne Nutzergruppen. Malsgebend sind hierbei die im Fahrbahnbereich befindli-
chen Gleise der ebenfalls im Mischverkehr verkehrenden StralSenbahn.
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Einzig im Verlauf des Stralsenzuges Lobtauer Stralse / WeilSeritzstralse sind durch-
gehend Radverkehrsanlagen vorhanden. Teilweise bestehen hier jedoch Nutzungs-
Uberlagerungen bzw. Konfliktpotenziale mit dem FulSverkehr. Punktuell beinhaltet
die Radverkehrsfiihrung gemeinsam genutzte Flachen (Abb. 19 links).

Eine weitere Engstelle existiert im Bereich der nordlichen Briickenrampe der
WaltherstraRBenbriicke (Abb. 19 links). Hier ist der benutzungspflichtige gemeinsa-
me Geh- und Radweg lediglich ca. 2,4 m breit und zusatzlich durch Einbauten ge-
kennzeichnet.

Lobtauer StralRe

Abb.19  Engstellenbereiche im Verlauf bestehender Radverkehrsanlagen

Auch an verschiedenen Knotenpunkten und Einmiindungen bestehen erhohte
Konfliktpotenziale fiir den Radverkehr im Untersuchungsgebiet.

Einen Schwerpunkt bildet hierbei die Kreuzung Lobtauer Stralse / Weilseritzstralse /
Schaferstralse / Schweriner StrafSe. Aus Richtung Stadtzentrum kommend endete
die Radverkehrsfiihrung unmittelbar vor dem Knotenpunkt (siehe Abb. 20 links).
Der Verflechtungsbereich wurde bereits mehrfach angepasst. Aus Richtung Lob-
tauer StralSe kommend wird der geradausfiihrende Radfahrstreifen unmittelbar im
Knotenpunktbereich durch den starken Kfz-Rechtsabbiegestrom gekreuzt (siehe
Abb. 20 Mitte). Die Sichtbedingungen in Bezug auf den nachfolgenden Radverkehr
sind nicht optimal. Es sind haufig Konflikte zu beobachten.

Ahnliche Probleme bestehen auch am Knotenpunkt Hamburger StraRe / Schafer-
stralde / Waltherstralde fiir die Zufahrt tiber den freigegebenen Gehweg aus Rich-
tung Westen (siehe Abb. 20 links). Dies betrifft einerseits Sichtbeschrankungen fiir
die rechtsabbiegenden Pkw sowie anderseits das Einordnen des Radverkehrs in den
flielSenden Verkehr.

Der Knotenpunkt WeilSeritzstralse / Friedrichstralse wird aufgrund der weitlaufigen
Knotenpunktflachen, des freien Rechtsabbiegers in der siidlichen Zufahrt sowie der
Gleisquerungen von den Radfahrenden ebenfalls als unattraktiv wahrgenommen.
Hinzu kommen auch fiir den Radverkehr die Abbiegebeschrankungen durch den
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besonderen Gleiskorper im gesamten Verlauf des StralSenzuges Lobtauer StralSe /
Weilseritzstralde.

Schweriner Str. Lobtauer Stralse Hamburger StralSe

Abb.20 Konfliktstellen fiir den Radverkehr an Knotenpunkten

Insgesamt ist festzustellen, dass attraktive und moderne Radverkehrsanlagen im
Untersuchungsgebiet lediglich punktuell vorhanden sind. Es existieren noch we-
sentliche Potenziale zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur.

Ahnlich ist die Bestandssituation im Bereich der Radabstellanlagen. Im Rahmen der
StralSenbaumalsnahmen der letzten Jahre wurden vielerorts zusatzliche Anlehnbii-
gel im offentlichen StraRBenraum im Untersuchungsgebiet installiert (siehe Abb. 21
links). Diese sind allerdings hinsichtlich ihrer Kapazitat teilwiese noch nicht ausrei-
chend (siehe Abb. 21 Mitte). Andernorts fehlen hingegen entsprechende Angebote
zum geordneten Abstellen von Fahrradern ganzlich (siehe Abb. 21 rechts).

SN )
Seminarstrale Institutsgasse Lobtauer Stralse

Abb.21  Radabstellsituation im Untersuchungsgebiet

Qualitative und quantitative Einschrankungen betreffen dabei jedoch nicht aus-
schlieBlich den 6ffentlichen StraBenraum. Auch auf privaten Flachen (z. B. an Ein-
zelhandelseinrichtungen) bestehen noch deutliche Handlungspotenziale. Am Kran-
kenhaus Friedrichstadt werden die vorhandenen teilweise tiberdachten Radabstell-
anlagen intensiv genutzt. Jedoch bestehen auch hier in der Flache noch weitere
Entwicklungspotenziale zur Forderung des Radverkehrs.
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2.3.4 Fulverkehr und Barrierefreiheit

Angesichts der kompakten Siedlungsstrukturen sowie der guten OPNV-Anbindung
sind die generellen Rahmenbedingungen, um innerhalb des Untersuchungsgebietes
moglichst viele Wege zu Fuls zuriicklegen zu konnen, insgesamt als sehr gut einzu-
schatzen. Zudem sorgen bereits im Bestand verschiedene Verbindungen abseits
des StralSennetzes fiir attraktive und kurze Wege. Von zentraler Bedeutung ist
hierbei die Durchlassigkeit des Krankenhausgelandes fiir den FulBverkehr.

Deutliche Einschrankungen bestehen hingegen im Verlauf der Hauptverkehrsstra-
Ben. Durch die hohen Verkehrsaufkommen sowie die Breite der zu querenden
Fahrbahnflachen ergeben sich Trennwirkungen, Querungsdefizite und Umwege.

Parallel bestehen jedoch auch im Anliegerstraldennetz teilweise eingeschrankte
Querungsmaoglichkeiten. Eine wesentliche Ursache bildet dabei der hohe Parkdruck
innerhalb des Untersuchungsgebietes. Bestehend Querungsstellen werden teilwei-
se durch parkende Fahrzeuge blockiert (siehe Abb. 22 links). Bauliche MalBnahmen,
um dies zu unterbinden (Gehwegvorstreckungen), sind bisher lediglich punktuell
vorhanden. Zudem fehlen an einzelnen Querungsstellen Bordabsenkungen (siehe
Abb. 22 rechts). Eine detaillierte Ubersicht zum aktuellen Ausbauzustand der Que-
rungsmoglichkeiten innerhalb des Untersuchungsgebietes findet sich in Anlage 3.3.

Abb.22 Beispiele Querungsdefizite / fehlende Barrierefreiheit

Weitere vereinzelte Einschrankungen fiir den Fulsverkehr ergeben sich durch zu
schmale Seitenrdaume. Die erforderlichen Mindestbreiten sind teilweise nicht vor-
handen bzw. werden durch Einbauten beschrankt (siehe Abb. 23 links). Im Bereich
der Beringstral3e zwischen Berliner StralSe und Schaferstral3e (siehe Abb. 23 Mitte)
sind die angrenzenden Parkflachen flir die Einengung des Gehweges verantwort-
lich. In der WeilSeritzstralse entsprechen die neben dem Radweg zur Verfiigung
stehenden Flachen teilweise ebenfalls nicht den Nutzungsanforderungen, welche
sich aus deren Bedeutung als wesentliche Zulaufstrecke zum Bahnhof Mitte erge-
ben.
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Dartiber hinaus ergeben sich auch in anderen Bereichen erhohte Konfliktpotenziale
flir zu Fuls Gehende aufgrund von Nutzungsiiberlagerungen mit dem Radverkehr.
Im Verlauf der flr den Radverkehr freigegebenen Gehwege in der Schaferstralse
und der Friedrichstralse betrifft dies insbesondere die Haltestellenbereiche sowie
die Hauseingangssituationen. Hierbei sind aufgrund der hoheren Kfz-
Verkehrsaufkommen sowie der schmaleren Seitenbereiche die potenziellen Konflik-
te in der Schaferstralde hoher einzuschatzen. In der Friedrichstralse ist vor allem die
geringe Seitenraumbreite im Bereich der Haltestelle ,Weilseritzstralse" nicht opti-
mal (siehe Abb. 23 rechts). Auch im Seitenraum abgestellte Fahrrdder bzw. Elektro-
Scooter bilden teilweise ein Problem.

WaltherstralSe Behringstralse Friedrichstralse

Abb.23  Beispiele fiir unzureichend Breite Gehwege

Berliﬁe_rsgage ‘B Wachsbleichstralde

Abb.24  Beispiele fiir Oberflachendefizite im Gehwegbereich

Hinsichtlich der Gehwegoberflachen handelt es sich eher um punktuelle Problem-
abschnitte (siehe Abb. 24). Diese bilden speziell fiir Personen mit Mobilitdtsein-
schrankungen sowie Nutzer von Rollatoren, Kinderwdgen und Einkaufstrolleys zu-
satzliche Hindernisse.
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2.3.5 Ruhender Kfz-Verkehr

Parallel zum integrierten Verkehrs- und Larmminderungskonzept wurde fiir die
Friedrichstadt eine Parkraumerhebung durchgefiihrt bzw. ein Parkraumkonzept er-
arbeitet. Die Ergebnisse der Parkraumuntersuchungen sind in einem gesonderten
Bericht (SVU Dresden, 2022) dokumentiert, welcher als Anhang 1 Bestandteil des
vorliegenden integrierten Konzeptes ist.

Im gesamten Kernuntersuchungsgebiet stehen ca. 1.240 6ffentliche Stellplatze zur
Verfligung (siehe Anlage 3.4). Diese sind zum iiberwiegenden Teil ohne Gebiihr bzw.
Zeitbeschrankung nutzbar. Der Anteil der bewirtschafteten Parkstande liegt aktuell
lediglich bei ca. 9 %. Diese befinden sich tiberwiegend im Verlauf der Friedrich- und
der WeilSeritzstralse sowie auf dem Parkplatz am Koreanischen Platz.
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Abb.25  Auslastung der 6ffentlichen Stellplatze in den Teilgebieten - werktags

Im Rahmen der Bestandserhebungen hat sich gezeigt, dass im Untersuchungsge-
biet eine sehr hohe Parkraumnachfrage besteht. Malsgebend sind dabei die vielfal-
tigen Nutzungsiiberlagerungen (siehe Kapitel 2.1.2) sowie ein bisher fehlendes
Parkraummanagement. Wahrend der Tageszeiten ist in weiten Teilen des Untersu-
chungsgebietes eine Vollauslastung der 6ffentlichen Parkstande zu verzeichnen. Im
Zeitraum zwischen 7 und 12 Uhr ist kaum ein freier Parkplatz verfiigbar (siehe Abb.
25).

Daraus ergeben sich erhebliche Nutzungseinschrankungen fiir die Bewohner sowie
fiir den Besucher-, Liefer- und Dienstleistungsverkehr (Essens-, Paket- und Pflege-
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dienste). Auch die Erreichbarkeit der Dienstleistungseinrichtungen fiir Besucher
und Kunden wird durch Langzeit- und Dauerparker deutlich eingeschrankt.

Parallel sind aufgrund der hohen Nachfrage teilweise Fehlnutzungen zu beobach-
ten. Es werden Flachen zum Parken genutzt, welche nicht daflir vorgesehen sind
(siehe Abb. 26). In den Einmiindungs- und Knotenpunktbereichen werden teilweise
die Querungsstellen - sofern diese nicht baulich gesichert sind - zugeparkt (siehe
Abb. 22 links). Dies fiihrt zu deutlichen Nutzungseinschrankungen fiir den FuBver-
kehr. Gleichzeitig sind damit haufig Sichtbehinderungen verbunden, welche sich zu-
satzlich negativ auf die Verkehrssicherheit auswirken.

Abb.26 Beispiele fiir unzuldssig abgestellte Fahrzeuge

Malsgebende Ursache fiir die bestehenden Probleme und Konflikte bildet die feh-
lende Steuerung der Parkraumnachfrage. Im Bestand ist der tiberwiegende Teil der
offentlichen Parkstiande im Kernuntersuchungsgebiet (ca. 91 %) ohne Einschran-
kungen und Gebtihren fiir jedermann, zu jeder Zeit und beliebig lange nutzbar.

Im Rahmen von Veranstaltungen in den angrenzenden Gebieten (Sportpark Ostra,
Kraftwerk Mitte) ergeben sich teilweise zusatzliche Wechselwirkungen fiir die Park-
raumnachfrage im Untersuchungsgebiet.

Im direkten Umfeld des Untersuchungsgebietes stehen verschiedene o6ffentliche
Parkflachen bzw. 6ffentlich zugangliche private Parkierungseinrichtungen zur Ver-
fligung, welche als Alternative geeignet sind, Uiber weitere Kapazitatsreserven ver-
fligen und teilweise bereits entsprechend genutzt werden.

Die 6ffentlichen Parkmdoglichkeiten im erweiterten Untersuchungsbereich konzent-
rieren sich auf das Areal beidseits der Pieschener Allee im Ostragehege. Die fulslau-
fige Entfernung zum Krankenhaus liegt im Bereich zwischen 750 und 1.000 m. Ne-
ben ca. 516 Stellplatze fiir Pkw befindet sich hier auch ein zentraler Abstellplatz fiir
Reisebusse. Mit Ausnahme eines Parkplatzes nordlich des Trimm-Dich-Parcours
handelt es sich durchgehend um gebiihrenpflichtige Parkstande. Weitere unbewirt-
schaftete Parkflachen finden sich nordlich angrenzend im weiteren Verlauf der Pie-
schener Allee aulRerhalb des erweiterten Untersuchungsraumes.

SVUDresden



Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt 49

Dariliber hinaus existieren im erweiterten Untersuchungsbereich mit dem ,Park-
haus Mitte" sowie dem Parkplatz , Kraftwerk Mitte" zwei weitere wichtige 6ffentlich
zugangliche Stellplatzanlagen auf privaten Flachen. Diese bieten in Summe Platz fiir
das Abstellen von insgesamt ca. 870 Fahrzeugen. Allerdings ist hierbei zu bertick-
sichtigen, dass ein Teil der Stellplatze an Dauernutzer fest vermietet ist. So verfi-
gen im ,,Parkhaus Mitte" sowohl das Krankenhaus Friedrichstadt als auch eine Au-
tovermietung Uber Stellplatzkontingente.

2.3.6 Intermodale Mobilitatsangebote

Innerhalb des Untersuchungsgebietes befinden sich aktuell zwei MOBI-Punkte,
welche Car- und Bike-Sharing-Angebote sowie Lademdglichkeiten flir Elektrofahr-
zeuge miteinander verbinden:

» MOBI-Punkt ,Friedrichstadt" (Friedrichstrafde / Am Bramschkontor)
» MOBI-Punkt ,,Bahnhof Mitte"

Im direkten Umfeld der beiden MOBI-Punkte befinden sich jeweils auch Taxi-
Stellplatze. Dariliber hinaus existieren in der Friedrichstadt drei weitere Carsharing-
Stationen.

Im Verlauf der StralSenziige Lobtauer Stralse / WeilSeritzstralse, Schaferstralse,
Friedrichstralse sowie Vorwerkstralse konnen aktuell Leihfahrrader ohne Zusatz-
kosten abgestellt werden. Zudem besteht im Untersuchungsgebiet die Moglichkeit
zur Nutzung von Sharing-E-Scootern.

2.3.7 Zusammenfassung und Gesamtbewertung

Die wesentlichen Defizite und Konflikte fiir die einzelnen Verkehrstrager innerhalb
des Untersuchungsgebietes lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Hauptprobleme Kfz-Verkehr

» Verkehrsaufkommen in der FriedrichstralSe und der SchaferstralSe zu hoch

» Potenziale der Magdeburger StralSe als verkehrlich und akustisch deutlich weni-
ger konflikttrachtige Alternative bisher noch nicht ausreichend genutzt

» hohe Larmbetroffenheiten insbesondere im Verlauf der SchaferstralSe

» Konflikte im Langsverkehr im Verlauf der StralSenziige Lobtauer Stralse / Wei-
[Seritzstralse sowie SchaferstralSe u. a. aufgrund der Zweistreifigkeit

» fehlende flachenhafte Verkehrsberuhigung im Bereich der Berliner Stralse

» keine ausreichende bauliche Untersetzung der bestehenden Tempo 30-Zonen

Hauptprobleme OPNV

» Anbindung ndrdlich angrenzende Sportstatten (Magdeburger Str.) nicht optimal
» fehlende OPNV-Anbindung Bremer Stral3e

SVUDresden



50

Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt

»

»

»

»

unzureichende Wahrnehmung / Nutzung Bahnhof ,, Dresden-Friedrichstadt"
fehlende Barrierefreiheit der StralSenbahnhaltestellen in der Schaferstralse

fehlende Absicherung gegeniiber nachfolgendem Verkehr an der Haltestelle
»~Manitiusstralse"

geringe Seitenraumbreite im Bereich der Haltestelle ,,Weilseritzstralse"

Hauptprobleme Radverkehr

»

»

»

»

»

»

»

fehlende Radverkehrsanlagen Magdeburger Stralse und Waltherstralse
unzureichendes Radverkehrsangebot Schaferstrale und Hamburger Stralse
Konfliktpotenziale Radverkehrsanlagen Lobtauer StralSe / Weilseritzstralse

Engstellen im Bereich des gemeinsamen Geh- und Radweges im Bereich der
Waltherstralsenbrticke

verschiedene Knotenpunkte mit erhohtem Konfliktpotenzial
Abbiegebeschrankungen Stralsenzug Lobtauer Stralse / Weileritzstralde
Ausbaupotenziale bzgl. Qualitat und Quantitat der Radabstellanlagen

Hauptprobleme Fulsverkehr und Barrierefreiheit

»

»

»

»

»

»

Trennwirkungen und Querungsdefizite im Verlauf der Hauptverkehrsstralsen

Einschrankungen beim Queren in Anliegerstralden durch Fehlnutzungen im ru-
henden Verkehr

vereinzelt fehlende Bordabsenkungen
teilweise zu schmale Seitenrdaume

Konfliktpotenziale durch Nutzungsiiberlagerungen mit dem Radverkehr in der
Schaferstralde und in der Friedrichstralse

punktuelle Defizite bei der Gehwegoberflachenqualitat

Hauptprobleme ruhender Kfz-Verkehr

»

»

»

»

sehr hoher Parkdruck im Untersuchungsgebiet

Nutzungseinschrankungen fiir die Bewohner sowie flir den Besucher-, Liefer-
und Dienstleistungsverkehr (Essens-, Paket- und Pflegedienste)

teilweise Nutzung nicht zum Parken vorgesehener Flachen

fehlendes Parkraummanagement
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3 Ergebnisse der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung

Die friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung zum integrierten Verkehrs- und Larm-
minderungskonzept erfolgte im Rahmen einer Biirgerbefragung. Hierzu wurde im
Zeitraum von 09.07.2021 bis 20.09.2021 eine Online-Umfrage durchgefiihrt.

Insgesamt wurde das Angebot zur friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung von 439
Bilirgerinnen und Blirgern genutzt.

Im Vordergrund der Befragung stand die Schaffung niederschwelliger Beteili-
gungsmoglichkeiten fiir die breite Offentlichkeit bereits im Friihstadium des Ver-
kehrs- und Larmminderungskonzeptes. Eine Erfassung reprasentativer und statis-
tisch abgesicherter Daten war hingegen nicht Ziel der friihzeitigen Beteiligung. Es
handelt sich entsprechend um eine nichtreprasentative Befragung.

Dies zeigt sich auch in der Altersverteilung der Teilnehmenden (siehe Abb. 27). An
der Online-Befragung haben nur wenige Personen lber 60 Jahre teilgenommen.
Der Grof3teil (57 %) der Befragten war zwischen 25 und 39 Jahren alt.

keine Angabe  bis 17 Jahre

ab 60 Jahre 1% 1%
3% 18 bis 24 Jahre

10%

40 bis 59 Jahre
28%

25 bis 39 Jahre
57%

Abb.27  Altersverteilung der Teilnehmenden

Insgesamt handelte es sich bei den meisten Teilnehmenden um Bewohner der
Friedrichstadt (siehe Abb. 28), wobei die folgenden StralRen besonders haufig als
Wohnort angegeben wurden:

» Berliner StraRe (22 %)

» ManitiusstralRe (13 %)

» Am Bramschkontor (7 %)
» FriedrichstralSe (7 %)

» Seminarstrafde (6 %)
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» WaltherstralBe (6 %)
» BauhofstraRe (6 %)

Von den Teilnehmenden, die nicht in der Friedrichstadt wohnhaft sind, haben die
meisten ihren Wohnsitz in Cotta (35 %).

Wei’;dorfmschwitz Umland Siidwest
Altstadt 3% 3% 1%
3%
Umland Nord o~ ™~ -~
5% C T el B .
------ Schiiler Sonstﬂlges
Umland Nordwest 02% ~~ 6,8%. __

5o anderer

Beschaftigter
11,8%

Plauen
5%

Krankenhaus
Friedrichstadt
2.7%

Dresden
6%

Leuben
8%

Blasewitz
8%

Pieschen
9%

Bewohner
82,2%

Abb.28 Bezug der Teilnehmenden zur Friedrichstadt / Wohnort

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurden verschiedene Fragen zu den Themenfel-
dern Verkehr, Mobilitat und Larmsituation gestellt.

Zundachst sollten die Teilnehmenden die Bestandssituation fiir die verschiedenen
Verkehrsmittel bewerten (sieche Abb. 29). Insbesondere das OPNV-Angebot wurde
sehr positiv bewertet. In Bezug auf Bus und Bahn schatzen ca. 89 % die aktuellen
Rahmenbedingungen als ,,gut” oder ,,eher gut" ein. Bei der S-Bahn sind es ca. 80 %

Auch die Situation im FulBverkehr wird mit einem Anteil von ca. 78 % (liberwiegend
positiv bewertet. Am schlechtesten wurde hingegen die Situation fiir den Radver-
kehr eingeschatzt. Bei diesem haben ca. 62 % der Teilnehmenden mit ,schlecht"
oder ,,eher schlecht" geantwortet.

Beim Pkw-Verkehr waren in dhnlichem Umfang positive und negative Riickmel-
dungen zu verzeichnen. In Bezug auf die Car- und Bike-Sharing-Angebote konnte
jeweils Uiber die Halfte der Befragten die Situation nicht beurteilen. Bei den Anderen
erfolgte im Wesentlichen eine positive Bewertung.
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Abb.29 Bewertung der Bestandssituation der verschiedenen Verkehrsmittel

Weiterhin sollten die Teilnehmenden angeben, welches Verkehrsmittel in Zukunft
besonders gefordert werden sollte. Gleichzeitig wurde das aktuelle Hauptver-
kehrsmittel abgefragt. Wahrend hinsichtlich der Férderung der Verkehrsmittel kei-
ne unterschiedlichen Prioritaten zwischen den Bewohnern der Friedrichstadt (siehe
Abb. 31) und den Auswartigen (siehe Abb. 32) bestehen, sind in Bezug auf die aktu-
elle Verkehrsmittelwahl deutliche Differenzen erkennbar (siehe Abb. 30). Vor allem
die Nutzungsanteile des Pkw- und Radverkehrs sind bei den Einpendlern deutlich
grolser. Angesichts der vermutlich grélseren durchschnittlichen Wegelangen ist die-
se jedoch nicht verwunderlich.

Bewohner Auswartige

PKW
(als Mitfahrer)
0%
S-Bahn/
Eisenbahn
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Bus /
StralBenbahn
12%

PKW
(als Mitfahrer)
0%

g-Bahn/ Bus/ Fahrrad
Eisenbahn StraRenbahn St
Fahrrad 2% L)
40%

Abb.30 Hauptverkehrsmittelnutzung (Bewohner / Auswartige)

SVUDresden



54

Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt

Fahrradfahren

ZufulRgehen

Bus- und Bahnfahren

Bikesharing-Angebote

S-Bahn- bzw. Eisenbahnfahren

Autofahren

Carsharing-Angebote

Fahrradfahren

ZufulBgehen

Bus- und Bahnfahren

Bikesharing-Angebote

S-Bahn- bzw. Eisenbahnfahren

Autofahren

Carsharing-Angebote

232

140

73

65

45

n|||

T T T

30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330

0 360
Abb.31  Forderbedarf der Verkehrsmittel Bewohner (Mehrfachnennungen maglich)
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Abb.32 Forderbedarf der Verkehrsmittel Auswartige (Mehrfachnennungen maglich)

Der Anteil des MIV liegt in beiden Gruppen unter den gesamtstadtischen bzw. ge-
bietsbezogenen Durchschnittswerten der reprdsentativen systematischen Mobili-
tatserhebungen (siehe Kapitel 2.1.6). Der Anteil der Nutzer des Umweltverbundes
ist entsprechend in der Grundgesamtheit der Antwortenden etwas ulberreprasen-
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tiert. Entsprechend werden auch die Forderung des Radverkehrs sowie des Zufuls-
gehens als besonders wichtig eingeschatzt. Dennoch ist erkennbar, dass auch lber
die eigentlichen Nutzer hinaus der Handlungsbedarf fiir die beiden Fortbewe-
gungsarten von einer breiten Basis der Teilnehmenden gesehen wird.

Interessant ist weiterhin, dass neben dem Bus- und StralBenbahnverkehr von vielen
Teilnehmenden auch die Forderung des Bike-Sharings als wichtige Aufgabe flir die
Zukunft eingeschatzt wird. Im Vergleich dazu wurde das Car-Sharing deutlich selte-
ner genannt.

Bei der Parkplatzsuche wird die Situation im Gebiet durch die Bewohner etwas bes-
ser als durch die Auswartigen eingeschatzt (siehe Abb. 33). Werden die Besitzer ei-
nes festen Stellplatzes im Untersuchungsgebiet abgezogen, liberwiegt der Anteil
der Nutzer, welche oft oder immer nach einem Stellplatz suchen miissen (blau dar-
gestellte Anteilswerte in Abb. 33). Dies betrifft ca. 65 % der Bewohner sowie ca.
69 % der Auswartigen
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’ 25,1% 24,1% .
(e Kann ich nicht beurteilen.
80%
70% A
19,4% 20,8O/b 12.8% .. X
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b e e e e Lomoo_

50% | 8,2% 7.8% 10.30/;37 a0l Nein, ich finde meist schnell einen Parkplatz.

14,8 % 14,1 % 1S 70
0% 10,9% 11,6% 77% . Ich muss ab und an nach einem Parkplatz suchen.
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Rt 22.2%
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10% 15,7% 136% 44,4 %

28,3 % ! 24,6 %

OO/O T T
Alle Bewohner/in Auswartige

Abb.33  Einschdtzung der Situation bei der Parkplatzsuche

Auch bei den Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader gibt es Defizite. So geben nur
28 % der Befragten an, dass geniigend Radabstellanlagen vorhanden sind (siehe
Abb. 34). Fast die Halfte der Befragten schatzt die Verfligbarkeit von Radabstell-
moglichkeiten als zu gering ein.
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Abb.34: Bewertung der Anzahl der Radabstellanlagen (Gibt es genug Radabstellanlagen?)

Im Themenbereich Larm wurde nach der subjektiven Beldastigung durch die ver-
schiedenen Larmquellen im Stadtgebiet gefragt. Die vorgegebenen Antwortmog-
lichkeiten reichten von ,nicht beldstigt" bis ,,sehr beldstigt”. Dariiber hinaus be-
stand die Mdglichkeit, mit ,,kommt nicht vor" zu antworten.
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Abb.35 Bewertung der Larmsituation
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Im Ergebnis der Auswertung (siehe Abb. 35) wird deutlich, dass die Mehrzahl der
Teilnehmenden an der Biirgerumfrage den Kfz-Verkehr als starke Beldstigung
wahrnimmt. Lediglich ca. 17 % der Antwortenden fiihlt sich nicht oder nur in gerin-
gem Umfang belastigt.

Fiir den Schwerverkehr (SV) werden die Betroffenheiten etwas geringer einge-
schatzt. Hier liegt der Anteil der nicht oder nur in geringem Umfang Betroffenen bei
ca. 31 %. Dies deutet darauf hin, dass der Schwerverkehr nicht im gesamten Unter-
suchungsgebiet, sondern eher punktuell ein Problem darstellt.

Gleiches gilt fiir den StraBenbahnverkehr (Strab). Wobei hier im Vergleich mit den
tatsachlichen Betroffenheiten (siehe Kapitel 2.2.3), die Larmsituation durch die Be-
fragten wesentlich sensibler wahrgenommen wird.

Beim Thema Eisenbahnverkehr ist die unmittelbare Nahe zu den Bahntrassen er-
kennbar. Im Vergleich zu Erhebungen in anderen Stadten und Gebieten ist der An-
teil der Antwortenden, die sich gestort fiihlen, mit 27 % vergleichsweise hoch.
Durch die Randlage der Eisenbahntrassen ist jedoch auch eine Vielzahl der Bewoh-
ner nicht durch entsprechende Larmpegel betroffen.

Weitere unter ,Sonstige" genannte Larmquellen waren zum Beispiel:

» Baustellen

» Hubschrauber und Rettungswagen des Krankenhaus Friedrichstadt
» Laute Nachbarn und Passanten

» Industrie / Gewerbe

» Skaterbahn

In Abb. 36 ist dargestellt, zu welchem Zeitpunkt sich die Teilnehmenden besonders
belastigt fiihlen. Mit einem Anteil von ca. 62 % wurde hierbei am haufigsten mit
,tags" geantwortet. Lediglich ca. 55 % der Befragten empfinden die Situation
nachts als storend. Dies verdeutlicht, dass die potenziellen gesundheitlichen Beein-
trachtigungen durch die nachtlichen Larmbelastungen einigen Betroffenen nicht
bewusst sind. Gleichzeitig wird damit auch der parallele Handlungsbedarf fiir den
Tageszeitraum deutlich.
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Abb.36  Zeitpunkt der Larmbeldstigung
Lediglich von einem geringen Anteil der Teilnehmenden (ca. 10 %) wurde die Mei-
nung vertreten, dass in der Vergangenheit eine Verbesserung ihrer Larmsituation

eingetreten ist (siehe Abb. 37). Als Ursache fiir die positiven Veranderungen wurden
vor allem folgende Griinde angegeben:

» Sanierung von Stralsen

» Weniger Verkehr durch BaumalSnahmen / Corona
» Temporare Sackgasse Friedrichstralde

» Abschirmung durch neue Gebiete

» Leisere Guterwagen

Ja.
10%

Nein.
90%

Abb.37  Verbesserungen in der Vergangenheit
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Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten bestand im Rahmen der
Bilirgerbefragung die Moglichkeit Hinweise, Anregungen und Malnahmenvor-
schlage zu aulSern. Aus Sicht der Teilnehmenden an der Biirgerbefragung sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen sowie Verbesserungen flir den Fuls- und Radverkehr
(siehe Abb. 38). am geeignetsten, um eine Larmminderung erreichen zu kénnen.
Auch eine Verbesserung bzw. Optimierung im Bereich von Fahrbahnoberflachen z.
B. durch den Einsatz von larmoptimiertem Asphalt wird als besonders sinnvolles
Larmminderungselement angesehen.

Geschwindigkeitsbegrenzung

|

Verbesserung Fuls / Rad 208

larmoptimierter Asphalt

Reduzierung Kfz-Fahrbahnflachen 138
Fahrbahnoberflichensanierung 132
Schallschutzfenster 102

Optimierung Bus- / Bahnangebot “

0 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 330 360
Anzahl der Nennungen

Abb.38  Geeignete Malsnahmen aus Sicht der Befragten

SVUDresden



60 Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt

4 Larmminderungspotenziale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Untersuchungsgebiet ge-
wahrleisten zu konnen, sind vielfdltige Malsnahmen erforderlich. Diese reichen von
kurzfristig umsetzbaren Sofortmalinahmen bis hin zu mittel- und langfristigen
Handlungsstrategien. 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 MalBnahmen (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 Liftungssystem)
technische MalSnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle Maltnahmen zur Vermeidung von Unstetigkeiten

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

In der nachfolgenden Tab. 11 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-
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len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender
Hohe. Durch die Reduktion von Einzelereignissen konnen - ohne dass es sich im
Mittelungspegel ausdriickt - besondere Belastigungen, wie bspw. nachtliche Auf-
wachreaktionen vermindert werden.

Themenbereich

Maldnahme

Larmminde-
rungspotenzial

Anpassung zuldssiger | Reduzierung von 50 auf 30 km/h @sphaty | ca. 3 dB(A)
Hochstgeschwindig-
keit Geschwindigkeitsiiberwachung 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 ca. 2 dB(A)
Lkw-Anteil Halfte
Reduzierung des SV-Anteils auf ein ca. 4 dB(A)
Viertel
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag | (50 km/h)
Ersatz Pflaster durch Bitumen ca.2 - 3dB(A)
(30 km/h)
offenporiger Asphalt (aulBerorts) ca.5-8dB(A)
larmoptimierter Asphalt innerorts ca.2 - 3dB(A)
Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
StralSenraum- und
Knotenpunktgestal- Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
tung

Abschirmung

Larmschutzwand / Larmschutzwall

ca.5-15dB(A)

Tab.11  Ldrmminderungspotenziale verschiedener Malinahmenansatze
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5 Maldnahmenkonzept

Aufbauend auf den Ergebnissen der Bestands- und Konfliktanalyse werden in den
nachfolgenden Kapiteln die Handlungsoptionen fiir die zukiinftige Verkehrs- und
Mobilitatsentwicklung im Stadtteil Friedrichstadt erliutert. Eine Ubersicht zu den
Maldnahmen findet sich in Anlage 4. Zudem werden diese in Anlage 5 in einer Mals-
nahmentabelle zusammengefasst.

5.1 Ldarmarme Stadtentwicklung

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten auf verschiedenen Ebe-
nen wesentlich beeinflusst. Entsprechend ist bereits im Rahmen der Stadtentwick-
lungs- und Bauleitplanung eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Be-
rlicksichtigung von Larmminderungsaspekten notwendig.

Ziel muss es dabei sein, neue Larmbelastungen moglichst zu vermeiden und zusatz-
lich gezielt ruhige Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Bei der Entwicklung
neuer Wohngebiete ist entsprechend auf eine ErschlielSung von auflsen sowie auf
eine konsequente Umsetzung von Malsnahmen zur flachendeckenden Verkehrsbe-
ruhigung zu achten.
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Abb.39: Handlungspotenziale Stadtentwicklung
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Fir die im Untersuchungsgebiet bestehenden B-Plane (siehe Abb. 39):
) 3061 Waltherstralse / Friedrichstralde

SVUDresden


http://www.openstreetmap.org/

Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt 63

@ 6010 ehemaliges Ostravorwerk
3 361  Schaferstralie / WeilSeritzstralde

bedeutet dies, dass jeweils eine Direktanbindung an das Hauptstralsennetz erfolgen
sollte. Damit konnen zusatzliche Verkehrsaufkommen in sensiblen Bereichen z. B. in
der Friedrichstralde vermieden werden.

Darliber hinaus bestehen im Untersuchungsgebiet verschiedene Bereiche, welche
fur eine Verdichtung mit zusatzlicher Wohnbebauung in Frage kommen (siehe (3) in
Abb. 39). Angesichts der bestehenden Versorgungsinfrastruktur, der guten OPNV-
Erschliefung und der kurzen Wege in das Stadtzentrum sind derartige Entwicklung
im Sinne der gesamtstadtischen Larmminderung sowie einer stadtvertraglichen
Mobilitat zu begriilSen. Gleiches gilt fiir den geplanten Ausbau der Versorgungsinf-
rastruktur im Bereich des Bahnhofes Mitte (siehe (5) in Abb. 39).

5.2 Biindelung des Kfz-Verkehrs

Grundphilosophie der stadtvertraglichen Verkehrsentwicklung sowie zur Larmmin-
derung bildet die Biindelung des Verkehrs im Zuge der Hauptverkehrsstralsen ins-
besondere in Bereichen mit moglichst geringen Betroffenheiten.

Legende

W Starkung der
Achse

%A Erhéhung Durch-
fahrtswiderstand

Abb. 40: Handlungspotenziale Anpassung der Verkehrsnetzstruktur
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Zusatzliche Verkehrsaufkommen sorgen hier angesichts der bereits bestehenden
Verkehrsmengen kaum fiir eine splirbare Erhohung der Larmbelastungen. Im nach-
geordneten StralSennetz sowie in Bereichen mit einer hohen Einwohnerdichte kon-
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nen die entsprechenden Entlastungen jedoch einen wesentlichen Beitrag zur
Larmminderung leisten.

In diesem Sinne gilt es einerseits unnotige Verkehrsaufkommen im Anliegerstra-
[Sennetz generell zu vermeiden. Zum anderen sind erganzende Malsnahmen zur
Reduzierung der Verkehrsnachfrage in der Schaferstralde und in der Friedrichstralse
(siehe (1) in Abb. 40) notwendig. Kleinrdumig steht mit der Magdeburger Strale ei-
ne verkehrlich wie auch akustisch deutlich weniger konflikttrachtige Alternative zur
Verfiigung (siehe (2) in Abb. 40). Hinzu kommen weitere groBraumige Alternativen.

Fir den Verkehr in Fahrtrichtung Osten hat der Knotenpunkt Bremer Stralse /
WaltherstralRe / Friedrichstral3e (siehe (3) in Abb. 40) eine wichtige Steuerungswir-
kung. Hier sollte die LSA-Signalisierung angepasst werden. Die Freigabezeit fiir den
Geradeausstrom aus Richtung Bremer StralSe in Richtung Friedrichstrale gilt es,
auf das verkehrstechnisch tatsachlich erforderliche Mals zu reduzieren. Nach dem
gemeinsamen Griinbeginn sollte das Freigabezeitfenster deutlich kiirzer sein, als
das des konkurrierenden Linksabbiegers in Richtung Magdeburger StralSe. Dies
kann beispielsweise dadurch erreicht werden, dass fiir die Fullgangerfurt im ostli-
chen Knotenpunktarm (FriedrichstralBe) eine Freigabe in jedem Umlauf und nicht
wie aktuell nur bei Bedarf auf Voranmeldung erfolgt.

Weitere Wechselwirkungen im Sinne einer Steuerung der Routenwahl fiir die Ost-
West-Verbindungen ergeben sich durch die StraBenraumgestaltung (siehe (6) in
Abb. 40). Im Verlauf der SchaferstraflSe spielen hierbei eine Vielzahl verschiedener
Aspekte eine Rolle (Larmbetroffenheit, Radverkehrsfiihrung, Barrierefreiheit, Que-
rungsbedingungen, etc.). Im Sinne der Biindelung des Verkehrs in Bereichen mit
moglichst geringen Betroffenheiten ist hier eine Erhohung des Durchfahrtswider-
standes anzustreben. Im Rahmen der verkehrsplanerischen Untersuchungen (siehe
Anhang 2 (LH Dresden, 2022)) hat sich gezeigt, dass in Kombination mit einer Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h (siehe Kapitel 5.3) die Verkehrsaufkommen
im Zuge der Friedrichstralse um bis zu 4.000 Kfz/24h reduziert werden kénnen. Die
Verlagerungen erfolgen dabei im Wesentlichen zu Lasten der Magdeburger Stralde
und der FrobelstralSe. Hinzu kommen gesamtstadtische Effekte, welche auch in den
ostlich angrenzenden Innenstadtbereichen auf der Schweriner Stralde sowie der
AmmonstralSe fiir eine leichte Entlastung sorgen.

Im Zuge der Friedrichstrale ergeben sich durch die Veranderungen in der Schafer-
stralse ebenfalls leichte Verkehrszunahmen. Entsprechend bestehen auch hier
Handlungsnotwendigkeiten in Bezug auf die Veranderung des StralSenraumes, wo-
bei hier die Gestaltungspotenziale deutlich geringer sind. Vertiefende Erlauterun-
gen zur integrierten StralSenraumgestaltung fiir beide Stralsenziige finden sich im
Kapitel 5.5.

Dartiber hinaus wurden wahrend der Erarbeitung des integrierten Verkehrs- und
Larmminderungskonzeptes verschiedene weitere Handlungsoptionen zur Bilinde-
lung des Ost-West-Verkehrs im Zuge der Magdeburger Stralse untersucht und ver-
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kehrsplanerisch bewertet. Eine generelle Unterbindung der Durchfahrtsmaoglichkei-
ten im Zuge der SchaferstralSe und / oder FriedrichstralSe ist netzstrukturell nicht
zielfihrend.

Im Rahmen der verkehrsplanerischen Untersuchungen (siehe Anhang 2 (LH
Dresden, 2022)) wurden die Auswirkungen einer veranderten 6stlichen Anbindung
der Magdeburger Stralse bzw. Friedrichstrale mit dem stadtischen Verkehrsmodell
Uberpriift. Gegenstand waren folgende Anpassungen (siehe Abb. 40):

(4) Schaffung einer direkten StraBenverbindung zwischen Magdeburger Stral3e
und Ostra-Allee / Haus der Presse in Fahrtrichtung Osten

(5) Sperrung der Geradeausrichtung zwischen WeiReritzstrafBe und Maxstral3e in
Verlangerung der FriedrichstralSe in Fahrtrichtung Osten

Damit wiirde sich in Fahrtrichtung Osten der Nutzungsdruck im Zuge der Friedrich-
stralde etwas reduzieren. Gleichzeitig erfolgt eine spiirbare Entlastung in der
Maxstralse. Demgegeniiber stehen Verkehrszunahmen fiir die neu entstandene
Querverbindung zwischen Magdeburger Stralse und Haus der Presse. Diese wird
von ca. 3.300 Kfz/24h genutzt. Im weiteren Verlauf wird die Kleine Packhofstralde
als Querverbindung zum Terrassenufer von ca. 600 Kfz/24h zusatzlich befahren.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Veranderung der Ostlichen Anbindung der
Magdeburger Stralse und der Friedrichstralse netzstrukturell zielorientiert wirkt,
ohne relevante kontraproduktive Nebenwirkungen in sensiblen Bereichen zu gene-
rieren. Allerdings sind die Entlastungseffekte flir die Friedrichstadt angesichts des
notwendigen Aufwandes vergleichsweise gering. Auch eine alternativ diskutierte
generelle Unterbindung der Verkehre in der Friedrichstralse im Teilabschnitt zwi-
schen WeilSeritzstralce und Konneritzstralse in Fahrtrichtung Osten wiirde wahr-
scheinlich lediglich zu geringfiigig hoheren Entlastungseffekten fiihren.

Demgegentiiber steht der Eingriff in ein komplexes und hochausgelastetes Knoten-
punktsystem mit vielfiltigen Nutzungsanforderungen (MIV, OPNV, Rad, FuR). Zur
Uberpriifung der Umsetzungsmoglichkeiten wiren weitere umfangreiche ver-
kehrstechnische Untersuchungen (Simulation) notwendig. Entsprechend ist eine
Berlicksichtigung des Losungsansatzes im Rahmen anderweitig begriindeter Be-
trachtungen zur generellen Neuorganisation in diesem Bereich sinnvoll. Eine eigen-
standige priorisierte Untersuchung erscheint hingegen nicht zielflihrend.

Weiterer kurzfristiger Handlungsbedarf im Sinne einer Biindelung des Kfz-Verkehrs
im Hauptstraleennetz besteht im Bereich Berliner Stralse / Behringstralse. Diese
sind aktuell als SammelstralSe eingestuft, erfiillen jedoch nahezu ausschliefSlich An-
liegerfunktionen flir das Wohnquartier stidlich der Schaferstralse. Die Stralsennetz-
klassifizierung ist entsprechend anzupassen. Darliber hinaus bedarf es im Zusam-
menhang mit den Malsnahmen in der Schaferstralse auch hier einer Erhchung der
Durchfahrtswiderstande (siehe Kapitel 5.3 und 5.5.4).
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5.3 Anpassung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus

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

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf HauptverkehrsstralSen ist
auf Grundlage von § 45 der StralBenverkehrsordnung, StVO (Bundesrepublik
Deutschland, 2013 in der Fassung vom 12.07.2021) zum Schutz der Wohnbevdlke-
rung vor Larm und Abgasen maglich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingungen
gekniipft.

So ist gemals Larmschutz-Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms
nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern im Einzelfall zu
klaren. Stralsenverkehrsrechtliche Larmschutzmaldnahmen kommen insbesondere
in Betracht, wenn der vom Stralsenverkehr 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 (hachts)
In Gewerbegebieten

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 Schutzbediirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Richtwerte der Larmschutz-Richtlinie-StV berschritten, wird im Urteil festgehal-
ten,
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»dass in derartigen Fallen sich das Ermessen der Behdrde zu einer Pflicht zum Ein-
schreiten verdichten kann; es bedeutet also nicht, dass geringere Larmeinwirkun-
gen stralsenverkehrsrechtliche Malcnahmen ausschlossen.”

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt entsprechend der zu-
standigen Verkehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallent-
scheidung unter Berticksichtigung der StraBenverkehrsordnung (StVO), der Larm-
schutz-Richtlinien-StV sowie der aktuellen Rechtsprechung. Zudem verlangt die
Verwaltungsvorschrift zur StVO fiir Verkehrsbeschrankungen zum Schutz der
Wohnbevdélkerung vor Larm und Abgasen die Zustimmung der obersten Stralsen-
verkehrsbehorde des Landes.

Handlungspotenziale im Untersuchungsgebiet

Im Rahmen des Larmminderungskonzeptes wurden auf Basis der Ergebnisse der
Bestands- und Betroffenheitsanalyse die Stralsenabschnitte identifiziert, flir welche
eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit vorgenommen werden soll-
te. Hierbei wurden neben den Larmbetroffenheiten gemals den Vorlaufigen Be-
rechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an StralBen, VBUS (Bundesrepublik
Deutschland, 2006) auch die Berechnungsergebnisse nach Vorgabe der Richtlinien
fir den Larmschutz an StrafSen, RLS 90 (FGSV, 1990) berticksichtigt.

Legende
Tempo 30 Strecke
Tempo-30-Zone

L
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-~

Abb. 41:  Handlungspotenziale Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Fir folgende StralSenabschnitte bzw. Bereiche ist aus Sicht des Larmminderungs-
konzeptes die Anpassung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus zu empfehlen
(siehe Abb. 41):

(1)  Schéferstrale zwischen WeileritzstralRe und Waltherstrale
streckenhafte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h ganztags

Im Zuge der SchaferstralBe werden die Schwellwerte von 60 dB(A) nachts
und 70 dB (A) tags fiir eine signifikante Anzahl an Betroffenen tiberschritten.
Insbesondere nachts sind im gesamten StralSenverlauf entsprechende
Larmbelastungen festzustellen.

Dariiber hinaus wird aktuell den Nutzungsanforderungen des Fuls- und
Radverkehrs nicht ausreichend Rechnung getragen. Es bestehen erhohte
Konfliktpotenziale. Fiir den Radverkehr handelt es sich gemals Radverkehrs-
konzept um eine Hauptradroute.

(2)  FriedrichstraRe zwischen WeiReritzstraRe und Waltherstral3e

Ausdehnung der bereits auf Teilabschnitten bestehenden Geschwindigkeits-
begrenzung auf 30 km/h ganztags auf den gesamten Streckenabschnitt

Die FriedrichstralSe ist nicht Bestandteil des Hauptstralennetzes und erfiillt
entsprechend ausschlieBlich Erschliefungsfunktionen fiir die angrenzenden
Einrichtungen bzw. Quartiere. Im direkten Umfeld des Krankenhauses Fried-
richstadt ist bereits eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h vorhan-
den.

Im Sinne einer durchgangig konsistenten Verkehrsregelung, der Minimie-
rung unnotiger Durchgangsverkehre im Bereich des Krankenhauses sowie
der Reduzierung der fahrbahnoberflachenbedingten Larmbelastungen
(Kopfsteinpflaster) sollten die Mdglichkeiten einer Ausdehnung dieser Rege-
lung auf den gesamten Stralsenzug bzw. die Einbindung in die flaichenhafte
Verkehrsberuhigung gepriift werden.

(3)  Gebiet Berliner Stral3e / Beringstral3e
Tempo-30-Zone im Bereich zwischen den Bahnanlagen und der Schaferstr.

Die aktuell zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h steht im Wider-
spruch zu den hier dominierenden Wohn- und Aufenthaltsfunktionen und
sorgt fiir erhohte Larmbelastungen im Wohnquartier. Die Berliner Stralse
und die Behringstralde sind zwar aktuell als Sammelstralse eingestuft, erfil-
len jedoch nahezu ausschlielSlich Anliegerfunktionen fiir das Wohnquartier
stdlich der Schaferstrale. Parallel ist entsprechend fiir beide Stralsenziige
eine Anpassung der StralBennetzklassifikation zu empfehlen (siehe Kapitel
5.2). Angesichts der generell bestehenden Sonderrechte des Rettungsdiens-
tes ergeben sich durch die Lage der Rettungswache in der Berliner Stralse
aus verkehrsplanerischer Sicht keine relevanten Wechselwirkungen fiir die
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verkehrsorganisatorischen Veranderungen. Lediglich bei der baulichen Ge-
staltung sind die entsprechenden Aspekte zu beriicksichtigen.

Die genauen Rahmenbedingungen fiir die Geschwindigkeitsbeschrankungen sind
im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungsverfahrens zu tiberpriifen. Die ab-
schlielSende Entscheidung zur Umsetzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen
obliegt der zustandigen Stralsenverkehrsbehorde im Rahmen einer ermessensge-
rechten Einzelfallentscheidung.

Effekte und Wechselwirkungen

Aus verkehrsplanerischer Sicht wird durch die vorgeschlagenen Geschwindigkeits-
begrenzungen weder die Durchldssigkeit 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 bei Asphalt eine Pegelminderung von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die
Effekte sind vergleichbar mit einer Halbierung der Verkehrsmenge. Bei Pflaster ist
eine Pegelminderung von ca. 5 dB(A) moglich. Parallel wirken sich die geringeren
Geschwindigkeiten auch auf die besonders stérenden Spitzenpegel aus. Bei den
Maximalpegeln besteht ein Minderungspotenzial von bis zu 5 dB(A).

Dariiber 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

» Erhohung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr (Reduzierung der
Geschwindigkeitsdifferenz)

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

5.4 Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung

Zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsver-
haltens sollten regelmalige Geschwindigkeitskontrollen gezielt auch in larmsensib-
len Bereichen erfolgen. Parallel ist der Einsatz von Motivanzeigetafeln / Dialog-
Displays im Bereich der Larmschwerpunkte zu empfehlen. Durch diese werden die
Verkehrsteilnehmenden auf iiberhohte Geschwindigkeiten hingewiesen (siehe Abb.
42).
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Vorher-Nachher-Untersuchungen haben gezeigt, dass Motivanzeigetafeln einen
wichtigen Beitrag leisten konnen, um die Einhaltung der zuldssigen Geschwindig-
keit verbessern bzw. ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau gewahrleisten zu
konnen (LfLUG / SVU Dresden, 2018). Neben einer Reduzierung der Durchschnitts-
geschwindigkeit insgesamt ergeben sich gerade auch bei den Anteilswerten hoher
Geschwindigkeiten deutliche Verbesserungen. Dies fiihrt zu einer Reduzierung von
Larmspitzen.

Abb. 42  Beispiel Motivanzeigetafel (Dialog-Display)

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.

Die Einsatzorte der Motivanzeigeanlagen sollten sich an den Betroffenheitsschwer-
punkten orientieren bzw. sind in Verkniipfung mit den Geschwindigkeitsbegren-
zungen (siehe Kapitel 5.3) zu konzipieren. Die konkrete Standortwahl fiir die Motiv-
anzeigetafeln innerhalb der Abschnitte ist auf Grundlage der jeweiligen ortlichen
Rahmenbedingungen (Verkehrsablauf, Knotenpunkte und Einmiindungen, Sicht-
verhaltnisse, potenzielle Maststandorte, Stromversorgungsmaglichkeiten etc.) vor-
zunehmen. Generell sollte moglichst in beiden Fahrtrichtungen eine Tafel installiert
werden.

5.5 Integrierte StralSenraum- und Knotenpunktgestaltung

Die Straldenraum- und Knotenpunktgestaltung hat einen wesentlichen Einfluss auf
das Geschwindigkeitsniveau, auf die Rahmenbedingungen fiir die Schallausbreitung
sowie die Verkehrsmittelwahl. Folgende Effekte sind hierbei im Sinne der Larmmin-
derung malsgebend:

direkte Effekte im StralSenraum:

» Verringerung der Emissionen (des Larms an der Quelle / am Fahrzeug) durch ei-
ne Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

» Reduzierung der Immissionen (des am Gebdude ankommenden Larms) zum Bei-
spiel durch eine VergrolGerung des Abstandes zwischen Kfz-Verkehr und Be-
bauung
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» indirekte Reduzierung der Emissionen durch eine Verstetigung des Verkehrs-
flusses oder eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl

gesamtstadtische Sekundareffekte:

» gesamtstadtische Emissionsminderung durch eine Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen aufgrund einer besseren Infrastruktur fiir den Umwelt-
verbund (FuR, Rad, OPNV)

Hierbei ist zu berlicksichtigen, dass in innerstadtischen Bereichen die zur Verfligung
stehenden Flachen in der Regel stark begrenzt sind. Parallel bestehen vielfdltige
Nutzungsanforderungen. In den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralBen (RASt
06) wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von StadtstralSen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Beriicksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Strallenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstadten - 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 offentlichen Personenverkehr zu fordern." (FGSV,
2006Db)

Zudem wird in den Verwaltungsvorschriften zur Stralsenverkehrsordnung bezogen
auf die 88 39 - 43 der StVO ausgefiihrt:

,Die Flissigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verfligung stehenden Mitteln zu erhal-
ten. Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Fliissigkeit des
Verkehrs vor." (Bundesrepublik Deutschland, 2001 in der Fassung vom 8.11.2021)

Entsprechend sind die Flachen fiir den flielSenden Kfz-Verkehr bei der StralRen-
raumgestaltung auf das tatsachlich notwendige Mals zu reduzieren. Parallel bedarf
es einer Abwdgung 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 StralRenquerschnitt aus Sicht der Larmaktionsplanung ist in Abb.
43 dargestellt.

Ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 400 Kfz/h sind bei Tempo 50 in der Regel
erganzende Malinahmen zur Forderung des Radverkehrs sinnvoll. Gesonderte
Radverkehrsanlagen sollten ab einem Verkehrsaufkommen von mehr als 900 Kfz/h
vorgesehen werden. Bei Tempo 30 liegt die Schwelle fiir erganzende Maldnahmen
zur Radverkehrsforderung bei ca. 800 Kfz/h.

Zudem ist im Rahmen der Umgestaltung eine hohe Dichte attraktiver, sicherer und
barrierefreier Querungsmoglichkeiten zu gewahrleisten. Haufig bedarf es einer
Neuordnung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr. Diese sollten moglichst baulich
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von der Fahrbahn abgegrenzt werden. Parallel sollte moglichst auch eine durchge-
hende StralSenraumbegriinung erfolgen.

| -

attraktive Anlagen fiir den Radverkehr
(wenn mdoglich Rad- oder Schutzstreifen)

Strallenraumbegriinung

ebene Fahrbahnoberflachen
bei hohen Larmbelastungen
ldrmarmer Asphalt / Tempo 30

I I

L3
Fahrbahn nur so breit wie nétig

bzw. mit Anforderungen im Seitenraum abzugleichen
(stadtebauliche Dimensionierung)

Abb. 43  idealtypischer StralBenquerschnitt im Sinne der Larmminderung

Im Untersuchungsgebiet existieren verschiedene StralSenabschnitte, die im Be-
stand diesen komplexen Nutzungs- und Gestaltungsanforderungen noch nicht
ausreichend gerecht werden. Dem ist durch eine Neuaufteilung des Verkehrsrau-
mes, eine stadtebauliche Dimensionierung bzw. integrierte komplexe Stralsen-
raumgestaltung entgegenzuwirken. Die Optimierungspotenziale fiir die Schafer-
stralse, Friedrichstralse sowie im Nebenstralsennetz werden in den nachfolgenden
Unterkapiteln erlautert.

Weitere Aspekte zur Veranderung der Stralsenraumaufteilung finden sich im Kapi-
tel 5.9, Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur".

5.5.1 Schaferstralde

Wie bereits erldutert, handelt es sich bei der Schaferstralse - trotz teilweise anderer
subjektiver Wahrnehmung durch die Verkehrsteilnehmer - aus objektiv verkehrs-
planerischer Sicht bereits heute nicht durchgehend um einen vierstreifigen Fahr-
bahnquerschnitt.

Im Sinne einer Uberbreiten Mischspur ist lediglich das Nebeneinanderfahren zweier
Pkw moglich. Angesichts von Verkehrsaufkommen zwischen 13.000 und 15.000
Kfz/24h ist dies jedoch nicht erforderlich und findet daher zumeist auch nicht statt.
Ein Nebeneinanderfahren von StralGenbahn und Pkw-Verkehr ist nur bei einer Un-

SVUDresden



Integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept Friedrichstadt 73

terschreitung der in den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralSen (FGSV, 2006b)
vorgegebene Sicherheits- und Bewegungsspielrdume moglich. Die bestehenden
Flachen fiir den flielSenden Verkehr mit einer Breite zwischen 10,40 und 11,50 m
(siehe Abb. 44) werden entsprechend aktuell nicht effektiv ausgenutzt.

| ~
:ﬁ [ Cetewnr |
| J \
J ay
| [T =
| — I |
t 1
v Kfz Gehweg
L Rad L L
1 10,40 m 7 430m i
2 l
1 18,80 m 1

Abb. 44  Bestandsquerschnitt Schaferstralse

Gleichzeitig bestehen erhebliche Nutzungseinschrankungen fiir den Rad- und Fuls-
verkehr sowie hinsichtlich barrierefreier Zugangsmdéglichkeiten zum OPNV. Zukiinf-
tig bedarf es daher einer Neuaufteilung des Verkehrsraumes.

Eine kurzfristige und niederschwellige Anpassung der StralBenraumaufteilung (z. B.
Markierung von Radfahr- oder Schutzstreifen) ist im Moment jedoch nicht sinnvoll.
Einerseits wiirde eine Biindelung des Kfz-Verkehrs im Gleisbereich im Bestand dazu
flihren, dass aufgrund der hier verbauten Betonplatten zusatzliche Larmbelastun-
gen entstehen. Zum anderen ist im Teilabschnitt zwischen Behringstralse und Wei-
[Beritzstralde eine gesonderte Radverkehrsfiihrung ohne eine grundhafte bauliche
Umgestaltung nicht umsetzbar.

Perspektivisch ist eine entsprechende Anpassung jedoch sinnvoll und notwendig.
Aufgrund der Riickstausituation in der Zufahrt zum Knotenpunkt WeilseritzstralSe /
Schaferstralde ist in Fahrtrichtung Stadtzentrum auch zukiinftig eine Separation
von Stralsenbahn- und Kfz-Verkehr notwendig. In der Gegenrichtung ist dies nicht
erforderlich. Hier konnen Stralsenbahn- und Kfz-Verkehr gemeinsam geflihrt wer-
den. Die Zufahrt der vom Bahnhof Mitte kommenden Linie 1 zur Schaferstralse er-
folgt ohnehin bereits heute in einer gesonderten Ampelphase, so dass die Stralsen-
bahn als Pulkfiihrer fungieren kann.

Wird gleichzeitig die Haltestelleninsel am Koreanischen Platz in stadtauswartiger
Richtung zuriickgebaut, sind ausreichende Flachen fiir die Anlage beidseitiger ge-
sonderter Radverkehrsanlagen vorhanden. Allerdings ist hierflir die Gleisachse in
Richtung Norden zu verlagern. Die stadtauswartige Haltestelle kann westlich der
Einmiindung Adlergasse am Fahrbahnrand eingeordnet werden. Der westlich wei-
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terfliihrende Gehweg miisste zwischen die zwei Baumreihen in den Griinzug verla-
gert werden.

A ,
|

L o8l §

|

Gehweg Rad Rad Grinstreifen Gehweg
L L L L L L |
T 3som 7T ziom 350m 1 650m T 2i0m T 2som 3s0m
| l
1 2370m ’

Abb.45  Querschnittsvariante SchaferstralSe (BehringstralSe - WeilSeritzstrale)

Ein entsprechender dreistreifiger Querschnitt (siehe Abb. 45) miisste sich iber den
gesamten Teilabschnitt zwischen Behringstralie und WeilSeritzstralse erstrecken.
Inwieweit im westlich angrenzenden Abschnitt eine Weiterfiihrung bzw. Kombina-
tion mit einer gesonderten Aufstellflache flir Linksabbieger in Richtung Behring-
stralSe / Krankenhaus zielfiihrend ist, kann im Rahmen weiterer vertiefender Pla-
nungen diskutiert werden.

Generell ist im westlichen Teil der Schaferstralse zwischen Waltherstralse und Beh-
ringstralse der Anpassungsbedarf deutlich geringer. Zwingend notwendig ist hier
lediglich eine Asphaltierung des Gleisbereiches. Eine Markierung von Radverkehrs-
anlagen ist unter Beibehaltung des aktuellen Bordverlaufes moglich (siehe Abb. 46).
Sofern dennoch eine Anpassung / Optimierung erfolgt (z. B. aufgrund der notwen-
digen Anpassung des Gleismittenabstandes bzw. barrierefreien Ausbaus der Halte-
stellen), sollte gepriift werden, inwieweit eine zusatzliche StralBenraumbegriinung
im Zuge der Schaferstralde umsetzbar ist.

iy s
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Gehweg Rad g‘;; g{f Rad Gehweg
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Abb.46  Querschnittsvariante SchéferstralSe (Waltherstrafe - Behringstral3e)
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In Fahrtrichtung Hamburger Strale ist eine Separation des Stralsenbahnverkehrs
nicht moglich, jedoch aufgrund der geringeren Komplexitat des Knotenpunktes mit
der Waltherstralse wahrscheinlich auch nicht erforderlich.

5.5.2 FriedrichstralBe (Vorwerkstrafe - WalterstralSe)

Bereits im Bestand erfolgt im Zuge der FriedrichstralSe iiber weite Strecken eine
gemeinsame Nutzung der Fahrbahnflachen durch den MIV sowie den Stralsen-
bahnverkehr. Eine Ausnahme bildet der Abschnitt zwischen Vorwerkstraflse und
Waltherstralse. Hier ist die Mitnutzung des Gleiskorpers mittels Sperrflache unter-
bunden. Ursprung dieser Beschrankungen bildeten Rangierfahrten der Stralsen-
bahn im Zusammenhang mit der ehemaligen Endhaltestelle der Linie 10 in diesem
Bereich. Heute endet die Stralsenbahnlinie an der Messe, so dass entsprechende
Rangierfahrten fahrplanmalsig nicht mehr stattfinden.

Flr baustellen- bzw. havariebedingte Sondersituationen sind verschiedene Alterna-
tivoptionen vorhanden (Blockumfahrung Friedrichstadt bzw. Bahnhof Mitte, Gleis-
dreieck Betriebshof Waltherstraf3e, Kletterweiche).

Zur Vermeidung der hohen Larmbelastungen durch den Nutzungszwang fiir die
Pflasterflachen neben dem Gleisbereich sind kurzfristig eine Aufhebung der Sperr-
flache sowie ein Zulassen des MIV auf dem Gleiskorper anzustreben. Hierbei bedarf
es einer Berlicksichtigung der verkehrstechnischen Rahmenbedingungen in Ver-
bindung mit dem StralSenbahn- und Busverkehr. Mittelfristig ist eine Anpassung
der beiden Bushaltestellen notwendig, um die neben dem Gleiskorper frei werden-
den Flachen auch effektiv nutzen zu konnen. Denkbar ware beispielsweise die
Schaffung zusatzliche Parkmdglichkeiten sowie die Verbreiterung der Seitenberei-
che. Im Rahmen einer entsprechenden Umgestaltung sollte im Zufahrtbereich der
FriedrichstralSe aus Richtung Bremer Stralse mdglichst eine Torsituation geschaffen
werden, welche die untergeordnete Bedeutung des Stralsenzuges verdeutlicht.

Dariiber hinaus ist es im Bereich der Matthauskirche sinnvoll, die Flachen im Seiten-
raum zur Forderung der besonderen Aufenthaltsfunktionen in diesem Bereich zu
erweitern.

5.5.3 Friedrichstrale (Haltestelle ,,WeilSeritzstralie")

Auch im Bereich der Haltestelle ,Weilseritzstralie" wird die Mischnutzung der Fahr-
bahnflachen aufgebrochen. Die Haltestelle ist als sog. dynamisches Kap gestaltet.
Dies sorgt fiir einen erhohten Flachenbedarf. Dieser ist angesichts der unmittelbar
westlich stattfindenden Mischnutzung in Frage zu stellen. Bei der Bedienung durch
die Stralsenbahn muss der Fahrverkehr aufgrund der Signalisierung ohnehin hinter
dem Linienfahrzeug halten. Entsprechend hat die zusatzliche Fahrspur keinen
Mehrwert. Sie sorgt im Gegenteil fiir langere Haltestellenaufenthalts- und Warte-
zeiten, da die Fahrgaste einen langeren Ein- und Ausstiegsweg haben.
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Perspektivisch ist daher eine Umgestaltung zu einer klassischen Kap-Haltestelle zu
empfehlen. Das Vorziehen der Borde sorgt dabei gleichzeitig flir eine Verbreiterung
der aktuell zu schmalen Seitenbereiche.

5.5.4 Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebenstralsennetz

Abseits des Haupt- und ErschlielSungsstraldennetzes sollten die Nutzungsansprii-
che von Fulverkehr und Aufenthalt entwurfspragend sein. Die Stralsenraumgestal-
tung im Anliegerstralsennetz hat sich an den Zielstellungen der Verkehrsberuhi-
gungen zu orientieren.

Um dies erreichen zu kdnnen, ist die bestehende Beschilderung zur flachenhaften
Verkehrsberuhigung (Tempo-30-Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche) durch bauli-
che MalBnahmen im Sinne eines selbsterklarenden Stralenraumes zu erganzen.

Von zentraler Bedeutung ist hierbei die Gestaltung der Einmiindungen und Kno-
tenpunkte. Hier sind Malsnahmen umzusetzen, welche zur Erhéhung der Aufmerk-
samkeit sowie zur Gewahrleistung eines angepassten Geschwindigkeitsniveaus bei-
tragen konnen. Durch eine gezielte Gestaltung konnen potenzielle Konfliktbereiche
hervorgehoben und Konfliktpotenziale reduziert werden. Gleichzeitig lassen sich die
Rahmenbedingungen fiir den Fuldverkehr wesentlich verbessern.

Gehwegvorstreckungen (siehe Abb. 47) sollten beim Neu-, Aus- und Umbau an allen
Knotenpunkten bzw. Querungsstellen im Anliegerstralsennetz die Regellosung bil-
den. Im Bestand sowie in bereits sanierten Bereichen ist eine kurzfristige Nachrts-
tung mit provisorischen Bordelementen maoglich (siehe Abb. 47 rechts). Damit kon-
nen einerseits die Sichtbedingungen verbessert und anderseits die Moglichkeiten
des Parkens im Bereich der Querungsstellen effektiv eingeschrankt werden. Vor al-
lem fiir Kinder, welche durch parkende Fahrzeuge nur schlecht erkennbar sind bzw.
keine ausreichende Sicht auf den Kfz-Verkehr haben, ergeben sich damit deutliche
Vorteile.

Abb. 47  Beispiele fiir Gehwegvorstreckungen

Dariiber hinaus ist fiir die Abgrenzung zum Haupt- und ErschlieBungsstralSsennetz
eine konsequente Umgestaltung der Zufahrten in das Anliegerstraléennetz zu Geh-
wegtiberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 50 und Abb. 48 links). Dadurch wird die
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Bevorrechtigung des Fulverkehrs gegeniiber den abbiegenden Kfz noch besser
verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie
beziiglich der Verkehrssicherheit. Zudem werden die Wohngebiete / Gebiete mit
Niedriggeschwindigkeitsniveau deutlich erkennbar gegeniiber dem Haupt- und Er-
schlielsungsstraldennetz abgegrenzt. Die Gehwegliberfahrten tragen entsprechend
zur Geschwindigkeitsdampfung bei.

Abb. 48 Beispiele fiir Gehwegliberfahrten bzw. Plateauaufpflasterungen

Auch an den Knotenpunkten (KP) innerhalb der Wohngebiete sollte die Kombinati-
on von Materialwechsel und Anrampung der Fahrbahn Anwendung finden. Bei den
sog. Plateauaufpflasterungen (siehe Abb. 48 rechts) erstrecken sich die MalRnah-
men auf den gesamten Knotenpunkt. Auch hier kdnnen positive Effekte hinsichtlich
der Barrierefreiheit und Verkehrssicherheit erreicht werden. Hinzu kommt, dass pa-
rallel fir den Kfz-Verkehr die Erkennbarkeit der Knotenpunkte (zumeist Rechts-
vor-links-Regelung) verbessert und Konfliktpotenziale reduziert werden. Bei der
Gestaltung der Anrampungen bzw. beim Materialwechsel ist darauf zu achten, dass
zusatzliche Larmbelastungen moglichst vermieden werden.

Abb. 49 Beispiele fiir farbliche Einfarbung von Knotenpunkten bzw. Querungstellen

Uberall dort, wo eine bauliche Umgestaltung als Gehwegiiberfahrt bzw. Plateau-
aufpflasterung aktuell oder auch dauerhaft nicht umsetzbar ist (z. B. Ausriickestre-
cken der Rettungswache Berliner StralRe), bildet eine farbliche Differenzierung im
Bereich der Querungsstelle bzw. des Knotenpunktes eine mogliche Alternative (sie-
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he Abb. 49). Hierbei ist darauf zu achten, dass keine Unklarheiten beziiglich des

Vorranges entstehen.
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Abb.50: Handlungspotenziale StralSenraumgestaltung im Nebennetz

Kartengrundlage:

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

http://www.openstreetmap.org/

Fir die Umsetzung entsprechender Gestaltungslosungen im Untersuchungsgebiet
bestehen je nach aktuellem Ausbauzustand der Knotenpunkte unterschiedliche
Dringlichkeiten. Diese sind in Abb. 50 untergliedert drei Prioritatsstufen dargestellt:

hoher Handlungsbedarf

mittlerer Handlungsbedarf

geringer Handlungsbedarf

An diesen Knotenpunkt bestehen aktuell Ein-
schrankungen hinsichtlich der Barrierefreiheit. Die-
se gilt es, moglichst zeitnah zu beheben.

Die entsprechenden Knotenpunkte sind bisher
noch nicht ausgebaut worden und weisen entspre-
chende Gestaltungspotenziale auf.

Hierbei handelt es sich zumeist um bereits sanierte
Knotenpunkte, bei denen punktuelle Erganzungen
(z. B. zusatzl. provisorische Gehwegvorstreckung)
oder im Rahmen zukiinftiger Anpassungen Veran-
derung sinnvoll sind.

An drei Knotenpunkten im Untersuchungsgebiet bestehen besondere gestalteri-
sche Rahmenbedingungen bzw. Handlungsmaglichkeiten:
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®

Wachsbleichstralse / Adlergasse

Angesichts der unmittelbar angrenzenden kulturellen Einrichtungen ist fiir
den Knotenpunkt Wachsbleichstralse / Adlergasse ein Aufbrechen der klassi-
schen Straldenraumgestaltung zu empfehlen. Durch eine attraktive und
identitatsstiftende platzartige Gestaltung sollte die Bedeutung als zentraler
Ort flir Kommunikation und den sozialen Austausch hervorgehoben werden.

Hierbei ist auch zu priifen, ob im sldlichen Knotenpunktarm zwischen
Wachsbleichstralse und der Zufahrt zum Parkplatz ,Koreanischer Platz" eine
generelle Aufhebung der Kfz-Verkehrsfunktionen und eine Nutzung als
Aufenthaltsflache moglich sind. Im Rahmen einer Baumal3nahme (2021 /
2022) war dieser Bereich bereits iber langere Zeit gesperrt, ohne dass
dadurch signifikante Einschrankungen hinsichtlich der ErschlieSung zu ver-
zeichnen waren.

FriedrichstralSe im Bereich der Matthaus-Kirche

Hier sollten die Flachen im Seitenraum zur Forderung der besonderen Auf-
enthaltsfunktionen erweitert und stadtebaulich hochwertig gestaltet wer-
den.

Berliner Stralse / Behringstralse

Der Knotenpunkt hat wichtige Verteilfunktionen im siidlichen Teil des Un-
tersuchungsgebietes. Es bestehen Auffalligkeiten mit Unfallen des Typs Ein-
biegen / Kreuzen (siehe Kapitel 2.1.7). Angesichts der symmetrischen Kno-
tenpunktstruktur ist die Umgestaltung zu einem Minikreisverkehr mit einem
Aufendurchmesser von ca. 17 m moglich. Dieser wiirde die Erkennbarkeit
des Knotenpunktes verbessern und die Verkehrsregelung vereinfachen. Zu-
dem ist durch die parallele Markierung von FulBgingeriiberwegen? eine Ver-
besserung der Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr moglich.

Im Verlauf langerer Anliegerstralsenabschnitte ohne Knotenpunkte sind zusatzliche
geschwindigkeitsdampfende Elemente auf der Strecke zu empfehlen (Handlungs-
bedarf siehe Abb. 50). Hierbei kommen u. a. Fahrbahneinengungen, Baumtore bzw.
Aufpflasterungen in Frage, die als zusatzliche Querungsstellen fungieren kénnen.

3

Im Merkblatt fiir die Anlagen von Kreisverkehrsplatzen wird festgehalten: ,innerhalb bebauter
Gebiete sollten die Uberquerungsstellen als FGU ausgebildet werden." (FGSV, 2006a).
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5.6 Fahrbahnoberflachensanierung

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung sowie zur Sicherung attraktiver Nut-
zungsbedingungen fiir den Fuls- und Radverkehr.

"""""""" Legende

oAl RN mm Fahrbahnoberfla-
- chensanierung
Gleisbereich

m= Fahrbahnoberfla-
chensanierung

== Priifbedarf larm-
optimierter As-
phalt

Abb.51: Handlungspotenziale Fahrbahnoberflachen
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Untersuchungsgebiet besteht in folgenden Bereichen Handlungsbedarf zur
Verbesserung der Fahrbahnoberflachensituation (siehe Abb. 51):

(1) FriedrichstraRe westlich der Haltestelle ,WeileritzstraRe" in stadteinwarti-
ger Fahrtrichtung

Der hier vorhandene Pflasterabschnitt im unmittelbaren Zufahrtsbereich zur
Haltestelle (siehe Abb. 52) ist kurzfristig durch Asphalt zu ersetzen.

Abb.52 Pflasterabschnitt im Zufahrtsbereich zur Haltestelle ,,Weilseritzstralse"
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Mittel bis- langfristig ist eine generelle Umgestaltung der Haltestelle ,Wei-
Beritzstrale" zu einer Kap-Haltestelle zu empfehlen (siehe hierzu auch Kapi-
tel 5.5.3).

(2)  verschiedene Teilabschnitte im NebenstraRennetz

Fir die vorhandenen Pflasterabschnitte im Nebennetz ist perspektivisch ei-
ne Oberflachenbefestigung mittels Asphalt anzustreben. Konkreter Hand-
lungsbedarf besteht fiir folgende Stralsenabschnitte:

» Adlergasse

» Behringstralse zwischen Friedrichstralse und Wachsbleichstralse
» Menageriestralde zwischen Schaferstralse und Berliner Stralse

» Vorwerkstrafse zwischen Wachsbleichstralse und Berliner Stralse

Eine Anpassung sollte moglichst im Rahmen einer grundhaften Umgestal-
tung in Verkniipfung mit einer verkehrsberuhigten Gestaltung des Stralsen-
raumes erfolgen. Die hochste Prioritat besteht dabei fiir die Menange-
riestralse zwischen Schaferstralse und WachsbleichstralSe.

@ Schéaferstralde zwischen Haltestelle ,,Koreanischer Platz" und Waltherstralse

Sofern eine zeitnahe Veranderung der StralSenraumaufteilung im Zuge der
Schaferstrale (siehe Kapitel 5.5.1) nicht realisierbar ist, sollten zwischenzeit-
lich die im Bereich des Gleiskorpers vorhandenen Betonplatten durch As-
phalt ersetzt werden.

(4)  WeileritzstraRe zwischen Friedrichstrale und WachsbleichstraRe

Im Rahmen zukilinftiger Fahrbahnsanierungsmalnahmen ist zu priifen, ob
der Einbau von larmoptimiertem Asphalt moglich und sinnvoll ist.

Auch generell sollte eine entsprechende Priifung in Bereichen mit einer hohen Be-
troffenheitsdichte vorgenommen werden. Hierbei kommen verschiedene Oberbau-
formen, wie z. B. LOA 5D oder DSH-V 5 LO in Frage.

Durch die larmoptimierte Gestaltung der Fahrbahnoberflachen ist eine nachweisba-
re Minderung der Immissionspegel moglich. Fiir die Umsetzung larmarmer Asphalt-
deckschichten wurde mittlerweile mit den Empfehlungen fiir die Planung und Aus-
flihrung von larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und
SMA LA (E LA D) (FGSV, 2014) eine Zusammenfassung wichtiger Rahmenbedingun-
gen veroffentlicht. Aufgrund der spezifischen Eigenschaften sind die Einsatzmog-
lichkeiten der larmoptimierten Asphalte jedoch von den konkreten Rahmenbedin-
gungen abhangig. Nach aktuellem Kenntnisstand handelt es sich daher eher um ei-
ne Einzelfall- als um eine Standardlosung. So sind beispielsweise Verkehrsflachen
mit vielen Einbauten bzw. Gleisanlagen eher ungeeignet.

In Bereichen, wo von einem regelmiRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausge-
gangen werden muss, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen.
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Dies ist beispielsweise durch die Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel
(kaum Materialwechsel zwischen StraRenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb.
53) sowie von speziellen lagesichernden, dampfenden Einlagen (Verhinderung des
Anschlagens beim Uberfahren) moglich.

Abb.53  Beispiel larmarme Schachteindeckung

Ausgeschlagene bzw. abgesackte Abdeckungen von Schachten und Einlaufen sol-
len kurzfristig instandgesetzt bzw. moglichst durch larmarme Abdeckungen ersetzt
werden.

5.7 Parkraummanagement

Bereits im Bestand sind deutliche Nutzungsiiberlagerungen zu verzeichnen. Werk-
tags liegt die Parkraumauslastung zwischen 7 und 13 Uhr durchgehend und teilwei-
se deutlich Giber 90 %. In der Zukunft wird der Parkdruck im Untersuchungsgebiet
aufgrund verschiedener in Umsetzung befindlicher Bebauungsplane, weiterer ge-
planter Entwicklungen (z. B. Krankenhauscampus) sowie Flachenpotenziale fiir zu-
satzliche Wohnbauentwicklungen tendenziell weiter ansteigen.

Aufgrund des erheblichen allgemeinen Parkdrucks haben die Bewohner im Unter-
suchungsgebiet bereits heute regelmalSig keine ausreichende Mdglichkeit, in orts-
ublich fulslaufig zumutbarer Entfernung von ihrer Wohnung einen Parkplatz fiir ihr
Kraftfahrzeug zu finden. Bedingt durch den im Betrachtungsraum vorherrschenden
Geschosswohnungsbau besteht ein Mangel an privaten Stellflachen.

Zur Steuerung der Parkraumnachfrage ist eine flachenhafte Parkraumbewirtschaf-
tung mit Sonderparkberechtigungen flir die Bewohner erforderlich.

Im Sinne einer optimalen Auslastung der Parkflachen ist fiir die Bewirtschaftung
folgende Grundstrategie zu empfehlen:

» Uberwiegende Umsetzung einer Mischnutzung mit gebiihrenpflichtigen Park-
standen, welche zur Nutzung fiir die Bewohner freigegeben sind.

» Im Verlauf der Friedrichstralde zwischen Brdauergasse und Vorwerkstralse reine
Gebiihrenpflicht, da hier die sonstigen Nutzungen dominierend sind.
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» Im Bereich kleinteiliger abgeschlossener Anliegerstralse mit dominierender
Wohnnutzung reines Bewohnerparken. Ziel ist es dabei, unnotige Parksuchver-
kehre zu vermeiden. Punktuell ist in diesen Abschnitten eine Anordnung einzel-
ner Kurzeitparkmaoglichkeiten flir den Lieferverkehr denkbar.

Legende
Gebtihrenpflicht
Bewohnerparken

== Geblihrenpflicht/
Bewohnerparken

== Unbewirtschaftete
Stellplatze

® Kurzzeitparken /
Lieferzone

Abb.54: Handlungspotenziale Parkraummanagement
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Kernuntersuchungsgebiet
Bewirtschaftungsform Teilgebiet
Gesamt
A B C D E

unbeschrénkt 0 0 0 49 0 49
Bewohnerparken 0 43 0 0 0 43
gebiihrenpflichtig 120 37 0 0 0 157
gebtihrenpflichtig / Bewohner frei 73 81 387 345 81 967
zeitbeschrénkt 9 4 0 0 0 13
Parkstdnde Mobilitétseinsch. 1 4 2 0 0 7
Gesamt 203 169 389 394 81 1.236

Tab.12:  offentliche Stellplatze nach Teilgebieten - Handlungskonzept
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Eine mogliche Parkraumaufteilung unter Berlicksichtigung dieser Grundstrategie
ist in Abb. 54 dargestellt. Bei dieser Variante wiirden lediglich einige wenige unbe-
wirtschaftete Parkstande im siidlichen Teil der Behringstralde verbleiben. Fiir den
Uberwiegenden Teil der Parkflachen erfolgt eine Mischnutzung (siehe Tab. 12). Der
Anteil der reinen Bewohnerstellplatze liegt bei lediglich ca. 3 %.

Damit werden die Vorgaben der Verwaltungsvorschriften zur StVO (Bundesrepublik
Deutschland, 2001 in der Fassung vom 8.11.2021) beziiglich der Rahmenbedingun-
gen fiir Bewohnerparkbereiche erfiillt. Diese erlauben werktags von 9.00 bis 18.00
Uhr maximal eine Quote von 50 % der Parkflachen.

Unabhangig von der Parkraumbewirtschaftung ist die Schaffung einer zentralen
Parkierungseinrichtung mit direktem Bezug zum Krankenhaus Friedrichstadt zwin-
gend erforderlich. Zentrale Aufgabe eines entsprechenden Parkhauses ist es, zu-
kiinftig zu erwartende Parkraumverluste sowie Nachfragezuwachse durch die ge-
planten ErweiterungsmalSnahmen im Bereich des Krankenhauses aufzufangen.
Gleichzeitig tragt die zentrale Parkierungseinrichtung auch zur Biindelung des Be-
sucher- und Beschaftigtenverkehrs bei. Damit konnen die aktuell bestehenden
Wechselwirkungen mit den umliegenden Wohnquartieren reduziert werden.

Sofern das Parkhaus zeitnah umgesetzt wird, ist eine zeitliche Verkniipfung mit den
Parkraumbewirtschaftungsmaldnahmen sinnvoll. Eine vorherige Veranderung der
Regelungen fiir das Parken im 6ffentlichen Stralsenraum wird durch die Leitung des
Krankenhauses nicht als zielflihrend erachtet.

Neben der Parkraumbewirtschaftung innerhalb des Untersuchungsgebietes sollte
auch im Bereich des Sportparkes Ostra eine durchgangige Parkraumbewirtschaf-
tung erfolgen. Fiir die bisher unbewirtschafteten Stellplatze im Zuge der Pieschener
Allee sollte entsprechend zukiinftig eine Parkgeblihr erhoben werden.

5.8 Weiterentwicklung des offentlichen Verkehrs

Wie bereits im Rahmen der Analyse festgestellt, sind die bestehenden Rahmenbe-
dingungen fiir die Nutzung des Offentlichen Verkehrs im Untersuchungsgebiet be-
reits sehr gut. Dennoch bestehen folgende kleinteiligen Optimierungspotenziale
(siehe Abb. 55):

(1) Aufwertung Haltepunkt ,Dresden-Friedrichstadt"

Die Bedeutung des Haltepunktes , Dresden-Friedrichstadt” als Zugang zum
Schienenpersonennahverkehr sollte durch eine attraktivere Gestaltung so-
wie erganzende Angebote (z. B. Rad- bzw. MOBI-Bike-Abstellmdglichkeit)
aufgewertet werden. Perspektivisch wire auch eine direkte OPNV-
Anbindung wiinschenswert.

(2)  Barrierefreier Ausbau der Haltestellen in der Schiferstral3e

Die Haltestellen im Zuge der Schaferstralse bediirfen einer barrierefreien
Umgestaltung. Diese sollte optimaler Weise im Rahmen einer Neuaufteilung
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des Stralsenraumes erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 5.5.1). Hierbei sind die
Anforderung hinsichtlich einer ziigigen Abwicklung des Stralsenbahnver-
kehrs in der SchiferstraRe im Sinne einer OPNV-Beschleunigung (6) zu be-
ricksichtigen. Behinderungen gilt es zu vermeiden bzw. durch geeignete
Malsnahmen zu minimieren (z. B. Nutzung des Stralsenzuges als Pulkftihrer).

Umgestaltung der Haltestelle ,,Weilseritzstralse"

Perspektivisch ist die bestehende dynamische Kap-Haltestelle durch ein

Vorziehen des Seitenbereiches in eine klassische Haltestelle am Fahrbahn-

rand umzugestalten (siehe auch Kapitel 5.5.3).

Kurzfristig sollten die Busse der Linie 68 den Gleisbereich mit nutzen, um ein
barrierefreies Aus- und Einsteigen zu ermoglichen.

~
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Abb. 55:

Handlungspotenziale 6ffentlicher Verkehr
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Dariiber hinaus sollten bei der gesamtstadtischen Weiterentwicklung des Linien-
netzes folgende Handlungsansatze gepriift werden (siehe Abb. 55):

@

Linienflihrung Buslinie 68 Giber Bremer Stralse

Zur Vermeidung der Doppelbelegung im Zuge der Hamburger Stralde sowie
zur besseren Anbindung der Arbeitsstatten, Dienstleistungs- und Bildungs-
einrichtungen im Zuge der Bremer StralSe an die Friedrichstadt sowie das
restliche Stadtgebiet sollte eine Veranderung der Linienfiihrung der Buslinie
68 westlich des Untersuchungsgebietes gepriift werden. Voraussetzung ei-
ner Nutzung der Bremer Stralse bildet die Gewahrleistung einer Einbindung
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der Buslinie in die OPNV-Trasse am Fliigelweg. Gegebenenfalls sind hierzu
bauliche Anpassungen notwendig.

5 Linienbusangebot im Zuge der Magdeburger Stralse / Waltherstralsenbriicke

Mit dem Ziel einer Verbesserung der Anbindung der Sportsstadten im Ost-
ragehege sowie einer direkten OPNV-Anbindung des Haltepunktes ,Dres-
den-Friedrichstadt" sollte ein zusatzliches Linienbusangebot im Zuge der
Magdeburger Stralse bzw. Waltherstralsenbriicke gepriift werden. Denkbar
ware hierbei auch eine Direktanbindung des geplanten Grolshandelsstandor-
tes zwischen Hamburger StralSe und Bremer Stralse.

Eine entsprechende Linienflihrung sollte in Verbindung mit einem zusatzli-
chen elbparallelen OPNV-Angebot bzw. einer Verkniipfung in Richtung
Dresden Lobtau diskutiert werden.

@ MOBI-Punkt im Bereich der Haltestelle ,,Manitiusstralse"

Siudlich des Krankenhauses Dresden Friedrichstadt bildet die Haltestelle
,ManitiusstraBe" den zentralen OPNV-Verkniipfungspunkt. Eine weitere
Aufwertung zur intermodalen Schnittstelle im Sinne eines zusatzlichen
MOBI-Punktes sollte gepriift werden.
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5.9 Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur

Die wichtigste Voraussetzung fiir die intensive Nutzung des Fahrrades bildet ein ei-
ne attraktive Infrastruktur sowie ein engmaschiges Radverkehrsnetz. Die Haupt-
radverbindungen innerhalb des Untersuchungsgebietes wurden bereits im gesamt-
stadtischen Radverkehrskonzept der Landeshauptstadt Dresden (ISUP / PGV-
Alrutz, 2017) definiert. Im Rahmen der Bestandsanalyse hat sich gezeigt, dass im
Betrachtungsraum noch wesentliche Potenziale zur Weiterentwicklung der Radver-
kehrsinfrastruktur bestehen.
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Abb.56: Handlungspotenziale Radverkehrsinfrastruktur
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Hochste Prioritat haben dabei die SchlieBung von Netzliicken im Zuge der Haupt-
stralSen sowie die Gewahrleistung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsfiih-
rung im Bereich der Knotenpunkte. Im Radverkehrskonzept (ISUP / PGV-Alrutz,
2017) sind fuir die Friedrichstadt folgende MaRRnahmen bereits enthalten (siehe Abb.
56):

(1)  Magdeburger StraRe / Bremer Stral3e (RVK 691, 692, 828)

Im Verlauf des Stralsenzuges bedarf es einer durchgehenden Radverkehrsin-
frastruktur. Die Verkehrsaufkommen sind fiir eine einfache Fahrbahnfiih-
rung zu hoch.
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(2)  Schéferstrale (RVK 501)

Auch in der Schaferstrale sind gesonderte Radverkehrsanlagen erforderlich.
Malsgebend fiir deren Realisierbarkeit ist eine grundhafte Umgestaltung des
Teilabschnittes zwischen WeileritzstraRe und Behringstrale (siehe Kapitel
5.5.1).

(3)  Anbindung Schweriner StraRe (RVK 503, 931B, 931)

Im Zusammenhang mit der Schaffung von Radverkehrsanlagen im Zuge der
Schaferstral3e gilt es gleichzeitig die Angebotsliicke am Knotenpunkt mit der
WeilSeritzstralse in stadtauswartiger Richtung zu schlieGen. Zudem bedarf es
einer Erganzung einer Radverkehrsfiihrung fiir den Linksabbiegenden Rad-
verkehr.

(4)  Anpassung Hamburger Str. (RVK 502)

Die bestehende Radverkehrsfiihrung in der Hamburger StralSe ist nicht mehr
zeitgemals. Hier ist eine streckenhafte Neukonzeption erforderlich.

) WeileritzstralRe (RVK 682A, 682B, 683)

Auch in der WeileritzstralSe ist eine Weiterentwicklung der Radverkehrsinf-
rastruktur sinnvoll. Dies betrifft einerseits die Gewdhrleistung einer ausrei-
chend breiter Radverkehrsanlagen flir den Langsverkehr mit moglichst ge-
ringen Nutzungsiiberlagerungen und guter Oberflachenbeschaffenheit. Zum
anderen bedarf es zusatzlicher Querungsmaglichkeiten zur Anbindung der
Seitenstralsen.

(6)  Anbindung Bahnhof Mitte (RVK 684)

Um ausgehend von der WeilSeritzstralse die Erreichbarkeit des Bahnhofes
auf kurzen Wegen gewahrleisten zu kdnnen, sind zusatzliche verkehrsorga-
nisatorische MalsSnahmen erforderlich. Im Bestand ist eine legale Zufahrt le-
diglich tiber Umwege von hinten tiber den Parkplatz moglich.

(7)  Priifung Radverkehrsanlage Waltherstr. (RVK 690)

Im Verlauf des StralSenzuges ist auf Grundlage der bestehenden Verkehrs-
aufkommen eine Teilseparation des Radverkehrs zu empfehlen.

FriedrichstralBe (RVK 951)

Hier bedarf es einer Sanierung des schlecht befahrbaren Kopfsteinpflasters
bzw. einer Anpassung der StralSenraumaufteilung (siehe Kapitel 5.5.2). Auch
eine Aufhebung des auf Teilabschnitten vorhandenen Senkrechtparkens
sollte gepriift werden.

Erganzend zu den Maldnahmen des Radverkehrskonzeptes sind auf Grundlage der
Bestandsanalyse sowie der Hinweise aus der Bevélkerung folgende weitere Hand-
lungsfelder zur Weiterentwicklung der Radverkehrsinfrastruktur erkennbar:
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Friedrichstralde

Bisher ist der Gehweg in der Friedrichstralse lediglich in Teilbereichen zur
Nutzung flir den Radverkehr freigegeben. Im westlichen Teil miissen die
Pflasterabschnitte befahren werden. Im Sinne einer durchgehend einheitli-
chen Radverkehrsfiihrung sollten bis zur Umsetzung der erforderlichen bau-
lichen Veranderung (siehe oben) die Mdglichkeiten eine Erganzung der Rad-
freigabe fiir den Teilabschnitt zwischen Vorwerkstralse und Waltherstralde
gepriift werden.

Bahnbriicke Waltherstralse

Die bestehende Radverkehrsanlage im Zuge der Waltherstraldenbriicke ist
im Bereich des nordlichen Wiederlagers bebauungsbedingt durch eine Eng-
stelle gekennzeichnet. Angesichts der aktuellen Verkehrsmengen sind die
bestehenden zwei Fahrstreifen pro Richtung verkehrstechnisch nicht erfor-
derlich. Entsprechend sollte eine alternative fahrbahnorientierte Radver-
kehrsflihrung gepriift werden.

Anbindung Ostra-Allee

Im Zuge der Bahnquerung zwischen Magdeburger Stralse und Ostra-Allee
(Haus der Presse) existiert aktuell keine direkte und konfliktarme Fiihrung
des Radverkehrs. Hier sollten die Mdglichkeiten zur Optimierung der Rad-
verkehrsinfrastruktur geprift werden.

Querung Weilseritzstralse

Auch im Bereich der Bahnquerung zwischen Friedrichstralse und Maxstralse
sind die Rahmenbedingungen nicht optimal. Dies betrifft insbesondere die
unmittelbar angrenzenden Knotenpunkte. Auch hier ist eine Optimierung
der Knotenpunktgestaltung unter besonderer Bertlicksichtigung der Belange
des Radverkehrs zu priifen.
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5.10 Schaffung von Radabstellanlagen

Fahrradabstellanlagen bilden einen wichtigen Bestandteil der Fahrradinfrastruktur.
Abstellanlagen sollten deshalb kleinteilig und flachendeckend zur Verfiigung ste-
hen. Im Rahmen der StralBenbaumaldnahmen in den vergangenen Jahren (u. a Se-
minarstrale, Institutsgasse) sind entsprechende Abstellmoglichkeiten bereits vor-
gesehen worden. Dies sollte im Rahmen anstehender Um-, Aus- und Neubaumal3-

nahmen fortgesetzt werden.
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Abb. 57:

Kartengrundlage:

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

http://www.openstreetmap.org/
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Konkreter Handlungsbedarf zur Verbesserung der Radabstellmdglichkeiten besteht
im Untersuchungsgebiet fiir folgende Schwerpunktbereiche (siehe Abb. 57):

(1)  Klinikum Dresden-Friedrichstadt

Die bestehenden Radabstellméglichkeiten am Klinikum sind aktuell bereits
haufig stark ausgelastet. Es bedarf weiterer Abstellmdglichkeiten. Diese soll-
te moglichst Giberdacht sein. Zudem sollten angesichts der steigenden Antei-
le von Pedelecs, hochwertigen Fahrrader, Lastenrader bzw. Radern mit An-
hangern gezielte Zusatzangebote, z. B. abschlielsbare Abstellmdglichkeiten

diskutiert werden.

(2)  BereichRiesae. V.

Das Kulturforum bildet einen wichtigen Treffpunkt innerhalb des Untersu-
chungsgebietes. Radabstellmoglichkeiten sind trotz entsprechender Nach-

frage bisher nicht vorhanden.
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(3)  AnliegerstraBen im siidlichen Teil des Untersuchungsgebietes

Im Hinblick auf die hohe Nutzungs- und Einwohnerdichte sind zusatzliche
kleinteilige und qualitativ hochwertige Radabstellmoglichkeiten sowohl im
offentlichen Stralsenraum als auch im Bereich der privaten Grundstiicke
sinnvoll.

(4)  FriedrichstraRe

Gleiches gilt im Verlauf der FriedrichstralSe. Auch hier sind vorhandene Ab-
stellmoglichkeiten nicht bedarfsgerecht und sollten entsprechend erweitert
werden.

(5)  Bahnhof Mitte

Im Bereich des Bahnhofes Mitte bedarf es insbesondere einer Optimierung
der bestehenden Radabstellmdglichkeiten, insbesondere in Verkniipfung mit
den geplanten Einzelhandelsentwicklungen.

Hierbei kann es in Schwerpunktbereichen sinnvoll sein, bereits kurzfristig einzelne
Pkw-Stellplatzen als Radabstellmoglichkeiten umzunutzen. Damit ergeben sich zu-
satzliche Vorteile fiir den Fuldverkehr durch eine Reduzierung des Nutzungsdrucks
im Seitenraum. Dies betrifft insbesondere auch die Bike- und Scooter-Sharing-
Angebote.

5.11 FulBwegenetz und Querungsmoglichkeiten

Fir den Fulverkehr gilt es, moglichst kurze Wege innerhalb der Friedrichstadt zu
gewahrleisten bzw. zu ermdglichen.

Hierzu sind eine Vielzahl bestehender Verbindungen abseits des Stralsennetzes
(siehe Abb. 58) im Rahmen zukiinftiger Stadtentwicklungs- und BaumaBnahmen
fiir die Offentlichkeit zu sichern. Von besonderer Bedeutung ist dabei das zentral im
Untersuchungsgebiet gelegene Krankenhausgelande. Die bestehenden Durchwe-
gungen sollten auch zukiinftig als kurze Querverbindungen innerhalb des Quartiers
fiir die breite Offentlichkeit zur Verfiigung stehen.

Dariiber hinaus ist mittel- bis langfristig die Schaffung bzw. Sicherung folgender
neuer o6ffentlicher Wegeverbindungen zu empfehlen (siehe Abb. 58):

» mittelfristig, zwischen Friedrichstralde und Magdeburger Stralse im Rahmen des
B-Planes 6010 (ehemaliges Ostravorwerk)

» mittelfristig, zwischen Vorwerkstralse und Waltherstralse unmittelbar nordlich
des ehemaligen Stralsenbahnhofes Waltherstralse

» mittelfristig, nordlich parallel zur Schaferstralse zwischen Weilseritzstralse und
Behringstral3e im Bereich des B-Planes 361 (Schéferstralde / WeilSeritzstralde)
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» langfristig, zwischen Schaferstralse und Wachsbleichstralse in Verlangerung der
Wegeverbindung entlang der Ostflanke des Krankenhauses bzw. der Brauer-
gasse

» langfristig, ausgehend von der Waltherstralse mittig zwischen Hamburger Stra-
[Se und Bremer Strale

» langfristig, zwischen ehemaligem Ostravorwerk und Am Bramschkontor stidlich
der Kleingartenanlage ,Menageriegarten*

Einen weiteren Schwerpunkt zur Forderung des Fulsverkehrs bilden barrierefreie
und sichere Querungsmaoglichkeiten. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Ge-
staltung der Knotenpunkte und Einmiindungen. Die entsprechenden Handlungs-
notwendigkeiten flir das Anliegerstralsennetz werden in Kapitel 5.5.4 beschrieben.

Legende

== Sicherung Wege-
verbindung

== nNeue Verbindung
(mittelfristig)

neue Verbindung
(langfristig)

wird ausgebaut

&) Querungsstelle
Fufldverkehrskonz.

&> Priifung Querung-
stelle

172\

N

Abb.58: Handlungspotenziale Fulswegenetz und Querungsmaglichkeiten
Kartengrundlage: ~© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Verlauf der Hauptverkehrsstralsen besteht im Wesentlichen punktueller Hand-
lungsbedarf. Im Rahmen der FulSverkehrsstrategie der Landeshauptstadt Dresden
(LH Dresden, 2021b) wird in Anlage 2 (,Konzept fiir die Anlage neuer Querungsstel-
len") eine Erganzung zuséatzlicher sicherer Querungsstellen in folgenden Bereichen
vorgeschlagen (siehe Abb. 58):

» Schaferstralse in Hohe der Haltestelle ,,ManitiusstralSe"

» FriedrichstraRe in Hohe der Haltestelle , Krankenhaus Friedrichstadt, (Sportpark
Ostra)
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» WeilSeritzstralse zwischen Jahnstralse / Stralsenbahnhaltestelle ,,Bahnhof Mitte"
und Wachsbleichstralse

» Schweriner StrafSe im Bereich RolSthaler Stralse

Dariiber hinaus sollte in der Weilseritzstralse auch in Hohe der Einmiindung Semi-
narstrafse am nordlichen Ende der Stralsenbahnbedarfshaltestelle eine zusatzliche
Querungsmoglichkeit gepriift werden. In diesem Bereich ist neben dem FulSverkehr
aktuell auch der Radverkehr von Trennwirkungen betroffen. Zur Vermeidung nega-
tiver Auswirkungen auf den OPNV sowie den Verkehrsfluss ist diese in die LSA-
Koordinierung einzubinden.

5.12 Weitere MalSnahmen

An der Siidseite des historischen Erlwein-Stadthauses an der Lobtauer Stralse be-
steht zur angrenzenden Bebauung hin eine ca. 10 m breite Liicke. Diese sorgt dafiir
dass der Stralse- und Schienenverkehrslarm in den sonst vollstandig umschlosse-
nen Innenhof des Quartiers zwischen SchaferstralSe und Berliner StralSe eindringen
kann. Es sollte gepriift werden, inwieweit die entsprechende Liicke baulich oder
durch eine Sicht- bzw. Schallschutzwand geschlossen werden kann.

Angesichts der zunehmenden Zahl von Elektrofahrzeugen und dem liberwiegend
vorhandenen Mietwohnungsbau im Untersuchungsgebiet, bedarf es perspektiv ei-
ne Strategie zum weiteren Ausbau der Ladeinfrastruktur in der Friedrichstadt. Car-
sharing-Angebote sollten hierbei priorisiert werden und auch Uber die MOBI-
Punkte hinaus Stellplatze im offentlichen Stralsenraum eingerichtet werden. Die
Carsharing-Potenzialanalyse der Landeshauptstadt Dresden sieht fiir die Fried-
richstadt bis 2030 einen zusatzlichen Bedarf von 15 Parkstanden vor.

Fir den Teilgebiets-Larmaktionsplan ist spatestens nach einem Zeitraum von 5 Jah-
ren nach Beschluss ein erstes Monitoring durchzufiihren, in welchem der Umset-
zungsstand und die erzielten Wirkungen iiberpriift werden.
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6 Zusammenfassung / Fazit

Im Rahmen des integriertes Verkehrs- und Larmminderungskonzept fiir den Stadt-
teil Dresden Friedrichstadt wurde eine ganzheitliche Betrachtung der Verkehrs-
und Mobilitatsaspekte in Verkniipfung mit den Belangen der Larmminderung im
Sinne eines erweiterten Teilgebiets-Larmaktionsplanes durchgefiihrt.

Bereits im Masterplan Larmminderung der Landeshauptstadt Dresden (IVAS, 2020)
war der Stadtteil Friedrichstadt als einer der ,lautesten Stadtteile" im Stadtgebiet
identifiziert worden.

Aufgrund der Uberlagerung vielfiltiger verkehrsbezogener sowie sonstiger Larm-
quellen ist insgesamt ein hohes Betroffenheitsniveau im Untersuchungsgebiet
festzustellen. Die Hauptlarmquelle bildet dabei der Stralsenverkehrslarm. Die
Hauptkonfliktbereiche konzentrieren sich im Verlauf der innerstadtischen Haupt-
verkehrsstralRen Uberall dort, wo hohe Verkehrsaufkommen und durchgehende
Wohnbebauung mit geringem Abstand zur Fahrbahn sich iberlagern. So wurde
schon im Masterplan Larmminderung die Schaferstralse im Themenkomplex ,lau-
teste Stralsen" als Hauptkonfliktbereich eingestuft.

Es bedarf einer Umsetzung gezielter MalSnahmen zur Reduzierung der Larmbelas-
tungen im Hauptstraléennetz insbesondere im Zuge der Schaferstralse und der
FriedrichstralSe. Kleinrdumig steht mit der Magdeburger Stralse eine verkehrlich wie
auch akustisch deutlich weniger konflikttrachtige Alternative zur Verfligung.

Ein weiteres zentrales Problem bildet der erhebliche allgemeine Parkdruck inner-
halb des Untersuchungsgebietes. Die Bewohner haben regelmalSig keine ausrei-
chende Mdglichkeit, in ortsiiblich fulslaufig zumutbarer Entfernung von ihrer Woh-
nung einen Stellplatz fir ihr Kraftfahrzeug zu finden.

Zur Steuerung der Parkraumnachfrage ist deshalb eine flaichenhafte Parkraumbe-
wirtschaftung mit Sonderparkberechtigungen fiir die Bewohner erforderlich. Un-
abhangig davon ist zudem die Schaffung einer zentralen Parkierungseinrichtung
mit direktem Bezug zum Krankenhaus Friedrichstadt zwingend notwendig.

Dariiber hinaus existieren im Untersuchungsgebiet vielfaltige weitere Handlungs-
notwendigkeiten zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Fuls- und
Radverkehr sowie zur Gewahrleistung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsni-
veaus. Die bestehenden Rahmenbedingungen fiir die Nutzung des Offentlichen
Verkehrs im Untersuchungsgebiet sind bereits sehr gut. Dennoch bestehen weitere
kleinteilige Optimierungspotenziale.

Im vorliegenden integrierten Verkehrs- und Larmminderungskonzept fiir den
Stadtteil Dresden Friedrichstadt wurden, ausgehend von der aktuellen Bestandssi-
tuation, ein Blindel verschiedener MalSnahmen erarbeitet. Dieses beinhaltet neben
Handlungsoptionen flir die Hauptverkehrsstralden bzw. Larmschwerpunkte auch
eine Vielzahl weiterer gebietsspezifischer Malinahmen. Diese zielen im Sinne einer
integrierten Verkehrsentwicklungs- und Larmminderungsstrategie auf eine fla-
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chendeckende Verbesserung der Wohn- und Lebensbedingungen im gesamten
Stadtteil Dresden Friedrichstadt ab. Im Fokus steht dabei die Forderung des Um-
weltverbundes sowie einer stadtvertraglichen Mobilitat.

Die konzipierten Maldnahmen sind geeignet, sowohl kurzfristig als auch mittel- bis
langfristig einen wesentlichen Beitrag flir den Gesundheitsschutz sowie die Verbes-
serung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Untersuchungsgebiet leisten zu
konnen.
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