Extreme Neubelastung durch Larm im Preuf3ischen Viertel, in der Johannstadt, in Striesen und
Blasewitz.Grenzwertiberschreitungen lassen eine umweltvertragliche Realisierung der
Malnahme nicht zu

zu Absatz 1 Bearbeiter: VIC

Die Larmbelastungen gegeniiber dem Istzustand nehmen an einigen Stellen deutlich zu.

Altstadtseite:
Hier betragt die Zunahme entlang der Fetscherstraf3e 3 bis 9 dB(A) und nur an einem Punkt mehr als
10 dB (12 dB an der Westseite der HfBK).

Neustadtseite:

AufR3er an der Bautzner Straf3e 110, wo der bisher abschirmende Stasi-Block entfallt, und an zwei
weiteren Immissionsorten, bei denen allerdings auch dann die Immissionsgrenzwerte nicht um mehr
als 3 dB uberschritten werden, betragen ansonsten die Pegelerhéhungen im Planfall gegenuber dem
derzeitigen Zustand héchstens 5 dB (an einem Immissionsort 5,2 dB).

Die mittlere Pegelzunahme Uber den gesamten Untersuchungsbereich nach 16. BImSchV betréagt
gegen uber dem Istzustand 1 dB und gegeniber einem fiktiven Nullfall, bei dem bereits Uberall
sanierte ebene Stral3enoberflachen vorausgesetzt werden, 3 dB.

Im Ubrigen ist die Behauptung (S. 28 1. Abschnitt), dass Pegel von mehr als tags 70 dB(A) bzw.
nachts 60 dB(A) auch in der 2. Baureihe auftreten wiirden, falsch.

Der rGumliche Umgriff der Larmprognose ist zu klein zu Absatz 2 Bearbeiter: VIC

Nach der Verkehrslarmschutzverordnung -16. BImSchV - setzt die Gultigkeit der in dieser Verordnung
genannten Immissionsgrenzwerte bauliche MaBhahmen voraus. Diese werden durch Kennzeichnung
des Bauanfangs und des Bauendes in den Planunterlagen definiert.

AuRerdem ist nach dem Wortlaut der 16. BImSchV die Wirkung jedes einzelnen Verkehrsweges
gesondert zu betrachten. Im Abschnitt 10.6 (2) der Verkehrslarmschutzrichtlinien 1997 -
VLarmSchR97 heifdt es dazu:

.ESist nach 8 1 Abs. 2 Satz 1 und Satz 2 der 16. BImSchV nur auf die zusétzlich durch den neu
gebauten oder wesentlich gednderten Verkehrsweg verursachten Immissionen abzustellen .... Eine
Uberlagerung der Beurteilungspegel mehrerer Verkehrswege wird bei der Ermittlung der
Anspruchsberechtigung auch nicht beriicksichtigt, wenn Gegenstand einer Planfeststellung oder einer
Plangenehmigung der Bau eines Verkehrsweges und - als notwendige Folgemalinahme - die
Anderung eines anderen Verkehrsweges sind .... Der Kreis der Anspruchsberechtigten ist fiir jeden
Verkehrsweg getrennt zu ermitteln."”

Diese Sichtweise wird in der Planfeststellungsunterlage bereits zugunsten der Betroffenen
dahingehend erweitert, dass nicht jeder Stralenzug gesondert betrachtet wird, sondern alle
Abschnitte des komplexen Verkehrsbauvorhabens ,Waldschlésschenbriicke" in ihrer Kumulation
bertcksichtigt werden (vgl. Abschnitt 5 der Planfeststellungsunterlage 11).

Daruber hinausgehende Anforderungen (z. B. bereits eine Erweiterung des Untersuchungsumgriffs
auf die Charlottenstral3e) sind durch die in der 16. BImSchV enthaltenen Festlegungen nicht
abgedeckt, sie stellen damit u. E. letztlich auch weniger das Gutachten als vielmehr die
RechtméaRigkeit des Regelwerkes in Frage.

Der Ausbau des gesamten Bereiches Blasewitzer StraRe, Berthold-Brecht-Allee sind
notwendige FolgemalRnahmen und zwingend in die Planung mit einzubeziehen.

Zu V. Bearbeiter: HA MOB

AuRRerhalb des Planungsumgriffs des Verkehrszuges Waldschl63chenbriicke ergeben sich
insbesondere Mehrbelastungen noérdlich davon im Zuge der westlichen Stauffenbergallee, an der
Kreuzung Konigsbricker Stra3e/Stauffenbergallee, der nérdlichen Kénigsbriicker Stral3e, und sudlich
des planfestzustellenden Vorhabens auf dem 6stlichen Kathe-Kollwitz-Ufer, der FetscherstraRe und
abschnittsweise auf dem geplanten Stralienzug Wormser Stral3e - Spenerstralie - Berthold-Brecht-



Allee. Diese Mehrbelastung wird dokumentiert durch die Anlage 3.3 der Verkehrsuntersuchung zum in
Rede stehenden Verkehrsbauvorhaben und stellt die Verkehrsbelastung als Differenz zwischen
Planfall (mit Briicke!) und Nullfall (ohne Briicke!) dar.

(Anlage 3.3 mit Folie oder Computer/Beamer einblenden.)

Aus der Darstellung wird einerseits deutlich, dass der Planungsumgriff die unmittelbar mit dem
Briickenschlag erforderlichen BaumaRnahmen umfasst und andererseits mittelbare Folgeinvestitionen
au3erhalb des Planungsumgriffs flr den Zeitraum bis 2015 in Form von Verkehrsanlagenum- und -
ausbauten notwendig werden.

Letztgenannte werden insofern auch ohne das Verkehrsbauvorhaben WaldschléR3chenbriicke unter
Berlcksichtigung der allgemeinen Verkehrszunahme (Nullfall) erforderlich. Dazu werden zz. im
Rahmen von Verkehrs- und bautechnischen Untersuchungen (Vorplanung) Verkehrslésungen
entwickelt, denen selbstverstandlich die prognostizierte Verkehrsbelastung geman Planfall zugrunde
gelegt wird. Das durch Variantenvergleich zu ermittelnde zweckmaRigste Planungskonzept wird
voraussichtlich noch 2003 dem Stadtrat zur Bestatigung vorgelegt, um auf dieser Basis die weiteren
Planungsschritte einzuleiten. Diese beinhalten mit gleichem oder ahnlichem Planungsrecht eine
Beteiligung der Betroffenen, die Abwagung der Belange und den gesetzlich geregelten Ausgleich und
Ersatz von Beeintrachtigungen.

Keine Untersuchung von aktivem Schallschutz Bearbeiter: VIC

Die Planung enthalt bereits aufgrund frilherer Untersuchungen 2 Schallschutzwande auf der Altstadter
Seite, vgl Planfeststellungsunterlage 11.

Dariiber hinaus wurden schallabsorbierende Tunnelein-/-ausfahrten untersucht, aber wegen ihrer
vergleichsweise geringen Wirksamkeit nicht vorgesehen, da sie z. B. fiir den oberirdisch seitlich vorbei
flieBenden Verkehr véllig wirkungslos sind. AuRerdem mindern Reflexionen, auf der Stauffenbergallee
z.B. an der Stitzmauer vor dem Regierungsprasidium, die schalltechnische Wirksamkeit. Fiir weitere
aktive SchallschutzmafRnahmen konnten keine realisierbaren Ansatze gefunden werden.

AulRenwohnbereich Entwertung zZu 4. Bearbeiter: Dr. Plundrich

Kann durch aktive MaRnahmen (larmarme StralRenoberflachen, abschirmende Wande und Walle
usw.) und/oder passive Schallschutzmaflinahmen kein ausreichender Schallschutz gewahrleistet
werden, so kommt eine Entschadigung fur verbleibende Beeintrachtigungen im Aul3enwohnbereich in
Betracht. Die Ermittlung der Schallimmissionen im Au3enwohnbereich (Balkone, Loggien Terrassen
Gartenlauben, Grillplatze etc.) als eine der Anspruchsvoraussetzungen ist Gegenstand noch laufender
Untersuchungen. Sollte sich dabei auf dem ,Wohnen im Freien" dienenden Flachen eine
Grenzwertiberschreitung in der Tagzeit ergeben, so besteht ein Anspruch auf Entschadigung fur
verbleibende Beeintrachtigungen dem Grunde nach.

Die Einzelheiten dafiir regeln sich bei Vorliegen weiterer Voraussetzungen (deren Uberpriifung
ebenfalls durch Begehung der einzelnen Anwesen zu ermitteln ist) nach den
Verkehrslarmschutzrichtlinien 97 -VLannSchR97. Dabei ist u.a. der Nachweis zu erbringen,
dass sie tatsachlich zum ,Wohnen Im Freien" geeignet und bestimmt sind. Sind alle
Voraussetzungen gegeben, so wird in Abhangigkeit von der Hohe der
Grenzwertliberschreitung tags die Entschadigungssumme aus der Wertminderung

Die absoluten Immisionswerte sind nicht wirklichkeitsnah berechnet worden und damit nicht
richtig zul. Bearbeiter: VIC Dr. Rau

Grundlage der Immissionsberechnung ist unter anderem eine Emissionsprognose fiir die
prognostizierten Verkehrszahlen. Die dafir bendtigten Emissionsfaktoren wurden dem derzeit gultigen
Handbuch fir Emissionsfaktoren des UBA (Version 1/1999) entnommen. In dieser
Berechnungsgrundlage sind unter anderem die Erneuerung der Fahrzeugflotte bis zum Jahre 2015
und verbesserte Abgaskonzepte (EURO 3/EURO 4-Norm,;

Partikel-/Ruf3filter etc.) beriicksichtigt. Des Weiteren wurde bei der Emissionsbestimmung der
Verkehrsablauf, der sich in vielen Stra3en des Untersuchungsgebietes durch einen Ausbau der
Stral3en gegeniber dem Istzustand verbessert, was wiederum ebenfalls emissionsmindemde
Auswirkungen haben kann, mit berticksichtigt. Dies fiihrt insgesamt gesehen trotz einer auf einigen
Streckenabschnitten starken Verkehrszunahme im Planfall gegentiber dem Istzustand zu einer



deutlich abgeschwéachten Emissions- und damit Immissionszunahme. Auf vielen Teilabschnitten ist
sogar trotz einer Verkehrszunahme aus besagten Griinden mit einer Emissions- und damit
Immissionsabnahme zu rechnen.

Die Behauptung, die ausgewiesene Immissionszusatzbelastung sei werde glaubhaft noch in seinen
Grundlagen nachvollziehbar, wird zuriickgewiesen.

Anmerkung zur Diskussionsfuhrung:

Beim HBEFA war von Version 1.1 zu Version 1.2 ein deutlicher Riickgang bei den Emissionsfaktoren
zu verzeichnen, auf grund eines verbesserten Wissensstandes und eines schneller als prognostiziert
voranschreitenden technischen Fortschrittes. Eine neue Version ist angekindigt (Herbst), die wieder
genauer sein wird. Insofern sind die Prognose als konservativ zu interpretieren.

Aufgrund der Tatsache, dass nach Auffassung des Einwenders die Verkehrszahlen fur den Planfall
nicht korrekt sind, da "durch die attraktive neue Elbquerung beim Planfall das Verkehrsaufkommen
deutlich héher sein wird als im Nullfall", kann nicht die SchluR3folgerung gezogen werden, dass die
Differenzplots des lufthygienischen Gutachtens nicht richtig sind.

Die Behauptung, dass sich der Verkehr und insbesondere der Anteil der schweren Nutzfahrzeuge bei
breiten, neuen StraBen erhdht, ist rein spekulativ.

Hierzu sollte sich der Verkehrsgutachter &ul3ern. Die Aussage Ist dann entsprechend
abzustimmen.

"Es wird eine Prognose unter Zugrundelegung des durch den Ausbaustandard méglichen
Verkehrs gefordert”.

Es macht keinen Sinn, einer Berechnung ein Verkehrsaufkommen zugrundezulegen, das rein
theoretisch aufgrund der maximalen Kapazitat der Stralen auf den StraRen auftreten kénnte, wenn
dies die tatsachliche verkehrliche Entwicklung, die die Strukturentwicklung etc. mit berticksichtigt, nicht
wiedergibt.

Auch dieser Passus sollte mit dem Verkehrsgutachter abgestimmt werden.

Durch die Uberschreitung des Grenzwertes fiir PM-10 wird die Gesundheit der Anwohner
erheblich beeintrachtigt. Die Planung ist daher rechtswidrig.
zu 2. Bearbeiter: VIC

Der Einwender fiihrt richtig aus, dass im Istzustand die maf3geblichen Grenzwerte fiir NO2 und PM-io,
die ab 2005 (PM-io) und 2010 (N02) erreicht sein missen, in vielen Streckenabschnitten deutlich
Uberschritten werden. Allerdings verschweigt der Einwender an dieser Stelle, dass zum einen sowohl
im Nullfall als auch im Planfall die Anzahl der Streckenabschnitte mit Grenzwertiberschreitungen
innerhalb des Untersuchungsgebietes abnimmt und zum anderen in den Teilabschnitten mit
Grenzwertiiberschreitungen im Nullfall und im Planfall die Grenzwerte nur geringfligig Uberschritten
werden, wohingegen im Istzustand die Grenzwerte in den kritischen Teilabschnitten deutlich
Uberschritten werden. Eine Begriindung, dass eine Abnahme der absoluten
Immissionskonzentrationen trotz einer Zunahme der Verkehrsbelegung maéglich ist, wurde unter Punkt
1 bereits gegeben.

Die Benzol-Werte wirden unter Zugrundelegung der tatsachlichen Vekehrsbelegung
uberschritten, die Planung ist daher rechtswidrig
zu 3. Bearbeiter: VIC

Hier wird die Behauptung aufgestellt, dass der Grenzwert fir Benzol Uberschritten werde, wenn man
die tatsachlich mégliche Verkehrsbelegung zugrundelegen wirde.

Im Rahmen des Vorhabens wurde eine Verkehrsprognose durchgefiuhrt, in der unter anderem unter
Berlcksichtigung der Bevolkerungs- und Strukturentwicklung die Verkehrsmengen auf den einzelnen
Stral3enabschnitten fur den Planfall und das Prognosejahr ermittelt wurden. Diese Verkehrsprognose
bildet die Grundlage fir die Emissions- und die Immissionsberechnungen. Dies ist die tbliche
Vorgehensweise. Es ist nicht nachvollziehbar, warum die Emissions- und Immissionsprognose mit
einer maximal méglichen Verkehrsbelegung, die vermutlich weit an der Realitéat vorbeigeht,
durchgefiihrt werden sollte.



Benzol ist in Dresden jetzt schon kein Problem mehr. Der zukiinftige Grenzwert 2010 wird jetzt schon
Uberall deutlich unterschritten (siehe aktuelle Messwerte). Selbst wesentlich héhere DTV-Werte
wirden in diesem Fall keine Probleme bereiten.

Planung beachtet nicht die RL 3/02 der EG uber die ab 2010 einzuhaltenden Grenzwerte fir
Ozon. Zu 4. Bearbeiter: VIC

Hier werden einige Punkte angesprochen, die zum Teil widersprichlich sind. Zum einen wird
behauptet, dass infolge der erheblichen zusétzlichen NOx-Belastung eine starke Zunahme von 03 zu
erwarten ist.

Es wird unterstellt, dass NOx gegenuber dem Ist-Zustand stark zunimmt. Dies trifft fUr die meisten
StraRenabschnitte nicht zu.

Des Weiteren wird 2) mit der Zunahme von NOx eine Zunahme von Ozon begriindet.

Die Behauptung entbehrt jeder Grundlage. Reaktionskinetisch ist es vielmehr so, dass im
Stra3ennahbereich ein erhéhtes NOx eher eine Ozon-Senke darstellt. In grof3eren Entfernungen
wirde tatsachlich mehr NOx wieder zu héheren Ozonwerten fiihren.

Allerdings ist insgesamt gesehen auf den meisten StralRenabschnitten des Untersuchungsgebietes fur
das Nahfeld eher eine Abnahme der NOx-Werte im Planfall gegeniiber dem Ist-Zustand festzustellen.
Damit ist groRRrdumig ein Anstieg der Ozonbelastung im Planfall gegeniiber dem Nullfall
auszuschlieRen.

Es wird weiter kritisiert, dass keine Prognosen S02, CO. Ozon, Blei und Ruf3 durchgefiihrt wurden.

Im Rahmen des lufthygienischen Gutachtens fur das Nahfeld wurden zur Beurteilung der durch den
Verkehr bei Realisierung des Vorhabens zu erwartenden lufthygienischen Belastung die
verkehrsrelevanten Luftschadstoffe Benzol, NO2 und PMio betrachtet. Dies sind die bzgl. des Verkehrs
maf3geblichen Leitkomponenten.

Auf die Untersuchung der genannten Luftschadstoffe wurde aus folgenden Griinden verzichtet:

Die durch den Verkehr erzeugten Mengen an CO und Blei spielen, bei letzterem wegen der
ausschlieBlichen Verwendung von unverbleitem Kraftstoff, bereits heute keine wesentliche Rolle mehr.
SO2 wird nur zu sehr geringen Mengen durch den Verkehr erzeugt. Ozon wird im Nahbereich stark
befahrener Stral3en eher reduziert und wurde deshalb im Rahmen der Nahfelduntersuchung nicht
betrachtet (bei der Bestimmung der groRrdumigeren Ozonbelastung handelt es sich um ein hoch
komplexes Problem, das nur mit erheblichem Aufwand modelliert werden kann).

Im Rahmen der Voruntersuchungen und einzelner Variantenuntersuchungen zum Vorhaben
WaldschldRchenbriicke wurde Ruf3 untersucht. Da allerdings fiir Ruf3 in der 22. BImSchV keine
Grenzwerte gegeben sind, konzentrierte man sich im Rahmen des lufthygienischen Gutachtens auf
den Luftschadstoff PMio.

Ruf3 bleibt deswegen im Rahmen aber nicht unbeachtet, weil er Bestandteil von PM10 ist und daher
Uber den PMIO-Grenzwert limitiert wird.

Fur die Tunnellésung ergibt sich gegeniiber der Briicke ein verbesserter Hochwasserschutz
zu VI. Bearbeiter: M+S

Nach dem Gutachten zur "Beurteilung der Auswirkungen des Bauvorhabens Waldschlé3chenbriicke
auf die Strémungsverhaltnisse der Elbe bei Hochwasser" vom Institut fiir Wasserbau und Technische
Hydromechanik der TU Dresden (Verfasser Prof. Dr. Horiacher und Dr. Carstensen) ist der an den V-
Stitzen zu erwartende Aufstau gering. Die drtliche Vergroerung der FlieBgeschwindigkeit und die
Bildung von Wirbelballen miissen jedoch berticksichtigt werden.

Die Fundamente der Bégen und der V-Stitzen sind durch im Baugrund verbleibende Spundwéande
gegen Auskolkung geschitzt. Der Umgebungsbereich der Fundamente wird durch teilweise
vermortelte Pflasterung geschiitzt. Die GréRe der Steine wird entsprechend der FlieRgeschwindigkeit
dimensioniert. Bezliglich des Hochwasserschutzes fir einen Tunnel sei darauf hingewiesen, dass die
hierfiir erforderlichen Schutzeinrichtungen aufwendiger sind als der Hochwasserschutz fiir eine
Briicke.



Auf Grund der sogenannten V-Pfeiler sehen wir eine nicht geklarte Gefahr bei Hochwasser.
Zu VI. Bearbeiter: VIC

Bei der in der Planfeststellung dargestellten Variante bestehen die V-Stitzen aus Stahlbeton. Sie sind
mit Betongelenken an die Fundamente angeschlossen. Die Kopfe sind durch Zugbander miteinander
verbunden. Die Gleitlager auf dem Stutzkopf sind durch zuséatzliche stabile Stahlknaggen gegen
Verrutschen beim Anprall von losgerissenen Schiffen gesichert. Diese Stiitzen sind durchaus in der
Lage, auch gréRRere Anpralllasten aufzunehmen.

Beim endguiltigen fir die Ausfiihrung geplanten Entwurf wir eine standfeste Variante der V-Stitzen
vorgesehen. Die Stitzen sind stiéhlerne Hohlkasten mit Betonfiillung. Sie sind mit dem Uberbau
biegefest verweil3t. Die beiden Stiele sind am FulR gekoppelt. Sie stehen auf querfesten Gleitlagern,
die grof3e Horizontalkrafte in Querrichtung aufnehmen kdénnen. Horizontalkrafte in Langsrichtung
wandern Uber die Fahrbahntafel in die Bogen und Rickstreben, die sie wiederum an die grof3en
Fundamentbltcke abgeben.

Die V-Stiutzen werden fir die &uBeren Lasten aus Eisdruck, Eisstol3 und die losgerissenen Schiffe
dimensioniert und nachgewiesen. Durch die Betonfullung werden 6rtliche Verformungen der
Stahlkasten verhindert. Der Korrosionsschutz wird im mdglichen EisstoBbereich verstarkt, so dass
Beschadigungen minimiert werden.

Die Gleitlager unter den Stitzfif3en sind hinsichtlich Konstruktion und Materialwahl so ausgelegt, dass
sie die Uberflutung bei Hochwasser schadlos ertragen kénnen. Die Lager werden durch stabile
Blenden gegen Vandalismus geschiitzt.

Nach dem Gutachten zur ,Beratung der Auswirkungen des Bauvorhabens Waldschl63chenbriicke auf
die Stromungsverhéltnisse der Elbe bei Hochwasser" vom Institut fir Wasserbau und Technische
Hydromechanik der TU Dresden (Verfasser Prof. Dr. Horiacher und R. Carstensen) ist der an den V-
Stitzen zu erwartende Aufstau sehr gering. Die értliche VergréRerung der FlieRgeschwindigkeit und
die Bildung von Wirbelballen mussen jedoch berlicksichtigt werden.

Die Fundamente der Bégen und der V-Stitzen sind durch im Baugrund verbleibende
Spundwénde gegen Auskolkung geschitzt. Der Umgebungsbereich der Fundamente wird
durch teilweise vermdortelte Pflasterung geschitzt. Die GroR3e der Steine wird entsprechend der
FlieBRgeschwindigkeit dimensioniert.

Die Kosten fur den Verkehrszug sind Gberhoch und deshalb nicht hinnehmbar
zu VI Bearbeiter: VIC

Das Planfeststellungsverfahren verfolgt den Zweck

xalle durch das Vorhaben berthrten 6ffentlichen-rechtlichen Beziehungen zwischen den Tragern der
Stra3enbaulast und anderer Behérden sowie Betroffenen rechtsgestaltend zu regeln”.

Die Thematik Kosten ist nicht relevant im Verfahren. Kosten fur den Verkehrsweg wurden im Rahmen
der Entwurfsbearbeitung unter Einhaltung des Minimierungsgebotes ermittelt.



