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1. Anlafl und Ziet des Bebauungsplanes

Die Auistellung des Bebauungsplanes Dresden-Altstadt |, Nr. 102 - Unterfahrung
des Wiener Platzes durch einen Stralentunnel wird erforderlich, um den Ausbau
des 26er Ringes zwischen Budapester Strafle und Goethestralle rechtsverbindlich
Zu sichern.

Mit einem als Eingang zur Stadt gestalteten autofreien Bahnhofsvorplatz, von dem
aus strahlenférmig die neugefafliten Strallenrdume von Reitbahnstralle, Prager
Strafle und St. Petersburger Stralle die Altstadt erschlieflen, kann der Auftakt zu ei-
ner spannungsvollen Raum- und Platzfolge vom Wiener Platz bis zum Schiofiplatz
entstehen.

Der Wiener Platz liegt im Schnittpunkt der stadtebaulichen Achse Sidvor-
stadt/Hauptbahnhof - City/Prager Stralle und der Verkehrsachse Ost - West
{Deutsche Reichsbahn, 268er Ring). Dabei ist der Hauptbahnhof (Hbf) Quelle, Ziet
und Kreuzungspunkt im Uberregionalen, regionalen und stadtischen Personenver-
kehr und wichtigster Umsteigepunkt auch vom motorisierten Individualverkehr auf
den éffentlichen Personenverkehr in der Stadt Dresden. Hier konzentrieren sich die
Fernbahnen, der Vorortverkenr und der OPNV. AuRerdem befindet sich hier der
zentrale Omnibushof (ZOB), der an der Westseite des Hbf vorgesehen ist.

Der 25er Ring ist und bieibt Hauptverkehrsstralle im Strallennetz Dresdens. Er
Ubernimmt die Verteilungsfunktion fur das Stadtzentrum. innerhalb des 26er Ringes
werden keine Hauptverkenrsstralen, sondern HaupterschlieBungs- und Erschlie-
Rungsstrallen vorgesehen. Die ErschlieBung der innenstadt mit &ffentiichen Ver-
kehrsmittein ist ein vorrangiges Anliegen. Fanhrradfreundliche Verbindungen und ein
gutes Angebot von Strallen/Wegen, in denen die Fuflganger dominieren, werden
angestrebt.

Heute behindert die mit 45 m Abstand zu dicht am Hbf liegende Straenverkehrs-
fuhrung der Ost-Wesi-Relation {26er Ring) die Auftaktfunktion des Bahnhofsvorplat-
zes fur die Innenstadt. Durch die Straflenunterfanrung im Zuge dieser Achse ist der
Straflenverkehr nicht stérend und es ist méglich, eine attraktive und unbehinderte
Verbindung fur FuRganger und Radfahrer im Platzbereich und zwischen Hbf und
Prager Strale zu schaffen. Auflerdem ist eine optimale Bevorrechtigung der Stra-
Renbahn in Ost-West- und Nord-Sdd-Reiation mit allen Abbiegebewegungen
realisierbar.

Die fur das Netz angesteliten Verkehrserhebungen Uber das bestehende Verkehrs-
bedurfnis und die kinftig zu erwartende Verkehrsbelastung, die Aussagen im Ent-
wurf des Verkehrskonzeptes der Stadt Dresden sowie die stadtebaulichen Vorstel-
lungen in diesem Gebiet untersireichen die Notwendigkeit einer Unterfihrung des
Wiener Platzes.

Z. Z. ist der Sidteil des 26er Ringes mit 14 600 Fahrzeugen/Tag (DTV), davon 7 %
Lkw-Anteil, belastet. Im Jahr 2 000 wird fGr cen Planungsiall eine Belastung von
maximal méglichen 30 000 Fahrzaugen DTV mit 4 % Lkw-Anteil prognostiziert.
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Der Hauptbahnhof wird von 6 Linien der SiraRenbahn mit 84 ZUgen/Spitzenstunde
tangiert:

Ost - West  Li. G, 10, 26 18 Zige/Sph und Richtung
Nord = Sud Ll 5, 11 18 H n " 1]
NOI’d - Ost Ll 3 6 H " " "

Mit einer unwesentlichen Taktverdichtung ist zu rechnen.

Die Achse Hauptbannhof - Prager Stralle passieren in Spitzenzeiten zwischen
10 000 ... 15 0C0 Fulgéanger/h.

£s mUssen somit erhebliche Verkehrssiréme unterschiedlicher Art im Hauptbahn-
hofsvorfeld abgewickelt werden, deren Trennung im Bereich des Bahnhofsvorplat-
zes/Wiener Platz die Priorisierung des Umweltverbundes (OPNV, Rad- und FuR-
gangerverkehr) und eine Erhéhung der Verkehrssicherheit ermégiicht. Ein Ziel des
Verkehrskonzeptes, die Ausbaupianung von Strallen nicht mehr vorwiegend an ver-
kehrlichen BeduUrfnissen zu orientieren, sondern verstarkt stadtebauliche Erforder-
nisse wie die Schaffung von neuen Stadtstrukturen und fullaufigen Zcnen zu be-
rucksichtigen, kann mit dieser Unterfahrung mit verwirklicht werden.

Auferdem steht die Aufgabe, die unterirdischen Parkildchen und Andienungsmaog-
lichkeiten fur den Hauptbahnhof, den Bereich des ZOB und die um und Uber den
UnterfUhrungsbauwerken entstehenden Bebauungen jeweils direkt von den Tunnei-
réhren aus zu erschiieffen. Die mégliche Wegbeziehung der unterschiedlichen Ver-
kehrsarten ist in Anlage 2, 3 und 4 prinzipiell dargestellt.

2, Entwicklung der bevorzugten Verkehrsidsung

Die Pilanungen fur eine Neugestaltung der Verkehrsanlagen im Umfeld des Haupt-
bahnhofes reichen zurick in die Jahre 1983 und 1984, Damals beschicssen der
Rat des Bezirkes und der Rat der Stadt Dresden die notwendigen Planungen unter
Leitung des Stadtrates fir Verkehrs- und Nachrichtenwesen in Angriff zu nehmen.
Nachdem vorrangig aus Kostengrunden eine Entscheidung zugunsten einer ebener-
digen Losung gefallt war, wurden im Janr 1989 die Zustimmungen und Stellungnah-
men der Trager &ffentlicher Belange zu den Vorhaben eingeholt. Die damais aus-
gewiesenen Stralenbegrenzungslinien waren bereits so ausgelegt, dafly zum spate-
ren Zeitpunkt ein Stralentunnel nachgerlstet werden konnte.

Nach der politischen Wende im Jahr 188S wurde diese Planung nicht weiter
verfoigt und stattdessen eine Arbeitsgruppe von Fachexperien gebiidet, die im 1.
Halbjahr 1950 19 Alternativen fur eine Verkehrslésung im Zuge des Stadiringes am
Hauptbahnhof erarbeitete. Nach Prifung aller Trassenvarianten empfahi die Ar-
beitsgruppe einen Sirallentunnel, mit dem der Ost-West-Verkehr in einer Lange
von 720 m im Vorfeld des Hauptbahnhofes urter die Erde verlegt werden solite.
Diese Planung wurde dann in der Foigezeit auf verschiedenen Ebenen der Verwal-
tung und Politik diskutiet und die Stadtverordnetenversammiung faflte im Jahre
1991 zu verschiedenen Teilfragen Beschlisse.
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Ein Tunnefabschniit von 100 m Lange - Mittelstick als Unterfahrung des in Nord-
Sud-Richtung verlaufenden Straflenzuges St Petersburger StraRe/Fritz-Léffler-
Strafte - ist 1991/92 bereits gebaut worden. Dessen Lage entspricht den Erforder-
nissen und behinderte nicht die Wahi von Varianten fir die westliche und astliche
Fuhrung.

Da diese Diskussionen Uber die der Realisierung zugrundezulegende Variante kein
abschiielendes Ergebnis erbrachten, wurde im Jahr 1992 nochmals eine verkehrs-
wirtschaftiiche Untersuchung verania®t, deren Ziel es war, die stadtebaulichen, ver-
kehrlichen und umweltbezogenen sowie kostenseitigen Wirkungen von 3 verbliebe-
nen Vorschidgen (kurzer Tunnel, langer Tunnel, ebenerdige Lésung) aufzuzeigen.
Die Studie kam zu dem Ergebnis, dal keine der untersuchten Vorschlage die ver-
kehrlichen, sta&dtebaulichen und dkologischen Belange insgesamt zu einem voll be-
friedigenden Ergebnis fuhrt,

Die Stadtverordnetenversammliung beschio dann am 26.11.1992 eine Tunnelld-
sung im Zuge der Ost-West-Straftenverbindung und befafdte sich nochmals in ihrer
Sitzung am 28.1.93 mit den verkehrlichen und kostenseitigen Vor- und Nachtei-
len kurzerer und langerer Tunnelvarianten an dessen Ost- und Westende sowie
unterschiedlicher Mdglichkeiten der Rampenausbildung von und zu den Tunnelréh-
ren an deren Ostende. Im Ergebnis wurde unter Abwagung aller Gesichtspunkte
vom Grundsatz her die diesem Bebauungsplan zugrundegelegte Variante
peschlossen.

3. Bestehendes Planungsrecht

Der Gbergeleitete Flachennutzungsplan vom 20.8.1990 stellte im Bereich des Wie-
ner Platzes die bestehenden Straien als Bestandteile des Hauptverkehrsstralien-
netzes dar. Dies gilt fir die Wiener Stralle, den Wiener Platz, die St. Petersburger
Stralle, die Sidonienstrale, die Reitbahnstrale und die Ammonstra’e. Nérdlich
des Wiener Platzes sind bis zum Beginn der Bebauung an der Prager Stralle sowie
zwischen der Ammonstraiie und dem Reichsbahngeldnde Grunflachen dargestelit,
nérdlich der Ammonstralle sowie der Sidenienstrale Wohnbaufldchen und im Be-
reich zwischen Sidonienstralle und Wiener Strafle gewerbliche Bauflachen. Die
Prager Stralle zwischen Reitbahnstrafle und St. Petersburger StralRe selbst ist ais
Kerngebiet dargestelit.

Weiter hat die Stadtverordnetenversammiung in ihrer Sitzung vom 13.12. 1990
(BeschiuR-Nr. 209-13-90) den Aufstellungsbeschlul? fur einen Bebauungspian mit
der Bezeichnung "Dresden-Altstadt |, Nr. 7 Prager Strafie/Wiener Platz" gefaidt. Es
handelt sich hierbei um ein sehr groles Planungsgebiet, das vom Hauptbahnhof
aus bis zur Waisenhausstralle reicht und das gesamte Baugebiet Prager Strafle
beinhaltet.

Die Arbeiten in einzelnen Teilbereichen dieses Gebietes sind unterschiedlich weit
fortgeschritten, ein rechtsverbindlicher Abschiufl fir das gesamte Bebauungsplan-
gebiet ist z. Z. aber wegen der vielfaltigen Problemiage noch nicht absehbar.



Fur das hier in Rede siehende Plangebiet gibt s somit noch keinen rechtsverbindli-
chen Bebauungsplan; Bauvornaben werden z. Z. nach § 34 BauGRB beurteilt bzw.
Vorhaben- und Erschlieungsplane ersielit.

4. Gewidhites Planverfahren

Die Landeshauptstadt Dresden steht nach der Wiederversinigung vor einer File
von Planungsaufgaben, die parallel bewaltigt werden mussen. Dies gilt nicht nur im
Hinblick auf die materielle Klarung komplizierter stadtebaulicher, verkehriicher und
einer Vielzahl anderer Probieme, sondern vor allem auch unter dem Gesichtspunkt
der neuen Rechtslage seit 1990, die an vielen Stellen der Stadt die Schaffung neu-
en Planungsrechtes unter Beachtung der dafir vorgeschriebenen Planungsverfah-
ren vorschreibt. Um vor diesem Hintergrund keinen vélligen Stillstand dringender In-
vestitionsmafinanmen zu bewirken, ist es deshalb unvermeidlich, fUr bestimmte
Sachbereiche und Problemlagen Tellésungen in Angriff zu nehmen, auch wenn in
anderen Sachbereichen noch nicht alle Fragen geklart sind.

Eine solche Situation ergibt sich auch am Wiener Platz, wo mit der Beschlufifas-
sung der Stadtverordnetenversammiung auf Grundlage des Entwurfes des kinftigen
Verkehrkonzeptes fUr die Landeshauptstadt Dresden zwar geklart ist, wie die Ab-
wicklung des Ost-West-Verkehrs erfoigen soll, wo hingegen fur die cberirdische
stadtebauliche Gestaltung noch kein abschlieRendes Konzept vorliegt. Die Stadt hat
deshalb im Sommer 1983 einen bundesoffenen Wettbewerb ausgelobt, dessen Er-
gebnisse mit der Benennung eines 1. Preises jetzt festsiehen. Diese bedlrfen im
Anschluf? voraussichtlich noch einer naheren planerischen Durcharbeitung und der
Bestatigung der Stadtverordnetenversammlung, so daf® eine rechtsverbindliche Pla-
nung kurzfristig nicht abgeschicssen werden kann,

Zur separaten Ldsung der verkehrlichen Probleme wirde es sich deshalb anbieten,
mit Hilfe des Fachplanungsrechtes die notwendigen rechtlichen Voraussetzungen
fur eine Reatisierung des Strallentunnels zu schaffen. Diese Méglichkeit scheidet im
vorliegenden Fall aber aus, weil es sich beim 28er Ring nur um eine innerdrtliche
Hauptverkehrsstrale handelt, fir die weder nach dem Bundesfernstrallengesetz
noch nach dem Sachsischen Sirallengesetz ein Planfeststellungsverfahren /Plange-
nehmigungsverfahren durchgefuhrt werden kann. Die Stadt ist insoweit auf die Mag-
lichkeiten des Bauplanungsrechtes verwiesen. Wegen der noch nicht abschlieend
gekiarien, oberirdischen stédtebaulichen Gestaltung des Wiener Platzes kommt
aber die Aufstellung eines sogenannten "“qualifizierten” Bebauungsplanes, der Fest-
setzungen Uber Art und Mall der baulichen Nutzung, die Gberbaubaren Grund-
stucksflachen und die offentlichen Verkenrsfiachen enthalt, nicht infrage. Nach Pra-
fung und Abwégung aller Gesichtspunkie ist deshalb in Abstimmung mit der Auf-
sichisbehorde befunden worden, daf die Aufstellung eines einfachen Bebauungs-
pianes fir die Unterfahrung des Wiener Platzes als sinziges geeignetes Planungs-
instrumentarium verbieibt.

Aus diesen Grunden beschrankt sich der Bebauungsplan ganz bewuf3t auf die Re-
gelung jener verkehrlicher Bedingungen, die unmittelbar im Zusammenhang mit den
Tunnelbzuwerken stehen. Dies bedeutet, daR sich die Kenfliktbewaltigung im Plan
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auf jene Fragen konzentriert, die sich aus der geplanten TunnelbaumaRnahme im
Hinblick auf den verkehrlichen, hochbaulichen, ékcicgischen usw. Bestand nach der
gegenwartigen Situation ergeben. Alle moéglichen Konfiikte, die sich aus der ven der

tadt beabsichtigten Neugestaltung und Bebauung der derzeitigen Freiflachen er-
geben, werden im vorliegenden Planverfahren nur in der Weise behandelt, als
durch die Tunnelpianung mdglichst geringe Zwénge flr die gepiante oberirdische
Bebauung geschaffen werden sollen. Fur die geplante Neugestaltung und Be-
bavung des Wiener Platzes, entsprechend des Ergebnisses des stadtebaulichen
l[deenwettbewerbes, scll in Anknupfung an den Aufstellungsbeschiuid aus dem Jahr
1990 ein weiteres Bebauungsplanverfanren durchgefuhrt werden.

In planungsrechtiicher Hinsicht ergibt sich bei dem gewahiten Verfahren, mit dem
hier die Planfeststellung fur ein stralenrechtliches Vorhaben ersetzt werden soll,
das Probiem, auf der einen Seite durch die im § 9 BauGB abschlielRend geregelten
Festsetzungsmdgiichkeiten im Bebauungsplan beschrankt zu sein, auf der anderen
Seite aber sicherzustellen, dafl die Beiroffenen durch das gewahite Planungsver-
fahren nicht schlechter gestellt werden, ais es bei Durchfilhrung eines Planfest-
stellungs- bzw. Plangenehmigungsverfanrens der Fall wéare.

Die damit verbundene Probiematik sei im foilgenden am Beispiel des Larmschutzes
lustriert:

Ausreichender Schallschutz ist eine der Voraussetzungen fir gesunde Lebensver-
haltnisse der Bevolkerung. Soweit die Entstehung des Schalls nicht verringert wer-
den kann, ist im Bebauungsplanverfahren Larmvorsorge und Larmminderung durch
stadtebauliche Maftnahmen zu bewirken. Zur Einschatzung und Ldsung der Pro-
blemlage ist im Bebauungsplanverfahren daf(r die DIN 18005 heranzuziehen, in der
die entsprechenden Orientierungswerte fur die stadtebauliche Planung niederge-
legt sind. In der Norm selbst wird jedoch festgestellt, dal} sie vorrangig Bedeutung
fur die Planung von Neubaugebieten mit schutzbedlrftigen Nutzungen und fir die
Neuplanung ven Flachen, von denen Schallimmissionen ausgehen und auf vorhan-
dene cder ceplante schutzbedurftige Nutzungen einwirken kénnen, angewendet
werden soil. Ailein unter Anwendung dieser Norm lassen sich die hier auftretenden
Probleme nicht bewaltigen.

Wourde fur die planungsrechtliche Sicherung des hier in Rede stehenden Vorha-
bens dagegen 2in Planfesistellungsverfahren durchfGhrbar sein, gabe es mit der 16.
Bundes-immissionsschutzverordnung (BImSchV) eindeutige Grenzwerte, die in der
Abwagung der privaten und d&ffentlichen Belange untereinander und gegeneinander
einzuhalten waren. Dies gilt vor allem auch im Hinblick auf moglicherweise notwen-
dige passive Schallschutzmaflinahmen, die in einem solchen fachgesetzlichen Ver-
fahren zum einen exakter bestimmt und in der dort aufgezeigten Weise auch ab-
zchlieflend geklart wercen kénnen.

In Wirdigung und Abwagung dieser Gesichtspunkie ist es gerechtfertigt, den vorlie-
genden Bebauungsplan bei der gegebenen konkreten Uberpianungssituation als ei-
nen Fachplan anzusehen und zur Lésung der durch das Vorhaben sich ergebenden
Larmsituation die 16. BImSchV analog anzuwenden. Hierzu ist eine ausfuhrliche
Umweltvertraglichkeitsuntersuchung durchgefihrt worden, deren wesentliche




Ergebnisse an spaterer Stelle dargelegt werden. Damit konnten auch jene Gebaude
und Gebiete bestimmt werden, in denen es durch die Tunnelbaumaiinzhme zu
Grenzwertuberschreitungen kommt, die nach der 16. BimSchV einen Anspruch auf
passive Larmschutzmalinahmen ausidsen kdnnten.

In analoger Weise wurden auch die Probleme mdglicher Belastungen durch Luft-
schadstoffe und des Wasserhaushaites behandelt. Naheres ergibt sich aus den
nachfolgenden Teilen dieser Begrindung. Dabei werden selbstversiandlich auch al-
le allein in der Bebauungsplanung zu bertcksichtigenden Vorschriften einbezogen,
soweit ihre Anwendung im vorliegenden Fall gus sachlichen Grinden begrundet
oder gerechtfertigt ist.

5. Abgrenzung des Bebauungsplangebietes

Es wurde bereits dargelegt, dall die Landeshauptsiadt Dresden im Bereich des
Wiener Platzes und der angrenzenden Teile, die von dem Tunnelbauvorhaben be-
rihrt werden, eine staédtebauliche Neugestaltung und bauliche Verdichtung beab-
sichtigt, deren konkrete Ausformung zum gegenwartigen Zeitpunkt aber noch nicht
feststent. Aus diesem Grunde ist die Regelung der stadtebaulichen Fragen bewul3t
auf die im Zusammenhang mit der geplanten Tunneibaumalinahme notwendigerwei-
se zu bestimmenden verkehrlichen Fragen beschrankt worden.

Aus dem gleichen Grunde wird auch der Geltungsbereich des Bebauungsplanes auf
jenen Bereich begrenzt, der unmitteibar von diesem Vorhaben rdumlich betroffen
ist.

Der Geltungsbereich umfalit somit die Ammonstrale zwischen Budapester Strafle
und Reitbahnstrale einschlielllich benachbarter Grundsticke, insbesondere des
Fiurstlckes 2970 der Gemarkung Dresden-Alistacdt |, einen ca. 80 m nérdlich des
Haupthahnhofes gelegenen und ca. 60 m breiten Streifen zwischen Reitbahnstrale
und St Petersburger Stralle, die Verbindung von dort zur Sidonienstralle ein-
schiiellich dieser selbst und angrenzender Grundsticke zwischen St. Petersburger
Strafle und Mary-Wigmann-Strale, sowie zur Wiener Strale einschliellich der pri-
vaten Grundstucksflachen zwischen der Nordgrenze der Wiener Strale und dem
Bahngelande der Deutschen Reichsbahn zwischen St Petersburger Strale und
Mary-Wigmann-Sirae sowie ein Teilabschnitt der Wiener Stralle zwischen der
Mary-Wigmann-Strate und der Goethestralle einschlieltfich der nérdlich und sid-
lich angrenzenden Grundsttcke. Die exakten Grenzen des Geltungsbereiches erge-
ben sich aus dem Bebauungsplan.

Im Nord-West-Teil des Bebauungspianes erfolgt im Interesse von betroffenen Inve-
storen eine unmafgebliche Verkleinerung der Bebauungsplanflache, Die Be-
bauungsplangrenze wird hier jeweils auf die Stralenbegrenzungsiinie zurickgezo-
gen. Damit kdnnen die beginstigten Grundsticke u. a. nach § 34 BauGB geplant
werden. :

Auf der Flache zwischen Sidonienstralle, Wiener Sirale und St. Petersburger Stra-
Re wird die Bebauungsplangrenze auf die Strallenbegrenzungslinie, ausschliefilich




der Fl&che Il (EFGHJ), zurlckgelegt. Die dadurch freigelenkte Flache kann als ge-
mischie Bauflache mit hohem Arbeiisstdttenanteil des tertidren Sektors damit einer
privaten Nutzung zugefuhrt werden. Die Deutsche Reichsbahn als Eigentumer und
Nutznieller ist mit dieser Regelung einverstanden.

Nicht mehr innerhaib des Geltungsbereiches des Bebauungspianes liegen die vor-
handenen Gebdude zwischen Ammaonstralle und Feldgasse, die Hochhauser am
Stdende der Prager Stralle, die Gebaude zwischen Sidonienstrafle und Wiener
StralBe sowie die Hochhauser und Wohnbauten zwischen Sidonienstrale und
Mosczinskystralle. Die aus dem Verhalinis zwischen der geplanten Verkehrsbau-
mafinanme und den vorg. Gebduden enistehenden Probleme sollen damit aber
nicht aus dem Bebauungsplan ausgegrenzt werden. Vielmehr werden die vorhande-
nen Konilikie, soweit der Verkehrsbaumaflnahme im Plan zuordnenbar, im Be-
bauungsplan gelost.

Jene Probleme, die sich aus dem Tunnelbauvorhaben fur den baulichen Zustand er-
geben, der nicht innerhalb des Geltungsbereiches des Bebauungsplanes liegt
(Immissionsschutzfragen} und nur durch konkrete Mallnahmen an den Gebauden
geldst werden kénnen, werden in dieser Begrindung im einzelnen beschrieben. So-
weit sich daraus u. U. Anspriche an den Strallenbaulasttréger der Landeshaupt-
stadt Dresden ergeben, sind diese zum gegebenen Zsitpunkt gegenitber der Stadt
durch die Eigentimer geltend zu machen; Gber sie ist - wie § 42 Abs. 3 BImSchG es
vorsient - in einem gesonderten Verfahren zu entscheiden, soweit sich keine einver-
nehmliche Regelung erzielen 1&#3t.

Nichi zum Gegenstand des Bebauungsplanes werden aber auf diese Weise jene
Fragestellungen, die sich aus der geplanten stédtebaulichen Neugestaltung und
baulichen Verdichtung des Wiener Plaizes und seiner angrenzenden Bereiche er-
geben. Dabei ist auch zu wirdigen, daf} viele sich im Hinblick auf den gegenwarti-
gen Baubestand ergebenden Konflikte voraussichtlich nicht mehr auftreten werden,
wenn cie erganzende Bebauung realisiert wird (z. B. “Larmschutz durch neue Ge-
béude"). Die Regelung damit im Zusammenhang stehender Fragen mufl deshalb ei-
nem bezbsichtigten und nachfolgenden "qualifizierten” Bebauungsplanverfahren far
den Wiener Platz vorbehalten bieiben.

8. Einbeziehung bzw. Abgrenzung zur vorhandenen und gepianten Bebauung,
entsprechend des stddtebaulichen ldeenwettbewerbes

Am Wigner Platz ist durch die Beschiufifassung der Stadtverordnetenversammiung
geklar, wie die Abwicklung des Verkehrs in Ost-West-Relation erfolgen soll.

Durch das Ergebnis des |deenwettbewerbes zur stidtebaulichen Gestaltung liegt
auch sin Konzept fUr die nachiolgend stadtebauliche und hochbauliche Planung vor.
Dieses berucksichtigi die bisherigen Beschilsse zur Verkehrslésung.

Im Interesse einer Aufwandsminimierung fur die Kemmune werden nur die Tunnel-
réhren mit den jeweiligen 2 Anschlulbauwerken, den Rampen aus und in Richtung
Osten, insbesondere fur die BahnhofserschlieRung und die Querréhre errichtet. Die
Dimensionierung und Realisierung der Rampenkonzepte zur Erschiielung der



Tieigaragen aus und in Richtung Westen erfolgt in Abstimmung mit den
Privatinvesicren.

7. Konzeption
a) Bauliche Beschreibung

Die Unterfahrung des Wiener Platzes ist in 2 getrennten Tunnelrdhren geptant, die
in offener Bauweise errichtet werden scllen. Sie verlaufen in der Ost-West-Relation
in 7 m Tiefe. Die nordliche Réhre ist 345 m lang und die sudliche 450 m. Die lichte
Weite des zweisireifigen Tunnels betragt 1C m, der dreistreifige Abschnitt 13 m.

Die westlichen Enden der Tunneiréhren befinden sich westlich der Reitbahnstralle.
Voraussetzung dafur ist die partielle Verlagerung des in der Achse der Reitbahn-
strafie verlaufenden Abwasserhauptsammilers.

Auf der dstlichen Seite endet die Nordréhre ostlich der St. Petersburger Strafle. Die
Sudrdhre unterquert die Wiener Stral’e und endet im nérdlichen Bereich des jetzi-
gen Busbahnhofes. Dessen Verlagerung zum Standort des Zentralen Bushofes
nordwestlich des Empfangsgebaudes des Hauptbahnhofes ist im Rahmen der stad-
tebaulichen Gestaltung des Wiener Platzes vorgesehen.

Die zweiréhrige Strafllenunterflnrung existiert zwischen Prager Stralie und St. Pe-
tersburger Strae bereits auf einer Lange von 100 m. Die lichte Weite wurde in die-
sem Abschnitt jeweils fUr 3 Fanrstreifen ausgelegt. Die weiterzubauenden Tunne-
labschnitte sind grundsatzlich zweisireifig. Der dritte Fahrstreifen ist nur im Bereich
der zwei AnschiuRpunkte als Abbiege- bzw. Einfadelspur ausgewiesen. Die An-
schiufipunkte dienen dem Verkntpfen von geplanten unterirdischen Parkierungsein-
richtungen und Ladehéfen beidseitig des Tunnels mit dem Verkehrsweg. Uber ein
Rampensystem, dal} teilweise von Investoren finanziert werden soll und eine Unter-
querung der zwei Tunneirdhren in der -2 Ebene (11 m unter Gelande), kénnen diese
durch Pkw sowohi vom Osten als auch vom Westen (diese Relation ist auflafibar)
kommend erreicht werden.

Die Tunnelzentrale wird direkt Ostlich der St. Petersburger Strale zwischen den
Tunneiréhren in der -1 Ebene singeordnet. Die notwendige Grundfidche betragt ca.
200 m*. Sie beinhaltet die zentrale Steuerungstechnik einschliellich der Notstrom-
versorgung. Der Aufgabenbereich umfafdt u. a.; Uberwachung und Kontrolle der Be-
luftung, Beleuchtung, Verkehrszeichensteuerung, Brandmeldung, Sicherungstech-
nik, Betriebsiunk, Fernsehuberwachung, Telekommunikation. Von der Zentrale aus
kénnen die Tunnelréhren direki erreicht werden. Die Tunnelréhren und bei Bedarf
die Rampenbereiche sind Gberbaubar. Als Voraussetzung dafur wurde ein Abstand
der Ré&hran von 3 m gewahit.

Neben dem unmittelbaren Platzbereich umfaflit der Entwurf auch die westlich und
Gstlich gelegenen Strallenabschnitte, da die Rampenbereiche jeweils verkehrssi-
cher, d. h. regelgerecht an den Querschnitt des bestehenden Stralennetzes ange-
schlossen werden mussen. Die Anpassung an die Ausbauplanungen der jeweils an-
grenzenden Strallenabschnitte ist technisch unproblematisch maéglich.



Auf der Westseite sind die Rampen fur die Tunneiréhren gemeinsam so ausgefthrt,
dafl die Verknupfung mit den Rampen zur Budapester Stralle gesichert ist. Die
Rampen auf der Ostsette werden geschwungen geplant, um die Inanspruchnahme
von Grundstlicken zu minimieren und ein flichenmafig optimales Baufeld zu errei-
chen. Die Grundstiicke 2850/1 und 2847/1 der Gemarkung Dresden Altstadt | wer-
den gegeniber einer geradlinigen Rampenfihrung um ca. 1000 m® geringer
beansprucht.

Die Sudostrampe wird mit, als Zwischenldsung auch cohne, Abrid des BASA-
Gebaudes zwischen diesem und der DR-Verwaitung gemeinsam mit dem Gleiskor-
per der Stralenbahn und einer befahrbaren Rad-/ Gehbahn eingeordnet. Die Fest-
setzung der Strallenverkehrsilache bezieht sich auf die Sicherung der Fahr- und
Leitungsrechte. Damit kann ein eigentumsrechtlicher Zugriff zur Sicherung des Tun-
nels bei geplanter spaterer Bebauung in Abwégung der privaten und &ffentlichen
Belange untereinander gesichert werden. Der Anschiuf der Rampe erfolgt an den
vorhandenen Querschnitt der Wiener Strafle in Hohe M.-Wigmann-Stralle. Die Nor-
drampe ist in zwei Zufahrten verzweigt. Die Zufahrt von der Wiener Strafle zur Sido-
nienstralle erfoigt geradlinig. Die Erschiieffung der Grundstiicke zwischen Sidonien-
strale und Wiener Strafe wird gesichert.

b) verkehrstechnische Beschreibung

Die nérdliche Tunnelréhre nimmi den Richtungsverkehr von Ost nach West auf. Von
der Wiener Stralle wird der Verkehrsstrom geradlinig zur Sidonienstralie und Gber
eine Rampe zum Tunnel gefunrt. Fahrzeuge von der St. Petersburger Strafie und
Fritz-L&ffler-StralRe erreichen den Tunnel Uber die kreisférmige Rampe, die das Ge-
baude Sidonienstr. 18 umfahrt. Durch die festgesetzte Lage der Sidonienstralle im
Bereich der Grundsticksnummer 18 ist es méglich, die Erschliefung des Gebdu-
des Uber diese und die St. Petersburger Stralie zu sichern.

Im Tunnel kann am ersten AnschluRpunkt abgebogen werden, um in die geplanten
nérdlich und sidlich der beiden Tunnelréhren gelegenen Parkierungseinrichtungen
und Ladehéfe zu gelangen. im Bereich des zweiten AnschluRpunktes erfolgt die
Einfadelung aus diesen Aniagen in den Fahrzeugstrom Richtung West. Zwischen
diesen beiden Anschlulpunkten wird der Tunnel nur zweistreifig ausgebaut. Am En-
de der Tunneliréhre fihrt die geradlinige Rampe direkt in die Ammonstralle und zur
Verknupfung mit der Budapester Strae.

Die ReitbahnstraRe ist iber Paralleifahrbahnen an die Ammonstrale angebunden.
Die Erschlieung der angrenzenden Grundstiicke kann gesichert werden. In Hohe
der Reichsbahndirektion Dresden betragt die Gradientenabsenkung der Stralie zwi-
schen 0,2 und 0,5 m. Aus diesem Grunde muf} die Vorfliche umgebaut und gemein-
sam mit der DR gestattet werden.

Der Richtungsverkehr von West nach Ost wird in der Stdrénre gefthrt. Der Rampe-
nanfang im Westen liegt in HOhe der Reichsbahndirektion Dresden. Die Zufahrten
von cer Budapester Stralle und dem geplanten Zentralen Omnibusbahnhof sind
méglich. Die ebenerdige ErschlieRung der Vorflache des Hauptbahnhofes durch

G a e e emakrT— o ae——
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Taxen, geringen privaten und Versorgungsverkehr und den notwendigen Havarie-
fahrzeugen ist gewahrleistet. Wird durch ein vom Osten kommendes Fahrzeug die
in der Minus-Ebene angebotene Anbindung zum Hauptbahnhof nicht genutzt, kann
Gber die Budapester Strafie gewendet und die 0. g. Anfahrt gewéahlit werden. Die SG-
dréhre hat wie die Nordrohre zwei Anschlupunkte. Die Anschllsse und Verbindun-
gen sind wie dort beschrieben. Aus Grunden der Aufwandsminimierung kann die
Realisierung der westlichen unterirdischen Rampen aufgelassen werden.

8. Okologische Auswirkungen

Bei der Aufstellung von Bauleitplénen sind u. a. die allgemeinen Anforderungen an
gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse und die Belange des Umweltschutzes zu
beachten (§ 1 BauGB). Die in dem Bebauungsplan planungsrechtlich abzusichern-
de Malnahme ist keine UVP-pflichtiges Vorhaben, und es ist deshalb eine Umwelt-
vertraglichkeitsprifung nicht erforderlich. Wegen der Grélle und Bedeutung der
MaRnahmen hat die Stadt trotzdem die Erarbeitung einer freiweiligen kommunalen
Umweltvertraglichkeitsstudie fur diesen Bebauungsplan in Auftrag gegeben.

Darin erfolgten Einzelaussagen zu folgenden Untersuchungsgebieten:
Luftschadstoffe, Larm, Boden/Grundwasser und Vegetation

Durch Sondergutachten wurden die Bereiche Luftschadstoffe, Léarm und Grundwas-
ser gesondert untersucht.

8.1 Luftschadstoffe

Der StralBenverkehr verursacht einen erheblichen Anteil der Luftverschmutzung.
Schadstoffe wie Schwefelstickoxyd, fliichtige organische Verbindungen und Kohlen-
monoxyd werden zum Teil zu Uber 50 % vom motorisierten StralRenverkehr verur-
sacht. Da die Luftschadstoffe nicht durch passive Mallnahmen von Immissionsorten
ferngehalten werden kénnen, ist daflr Sorge zu tragen, dall die Emissionen vermin-
dert werden. Ausgangsbasis fur die Berechnung der Emission sind die Verkehrspro-
gnosen fur den Planungsfall im Jahre 2000. Anhand dieser Prognosen wird die
Schadstoffbelastung der im Planungsgebiet befahrenen StralRen berechnet. Ein-
gangsdaten zur Berechnung der Kfz-bedingten Schadstoffemissionen sind die Ver-
kehrsbelastung, die Zusammensetzung der Fahrzeugfiotte, die Fahrmodi und weite-
re Emissionsfaktoren. '

Fur die Immissionsverteilung wurde das Gaufi'sche Ausbreitungsmodell unter Ver-
wendung der Ausbreitungsparameter nach der Technischen Anforderung - Luft (TA-
Luft) ermittelt.

Als Kriterium zur Beurteilung der Immissionssituation werden die maf3gebenden
Schadstoffe Stickoxid und Benzol herangezogen. In der kurz vor der Beschlufifas-
sung stehenden Bundes-Immissions-Schutzverordnung bzw. der TA-Luft sind die
entsprechenden Orientierungs- und Grenzwerte festgelegt, die flr die Abwagung
vorrangig herangezogen werden kénnen. Weitere Richt- und Orientierungswerte,
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die fur eine sachgerechte Beureilung zur VerfUgung stehen, sind in der EG-
Richtlinie far NO, und der einschidgigen Fachliteratur enthalten.

Zur Bewertung wurden folgende Grenz-, Konzentrations- und Leitwerte
herangezogen:

Stickstoffdioxyd:

- Grenzwerte der TA Luft:  IW1 = 80 pg/m? (Jahresmittelwert)
IW2 = 200 pg/m® (98-Perzentil)

- Konzentrationswert des Entwurfs der 23. BImSchV zum § 40 (2)
BmSchG
KW, o = 160 ug/m?® (98-Perzentil)

- Leitwert der EG-Richtlinie Uber Luftqualitdtsnormen fir NO,
(kurzzeitige Belastung)
LW = 135 pg/m?® (98-Perzentil)

- Vorsorgewert nach KUHLUNG (mittlere Belastung):
VW = 50 pg/m?® (Jahresmittelwert)

Benzol:

- Konzentrationswert des Entwurfs der 23. BimSchV zum § 40 (2)
BImSchG
KWapro = 10 pg/im?
(Jahresmittelwert)

Zu diesen Werten ist anzumerken, da Grenzwerte rechtlich verbindliche Beurtei-
lungswerte sind, die in der Regel nicht Uberschritten werden darfen. Solche liegen
nur aus der TA-Luft vor.

Die Grenzwerte reichen jedoch zur Einschatzung der Umweitqualitat nicht aus. Zu-
satzlich zu den Grenzwerten gibt es deshalb sogenannte Vorsorge- oder Leitwerte
(z. B. KUHLING, EG-Richtlinie), die eine differenzierte Beurteilung der Luftqualitat
ermaglichen.

Far kanzerogene Schadstoffe (wie Benzol) gibt es keine Grenzwerte, da keine wis-
senschaftlich vertretbare Schwellendosis angebbar ist, bei deren Unterschreiten ei-
ne Unbedenklichkeit angenommen werden kann. Aus diesem Grund besteht fir
kanzerogene Schadstoffe grundsétzlich ein Minimierungsangebot: Jeder verdffent-
lichte Beurteilungswent fUr kanzerogene Schadstoffe geht bereits davon aus, daf ei-
ne gewisse Erhdhung des Krebsristikos geduldet wird.



a) Istzustand 1992

Fir NO, werden die Grenz- und Konzentrationswerte sowchl fur die mittlere als
auch fur die kurzzeitige Belasiung im Beurteilungsgebiet nicht aberschritten.

Der KUHLING'sche Vorsorgewert {ir die mittlere Belastung wird im Bereich der
Wohnbebauung Sidenien-/Wiener Stralle (aufler Hochhaus Ecke Petersburger
Str.) und auf gréleren Abschnitten der Prager Stralle und Reitbahnstrae einge-
halten. Der EG-Leitwert fir kurzzeitige Belastungsspitzen wird im Nahbereich der
Kreuzungen bis ca. 40 m) Gberschritten.

Der Konzentrationswert fur Benzol wird nahezu im gesamten Beurteilungsgebiet
Uberschritten, an einigen Punkten um bis zu 100 %.

. b} Nulifall 2000 {Belastungssituation chne Tunnel im Jahr 2000)

Bedingt durch die prognostizierte Zunahme des Verkehrsaufkommens ver-
schiechtert sich die immissicnssituation fir NO, im Beurteilungsgebiet.

- Der Konzentrationswert wird im Nahbereich der Kreuzungen uberschritten. In die-
sem Bereich befindet sich ein Blrogebaude, jedoch keine Wohnbebauung. Die
Flachen, auf denen der KUHLING'sche Vorsorgewert und der EG-Leitwert einge-
halten werden, sind im Vergleich zum Istzustand kleiner.

Trotz des erhéhten Verkehrsautkommens nimmt die Benzolbelastung im Beurtei-
lungsgebiet auf Grund der verringerten leistungsspezifischen Benzolemissionen
der Kraftfahrzeuge ab. Der Konzentrationswert wird jedoch im Nahbereich der
Kreuzungen noch Gberschritten. Im Bereich der Wohnbebauung liegen die pro-
gnostizierten Benzolkonzentrationen zwischen 6 und 9,5 pgm® und damit unter
dem Konzentrationswert. Am Blrogebaude der Deutschen Reichsbahn Wiener
Stralle und im Bereich des gepianten Intercity-Hotels wird der Konzentrationswert
. Uberschritten.

c) Planfall 2000, Tunnel

Die geplante BaumaRnahme fuhr gegenuber dem Nulifall zu einer Entlastung im
Bereich des Bahnhofsvorplaizes und zu einer erhéhten Belastung an den oberir-
dischen Abschnitten der Wiener Straie, Sidonienstrale und Ammonstralde, ins-
besondere in der Umgebung der Tunnelminder.

Die Immissionsbelastung durch NO, und Benzol verringert sich auf dem Bahn-
hofsvorplatz durch die unterirdische Fuhrung der Wiener Strafle. In diesem Be-
reich befindet sich z. Z. keine Hochbebauung (Wettbewerb ausgeschrieben). Der
entlastete Abschnitt Uberdeckt ungeféhr die stdlichen Grinflachen der Prager
Stralke und den Bereich fur das geplante Intercity-Hotel. Fir den tGbrigen Bereich
der Prager Stral’e werden keine wesentlichen Veranderungen erwartet.

Fur die oberirdischen Abschnitte der Wiener Siralle, Sidonienstrafle und
Ammonstralte wird ein Anstieg der Immissionskonzentrationen von NO, und
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Benzoi prognostiziert. Dieser wird zum einen verursacht durch die konzentrierte
Abgabe der im Tunnel emittierien Schadstoffe an den jeweils in Fahrtrichtung lie-
genden Tunnelmindern (Kolbenwirkung), zum anderen durch die erhénte Ver-
kehrsbelegung auf den genannten Stralen. Von diesem Belastungsanstieg wer-
den Wohngebéaude an der Sidonien-/Wiener Strafle und der Kreuzung Ammon-/
Reitbahnstralle sowie zwei Blrogebaude der Deutschen Reichsbahn betroffen.

In der Umgebung der Tunneiminder wird der Konzentrationswert fur NO, (ber-
schritten, am Burohaus der Deutschen Reichsbahn, Wiener Stralle auch die
Grenzwerte der TA-Luft. Wohnbebauung wird von den Konzentrations- und Gren-
zwertiberschreitungen nicht erfallt. Die Flachen, auf denen der KUHLING'sche
Vorsorgewert und der EG-Leitwert eingehaiten werden, sind im Vergieich zum
Nullfall im Bereich der Sidoniensiralle kleiner und auf dem Bahnhofsvorplatz Pra-
ger Strafte groéfider.

Der Konzentrationswert fir Benzol wird an einigen Punkten in der Umgebung der
TUnnelmudnder und in Kreuzungsbereichen erreicht bzw. Gberschritten. Davon be-
troffen sind zwei BlUroh&user der Deutschen Reichsbahn und zwei Wohnhauser
Ammonstrafle und Sidonien-/St. Petersburger Stralle).

d) Planfall 2000, Tunnel mit Kamin

Die Abfuhrung ven 50 % der im Tunnel emittierten Schadstoffe Uber einen Kamin
bringt eine Verringerung der immissionsbelastung im Bereich der Tunneimander.
Dadurch kann die Uberschreitung der TA-Luft-Grenzwerte fur NO, am &stlichen
Tunnelmund (Burohaus der Deutschen Reichsbahn) und des Konzentrationswer-
tes fir Benzol am Wohnhaus Ammonstr. beseitigt werden. Die EntlUftung kann
jedoch nicht die Uberschreitungen des Konzentrationswertes fur das 98-Perzentil
von NO, an zwei Blrohdusern und einem Wohnhaus (Sidenien-/St. Patersburger
Strale) beseitigen.

Fir die Wohngebiete an der Sidonien-/Wiener Stralle und der Ammon-/Reit-
bahnstrale wird die Lufiqualitdt, die fur den Nullfall 2000 prognostiziert wird,
nach Inbetriebnanme der Unterfahrung auch bei siner 50 %igen Schadstoffab-
saugung aus dem Tunnel nicht erreicht.

e) Bewertung

Die gepiante Baumaflnahme fUhrt zu einer Entlastung im Bereich des Bahnhofs-
vorplatzes und zu einer erhéhien Belastung an den oberirdischen Abschnitten
der Wiener Strale, Sidoniensirale und Ammonstrafie.

Die erhohte Belastung wird zum einem verursacht durch die konzentrierte Abga-
be der im Tunnel emittierten Schadstoffe an den Tunnelmindern, zum anderen
durch die erhéhte Verkehrsbelegung.

Auf den Flachen, fur die ein Belastungsanstieg prognostiziert wird, befindet sich
gberwiegend Wohnbebauung. Die entlasteien Flachen sind als Aufenthaltsbe-
reich vor dem Bahnhof und fUr zukUnftige Bebauung von Interesse.
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Dem Minimierungsangebot iGr Luftschadstoffe, insbesondere fur die kanzeroge-
nen Schadstoffe Benzol und Ruf, kann durch die Einfuhrung einer Tunneliuftab-
saugung entsprochen werden. Wenn die Unterfahrung mit einer 50 %-igen Tun-
nelluftabsaugung uber Kamin ausgerustet wird, werden im Beurteilungsgebiet
keine Grenzwertiberschreitungen fir NO, und keine flachenhaften Konzentrati-
onswertUberschreitungen fur Benzol und NO, erwartet.

Die Ausbreitungsrechnung fur die Luftschadstoffe beruht auf der Einschatzung
des Beurteilungsgebietes als locker bebautes Gelédnde und der daraus folgenden
Annahme einer nahezu ungehinderten Ausbreitung der Schadstoffe. Eine Ver-
dichtung der Bebauung kann zu verédnderien Bellftungsverhaitnissen und zu &rt-
lichen Erhdhungen der Belastungen gegentber den Prognosewerten fuhren. Die-
se Tatsache soilte bei der Planung der Hochbebauung in diesem Gebiet beruck-
sichtigt werden.

Konsequenzen fur den Bebauungspian:

Die Unterfahrung wird mit einer Absaugeinrichtung ausgerusiet, die bei entspre-
chendem Bedarf (Uberschreitung der Grenzwerte im Tunnel und an den -mindern)
50 % der Tunnelluft absaugen kann. Die Abfuhrung erfoigt Uber Kamin. Diesen koén-
nen noch Filtereinrichtungen vorgeschaltet werden.

8.2 Larm

Eine grole, vom Verkehr erzeugte Umweltbelastung ist der Larm. Aus umweitpoliti-
scher Sicht hat auch bei der Larmbekdmpfung die Vermeidung Vorrang vor der Ver-
ringerung. Dabei ist der erste Ansatzpunkt der Vermeidung des Larms an der Emis-
sionsquelie. Dieses kann zum einem durch die Senkung der Verkehrsbelastung er-
reicht werden und zum anderen durch technische Mallnahmen an den Fahrzeugen.
In der Planung von Verkehrswegen wird die Larmminderung durch die WegefUhrung
und Larmschutzmallinahmen bertcksichtigt. Ebenso ist die Einhaltung der gesetzii-
chen Forderungen oft nur durch den Einsatz sekundarer Larmschutzmaffnahmen
maéglich.

Berechnungsmethode

Die Larmbelastung, die ein Verkehrsweg an einem Immissionsort verursacht, wird
durch den Beurteilungspege! L, (in dB (A)) ausgedrickt. Die Berechnung dieses
Wertes ist in der 16. BImSchV vom 12.06.1S80 festgelegt und in der Richtlinie fGr
Larmschutz an Straflen RLS-90 bzw. der Richilinie zu Berechnung der Schallemis-
sionen an Schienenwegen, Schall O3, konkretisiert.

Bewertungskriterien

Als Bewertungskriterien zur Beurteilung der verschiedenen Ausbauvarianten dienen
hier die Grenzwerte der 16. BImSchV. Auf das Heranziehen der Richtwerte der DIN
18005 wird verzichtet, wie im Punkt 4 Planungsverfahren (Seite 7) ausfihrlich
erortert.
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Bei der Beweriung wird neben der Uberschreitung der Grenzwerte die Hohe der
Uberschreitungen und die Nutzung der betroffenen Gebaude berticksichtigt. Da-
durch soil sichergesteilt werden, daR besonders empfindliche Nutzungsbereiche wie
z. B. Wohnbebauungen oder der Kindergarten an der Wiener Str. nutzungsgerecht
beurteilt werden.

Larmsituation

Um den Vergleich der Verkehrsidrmsituation des urspringlichen Zustandes mit dem
Prognosezustand zu bekoemmen, wird der Vekehrsstrom des Jahres 1992 rechne-
risch auf die Stralensituation Querung des Hauptbahnhofes in der Verlangerung
der Fritz-Loffler-Stralle bezogen.

Die Verkehrsbelastung betrégt zum gegenwartigen Zeitpunkt in der Nord-Sad-
Relation St. Petersburger Strafle/Fritz-Loffler-Strale 17.710 Fahrzeuge pro 24
Stunden (Fz/24 h) bei einem Lkw-Anteil von 9,5 %. Die Verkehrsmenge der Ost-
West-Reiation betragt auf der Wiener Strale gegenwartig 12.288 Fz/24 h bei einem
Lkw-Anteil von 7 % und auf dem Wiener Platz 14.564 +z/24 h bei einem Lkw-Anteil
von 7 %. Der gegenwartige Strallenbelag ist Asphalt.

8.2.1 Larmprognose

Die Prognosesituation ist von einer Unterfahrung des Wiener Platzes in Ost-West-
Richtung gekennzeichnet.

Larmprognose - Kfz

In der Prognose ist mit einem deutlichen Anstieg der Verkehrsbelastung zu rechnen.
In der Nord-Sud-Reiation St. Petersburger Strale/Fritz-Léffler-StralRe wird sich die
Verkehrsmenge zwischenzeitlich bis zum Rickbau der St. Petersburger Stralle auf
27.000 Fahrzeuge pro 24 Stunden (Fz/24 h) am Wiener Platz erhdéhen. Den Stra-
Rentunnel soilen in Ost-West-Relation maximal 30.000 Fahrzeuge pro 24 Stunden
passieren. Fur die Reitbahnstralle wurde keine Prognoseverkehrsbelastung ange-
geben. Da diese Strafle jedoch eine wichtige und verkehrsreiche Verbindungsstra-
Re zum Stadtzentrum ist, wurde daflr eine Verkehrsbelegung von 7680 Fz/24 h an-
gencmmen. Diese Verkehrsbelegung entspricht dem Istzustand. Sie wurde nicht er-
hoht, da durch den Tunnel die Verkehrsverbindung Reitbahnstrale Richtung Wie-
ner Strafle unterbrochen ist. Der Gestaltung des Tunnelportales und der Rampen ist
aus akustischen Grinden grofle Aufmerksamkeit zu schenken.

Bei der geplanten Tunnel- und Stralenflihrung kann die akustische Wirkung des
Tunnelmundes vernachidssigt werden, wenn eine entsprechende Auskieidung des
Tunnel- und Rampenbereiches mit schallabsorbierendem Material erfoigt.
Lirmprognose - Schienenfahrzeuge

in der Prognose wird von einer gleichbleibenden Zugfoige der Strallenbahn ausge-
gangen. Es erfoigte eine geringflgige Anderung der Schienenfihrung der
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Strallenbahn im Bereich der Tunneleinfahrt auf der Wiener Stralle sowie an der
Brackendurchfahri der Reichsbann.

Larmprognose - gesamt

Um in der Prognose auch die Gesamtlarmsituation beurteilen zu kénnen, wurden
zusatzlich zur Information die Ergebnisse der Berechnungen des StralRen- und
Schienenverkehrsidrms energetisch Gberiagert.

8.2.2. Beurteilung Larmzustand

Durch die UnterfChrung des Wiener Platzes kann die durch den StraRenverkehr ver-
ursachte Larmsituation im Bereich Hauptbahnhof/Prager Straie deutlich verbessert
werden. Aufgrund der starken Zunahme der Verkehrsmenge ergibt sich jedoch flr
das Ubrige Untersuchungsgebiet in der Regel eine Immissionspegelernéhung.
Durch die Zunahme der Verkehrsbelegung und der Verlagerung des Strallenver-
kehrs von der Wiener Stralle auf die Sidonienstrafle werden die Immissionswerte
an der nachstgelegenen Wohnbebauung der Sidonienstrafie in bezug auf die Situa-
tion vor der Umieitung "Brackenrekonstruktion Hauptbahnhof' stark erhéht. Damit
erfolgt dort eine Uberschreitung der zuldssigen immissionsgrenzwerte des fur das
als Wohngebiet eingestuften Gebietes am Tag und in der Nacht.

Unter Beachtung der Wirkung des Schienenverkehrs werden die durch die Strallen-
verkenrsberuhigung erreichten Larmpegelminderungen auf dem Vorplaiz des
Hauptbahnhofes wieder etwas reduziert.

SchallschutzmafRnahmen
Aktive SchallschutzmaRRnahmen

Um die Larmbelastung an der Wohnbebauung in unmittelbarer Nahe der Tunnelpor-
tale so gering wie méglich zu haiten, sind die folgenden aktiven Larmschutzmafd-
nahmen erforderiich:

Auskleidung der Tunnelrampen mit schallabsorbierendem Material bis in Hoéhe
Oberkante Terrain, um die Schallreflexion an den Wanden zu mindem.

Auskleidung des Anfangs- und Endbereiches des Tunnels mit schallabsorbieren-
dem Material in einer Lange von ca. 50 m (3mal Tunnelbreite) an der Tunneldek-
ke scwie an den Seitenwanden ab einer Héhe von etwa 1,5 - 2 m bis zur Tunnel-
decke. Damit soll der Schalldruckpegel im Tunnel und die Abstrahiung nach au-
Ren vermindert werden.

Das schallabsorbierende Material sol! einen Absorptionsgrad a von 0,8 bei 500
Hz haben.

Der Fahrbahnbelag im Tunnel und auf den Zufahrten soilte nichtgeriffeiter As-
phalt sein. Die zuidssige Héchstgeschwindigkeit ist auf SO km/h zu begrenzen.
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Berechnung der passiven Schalischutzmalnahmen

Bei Neubau oder wesentlicher Anderung einer Strale ist zu prisfen, durch welche
aktiven oder passiven Schallschutzmafinahmen die Einhaltung der Immissionsricht-
werte der 16. BlmSchV ermdglicht werden kann. Unter aktiven Schalischutzmafi-
nahmen sind Malnahmen an der Quelle zu verstehen, die die Schallemission der
Strafdenstrecke vermindern kénnen. Das sind Ublicherweise Malnahmen direkt an
der Quelle wie ein geeigneter larmarmer Oberbau oder Schallschutzschirme neben
der Strecke. '

Stehen nach § 41 (2) BImSchG die Kosten flr aktive Schallschutzmalinahmen au-
Rer Verhaitnis zu dem angestrebten Schutzzweck, kdnnen nach § 42 (2) BimSchG
far SchallschutzmaRnahmen an den baulichen Anlagen Entschadigungen geleistet
werden. Diese sog. passiven Mafinahmen sind Schallschutzmanahmen am Emp-
fangsort Wohnung. Dabei ist durch ausreichenden Schallschutz in der Fassade das
Eindringen der Verkehrsldrmemission zu verhindern. Bei ausreichendem Schail-
scnutz der Aullenwand (einbezogen ggf. das Dach) mufl die Minderung der Schal-
limmission im Wohnraum, insbesondere durch das Fenster, erfoigen, man bendtigt
Schallschutzfenster, die nach DIN 4109, Schallschutz im Hochbau, berechnet wer-
den kdnnen.

Die immissionswerte und die Uberschreitungen (ohne passive Larmschutzmafinah-
men) wurden im Verfanren berechnet und bewertet. Das Verkehrsbauvorhaben ist
bei Nutzung der sich bietenden passiven Schatllschutzmalinahmen vertretbar. Die
jeweiligen Uberschreitungen der mafgeblichen Immissionsgrenzwerte sind in der
Anlage 4 zu dieser Begrindung dargesteilt.

Cie erforderlichen Schalldammaie sind durch mehrfachverglaste Verbundfenster
mit unterschiedlichen Konstruktionsmerkmaien und entsprechenden Schalischutz-
klagsen erflllbar.

Tatsachliche Anspruche gegenitber dem Straf’enbaulasttrager sind abhangig von
cen Auswirkungen der zukinftigen Bebauung, dem konkreten Schallinnenmall der
heutigen Fenster und der Nutzung der betroffenen Raume. Es machen sich diesbe-
zlgliche Feststellungen im konkreten Einzelfall erforderlich. Entscheidungen sind
entsprechend § 42 Abs. 3 BImSchG in einem gesonderten Verfahren zu treffen.

8.3 Grundwasser

Gie Grundwasserverhaitnisse im Untersuchungsgebiet sind gepragt durch Grund-
wasserflurabstande von 5 - 7 m. Nérdlich und stdlich des Bahnhofs liegt jewetls ein
Bereich, in dem das Grundwasser bej 7 - 10 m unter Flur ansteht. Die FiieArichtung
des Grundwassers ist stets zur Elbe gerichtet. Sie ergibt sich aus der Lage der Hy-
droisohypsen (Linien gleicher Grundwasserstande). Danach erfoigt der ZufluR von
Sudwesten nach Nordosten. Wahrend nordwestlich des Bahnhofes die Flie3rich-
tung des Grundwassers bei einem Grundwassergefalle von 4 - 8 % eher in Ostlicher
Richtung liegt, fliellt es im Siden des Bahnhofes bei flacherem Gefélle (ca. 2 %)
mahr in ndrdlicher Richtung. Der Mitelwasserstand des Grundwassers wird mit
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108,17 m NN angenommen. Der Hochweasserstand mit 109,7 m NN und der Niedrig-
wassersiand mit 106,0 m NN.

Fur die Lage des geplanten Tunnelbauwerkes bedeutet dies, dal er quer zur
Grundwasserflielrichtung liegt und sich das Grundwasser stdlich des Tunnels auf
Grund seiner Tiefeniage (107,3 m NN am Tunnelmund bis zu 103 m NN an der tief-
sten Stelle) aufstauen kann, wenn die Spundwande nach dem Bau nicht gezogen
werden. Zur Vermeidung von Zwischenaufstau des Grundwassers wird das Tunnel-
-suwerk in Teilabschnitten errichtet.

Der Grundwasseraufstau fOhrt zu keiner Gefahrdung bzw. Beeinflussung von in der
Mzhe befindlichen Bebauung. Voraussetzung ist das Ziehen der wahrend der Bau-
phase geschlagenen Spundwande. Nach dem Ziehen der Dichtwande liegen auch
unier BerlGcksichtigung einer Tunnelunterfahrung in der -2-Ebene die Grundwasser-
aufhéhungen im akzeptabien Bereich.

FUr das Bauwerk ist eine wasserrechtliche Genehmigung erforderlich. Alle im Zu-
sammenhang mit dem Grundwasser stehenden Probieme werden in diesem Verfah-
ren geregelt. Verantwortlich dafir ist der Baulasttrager im Rahmen des Projektlau-
fes. Die Kiarbarkeit der anstehenden Probleme ist zu erkennen.

£. 4 Vegetation

Mit dem Bau der Unterfahrung sowie dem Ausbau der Zu- und Ausfahrien sind Re-
duzierungen der Baumbestande verbunden. Folgende Bereiche sind von Fallmal-
nahmen betroffen:

- Baumbestdnde im Bereich der Ammonstralie,

- Baumbestand (Gberwiegend Pappeln) an den Grunflachen nérdlich des
Wiener Platzes,

- - appelbestdnde an der Sidonienstrafie/Littichaustralle,

- "ebinte Zcke Wiener Stralle/M.-Wigmann-Strafle.

£s wird versucht, eine méglichst grolle Anzahl von geeigneten Bdumen zu verpflan-
zen. Ersatzpflanzungen werden als Stralenbegleitgrin in angrenzenden Stralenzu-
gen eingeordnet. Dabei muf} der Grungurtel entlang des 26er-Ringes weitestgehend
wiederhergestellt werden. Grundlage ist dabei der vorhandene Grinbestand.

Baumumsetzungen und Neupflanzungen sollen nach Méglichkeit innerhalb bzw. in
der Nadhe des Betrachtungsgebietes zwischen Budapester Stralle und Goethestralle
erfolgen. Ausgleichsflachen stehen aber nur im begrenzten Umfang in den Berei-
chen vor der Wohnbebauung an der Wiener Str./Sidonienstralle und der Ammon-
strale zur Verfagung. Ausgleichsmafinahmen zur Fallung des Pappelbestandes im
Bereich der Sidonienstralle erfolgen im Rahmen der Bebauung auf der Flache der
Deutschen Reichsbahn in diesem Gebiet.

Das Ergebnis des stadtebaulichen Wettbewerbes hat die Frage der zur Verfigung
stehenden Ausgleichsflachen durch den vorgesehenen Gringurtel zwischen
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Sidonienstrale und Ammonsiralie positiv beeinfludt und steht als Ausgleichsilache
zur Verilgung.

in der weiteren Planung ist der landschaftspflegerische Begleitplan durch den Stra-
znbaulasttréager in Abstimmung mit dem Grunflachenamt/Untere Naturschutzbehdr-
de auf der Grundlage der Baumschutzverordnung und des Ergebnisses des stadte-
baulichen Wettbewerbes zu erarbeiten.

An das Bauprojekt grenzende Grunbestande sind méglichst zu erhalten. Fir schit-
zenswerte Einzelbdume in unmittelbarer Nahe des Baufeldes sind bereits vor Bau-
beginn konkrete Schutzmaflinahmen festzulegen. Noch starkere Auswirkung auf die
Flora wird die geplante Bebauung des Bereiches Wiener Platz/Prager Straflie ha-
sen. Der Sieger des stadtebaulichen |deenwettbewerbes sieht einen grolzugigen
halbkreisférmigen Grinzug zwischen Reitbahnstrale und Sidonienstrale vor. Die
erforderlichen AusgleichsmalRnahmen/Um- und Neupflanzungen soilten dabei kon-
zartiert erfolgen.

:. Inhait des Planes

iYer Bebauungsplan setzt entsprechend der verkehriichen und stédtebaulichen Er-
fordernissen Flachen als 6ffentliche Straflenverkehrsflache fest. Bezug nehmend
auf die zeichnerische Darstellung im Bebauungsplan erfoigt eine textliche Festset-
zung des Geh-, Fahr- und Leitungsrechts in der -1/ und -2 Ebene. Die Planzsiche-
nerkldrung sagt aus, daR die Einteilung der Stralenverkehrsilache nicht Gegen-
stand der-Festlegung ist. Damit verbleibt fur die Projektplanung ein notwendiger
Spielraum.

Aufgrund der Ergebnisse des stadtebaulichen ldeenwettbewerbes zur Gestaitung
des Wiener Platzes wird die Anderung und Ergénzung der textlichen Festsetzung
vom 28.08.23 laut BeschluR der Stadtverordnetenversammliung aufgelassen.

10. Auswirkungen auf den Haushaltpian und die Finanzierung
Grunderwerbskosten werden voraussichtlich in Hohe von etwa 30 Millionen DM ent-
stehen. Voraussetzung dafur ist, dafl Flachen im Tausch erworben werden kénnen
und Restiiutionsanspriche auf im stadtischen Besitz befindlichen Flachen nicht
stattgegeben werden.

Die Kosien werden wie folgt veranschlagt:

Tunnel 21,7 Millionen DM
Siraflenbau 17,5 Millionen DM
Gieisbau 1,5 Millicnen DM

Ausgleichsmalnahmen 5,0 Mitlionen DM
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Die Aufwendungen flr die beidseitige ErschlieBung der unterirdischen Parkierungs-
einrichtungen und Ladehdfe und deren Anbindungen an die Tunnelréhren sind den
jeweiligen Investoren zu zuordnen.

Die BaumalBnahme ist forderfahig nach dem Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz.

i1. Rechtsgrundlage

Die Rechtsgrundiage flUr den Bebauungsplan ist dem BauGB in der Fassung vom
08.12.86, zuletzt gedndert am 01.05.93, entnommen.
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