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1.1

Einleitung

Veranlassung und Zielstellungen

Die Lebensqualitat in einer Stadt wird wesentlich von der Larmsituation, insbesondere
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen beeinflusst. Dabei sind
bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschadliche Wirkun-
gen wissenschaftlich nachgewiesen. Durch die Beeinflussung des hormonellen und au-
tonomen Nervensystems treten signifikant hdhere Raten bei Herz-Kreislauf-
Krankheiten, Stoffwechselkrankheiten (Diabetes) und Horproblemen auf. Hinzu kom-
men eine Herabsetzung der Lern- und Leistungsfahigkeit, Nervositat / Stressreaktio-
nen, Stérung der Kommunikation und Schlafstérungen.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fur
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschutte-
rungsbelastungen, verminderte Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadti-
scher Raume, etc.

— LAP 2008 - Stufe 1
LAP 2013 - Stufe 2

s,

F
5t

Abb. 1:  Ubersicht zum untersuchten StraRennetz

Mit dem Ziel ,schadliche Auswirkungen, einschliel3lich Belastigungen, durch Umge-
bungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern“ wurde daher im
Jahr 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG (ber die Bewertung
und Bekdmpfung von Umgebungslarm) erlassen. Diese schreibt aufbauend auf einer
Erfassung der Larmquellen / Larmkartierung, die Erarbeitung von Malnahmen und
Konzepten zur Larmminderung / Larmaktionsplanung vor. Ziel ist eine europaweite Be-

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU
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1.2

standaufnahme der Umgebungslarmsituation, die Erarbeitung von Malnahmen zur
Gerauschminderung und der Schutz ruhiger Gebiete.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie ist eine regelmafige Fortschreibung des Larmak-
tionsplans mindestens alle 5 Jahre vorzunehmen, um die konzipierten MalRnahmen
sowie deren Umsetzungsstand zu Uberprifen und diese erforderlichenfalls zu iberar-
beiten.

Dementsprechend ist, aufbauend auf dem Larmaktionsplan 2008, eine Fortschreibung
des Larmminderungskonzeptes erforderlich. Hierbei sind neben den bereits 2008 be-
trachteten StralRenabschnitten mit einer Verkehrsbelegung von ber 6 Mio. Fahrzeu-
gen pro Jahr nunmehr auch alle Stralenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwi-
schen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zwingend zu untersuchen (siehe Abb. 1).

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem ,Ge-
setz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung von Um-
gebungslarm® und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) verankert wurde.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie waren bereits im Jahr 2008 fir das StralRennetz
mit einer Verkehrsstarke von tber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Larmminderungsmal}-
nahmen und -konzepte zu erarbeiten und an die EU zu melden. Dies erfolgte in der
Stadt Greiz im Rahmen des am 01.10.2008 beschlossenen Larmaktionsplans 2008.

Im Rahmen der Fortschreibung und Uberarbeitung des Larmaktionsplans sind ergan-
zend auch fur die Stralenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und
6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Mallinahmen und Konzepte zur Reduzierung der negativen
Auswirkungen durch Larm zu erarbeiten’.

AnschlieRend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten
bzw. der Larmaktionsplanung erforderlich. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-
Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung Uber die Schallimmissionsbelas-
tungen verankert.

Eine Betrachtung des Eisenbahnlarms ist in der Stadt Greiz im Rahmen der Larmakti-
onsplanung nicht vorzunehmen, da die Belegungsschwellwerte gemal EU-
Umgebungslarmrichtlinie von mindestens 30.000 Zugbewegungen pro Jahr unterschrit-
ten werden.

Die Erfassung der Larmsituation erfolgt anhand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen.

1

Fir die StraBenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung > 3 Mio. Fahrzeuge pro Jahr ist bis zum 18.07.2013 ein Larmaktions-

plan aufzustellen.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht

Seite 9

Zur Beschreibung der Schallbelastungen werden die KenngréRen Lgen und Lnigne €rmit-
telt. Die Abschatzung der Betroffenheiten erfolgt in 5-dB-Intervallen.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, ,schadliche Auswirkungen, ein-
schliel3lich Beldstigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen
oder sie zu mindern“? und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Erholung der Bevélke-
rung dienen, zu schitzen und damit ein hohes Gesundheits- und Umweltschutzniveau
zu gewahrleisten.

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Allerdings werden im Freistaat Thiringen die vom Umweltbundesamt (UBA)
definierten Auslosewerte zur Anwendung empfohlen. Diese liegen zur Vermeidung von
Gesundheitsgefahrdungen bei 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags. Diese Auslo-
sewerte wurden vom Stadtrat der Stadt Greiz am 01.10.2008 als Grundlage fur die Er-
arbeitung des LAP Greiz beschlossen.

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. flir den Neu- und Ausbau von Stra-
Renverkehrsanlagen (16. BImSchV) oder fur die La&rmsanierung an Bundesfernstrallen
in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die jeweils zugehoérigen Grenzwerte werden in
der nachfolgenden Tab. 1 zusammengefasst.

Larmwerte in dB(A) mit T...Tag bzw. N ... Nacht
Vorschrift 2 3
und Grenzwertbe- | Sonder- | reine ge;?;tadt a?srih& Gewerbe- | Indust-
Ouellar griff gebiete | Wohngeb. Wohngeb. | Kerngeb. geb. riegeb.
TIN|T|N|T|N|T|N|T|N|TI|N
TA Larm Immissions-
Gewerbe richtwert 45 (35| 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50 | 70 | 70
DIN 18005 | Orientie-
Gewerbe rungswert 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50
DIN 18005 | Orientie-
Verkehr rungswert 50 | 40 | 55 | 45 | 60 | 50 | 65 | 55
16. BImSchV | Immissions-
Verkehr grenzwert 57 |47 | 59 | 49 | 59 | 49 | 64 | 54 | 69 | 59
Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralien in Baulast des Bundes) - freiwillige Leistung
VL&rmSchR | Immissions-
Verkehr grenzwert 67 | 57 | 67 | 57 | 67 | 57 | 69 | 59 | 69 | 59
Tab.1  Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

2

Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Be-
k&mpfung von Umgebungslarm

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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1.3

1.4

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
zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung insbesondere Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird dabei
unabhangig von der Widmung der Strallen eine gesamtstadtische Reduzierung der
Larmbetroffenheiten angestrebt.

Zustandigkeiten

Bei der Entwicklung und Realisierung von MalRnahmen ist zu bericksichtigen, dass
nach § 47d BImSchG die Aufstellung des Larmaktionsplans in die kommunale Zustan-
digkeit fallt.

Die der Larmaktionsplanung zu Grunde liegende Larmkartierung wurde fir den Stra-
Renverkehr durch die Thiringer Landesanstalt fir Umwelt und Geologie (TLUG) erar-
beitet und zur Verfligung gestellt. Verkehrliche Ausgangsbasis bildet u. a. die bundes-
weite StralRenverkehrszahlung (SVZ).

Fur die Umsetzung von MalRnahmen ist die Stadt Greiz nur zum Teil verantwortlich. Bei
einer Vielzahl der im Rahmen der Larmaktionsplanung zu untersuchenden Straltenab-
schnitte handelt es sich um Straf3en in Baulast des Bundes oder Landes. Die letztend-
liche Umsetzung von MalRnahmen liegt daher in der Zustandigkeit des StralRenbauam-
tes Ostthdringen. Daruber hinaus ist in der Regel eine Zustimmung bzw. Anordnung
der Stral’enverkehrsbehdrde des Landkreises Greiz sowie der Polizeiinspektion Gera
erforderlich.

Verfahrensweise

Grundlage fir die Fortschreibung des Larmaktionsplanes 2013 bildet der am
01.10.2008 durch den Stadtrat beschlossene Larmaktionsplan 2008. Dariber hinaus
wurden auch das Verkehrskonzept Altstadt sowie die mittlerweile erfolgten Verande-
rungen im Straflennetz der Stadt Greiz berucksichtigt.

Im Rahmen der Bearbeitung erfolgt eine friihzeitige Beteiligung wichtiger Gremien, Be-
hérden und Institutionen. Hierzu wurde die in der ersten Bearbeitungsstufe initiierte Ar-
beitsgruppe ,AG Larm*“ wiederbelebt. Parallel wurde im Rahmen der Bearbeitung des
Larmaktionsplanes auch eine umfangreiche Burgerinformation und Burgerbeteiligung
mit 2 entsprechenden Veranstaltungen durchgeflhrt. Hauptziel war dabei regelmafig
uber den Planungsstand zu informieren, Hinweise der Beteiligten sowie Betroffenen
aufzunehmen und zugleich fiir eine méglichst breite Akzeptanz bezogen auf die vorge-
schlagenen MalRnahmen zu sorgen.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU
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1.5

Sachstandsanalyse/ Ist- ‘ Stadtverwaltung ‘

] Immissionsberechnung
A 4

MaRnahmenentwicklung 1‘
v

F 3
Y

‘ Kreisverwaltung ‘
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‘ Baulasttrager ‘
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\ 4

B Handlungskonzept

| I
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I

 E—

Information und Dokumentation
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v
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Stadtrat

Abstimmung Gesamtkonzept

h

| Arbeitsgruppe | |

Offentlichkeitsarbeit

Umsetzung der MaRnahmen

Abb. 2 Planungsablauf des Larmaktionsplanes

Aufbauend auf einer Analyse der Schallimmissionssituation des bestehenden Ver-
kehrsnetzes sowie den Sachstandsuntersuchungen werden MaRnahmen entwickelt,
die zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-,
Wohn- und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Greiz beitragen sollen. Die Bewertung der
Maflnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betroffenheiten
fur die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-Intervallen berechnet
und dargestellt. Anhand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Betroffen-
heitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer Mal3nah-
men ableiten. Weiterhin bildet auch die Haufigkeit der Uberschreitung der Ausldsewer-
te (565 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags) einen wichtigen Bestandteil der Betrach-
tungen. Zur besseren Interpretation der tatsachlichen Betroffenheiten werden zusatz-
lich Larmkennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe
der Schallimmissionsbelastung berucksichtigen.

Randbedingungen von Emissionen und Immissionen

Die Hohe der Larmemissionen im Stralennetz wird von mehreren Faktoren mal3ge-
bend beeinflusst. Neben der Hohe des jeweiligen Verkehrsaufkommens und der Zu-
sammensetzung des Verkehrs (Schwerverkehrsanteil) ist dabei vor allem die Beschaf-
fenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere unebene Pflaster-
beldge kdénnen bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu Immissionsbelastun-
gen fuhren, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstral3en vergleichbar sind.
In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings einzelne schnell
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fahrende Fahrzeuge der Hauptstorfaktor, wahrend im Zuge der Hauptstralien zumeist
ein durchgehend hoher Schallpegel storend wirkt.

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstraf3en, vor allem in den
Abend- und Nachtstunden nicht uniblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fir die Larmsitua-
tion an einer Stralle.

Insgesamt sind hdhere Immissionen an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Uberlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Strafien
und anderseits in Abbrems- und Anfahrvorgangen am Knotenpunkt selbst. Die Hohe
der zusatzlichen Belastungen ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrsregelung.
Generell ist festzustellen, dass insbesondere fiir die larmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehr die glinstigsten Bedingungen aufweist,
wahrend Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung vergleichs-
weise schlecht abschneiden.?

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Strallenzuges sind
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebauden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebaude.
Grundsatzlich gilt: je weiter ein Gebdude vom Emissionsort Stral’e entfernt ist, desto
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhangig sind. Zusammenhangende
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegeniiber dahinter lie-
genden Gebauden und Gebaudeteilen. Die Schallimmissionsbelastung ist dort geringer
als im Vergleich zu einer vorgelagerten offenen Bebauung.

Parallel zu den Schallimmissionen sind auch durch Erschitterungen aus dem Stralen-
und Schienenverkehr Betroffenheiten und Belastigungen fiir die entsprechenden An-
wohner, insbesondere bei mangelhaftem Verkehrsanlagenzustand zu verzeichnen.

Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stért. Im Rahmen verschiedener
Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-Survey, der
NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction — Chronischer Larm als Risiko-
faktor fur den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition ge-
sundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden kénnen. Nachge-
wiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Ge-
hirnstromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und Stresssymptome wie Hormonaus-
schittungen. Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten flhren.

3

Im Berechnungsverfahren (VBUS) werden die Auswirkungen durch Lichtsignalanlagen leider nicht abgebildet. Deshalb wer-

den die L&rmminderungswirkungen von Malnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.
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Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroéffentlichung des Inter-
disziplindren Arbeitskreises fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes* ausge-
fuhrt, dass fir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allgemeiner
Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des
Schlafes kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen),
dem Erschweren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkur-
zung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt
als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken.

Vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) wird
zum Thema Larmwirkung ausgefiihrt®, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen tber etwa 65 dB(A) am
Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko fiihren kénnen. Entsprechend der WHO-
Richtlinien wird fir den nachtlichen Larm aufierhalb der Zimmer die Unterschreitung
eines Larmpegels Lyign: von 40 dB (A) im Jahresdurchschnitt empfohlen, um nachteilige
Auswirkungen auf die Gesundheit zu verhindern.® Ab einem Pegel von 85 dB(A) wird
uber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehor geschadigt.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen (Stress und Nervositat als Risikofaktoren fir Herz-Kreislauf-
Erkrankungen / Stérung der Schlafqualitat / Beeintrachtigung des Lebensgefilhls / Zu-
nahme der Fehleranfalligkeit / Abnahme der Lernfahigkeit) auch soziale Auswirkun-
gen (Unterlassen von Kommunikation / Veranderung der Nutzung von Wohnraumen,
Terrassen, Balkonen und Garten / Abnahme von Hilfsbereitschaft / stadtebaulicher
Verfall, soziale Segregation) sowie 6konomische Auswirkungen (Krankheitskosten /
Kosten fur Medikamente, Schlafmittel / Wertminderung von Grundstucken) entstehen.

Wahrnehmungsschwelle von LarmminderungsmalZinahmen

Hinsichtlich der Wahrnehmbarkeit von LarmminderungsmafRnahmen mit geringer akus-
tischer Wirkung wird in einer Verdffentlichung des Umweltbundesamtes’ festgestellt:
»,Nach gesicherten Erkenntnissen der Wissenschaft ist das menschliche Ohr sehr wohl
in der Lage, selbst aulierst geringe Pegelunterschiede wahrnehmen zu kénnen.*

Weiter wird ausgefuhrt: ,Da in der Praxis bei akustisch gesehen gering wirksamen
Larmminderungsmalnahmen oft Uberproportional grof3e beldstigungsreduzierende Ef-
fekte beobachtet werden kdnnen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung dieser

Zeitschrift fir Larmbekampfung 29, Seite 13 - 16 (1982) ,Beeintrachtigung des Schlafes durch La&rm" Interdisziplinéren Ar-

beitskreises fir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, Berlin

http:/iwww.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/laermschutz/laermschutz-im-ueberblick/laermwirkung/
http:/www.euro.who.int/en/what-we-do/health-topics/environment-and-health/noise/facts-and-figures
,Kdnnen Larmminderungsmalnahmen mit geringer akustischer Wirkung wahrgenommen werden?“ Jens Ortscheid und

Heidemarie Wende, Umweltbundesamt, Berlin 2004
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Maflnahmen mit Hinweis auf das genannte ,3 dB-Kriterium® angesichts des haufig ho-
hen Leidensdrucks der Betroffenen nicht zu vertreten.*

Im Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie sowie der Reduzierung der Belasti-
gung durch Pegelspitzen sollten daher alle larmrelevanten Mallhahmen umgesetzt
werden, um im Sinne eines dicken Blindels die maximalen Larmminderungseffekte er-
reichen zu kénnen.

Bestandsanalyse

Gesamtstadtische Rahmenbedingungen

Stadt- und Siedlungsstruktur

Die 21.310 Einwohner (Stand 31.12.2011) zahlende Kreisstadt Greiz wird stadtstruktu-
rell durch die topographischen Randbedingungen des thiringischen Vogtlandes ge-
pragt. Das Kernstadtgebiet erstreckt sich entlang der Weilen Elster bzw. in die an-
grenzenden Hangbereiche. Zum Gesamtstadtgebiet gehdren weiterhin insgesamt 18
Stadtteile®, die teilweise keinen siedlungsstrukturellen Zusammenhang mit der Kern-
stadt aufweisen und eher dorflich gepragt sind. Wesentliche innerstadtische Wohnge-
biete sind zum einen der Bereich der Neustadt sowie zum anderen die Gebiete zwi-
schen der Altstadt und dem Ortsteil Pohlitz. Auch die Altstadt selbst und die direkt Ost-
lich anschlieRenden Bereiche bilden einen wichtigen Einwohnerschwerpunkt.

Als Mittelzentrum in der Region Ostthuringen nimmt die Stadt Greiz neben der admi-
nistrativen Funktion als Kreisstadt auch wirtschaftliche Funktionen fur die Verflech-
tungsbereiche mit insgesamt ca. 42.000 Einwohnern wahr.

Verkehrsnetzstruktur

Die wesentlichen Verkehrsachsen in der Stadt Greiz sowohl fur die regionalen bzw.
Uberregionalen, als auch die innerstadtischen Verkehrsbeziehungen bilden die beiden,
unweit des Stadtzentrums aufeinandertreffenden, Bundesstrallen B 92 und B 94. Die
B 94 verbindet aus Richtung Reichenbach kommend die Stadt Greiz im Sinne einer
Ost-West-Verbindung mit Zeulenroda-Triebes bzw. Schleiz. Die B 92 fihrt stdlich aus
Plauen kommend weiter in Richtung Gera. Zwischen dem Stadtzentrum Greiz und Sil-
berloch verlaufen beide Bundesstral’en gebindelt im Zuge der B.-Bergner-Stral’e und
Zeulenrodaer Strafle. Im Innenstadtbereich ist nach Inbetriebnahme der Stadtkernum-
gehungsstral’en SchloRbriicke (B 94) und Neustadtring (B 92) bereits eine wesentliche
Entlastung der ehemals direkten Innenstadtdurchfahrten (Altstadt bzw. Neustadt) er-
reicht worden.

8

Stadtteile: Caselwitz, Cossengriin Délau, Gommla, Hohndorf, Irchwitz, Kurtschau, Moschwitz, Obergrochlitz, Pohlitz,

Raasdorf, Reinsdorf, Rothenthal, Sachswitz, Schénbach, Schénfeld, Untergrochlitz und Waltersdorf
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Weitere wichtige regional bedeutsame Stralenverbindungen sind die L 1295 / S 295
die siidlich der Neustadt ausgehend von der B 92 nach Netzschkau und ebenfalls nach
Reichenbach fiihren, die L 1086 / S 317 in Richtung Werdau und die L 2344 in Rich-
tung Neumihle / Elster.

Der Anschluss an das Uberregionale Autobahnnetz wird im Zuge der beiden Bundes-
strallen entweder Uber die 15 km entfernte Anschlussstelle Reichenbach (A 72) oder
Uber die ca. 30 km entfernten Anschlussstellen Schleiz, Triptis und Hermsdorf Sid
(A 9) gewahrleistet.

Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Die generelle Verkehrsentwicklung im regionalen und Uberregionalen Bezugsraum der
Stadt Greiz kann an Hand der Verkehrsbelegungen an der Dauerzahlstelle Wildetaube
nordlich von Greiz im Zuge der B 92 nachvollzogen werden (siehe Abb. 3). Nach der
Jahrtausendwende ist hier ein kontinuierlicher Rlickgang der Verkehrsaufkommen zu
verzeichnen gewesen. In den letzten Jahren pendeln die Verkehrsaufkommen mit ver-
schieden Ausschlagen nach oben und unten auf einem ahnlichen Niveau. Beim
Schwerverkehr ist zwischen 2008 und 2009 ein deutlicher Riickgang der Verkehrsauf-
kommen erfolgt.

Die Schwerverkehrsaufkommen pendeln ebenfalls mit verschieden Ausschlagen nach
oben und unten auf einem ahnlichen Niveau. Allerdings waren sie in den Jahren 2009
bis 2011 deutlich niedriger als im Zeitraum vorher festzustellen.
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B8.000

7.293
1.203 7.028 6970 —

6.834 6851 6832 6849 735
6.482 — ] 1 — O 6.456 6.382

. % 6.286 -
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Abb. 3: Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlistelle B 92 ,Wildetaube*

Die Ursachen fir diese Verkehrsentwicklung sind vielschichtig. Wesentlich sind die all-
gemeinen bevolkerungsstrukturellen und verkehrlichen Entwicklungen. So sind im Zeit-
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raum zwischen 2005 und 2010 die Bevolkerungszahlen in der Stadt Greiz um 8,2 %
und im angrenzenden Landkreis um 7,3 % zurlickgegangen. Parallel hat sich auch die
Altersstruktur verandert. Der Anteil der alteren Einwohner nimmt kontinuierlich zu. Zu-
satzlich ist der Anstieg der Kraftstoffpreise sowie insbesondere beim Schwerverkehr
die Wirtschaftskrise in den letzten Jahren mit zu bertcksichtigen.

Die demographischen Entwicklungen werden sich in den kommenden Jahren fortset-
zen. Es sind weitere deutliche Bevélkerungsriickgange fiur die Region prognostiziert.
Auch bei der Energiepreisentwicklung ist mittelfristig keine Umkehrung des aktuellen
Trends zu erwarten.

Durch die Offnung der MarstallstraRe fiir den Beidrichtungsverkehr sowie die verander-
te Verkehrsorganisation (seit 17.11.2012) in der zentralen Altstadt sind dariiber hinaus
in der Stadt Greiz zusatzliche Veranderungen der Verkehrsaufkommen erfolgt. So ha-
ben sich die Verkehrsaufkommen im Zuge der Thomasstrale und Marstallstrale durch
den Luckenschluss im klassifizierten Stralennetz sowie die Blndelung des Verkehrs
im Hauptstraltennetz deutlich reduziert (siehe Tab. 2). Deutliche Verkehrszunahmen
haben sich in der Marstallstral’e ergeben. Im Verlauf des Strallenzuges Hohe Gasse /
Siebenhitze waren lediglich geringe Verkehrszunahmen zu verzeichnen. Im Zuge der
Oberen Silberstralie ist ein Ruckgang der Verkehrsbelegungen erfolgt.

Verkehrsaufkommen
2008 2013 Differenz Differenz
[Kfz/24h] [Kfz/24h] [Kfz/24h] [%]
Thomasstralle 7.684 2.669 -5.015 -65 %
) ca. 3.000 -373 -11%
Am Puschkinplatz 3.373
(1.435)* (- 1.938)* (- 58 %)*
Obere Silberstralte 7.267 5.583 -1.684 -23%
Marstallstrale 5.544 9.181 + 3.637 + 66 %
Hohe Gasse 6.825 7.488 + 663 +10 %
* Vor Wiederinbetriebnahme Kurzzeitstellplatze Burgplatz / Baderei.

Tab.2  Veranderung der Verkehrsaufkommen in der Stadt Greiz

Fahrbahnoberflachenzustand

Aufgrund der Sanierungsmafinahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind im
Bundes- und Landesstraliennetz der Stadt Greiz nunmehr weitestgehend Asphaltober-
flachen in gutem Zustand vorzufinden. Einzige Ausnahme bildet ein kurzer Pflasterab-
schnitt im Zuge der L 2344 im Bereich Dr.-Rathenau-Platz.
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Fir die im Rahmen der Larmaktionsplanung im kommunalen Stralennetz zu betrach-
tenden StralRenabschnitte bestehen insbesondere in zwei Strallenabschnitten Oberfla-
chendefizite. In der LindenstralRe wird die Asphaltfahrbahn an mehreren Stellen durch
Pflasterflachen unterbrochen (siehe Abb. 4), was zu erhdhten Larmbelastigungen fihrt.
Im Verlauf des Strallenzuges Thomasstralle / Marienstralte wurde aus stadtebaulich-

gestalterischen sowie Denkmalschutzgriinden Pflaster verbaut. Neben den damit prin-
zipiell verbundenen héheren Emissionen ergibt sich eine erhdhte Larmbetroffenheit
aufgrund von Fahrbahnschaden und Unebenheiten (Abb. 5).

I
j IR

el ) Y

Abb. 4 Pflasterabschnitte Lindenstr. Abb. 5 Oberflachenschaden Thomasstr.

Weitere Pflasterabschnitte bzw. Bereiche mit Oberflachenschaden finden sich im Ver-
lauf von StralRen mit geringeren Verkehrsaufkommen sowie im nachgeordneten Ne-
benstraliennetz. Punktuell kdnnen diese ebenfalls zu erhdhten Larmbetroffenheiten
beitragen. In der Regel sind die negativen Auswirkungen aufgrund der geringeren Ver-
kehrsaufkommen jedoch geringer als im Hauptverkehrsnetz.

Verkehrssicherheit

Aufgrund der in den vergangenen Jahren erfolgten Baumalnahmen im Stadtgebiet
Greiz ist die aktuelle Unfallstatistik nicht reprasentativ. Daher wird bezlglich der Ein-
schatzung von Problemen und Konflikte auf die Unfallstatistik 2007 — 2010 zuriickge-
griffen.

Bei der Auswertung der Unfalldaten fur diesen Zeitraum zeigt sich, dass z. B. im Ver-
lauf der B 92 / 94 zwischen Silberloch und Dr.-Rathenau-Platz vor allem Unfélle im
Langsverkehr auffallig sind. Allein 39 % der Kollisionen sind diesem Unfalltyp zuzuord-
nen (siehe Abb. 6). Als Ursachen flir ein derartiges Unfallbild sind in der Regel zu ge-
ringe Abstande und Uberhéhte Geschwindigkeiten zu identifizieren.

Auffallig ist das Unfallgeschehen besonders im Verlauf des Abschnittes B.-Bergner-
StralRe / K.-Liebknecht-Platz / Schlo3briicke / Dr.-Rathenau-Platz, wo sich allein ca. 36
Unfalle pro Jahr ereignen. Auch hier ist eine Vielzahl von Unfallen im Langsverkehr zu

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht Seite 18

2.1.6

verzeichnen. Im Kurvenbereich SchloRbriicke / Gartenweg sind zudem verstarkt Fahr-
unfalle festzustellen.

Ein weiterer unfallauffalliger Bereich ist der Knotenpunkt B 92 / B 94 am Silberloch.
Auch hier kommt es aufgrund der vergleichsweise gro3ziigigen Dimensionierung sowie
der geradlinigen Hauptstraenflihrung zu Unfallen im Langsverkehr. Es ist dabei davon
auszugehen, dass es sich vorrangig um Auffahrunfalle handelt. Weiterhin existieren
auch Probleme fiir die Zufahrt aus den untergeordneten Einmiindungen der B 94 sowie
der Einmindung Silberloch / Schulerweges (Unfalltyp Einbiegen / Kreuzen). Vor allem
die Einschatzung der Geschwindigkeiten in der Hauptstral3enrelation ist aufgrund der
anschlielenden Steigungsabschnitte in Richtung Gommla schwierig. Die Haufigkeit
schwerer Unfalle ist in diesem Bereich hoher als in der zentralen Innenstadt.

60%

Unfalitypen:
50% -

] Fahrunfall (F)
Abbiege-Unfall (AB)
Einbiegen/Kreuzen-Unfall (EK) 39%

40%
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N R W N =
L LN XOY

30% -

Sonstiger Unfall (S0O)

20% - 17% 17% 17%

10% 8%

. ! O/D =
0% | — L T .

Falhrunfal Abblege-Unfal 'Emm'w' Unifall durch den Urikell im Sonstiger Ul
Unkall ruhenden Varkehr  Lingsvarkahr

Abb. 6 Anteile der Unfalltypen fiir B 92 / 94 zwischen Silberloch und Dr.-Rathenau-Platz

Insgesamt ist festzustellen, dass aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens nicht nur
im Sinne der Larmminderung, sondern auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit
MaRBnahmen zur Beruhigung und Harmonisierung des Verkehrsablaufes ergriffen wer-
den sollten.

Geschwindigkeitsniveau

Ein wesentlicher Faktor fiir die Larmbelastung eines Stralienzuges ist das tatsachliche
Geschwindigkeitsniveau, da die Schallimmissionsberechnungen standardmaRig auf
der zuladssigen Hdchstgeschwindigkeit basieren. Hohere Geschwindigkeiten in der
Realitdt bedeuten demnach auch héhere Schallimmissionsbelastungen und im Ergeb-
nis Betroffenheiten, die Uber den durch die Thiringer Landesanstalt fir Umwelt und
Geologie (TLUG) berechneten Werten liegen.
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Insgesamt ist fir die innerstadtischen Abschnitte der Bundes- und Landesstralen vor
allem nachts ein Uberhohtes Geschwindigkeitsniveau zu verzeichnen. Durch das hohe-
re Verkehrsaufkommen im Tagesverkehr ergeben sich nur fir einzelne Fahrzeuge Ge-
schwindigkeitsuberschreitungen. Anders ist die Situation z. B. im Bereich Zeulenrodaer
Stralde / Silberloch. Aufgrund des Aul3erortscharakters auf einzelnen Teilabschnitten ist
hier ganztags ein hohes Geschwindigkeitsniveau zu verzeichnen, obschon hier regel-
mafige Kontrollen stattfinden.

Bestandsituation im Umweltverbund

Ein wesentlicher Einflussfaktor flr die innerstadtische Larmsituation ergibt sich aus
dem Kfz-Verkehrsaufkommen in den einzelnen Strallenzigen. Dieses leitet sich in Ab-
hangigkeit von den jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehungen sowie den Bedingungen fiir die
alternativ nutzbaren Verkehrstrager des Umweltverbundes ab. Zur Abschatzung der
Substitutionspotentiale beim Kfz-Verkehr und damit den langfristigen Larmminde-
rungspotentialen ist daher eine Einschatzung der aktuellen Situation im Umweltver-
bund wichtig.

Abb.7 Busbevorrechtigung B.-Bergner-Stralle

Das Stadtbussystem in Greiz ist insgesamt positiv einzuschatzen. Aus allen wesentli-
chen Stadtgebieten erfolgt eine direkte Anbindung der Innenstadt sowie des Bahnho-
fes. Durch BeschleunigungsmaRnahmen z. B. im Bereich B.-Bergner-Stralle (siehe
Abb. 7), MarstallstralRe etc. sowie die bevorrechtigte Anbindung des Stadtzentrums im
Zuge der Friedensbrlicke ergeben sich wichtige Vorteile gegeniber dem motorisierten
Individualverkehr. Auch zum regionalen Umfeld bestehen Verknipfungen durch die
Regionalbahn und -busse, wobei jedoch die OPNV-Angebote in der Flache zumeist
vorrangig auf den Schulerverkehr ausgerichtet sind, wodurch sich fur andere Nutzer-
gruppen teilweise Probleme ergeben. Unter Berlcksichtigung der aktuellen demogra-
phischen Entwicklung bzw. der Ressourcenverknappung bestehen daher fiir den
OPNV in der Stadt Greiz weitere Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten. Hierzu
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sind die bestehenden Angebote im Stadt- und Regionalverkehr zu erhalten bzw. nach
Méoglichkeit zu erganzen und zu erweitern (Taktverdichtung).

Fur die im Rahmen der ersten Bearbeitungsstufe des Larmaktionsplanes untersuchten
Strallenabschnitte ist speziell im Bereich des Arbeitsamtes eine Liicke im Haltestellen-
netz zu verzeichnen. Bis zur Zustiegsstelle ,B.-Bergner-Straf3e” ist ein FulRweg von ca.
275 m, bis zur Haltestelle ,Waldstrae“ von ca. 350 m zurlickzulegen. Beide Entfer-
nungen liegen deutlich tUber den optimalen Haltestelleneinzugsbereichen fir Klein- und
Mittelstadte, welche bei ca. 210 m liegen (siehe hierzu auch Abb. 32 in Kapitel 5.1.2).
Neben der Agentur fir Arbeit als wichtigem innerstadtischen Zielpunkt sind auch noch
weitere Dienstleistungseinrichtungen (Arztpraxen, AOK, Polizei, Amtsgericht) an die-
sem Standort vorhanden, so dass bereits aktuell und verstarkt durch die demographi-
sche und die Rohstoffpreisentwicklung der Bedarf fir eine zusatzliche Haltestelle ge-
geben ist.

Abb. 8:  Entfernungsisochronen

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

Weitere ErschlieBungsdefizite sind flir den nérdlichen Altstadtrand festzustellen. Aus-
gehend von der Haltestelle ,Puschkinplatz® wird durch die Linien 6, 8, 13, 20 und 21
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erst nach einer Fahrstrecke von jeweils ca.1,3 km die nachste Haltestelle ,Reil3berg,
Goetheplatz“ bzw. ,Leonhardtstralle” bedient. Im Verlauf des StralRenzuges Hohe
Gasse / Siebenhitze / Obere Silberstrale sowie im Zuge der Marstallstralle erfolgt kei-
ne Erschlieflung.

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem flir die Abwicklung der innerstadtischen Quell-,
Ziel- und Binnenverkehre liegen beim Fuliganger- und Radverkehr. Die Wegentfernun-
gen innerhalb der Stadt Greiz sind gering. Ausgehend vom Stadtzentrum sind wesent-
liche Teile des Kernstadtgebietes, z. B. die Neustadt innerhalb von 5 — 10 Minuten be-
quem zu Fuld erreichbar. Auch das Fahrrad ist insbesondere fur die Nutzung in den
weitestgehend ebenen Bereichen des Elster- bzw. Aubachtales attraktiv. In den an-
grenzenden Hangbereichen verschieben sich die in Abb. 8 dargestellten idealen Ent-
fernungsisochronen.

Probleme flir den Radverkehr ergeben sich vor allem durch Licken im Radverkehrs-
netz entlang der HauptverkehrsstralRen. Im gesamten Stadtgebiet ist kein engmaschi-
ges und zusammenhangendes Radverkehrssystem vorhanden. Im Zuge der unter-
suchten Straflenabschnitte sind im Verlauf der B 94 ausschliel3lich zwischen Braue-
reistral’e und Einmiindung Carolinenstralie sowie im Zuge des Neustadtringes geson-
derte Radverkehrsanlagen vorhanden. Fir die weiteren Bundes- und Landesstral3en-
abschnitte ergeben sich insbesondere unter Berlicksichtigung des Geschwindigkeitsni-
veaus bzw. der Steigungsverhaltnisse Konfliktpotentiale mit dem Kfz-Verkehr.

Wesentliche Verbesserungen flir den Radverkehr sind in der Altstadt durch die Freiga-
be einer Vielzahl von Einbahnstralen fur die Radnutzung entgegen der zulassigen
Fahrtrichtung erfolgt. FUr die Einbahnstralen in der Neustadt und im Bereich Aubach-
tal bestehen derartige Regelungen fur den Radverkehr nicht.

Fur den FuRgangerverkehr sind speziell die Trennwirkungen durch die stark belastete-
ten BundesstralRen kritisch. Diese sorgen vor allem im Bereich der B.-Bergner-Stralle /
K.-Liebknecht-Platz / SchloRRbriicke fur eine Zerschneidung der zentralen Siedlungsbe-
reiche. Speziell entstehen sowohl fur den Fuldgénger- als auch fur den Radverkehr vor
allem im Bereich der Einmindung Gartenweg Umwege, da ein direktes Queren des
mehrspurigen StralRenabschnittes hier nicht vorgesehen ist. Auch an den Haltestellen
in der Zeulenrodaer Stralte sowie an der Einmindung Waldstral3e ist ein sicheres Que-
ren der Fahrbahn nicht mdglich. Es existieren keine Querungshilfen. Zusatzlich ist ein
vergleichsweise hohes Geschwindigkeitsniveau zu verzeichnen.

Eine weitere Verlagerung von innerortlichen Binnenverkehren vom Kfz-Verkehr zu
Gunsten des Fuliganger- und Radverkehrs ist daher bei einer entsprechenden Opti-
mierung des Angebotes (auch fir den ruhenden Radverkehr) mdglich.
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2.2

221

2.2.2

2.2.3

Konzepte / Umsetzungsstand

Vorhandene Planungen

Als Grundlage fir die Larmaktionsplanung dienen folgende Konzepte und Untersu-
chungen:

- Larmkartierung der TLUG Jena, Stand 2012

- Larmaktionsplan 2008 (Stufe 1)

- Verkehrskonzept Altstadt 2009 (sowie vertiefende Untersuchungen 2012)

- Stadtentwicklungskonzept 2003 (Teilfortschreibungen 2006, 2008, 2010, 2013)

Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2008

Im Rahmen des Larmaktionsplans 2008 sind neben kurzfristigen auch verschiedene
mittel- und langfristige MalRnahmen enthalten, die bisher noch nicht umgesetzt werden
konnten und daher im aktuellen Larmaktionsplan fortzuschreiben sind.

Realisiert wurde die Herabsetzung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 60 auf
50 km/h im Zuge der Zeulenrodaer StralRe sowie im Bereich Silberloch. Fur die Umset-
zung von Geschwindigkeitsbegrenzungen im Verlauf der Bruno-Bergner-Stralle /
Schlof3briicke auf 30 km/h aus Griinden der Larmminderung sowie zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit laufen aktuell vertiefende Grundlagenuntersuchungen des Stralien-
bauamtes Ostthiiringen insbesondere hinsichtlich einer Optimierung der Ampelschal-
tungen. Fur die Greizer Altstadt wurde ein Verkehrskonzept erarbeitet und umgesetzt.

Darlber hinaus wurden die gesamtstadtischen Aspekte der Larmminderung im Rah-
men der taglichen Verwaltungsarbeit beriicksichtigt. Da im Rahmen des Larmaktions-
plans Stufe 1 nur ein Teil des stadtischen HauptstralRennetzes untersucht worden ist,
werden im nachfolgenden Kapitel zusatzlich weitere bereits realisierte MalRnahmen fur
das aktuell zu betrachtende Strallennetz zusammengefasst.

Weitere bereits realisierte Larmminderungsmal3nahmen

Eine der wichtigsten BaumaRRnahmen in den vergangenen Jahren bildet die Sanierung
und Umgestaltung der August-Bebel-Stralle zwischen Brauereistrale und Dr.-
Rathenau-Platz. Neben Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen wurden im Sinne der
Larmminderung durchgehende Radverkehrsanlagen und Strallenraumbegriinungs-
malnahmen realisiert. Durch die Einordnung von Querungshilfen in regelmafligen Ab-
stdnden ergeben sich neben einer Verbesserung der Querungsbedingungen parallel
auch Vorteile hinsichtlich einer Verstetigung des Verkehrsflusses.

Weiterhin erfolgte mit der Umsetzung des Verkehrskonzeptes Altstadt am 17.11.2012
die Freigabe der MarstallstralRe fiir den Beidrichtungsverkehr. Damit wird der Landes-
strallenverkehr im Zuge der L 2344 nunmehr gebiindelt um die Greizer Altstadt her-
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2.3

23.1

umgefihrt. Die Verkehrs- und Larmbelastungen in der Marien- und Thomasstralie
konnten dadurch wesentlich reduziert und die Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
deutlich erhéht werden. Verstarkt wurden diese Effekte durch die Umsetzung einer fla-
chendeckenden Verkehrsberuhigung fir die Altstadt, durch eine Beschilderung als ver-
kehrsberuhigter Geschaftsbereich (Tempo-20-Zone). Insbesondere flr den Fuf3gan-
gerverkehr ergeben sich damit wesentliche Vorteile durch geringere Konfliktgeschwin-
digkeiten, bessere Querungsmaoglichkeiten und weniger Kfz-Verkehr.

Zur Férderung des Radverkehrs wurden im Rahmen des Verkehrskonzeptes eine Viel-
zahl von Einbahnstraflten zur Nutzung entgegen der zulassigen Fahrtrichtung freigege-
ben. Auch in beiden FulRgangerzonen ist eine Nutzung durch den Radverkehr nunmehr
zulassig. Damit wurden wesentliche Licken im Radverkehrsnetz geschlossen und die
Erreichbarkeit des Versorgungsschwerpunktes Altstadt deutlich verbessert.

Im Verlauf der B 94 zwischen Neustadtring und Ortsausgang Schénfeld wurde durch
das Strallenbauamt ein Schallschutzgutachten erarbeitet, welches die Gebaude aus-
weist, flr die im Rahmen des Larmsanierungsprogrammes flr Straf3en in der Baulast
des Bundes Zuschisse (75 %) fur den Einbau von Schallschutzfenster beantragt wer-
den kénnen. Die Larmsanierung ist eine freiwillige Leistung des Bundes in Abhangig-
keit von der Finanzmittelverfugbarkeit. Mit der Herababsetzung der Grenzwerte fur die
Larmsanierung im Jahr 2011 bestehen nunmehr ggf. fur weitere Gebaude im Verlauf
der B 94 Moglichkeiten entsprechende Zuschusse zu beantragen.

Ebenfalls bereits erfolgt ist die Finanzierung von Schallschutzfenstern im Rahmen des
Neubaus des Neustadtringes sowie der Umgestaltung des Strallenzuges Hohe Gasse
/ Siebenhitze.

Schallimmissionskartierung

Methodik / Systematik

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung flir Umgebungslarm bildet
die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslarm-
richtlinie. In ihr wird ein neuer Gerauschindikator flir den gesamten 24-stiindigen Tag
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lge,. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht setzt sich im Rahmen der 34. BImSchV der Larmindex
Lgen Wie folgt zusammen:

Lsay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr

Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr

Lnight  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr
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Larmindex
Lden
> 55 - 60 dB(A)
B > 60-65dB(A)
B > s5-70dB(A)
B - 70-7548(A)
B > 75- 80 dB(A)
L B > 20-854dB(A)
B - 55 080)

1

3
-
m

Abb. 9 Larmkartierung Stadt Greiz ganztags (Lgen)
Datenquelle: TLUG Jena, 2012

Die Schallemissionen fir das Stralkennetz werden aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-
Anteil, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, der Strallenoberflache und der Stral3en-
l&ngsneigung ermittelt.

Ausgangsbasis fur die Larmkartierung war das Jahr 2010. Dies bedeutet, dass im
Greizer Stadtzentrum der Zustand vor Umsetzung des Verkehrskonzeptes Altstadt so-
wie vor Offnung der Marstallstralke im Beidrichuntungsverkehr als Ist-Zustand darge-
stellt ist.

Die Schallausbreitungsberechnungen fir den Stralenverkehrslarm wurden von der
Thiringer Landesanstalt fir Umwelt und Geologie (TLUG) zur Verfigung gestellt. Sie
beinhalten die Larmkarten nach § 47 ¢ BImSchG (siehe Abb. 9).

Zur besseren Beurteilung der komplexen Betroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Be-
troffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen, speziell das Ausmaf der Uber-
schreitungen der Prifwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts einbezieht. Die
Larmkennziffer wird nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW*(2L W5 _ 1)

mit: LKZ  Larmkennziffer
EW  Einwohner
GW  Grenzwert
L mittlerer Pegel fur das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fuhrt dazu, dass die
Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertliberschreitung GW - L steigt. So haben 100
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2.3.2

Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer wie
15 Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 5 dB.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Auf Grundlage der Daten der TLUG ergibt sich fur die kartierten Strallenabschnitte die
in den Abb. 10 und Abb. 11 dargestellte Verteilung auf die einzelnen Pegelklassen flr
die Immissionsbelastungen Uber den Gesamttag sowie flir die Nacht.

Von den Einwohnern, welche im Verlauf der untersuchten Hauptverkehrsstrallen sowie
in deren direktem Umfeld leben®, sind jeweils ca. 39 % von einer Uberschreitung der
Ausldsewerte von 65 dB(A) ganztags bzw. von 55 dB(A) nachts betroffen. Neben einer
Vielzahl von Einwohnern, die dauerhaft mit einer Schallimmissionsbelastung knapp
Uber den Schwellwerten belastet werden, ist auch fir die Pegelbereiche zwischen 70
und 75 dB(A) ganztags und zwischen 60 und 65 dB(A) nachts, eine vergleichsweise
hohe Betroffenheit von jeweils ca. 18 % zu verzeichnen. Fur diesen Pegelbereich wer-
den neben den Ausldsewerten der Larmaktionsplanung auch die Grenzwerte im Sinne
der Larmsanierung nach dem deutschen Fernstralenrecht tUberschritten. Diese liegen
fur Misch- bzw. Stadtkerngebieten bei 69 dB(A) ganztags und 59 dB(A) nachts'°.

50%

- BT
aiiog L 1526t [ 1303 |

30% -

20%

10%

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

0% -
>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80

Lyen in dB(A)
Abb. 10  Verteilung der Betroffenheiten fir den Ist-Zustand ganztags11
Datenquelle: TLUG Jena, 2012

Aufgrund der schlauchartigen Berechnung im Rahmen der Larmkartierung wurde in der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. in

der 34. BImSchV ein Abschneidekriterium fir den Untersuchungsraum von 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags definiert.
Die Betrachtungen zu den Anwohnerbetroffenheiten beziehen sich daher ausschlief3lich auf Gebaude, welche innerhalb die-
ser Isophonenbénder liegen.

10
1"

Im Bereich von reinen Wohngebiete liegen die Larmsanierungsschwellwerte bei 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts.
Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die

Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 65 dB(A) ganztags lberschritten wird.
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40%

30%

20% |

10% -

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

0% -

>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
Lyignt in dB(A)
Abb.11  Verteilung der Betroffenheiten fiir den Ist-Zustand nachts'
Datenquelle: TLUG Jena, 2012

Fir einzelne Anwohner im Zuge der Hauptverkehrsstrallen sind sogar Immissionsbe-
lastungen Uber 65 dB(A) nachts und 75 dB(A) ganztags festzustellen. Die Aufenthalts-,
Wohn- und Umfeldqualitat ist in den entsprechenden Bereichen durch die Immissionen
aus dem Stralenverkehr sehr stark beeintrachtigt. Darlber hinaus ist von erheblichen
Gesundheitsgefahrdung auszugehen. Diese und andere Konfliktbereiche werden im
Kapitel 2.3.3 vertiefend betrachtet.

1.600 -
© 00 1.401 E m Betroffenheiten Nacht - Stufe 1 + 2
' - D Betroffenheiten Nacht - Stufe 1

1.200 |
s -
o
B -
£ 1.000 .
2 -
] 791 u
@ 800 .
é g 695
= 600 . 561
© -
N u
c =
< 400 | =

124
E 115 73 o
0 : : | L]
>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65

Lyignt in dB(A)

Abb. 12 Vergleich der betroffenen Bewohner Lge, Larmaktionsplanung Stufe 1 und 2
Datenquelle: TLUG Jena, 2007 bzw. 2012

2 Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die

Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 55 dB(A) nachts iberschritten wird.
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Werden die Betroffenheiten fir das jetzt StralRennetz mit denen der ersten Stufe der
Larmaktionsplanung verglichen (siehe Abb. 12), so zeigt sich, dass sich die Zahl der
Einwohner, welche Immissionsbelastungen oberhalb der Prifwerte ausgesetzt sind, in
Summe mehr als verfuinffacht hat. Auch in den darunterliegenden Pegelbereichen ist
ein deutlicher Zuwachs der Einwohner, die Belastigungen durch den Stralenverkehrs-
l&rm ausgesetzt sind, zu verzeichnen.

Insgesamt ist zu beachten, dass aufgrund von hoéheren Leerstdnden im Zuge der
Hauptverkehrsachsen Uber die in den Diagrammen in Abb. 10 und Abb. 11 dargestell-
ten Betroffenheitszahlen hinaus weitere potentielle Betroffenheiten existieren.

Darlber hinaus sind neben der Wohnbebauung auch verschiedene Schulen im Stadt-
gebiet Greiz hohen Schallimmissionsbelastungen ausgesetzt. Dies betrifft insbesonde-
re die Staatliche Regelschule Gotthold Ephraim Lessing (ca. 250 Schiuler), welche un-
mittelbar an den StralRenzug SchloRbriicke angrenzend liegt, sowie die Staatliche
Grundschule Johann Wolfgang Goethe (ca. 120 Schiler) und das Fdérderzentrum
Friedrich Frobel (ca. 50 Schiler) an der Marienstra’e. Auch zur Verbesserung der
Lernbedingungen fiir die Schiler besteht daher wesentlicher Larmminderungsbedarf.
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2.3.3 Maligebende Problem- und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung der TLUG sowie der Bestandsauf-
nahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden im Folgen-
den die maligebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst bzw.
charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine qualitative
Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akustischen Be-
rechnungsdaten plausibel interpretieren zu kénnen.

August-Bebel-Str. / Dr.-Rathenau-PlI.

ca. 15.000 Kfz/24 h

beidseitige Blockbebauung
mehrspurige Knotenpunktzufahrten
zentraler innerstadtischer Knotenpunkt

keine Radverkehrsanlagen im Knotenpunkt-
bereich

Hauptkonfliktursachen:
- hohes Verkehrsaufkommen
- Anfahr- und Bremsvorgénge insb. nachts

B.-Bergner-Stral3e / SchloRbrlicke

Verkehrsmenge ca. 16.300-21.000 Kfz/24 h
z. T. einseitig dichte Bebauung
abschnittsweise mehrspuriger Querschnitt

westlich der Carolinenstr. keine Radver-
kehrsanlagen

Hauptkonfliktursachen:
- hohes Verkehrsaufkommen
- geringer Abstand Wohnbebauung - Verkehr

- Auswirkungen auch fiir angrenzende Berei-
che von Alt- und Neustadt

Abb. 14 Konfliktbereich B 92 / B 94 (Bruno-Bergner-Stralte / SchloRbriicke)

Eine Vielzahl der Konfliktbereiche in der Stadt Greiz finden sich im Zuge der beiden
Bundesstralen B 92 und B 94. Hauptursache hierfir ist die im Vergleich zum restli-
chen Stral’ennetz deutlich héhere Verkehrsbelegung. Die héchsten Verkehrsaufkom-
men sind fur den innerstadtischen Abschnitt der B 94 zwischen Dr.-Rathenau-Platz und
dem Kreisverkehr Neustadtring zu verzeichnen (siehe Abb. 14). Hier ergeben sich ne-
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ben den Anwohnerbetroffenheiten auch Einschrankungen fiir die Aufenthalts-, Stadt-
und Umfeldqualitat insgesamt.

Aufgrund des hohen Verkehrsaufkommens ergeben sich zudem Trennwirkungen und
Querungsdefizite insbesondere fir den FulRgangerverkehr. Es sind nur punktuell siche-
re Querungsmoglichkeiten vorhanden. Insgesamt werden neben den direkt anliegen-
den Wohngebduden auch angrenzende Bereiche von Alt- und Neustadt, wie z. B. der
Bereich Elstersteig, Carolinenstralle und Dr.-Rathenau-Platz durch den Straltenzug
verlarmt. An den Knotenpunkten Carolinenstralle und Dr.-Rathenau-Platz entstehen
zusatzliche Larmbelastungen durch Brems- und Anfahrvorgéange aufgrund der Licht-

signalregelung.

Zeulenrodaer StralRe

- Verkehrsbelegung ca. 15.500 Kfz/24 h
- Einseitige, zum Teil dichte Wohnbebauung

- fehlende Radverkehrsanlagen, Querungsde-
fizite

1

Hauptkonfliktursachen:
- fehlende Verdeutlichung Bebauungssituation
- hohes Verkehrsaufkommen

- erhohtes Geschwindigkeitsniveau insheson-
dere nachts

Abb. 15 Konfliktbereich B 92 / B 94 (Zeulenrodaer StralRe)

Silberloch

- Verkehrsbelegung ca. 14.500 Kfz/24 h
- groRtenteils anbaufrei
- keine Radverkehrsanlagen

Hauptkonfliktursachen:
- fehlende Ortseingangsgestaltung
- hohes Verkehrsaufkommen

- erhohtes Geschwindigkeitsniveau insbeson-
dere nachts

Abb. 16 Konfliktbereich B 92 / B 94 (Silberloch)

Im weiteren StralRenverlauf sind Uberall dort Konflikte zu verzeichnen, wo durchgehen-
de Wohnbebauung mit geringen Abstanden zur Kfz-Fahrbahn existiert.

Westlich des Stadtzentrums sind vorrangig punktuelle Probleme zu verzeichnen. In der
Zeulenrodaer Stral3e ist einseitig eine dicht am Verkehrsraum liegende Gebaudezeile
vorhanden (siehe Abb. 15). Weiterhin sind auch hier angrenzende Bereiche (Waldstra-
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Re) durch die Schallimmissionsbelastungen des BundesstralRenabschnittes betroffen.
Am Knotenpunkt B 92 / B 94 (Silberloch siehe Abb. 16) ist ebenfalls einseitig eine dich-
te Wohnbebauung an der Bundesstra’e vorhanden. Hier bestehen zudem Probleme
im Hinblick auf die Erkennbarkeit der Ortseingangssituation und folglich beim Ge-
schwindigkeitsniveau.

Insgesamt entstehen insbesondere in den Nachtstunden Probleme, weil aufgrund der

geringeren Verkehrsbelegungen die Haufigkeit von Geschwindigkeitsibertretungen
ansteigt und besonders stérende Pegelspitzen zu verzeichnen sind.

Reichenbacher Stralie

(Orsteil Schénfeld)

- Verkehrsbelegung ca. 6.000 — 8.000 Kfz/24 h
- nur einseitiger Gehweg

- punktuelle Konfliktbereich

Hauptkonfliktursachen:

- punktuell enge Bebauung
- kurviger StralRenverlauf

- Steigung / Gefalle

Abb. 17 Konfliktbereich B 94 (Reichenbacher Straf3e — Ortsteil Schonfeld)

Reichenbacher Stralle
(BrauereistraRe — Hohe Hausnummer 170)

Verkehrshelegung
ca. 8.000 - 12.000 Kfz/24 h

mindestens einseitig, abschnittsweise auch
beidseitig durchgehend geschlossene Wohn-
bebauung

keine Radverkehrsanlagen
Aufweitungen im Bereich der Knotenpunkte

Hauptkonfliktursachen:
- hohes Verkehrsaufkommen

- geringer Abstand zwischen Bebauung und
Verkehr

- Reflexionen an Geb&uden
- Knotenpunktsituation (Anfahren/ Bremsen)

Abb. 18 Konfliktbereich B 94 (Reichenbacher Stralle)

Ostlich des Stadtzentrums ist entlang der B 94 eine deutlich starkere Wohnnutzung zu
verzeichnen. Problematisch sind dabei vor allem die Teilabschnitte mit durchgehender
Blockbebauung. Diese ist im Zuge der Reichenbacher Stralte zwischen Brauereistralie
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und Hausnummer 170 teilweise beidseitig mit geringem Abstand zur Fahrbahn vorhan-
den (siehe Abb. 18), was zu zusatzlichen Schallreflexionen zwischen den Gebauden
fuhrt. Insgesamt wird der StralRenraum in diesen Abschnitten stark vom Kfz-Verkehr
dominiert und weist neben den Larmproblemen zusatzlich Querungsdefizite auf. Im
Abschnitt zwischen Schdnfelder Stralle und Am Weiher (siehe Abb. 17) ergeben sich
zusatzliche Emissionen aufgrund von Steigung und Gefélle sowie wegen des kurvigen
Stralienverlaufes. Weitere Konflikte bestehen insgesamt beziiglich des Geschwindig-
keitsniveaus.

Nach der Umgestaltung der August-Bebel-Stralle (siehe Abb. 13) haben sich die Kon-
flikte beziglich Querbarkeit der Stralle und Geschwindigkeitsniveau durch die einge-
bauten Mittelinseln deutlich verbessert. Allerdings sind in diesem Abschnitt die Ver-
kehrsbelegungen noch deutlich héher als in den 6stlich angrenzenden Teilabschnitten.
Generell nehmen die Verkehrsmengen ausgehend vom Stadtzentrum in Richtung
Ortsausgang kontinuierlich ab. Dies zeigt, dass ein wesentlicher Teil der Larmkonflikte
auch auf innerstadtische Quell-, Ziel- und Binnenverkehre zurlickzufihren ist.

Marstallstral3e

- Verkehrsbelegung ca. 5.500 Kfz/24 h
(vor Umsetzung Verkehrskonzept Altstadt)

Verkehrshelegung aktuell ca. 9.200 Kfz/24 h
untermafiige Gehwege

flachenhafter Querungsbedarf
Nutzungsanspriiche im Schalerverkehr

Hauptkonfliktursachen:

- geringer Abstand der Bebauung

- Bindelung des Landesstral3enverkehrs
- kurviger StraBenverlauf

- Steigung bzw. Gefélle

Abb. 19 Konfliktbereich Marstallstral3e (L 2344)

Neben den Bundesstrallen bestehen auch im Zuge der Landesstralienverbindung in
Richtung Neumihle Konflikte. Speziell im Bereich Marstallstralle (siehe Abb. 19) sind
durch die Uberlagerung mit stadtischen Verkehrsstromen nach Freigabe im Beidrich-
tungsverkehr hohe Verkehrsaufkommen zu verzeichnen. Parallel ergeben sich durch
die angrenzende Fulgangerzone Marktstrale hohe Anspriiche hinsichtlich Fuligan-
gerquerungsmaoglichkeiten sowie einer hohen Stadt- und Aufenthaltsqualitat.

Im Abschnitt Hohe Gasse / Siebenhitze (siehe Abb. 20) sind hingegen vorrangig An-
wohnerbelange zu beriicksichtigen, die durch die Bindelung des Landesstrallenver-
kehrs am Rand der Altstadt beeintrachtigt werden.
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Hohe Gasse / Siebenhitze

- Verkehrsbelegung ca. 6.700 Kfz/24 h
(vor Umsetzung Verkehrskonzept Altstadt)

- Verkehrsbelegung aktuell ca. 7.500 Kfz/24 h

- punktuell zusammenhéngende Wohnbebau-
ung

Hauptkonfliktursachen:

- geringer Abstand der Bebauung

- Bindelung des LandesstralRenverkehrs
- z. T. kurviger StraRenverlauf

Abb. 20 Konfliktbereich Hohe Gasse / Siebenhitze (L 2344)

Lindenstralle

- Verkehrsbelegung ca. 4.250 Kfz/24 h
- beidseitig geschlossene Wohnbebauung
- untermafige Gehwege

Hauptkonfliktursachen:

- geringer Abstand der Bebauung

- punktuelle Pflasterflachen

- Reflexionen zwischen der Bebauung

- Lkw-Verkehr L 2344 aus Richtung Neumdihle

Abb. 21 Konfliktbereich LindenstralRe

Obere Silberstralle

- Verkehrsbelegung ca. 7.250 Kfz/24 h
(vor Umsetzung Verkehrskonzept Altstadt)

- Verkehrsbelegung aktuell ca. 5.600 Kfz/24 h
- einseitige Wohnbebauung
- schmale Fahrbahn

Hauptkonfliktursachen:
- geringer Abstand der Bebauung
- Lkw-Verkehr L 2344 aus Richtung Neumihle

Abb. 22 Konfliktbereich Obere Silberstrale

Im untersuchten stadtischen Stralennetz finden sich aktuell die wesentlichen Konflikt-
bereich im Zuge der Oberen Silberstral’e / Lindenstral’e (siehe Abb. 22 und Abb. 21).
Hier sind insbesondere die geringen Abstande zur Bebauung problematisch. Zudem
sind vor allem in der Lindenstralle vorwiegend Wohnfunktionen dominierend. Diese
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werden jedoch durch punktuelle Pflasterflachen sowie die Aufnahme des Lkw-Verkehrs
aus Richtung Neumihle beeintrachtigt.

In der zentralen Altstadt (siehe Abb. 23) waren zum Zeitpunkt der Larmkartierung
(Grundlagendaten aus dem Jahr 2010) ebenfalls wesentliche Larmkonflikte zu ver-
zeichnen. Der Verkehr der L 2344 wurde in Richtung B 94 Uber den Strallenzug Mari-
enstralle / ThomasstralRe geflihrt. In Kombination mit dem als Fahrbahnoberflachenbe-
lag verbauten Pflaster sowie einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h wa-
ren Larmbelastungen zu verzeichnen, die hdher als die im Zuge der Bundestralien
B 92 und B 94 lagen. Neben den Larmbelastungen waren auch fir den Fuldgangerver-
kehr wesentliche Konflikte zu verzeichnen. Es existierten massive Einschrankungen
der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat sowie hinsichtlich des Gesundheitsschutzes
der Wohnbevdlkerung.

Mit der Umsetzung des Verkehrskonzeptes Altstadt ist bereits eine deutliche Verbesse-
rung durch eine markante Reduzierung der Verkehrsbelegungen insbesondere wegen
der Verlagerung des Durchgangsverkehrs sowie durch die Umsetzung einer flachen-
haften Verkehrsberuhigung erfolgt. Nunmehr wird der Stralenzug Marienstralle /
Thomasstrafde nur noch durch den Quell- und Zielverkehr der Altstadt genutzt.

Altstadt
(inshesondere Marienstral3e / Thomasstrafle)

- Verkehrsbelegung ca. 4.500 - 7.500 Kfz/24 h
(vor Umsetzung Verkehrskonzept Altstadt)

- Verkehrsbelegung aktuell ca. 2.400 - 2.700
Kfz/24 h

- GrofRtenteils durchgehend beidseitige Be-
bauung

- wichtige Aufenthaltsfunktionen

Hauptkonfliktursachen:
- Pflasteroberflache (z. T. uneben)

Landesstraftenverkehr durch das Stadtzent-
rum#*

Bindelung des Busverkehrs

zuléssige Hochstgeschwindigkeit 50 km/h*
Reflexionen zwischen der Bebauung

* bereits Veranderungen erfolgt (17.11.2012)

Abb. 23 Konfliktbereich Altstadt

Bei der Auswertung der Larmkennziffern flr die einzelnen Strallenabschnitte (siehe
Tab. 3 und Anlage 2) zeigt sich, dass insbesondere in der Altstadt (Kartierungsgrund-
lage Jahr 2010, vor Umsetzung Verkehrskonzept Altstadt) und im Zuge der Bundes-
strallen B 92 / B 94 hohe Anwohnerbetroffenheiten bestehen. Diese ergeben sich je-
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234

weils aus der Kombination hoher Verkehrsaufkommen mit einer dichten Wohnbebau-
ung und relativ hohen Einwohnerzahlen.

Weiterhin sind auch im Zuge verschiedener anderer innerstadtischer Hauptverkehrs-
stralken Larmprobleme zu verzeichnen. Insbesondere flir Strallenabschnitte mit hohen
Einwohnerzahlen ist dabei zu beachten, dass neben den, von Uberschreitungen der
Prifwerte betroffenen Einwohnern, welche in die Berechnung der Larmkennziffer ein-
gehen, weitere Anlieger von relativ hohen Larmbelastungen, welche i. d. R. nur knapp
unter den Prufwerten liegen, betroffen sind.

Larmkennziffer flr Lnight Anzahl betroffener
langennormiert13 Einwohner
Stral3enabschnitt
LKZnight LKZnight Lnight Lnight
Minimum | Maximum | >55 dB(A) | > 60 dB(A)
Thomasstrae / Marienstrale'** 352* 1.543* 160* 130¢
B.-Bergner-Str. / SchloRbriicke / A.-Bebel-Str. ' 156 562 162 95
Reichenbacher Str. (Brauereistr. - H.-Nr. 169) 250 452 266 196
Puschkinplatz / SchloBbergstr. / Burgplatz* 108* 442* 53* 23*
Zeulenrodaer Stral3e / Silberloch 147 269 43 34
Obere Silberstrale / Lindenstrale 51 124 97 21
Hohe Gasse / Siebenhitze 73 96 71 4
Reichenbacher Str. (Schonfelder Str. — Am Weiher) 69 69 24 8
* Die hier dargestellten Betroffenheiten beziehen sich auf den Kartierungsstand 2010 vor Umsetzung des Ver-
kehrskonzeptes Altstadt. Durch die erfolgten Veranderungen sind in diesen StraRenabschnitten bereits wesent-
liche Verbesserungen eingetreten.

Tab. 3  Betroffene Bewohner & Larmkennziffern flir die mafligebenden Problembereiche

Insgesamt ist festzustellen, dass fir alle in Tab. 3 aufgeflihrten Stralenabschnitte ein
erhdhter Handlungsbedarf besteht.

Weitere Konfliktbereiche im nachgeordneten Stral3ennetz

Neben den in Kapitel 2.3.3 dargestellten Problem- und Konfliktbereichen sind auch auf
weiteren Haupt- und ErschlieRungsstrallenabschnitten sowie im nachgeordneten Ne-

13

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraBenabschnitte wurden die Larmkennziffern auf eine

Lange von 1000 m normiert.

14

Zusatzlich zu den Anwohnerbetroffenheiten sind flir die MarienstralRe parallel auch die Auswirkungen (Beeintréchtigung der

Lernbedingungen durch den Stralenverkehrslarm) auf die Staatliche Grundschule Johann Wolfgang Goethe (ca. 120 Schii-

15

ler) und das Forderzentrum Friedrich Frobel (ca. 50 Schiller) zu beriicksichtigen.
Zusatzlich zu den Anwohnerbetroffenheiten sind fiir die SchloRbriicke parallel auch die Auswirkungen (Beeintrachtigung der

Lernbedingungen durch den StraRenverkehrslérm) auf die Staatliche Regelschule Gotthold Ephraim Lessing (ca. 250 Schii-
ler) zu bertcksichtigen.
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2.3.5

bennetz teilweise Larmprobleme zu verzeichnen. Ursachlich sind hierbei vor allem eine
dichte Wohnbebauung mit lediglich geringen Abstanden zur Larmquelle (siehe Abb.
24), unangepasste Geschwindigkeiten oder auch Pflasteroberflachen.

Diese sorgen jeweils daflir, dass auch deutlich geringere Verkehrsbelegungen ausrei-
chend sind, um ahnliche Betroffenheiten hervorzurufen, wie im hoch belasteten Haupt-
und Bundesstrallennetz.

Abb. 24 Weitere Konfliktbereiche (z. B. ORwaldstralRe, Werdauer Stralde)

Im Sinne einer integrierten Larmminderung besteht daher zukiinftig weiterer Hand-
lungsbedarf. Statt der Verkehrsmengen sollten hierbei zukiinftig die Larmbelastungen
ausschlaggebend fiir die Entwicklung von MafRnhahmen und Konzepten sein, um auch
fur Anwohner der im Rahmen der Larmaktionsplanung bisher nicht berlcksichtigten
Stralenzige einen adaquaten Gesundheitsschutz zu gewahrleisten.

Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malinahmen fir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor
einer Zunahme von Larm zu schitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als
von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, fur welches ein festgelegter Larmin-
dex fir alle Larmarten nicht Uberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum kei-
nem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist. Jedoch wurden
weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder Landesebene
Grenzwerte fUr die Bestimmung ruhiger Gebiete definiert. Zudem existiert bisher keine
einheitliche Vorgehensweise zu deren Definition.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich jedoch
ableiten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbedirfnisses (Rlckzugs-
gebiete) sowie der sozialen Kontaktpflege der stadtischen Bevolkerung bei der Definiti-
on der ruhigen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entspre-
chend auf innerstadtische Parkanlagen sowie Offentlich zugangliche Grinanlagen und
Waldgebiete gelegt.
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Bei der Festlegung von Auswabhlkriterien fir die ruhigen Gebiete ist zu berticksichtigen,
dass das Ruheempfinden durch weitere, z. T. auch subjektive Faktoren beeinflusst
wird. Larmpegel, die innerhalb eines innerstadtischen Stadtparks noch nicht als St6-
rung der Ruhe angesehen werden, kénnen z. B. in siedlungsfernen Wald- und Erho-
lungsgebieten bereits als stérend empfunden werden. Das stadtebaulich-rdumliche
Umfeld (Erwartbarkeit von Larm) hat somit auch einen Einfluss auf die Definition ruhi-
ger Gebiete. Entsprechend wurde bei den Auswahlkriterien der ruhigen Gebiete eine
Differenzierung in zwei Gebietstypen vorgenommen. Damit wird gleichzeitig die Unter-
teilung von ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen und im landlichen Raum gemaf EU-
Umgebungslarmrichtlinie entsprochen.

Fur ruhige Gebiete werden entsprechend folgende Definitionen empfohlen:
Typ 1: Ruhige Gebiete in der freien Landschaft

erholungsgeeignete, landschaftlich gepragte Freiflachen in Siedlungsnahe
Typ 2: Ruhige Gebiete im Siedlungsraum

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Belastigungskorridore der Hauptver-
kehrsstrallen sowie der Eisenbahnstrecken wurden die Stadtgebiete definiert, die ent-
sprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete anzusehen sind (sie-
he Tab. 4 bzw. Abb. 25).

Nr. | Gebiet Typ
[.1 | ldahdhe / Teufelskanzel 1
[.2 | Sauberg / Krimmetal 1
I. 3 | Waldgebiet Untergrochlitz / Kurtschau 1
I.4 | Tempelwald 1
1.5 | Kultzsch 1
.6 |Waldgebiet Gablau-Leiningen 1
1.1 | Greizer Park 2

Tab.4  potenziell ruhige Gebiete in der Stadt Greiz

Zu berlcksichtigen ist, dass vor allem der innerstadtische Erholungsbereich (Typ 2)
gleichzeitig im Sinne der Larmvermeidung wirksam ist, da statt dieser ansonsten weiter
entfernt liegende Gebiete zur Erholung aufgesucht werden wirden.

Neben dem Schutz der bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der
Stadt-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger Gebiete
angestrebt werden. Schutzwirdige Bereiche kdnnten im Sinne ruhiger Gebiete weiter-
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entwickelt werden. Hierflr ist eine Vernetzung der Larmaktions- mit der zukunftigen

Flachennutzungsplanung zu empfehlen.

i r
\

Abb. 25 potenziell ruhige Gebiete in der Stadt Greiz (Ausschnitt Kernstadtgebiet)

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

Neben den ruhigen Gebieten sollten im Sinne der Verkehrsvermeidung parallel auch
larmarme Wohnstandorte als Alternative zum ,Hauschen im Grinen“ geférdert werden.
Um insbesondere in den Abend- und Nachtstunden ein hohes Ruheniveau zu gewahr-
leisten, sollten durch stadtebauliche und verkehrsplanerische Maflknahmen (Erschlie-
Rung von Auflien, flachendeckende Verkehrsberuhigungsmalnahmen etc.) sicherge-
stellt werden, dass innerhalb der Wohngebiete ausschlieRlich eine Nutzung durch den
Anliegerverkehr erfolgt.

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten Stra-
Renabschnitte in der Stadt Greiz zu gewahrleisten, ist ein Blndel vielfaltiger Mal3nah-
men erforderlich, die sich von kurzfristig umsetzbaren SofortmaRnahmen bis hin zu
mittel- bis langfristigen MaRnahmenkomplexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten generellen Malinahmen bilden effektive Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Strallenzuges bzw.
im gesamten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbelagen auf die Schallimmissionssituation sind Malinahmen zur Verbesse-
rung der Fahrbahnoberflachen eine effektive Losung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von
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Pflaster durch Bitumen in vielen Fallen auch eine Erhéhung des Geschwindigkeitsni-
veaus verbunden ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminderungseffekte
fuhrt. Daher sind begleitende strallenraumgestalterische und verkehrsregulierende
Malnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus und der Verkehrsmenge
noétig. In Erprobung befinden sich larmoptimierte Asphaltbeldage wie z. B. Fahrbahnbe-
lage mit konkaver Oberflachenstruktur. In Bereichen, in denen aus stadtebaulichen
bzw. stadtgestalterischen Grinden auf Pflasteroberflachen nicht verzichtet werden
kann, sollte besonders Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberflache ge-
legt werden.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fur die Larmminderung liegt in der Beruhigung
des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses (Pe-
gelreduktion um ca. 1 — 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche Malinahmen hierfir sind punk-
tuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im HauptstralRennetz insbesondere nachts
sowie die Gewahrleistung einer flichendeckenden Verkehrsberuhigung im Nebennetz
mittels Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen bzw. verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereichen.

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstrallennetz eine stadtvertragliche Stralien-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr
sind hierflr auf das wirklich notwendige Mal3 zu reduzieren und die Qualitdtsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch BegriinungsmalRnahmen der
Raumeindruck der StralBenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine
Verstetigung des Verkehrsflusses bei StralRenabschnitten mit aufeinander folgenden
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen
mdglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass stadtvertragliche Koordi-
nierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Blrgern die Koordinie-
rung einschliefdlich Koordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am
Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen).

Der wichtigste MaRnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte For-
derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die Schaffung
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
wahrleistung der Freizligigkeit und Querungssicherheit fir den FuRgangerverkehr
(Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine grotmdgliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu
gewahrleisten. Zusatzlich unterstiitzt werden kénnen diese Malnahmen durch eine
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen We-
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ge“ sowie der Forderung von Stadt- und WohnraumentwicklungsmalRnahmen an vor-
handenen OPNV-Achsen.

Generell ist der OPNV durch die Bilindelung von Mobilitatsbediirfnissen aus larmge-
sichtspunkten in der Regel effektiver als der MIV. Die Vorbeifahrt eines Standartlinien-
busses ist akustisch mit etwa 10 Pkw-Vorbeifahrten gleichzusetzen. Dies bedeutet,
dass die Larmminderungseffekte in Abhangigkeit vom Besetzungsgrad durch die Sub-
stitution von MIV-Fahrten ansteigen.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Mdglichkeit zur Reduzierung
der Schallimmission, was insbesondere fiir lokale Problembereiche gilt. Eine Verringe-
rung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt beispielsweise fur eine Pegelreduktion um
3 dB. Allerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorgani-
satorische oder Stra3enneu- bzw. -ausbaumafnahmen darauf zu achten, dass die Ab-
schnitte mit Verkehrszunahmen mdglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufwei-
sen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriche, wie z.
B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu beachten (Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung. Mal3-
nahmen hierfur bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die
Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einfihrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen. Zum
anderen kénnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstralenregelun-
gen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

Die langfristig wohl nachhaltigste Verkehrsvermeidung ergibt sich aus einer Verande-
rung des Modal Splits zu Gunsten der leisen bzw. umweltfreundlichen Verkehrsarten.
Neben der Substitution von Kfz-Fahrten zu Gunsten des OPNYV ist die Verlagerung zu
Gunsten des Ful3- und Radverkehrs von besonderer Bedeutung.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsentwick-
lung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die moglichst ohne individuelle Kraft-
fahrzeuge zu bewaltigen sind, gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu redu-
zieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

Neben den Minderungsmaflinahmen an der Larmquelle ist durch den Einsatz von
Larmschutzwanden bzw. -wallen auf dem Ausbreitungsweg, d. h. zwischen der
Larmquelle und dem Immissionsort (Wohnbebauung), eine Reduzierung der Schal-
limmissionen durch eine Abschirmung maglich. In innerstadtischen Bereichen ist je-
doch aufgrund der Bebauungsstrukturen sowie der stadtebaulichen Randbedingungen
ein Einsatz derartiger Malinahmen nur im Ausnahmefall, z. B. im Zuge groRerer Aus-
fallstrallen maoglich und sinnvoll. Parallel kann in solchen Bereichen die Abschirmwir-
kung auch durch spezielle Gebaudestrukturen mit geschlossenen Fronten in Richtung
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Larmquelle und einer Funktionszuordnung auf der abgewandten Gebaudeseite erreicht
werden.

Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Luftungssystemen als passive Larm-
minderungsmalRnahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit an-
deren Mitteln keine ausreichende Larmminderung moglich ist, da die Larmminde-
rungswirkung ausschlielich fir die Innenrdume erfolgt und somit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Auflienbe-
reichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig entsprochen

wird.
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4 Thesen zur Larmminderung

Als Grundlage fiir die Entwicklung von Konzepten und Malinahmen im Rahmen der

Larmaktionsplanung fir die Stadt Greiz lassen sich zusammenfassend folgende The-

sen formulieren:

1.

Zweck der Larmaktionsplanung ist die Information und Aufklarung zum Thema
Larm, die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat sowie die Gewahrleistung
des Gesundheitsschutzes aller Bewohner der Stadt.

Bei Hauptverkehrsstrafien in Siedlungsbereichen ist dem Gesundheitsschutz der
Anwohner durch entsprechende MalRnahmen und Regelungen Rechnung zu tra-
gen.

Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist auf
Dauer der nachhaltigste Larmschutz.

Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungs- und Stadt-
entwicklungsplanung.

Alle larmrelevanten Malnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne einer gesamtstadtischen Larmminderung zu beurteilen.

Der Ausbaucharakter des Stralennetzes ist auf die Verstetigung des Kfz-
Verkehrs auszurichten.

Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen missen mitwirken.

Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der konsequentes poli-
tisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu konnen.

Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.
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5.1

MalRnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissions-
belastungen oberhalb der Auslésewerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
betroffen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die Larm-
minderungsmafnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch fur Gebaude, die von
der Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Maf3nah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Blindelung mehrerer Einzelmalf3-
nahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung fur die entsprechenden StralRenzi-
ge.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verknipfter Problembereiche (Erschitterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein Malinahmenblindel zu entwerfen, welches sowohl flr geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fiir einen larmreduzierten Verkehrsfluss, flir ebene
bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen mdglichst hohen Anteil der Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fur die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte
der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der
MalRnahmenkonzeption zu bertcksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfallschwe-
re, einer Erhdhung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nutzungsintensitat
des Offentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Die entsprechenden Larmminderungsmafnahmen in der Stadt Greiz werden nachfol-
gend fir die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Einzelnen erlau-
tert und in einer Mallnahmentabelle zusammengefasst, die als Anlage 1 im Anhang
des Plandokumentes zu finden ist.

Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur Larmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit'® insgesamt. Allerdings
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitdt der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr

16

Die Verkehrsarbeit wird aus dem Produkt der Wegstrecke der einzelnen Fahrzeuge und deren Anzahl gebildet. Werden

durch die gleiche Anzahl von Fahrzeugen langere Wege, z. B. bei der Parkplatzsuche oder durch Einbahnstraen zuriick-
gelegt, steigt die Verkehrsarbeit.
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5.1.1

wird eine Verlagerung der Mobilitatsbedurfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Forderung von deren Infrastruktur und offentlicher
Wahrnehmung sowie durch strukturelle bzw. planerische Konzepte und Zielstellungen
zur Verklrzung der innerstadtischen Wegebeziehungen angestrebt. Ziel sollte es sein,
sowohl im Binnenverkehr, als auch flir ein- und auspendelnde Verkehrsteilnehmer at-
traktive Alternativangebote zu gewahrleisten.

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewahrleistung von Substitutionsmdglichkeiten im
Kfz-Verkehr in der Stadt Greiz bildet die Schaffung durchgehender und sicherer infra-
struktureller Angebote fir den FuRganger- und Radverkehr sowie den OPNV. Hierzu
sind eine kontinuierliche konzeptionelle Erarbeitung von MaRnahmenkonzepten zur
Forderung des Umweltverbundes im Sinne einer integrierten Verkehrsentwicklungspla-
nung (Radverkehrskonzept, Fortschreibung Nahverkehrsplan, etc.) sowie die Bereit-
stellung von Finanzmitteln erforderlich.

Begonnen werden muss dabei mit kurzfristig umsetzbaren, zumeist verkehrsorganisa-
torischen Malinahmen, die zum einen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen,
aber zum anderen gleichzeitig auch als erste vertrauensbildende Malknahmen zu ver-
stehen sind. Aufbauend auf den kurzfristigen Malinahmen ist mittel- und langfristig eine
kontinuierliche Foérderung des Umweltverbundes erforderlich. Hierbei ist darauf zu ach-
ten, dass die aktuellen Standards fiir Planungen zum Fuf3ganger- und Radverkehr so-
wie zum OPNV erfiillt werden.

Malnahmen zur Férderung des Radverkehrs

Im Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung bereits
vorhandener Radverkehrsanlagen zu einem zusammenhangenden und engmaschigen
Radverkehrsnetz notwendig, um die aktuell aus den Energiepreissteigerungen entste-
henden Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten voll ausschopfen zu kénnen. Be-
sonders wichtig sind dabei eine sichere Flhrung an wichtigen Knotenpunkten sowie
die SchlieBung der bestehenden Liicken im Radverkehrssystem entlang der Bundes-
stralRen. Weiterhin sind im Rahmen der Konzeption und Umsetzung die Nutzungsan-
spriche der unterschiedlichen Radfahrergruppen zu beachten. Durch das verbesserte
Radverkehrsangebot ist mittel- bis langfristig vor allem in den Talbereichen eine deutli-
che Steigerung des Radverkehrsaufkommens und damit auch eine nachhaltige Larm-
minderung durch die Substitution von Kfz-Fahrten moéglich. Weiterhin ergeben sich
durch die zunehmende Nutzung von E-Bikes weitere Nutzungspotenziale fir den Rad-
verkehr. Durch die elektrische Unterstutzung werden die Barrierewirkung von Stei-
gungsstrecken reduziert, langere Wegstrecken ermdglicht und zusatzliche Nutzerkreise
fur den Radverkehr erschlossen. Zur Verbesserung der Radverkehrsbedingungen ins-
gesamt, kénnte darliber hinaus die bedingungsweise Gestattung der Fahrradmitnahme
in den Bussen beitragen. Im Bereich des Schienenpersonennahverkehrs (SPNV) be-
steht diese Moglichkeit bereits.
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Im Verlauf des untersuchten Stralennetzes bestehen abschnittsweise wesentliche Lu-
cken im Radverkehrsnetz. Besonders wichtig ist der in Kapitel 5.3.3 beschriebene Lu-
ckenschluss im Innenstadtbereich zwischen der Einmiindung Carolinenstral3e und dem
Kreisverkehr Neustadtring.

Im Bereich der Zeulenrodaer Stralle ist ebenfalls die Erganzung des Radverkehrsan-
gebotes zu empfehlen. Hier sollte in bergwartiger Richtung ein Schutzstreifen mit einer
Breite von 1,50 m markiert werden (siehe Abb. 26), um zum einen dem Radverkehr ei-
nen zusatzlichen Schutzraum anzubieten sowie zum anderen eine optische Eingren-
zung des StraRenraumes und damit eine weitere Harmonisierung des Verkehrsflusses
zu erreichen. Zusatzlich wird der Abstand zwischen fliellendem Verkehr und Wohnbe-

bauung vergroRert.

1,50 m

._
= . .I

Abb. 26 Schutzstreifen Zeulenrodaer Str. Abb. 27 Schutzstreifen Zeulenrodaer Str.
Fotomontage Regelfall — Begegnung Pkw/Pkw

-
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M

L
L L 5.50m 1.50m ':'
7}

1
gl 7.00m

Abb. 28 Schutzstreifen Zeulenrodaer Str. Abb. 29 Schutzstreifen Zeulenrodaer Str.
Begegnung Pkw/Lkw Ausnahmefall — Begegnung Lkw/Lkw

Die Restfahrbahnbreite betragt nach der Markierung des Schutzstreifens 5,50 m, so
dass sowohl der Begegnungsfall zweier Pkw (siehe Abb. 27), welcher den Regelfall im
innerstadtischen Verkehrsgeschehen darstellt, als auch der Begegnungsfall zwischen
Lkw oder Bus und Pkw (siehe Abb. 28) ohne Nutzung des Schutzstreifens mdglich ist.
AusschlieBlich fur den Begegnungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge (siehe Abb.
29) wird der Schutzstreifen als Teil der Fahrbahn in Anspruch genommen. Unter Be-
rucksichtigung der geringen Schwerverkehrsanteile (ca. 7 %) ist dies jedoch ein Aus-
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nahmefall, der entsprechend der geltenden Vorschriften zur Gestaltung von Radver-
kehrsanlagen zulassig ist und generell der Intention der Schutzstreifen entspricht. Die-
se sind vorrangig flr Bereiche mit engen raumlichen Randbedingungen bzw. dort, wo
die Anlage von gesonderten Radverkehrsanlagen nicht mdglich ist, zur Anwendung
vorgesehen.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass Behinderungen flir den flieRenden Verkehr (kurzeiti-
ges Hinterherfahren eines Lkw hinter einem Radfahrer) nur fir den extrem seltenen
Fall entstehen, dass sich zugleich zwei Schwerverkehrsfahrzeuge begegnen und in
diesem Bereich der Schutzstreifen gerade durch einen Radfahrer genutzt wird.

Im Zuge der Reichenbacher Stralie ist zwischen Brauereistralle und Fritz-Ebert-Stralte
ebenfalls eine Markierung von Schutzstreifen zu empfehlen (siehe Abb. 30). Hier sollte
diese jedoch beidseitig erfolgen. Aufgrund der engen Bebauungssituation bietet die
Markierung auf der Fahrbahn die einzige Mdoglichkeit zur Schaffung eines Radver-
kehrsangebotes. Die Fahrbahnbreiten betragen durchgangig mehr als 7,00 m und sind
damit fir die Markierung von Schutzstreifen ausreichend. Die Restfahrbahnbreite ge-
wahrleistet, den Begegnungsfall Pkw-Pkw. GroRere Fahrzeuge missen und dirfen
den Schutzstreifen mitnutzen. Durch die Markierung wird gleichzeitig auch zur Harmo-
nisierung des Verkehrsflusses beigetragen.

Abb. 30 Schutzstreifen Reichenbacher Stralke - Fotomontage

Neben der SchlieBung der Angebotsliicken im Hauptstrallennetz ist zur kleinteiligen
Vernetzung auch eine weitere Priifung der Mdglichkeiten zur Aufhebung von Einbahn-
strallenregelungen bzw. zur Freigabe von Gehwegverbindungen flir den Radverkehr
unter Berlcksichtigung der Rahmenbedingungen in der StraRenverkehrsordnung
(StVO) notwendig. Als positives Vorbild kann hierbei die fast flachendeckende Ein-
bahnstralRenfreigabe in der Greizer Altstadt dienen. Wesentliche Umwege ergeben
sich aktuell insbesondere in der Neustadt, wo z. B. eine Nutzung der Poststralle,
Bahnhofstralie und Gotthold-Roth-Stralle zur Anbindung von Bahnhof bzw. Busbahn-
hof aktuell nur eingeschrankt moglich ist. Weiterer Untersuchungsbedarf besteht hin-
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5.1.2

sichtlich der kleinteiligen Vernetzung im Bereich Aubachtal sowie zur Reduzierung von
Umwegen im Zuge der Parkgasse.

Abb. 31 Einbahnstraflen ohne Beidrichtungsfreigabe fir den Radverkehr

Neben der Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen ist flr eine Intensivierung
der Nutzung des Fahrrades auch die gesamtstadtische Sicherung eines kleinteiligen
Angebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung. Hierbei sollten vorrangig so-
genannte Anlehnblgel eingesetzt werden, da diese ein bequemes und sicheres Abstel-
len erméglichen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendigkeit von Radabstell-
mdglichkeiten sollten dabei auch gegenliber dem lokalen Handel kommuniziert wer-
den. Insbesondere im Bereich des Bahnhofes bestehen hierflr noch zusatzliche Poten-
tiale.

Weitere positive Effekte fir den Radverkehr bietet die Fortflihrung des Ausbau des
Wegweisungssystems fir den Alltags- und den touristischen Radverkehr. Besonders
wichtig ist dabei eine Aktualisierung der Beschilderung bzw. Radwegfiihrung im Zuge
des Elsterradweges und anderer touristischer Radrouten.

MaRnahmen zur Férderung des OPNV

Grundsétzlich sollte zur Férderung des OPNV eine Optimierung des Fahrtangebotes in
der Flache (Verknipfung mit den umliegenden Gemeinden) Uber den Schilerverkehr
hinaus angestrebt werden, um Kfz-Pendlerverkehre weiter reduzieren zu konnen.
Wichtige Potentiale und Anforderungen ergeben sich dabei aus einer alter werdenden
Bevolkerung (demographischer Wandel) und den stetig steigenden Kraftstoffpreisen.
Insgesamt sind die bestehenden Angebote im Stadt- und Regionalverkehr zu erhalten
bzw. nach Mdglichkeit zu erganzen und zu erweitern (Taktverdichtung, z. B. weitere
Starkung der Verbindungen in das benachbarte Mittelzentrum Reichenbach).

Ein wesentliches Problem bildet hierbei allerdings die Bereitstellung der erforderlichen
Finanzmittel. Im Trend der letzten Jahre war eher eine Reduzierung der Finanzmittel-
bereitstellung fir den OPNV zu verzeichnen. Im Sinne des Umwelt- und Gesundheits-
schutzes ist hier eine Veranderung der Prioritatensetzung erforderlich. Darliber hinaus
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wird die Nutzung angepasster flexibler Angebotsformen’” immer wichtiger, um ein re-
gelmaRiges OPNV-Angebot flaichendeckend weiterhin gewahrleisten zu kénnen.

Zur Verbesserung der OPNV-Anbindung der Agentur fir Arbeit sollte zwischen den
Haltestellen ,Waldstrale* und ,B.-Bergner-Stralle“ eine zusatzliche Zustiegsmdglich-
keit geschaffen werden. Aufgrund des grof3en Haltestellenabstandes sind im Bestand
relativ lange FuRwege zuriickzulegen, um die nachste Haltestelle zu erreichen (siehe
Kapitel 2.1.7 und Abb. 32).

Abb. 32: Einzugsbereiche der Haltestellen

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

Aufgrund der topographischen und raumlichen Randbedingungen ist im Bereich der
Einmdndung Zentastralle (Agentur fur Arbeit) jedoch ausschliellich ein Halten der
Busse am bestehenden Bordverlauf mdglich, die Einordung einer Busbucht scheidet
wegen des angrenzenden Flusslaufes aus. Fir den Einsatz derartiger Haltestellen
existieren klare Einsatzgrenzen im Hinblick auf Bus- und Kfz-Verkehrsaufkommen.

17

Mégliche angepasste flexible Angebotsformen sind z. B. Rufbusse (Bus fahrt nur nach vorheriger telefonischer Anmeldung,
dafiir ggf. haufiger), Anruflinien bzw. -sammeltaxis (Statt eines Busses verkehren Taxen. Dies erfolgt zumeist nach vorheri-
ger telefonischer Anmeldung und in Zeiten schwacher Nachfrage bzw. in diinn besiedelten Bereichen.) oder Birgerbusse
(biirgerschaftiiche Initiative zur SchlieRung von OPNV-Liicken).
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5.1.3

Hierzu sind weitere vertiefende Untersuchungen erforderlich. Eine erste Vorprifung
ergab, dass die Einrichtung der Haltestelle unter Berlcksichtigung der Vorgaben des
Handbuches fiir die Bemessungen von Stral3enverkehrsanlagen (HBS) prinzipiell mog-
lich ist. Als Kfz-Verkehrsaufkommen in der Spitzenstunde wurden gemafR aktueller
Zahlungen des Stralenbauamtes je nach Fahrtrichtung zwischen 588 und 724 Kfz/h
erfasst. Das Busverkehrsaufkommen liegt im Zeitraum zwischen 5 und 17 Uhr im
Durchschnitt bei etwa 9,5 Fahrzeugen pro Stunde. In der Spitzenstunde verkehren in
der Summe beider Fahrtrichtung 14 Fahrzeuge. In einer Fahrtrichtung erfolgen dabei
maximal 8 Fahrten pro Stunde. Auch unter Beriicksichtigung der Wertigkeit der neu er-
schlieRbaren Zielbereiche fiir den OPNV im Hinblick auf die Gewinnung neuer Fahr-
gaste ist die Verdichtung des Haltestellennetzes im Bereich der Zentastralle (Agentur
fur Arbeit) in jedem Fall zu empfehlen.

Weiterhin sollten die ErschlieBungsdefizite im Zuge der Linien 6, 8, 13, 20 und 21 am
Ostlichen bzw. nérdlichen Altstadtrand geschlossen werden (siehe Abb. 32). Hierzu
sind die Mdglichkeiten zur Verdichtung des Haltestellennetzes im Zuge der Strallenzi-
ge Hohe Gasse / Siebenhitze, Obere Silberstral’e / CloR3stralle und Thomasstralde /
Marstallstrae zu prifen.

Eine weitere wesentliche KernmaRnahme zur Optimierung des OPNV bildet die Fort-
fuhrung des behindertengerechteten und barrierefreien Haltestellenausbaus (Kassler
Sonderbord). Die Notwendigkeit der Attraktivitatssteigerung leitet sich zum einen aus
den Anforderungen der demographischen Entwicklung ab und ist zum anderen erfor-
derlich, weil die Haltestellen als Aushéngeschild des OPNV einen wichtigen Einfluss
auf die Nutzung des Systems haben. Parallel muss jedoch auch bei den eingesetzten
Bussen der Anteil von Niederflurfahrzeugen vor allem im Stadtverkehr weiter erhoht
werden.

MalRnahmen zur Forderung des Fuldverkehrs

Im FuRgangerverkehr ist wie beim Radverkehr kontinuierliches Handeln im Sinne der
Verbesserung der Querungsbedingungen, zur Reduzierung von Trennwirkungen sowie
zur Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit gesamtstadtisch erforderlich.
Daneben sollten jedoch auch hier aus dem Netzzusammenhang heraus qualitativ
hochwertige Achsen definiert werden, die vordringlich zu entwickeln sind.

Beim Um- und Ausbau von Strallenziigen sind wichtige Querungsstellen durch Mitte-
linseln sowie Fulligéangeruberwege zu sichern. So ist z. B. durch die Einrichtung zusatz-
licher Querungsstellen bzw. Mittelinseln im Zuge der Zeulenrodaer Stralle sowohl eine
Verbesserung der Erreichbarkeit der Haltestellen ,TITV* und ,Waldstral’e“ bzw. der
Waldstralle selbst (siehe Abb. 33 bzw. Abb. 49), als auch eine Geschwindigkeitsdamp-
fung, Harmonisierung des Verkehrsflusses und Ortseingangsgestaltung moglich. Bei
einer Umwandlung der Busbuchten in Kaphaltestellen ware hierbei keine zusatzliche
Flacheninanspruchnahme erforderlich.
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Fir den Innenstadtabschnitt zwischen Dr.-Rathenau-Platz und Kreisverkehr Neustadt-
ring reduzieren sich die Trennwirkungen bereits durch die Geschwindigkeitsbegren-
zungen auf 30 km/h. Weiterhin ist im Bereich der Einmindung Gartenweg die Einrich-
tung von zwei zusatzlichen Querungsstellen zur Reduzierung von Umwegen im Ful3-
ganger bzw. insbesondere im Radverkehr erforderlich. Im Bestand ist der Gartenweg
fur letzteren aus Richtung Dr.-Rathenau-Platz legal nur mit einem Umweg von 180 m
uber den Knotenpunkt Carolinenstral3e oder durch ein Schieben des Rades im Zuge
des sudlichen Gehweges moglich (siehe Abb. 34).

Abb. 34 Verbesserung der Querungsbedingungen im Bereich Schlo3briicke / Gartenweg

Im Zuge der Reichenbacher Strale kann die vorhandene Sperrflache Ostlich der Ein-
mindung Werdauer Stral3e fir die Einrichtung einer zusatzlichen Querungshilfe / Mitte-
linsel genutzt werden (siehe Abb. 35). Weiterhin sollte geprift werden, ob an der LSA-
Kreuzung Reichenbacher StralRe / An der Eisbahn im dstlichen Knotenpunktarm eine
zusatzliche Querungsstelle eingerichtet werden kann. Im Verlauf der Stralle An der
Eisbahn ist lediglich auf der Ostseite ein Gehweg vorhanden. Sollte insgesamt auf die
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Lichtsignalanlage verzichtet werden kénnen (siehe Kapitel 5.3.2), ware die Einordnung
einer Mittelinsel im Bereich der bestehenden Sperrflache madglich.

Abb. 35 Vorschlag Mittelinsel Reichenbacher ~ Abb. 36 FuRgangeriberwege Kreisverkehr
Stralle im Bereich der Sperrflache Bruno-Bergner-Str. / Neustadtring

Am Kreisverkehr Bruno-Bergner-Strale / Neustadtring sollte zur Vereinheitlichung der
Vorfahrtregeln sowie zur Erhéhung der Querungssicherheit eine Markierung von Ful3-
gangeriiberwegen (Zebrastreifen siehe Abb. 36) erfolgen'®. Dies wird fiir Innerortsla-
gen sowohl im Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehrsplatzen der Forschungsge-
sellschaft fur Strallen und Verkehrswesen (FGSV) sowie im ADAC Praxisleitfaden der
Kreisverkehr zur Beseitigung potenzieller Gefahrenquellen empfohlen. Rahmenbedin-
gung ist eine ausreichende Beleuchtung.

Die Abgrenzung des Nebennetzes bzw. von Grundstlickstiberfahrten sollte generell
mittels Gehweguberfahrten erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 5.3.3). Im Nebennetz
sollte zur Sicherung der Aufenthaltsqualitdt und zur Gewahrleistung eines Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus konsequent eine verkehrsberuhigte Gestaltung mittels Fahr-
bahneinengungen, Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatzen, Stralenraumbegri-
nung etc. erfolgen. Bei der Prifung verkehrsorganisatorischer Mallnahmen sollten alle
Maoglichkeiten und Randbedingungen geprift werden, die eine Entscheidung zu Guns-
ten des FuRgangerverkehrs ermoglichen.

Weiterhin ist mittel- bis langfristig eine schrittweise Sanierung mangelhafter Gehweg-
oberflachen im gesamten Stadtgebiet erforderlich. Hauptziel sollte es dabei sein, die
aus den gunstigen strukturellen Vorrausetzungen entstehenden kurzen Wege sicher
und attraktiv nutzbar zu machen bzw. die Barrierefreiheit insbesondere fur mobilitats-
eingeschrankte Personen zu verbessern.

18

Ohne FulRgangeriiberwege hat bei der Zufahrt zum Kreisverkehr der Kfz-Verkehr Vorrang gegeniiber dem FuRRgangerver-
kehr, wohingegen bei der Ausfahrt aus dem Kreisverkehr der Vorrang beim FuRRgangerverkehr liegt.
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5.1.4

5.1.5

Immissionsgunstige Siedlungsentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukulnftigen Verkehrsmengen und Verkehrszusam-
mensetzung wird wesentlich von der Stadt- und Siedlungsentwicklung beeinflusst. Um
die im Stadtgebiet vorhandenen Potentiale zur Starkung des Umweltverbundes optimal
nutzen und damit das Kfz-Verkehrsaufkommen deutlich reduzieren zu kdnnen, sollten
daher Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie die generelle Flachennutzungsplanung
im Sinne kurzer Wege erfolgen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten
ist speziell dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Ful® oder mit dem
Fahrrad erreicht werden kénnen.

Vor allem Verdichtungs- und Revitalisierungsmalinahmen in den zentralen Bereichen
im Umfeld von Altstadt und Neustadt als wichtigste Einzelhandels- und Dienstleis-
tungsstandorte werden diesen Anforderungen gerecht. Positiv sind in diesem Sinne die
Bestrebungen zum Bau des Marstallcenters in direkter innerstadtischer Lage mit glins-
tigen Zugangsmaoglichkeiten fiir Fugénger und Radfahrer sowie einer guten OPNV-
Anbindung. Insgesamt sollte die Ausweisung / Entwicklung grofRerer Wohngebiete bzw.
Einzelhandelsstandorte in den entfernter liegenden Stadt- bzw. Ortsteilen vermieden
werden.

Zudem sollte durch eine Nachnutzung bzw. Anknipfung an im Bestand bereits gut er-
schlossene Flachen (OPNV, StraRen, Strom, Wasser, Gas, Einkaufseinrichtungen,
Schulen, Arzte, etc.) eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ohne Zersiedelung, zu-
satzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentionsflachen erfolgen. Parallel
und unterstitzend ist dabei die Attraktivitat der Wegebeziehungen im Umweltverbund
zu starken, um die entsprechenden Larmminderungspotentiale voll ausschopfen zu
kénnen.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Der Begriff des betrieblichen Mobilitatsmanagements fasst die Schaffung von Anreizen
bzw. Festsetzung von Randbedingungen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl fir
die Arbeits- bzw. Dienstwege der Beschaftigten zusammen. In der Regel wird durch
das Angebot von Jobtickets, Radabstellanlagen, Gelegenheiten zum Duschen bzw.
Kleidungswechsel, Bereitstellung von Dienstfahrradern bzw. Regenbekleidung, Son-
derzahlungen, aber auch durch die Gebuhrenpflicht von Stellplatzen versucht, die Mo-
bilitat der Mitarbeiter zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern.

Durch die Reduzierung der Pkw-Nutzung ergeben sich fir die Unternehmen zumeist
weitere Synergieeffekte, wie z. B. durch einen geringeren Krankenstand (Gesundheits-
vorsorge) ein hoheres Leistungsvermégen der Mitarbeiter und die Einsparung von Fla-
chen im ruhenden Verkehr. Generell sollten daher auch die Stellplatze fur Mitarbeiter
nach marktiblichen Tarifen vermietet werden, um die Erzeugung unnétiger innerstadti-
scher Kfz-Verkehre z. B. auf Kurzstrecken zu vermeiden.
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5.1.6

5.1.7

Die Forderung des betrieblichen Mobilititsmanagements sollte daher von Seiten der
Stadt Greiz angeregt werden. Insbesondere Arbeitgeber mit einer Vielzahl von Be-
schaftigten sollten gezielt angesprochen werden. Parallel sollte innerhalb der Verwal-
tung als positives Beispiel eine Umsetzung entsprechender MalRhahmen erfolgen.

Im Rahmen der Umsetzung ist jeweils im Rahmen eines Mobilitatskonzeptes eine Pri-
fung der tatsachlich existierenden Quelle-Ziel-Beziehungen als Grundlage fir die Aus-
wahl der im speziellen Fall geeigneten MalRnahmen erforderlich.

Steuerung des ruhenden Verkehrs

Insgesamt bildet der ruhende Verkehr eine wesentliche SteuergréfRe flir den fliekenden
Verkehr. Dies bedeutet, dass das innerstadtische Parkraumangebot und die zugehori-
gen Parkgebuhren einen Einfluss auf die tagliche Verkehrsmittelwahl haben.

Im Sinne der Larmminderung sollte es daher Ziel sein, die fur einpendelnde Kunden
und Besucher erforderlichen Stellplatze so zu bewirtschaften, dass diese mdglichst
wenig durch stadtische Binnenverkehre genutzt werden, die die entsprechenden Ziele
eigentlich problemlos zu FuR, mit dem Fahrrad oder dem OPNV erreichen kénnen.
Kostenlose Stellplatze sollten daher auch aus Grinden der Larmminderung im zentra-
len Innenstadtbereich nicht vorgesehen werden. Aus genereller verkehrsplanerischer
Sicht sind diese ohnehin kontraproduktiv und wiedersprachen den allgemeinen
Grundsatzen der Parkraumbewirtschaftung.

Unterstitzung von Carsharing (Auto teilen)

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

Insgesamt wird durch die Carsharing-Nutzung ein gezielter und sparsamer Einsatz des
Pkw fur die Wege, fur die er tatsachlich bendtigt wird, erreicht. Eine Nutzung des Pkw
aus Bequemlichkeit z. B. fliir kurze Wege im Entfernungsbereich von unter 2 km, wie
sie haufig bei privaten Fahrzeugen zu beobachten ist, entfallt. Zudem kénnen die ent-
stehenden Kosten direkt mit denen alternativer Verkehrsmittel verglichen werden,
wodurch sich ein integratives Zusammenwirken mit dem Umweltverbund ergibt.

Aufgrund der Nutzung der Fahrzeuge durch verschiedene Verkehrsteilnehmer ersetzt
ein Carsharing-Fahrzeug 4 bis 8 regulare Pkw und sorgt damit gleichzeitig flr Flachen-
einsparungen im ruhenden Verkehr. Zudem wird bei einem entsprechenden Angebot
i. d. R. der Fahrzeugtyp genutzt, der in seiner GroRe dem entsprechenden Fahrzweck
angepasst ist. Auch hinsichtlich der Flottenzusammensetzung bestehen zuséatzliche

19

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen durch mehrere Nutzer.

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grof3en organisatorischen Aufwand in der Regel auch
kurzfristig maglich.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht Seite 53

5.2

5.3

Moglichkeiten zur Luftschadstoffminderung, indem z. B. besonders schadstoffarme
Fahrzeuge eingesetzt werden. Generell ist das Alter der Carsharing-Fahrzeuge zu-
meist ohnehin geringer als das von privaten Pkw.

Aktuell existiert in Greiz kein Carsharing-Angebot. Auch wenn die Ausgangsbedingun-
gen nicht optimal sind, sollte der Gedanke des Autoteilens unterstiitzt werden?!, wenn
vor Ort entsprechende Initiativen oder Anfragen durch Uberregional agierende Anbieter
entstehen.

Raumliche Kfz-Verkehrsverlagerung

Grundphilosophie der Larmminderung bildet die Bindelung des Verkehrs im Zuge des
klassifizierten bzw. HauptstralRennetzes. Zusatzliche Verkehrsaufkommen sorgen hier
fur eine minimale / kaum spirbare Erhéhung der Larmbelastungen (keine neuen Be-
troffenheiten), wahrend ein entsprechender Rickgang im Neben- bzw. Anwohnerstra-
Rennetz fir eine deutliche Larmentlastung sorgt. Daher sollte die Biindelungsstrategie
eine wesentliche Grundlage der Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung sowie beim
Um- und Ausbau von Stral3en bilden.

Eine wesentliche Mallnahme zur Bundelung des Kfz-Verkehrs im Hauptnetz der Stadt
Greiz wurde mit der Offnung der MarstallstraRe fiir den Beidrichtungsverkehr 2012 rea-
lisiert. Eine Nutzung des kommunalen StraRennetzes ist im Bestand jedoch weiterhin
fur den Lkw-Verkehr in Richtung B 94 erforderlich. Dieser befahrt aktuell die Obere Sil-
berstralle / Lindenstral’e und sorgt dort flr zusatzliche Larmimmissionen. Nach einer
Umgestaltung des Knotenpunktes Marstallstralle / Hohe Gasse / Obere Silberstrale ist
auch eine Bundelung des Schwerverkehrs im Zuge der Marstallstralle moglich.

Weitere Mallnahmen zur Verlagerung von Verkehren sind fir die ORBwaldstrale zu un-
tersuchen. Zur Vermeidung einer unnétigen Nutzung durch den Schwerverkehr sollte
die Anordnung eines Fahrverbotes fir Lkw geprift werden.

Verstetigung des Verkehrsablaufes

Durch einen stetigen und harmonischen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der
Larmbelastung insgesamt sowie insbesondere ein Abbau der besonders stérenden Be-
lastungsspitzen moglich. Die Verstetigung kann zum einen durch verkehrsorganisatori-
sche MalRnahmen, wie z. B. durch die Koordinierung bzw. verkehrsabhangige Steue-
rung von Lichtsignalanlagen oder die Begrenzung der zulassigen Héchstgeschwindig-
keit erreicht werden. Zum anderen muss auch die Gestaltung des Stralenraumes an
sich zur Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufes beitragen. Die ent-
sprechenden MaRnahmen werden nachfolgend im Einzelnen beschrieben.

21

Eine Unterstiitzung ist z. B. durch die Nutzung der Angebote als Dienstwagen durch dffentliche bzw. private Institutionen

(speziell fiir Nachfragespitzen), die Unterstiitzung bei der Suche nach Stationen, bei der Offentlichkeitsarbeit sowie die Ko-
operation mit den Nahverkehrsunternehmen méglich.
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5.3.1

Malnahmen zur Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen bietet die Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ein wichtiges Instrument zur Larmminderung und
wird daher inzwischen auch verstarkt an innerdrtlichen Hauptverkehrsstral’en einge-
setzt. Um die Larmbelastungen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und den neuen
Qualitatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im Hinblick auf
den Schutz der Bevolkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm gerecht
werden zu kdnnen, ist insgesamt eine Neuabwagung zwischen Flussigkeit und Leich-
tigkeit des Verkehrs einerseits und einem vertraglichen Schallimmissionsniveau ande-
rerseits erforderlich.

Obschon die neuen Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie zum Gesund-
heitsschutz der Anwohner vor Larm bisher in den deutschen Richtlinien noch nicht aus-
reichend verankert wurden, existiert auch mit den aktuell gliltigen Regelwerken des
Strallenwesens Uber den § 45 StVO die Moglichkeit, Geschwindigkeitsbegrenzung aus
Larmschutzgrinden anzuordnen.

Gemal Larmschutz-Richtlinie-StV, welche als Orientierungshilfe zur Entscheidung
Uber straldenverkehrsrechtliche MaRnahmen fiir die zustandigen Behérden dienen soll,
ist die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms nicht durch gesetzlich bestimmte
Grenzwerte festgelegt, sondern ist im Einzelfall zu klaren. Strallenverkehrsrechtliche
LarmschutzmalRnahmen kommen insbesondere in Betracht, wenn der vom Stralen-
verkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort eine der folgenden Richtwer-
te Uberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

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

60 dB(A) zwischen 22.000 und 6.00 Uhr (nachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

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

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

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

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

Insgesamt ist jedoch u. a. gestitzt durch die Rechtsprechung des Bundesverwaltungs-
gericht aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84) die Schutzbedirftigkeit nicht nach einem
abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat sich nach den Umstanden
des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g. Werte uUberschritten wird im Ur-
teil festgehalten, ,dass in derartigen Fallen sich das Ermessen der Behorde zu einer
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Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es bedeutet also nicht, dass geringere
Larmeinwirkungen stralenverkehrsrechtliche Malinahmen ausschlossen.”

Weiterhin wird begrindet, ,dass der Larmschutz durch MaRnahmen nach § 45 Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO in das pflichtgemalRe Ermessen der zustandigen Behorde gestellt
ist. Diese hat dabei sowohl die Belange des StralRenverkehrs und der Verkehrsteil-
nehmer zu wurdigen, als auch die Interessen anderer Anlieger in Rechnung zu stellen,
ihrerseits von GbermaRigem Larm verschont zu bleiben [....] Die Behoérde darf dabei in
Wahrung allgemeiner Verkehrsricksichten und sonstiger entgegenstehender Belange
von derartigen Malinahmen um so eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeein-
trachtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Umgekehrt mussen bei erheblichen
Larmbeeintrachtigungen, die einer Ablehnung durch verkehrsberuhigende oder ver-
kehrslenkende MalRnahmen entgegenstehenden Verkehrsbedirfnisse und Anliegerin-
teressen schon von einigem Gewicht sein, wenn mit Ricksicht auf diese Belange ein
Handeln der Behérde unterbleibt. Jedenfalls darf die zustandige Behérde auch bei er-
heblichen Larmbeeintrachtigungen von verkehrsbeschrankenden MalRnahmen abse-
hen, wenn ihr dies mit Ricksicht auf die damit verbundenen Nachteile gerechtfertigt
erscheint.”

Im Sinne der Larmminderung ist entsprechend fiir folgende Straflenabschnitte (siehe
Abb. 37) / Betroffenheitsschwerpunkte (siehe Anlage 2) die Anordnung von Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 30 km/h (nachts / ganztagig) unter Berilicksichtigung der ver-
kehrstechnischen, verkehrsorganisatorischen und verkehrsrechtlichen Randbedingun-
gen im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung zu prifen:

nachts (22-6 Uhr, ggf. ergénzend 18-22 Uhr)

» Zeulenrodaer Stralle (Bereich der Wohnbebauung Nr. 26 bis 40)

= Silberloch (im Bereich der Wohnbebauung 6stlich des Knotenpunktes B 92 / B 94)
= Reichenbacher Stralle (Nr. 170 - Brauereistralle)

» Reichenbacher Strale (Am Weiher - Schonfelder Stralde)

= Hohe Gasse / Siebenhitze

ganztags (0 - 24 Uhr)

= Bruno-Bergner-Stralde / K.-Liebknecht-Platz (Kreisverkehr - Gartenweg)
= SchloRRbriicke (Gartenweg — Dr.-Rathenau-Platz)

» August-Bebel-StralRe (Dr.-Rathenau-Platz — Gutenbergstr.)

» Marstallstral’e / Dr.-Rathenau-Platz (bis zur B 94)

» Lindenstralle / Obere Silberstralle

Die ganztagigen Geschwindigkeitsbegrenzungen sind nicht ausschlie3lich durch die
Larmminderungswirkung begrundet. Sie dienen parallel der Reduzierung bestehender
Konflikte z. B. im Langsverkehr im Bereich SchloRbriicke, der Reduzierung von Trenn-
wirkungen fir den Fullgangerverkehr sowie der Schulwegsicherheit (z. B. Marstallstra-
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Re, Obere Silberstralte). Neben einer deutlichen Verringerung der Larmbelastung fir
die angrenzende Wohnbebauung sowie die umliegenden Bereiche von Altstadt- und
Neustadt ist insgesamt eine Erhéhung der Verkehrssicherheit im innenstadtnahen

HauptstraRennetz moglich.

LY

- === Tempo 30 nachts

==

e Tempo 30 ganztags |
=

Abb. 37: Ubersicht der hinsichtlich Geschwindigkeitsbegrenzungen zu priifenden Abschnitte

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

Die genaue Festlegung und zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen ist unter Berilcksichtigung folgender Aspekte im Rahmen des verkehrsrechtlichen
Anordnungsverfahrens vorzunehmen:

= Wechselwirkungen mit LSA-Signalisierung / Koordinierungsstrecken (Ableitung er-
forderlicher Anpassungen, Auswirkung auf Umsetzungsprioritaten)

= Uberlagerung mit OPNV-Linienwegen (Quantifizierung der Effekte fir den OPNV)

= potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz (Vergleich der verlangerten
Fahrzeit mit Alternativstrecken)

= gesamtstadtische Abwagung und Prioritdtensetzung (nachvollziehbare Umset-
zungskriterien auf Grundlage der Betroffenheiten)

= Auswirkungen auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit

Die wesentlichen Zielstellungen und Effekte der Geschwindigkeitsbegrenzungen aus
Larmschutzgriinden lassen sich wie folgt zusammenfassen:

- Eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus um 20 km/h sorgt fur eine Pegel-
minderung von ca. 3 dB(A) und ist vergleichbar mit den Effekten einer Halbierung
der Verkehrsmenge des betreffenden Strallenzuges (siehe Abb. 38). Da eine ent-
sprechende Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von Mal3-
nahmen mit ahnlichen Larmminderungseffekten in vielen Fallen gar nicht bzw. oft
nur mit hohem finanziellen, organisatorischen und planerischen Aufwand langfris-
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tig erreicht werden kann, ist mit Hilfe von Geschwindigkeitsbegrenzungen ein ef-
fektiver Gesundheitsschutz flr die Anwohner mit einem hohen Kosten-Nutzen-
Verhaltnis kurzfristig méglich. Darlber hinaus ist die Absenkung der Larmpegel auf
einen nicht gesundheitsgefahrdenden Wert oftmals nur durch Bundelung mehrere
MalRnahmen mdglich.
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Abb. 38 Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen

- Besonders hohe Larmminderungseffekte entstehen, wenn die angeordneten Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen - sichergestellt durch regelmafige mobile Kontrollen
oder durch fest installierte Uberwachungstechnik - eingehalten werden. Jedoch er-
geben sich auch ohne regelmafige Geschwindigkeitskontrollen positive Larmmin-
derungseffekte, weil das Geschwindigkeitsniveau z. B. von vorher 55 — 60 km/h
auf 35 - 40 km/h absinkt. Die Geschwindigkeitsdifferenz, welche ausschlaggebend
fur die Larmminderungswirkung ist wird dennoch erreicht.

- Die Zielstellungen liegen nicht ausschlief3lich in einer Reduktion der Larmbelas-
tungen flr die Anwohner, sondern parallel auch in einer Aufwertung der Innen-
stadt- und Aufenthaltsqualitat, der Reduzierung von Trennwirkungen und Konflikt-
potentialen sowie zur Verbesserung der Luftschadstoffsituation durch eine Verrin-
gerung von Emissionen und Aufwirbelungen.

- Negative Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit oder Stauerscheinungen sind
durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h nicht zu erwarten. Die Ver-
kehrsmenge sowie die Verkehrsdichte bleiben konstant. Durch den harmonisierten
Verkehrsfluss und die Reduzierung der notwendigen Sicherheitsabstéande ergibt
sich potentiell vielmehr eine héhere Durchlassfahigkeit des StralRenabschnittes.

- Die real entstehenden Zeitverluste durch die punktuellen Geschwindigkeitsbegren-
zungen sind i. d. R. gering. Wie in Abb. 39 am Beispiel des Strallenzuges B.-
Bergner-Strale / Schlof3briicke / August-Bebel-Strale deutlich wird, reduzieren
sich vor allem in den Kurvenbereichen Schlof3briicke und Dr.-Rathenau-Platz die
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erforderlichen Beschleunigungs- und Bremsvorgange, so dass der Verkehrsfluss
insgesamt harmonisiert wird. Die entstehenden Verlustzeiten flir den gesamten
Abschnitt sind mit ca. 20 s minimal. Zudem ist zu berlcksichtigen, dass aufgrund
von Einmindungen, Knotenpunkten, Interaktionen etc. die zuldssige Hdchstge-
schwindigkeit innerstadtisch tags ohnehin nur abschnittsweise erreicht wird.
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Abb. 39 idealisierte Fahrkurven zwischen Neustadtring und Dr.-Rathenau-Platz

- Die Auswirkungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Verkehrsablauf
bzw. die Fahrzeiten fir innerstadtische Wegebeziehungen sind insbesondere in
den Nachtstunden gering. Zwischen 22 und 6 Uhr, wo der Schutzbedarf der Be-
volkerung deutlich héher liegt (Nachtruhe), ist die Zahl der Fahrzeuge, die von den
Geschwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ niedrig (5 % der normalen
Tagesbelegung, siehe Abb. 40).
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Abb. 40 typische Tagesganglinie fir die Stadt Greiz
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5.3.2

In Summe wird durch vertretbare Einschrankungen fiir eine geringe Anzahl von Ver-
kehrsteilnehmern die Wohnqualitat fir eine relativ hohe Anzahl von Einwohnern we-
sentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.

Zusatzzeichen Larmschutz

Prinzipiell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmmin-
derung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz®
erlautert werden. Hauptziel dieser Malnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der
MaRnahme zu erhéhen.

Flachendeckende Verkehrsberuhigung

In der Greizer Alt- sowie Neustadt und auch in vielen Wohngebieten wurden im Rah-
men der flachenhaften Verkehrsberuhigung Zonen mit eingeschrankten Hoéchstge-
schwindigkeiten ausgewiesen. Im Anliegerstraltennetz sollte eine derartige Beschilde-
rung den Regelfall bilden. Punktuell existieren in Greiz einzelne Anwohnerstral3en oh-
ne Zonenbeschilderung. Daher ist eine gesamtstadtische Erfassung der Bestandsitua-
tion sowie anschlieBend die Uberpriifung, Verdichtung und Ausweitung von Tempo 30-
Zonen sowie verkehrsberuhigten Bereichen zu empfehlen.

LSA-Signalisierung und Knotenpunktgestaltung

Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange bildet die
Koordinierung der Lichtsignalanlagen eine wesentliche Malinahme zur Harmonisierung
des Verkehrsflusses. Im Rahmen der Anpassung bestehender bzw. Schaffung neuer
Koordinierungsabschnitte sollten zukiinftig die Aspekte der Larmminderung beachtet
werden. Die Koordinierungsgeschwindigkeiten fir den innerstadtischen Straflenab-
schnitt zwischen Dr.-Rathenau-Platz und Kreisverkehr Neustadtring sollten entspre-
chend des vorgeschlagenen Geschwindigkeitsniveaus bei 30 km/h liegen, um einen,
den innerstadtischen Verhaltnissen angepassten Verkehrsfluss zu gewahrleisten.

Besonders wichtig fir die Effektivitdt der KoordinierungsmalRnahmen ist eine entspre-
chende Verdeutlichung der Koordinierungsabschnitte fur den Kfz-Verkehr. Hierzu ist
am Beginn der Koordinierungsstrecke durch geeignete MaRnahmen ein Hinweis zur
Koordinierung selbst sowie zur Koordinierungsgeschwindigkeit zu geben.

Weiterhin ist fir die bestehenden lichtsignalisierten Knotenpunkte zu prifen, ob unter
Bertcksichtigung von Verkehrssicherheitsaspekten, Sichtbeziehungen, Busverkehren
(Bevorrechtigung) eine nachtliche Abschaltung der Lichtsignalanlagen mdglich ist, um
unnotige Halte-, Warte- und Anfahrvorgange zu reduzieren.

Darlber hinaus sollte gesamtstadtisch geprift werden, ob die existierenden Lichtsig-
nalanlagen zukunftig verkehrlich oder aus Grunden der Verkehrssicherheit noch bend-
tigt werden oder ob ggf. effektivere Mdglichkeiten zur Regelung der Verkehrsstrome
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existieren. Mit einem Ruckbau der LSA und/ oder einem Umbau zum Kreisverkehr
werden neben den Effekten fir die Larmminderung (Reduzierung von Brems- und An-
fahrvorgangen) auch Unterhalts- und Betriebskosten gespart und speziell beim Einsatz

von Kreisverkehren zur Verbesserung der Verkehrssicherheit?

beigetragen. Vor allem
in den Nachtstunden entstehen, im Vergleich zu Vorfahrtknotenpunkten und Lichtsig-
nalanlagen, deutliche Vorteile durch einen kontinuierlichen und verlangsamten Ver-
kehrsfluss. Daher ist eine Uberpriifung aller bestehenden Hauptnetzknoten hinsichtlich
der raumlichen und verkehrlichen Voraussetzungen fiir eine Umgestaltung zum Kreis-
verkehr zu empfehlen. Wesentliche Rahmenbedingungen flir eine Umgestaltung bilden
die Flachenverfugbarkeit sowie das Verkehrsaufkommen und die Verteilung der Ver-
kehrsstrome sowie die Anforderungen des FuRganger- und Radverkehrs sowie des

OPNV.

Speziell am Knotenpunkt B 92 / B 94 (Silberloch) sollten die Umgestaltungsmaoglichkei-
ten zum Kreisverkehr auch im Sinne der Ortseingangsgestaltung gepruft werden (siehe
hierzu auch Kapitel 5.3.4). Am Knotenpunkt Marstallstral3e / Obere Silberstral’e / Hohe
Gasse ist mittel- bis langfristig eine Optimierung des Verkehrsflusses Uber einen soge-
nannten Mini-Kreisverkehr méglich (siehe Abb. 41). Die Mittelinsel ist beim Mini-
Kreisverkehr zur Gewahrleistung der Schleppkurven des Schwerverkehrs vollstandig
Uberfahrbar und wird lediglich durch Markierung bzw. mittels Materialwechsel verdeut-
licht. Der Flachenbedarf ist deutlich niedriger als bei kleinen Kreisverkehren, da die
Durchmesser von Mini-Kreisverkehren lediglich zwischen 13 und 22 m betragen.

Abb. 41 Minikreisverkehr Marstallstrale / Obere Silberstral’e / Hohe Gasse

22

Die Zahl und vor allem die Schwere der Unfélle werden in der Regel deutlich reduziert. Um optimale Bedingungen fiir den
FuBRgéngerverkehr zu gewahrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre entsprechend der Vorgaben der Richtlinie zur
Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der FuRgéngerfurten mittels
FuRgéngeriiberwegen (,Zebrastreifen®) vorzusehen.
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5.3.3

Auch am Knotenpunkt Reichenbacher Stralte / An der Eisbahn sollte geprift werden,
ob die bestehende Lichtsignalanlage weiterhin erforderlich ist. Am unmittelbar angren-
zenden Knotenpunkt Reichenbacher Stral’e / Werdauer Stral’e werden die Verkehrs-
stréme bereits heute unsignalisiert abgewickelt. Bei einem Rickbau sind allerdings die
Aspekte der Querungssicherheit fir Fullganger (Zugang zum Spectrum-Center bzw.
zur Eishalle) zu beriucksichtigen und alternative Querungsmaglichkeiten anzubieten. So
konnte z. B. in der Sperrflache dstlich der Einmindung An der Eisbahn eine zusatzli-
che Mittelinsel im Zuge der B 94 vorgesehen werden. Sollte die LSA weiterhin erforder-
lich sein, sollte geprift werden, ob im &stlichen Knotenpunktarm eine zusatzliche Ful3-
gangerfurt erganzt werden kann.

Im Bereich der Einmiindung Zentastral’e sind MalRnahmen zur Vermeidung von Ver-
kehrsbehinderungen durch Linksabbieger aus Richtung Kreisverkehr Neustadtring in
Richtung Zentastralle erforderlich. Konkrete Losungsmdéglichkeiten sind im Rahmen
von weiteren Detailuntersuchungen zu entwickeln. Weitestgehend behinderungsfrei
denkbar ware z. B. die Freigabe des Rechtseinbiegens vom Neustadtring in die Zenta-
stralle.

StraRenraumgestaltung

Die Gestaltung der StralRenrdume hat einen wesentlichen Einfluss auf das innerstadti-
sche Geschwindigkeitsniveau sowie auf den Verkehrsablauf. Zur Gewahrleistung von
Verkehrsverhaltnissen, die den innerstadtischen Randbedingungen sowie den angren-
zenden Wohn- und Aufenthaltsfunktionen angemessen sind, ist eine stadtebauliche
Dimensionierung der StralRenverkehrsanlagen entsprechend der Richtlinie fir die An-
lage von StadtstralRen (RASt 06) sowie eine integrierte komplexe Strallenraumgestal-
tung erforderlich.

Im Zuge verschiedener Hauptstralenabschnitte in der Stadt Greiz Uberschreiten die
vorhandenen Flachen fir den flielenden Kfz-Verkehr die gemal Richtlinie erforderli-
chen. Durch die Uberbreiten Verkehrsraume werden eine unangepasste Fahrweise
sowie die Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit geférdert. Mit einer
Neuaufteilung des Verkehrsraumes bzw. die Umgestaltung der Verkehrsanlagen erge-
ben sich Potenziale zur Harmonisierung des Verkehrsflusses, zur VergroRerung des
Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort und zur Verbesserungen der Rah-
menbedingungen fir die Verkehrstrager des Umweltverbundes und die damit verbun-
dene Sekundareffekte durch eine mittel- bis langfristige Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen (Anderung des Modal Split).

Veranderung der StralRenraumaufteilung Bruno-Bergner-Stral3e

Ein wesentliches akustisches Problem in der Bruno-Bergner-Stralle zwischen Neu-
stadtring und Carolinenstral’e ist der geringe Abstand zwischen Emissionsquelle
(StraRe) und Immissionsort (Bebauung) sowie die fehlende rdumliche Trennung zwi-
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schen Kfz-Verkehr und Wohnbebauung. Daher sollte hier mdglichst der Abstand zwi-
schen dem flieRenden Verkehr und der Wohnbebauung vergréRert werden.

Abb. 42 kurzfristige Veranderung der Markierung B.-Bergner-Stralie

In diesem Sinne ist im westlichen Knotenpunktarm (zwischen Poststrale und Caroli-
nenstralte) die bestehende Aufweitung auf zwei Fahrstreifen in Richtung SchloRbriicke
zu hinterfragen. Hinzu kommt, dass zum einen die Spurbreiten ohnehin relativ gering
sind und zum anderen keine Radverkehrsanlagen existieren. Auf Grundlage der Ver-
kehrsmengen in der Knotenpunktzufahrt von ca. 588 Fahrzeugen in der Spitzenstun-
de® und der funktionierenden einspurigen Verkehrsfiihrung im westlich angrenzenden
Bereich zwischen Kreisverkehr Neustadtring und Poststralle erscheint eine Spurreduk-
tion auf eine Fahrspur in Richtung Schlof3briicke auch im Bereich der Knotenpunktzu-
fahrt moéglich. Der Rechtsabbieger in Richtung Carolinienstral3e ist zudem ohnehin nur
gering belegt.

Im Rahmen einer Ummarkierung des Strallenabschnittes kénnen die frei werdenden
Fahrbahnflachen fir einen Radstreifen genutzt werden (siehe Abb. 42), der nach dem
Knotenpunkt Carolinenstralle an den bestehenden Radweg in Richtung SchloRbriicke
anbindet. In der Gegenrichtung sollte der ebenfalls am Knotenpunkt B.-Bergner-Stralie
/ Carolinenstrale endende Radweg als Schutzstreifen weiter in Richtung Kreisverkehr
Neustadtring bis etwa in Hohe der Einmindung PoststralRe fortgesetzt werden, um
auch hier einen Luckenschluss im Radverkehrssystem zu erreichen. Da insgesamt
keinerlei Veranderungen am Bordverlauf vorgenommen werden, ist eine kurzfristige
Umsetzung der veranderten Straflenraumaufteilung maoglich.

Mittel- bis langfristig ist durch eine Veranderung der OPNV-Fiihrung in der Knoten-
punktzufahrt eine weitere VergréRerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und
Immissionsort méglich. Indem die Busspur von der fahrbahnlinken auf die fahrbahn-

z Gesamtverkehrshelegung Stralenquerschnitt ca. 13.990 Kfz/24h (Quelle: Verkehrszahlung Strafenbauamt Mérz 2013)
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rechte Strallenseite verlagert wird (siehe Abb. 43), ist eine Kombination mit der Rad-
verkehrsfuhrung méglich. Die Busspur wird fur den Radverkehr zur Nutzung freigege-
ben, so dass keine gesonderte Radverkehrsanlage erforderlich ist.

Abb. 43 mittel- bis langfristige Umgestaltung B.-Bergner-Stralie

Der zusatzlich entstehende Freiraum wird zur Verbreiterung des Gehwegbereiches, zur
Neustrukturierung des ruhenden Verkehrs und zur Einordnung einer durchgehenden
Baumreihe auf der Sidseite der B.-Bergner-Strale genutzt. Letztere sorgt psycholo-
gisch fur eine deutlich starkere Abgrenzung der Wohnbebauung zum fliekenden Ver-
kehr und tragt gleichzeitig zur Harmonisierung des Verkehrsablaufes bei, da der Stra-
Renraum optisch reduziert wird. Weiterhin ist im Rahmen der Anpassung der Busflh-
rung die Verlagerung der Bushaltestelle B.-Bergner-Stralle naher an den Knotenpunkt
Friedensbricke heran moglich. Damit sind auch westlich der Einmindung Poststralie
(bisherige Busbucht) weitere Flachen fir den ruhenden Verkehr sowie fir Begru-
nungsmaflnahmen nutzbar. Hierbei sollte die Einmindung Poststralle zu einer Geh-
weguberfahrt umgestaltet werden.

Veranderungen am Bordverlauf sind fur die mittel- bis langfristige Umgestaltungsvari-
ante nur auf der Sudseite erforderlich. Die Radverkehrsfuhrung auf der Nordseite ent-
spricht der kurzfristigen Ummarkierungsvariante.

Zur Uberprifung der Leistungsfahigkeit des Knotenpunktes Friedensbriicke mit der re-
duzierten Spuranzahl in der westlichen Knotenpunktzufahrt ist im Rahmen vertiefender
Untersuchungen eine detaillierte Betrachtung erforderlich. Eine erste Leistungsfahig-
keitsabschatzung ergab, dass auch nach einer entsprechende Umgestaltung die Leis-
tungsfahigkeit des Knotenpunktes weiter gewahrleistet ist.

Durch die Verlegung der Busspur sind wahrscheinlich keine malgebenden Auswirkun-
gen auf den Verkehrsablauf zu erwarten. Der Hauptgrund hierfir ist, dass das Links-
abbiegen der Busse aus der fahrbahnrechten Spur parallel mit dem Linksabbieger aus
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Richtung SchloRbriicke in Richtung Carolinenstralle erfolgen kann. Durch die leicht
versetzt liegenden Einmindungen der Friedensbriicke und der Carolinenstrafle kommt
es zu keiner Uberschneidung der Schleppkurven (siehe Abb. 45), selbst wenn parallel
zum Bus ein Lastzug abbiegt. Flr abschlielende Aussagen zu den Auswirkungen auf
die Leistungsfahigkeit ist jedoch auch hier eine detaillierte Untersuchung erforderlich.

Abb. 44 Knotenstromplan B.-Bergner-Str. Abb. 45 Schleppkurven der mallgebenden
Spitzenstunde (15:30 — 16:30 Uhr) Linksabbiegestrome
Verkehrsz&hlung vom 07.03.2013

Veranderung der Querschnittsaufteilung / Integrierte StraRenraumgestaltung

Im Zuge der Reichenbacher Stral3e sollten die Uberbreiten Fahrbahnflachen fiir die An-
lage von Radschutzstreifen verwendet werden (siehe auch Kapitel 5.1.1). Ziel dieser
kurzfristig umsetzbaren MaRnahme ist zum einen die Férderung des Radverkehrs und
zum anderen die optische Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes und damit die Ver-
stetigung des Verkehrsflusses.

Eine integrierte Umgestaltung des Strallenraumes im Sinne der stadtebaulichen Di-
mensionierung ist im Zuge der MarstallstralRe (siehe Abb. 46), in der Lindenstralie so-
wie in der Parkgasse notwendig. Im Rahmen der Neuaufteilung des Verkehrsraumes
ist auf eine zusatzliche Strallenraumbegrinung, die Ordnung des ruhenden Verkehrs
sowie die Verbesserung der Bedingungen fiir den Ful- und Radverkehr zu achten.

Auch im nachgeordneten Nebennetz ist die StralRenraumgestaltung im Sinne des
Larmschutzes wichtig. Erganzend zum weitestgehend flachendeckend angeordneten
Niedriggeschwindigkeitsniveau (Tempo-30-Zonen) im Zuge von Anlieger- und Wohn-
gebietsstrallen sollte sukzessive eine verkehrsberuhigende Gestaltung im Nebennetz
umgesetzt werden. Erfahrungsgemald tragt diese wesentlich zur Einhaltung der Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen und damit zur Erhéhung der Verkehrssicherheit sowie
Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.
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Abb. 46 modgliche integrierte StraRenraumgestaltung MarstallstralRe

Abgrenzung des Nebennetzes mittels Gehweguberfahrten

Generell sollte die Abgrenzung der Nebenstralen zu den Hauptverkehrs- sowie Sam-
mel- und ErschlieRungsstralen mittels Gehweguberfahrten erfolgen. Mit den Gehweg-
Uberfahrten wird der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar verdeutlicht (sie-
he Abb. 47). Weiterhin entstehen wesentliche Vorteile fir den Fulliganger- und Radver-
kehr im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstralle. Deren Bevorrechtigung wird
besser vermittelt, die Konfliktpotentiale mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und
damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht. Zudem entstehen barrierefreie Anlagen
fur FuRganger und Radfahrer.

Fur die zu untersuchenden Stralkenabschnitte ist insbesondere die Umgestaltung der
Einmindungen Zentastral’e (siehe Abb. 48) und Poststralte (siehe Abb. 43) von hoher
Bedeutung. Im Falle letzterer wirde die Gehweguberfahrt den Beginn der Tempo-30-
Zone Neustadt gestalterisch untersetzen, besser verdeutlichen und damit die Akzep-
tanz weiter erhéhen. Bei der Zentastralle liegt die Hauptzielstellung in der Verringerung
der Querungsbreiten im Einmindungsbereich. Im Rahmen der Umgestaltung zur Geh-
weguberfahrt ist die bestehende Dreiecksinsel konsequent zurtiickzubauen. Dadurch
kdénnen die Abbiegegeschwindigkeiten insbesondere aus Richtung Zeulenrodaer Stra-
Re verringert und damit die Konfliktpotentiale zwischen Kfz-und Fuliggangerverkehr
deutlich reduziert werden.
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Abb. 48 Beispiel Gehwegliberfahrt Einmindung Zentastralle

Auch fur die Einmindungen Silberloch / Schillerweg, Waldstralle, B. Bergner-Stralie
(Verbindungsabschnitt Richtung Gommlaer Berg) und Gartenweg sollte mittel- bis lang-
fristig eine Umgestaltung zur Gehwegulberfahrt in Erwédgung gezogen werden. Weiter-
hin sollte aufgrund der beschriebenen Vorteile im Rahmen anstehender Um- und Aus-
bauplanungen fir innerstadtische Strallenabschnitte in der Stadt Greiz generell der
Einsatz von Gehweguberfahrten zur Abgrenzung des Nebennetzes vorrangig gepruft
werden.

Ortseingangsgestaltung bzw. Anlage von Querungshilfen

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerstadti-
schen Gebieten ist in der Regel eine Verschleppung der aulerorts zulassigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben
sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Mit dem Ziel der Gewahrleistung eines, den innerstadtischen Verhaltnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus ist vor allem am Schnittpunkt der Bundesstralien B 92
und B 94 im Bereich Silberloch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestal-
tung notwendig. Denkbar ware z. B. die Umgestaltung zu einem Kreisverkehr, da die-
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ser aufgrund der klaren und einfachen Vorfahrtregelung fiir einen kontinuierlichen und
verlangsamten Verkehrsfluss sowie gleichzeitig eine Reduzierung der Konfliktpotentia-
le (Erh6hung der Verkehrssicherheit) sorgen wirde. Aufgrund der schwierigen topo-
graphischen Randbedingungen ist jedoch eine detaillierte Untersuchung zu den Umge-
staltungsmoglichkeiten flir den Knotenpunkt unter Beachtung der Anforderungen der
Larmaktionsplanung notwendig. Die aktuelle Unfallsituation verdeutlicht jedoch, dass
auch aus Verkehrssicherheitsaspekten Veranderungen erforderlich sind.

Auch im Verlauf der Zeulenrodaer Stral’e sollten die Verkehrsteilnehmer vor der be-
ginnenden Wohnbebauung nochmals auf die veranderten Randbedingungen im Sei-
tenbereich aufmerksam gemacht werden. Da ohnehin im Bereich der beiden Haltestel-
lenstandorte , TITV* und ,Waldstral’e* Querungsdefizite bestehen, ist die Einrichtung
von Mittelinseln zur Geschwindigkeitsdampfung in diesen Bereichen zu empfehlen
(siehe Abb. 49 bzw. Abb. 33). Diese kdnnen dann parallel als Querungshilfen fiir den
FulRgangerverkehr zur Vereinfachung des Haltestellenzuganges genutzt werden. Die
Einrichtung einer weiteren Querungshilfe ist im Bereich der Einmindung Waldstralle
zu empfehlen, da in Richtung Stadtzentrum nur einseitig ein Gehweg vorhanden ist
und diese Wegebeziehung auch als Schulweg genutzt wird. Im Sinne der Larmaktions-
planung wirde auch diese Querungsstelle zur Harmonisierung des Verkehrsflusses
beitragen.

zusatzliche Querungsstelle in Hohe ;‘ ! ;.

Bushaltestelle ,;Waldstral&e“ -
,q"@ S zusatZIic;he

- \ L Querungsstelle in
Y,‘« ] Héhe WaldstraBe
[~ {Schulweg)

Ortseimang.sgest'altu ng bzw.
Querungsstelle.in Hohe
_ Bushaltestelles, TITV"

Abb. 49 notwendige Ortseingangsgestaltung bzw. Querungshilfen Zeulenrodaer Stralle

Insgesamt ist bei der Gestaltung der Ortseingangssituation bzw. bei der Anlage der
Querungsinseln darauf zu achten, dass durch eine entsprechende Begrinung / Gestal-
tung der Inseln bzw. Seitenbereiche die Erkennbarkeit verbessert und die geschwin-
digkeitsdampfende Wirkung erhdht wird.
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5.3.5

Strallenraumbegrinung

Eine durchgehende Strallenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann mafRgeblich
zur Verstetigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs beitragen. Untersuchungen
zeigen immer wieder, dass durch die optische Gliederung des Strallenraumes zum ei-
nen insgesamt langsamer gefahren wird und zum anderen Beschleunigungs- und
Bremsvorgange reduziert werden. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch insge-
samt abgesenkt und vor allem die besonders storenden Belastungsspitzen durch ein-
zelne schnell fahrende Fahrzeuge kénnen abgebaut werden.

Zusatzlich ergibt sich durch die rdumliche und optische Trennung zwischen Emissions-
quelle und Immissionsort eine psychologische Reduzierung der Wahrnehmung der
Larmbelastungen. Ein weiterer positiver Effekt besteht durch die Staubbindung und
Verbesserung des Klimas aus Sicht der Luftreinhaltung.

Zur besseren raumlichen Abgrenzung der Wohnbebauung im Bereich Silberloch sollte
zwischen Gehweg und Fahrbahn eine durchgehende Baumreihe gepflanzt werden.
Hierzu ist die Uberdimensionierte Fahrbahn zu verschmalern bzw. falls erforderlich
leicht in Richtung Norden zu verlagern.

Auch im Bereich der Bruno-Bergner-Stralle ware eine raumliche Trennung zwischen
Kfz-Verkehr und Wohnbebauung wichtig. Diese ist jedoch raumlich nur fur die mittel-
bis langfristige Umgestaltungsvariante (Verlagerung Busspur, siehe Kapitel 5.3.3) mog-
lich, da ansonsten die Platzverhaltnisse hier nicht ausreichend sind.

Abb. 50 mdgliche Strallenraumbegriinung im Bereich Silberloch.

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der stralentechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-
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5.3.6

5.4

pflanzung nicht mdglich, sollte diese jedoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt werden,
da die Begriinungsmaflnahmen, wie beschrieben, sehr effektiv zur Verstetigung des
Verkehrsflusses beitragen.

Verkehrsorganisatorische Ma3nahmen

Im Zuge der Lindenstrale kann durch die Anordnung wechselseitiger Parkmoglichkei-
ten im Fahrbahnbereich (siehe Abb. 51) zu einer Verringerung des Geschwindigkeits-
niveaus beigetragen werden. Das Begegnen zweier Fahrzeuge kann Uber regelmafig
angeordnete Ausweichstellen gewahrleistet werden. Insgesamt ist hierbei zu bertck-
sichtigen, dass die Lindenstral3e anders als die Bundes- und Landesstrallen vorrangig
Anlieger- und Erschlieungsfunktionen erfullt und hohe Nutzungsanforderungen aus
der angrenzenden Wohnbebauung aufweist.

Abb. 51 wechselseitiges Parken Lindenstralle - schematische Darstellung

Parallel zur Reduzierung des tatsachlichen Geschwindigkeitsniveaus entstehen fur die
Anwohner zusatzliche Stellplatze.

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Im aktuell untersuchten Strallennetz besteht derzeit nur punktuell Handlungsbedarf im
Hinblick auf flachenhafte Fahrbahnoberflachendefizite. Betroffen sind insbesondere die
Marien- und ThomasstralRe (siehe Abb. 5), wo eine Wiederherstellung der Ebenheit der
Pflasteroberflachen erforderlich ist sowie die Lindenstral3e (siehe Abb. 4), wo die punk-
tuell vorhandenen Pflasterflachen zurtickgebaut und durch Asphalt ersetzt werden soll-
ten. Hierbei ist darauf zu achten, dass beim Anschluss an die bestehende Asphaltfahr-
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bahn keine neuen Kanten bzw. Schwellen entstehen. Weitere Larmbelastungen auf-
grund unebener Fahrbahnflachen bzw. Pflasterbefestigungen sind vorrangig im niedri-
ger belaststeten nachgeordneten ErschlieRungs- sowie im Nebenstrallennetz vorzufin-
den.

Parallel zur Erneuerung der Fahrbahnoberflachen ist zur Gewahrleistung einer effekti-
ven Larmminderung zugleich auf eine entsprechende Gestaltung der StralRenraume zu
achten (siehe Kapitel 5.3.3 bzw. 5.3.5). Dadurch soll vermieden werden, dass die
Larmminderungseffekte der Fahrbahnsanierung durch eine Erhéhung des Geschwin-
digkeitsniveaus reduziert bzw. aufgehoben werden.

Eine weitere Larmminderung ist durch den Einsatz besonders larmarmer Fahrbahnbe-
lage mdglich. Die Rollgerausche des Kfz-Verkehrs werden durch verschiedene Fakto-
ren beeinflusst. Neben der Rauhigkeit (Texturspektrum) und Nachgiebigkeit der Fahr-
bahnoberflache ist deren Hohlraumgehalt fur die Entstehung von Fahrgerauschen (z.
B. Air Pumping?®') sowie fiir die Schallausbreitung ausschlaggebend. Weiterhin hat
auch die Oberflachengestalt des Belages einen Einfluss auf die Gerauschentwicklung,
da sie die Schwingungsanregung des Reifens und damit dessen Schallabstrahlung be-
einflusst. Aktuelle Forschungen zeigen, dass im Sinne des Larmschutzes eine konkave
Oberflachentextur besonderes effektiv ist.

Fir den innerstadtischen Geschwindigkeitsbereich mit zulassiger Hochstgeschwindig-
keit < 50 km/h existierten bisher keine effektiven Moglichkeiten zur fahrbahnseitigen
Larmminderung, da zum einen der Einsatz offenporiger Beldge (OPA) innerstadtisch
verschiedene Probleme mit sich bringt und zum anderen die geringeren Geschwindig-
keiten die Minderungspotenziale reduzieren. Aktuell befinden sich jedoch neue Ent-
wicklungen wie z. B. der sog. ,Dusseldorfer Asphalt®, LOA 5 D in der Erprobung. Die-
ser wurde erstmals im Jahr 2008 eingebaut. Es handelt sich dabei um einen klassi-
schen Splitmastixasphalt mit optimierter KorngroRenverteilung, einem kleinen Groft-
korn, modifizierten Bindemitteln und einer larmtechnisch optimierten konkaven Ober-
flachenstruktur, fir den von der Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt) eine Larmre-
duktion bei Pkw um bis zu 5 dB(A) bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h ermittelt
wurde.

Allerdings liegen bisher noch keine Erkenntnisse hinsichtlich der Larmminderung und
Standfestigkeit Gber einen langeren Zeitraum vor. Zudem handelt es sich nicht um eine
Standardbauweise gemal RStO. Perspektivisch sollte daher die technische Entwick-
lung der larmoptimierten Asphalte weiter beobachtet und insbesondere bei der Sanie-
rung von Bereichen mit hohen Betroffenheiten als potenzielle MalRnahme gepriift wer-
den. Aufgrund des aktuellen StralRenzustandes in der Stadt Greiz stehen in den rele-
vanten Bereichen (Bundes- und Landesstra3ennetz) aktuell keine Fahrbahnsanierun-
gen an.

2 Als Air Pumping wird das Komprimieren bzw. die Expansion von Luft in / aus Hohlrdumen des Reifenprofils bezeichnet.
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5.5

5.5.1

Neben Zustand und Gestaltung der Fahrbahnoberflache ist auch die Anordnung und
Unterhaltung technischer Einbauten, wie z. B. von Schachtdeckeln im Sinne der
Larmminderung zu bertcksichtigen. Punktuell kénnen auch diese flir zusatzliche
Larmbelastigungen sorgen. Grundsatzlich wird bereits aus technischen Grinden da-
rauf geachtet, dass die Einbauten maéglichst auRerhalb der Fahrlinien angeordnet wer-

den. Dies ist jedoch nicht Gberall moglich.

il

%

i

Abb. 52 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

In Bereichen, wo von einem regelmaRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausgegan-
gen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies ist
beispielsweise durch den Einsatz von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum Material-
wechsel zwischen Strallenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 52) sowie speziel-
ler lagesichernder, dampfender Einlagen (Verhinderung des Anschlagens beim Uber-
fahren) moéglich.

Sonstige Malinahmen

Geschwindigkeitsiberwachung

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose berechneten
Minderungspotentiale sichern zu kdnnen, ist die Einhaltung der bestehenden bzw. im
Rahmen der Larmaktionsplanung zusatzlich vorgesehenen Geschwindigkeitsbegren-
zungen von hoher Bedeutung. Gewahrleistet werden kann dies nur durch haufige Kon-
trollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwindig-
keitsbegrenzungen im Interesse des Larmschutzes regelmafRig durchgefuhrt werden
sollten.

Parallel zu den mobilen Kontrollen kénnen hierzu auch stationare Geschwindigkeits-
Uberwachungsanlagen (Starenkasten) oder sog. Motivanzeigen (unsanktionierte Ge-
schwindigkeitsanzeigen) eingesetzt werden. Vor allem in Bereichen mit hohen Betrof-
fenheiten z. B. in der B.-Bergner-Strale ist damit eine Verbesserung der Akzeptanz
des angeordneten Geschwindigkeitsniveaus moglich. Die Verwendung von Starenkas-
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5.5.2

5.5.3

5.5.4

ten ist vor allem dann effektiv, wenn die Uberwachungstechnik an mehreren Standor-
ten im Rotationsprinzip eingesetzt werden kann.

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland glltige Bufdgeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Ubrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen flir Geschwindigkeitsiibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die in den letzten Jahren beschlossenen Erhéhungen nicht wesentlich
geandert hat.

Schliel3ung von Baullicken

Eine weitere Larmminderungsmalinahme bildet die SchlieBung von Bauliicken, da
hiermit zur Verringerung von Immissionen in angrenzenden bzw. zurlickgesetzten Be-
reichen (z. B. Hinterhdéfen) beigetragen werden kann. Durch eine entsprechende Ge-
baudezonierung bzw. Zuordnung sensibler Nutzungen, Funktionen etc. auf der von der
Hauptverkehrsstrale abgewandten Gebaudeseite ist eine Vermeidung unndétiger Be-
lastungen fiir die Einwohner bzw. Nutzer der Neubauten sicherzustellen.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Akzeptanz der Larmminderungsmaflinahmen in der Bevolkerung zu erhdhen
sowie eine, Uber die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgten Offentlichkeitsver-
anstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevolkerung fir das Thema Larm er-
reichen zu kdnnen, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit erforderlich. Dies
gilt vor allem fir die Fertigstellung und Einweihung von MaRnahmen zur Larmminde-
rung. Auch kurzfristige MalRnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung an die Presse
herangetragen werden, um zum einen Uber die Notwendigkeit und die Effekte der
MaRnahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der jeweiligen
Verkehrsreglung zu verbessern.

Vertieft werden kénnte die Information der Bevdlkerung durch die Gestaltung eines
Faltblattes bzw. einer Broschire zur Larmaktionsplanung, die sowohl Uber die gesetzli-
chen Hintergriinde, die weitere Verfahrensweise und wesentliche Mallhahmenbaustei-
ne informiert.

Schallschutzfenster

Neben den Malinahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten bilden Schallschutzfenster mit Luftungssystemen passive Schallschutzmal3nahmen
zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings werden die Larmminde-
rungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen Warme-
dammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht auf eine Minderung der Schallimmissionsbe-
lastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name Umgebung impliziert

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht Seite 73

speziell die Verbesserung der Situation in den Aufenthaltsbereichen und eine gesamt-
stadtische Reduzierung der Gerduschbelastungen angestrebt wird, sollten Schall-
schutzfenster vorrangig dort eingesetzt werden, wo mit anderen Mittel keine ausrei-
chende Larmminderung mdglich ist. Insbesondere betrifft dies Gebaude, die auch nach
Umsetzung der Malinahmen des Larmaktionsplanes von Schallimmissionspegeln Gber
70 dB(A) ganztags und 60 dB(A) nachts betroffen sind.

Im Zuge von StralRen in der Baulast des Bundes (z. B. den Bundesstrallen B 92 und B
94) besteht die Moéglichkeit einer Férderung von Schallschutzfenstern im Rahmen des
sog. Larmsanierungsprogrammes. Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung
des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfugung stehen. Ein rechtli-
cher Anspruch besteht nicht. MalRnahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht
einklagbar.

Von Seiten der als Baulasttrager zustéandigen StralRenbauverwaltung (SBA Ostthlrin-
gen) wurden in den letzten Jahren umfangreiche Voruntersuchungen® durchgefiihrt,
auf deren Grundlage, anhand der jeweiligen Beurteilungspegel eine Bewertung und
damit eine Einordnung in eine Dringlichkeitsreihung flr den entsprechenden Amtsbe-
reich erfolgt ist. Fur die B 94 in der Ortsdurchfahrt Greiz (Abschnitt vom Kreisverkehr
Neustadtring bis Ortsausgang Schoénfeld) ist eine schalltechnische Untersuchung zur
Larmsanierung vorhanden. Die Abwicklung passiver Larmschutzmaf3nahmen (insbe-
sondere Schallschutzfenster) erfolgt durch den Baulasttrager, unter Voraussetzung der
weiteren Bereitstellung der entsprechenden Haushaltmittel. Fir die Ortsdurchfahrt der
B 92 soll in Kiirze ebenfalls eine schalltechnische Untersuchungen durchgefiihrt wer-
den. Bezlglich der Larmsanierung ist zu bertcksichtigen, dass im Jahr 2011 die
Grenzwerte um 3 dB(A) abgesenkt worden sind. Damit sind ggf. flr weitere Gebaude
Méoglichkeiten zur Larmsanierung entstanden.

Beim Neubau von StraRen oder bei wesentlichen Anderungen der Verkehrsanlage
existiert ein verbindlicher Rechtsanspruch auf die Einhaltung der in der 16. Bun-
desimmissionsschutzverordnung (BImSchV) definierten Grenzwerte. Der Einsatz von
Schallschutzfenstern bildet hierbei ein Instrument, um diese Werte einzuhalten. In der
Stadt Greiz wurden z. B. beim Bau des Neustadtrings sowie beim Ausbau des Stra-
Renzuges Hohe Gasse / Siebenhitze Larmschutzfenster im Rahmen der Baumafnah-
me finanziert.

Fur bestehende Stral’en in stadtischer bzw. gemeindlicher Baulast existiert in der Re-
gel kein Programm zur Larmsanierung. Jedoch sind hier aufgrund der geringeren Ver-
kehrsbelegungen Uberschreitungen der 60- bzw. 70-dB-Marke seltener. Eine Larm-

% Fir die Larmsanierung ist insgesamt zu beachten, dass die Schallimmissionsberechnungen auf Grundlage der RLS-90 er-

folgen und daher nur ann&hernd mit den Berechnungsergebnissen nach den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie
vergleichbar sind.
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minderung mittels Schallschutzfenstern ist hier i. d. R. eine Malkhahme der privaten
Hauseigentimer.

6 Schallimmissionsprognose

Die Aussagen zur Larmminderungswirkung werden im Rahmen der Berichtfortschrei-
bung erganzt (nach Auswertung der im Rahmen der Offenlage und Behdrdenbeteili-
gung eingegangenen Stellungnahmen).

7 MalRnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 5 werden die Mallnahmen aus Kapitel 5 ergdnzend zur de-
taillierten MaRnahmentabelle in Anlage 1 nochmals zusammengefasst und unter Be-
rucksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings
sollte das MalRRnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr
ist unter Berlcksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzierungs-, Férdermoglichkei-
ten flexibel Gber die Umsetzung der einzelnen Mallnahmen zu entscheiden. Die nach-
folgende Prioritatenreihung stellt daher ausschliel3lich eine Richtschnur aus Sicht der
Larmminderung dar.

Mafnahme Kapitel Un:l?rizzgs- Mag:]i?:;en-
Geschwindigkeitshegrenzung 30 km/h ganztags 5.3.1 K 1
Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts 5.3.1 K 2
larmmindernde Koordinierung der Lichtsignalanlagen 53.2 K 3
wechselseitiges Fahrbahnparken Lindenstralie 5.3.6 K 4
Aufhebung von Einbahnstral3en fur den Radverkehr 51.1 K 5
Priifung flachendeckende Verkehrsheruhigung 5.3.1 K 6
Uberpriifung Notwendigkeit LSA Spectrum-Center 5.3.2 K 7
Rickbau Pflasterflachen Lindenstralie 5.3.6 K/M 8
MaRnahmen ,Pinsel & Farbe" (Markierung Schutzstreifen) | 5.1.1 K/M 9
Markierung FuBgéngeriiberwege Kreisel Neustadtring 51.3 K/M 10
Verdichtung des OV-Haltestellennetzes 51.2 K 11
Querungen SchloBbriicke / Gartenweg 51.3 K/M 12
Anlage von Querungshilfen / Mittelinseln 51.3 KI/M 13
Ausbau MarstallstraRe einschlieBlich Minikreisverkehr 5.3.3 M 14
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MaRnahme Kapitel Umsetzungs- | MaRnahmen-

horizont ranking
passive SchallschutzmaRnahmen (Schallschutzfenster) 554 M 15
Umgestaltung B.-Bergner-Strafle 5.3.3 M/L 16
StralRenraumbegriinung Silberloch 5.3.5 M/L 17
Erprobung larmoptimierter Asphalt 5.3.6 M/L 18
Ortseingangsgestaltung Silberloch / Gerarer Stral3e 534 M/L 19
Strallenraumgestaltung (z. B. Lindenstral3e, Parkgasse) 5.3.3 M/L 20

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich

Beseitigung punktueller Larmquellen (Fahrbahnsanierung) | 5.3.6 K/M/L Kont. 1

Einsatz von Gehwegliberfahrten (Abgrenzung Hauptnetz) 51.3 K/M/L Kont. 2

durchgehende und sichere Ful- und Radverkehrsanlagen 5.1 K/M/L Kont. 3
Verbesserung Angebot von Radabstellanlagen 5.1.1 K/M Kont. 4
Sicherung barrierefreier Zugangsmaéglichkeiten zum OPNV | 5.1.2 M/L Kont. 5
Erweiterung und Optimierung des OPNV-Angebotes 51.2 M/L Kont. 6
umfassende Forderung des Umweltverbundes 5.1 K/M/L Kont. 7
Steuerung des ruhenden Verkehrs 5.1.6 K/M/L Kont. 8
Férderung betriebliches Mobilitdtsmanagement 515 K/M/L Kont. 9
Geschwindigkeitstiberwachung 5.5.1 K/M/L Kont. 10
Immissionsgiinstige Siedlungsentwicklung 51.4 K/M/L Kont. 11
Medien- bzw. Offentlichkeitsarbeit 5.5.3 K/M/L Kont. 12

Tab.5 Malnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen Malnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da diese in der Regel eine effektive Mdéglichkeit zur Reduzierung der Schal-
limmissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei insbesondere die punktuellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunkte im Hauptstra-
Rennetz. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle aufge-
listeten MaRnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedurfen, da sie mittel-
bis langfristig fir eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminderung sorgen.
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8

Kosten-Nutzen-Vergleich und Zustandigkeiten

In der nachfolgenden Tab. 6 erfolgt eine weitere Zusammenfassung der wesentlichen
KernmalRnahmen des Larmaktionsplans sowie eine Zuordnung der entsprechenden
Zustandigkeiten flr deren Umsetzung. Weiterhin wurde ein Kosten-Nutzen-Vergleich
im Hinblick auf die L&rmminderungswirkung vorgenommen.

Zur vereinfachten Ermittlung der Grobkosten wurden hierfir 5 Kostenkategorien (KK)
definiert, welche sich im Einzelnen wie folgt zusammensetzen:

KK bis 2.500 €

KK I zwischen 2.500 € und 10.000 €
KK 11 zwischen 10.000 € und 25.000 €
KK IV zwischen 25.000 € und 100.000 €
KKV uber 100.000 €

Anhand dieser Kostenansatze sowie der erzielten Abnahme der Larmkennziffern fir
die jeweilige Mallnahme ergibt sich der Kosten-Nutzen-Faktor. Hierbei ist jedoch zu
bertcksichtigen, dass zusatzlich zur hier bertcksichtigten primaren La&rmminderungs-
wirkung, weitere sekundare Effekte entstehen, die positive Auswirkungen auf das Ver-
kehrsgeschehen und langfristig auch auf die Larmsituation haben. Dies betrifft vor al-
lem positive Auswirkungen fir die Verkehrssicherheit, die Nutzung des Umweltverbun-
des und damit die Substitution von Kfz-Fahrten. Weitere auflierverkehrliche Effekte
wurden im Rahmen der Hinweise der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft fur Immissi-
onsschutz (LAl) zusammengetragen, die Auszugsweise in Anlage 4 zusammengefasst
werden. Fir die Stadt Greiz ist insbesondere zu beriicksichtigen, dass durch die Re-
duktion der Schallimmissionsbelastungen eine Revitalisierung der von besonders ho-
hen Leerstanden gepragten strallenbegleitenden Wohnbebauung insbesondere im Ab-
schnitt zwischen Dr.-Rathenau-Platz und Kreisverkehr Neustadtring moéglich ist. Dabei
entstehen insgesamt positive Effekte fur die Denkmalschutzensembles Altstadt und
Neustadt.

Vor allem die verkehrsorganisatorischen Mallnahmen zur Reduzierung der zuladssigen
Hoéchstgeschwindigkeit erreichen einen sehr hohen Kosten-Nutzen-Faktor, da sie mit
geringem finanziellen Aufwand umsetzbar sind und eine vergleichsweise hohe Wirkung
entfalten. Aufgrund der geringeren primaren Larmminderungswirkung entstehen fur die
Maflnahmen zur Veranderung der Markierung deutlich niedrigere Kosten-Nutzen-
Faktoren. Hinzu kommen jedoch wesentliche sekundare Effekte. Dies trifft insbesonde-
re auch auf die baulichen UmgestaltungsmalRnahmen zu, welche aufgrund der héheren
Kosten, die niedrigsten Kosten-Nutzen-Faktoren erreichen. Die parallel entstehenden
Effekte fur die Verkehrssicherheit (Reduzierung von Unfallschwere und -kosten) sind
fur diese Mallinahmen jedoch am hdchsten.
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Nutzen

sonstige Manahmen
etc.

Abschétzung mdglich

Kosten- Kosten- finanz.i.elle
Malinahme kategorie in Abnahme | Nutzen- ZL.Jstarj-
dB (A) LKZ Faktor?s |  digkeit

Reichenbacher Str. West, T 30 nachts KKl 3 222 126,9 SBA
Lindenstr. / Obere Silberstr. T 30 KK 3 48 27,4 Stadt
Hohe Gasse / Siebenhitze, T 30 nachts KKl 3 36 20,6 SBA
B.-Bergner StraRe, T 30 KK II 3 81 13,0 SBA
Zeulenrodaer Strale, T 30 nachts KKl 3 18 10,3 SBA
Silberloch, T 30 nachts KK | 3 17 9,7 SBA
Reichenbacher Str. Ost, T 30 nachts KKl 3 14 8,0 SBA
l&rmarmer Asphalt Reichenbacher Str. KK 4 4 275 4.4 SBA
Schutzstreifen Reichenbacher Str. KK II 0,5 25 4,0 SBA
Marstallstrale, T 30 KKl 3 5 29 SBA
wechselseitiges Parken Lindenstr. KK 0,5 5 2,9 Stadt
Schutzstreifen Zeulenrodaer Str. KKl 0,5 4 2,3 SBA
Ummarkierung B.-Bergner-StrafSe27 KK Il 0,5 12 1,9 SBA
Umgestaltung B.-Bergner-Strale KK IV 1 24 0,4 SBA
Querungsinseln Zeulenrodaer Str. KK Il 0,5 4 0,2 SBA
Umgestaltung Marstallstr. (Entl. Lindenstr.) | KK IV 2 17 0,1 SBA
Begriinung Silberloch KK IV 0,5 4 0,1 SBA
Ortseingangsgestaltung Silberloch KKV 0,5 4 0,01 SBA
MaRnahmen zur Verbesserung des Ver- langfristige Auswirkungen auf
kehrsklimas fiir den Umweltverbund die L&rmsituation im Stadtgebiet Stadt/ PRG /

KK1-V daher keine Kosten-Nutzen- SBA / Kreis

Tab.6 Zusammenfassung Kosten-Nutzen-Analyse

26

27

Der Kosten-Nutzen-Faktor errechnet sich aus dem Quotienten von Betroffenheitsreduktion (Abnahme der Larmkennziffer)
und dem Mittelwert des Kostenansatzes fiir die entsprechende Kostenkategorie multipliziert mit dem Faktor 1.000 (Normie-
rung). Fir die Kostenkategorie KK | wurde der Wert 1.750 € und fiir Kostenkategorie V von 250.000 € angesetzt.

Die gemeinsame Realisierung der Manahme mit der Geschwindigkeitshegrenzung fiir den Abschnitt zwischen Dr.-
Rathenau-Platz und Kreisverkehr Neustadtring ist wegen der jeweils auftretenden Auswirkung auf die Lichtsignalanlage am
Knotenpunkt Friedensbriicke sinnvoll. Dies wurde kostenseitig beriicksichtigt.
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Der Einsatz von larmoptimierten Fahrbahnoberflachen ist zwar im Sinne der Larmmin-
derungswirkung effektiv, erreicht aber aufgrund der héheren Investitionskosten deutlich
geringere Kosten-Nutzen-Faktoren als die verkehrsorganisatorischen MalRnahmen.
Zudem entstehen keine Sekundareffekte bezuglich der Verkehrssicherheit.

Die Auswertung der Larmkennziffern und Kosten-Nutzen-Faktoren fiir die einzelnen
Maflnahmen zeigt deutlich, dass die kurzfristig umsetzbaren MaRnahmen zur Reduzie-
rung des Geschwindigkeitsniveaus, u. a. die nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung
im Zuge der Reichenbacher Stralle und die durchgangige Geschwindigkeitsbegren-
zung zwischen GutenbergstraRe und Kreisverkehr Neustadtring?® auf 30 km/h, am ef-
fektivsten zur Abwendung von Gesundheitsgefahrdungen der Bevolkerung durch Larm
beitragen konnen. Daher bilden diese MalRnahmen den wesentlichen Kernbaustein des
Larmaktionsplanes und sollten priorisiert umgesetzt werden.

9 Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktions-
plans Greiz eine umfangreiche Information und Beteiligung der Bevolkerung. Veran-
staltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung fanden statt am:

Termin Stufe Themenschwerpunkte

14.02.2008 LAP 2008 EinfGhrung in die Thematik, Vorstellung der Larm-
kartierung der TLUG und generelle Larmminde-
rungsmafnahmen

27.05.2008 LAP 2008 Sachstandsanalyse, Zusammenfassung der Betrof-

fenheitssituation und Grundmalinahmenkonzept,
Vorstellung Larmpolitisches Leitbild

14.07.2008 LAP 2008 Mafinahmenkonzept und Wirkungsabschatzung

14.02.2013 LAP 2013 EinfGhrung in die Thematik, Vorstellung der Larm-
kartierung der TLUG, Sachstandsanalyse, Zusam-
menfassung der Betroffenheitssituation und gene-
relle Larmminderungsmaflnahmen

18.04.2013 LAP 2013 Vorstellung Larmpolitisches Leitbild, MalRnahmen-
konzept und Wirkungsabschatzung

Die entsprechenden Protokolle der einzelnen Veranstaltungen finden sich als Anlage 3
im Anhang. Weiterhin erfolgte im Zeitraum vom 06.05.2013 bis zum 03.06.2013 eine

% Derim Vergleich zu den anderen Tempo-30-Abschnitten niedrigere Kosten-Nutzen-Faktor fir die Ge-

schwindigkeitsbegrenzung zwischen Gutenbergstrale und Kreisverkehr Neustadtring erklart sich
durch die erforderliche Anpassung der LSA-Koordinierung.
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10

offentliche Auslage der fortgeschriebenen Planunterlagen zum Larmaktionsplan Greiz.
Bereits im Rahmen des Larmaktionsplans 2008 wurden im Zeitraum vom 04.08.2008
bis zum 25.08.2008 die Planunterlagen o6ffentlich ausgelegt.

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in den Veranstaltungen durch die
Blrger geaulert wurden bzw. schriftlich bei der Stadtverwaltung eingegangen sind,
wurden im Rahmen der Konzepterarbeitung geprift bzw. abgewogen und in die Mal3-
nahmenstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

Zusammenfassung / Fazit

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass die Hauptkonfliktbereiche
in der Stadt Greiz vorrangig im Verlauf der innerstadtischen Bundes- und Landesstra-
Ren auf Abschnitten mit einer Uberlagerung von Wohn- und Verkehrsfunktionen zu fin-
den sind. Uberall dort wo hohe Verkehrsaufkommen und durchgehende Wohnbebau-
ung mit geringem Abstand zur Fahrbahn sich Gberlagern sind Konflikte zu verzeichnen.
Darlber hinaus existieren jedoch auch im kommunalen StralRennetz wesentliche Kon-
fliktbereiche z. B. in der Oberen Silberstrale und Lindenstral3e.

Im Stadtzentrum ist durch die im Rahmen des Verkehrskonzeptes Altstadt umgesetz-
ten Mallnahmen - Geschwindigkeitsbegrenzung, Blindelung des Landesstralenver-
kehrs im Zuge der Marstallstralle — im Vergleich zur Bestandskartierung (Datengrund-
lage 2010) bereits eine deutliche Verbesserung eingetreten.

Fur die Konfliktbereiche im Hauptstrallennetz ist insbesondere mit den kurzfristig um-
setzbaren verkehrsorganisatorischen MalRhahmen zur Anpassung des Geschwindig-
keitsniveaus ebenfalls eine wesentliche Verbesserung der Betroffenheitssituation mog-
lich. Insgesamt sind jedoch weitere unterstutzende Mallnahmen erforderlich, um eine
maximale Entlastungswirkung im Sinne des Gesundheitsschutzes in den larmrelevan-
ten Konfliktbereichen zu erreichen. Zur Vermeidung bzw. Reduzierung gesundheitsge-
fahrdender Larmbelastung ist hierzu ein Blndel verschiedener Malinahmen erforder-
lich. Durch die Harmonisierung des Verkehrsflusses kdnnen besonders stérende Be-
lastungsspitzen zusatzlich reduziert und die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat
weiter gesteigert werden.

Das Hauptziel des Mallnahmenkonzeptes liegt insgesamt nicht nur in einer kurzfristi-
gen Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer
langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen. Die Larmaktionsplanung
ist daher im Sinne einer ,richtigen® Verkehrsentwicklungsplanung zu verstehen, die auf
echte Problemlésungen und auf Stadtqualitat orientiert und mit anderen Sparten der
Stadtentwicklungsplanung verzahnt / vernetzt ist.

Im Ergebnis kdnnen bei einer umfangreichen Realisierung des Mal3nhahmenkonzeptes
einschlie8lich einer regelmafligen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
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gig geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen wesentliche Effekte erzielt werden, die
sich letztlich in einer Starkung des gesunden Wohnens und Kommunizierens in der
Stadt auswirken. Dabei wird sich die verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Ver-
kehrsqualitatsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitat in der Stadt Greiz
nachhaltig verbessern. Damit einher gehen zudem wirtschaftliche Effekte, weil z. B. die
Kosten zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur sowie Unfallkosten reduziert werden kdén-
nen, der Immobilienbestand besser ausgelastet und stadtbezogene Steuereinnahmen
erhoht werden kénnen, ohne dass dabei die Mobilitat der Blrgerinnen und Birger ein-
geschrankt werden muss. Diese wird eher stadtqualitdts- und gesundheitsorientiert
steigen.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht Seite 81

11 Literaturverzeichnis

10

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie
uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm vom 25. Juni 2005

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Gesetz zum Schutz vor schadlichen Um-
weltwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen und ahnli-
che Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG) in der Fassung der
Bekanntmachung vom 26. September 2002 (BGBI. | S. 3830), zuletzt gedndert
durch Artikel 1 des Gesetzes vom 23. Oktober 2007 (BGBI | S. 2470)

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16.
BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S. 1036), geandert durch Artikel 3 des Ge-
setzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S. 2146)

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Vierunddreif3igste Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die Larmkartie-
rung — 34. BImSchV) vom Marz 2006 (BGBI. | S. 516)

BUNDESREPUBLIK DEUTSCHLAND: Vorlaufige Berechnungsmethode fur den
Umgebungslarm an StralRen (VBUS), Bundesanzeiger Nr. 154 vom 17. August
2006, S. 5693

EUROPAISCHES PARLAMENT UND RAT: Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewer-
tung und Bekéampfung von Umgebungslarm, Luxemburg 25.Juni 2002

INTERDISZIPLINARER ARBEITSKREIS FUR LARMWIRKUNGSFRAGEN DES
UMWELTBUNDESAMTES, Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm, Zeitschrift
fur Larmbekampfung 29, 13 — 16 (1982) Berlin

PLANUNGSBURO DR. ING. DITMAR HUNGER, STADT — VERKEHR — UMWELT
(SVU), Larmaktionsplan fur die Stadt Greiz 2008, Dresden 01. Oktober 2008

PLANUNGSBURO DR. ING. DITMAR HUNGER, STADT — VERKEHR — UMWELT
(SVU), Verkehrskonzept Altstadt Greiz, Dresden 06. August 2009

UMWELTBUNDESAMT (Jens Ortscheid und Heidemarie Wende), Kénnen Larm-
minderungsmafnahmen mit geringer akustischer Wirkung wahrgenommen wer-
den?, Berlin 2004

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Greiz, Fortschreibung 2013 — Entwurf Abschlussbericht Seite 82

12 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 5
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Larmaktionsplan Greiz Fortschreibung 2013 Zeitraum
MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
1. Forderung Umweltverbund (Kfz-Verkehrsvermeidung)
1.1 |Reisezeitvorteile fiir OV, FuR und Rad Verschiebung Modal-Split zu Gunsten leiser
) fortlaufend
gegeniiber MIV schaffen Verkehrsarten
1.2 |Erarbeitung eines Verkehrskonzeptes flir die |Verbesserung der Bedingungen flir den Fuliganger- und
) . ~ . umgesetzt
Innenstadt Radverkehr sowie Reduzierung der Larmbelastungen im (LAP Stufe 1)
Bereich der Innenstadt
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
1.3 |Erhaltung und Ausbau eines regelméligen  |Sicherung der Finanzierung, Veranderung der
und flachendeckenden OV — Angebots Prioritdtensetzung, Priifung angepasster flexibler
. o fortlaufend
Angebotsformen (z. B: Rufbus, Anruflinien bzw. —
sammeltaxis, Blirgerbus)
1.4 |Sicherung barrierefreier gesamtstadtische, sukzessive Fortfilhrung des fortlaufend
Zugangsmoglichkeiten behindertengerechteten Haltestellenaushaus
weitere Erh6hung des Anteils von Niederflurfahrzeugen fortlaufend
1.5  |Beschleunigung des OPNV MafRnahme bereits weitestgehend umgesetzt fortlaufend
1.6 |Prifung der Méglichkeiten zur Verdichtung  |B.-Bergner-Stra3e (Agentur fiir Arbeit) X | X
des Haltestellennetzes (Verbesserung der . ]
OPNV-ErschlieBung und Vermeidung von  |Hohe Gasse / Siebenhitze X1 X
Umwegen) Obere Silberstrale / Clof3stralRe X[ X
Thomasstralie / Marstallstrafie X | X
Brauereistralie / Schmidtstralie X | X
Radverkehr
1.7 |Schaffung durchgehender und sicherer gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung (Oberflachen-
Radverkehrsanlagen qualitét, kleinteilige Vernetzung, sichere Gestaltung fortlaufend
insbesondere an Knotenpunkten, etc.)
1.8 |Ausweitung des Angebotes an bequemen und [gesamtstédtische, sukzessive und kleinteilige
) ) fortlaufend
sicheren Radabstellanlagen (Anlehnbligel) Umsetzung
Bereich Bahnhof / Bushahnhof (B + R) X[ X
1.9 [Markierung von Schutzstreifen Zeulenrodaer StralRe stadtauswérts X | X
(Liickenschluss Radverkehrssystem, optische
Einengung StraBenraum, Verstetigung des ~ |B--Bergner-StralBe (Nordseite, PoststraRe — Carolinenstr.) X | X
xgtgﬂE;ﬁﬁg:ﬁzi’t;rhomng der B.-Bergner-StralRe (Stdseite, Poststrale — Carolinenstr.)
Reduzierung der Fahrbahnflachen bzw. Neuaufteilung X | X
des Verkehrsraumes (siehe Punkt 3.11)
Reichenbacher StralRe (Brauereistrale — Werdauer StraRe) | X [ X
1.10 |Prifung der Méglichkeiten zur Aufhebung gesamtstadtische Untersuchung der bestehenden
weiterer Einbahnstralenregelungen bzw. Einbahnstral3en hinsichtlich der Eignung fiir eine X
Freigabe von Gehwegverbindungen fiir den  |Radfreigabe geméaR StvO
Ybis 2015  ¥2015-2020  ?nach 2020
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Larmaktionsplan Greiz Fortschreibung 2013 Zeitraum
MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
Radverkehr Bereich Neustadt (flachendeckende, kleinteilige
Vernetzung, Verbesserung Erreichbarkeit von Bahnhof | X
und Busbahnhof, z. B. Poststralie)
Bereich Aubachtal (kleinteilige Vernetzung) X
Parkgasse (Reduzierung von Umwegen) X
1.11 |Schaffung durchgehende zwischen Stadtzentrum & OT Gommla X
Radverkehrsverbindung
1.12 |Wegweisungssystem Radfahrer weiterer Ausbau fiir den Alltags- sowie den touristischen X
Radverkehr
Aktualisierung der Beschilderung / Radwegfuhrung im
Zuge des Elsterradweges und anderer touristischer X
Radrouten
FuRgéngerverkehr
1.13 |Schaffung durchgehender und sicherer Verbesserung der Querungsbedingungen, Reduzierung
FuBwegverbindungen von Trennwirkungen sowie Verbesserung der Verkehrs- | fortlaufend
und Schulwegsicherheit
1.14 |Umgestaltung von Einmiindungen zu Zentastrale / B.-Bergner-Strale X
Gehwegtiberfahrten
Poststral3e / B.-Bergner-Strale X
Gartenweg / K.-Liebknecht-Platz / SchloRbriicke X
Gommlaer Berg / B.-Bergner-Stralie X
Schiilerweg / Silberloch X
Berticksichtigung bei Um- und Ausbaumafinahmen zur fortlaufend
Abgrenzung von Nebennetz / Grundstiicksiiberfahrten
1.15 |Anlage von Querungshilfen / Mittelinseln Zeulenrodaer Stral3e im Bereich der Haltestellen
(Verbesserung Querungssicherheit) .Waldstralle" und , TITV* (hier u. a. auch zur X[ X
Ortseingangsgestaltung)
Reichenbacher StralRe unter Nutzung der Sperrflache x | x
ostlich Einmindung Werdauer Stral3e
Berticksichtigung bei Um- und Aushaumal3nahmen
(Mittelinseln bzw. FuRgangeriiberwege) fortlaufend
1.16 |Querung Bruno-Bergner-Strale zwischen Erhéhung der Querungssicherheit (Schulweg),
Zentastral3e (Agentur fir Arbeit) und Harmonisierung des Verkehrsflusses X | X
Einmiindung Waldstralle
1.17 |Schaffung zuséatzlicher K.-Liebknecht-Platz / SchloRbriicke / Gartenweg
Querungsmaglichkeiten Einrichtung von zwei zusétzlichen ebenerdigen X[ X
Querungsmaglichkeiten
Ybis 2015  ¥2015-2020  ?nach 2020
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Larmaktionsplan Greiz Fortschreibung 2013 Zeitraum
MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
Priifung der Méglichkeiten Ergénzung einer
FuBgéngerfurt im dstlichen Knotenpunktarm der LSA
Reichenbacher StralRe / An der Eisbahn bzw. Schaffung X
einer alternativen Querungsméglichkeit fiir Zugang
Spectrum-Center / Eissporthalle unter Beriicksichtigung
von Punkt 3.7
1.18 [Markierung von FuBgangeriiberwegen an den [Reduzierung der Konflikte zwischen Kfz- und
Querungsstellen des Kreisverkehrs Bruno- FuBgangerverkehr, Schaffung einer klaren X
Bergner-StraRe / Neustadtring allgemeinversténdlichen Regelung entsprechend der
aktuellen Regelwerke (FGSV / ADAC)
1.19 |Beriicksichtigung der Aspekte von Sicherung der Aufenthaltsqualitat und Gewahrleistung
FuBgéngern und Anwohnern im Nebennetz | Niedriggeschwindigkeitsniveau im Nebennetz durch
konsequente verkehrsheruhigte Gestaltung fortlaufend
(Fahrbahneinengungen, Plateauaufpflasterungen,
Fahrbahnversatze, StralRenraumbegriinung etc.)
1.20 |Sanierung mangelhafter Gehwegoberflachen [gesamtstédtische, sukzessive Umsetzung fortlaufend
Immissionsglinstige Siedlungsentwicklung
1.21 JAusweisung von Baugebieten (Wohnen, Stadtentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege*,
Einzelhandel, Dienstleistung) vorzugsweise im [ Vermeidung unnétiger zusatzlicher Kfz-Pendlerverkehre | fortlaufend
Kernstadtgebiet (z. B. durch das Marstallcenter)
Vermeiden von neuen Wohn- und fortlaufend
Einzelhandelsstandorten auf der ,Griinen Wiese*
Stadt-Umland-Kooperation zwecks Vermeiden von
; ) fortlaufend
Ansiedlungen im Umland
1.22 |Nachverdichtung vorhandener Wohngebiete |Bauflachenmanagement durch Stadt, Starkung der
im Kernstadtgebiet Attraktivitat der Innenstadt als Wohn- und fortlaufend
Geschaftsstandort
weitere MalRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes
1.23 |Betriebliches Mobilitdtsmanagement Unterstiitzung interessierter Unternehmen fortlaufend
Umsetzung von MalRnahmen im Sinne des betrieblichen fortlaufend
Mobilitdtsmanagements innerhalb der Stadtverwaltung
1.24 |Steuerung des ruhenden Verkehrs Bewirtschaftung aller Stellplatze in der zentralen
Innenstadt (Gewéhrleistung der Parkmdglichkeiten fiir
. . fortlaufend
einpendelnde Kunden und Vermeidung
uberproportionaler Kfz-Nutzung im Binnenverkehr)
1.25 |Unterstutzung von Carsharing (Auto teilen)  |Unterstiitzung bei der Griindung / Etablierung fortlaufend
2. Verkehrsverlagerung
2.1 |Bilndelung des Verkehrs im Zuge des gesamtstadtische Beriicksichtigung im Rahmen von Um-
klassifizierten bzw. HauptstralRennetzes und AusbhaumafRnahmen sowie der Stadt- und fortlaufend
Verkehrsentwicklungsplanung
Ybis 2015 ?2015-2020  “nach 2020
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Larmaktionsplan Greiz Fortschreibung 2013 Zeitraum
MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
Flhrung des Schwerverkehrs in beiden Fahrtrichtungen
Uber die Marstallstral3e, Entlastung LindenstraRe (nach X1 X
Umgestaltung Marstallstral3e)
Priifung eines Fahrverbotes flir den Schwerverkehr im X
Zuge der ORwaldstrale
3. Verstetigung des Verkehrsablaufes
Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
3.1 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von Zeulenrodaer Stral3e (Waldstr. — AuRere Zeulenrodaer Str.) umgesetzt
Hauptverkehrsstraen ganztags auf 50 km/h* (1 Stufe LAP)
Silberloch (AuRere Zeulenrodaer Str. — Knotenpunkt B 92/ B umaesetzt
94), auch aus Verkehrssicherheitsaspekten (fehlender g
(1 Stufe LAP)
Gehweg)
3.2 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von Bruno-Bergner-StralRe / K.-Liebknecht-Platz (Kreisverkehr X
Hauptverkehrsstralen ganztags auf 30 km/h* |- Gartenweg)
SchloRbriicke (Gartenweg — Dr.-Rathenau-Platz), auch aus
Verkehrssicherheitsaspekten (Unfallhdufungen, X
Mindestquerschnitte, Radverkehrsanbindung etc.)
August-Bebel-StraRe (Dr.-Rathenau-Platz — Gutenbergstr.) | X
MarstallstraRe, auch aus Verkehrssicherheitsaspekten
(untermaRige Gehwege, flachenhafter X
FuBgéngerquerungshedarf, Schulweg etc.)
LindenstraRe / Obere Silberstral3e, auch aus
Verkehrssicherheitsaspekten (untermaRige Gehwege X
bzw. Fahrbahnquerschnitte, Schulweg etc.)
3.3 |Geschwindigkeitshegrenzung im Zuge von Zeulenrodaer Stral3e (Bereich der Wohnbebauung) X
Hauptverkehrsstralen nachts auf 30 km/h* .
Silberloch (im Bereich der Wohnbebauung dstlich des X
Knotenpunktes B 92 / B 94)
Reichenbacher StralRe (Nr. 170 - Brauereistraie) X
Reichenbacher StraRe (Am Weiher - Schonfelder StraRe) X
Hohe Gasse / Siebenhitze X
3.4 |Sicherung einer flachenhaften in der Altstadt, Neustadt sowie in vielen Wohngebieten umgesetzt
Verkehrsberuhigung im nachgeordneten . ; .
AnliegerstraBennetz* gesamtstadtische Erfassung und Uberpriifung sowie
Verdichtung und Ausweitung von Tempo 30-Zonen X[ X
sowie verkehrsberuhigten Bereichen
3.5 |Verwendung des Zusatzzeichens Erlauterung der Geschwindigkeitsbegrenzung zur
,Larmschutz" bei Verbesserung der Akzeptanz und Verstandlichkeit X
Geschwindigkeitsbegrenzungen im
Hauptstralennetz
Ybis 2015 ?2015-2020  “nach 2020
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Larmaktionsplan Greiz Fortschreibung 2013 Zeitraum
MaRnahmen ) 25|
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E 8

* nach Einzelfallentscheidung durch die StraBenverkehrshehdrde unter Beachtung der jeweiligen Randbedingungen
(Vereinbarkeit mit OPNV, Wechselwirkungen mit LSA / Koordinierungsstrecken, potenzielle Verdrangungseffekte in das
Nebennetz, gesamtstédtische Abwégung und Prioritdtensetzung, Auswirkungen auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit etc.)

LSA-Signalisierung und Knotenpunktgestaltung

3.6 |Gewahrleistung einer larmmindernden LSA-  |Aufstellen von Informationsschilder zur Verdeutlichung
Koordinierung der Koordinierungsstrecken und Geschwindigkeiten X
(Verbesserung der Akzeptanz)
angepasste, larmmindernde Koordinierungs- x | x
geschwindigkeit mdglichst bei Tempo 30 km/h
3.7 |Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, regelmaRige Priifung der Funktionalitat bestehender fortlaufend
Brems- und Anfahrvorgénge Signalisierungssysteme
Prifung der Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen
unter Beriicksichtigung von Verkehrssicherheit, ortlaufen
( Beriicksichti Verkehrssicherhei fortlaufend
Sichtbeziehungen und Schutzbedarf FuRgangerquerung)
regelmaRige Priifung der Notwendigkeit existierender fortlaufend
LSA (verkehrliche Aspekte, Verkehrssicherheit etc.)
Uberpriifung der Notwendigkeit der LSA Reichenbacher
StralRe / An der Eishahn und ggf. Entwicklung x | x
alternativer Moglichkeiten zur Gewahrleistung der
Querungssicherheit fur FuBganger (Spectrum-Center)
3.8 |Entwicklung von MaBnahmen zur Vermeidung [Vermeidung von Riickstauerscheinungen bis zum
von Verkehrshehinderungen durch Kreisverkehr B.-Bergner-Strale / Neustadtring X1 X
Linksabbieger in Richtung Zentastralle
3.9 |Umgestaltung von Kreuzungen / MarstallstralRe / Hohe Gasse / Obere Silberstrale x | x
Einmindungen zum Kreisverkehr (Minikreisverkehr)
ggf. Knotenpunkt B 92 / B 94 Silberloch (siehe 3.16) X
gesamtstédtische Priifung rdumlicher und verkehrlicher
Voraussetzungen zur Umgestaltung weiterer fortlaufend
Hauptnetzknoten zu Kreis- bzw. Minikreisverkehren
(Reduzierung Unterhaltskosten, Verkehrssicherheit, etc.)
Strallenraumgestaltung
3.10 |st&dtebauliche Dimensionierung und gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Rahmen
integrierte komplexe StraBenraumgestaltung [von Um- und Ausbau von Straenziigen fortlaufend
geman RASt 06
3.11 [Reduzierung der Fahrbahnflachen bzw. kurzfristig: Fahrspurreduzierung von 2 Spuren auf 1 Spur X
Neuaufteilung des Verkehrsraumes Bruno-  |sowie Markierung eines Radfahrstreifen (Pinsel & Farbe)
Bergner-Strafe (Stidseite, Kreisverkehr - e _
Carolinenstr.) mittelfristig: Fahrspurreduzierung von 2 Spuren auf 1
Spur, Verlagerung der Busspur auf die rechte x | x
Fahrbahnseite und Parallelnutzung durch den
Radverkehr sowie Schaffung eines Griin-/ Parkstreifen,
Ybis 2015 ?2015-2020  “nach 2020
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MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
mittelfristig: Verlagerung der Bushaltestelle in Richtung
Carolinenstr. und Umwandlung der Busbucht in einen X | X
Griin-/ Parkstreifen
mittelfristig: Riickbau der Knotenpunktzufahrt
CarolinenstraBBe auf eine Fahrspur und Aufldsung der X | X
Dreiecksinsel (Verringerung der Querungsbreiten)
3.12 |Anderung der Parkregelung Lindenstrafle (Einrichtung wechselseitiger Parkstande X
auf der Fahrbahn)

3.13 |[Integrierte StraRenraumgestaltung Marstallstr. (vollwertige Zweistreifigkeit, Querungshilfen, X
(Neuaufteilung des Verkehrsraumes, Berticksichtigung Nutzungsanspriiche Seitenraum)
StralRenraumbegriinung, Verbesserung der .

Bedingungen fur FuB- und Radverkehr) LindenstraBe (Begrtinung, Ordnung ruhender Verkehr) X | X
Parkgasse (Begriinung, Ordnung ruhender Verkehr, ggf. X
Mischflachencharakter)

3.14 |Abgrenzung des Nebennetzes mittels priorisierte Anwendung bei Neu-, Ausbau- und Umbau fortlaufend
Gehwegtiberfahrten (siehe auch 1.13) (Verbesserung Bedingungen FuRganger- & Radverkehr)

3.15 |konsequente verkehrsberuhigte Gestaltung im | Sicherung der Aufenthaltsqualitdt und Gewahrleistung
Nebennetz (Fahrbahneinengungen, des angeordneten Niedriggeschwindigkeitsniveaus fortlaufend
Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatze,

StralRenraumbegriinung etc.) siehe auch 1.18

weitere MalRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsablaufes

3.16 |[Ortseingangs- und Knotenpunktgestaltung Attraktivierung der Ortseingangssituation am
(Reduzierung Geschwindigkeitsniveau und Knotenpunkt B 92 / B 94 (Silberloch) z. B. durch X
von Brems- & Anfahrvorgéngen) Umgestaltung zum Kreisverkehr (Erhéhung

Verkehrssicherheit)

Zeulenrodaer Stral3e mittels Querungshilfe im Bereich x | x

der Haltestellen , TITV*

Geraer Stral3e (westlicher Ortseingang) X | X

3.17 |StraBenraumbegriinung, Ergénzung der Bruno-Bergner-StralRe (Stdseite, Kreisverkehr — x | x
Alleebepflanzung (optische Differenzierung  |Carolinenstr.)
des Strallenraumes, VergréRerung Abstand )

Emissionsquelle — Immissionsort) Silberloch (im Bereich der Wohnbebauung dstlich des x | x
Knotenpunktes B 92 / B 94)

4. |Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

4.1 |Austausch von Pflaster gegen Asphalt bzw.  [HauptstraRennetz umgesetzt
Sanierung von Pflasteroberflachen _ T

Sanierung / Verbesserung der EbenméRigkeit des
Pflaster im Zuge der Thomasstra3e und Marienstrafie x | x
(Beibehaltung Pflaster aus stadtebaulich-gestalterischen
sowie Denkmalschutzgriinden erforderlich)
Pflasterflachen im Zuge der Lindenstralie Rickbauen

. X | X
(Anschliisse beachten)

4.2 |Beseitigung punktueller Unstetigkeiten (Fahr- |Beriicksichtigung larmrelevanter fortlaufend
bahnschaden, mangelhafte Gullydeckel etc.) |Aspekte bei den regelmalRigen Straenschauen

Ybis 2015 ?2015-2020  “nach 2020
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MafRnahmen 3 25| B
(bereits beschlossene Malinahmen LAP Stufe 1) Erlauterungen 2| E S
4.3 |Einsatz larmoptimierter Erprobung von Asphaltbeldgen mit konkaver
Fahrbahnoberflachenbelége Oberflachentextur im Zuge von Problem- und fortlaufend
Konfliktbereichen im Hauptstraliennetz
Priifung der Einsatzmdglichkeiten larmarmer
Schachtdeckel bei Neu- & UmbaumalRnahmen fortlaufend
(insbesondere dort wo diese regelmalig Uberfahren
werden)
4.4  |Fahrbahnoberflachensanierung allgemein Beriicksichtigung der Gestaltungsvorgaben unter Pkt. 3
. R : fortlaufend
zur Vermeidung geschwindigkeitserhohender Effekte
5. aktive / passive SchallschutzmaRnahmen
5.1 |Schallschutzfenster Larmsanierung im Zuge von Stralen in Baulast des
- . . fortlaufend
fiir Wohngebéude, die auch nach Umsetzung Bundes. (Zusch_yss als fre|W|II|ge Leistung des Bundes je (Beantragung
des MaRnahmekonzeptes tags iber 67 dB(a) |nach Mittelverfugbarkeit) _ _ entsprechend
und nachts iber 57 dB(A) liegen notwendge Larmgutachten fiir Absg.hmtt B_94 zwischen Betroffenheit)
Neustadtring und Ortsausgang Schénfeld liegen vor
im Rahmen des Neubaus von Stral3en (auf Grundlage fortlaufend
der 16. BImSchV und der jeweiligen Larmgutachten)
als Maf3nahme der privat Hauseigentimer fortlaufend
6. Offentlichkeitsarbeit & Sonstiges
6.1 [Medienarbeit/ Broschiiren etc. Unterstiitzung der Umsetzung der Malinahmen fortlaufend
6.2 |Geschwindigkeitsiiberwachung hohe Kontrolldichte zur Verbesserung der Akzeptanz der
P o fortlaufend
Geschwindigkeitsbegrenzungen gewéahrleisten
6.3 [SchlieBung von Baullicken Abschirmung riickwartiger Bereiche fortlaufend
Gebaudezonierung bzw. Zuordnung sensibler
Nutzungen, Funktionen etc. auf der von der fortlaufend
HauptverkehrsstralRe abgewandten Gebaudeseite
Ybis 2015 ?2015-2020  “nach 2020
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Anlage 3 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

Protokoll
der Birgerversammlung zu den Ergebnissen der Larmkartierung Greiz und zur
Erarbeitung eines Larmaktionsplanes

Ort: Rathaus der Stadt Greiz, grol3er Sitzungssaal
Zeit: Donnerstag, den 14.02.2008, 18.00 Uhr bis 19.30 Uhr
Teilnehmer: 3 Birgerinnen und Burger

Herr Obenauf - Stadtverwaltung Greiz

Herr Post - Stadtverwaltung Greiz

Herr Popp - Praktikant bei der Stadtverwaltung Greiz

Anhand einer Beamer-Prasentation wurden den Birgerinnen und Birgern die nachfol-
genden Punkte ausfihrlich erlautert und dargestellt.

e Ziele der EG-Richtlinie 2002/49/EG,
e Umsetzung in der nationalen Gesetzgebung
- Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung
von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 (BGBI. | S.1794),
- 88 47a-f BImSchG,
- 34. BImSchV (Verordnung Uber die Larmkartierung),
e Ubersicht tiber die in Thiringen kartierten StraBenabschnitte,
e zeitlicher Ablauf der Larmkartierung und Larmaktionsplanung der 1. und 2. Stufe,
e Inhalt und Zweck einer Larmkarte,

e Erlauterung der Bewertungsindizes Lpen und Lnignt,

e Erlauterung der geltenden Grenzwerte in Deutschland gemaf3 16. BImSchV und
VLarmSchR97,

e Darstellung der vom Umweltbundesamt empfohlenen und von der Stadt Greiz ge-
wahlten Auslosewerte Lpen 65 dB(A)und Lyight 55 dB(A),

e Vorstellung der Larmkarten fur die Stadt Greiz mit den betroffenen Wohngebéauden,
der Anzahl der betroffenen Einwohner und der geschatzten Zahl der Wohnungen,
inklusive der Lpen und Lnigni-Werte an den Gebauden,

e Ablaufschema einer Larmaktionsplanung,

¢ Mindestinhalt eines Larmaktionsplanes,
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e Erlauterung des La&rmminderungspotenzials (Mittelungspegel) durch Reduzierung
der Verkehrsmenge bei gleich bleibender Verkehrszusammensetzung,

e Beispiele fur potenzielle Ma3nahmen

e Hinweis auf die Internetseite der TLUG und die dort verdéffentlichten Ergebnisse der
Larmkartierung.

Ein Burger wies darauf hin, dass in der Larmkartierung das Gymnasium als betroffene
Schule fehlt.

Dieser Hinweis trifft zu. Das Gymnasium ist bei der folgenden Larmaktionsplanung als
betroffene Schule in die Planung einzubeziehen.

Weitere Hinweise oder Anregungen erfolgten durch die Burgerinnen und Burger nicht.

Greiz, den 19.02.2008

Protokoll gefertigt:
Post
SB Stadtplanung
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Anlage 3 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

PLANUNGSBURDO

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
Stadt - Verkehr - Umwelt
Tel. 0351 - 422 11 96/97
Fax 0351 -422 1198

Gottfried-Keller-Str. 24
01157 Dresden SVU

[Prot 2.0ff Larm Greiz 08-05-27kii.doc]

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden

PROTOKOLL

personlich/ telefonisch Datum: 27.05.2008 Seite: 1
Uhrzeit: 18:00 — 19:30

Ort: Rathaus Greiz

Betreff: Larmaktionsplan Greiz - 2. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: 19 Birger der Stadt Greiz

Sachverhalt:

1) Eroffnung der Offentlichkeitsveranstaltung durch Herrn Obenauf.

2) Einfuhrung in Thematik des Larms und Vorstellen des aktuellen Planungsstandes des
Larmaktionsplans durch Dr. Hunger und Herrn Schénefeld mit folgenden Schwerpunkten:
(@) Zusammenfassung der gesetzlichen Grundlagen und Rahmenbedingungen sowie der

fur den Larmaktionsplan vorgesehenen Bearbeitungsstrategie.

(b) Erlauterung der Ergebnisse der Sachstandsanalyse einschliel3lich Ableitung wesentli-
cher Konfliktschwerpunkte hinsichtlich der Schallimmissionsbelastungen, ausgehend
von den Stralenraumstrukturen bzw. der Schallimmissionskartierung der TLUG.

(c) Darstellung der grundsatzlich méglichen MaZnahmen zur La&rmminderung.

(d) Formulierung von Thesen zur Larmminderung und Darstellung der umweltpolitischen
Zielstellungen des Larmaktionsplanes.

(e) Vorstellung und Erlauterung des GrundmaRnahmekonzeptes fir die Stadt Greiz.

3) In der anschlieRenden Diskussion wurden folgende Aspekte erdrtert und diskutiert:
(@) Herr Rohleder (ThomasstralRe)

Die im Rahmen der Verkehrsentlastung der Altstadt durch den Bau der Schlossbriicke
vorgesehenen Verkehrsberuhigungs- und Verkehrsverlagerungsmaflinahmen wurden
bisher nicht umgesetzt. Stattdessen ist durch die Pflasterung der Thomasstralie eine
Zusatzbelastung fiir die Anwohner erfolgt. Selbst larmdammende Fenster sorgen nicht
fur eine ausreichende Entlastung. Es bestehen Unebenheiten und Spurrillen. Weiter-
hin wird der StraRenzug von durchgehenden Verkehrsstrémen genutzt. Die Blrger
sind teilweise zu faul, einen Meter zu laufen. Das Beispiel Chemnitz zeigt, dass Ver-
kehrsberuhigung bzw. Ful3gangerzonen in der Innenstadt auch zur Belebung der Ge-
schéfte beitragen. Die Thomasstralie konnte eine Prachtstralie sein.

Die Carolinenstraf3e bildet z. B. ein positives Beispiel im Hinblick auf die Verkehrsor-
ganisation in Greiz.

Antwort:
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(b)

(€)

(d)

(e)

Die Probleme in der Altstadt sind weitestgehend bekannt. Der aktuelle Zustand ist un-
befriedigend. Im Gesamtverkehrskonzept aus dem Jahre 1994 waren bereits Mal3-
nahmen zur Verkehrsberuhigung in der Innenstadt vorgesehen. Diese sind jedoch,
anders als in der Neustadt, nicht umgesetzt worden. Die Verkehrsorganisation der In-
nenstadt ist zu Uberprifen. Eine Verkehrsreduktion in der Thomasstral3e ist ohne Ein-
schrankungen fur die Erreichbarkeit des Stadtzentrums maglich. Allerdings ist durch
die Verlegung der BundesstraRenverkehre (Schlossbrticke) bereits in den letzten Jah-
ren eine deutliche Entlastung eingetreten, welche nicht vergessen werden sollte.

Herr Gobel (Untergrochlitzer Stral3e)

Ein generelles Verkehrsproblem in Greiz ist, dass Geschwindigkeitsreduktionen auf 30
km/h ignoriert werden. Im Falle der Untergrochlitzer Stral3e erfolgen keine Geschwin-
digkeitskontrollen. Im Zuge des Baus der Untergrochlitzer Stral3e kam es zu massiven
Zusatzbelastungen insbesondere auch durch den Schwerverkehr.

Antwort:

Die Gewabhrleistung eines ausreichenden Kontrollniveaus ist fiir die Geschwindigkeits-
beschrankungen von héchster Bedeutung. Jedoch bestehen gerade hier vielféltige
Probleme. Die Polizei ist teilweise unterbesetzt, im Radio wird vor Kontrollstellen ge-
warnt und Geschwindigkeitsiberwachung insgesamt wird leider meist als Abzocke
dargestellt.

Frau Franz (Elstersteig)

Auch im Bereich des Elstersteiges sind Geschwindigkeitsiiberschreitungen festzustel-
len, welche fur Konflikte mit dem Ful3gé&nger- und Radverkehr sorgen. Zuséatzlich wird
der StralRenzug teilweise durch Schleichverkehre genutzt. Geschwindigkeitskontrollen
werden keine durchgefihrt.

Im Hinblick auf den Radverkehr insgesamt ist festzustellen, dass die Situation keines-
wegs optimal ist. Zum Beispiel hatte die August-Bebel-Stral3e friher Radwege, jetzt
wird dort geparkt.

Antwort:

Der Elstersteig dient ausschlie3lich der ErschlieBung der anliegenden Gebéaude, so
dass aul3er durch Anwohnerverkehre keine weitere Nutzung erfolgen sollte. Vorlie-
gende Verkehrszéhlungen deuten nicht auf Schleichverkehre hin.

Herr Lorenz (Zeulenrodaer Stral3e)

Warum wird zur Lésung der Probleme in der Altstadtdurchfahrt nicht eine Freigabe der
MarstallstrafRe in beiden Fahrtrichtungen erwogen?

Antwort:

Im Rahmen der in Kirze durchzufiihrenden Untersuchungen zur Verkehrsorganisation
der Altstadt wird auch die Bedeutung der Marstallstral3e geprift. Die raumlichen und
anderen Rahmenbedingungen lassen einen zweispurigen Ausbau der Marstallstral3e
jedoch nicht zweckmaRig erschein. Weiterhin wéren zusatzliche Larmbelastungen ins-
besondere im Bereich der Anbindung Dr.-Rathenau-Platz, Marstallstral3e, Thomas-
stral3e zu erwarten.

Frau Bauch (B.-Bergner-Stral3e)

Im Bereich Bruno-Bergner-StralRe sind Erschitterungen der Gebaude zu verzeichnen.
Zudem wird haufig zu schnell gefahren. Daher sollte die vorgeschlagene Tempo-30-
Regelung zligig umgesetzt werden. Ebenfalls Uberhdhte Geschwindigkeiten sind fur
den Abzweig in die PoststralRe festzustellen, welche aktuell als Umleitungsstrecke zum
Bahnhof genutzt wird. Die Tempo-30-Zonenbeschilderung wird oft tbersehen. Es wird
verbotenerweise links aus der Bruno-Bergner-Stral3e abgebogen.

Ein weiteres Problem bilden Fahrzeuge mit Sondersignalen. Letztere werden teilweise
unverhaltnismaRig eingesetzt.

Antwort:
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(f)

(9)

(h)

Die Probleme im Bereich der Poststral3e kénnen mit Hilfe der vorgeschlagenen Geh-
weguberfahrt reduziert werden.

Herr Schaarschmidt (B.-Bergner-Stral3e)

Sind dem Stral3enbauamt die Mal3Bnahmevorschlage des Larmaktionsplanes bekannt?
Was sagt das StralRenbauamt zu Geschwindigkeitsbegrenzungen, Fahrbahnreduzie-
rungen, Kreisverkehr?

Werden im Vergleich mit einem dauerhaften Gerauschpegel nicht vorrangig die Larm-
spitzen als stérend empfunden? Wie sollen die Nachtspitzen reduziert werden?
Entsteht durch das Bremsen und Anfahren im Bereich der zusatzlichen Querungsstel-
len am Ende nicht sogar mehr Larm?

Antwort:

Dem StralRenbauamt wurde das MalRnahmekonzept im Rahmen der AG-Larm vorge-
stellt. Eine weitere Beteiligung im Abstimmungsprozess ist vorgesehen. Eine detaillier-
te Stellungnahme existiert bisher nicht. Aufgrund der neuen Anforderungen im Rah-
men der EU-Gesetzgebung hat insbesondere im Hinblick auf den Schutz der Bevdlke-
rung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm eine Neuabwagung zwischen
Flassigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs einerseits und einer ortsvertraglichen und
larmarmen Gestaltung andererseits zu erfolgen. Hierbei wird es entsprechende fachli-
che Auseinandersetzungen mit dem StralRenbauamt geben, wobei zu erwarten ist,
dass Kompromisslosungen entstehen. Die neuen Richtlinien zur innerstadtischen
Strallendimensionierung zielen ohnehin bereits auf eine stadtebauliche Bemessung
unter Berucksichtigung der Randbedingungen im Seitenbereich ab.

Aufgrund der Gewdhnung des Ohres an kontinuierliche Larmquellen werden diese
nicht so stérend empfunden wie einzelne Pegelspitzen. Dies gilt insbesondere nachts,
wo die Differenz zwischen Grundpegel und Pegelspitze deutlich hdher ist. Problema-
tisch fur die Gesundheit der Anwohner sind die Grundschallpegel aufgrund ihrer dau-
erhaften Wirkung jedoch trotzdem. Zur Reduzierung der Pegelspitzen in der Nacht sol-
len u. a. die Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h und das Parken im Zuge der
B.-Bergner-Stral3e beitragen.

Mit Hilfe der zusatzlichen FuRgangerquerungen soll der Kfz-Verkehr verlangsamt und
ein stadtvertragliches Geschwindigkeitsniveau erreicht werden.

Herr Lorenz (Zeulenrodaer Stralde)

Ist im Zuge der Zeulenrodaer Strale auch die Schaffung von Parkmdglichkeiten
nachts denkbar? Die Querung der Stral3e in der Hauptverkehrszeit ist aufgrund des
Verkehrsaufkommens kaum mdglich. Im Bereich der Bebauung sollte eine weitere
Querungsstelle vorgesehen werden, um die Erreichbarkeit der Stellplatze zu gewéhr-
leisten.

Antwort:

Die Sanierung der Zeulenrodaer StralRe wurde vergleichsweise kurzfristig durchge-
fuhrt, da Restmittel verwendet wurden. Ein genereller Umbau einschlie3lich Leitungs-
verlegungen und Parkplatzen auf der Seite der Wohnbebbauung war daher nicht még-
lich. Im Ergebnis sollte mit den vorgeschlagen organisatorischen bzw. markierungs-
technischen MalRnahmen eine Verbesserung der Situation angestrebt werden. Der
Querungsbedarf insgesamt ist jedoch vergleichsweise gering, so dass die Schaffung
einer weiteren Mittelinsel noch im Detail zu prifen ist.

Frau Lorenz (Zeulenrodaer Stral3e)

Durch die Bildungseinrichtung im Bereich der Zeulenrodaer Straf3e hat sich das Ful3-
gangerverkehrsaufkommen erhoht.

4) Abschluss der Veranstaltung durch Herrn Obenauf mit einem Dank an die umfangreiche
Beteiligung der Bevolkerung und dem Hinweis, dass eine personlich Riicksprache im Bau-
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amt jederzeit moglich ist und das voraussichtlich fir den 14.07.2008 die dritte Blurgerveran-
staltung zum Larmaktionsplan geplant ist.

Aufgestellt:  Dresden, den 29.05.2008 bestatigt:
|
T, o I~
Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin SvuU



Larmaktionsplan Greiz — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen — Anlage 3 Seite 7

Anlage 3 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

PLANUNGSBURO

Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

Tel. 0351 - 422 11 96/97

Fax 0351 -422 1198

Gottfried-Keller-Str. 24

01157 Dresden SVU
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden

[Prot 2.0ff Larm Greiz 08-07-14.doc]

PROTOKOLL

personlich/ telefenisch Datum: 14.07.2008 Seite: 1
Uhrzeit: 18:00 — 19:45

Ort: Rathaus Greiz

Betreff: Larmaktionsplan Greiz - 3. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: - 14 Birgerinnen und Birger (davon 2x Presse)
- Herr Obenauf, Herr Post, SV Greiz
- Herr Dr. Hunger, Planungsbiiro SVU

Sachverhalt:

1) Eroffnung der Offentlichkeitsveranstaltung durch Herrn Obenauf.

2) Erlauterung der wesentlichsten der insgesamt ca. 40 MalRBhahmenvorschlage und der Hin-
weise der Fachbehorden durch Herrn Dr. Hunger.

(@) Hinweis auf Mallnahmen mit Gberwiegendem Konsens und Malinahmen mit weiterem
Abstimmungs-/Prifungsbedarf.

(b) Darlegung der Wirkungen bezuglich der dB-Abnahme und der Larmkennziffern.

(c) Die wichtigste Mal3nahme zur LArmminderung ist die Entschleunigung bzw. Harmoni-
sierung des Kfz-Verkehrs, speziell die Temporeduzierung, hier auf verschiedenen Ab-
schnitten sowie zeitbezogen auf 30 km/h.

(d) Damit die damit mdglichen LA&rmminderungen gem. c gesichert werden, muss eine
konsequente Geschwindigkeitsiiberwachung mit Sanktionierung erfolgen.

(e) Es wird darauf hingewiesen, dass alle MalRBnahmen je nach Machbarkeit und Kosten
einem kurz-, mittel- oder langfristigen Umsetzungshorizont zugeordnet sind.

3) Herr Obenauf erlauterte den weitern Ablauf der Larmaktionsplanung:

(a) Die Offenlage des Entwurfs des Larmaktionsplanes wird ab dem 04.08.2008 im Bau-
amt beginnen. Hierauf wird aber noch im Amtsblatt August hingewiesen. Die Burger
koénnen sich aber auch schon vorher mit Hinweisen an die Stadt wenden.

(b) Der Larmaktionsplan soll am 01.10.2008 durch den Stadtrat beschlossen werden. In
dieser Sitzung wird der Stadtrat auch Uber die Hinweise der Fachbehtrden und der
Birgerinnen und Birger abwéagen.

(c) Es kann sein, dass nicht alle gleich Mal3Bhahmen realisiert werden kénnen, da einige
ZU einem spéateren Zeitpunkt noch im Detail geprift werden mussen.
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4) In der folgenden Diskussion wurden folgende Aspekte erértert und diskutiert:

(@)

(b)

(€)

(d)

(e)

(f)

5)

Herr Lorenz (Zeulenrodaer Straf3e)

Tempo 30 ware in der Zeulenrodaer Stral3e ganztags gut. Dies wirde insbesondere
die StraRenquerung fir Kinder deutlich sicherer machen.

Frau Lorenz (Zeulenrodaer Stral3e)

Die Zeulenrodaer Stral3e ware ein guter Standort fUr einen ,Starenkasten“, da hier
haufig schneller gefahren wird als erlaubt.

Frau Vetter (Siebenhitze)

Auf welchen Kriterien basiert die Entscheidung fir Tempo 30? Vor 10 Jahren wurde
eine Tempo-30-Regelung fur die Hohe Gasse/Siebenhitze abgelehnt.

Antwort:

Dies hat mit dem Wandel der Ziele zu tun. Bisher stand die Leichtigkeit und Flissigkeit
des Verkehrs im Vordergrund. In Zukunft wird der Gesundheitsschutz der Bevoélkerung
ein immer groReres Gewicht erhalten.

Anwohnerin (Silberloch)

Im Bereich Silberloch halt sich niemand an die vorgeschriebene Geschwindigkeit.
Antwort:

Neben den vorgeschlagenen MalRnhahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung durch ei-
ne neue Beschilderung, sind im Bereich Silberloch auch eine Umgestaltung des Ein-
mindungsbereiches B 92 / B 94 (z. B. Kreisverkehr), die Pflanzung einer einseitigen
Baumreihe und Geschwindigkeitskontrollen in die MalRnahmenliste aufgenommen
worden.

Frau Bauch (Bruno-Bergner-Stral3e)

Verstarkte Geschwindigkeitskontrollen sind sehr wichtig, z. B. auch in der Carolinen-
stral3e. Hier gilt jetzt schon Tempo 30, aber ein Grofiteil der Fahrzeugfihrer fahrt
schneller. Grundsatzlich ist ein Tempolimit von 30 km/h zu begriRen, es muss jedoch
durch Kontrollen durchgesetzt werden.
Frau Franz (Elstersteig)
Die vorgeschlagene Tempo-30-Regelung ganztags im Bereich der Bruno-Bergner-
Stral3e ist gut. Besteht in diesem Bereich dann aber eine Staugefahr und wird es dann
nicht noch lauter?

Antwort:
Die Tempo-30-Regelung wird zu einer Verstetigung des Verkehrs und damit zu einer
Larmminderung fihren. Die Sattigungswerte und die Leistungsfahigkeit der Strale
mussen fir die Spitzenbelastung im Tagesverkehr werden noch im Detail berechnet.
Es kann aber schon jetzt davon ausgegangen werden, dass die Tempo-30-Regelung
nachts zu keinen Problemen fihren wird.

Herr Obenauf und Dr. Hunger bedanken sich abschlieRend fir die sehr sachliche Dis-
kussion und die gegeben Hinweise bzw. Vorschlage zur LArmminderung.

Aufgestellt:  Dresden, den 16.07.2008

Dr.-Ing.

i

Ditmar Hunger
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Anlage 3 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

PLANUNGSBURDO

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
Stadt - Verkehr - Umwelt

Gottfried-Keller-Str. 24
01157 Dresden SVU
Planungsburo SVU

Dr.-Ing. Ditmar Hunger Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden Inhaber Dlpl-'lng- Tobias Schonefeld

Tel. 0351 - 422 11 96/97
Fax 0351 - 422 1198

PROTOKOLL buero@hunger-svu-dresden.de
personlich/ telefonisch Datum: 14.02.2013 Seite: 1
Uhrzeit: 18:00 — 20:00 Uhr

Ort: Rathaus Greiz

Betreff: Larmaktionsplan Greiz — Fortschreibung 2012 / 2013
1. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: - 26 Birgerinnen und Blrger der Stadt Greiz
- Herr Obenauf, Herr Post, SV Greiz
- Herr Schénefeld, Planungsbiiro SVU

Sachverhalt:
1) Eroffnung der Offentlichkeitsveranstaltung durch Herrn Obenauf.

2) Einfuhrung in dir Thematik der LArmminderung und Vorstellen des aktuellen Planungsstan-
des des Larmaktionsplans durch Herrn Schénefeld mit folgenden Schwerpunkten:

(@) Vorstellung der Ergebnisse der Larmkartierung

(b) Darstellung von Konfliktschwerpunkten (Hot Spots)
(c) Ziele der Larmaktionsplanung

(d) gesetzliche und rechtliche Grundlagen

(e) Zusammenfassung bereits realisierter MalRhahmen
(f)  generelle Larmminderungsmoglichkeiten

3) Erganzend zu den gutachterlichen Ausfiihrungen wird von Herrn Obenauf auf die teilweise
unerwartet hohen Larmbelastungen auch in weniger stark befahrenen Bereichen z. B.
durch besonders enge Bebauungssituationen, Mehrfachreflexion etc. verwiesen. Grund-
satzlich soll die Verlarmung nicht zum negativen ,Motor* der Stadtentwicklung werden bzw.
deren Richtung bestimmen.

4) In der anschlieRenden Diskussion wurden folgende Aspekte erdrtert und diskutiert:
(@) Anwohner des Gommlaer Bergs

Grundsatzlich ist die Betrachtung der Larmproblematik positiv einzuschatzen. In den
letzten Jahren sind bereits wesentliche Fortschritte z. B. durch den Belagswechsel
von ehemaligen Kopfsteinpflasterabschnitten im Zuge der B 92 / B 94 erreicht wor-
den.
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(b)

(€)

Problematisch ist der Larm im Bereich des Zapfwerkes durch Veranstaltungen und
unangemessenes Fahrverhalten der Besucher (insbesondere Motorrdder) in den
Abend- und Nachtstunden.

Antwort:

Grundsatzlich sind die Aussagen zu den Belagsverbesserungen zu teilen, jedoch
wurde vielfach bei der Sanierung der Querschnitt nicht verandert, so dass teilweise
die Kfz-Fahrbahnen zu breit sind, was zu héheren Geschwindigkeiten fuhrt. Ein deut-
lich harmonischer Verkehrsfluss ist im Zuge der neuen August-Bebel-Stral’e zu be-
obachten, wo die Fahrbahn im Rahmen der Sanierung auf das tatséchlich erforderli-
che Malf3 reduziert und durch Verkehrsinseln beruhigt worden ist.

Der Veranstaltungslarm ist nicht Bestandteil der Larmaktionsplanung. Zustandig ist
der Landkreis. Generell sind jedoch, soweit den Anwesenden bekannt, bis zu 10 Ver-
anstaltungen im Sinne der TA Larm (seltene Ereignisse) durch die Anwohner hinzu-
nehmen.

Lkw-Fahrer aus Greiz

Ein wesentliches Problem ist der Lkw-Verkehr. Hier sind in Greiz bisher keine we-
sentlichen Entlastungen erfolgt. So sollte zur Entlastung der B 94 im Ostteil der Stadt
ein Ausbau des Goltzschtals erfolgen. SchlieBlich wirden dem Kfz-Verkehr mehr
Steuern abverlangt, als in den StraRenbau reinvestiert werden.

Weiterhin ist eine Reduzierung der Fahrbahnbreite nachteilig fir den Lkw-Verkehr, da
dann eine deutliche Verminderung der Geschwindigkeit zur Vermeidung von Konflik-
ten erforderlich wére.

Antwort:

Im gesamten Stadtgebiet wird auf keinem Abschnitt ein Schwerverkehrsanteil von
7 % uberschritten. Darin enthalten ist auch der Linienbusverkehr. Der Anteil von Last-
zugen liegt i. d. R. bei einem Anteil von deutlich unter 1 %.

Der Ausbau des Goéltzschtals ist topographisch schwierig, bertihrt zumindest in Sach-
sen ein Landschaftsschutzgebiet und besitzt wahrscheinlich nicht die nétige Ver-
kehrswirksamkeit (Nutzungs- bzw. Verlagerungspotenzial). Hinzu kommt, dass der
Bundesverkehrswegeplan mehrfach Uberzeichnet ist, so dass auch aus finanziellen
Erwéagungen ein Ausbau sehr unwahrscheinlich ist.

Hinsichtlich der reduzierten Fahrbahnbreiten ist zu beriicksichtigen, dass eine Ge-
wabhrleistung der Befahrbarkeit des gesamten innerdértlichen StralRennetzes fiir Last-
zuge mit einer Geschwindigkeit von 50 km/h nicht zielfihrend ist, da damit fir die
restlichen 99 % der Verkehrsteilnehmer zu breite StrafRen entstehen, die fur ein Uber-
hohtes Geschwindigkeitsniveau sorgen.

Bei der ganzheitlichen Betrachtung der Kosten des StralRenverkehrs einschlief3lich
der Berucksichtigung externer Kosten (Unfallopfer, Gesundheitsschaden durch L&rm
und Abgase etc.) ist nachweislich eine Finanzierungslicke zu Lasten des Kfz-
Verkehrs zu verzeichnen.

Einwohner von Greiz

Vom Stralenbauamt in Gera existieren klare Aussagen dahingehend, dass kein Geld
fur Projekte, wie z. B. fur den Ausbau des Géltzschtales zur Verfligung steht.

Sind in der Stadt Greiz auch die Aspekte der Luftreinhaltung relevant?
Antwort:

Bezuglich der Luftschadstoffbelastungen erfolgt ein landesweites Screening durch die
Thuringer Landesanstalt fur Umwelt und Geologie (TLUG). Zudem existiert in der
Mollbergstral3e ein Messcontainer. Eine Uberschreitung der zulassigen Grenzwerte
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(d)

(€)

(f)

(9)

bzw. der zulassigen Anzahl von Grenzwertlberschreitungen ist bisher nicht erfolgt.
Auch insgesamt sind keine Konfliktpunkte in der Stadt Greiz bekannt.

Einwohner von Greiz

Reduzieren sich bei einer Absenkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten tat-
séchlich die LArm- und Luftschadstoffimmissionen?

Antwort:

Beim Larm gibt es eine klare Abhangigkeit der Hohe der Immissionen von den zulas-
sigen Geschwindigkeiten. Bei sonst gleichen Rahmenbedingungen steigt der Larm
bei zunehmender Geschwindigkeit an. In der Regel ist ab einer Geschwindigkeit von
ca. 30 km/h das Rollgerausch klar dominierend. Untersuchungen haben gezeigt, dass
auch bei hochtouriger Fahrweise (Tempo 30 im 3. Gang) geringere Larmpegel als bei
50 km/h entstehen.

Bei den Luftschadstoffen wirken sich Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Regel
positiv auf den Verkehrsfluss aus. Dieser wird harmonischer und hat geringere Ver-
zbgerungs- und Beschleunigungsanteile. Hinzu kommt, dass beim Feinstaub neben
den Auspuffemissionen auch Aufwirbelungen und Abriebe zu berlcksichtigen sind.
Deren Menge reduziert sich in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit. Insgesamt er-
geben sich damit auch luftschadstoffseitig positive Effekte.

Anwohner ORwaldstralRe

Bei jeder Baumaflinahme im Zuge der B 94 ist eine Zunahme des Verkehrs in der
ORwaldstralRe zu verzeichnen. Diese wird aber auch sonst als Abklirzung zwischen
Fritz-Ebert-Stral3e und Brauereistral3e genutzt. Dies erfolgt teilweise auch durch Lkw.
Hier wére eine Tonnagebegrenzung wiinschenswert.

Antwort:
Die entsprechenden Aspekte werden im Rahmen der Larmaktionsplanung geprift.
Anwohner Reichenbacher Stral3e

Die Ampelanlagen sollten abends und nachts ausgeschaltet werden. Die Kanaldeckel
auf der B 94 in Hohe Aufgang Irchwitz ,klappern” jetzt (kurze Zeit nach der Verkehrs-
freigabe) schon.

Antwort:

Grundsatzlich ist eine Abschaltung von Lichtsignalanlagen in den Schwachlastzeiten
aus Sicht der Larmaktionsplanung (Vermeidung unnétiger Brems- und Anfahrvorgén-
ge) sinnvoll. Jedoch sind hierbei weitere Aspekte, wie z. B. die Sichtbeziehungen am
Knotenpunkt und der Bedarf nach gesicherter Fu3gangerquerungen zu berucksichti-
gen und jeweils im Einzelfall zu prifen.

Anwohner LindenstralRe

Die Lindenstral3e ist keine reine NebenstralRe, sondern wird durch verschiedene Ver-
kehrsteilnehmer auch als Hauptstrecke genutzt. Auf die Probleme beziglich der
Pflasterflachen sowie Uberhéhte Geschwindigkeiten wurde bereits im Vortrag hinge-
wiesen. Wie realistisch ist die Umsetzung konkreter Malinahmen im Rahmen der
Larmaktionsplanung?

Antwort:

Grundsatzlich sind die MaRBnahmen der Larmaktionsplanung mit dem zustandigen
Stral’enbaulasttrager sowie der Strallenverkehrsbehtdrde und der Polizei abzustim-
men. Die im Rahmen der ersten Bearbeitungsphase 2008 vorgeschlagenen und
durch die Stadt zur Realisierung beantragten Malihahmen wurden teilweise abge-
lehnt oder befinden sich noch in der Prifung. Allerdings zeigen verschiedene Beispie-
le aus anderen Stadten, dass eine Realisierung z. B. von Tempo 30 prinzipiell auch
im Zuge von Bundesstralien moglich ist (siehe z. B. B 93 Ortsdurchfahrt G63nitz).
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Im Falle der Lindenstral3e handelt es sich um eine kommunale StrafRe. Jedoch mis-
sen auch hier die StralRenverkehrsbehdrde und die Polizei bei der Umsetzung von
MalRnahmen mit gehért werden. Im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt daher
eine frihzeitige Beteiligung der entsprechenden Behdrden.

Grundsétzlich wére eine Entfernung der Pflasterabschnitte in der Lindenstral3e be-
reits vor der Umleitung im Zuge der Baumalinahmen August-Bebel-StraRe im Sinne
des Anwohnerschutzes wiinschenswert gewesen.

(h)  Anwohnerinnen Marienstral3e

Es wurde nicht klar, wie mit den Mal3hahmen zur Larmminderung zur Steigerung der
Attraktivitat der Innenstadt beigetragen werden kann (Punkt 6 der Zielstellungen). Der
Verfall der Marienstral3e ist nicht allein durch den Verkehrslarm zu begrinden. Trotz
der bisher hohen Verkehrsbelastungen waren personlich keine Gibermafiigen Belasti-
gungen festzustellen.

Antwort:

Durch die Abnahme der Verkehrsaufkommen sowie die Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeiten ergeben sich positive Effekte fir die Stadt-, Wohn- und Aufent-
haltsqualitat.

Die heutige Situation in der Marienstral3e ist auf verschiedene Faktoren und nicht al-
lein auf die Larmbelastung zuriickzufiihren. Dennoch ist davon auszugehen, dass
diese einen nicht unerheblichen Anteil am Verfall hatte.

Auch wenn subjektiv die LArmbelastungen nicht als stérend empfunden werden, sind
ab gewissen Larmpegeln dennoch gesundheitsschadliche Auswirkungen durch den
Larm wahrscheinlich. Ursache ist u. a. der genetisch bedingte Fluchtreflex, welcher
sich nicht abstellen lasst und zur Beeintrachtigung der Tiefschlafphasen fiihren kann.

(i)  Einwohner Greiz

Eine deutliche Zunahme des Radverkehrs in der Stadt Greiz ist aufgrund der topo-
graphischen Rahmenbedingungen nicht zu erwarten.

Antwort:

Der Radverkehr wird in der Stadt Greiz tatsachlich nicht die rettende Ldsung hinsicht-
lich der La&rmprobleme sein. Allerdings kann er einen Teilbeitrag zur Veranderung der
Verkehrsmittelwahl und damit im gesamtstadtischen MalBnahmenbtindel leisten. Im
Verlauf der Taler (z. B. Verknipfung zwischen Altstadt und Neustadt) sind gute Be-
dingungen fur den Radverkehr vorhanden. Im Bereich der Steigungen ist aufgrund
der verstarkten Nutzung von Elektrofahrradern zukiinftig auch mit h6heren Nutzungs-
potenzialen zu rechnen.

Wichtig im Sinne der Larmminderung ist insbesondere die relativ gute Bestandsituati-
on beim OPNV. Viele Ortsteile verfiigen tiber eine regelmaRige Busverbindung in das
Stadtzentrum.

() Einwohner Greiz

Die Aussagen zur Larmsituation beruhen auf Verkehrsdaten. Wie aktuell sind diese?
Wie wird die verénderte Verkehrsfihrung nach Freigabe der August-Bebel-Stral3e be-
ricksichtigt?

Antwort:

Grundlage der vorliegenden Larmkartierung sind Verkehrsdaten aus dem Jahr 2010
aus der bundesweiten StralRenverkehrszéhlung. Diese wurden im Innenstadtbereich

mit stadtischen Daten ergdnzt. Hinsichtlich der aktuellen Verkehrssituation wird im
Moment durch das Strallenbauamt eine Verkehrszahlung vorbereitet.

5) Zum Ende der Veranstaltung erlautert Herr Obenauf den weiteren Verfahrensablauf. Als
Néachstes wird der Entwurf des Larmaktionsplanes durch das Planungsbiro mit konkreten
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Maflnahmenvorschlagen erarbeitet. Dieser Entwurf wird mit den zustandigen Fachbehor-
den erértert und in einer weiteren Offentlichkeitsveranstaltung den Birgerinnen und Biir-
gern vorgestellt und diskutiert. AnschlieRend wird der Entwurf im Bauamt der Stadt Greiz
offentlich ausgelegt und die Burgerinnen und Birger kdnnen schriftlich ihre Hinweise au-
Bern. Bereits ab dem 18.02.2013 werden auf der Homepage der Stadt Greiz die Ergebnis-
se der Larmkartierung verdéffentlicht und die Burgerinnen und Birger kénnen sich ab die-
sem Tag im Bauamt die Ergebnisse auch gebaudekonkret erlautern lassen.

Aufgestellt:  Dresden, den 26.02.2013

For Sl

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
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Anlage 3 — Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen

PLANUNGSBURDO

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
Stadt - Verkehr - Umwelt

Gottfried-Keller-Str. 24
01157 Dresden SVU
Planungsburo SVU

Dr.-Ing. Ditmar Hunger Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden Inhaber Dlpl-'lng- Tobias Schonefeld

Tel. 0351 - 422 11 96/97
Fax 0351 - 422 1198

PROTOKOLL buero@hunger-svu-dresden.de
personlich/ telefonisch Datum: 24.04.2013 Seite: 1
Uhrzeit: 18:00 — 20:00 Uhr

Ort: Rathaus Greiz

Betreff: Larmaktionsplan Greiz — Fortschreibung 2012 / 2013
2. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: - 10 Birgerinnen und Burger
- Herr Obenauf, Herr Post, SV Greiz
- Herr Schénefeld, Planungsbiiro SVU

Sachverhalt:
1) Eroffnung der Offentlichkeitsveranstaltung durch Herrn Obenauf.

2) Einfuhrung in die Thematik der Larmminderung und Vorstellen des aktuellen Planungs-
standes des Larmaktionsplans durch Herrn Schonefeld an Hand einer Prasentation mit fol-
genden Schwerpunkten:

(@) Kurzzusammenfassung der planerischen und gesetzlichen Grundlagen

(b)  Vorstellung potenziell ruhiger Gebiete
(c) Erlauterung des MalRnhahmenkonzeptes

3) Zum weiteren Verfahren wird von Herrn Obenauf erganzt, dass auf Grundlage der Hinweise
u. a. aus der Offentlichkeitsveranstaltung der Berichtentwurf fir den Larmaktionsplan erar-
beitet und fur die weitere Blrgerbeteiligung zur Verfiigung gestellt wird. Die Offenlegung
des LAP-Berichtes sowie eine Veroffentlichung im Internet sind vom 6. Mai bis zum 3. Juni
geplant. Die Anklindigung erfolgt u. a. Uber das Amtsblatt. Weiterhin wird die Larmaktions-
planung im Bauausschuss (nichtdffentlich) und im Stadtrat (6ffentlich) behandelt.

Darlber hinaus wird von Herrn Obenauf ausgefiihrt, dass durch die Immissionsschutzbe-
horde per E-Mail vom 17.04.2013 mitgeteilt wurde: ,dass wir die in Stufe 2 vorgesehenen
MaRnahmen, insbesondere die zur Starkung des OPNV und des Umweltverbundes sowie
zur Verstetigung des Verkehrsablaufes, auch die vorgesehenen Geschwindigkeitsbegren-
zungen an Hauptverkehrsstra3en betreffend, s&mtlich fir geeignet und in der Sache Ziel
fuhrend halten. [...] Insofern kénnen wir dem vorgelegten Malinahmeplan bereits jetzt zu-
stimmen.”

4) In der anschlieRenden Diskussion wurden folgende Aspekte erdrtert und diskutiert:
(@) Anwohnerin der Lindenstralie
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Wie sind die Erfolgschancen fiir die Realisierbarkeit der vorgeschlagenen Mafl3nah-
men (insbesondere Geschwindigkeitsbegrenzungen) einzuschétzen.

Antwort:

Grundsatzlich ist die Stral3enverkehrsbehérde des Landkreises fir die Anordnung ei-
ner entsprechenden Beschilderung zustandig. Im Rahmen des Anordnungsverfah-
rens werden zudem die Polizei und der zustandige Baulasttrager (StraRenbaumt bzw.
Stadt) beteiligt. Die Stadt kann die Beschilderung lediglich beantragen. Im Rahmen
des Anordnungsverfahrens ist jeweils im Einzelfall unter Berlcksichtigung der An-
wohnerbelange sowie der Belange des flieRenden Verkehrs durch die Fachbehdrde
zu entscheiden.

Bisher wurden die gesundheitlichen Aspekte den verkehrlichen Anforderungen haufig
zu stark untergeordnet. Allerdings zeichnen sich hierbei seit einigen Jahren Verande-
rungen ab. Zunehmend kommen auch auf Hauptverkehrsstrallen Geschwindigkeits-
begrenzungen zum Einsatz.

(b) Lkw-Fahrer aus Greiz

Insgesamt hat sich in den vergangenen Jahren auch beim Stra3enbau etwas getan.
Aber die SchloRRbriicke wurde nicht optimal angebunden und ist heute Unfallschwer-
punkt. Die geplante B 92 ,Elstertrasse” wurde mit einem Altenheim verbaut. Auch die
Zeulenrodaer StraRe war friher viel breiter. Radmarkierung und lediglich Beschilde-
rungsmaflinahmen sind abzulehnen.

Die ehemalige Bahntrasse im Aubachtal sowie der Tunnel kénnten als Radweg um-
genutzt werden.

Antwort:

Die vorgeschlagenen Schutzstreifen sind ein festes Element in den verkehrsplaneri-
schen Regelwerken. Fir den Lkw-Verkehr &ndert die Markierung nichts, denn der
Schutzstreifen darf als Teil der Fahrbahn von gréReren Fahrzeugen mitgenutzt wer-
den. Fir den Radverkehr ergibt sich jedoch ein zuséatzlicher Schutzraum. Parallel wird
der Abstand zwischen dem Pkw-Verkehr und den Wohngebauden vergrol3ert. Der
StralRenraumeindruck wird veréandert, was zu einer Harmonisierung des Geschwin-
digkeitsniveaus fuhrt.

Der vorgeschlagene Radweg ware mit sehr hohen Kosten verbunden, da u. a. im
Tunnel in jedem Fall eine Beleuchtung erforderlich ware und das Bauwerk regelma-
RBig gepruft und unterhalten werden muss.

(c) Einwohnerin Burgplatz

Das angesprochene Thema Schulwegsicherheit ist im Zusammenhang mit der Ge-
schwindigkeitsbegrenzung Schlo3briicke unverstandlich, da lediglich eine geringe
Zahl von Schilern die SchloRRbriicke quert. Es ist nicht nachvollziehbar warum ent-
sprechende Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgesehen werden sollen. Es existieren
keine Betroffenheiten. Es beschwert sich keiner.

Antwort:

Unmittelbar angrenzend an den StralRenzug SchloRRbriicke / August-Bebel-Stral3e
liegt ein wichtiger Schulstandort der Stadt Greiz. Mit den Geschwindigkeitsbegren-
zungen sollen zum einen die Konfliktpotenziale beim Queren der StraRe und zum an-
deren verniinftige Lern- und Aufenthaltsbedingungen gewahrleistet werden. Die
Larmberechnungen verdeutlichen eine signifikante Anzahl an Betroffenen. Dass die-
se sich kaum auf3ern, ist nicht ungewdhnlich, da viele beziiglich der Problemsituation
bereits resigniert haben. Die Geschwindigkeitsbegrenzungen bieten eine effektive
Moglichkeit zur L&rmminderung mit nur geringen Fahrzeitverlusten fur den Kfz-
Verkehr.

(d)  Einwohnerin Burgplatz
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Warum soll das Parken in der LindenstraRe verandert werden? Dort ist doch nur ein
Haus.

Antwort:

Die Darstellung im Foto war lediglich beispielhaft. Eine entsprechende Regelung ist
fur den gesamten angebauten Bereich der Lindenstral3e vorgesehen. Zwar existieren
fur die LindenstralRe keine aktuellen Verkehrszahldaten, jedoch ist davon auszuge-
hen, dass weniger als 5.000 Fahrzeuge taglich den Stralenabschnitt nutzen. Durch
das wechselseitige Parken kann das Geschwindigkeitsniveau gesenkt werden. Paral-
lel entstehen fiir die Anwohner zusatzliche Stellplatze. (Hinweis: Ein anwesender
Greizer Immobilienmakler, der ein Geb&ude in der Lindenstral3e verwaltet, begrifite
dies.)

(e) Lkw-Fahrer aus Greiz

Warum wird nicht stattdessen an der Béschungskante ein Parkplatz fur die Anwohner
der Lindenstral3e eingerichtet?

Antwort:

Damit kénnen die Effekte hinsichtlich der Harmonisierung des Verkehrsflusses nicht
erreicht werden. Zudem wurden sich erhebliche Kosten ergeben.

(H  Anwohnerin Marienstralie

Es wurde dargestellt, dass mit den Verkehrszahlen von vor der Umsetzung des Alt-
stadtkonzeptes ausgegangen worden ist. Sind hier zusatzliche Z&hlungen und Mes-
sungen zum aktuellen Zustand zeitnah méglich? Welchen Nutzen bringt eine Redu-
zierung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h und warum wurde in der Altstadt
daruber hinaus eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 20 km/h umgestetzt? Durch ei-
ne weitere Querungsstelle an der SchloRbricke (Kurve) wird der Verkehrsfluss zu-
sétzlich behindert.

Antwort:

Vom StraRenbauamt wurden im Marz 2013 aktuelle Verkehrsdaten erhoben. So hat
sich z. B. das Verkehrsaufkommen in der Thomasstraf3e von 7.500 auf 2.500 Kfz/24h
reduziert. Eine Untersuchung der La&rmminderungseffekte ist durch eine Neuberech-
nung der Larmwerte im Rahmen der weiteren Bearbeitung fir den Altstadtbereich
geplant.

Die Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus von 50 auf 30 sorgt fur eine Larmmin-
derung von ca. 3 dB(A) sowie fur einen harmonischen Verkehrsfluss. Parallel erge-
ben sich weitere Synergieeffekte hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicher-
heit, Reduzierung von Trennwirkungen etc. Die Entscheidung bezuglich einer Anord-
nung entsprechender MaRnahmen obliegt den Fachbehorden. In der Altstadt wurde
die Geschwindigkeit im Sinne eines verkehrsberuhigten Geschéftsbereiches auf 20
km/h abgesenkt, da hier neben den Aspekten der La&rmminderung weitere Nutzungs-
anforderungen (Fu3gangerquerungen, Handel, Kommunizieren etc.) eine wesentliche
Rolle spielen.

Der Vorschlag bezuglich einer zusatzlichen Querungsstelle im Bereich Schlobriicke
beinhaltet keine zusatzliche Ampel. Es ist lediglich die Gewahrleistung der Ubergeh-
barkeit der Insel vorgesehen.

(g) Stadtratsmitglied

Grundsatzlich ist die Finanzierung von MalRnahmen aufgrund der immer knapper
werden Haushaltssituation ein Problem. Mit den vorgeschlagenen MalRhahmen zur
Lindenstral3e sowie zur Markierung von Zebrastreifen am Kreisverkehr ist kein Prob-
lem zu sehen. Die Parkmdoglichkeiten in der Lindenstral3e wurden ohnehin immer
wieder gefordert. Hinsichtlich der Bundestral3en ist, wie auch in anderen Larmakti-
onspléanen enthalten, auch deren Verkehrsfunktion mit zu berticksichtigen.
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Werden die Verdnderungen in der Altstadt sowie in der August-Bebel-Strale mit ein-
gearbeitet und die Berechnungen angepasst?

Als Konzeptbaustein sollten auch Bereiche definiert werden, in denen zukinftig
Wohnraum entstehen soll. Demgegentiber sollten in Bereichen mit hohen Betroffen-
heiten (z. B. Reichenbacher Stral3e — ohnehin Stadtumbaugebiet) ggf. ein Rickbau
angestrebt werden.

Fur eine bessere Anbindung der Zentastral3e haben die anséssigen Unternehmer be-
reits im Rahmen der Inbetriebnahme des Neustadtrings gekampft. Ein Aufgreifen der
Thematik im Rahmen der Larmaktionsplanung ist daher positiv einzuschatzen.

Antwort:

Eine Berucksichtigung der Verkehrsbedeutung ist in jedem Fall Bestandteil der Ab-
wagung im Rahmen der Larmaktionsplanung. So beschrénken sich die vorgeschla-
genen Geschwindigkeitsbegrenzungen, sofern keine anderen Aspekte zu bertcksich-
tigen sind (Verkehrs- und Schulwegsicherheit, Querungsbedarf, untermallige Geh-
wege etc.) auf den Nachtzeitraum. In diesem Zeitraum werden lediglich ca. 5 % der
taglichen Verkehrsaufkommen abgewickelt.

Fur den Altstadtbereich ist im Rahmen der weiteren Bearbeitung eine Neuberech-
nung der Larmwerte auf Grundlage der aktuellen Verkehrsbelegungen geplant.

Bei der Reichenbacher StraRe handelt es sich tatsachlich um ein Stadtumbaugebiet.
Grund fur die entsprechende Ausweisung war, eine Grundlage zu schaffen, den Ab-
riss aufgegebener Gebaude finanzieren zu kénnen. Der Ankauf und Abriss einer gro-
Reren Anzahl von Gebauden ist jedoch finanziell nicht leistbar und auch nicht das Ziel
des Stadtentwicklungskonzeptes. Zudem ist zu beriicksichtigen, dass nach dem Ab-
riss die Larmbelastungen in die dahinterliegende zweite Gebaudereihe verlagert wer-
den. Im Stadtzentrum handelt es sich z. B. entlang der stark belasteten August-
Bebel- und Bruno-Bergner-Stralle um wertvolle teilweise denkmalgeschiitzte Griin-
derzeitbebauung, die es zu erhalten gilt. Die Zielstellung einer Definition larmarmer
Entwicklungsflachen fir Wohnbebauung ist im Sinne der Larmminderung jedoch zu
unterstutzen.

(h)  Anwohner LindenstralRe

Grundsatzlich werden die vorgeschlagenen Mal3nahmen fir die Lindenstral3e positiv
bewertet und entsprechen weitestgehend den Forderungen der Anwohner. Allerdings
gibt es Beflrchtungen, dass die Anwohner an einer Umsetzung von MaRnahmen fi-
nanziell beteiligt werden. Sind diese gerechtfertigt?

Antwort:

Ohne die Frage abschlielend sicher beantworten zu kénnen, ist davon auszugehen,
dass der Austausch des Pflasters als InstandhaltungsmalRnahme zu werten ist, fur
die keine Ausbaubeitrage fallig werden. Gleiches gilt fur die verkehrsorganisatori-
schen Malinahmen. Lediglich bei einem grundhaften Ausbau, welcher in den néchs-
ten Jahren nicht zu erwarten ist, waren entsprechende Beitrdge zu entrichten.

5) Abschluss der Veranstaltung durch Herrn Obenauf.

Aufgestellt:  Dresden, den 03.05.2013

For Sl

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
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Anlage 4 — LAI-Hinweise zur Kosten-Nutzen-Berechnung

Folgende zusétzliche Ausfihrungen zur Kosten-Nutzen-Berechnung finden sich in den
~LAl-Hinweisen zur Larmaktionsplanung®, LAl — AG Aktionsplanung, 30. August 2007,
S. 11-13:

10 Kosten-Nutzen-Analyse

Belastungen durch Larm fuihren zu Reaktionen, die jedes Jahr hohe volkswirtschaftliche
Kosten verursachen. Diese externen, nicht vom Larmverursacher getragenen Kosten
konnen nur im Einzelfall (z. B. Mietzinsausfalle und Verminderung der Immobilienprei-
se) genau spezifiziert werden. Dennoch sind diese bei der Abwagung von Larmschutz-
malRnahmen entsprechend zu bertcksichtigen.

Folgen von Larm kdnnen physische und psychische Stérungen sowie Verhaltensénde-
rungen der betroffenen Personen sein. Aber auch gesellschaftliche Auswirkungen sind
zu beriicksichtigen.

Die menschliche Gesundheit kann durch larmverursachte physische und psychische
Stérungen beeintrachtigt werden. Hierzu zahlen im Bereich der korperlichen Beeintrach-
tigungen u. a. die ischdmischen Herzkrankheiten (z. B. Angina Pectoris, Herzinfarkt)
und durch Bluthochdruck bedingten Krankheiten (z. B. Hypertonie, hypersensive Herz-
und Nierenkrankheiten). Bei den psychischen Beeintrachtigungen treten u. a. Stressre-
aktionen, Schlafstorungen und Kommunikationsstérungen auf. Dies kann zu direkten
medizinischen Behandlungskosten (Kosten fir Personal, Infrastruktur und Arzneimittel)
fuhren. Aber auch indirekte Gesundheitskosten werden verursacht. So erhoht sich z. B.
das Unfallrisiko durch larmbedingte Konzentrationsstérungen oder durch das Uberhéren
von Gefahrensignalen.

Die durch Larm verursachten Beeintrachtigungen der Gesundheit kdnnen zu Produkti-
onsausfall fihren, da die betroffenen Personen zeitweise oder dauerhaft nicht als Ar-
beitskrafte zur Verfigung stehen.

Nicht zu vernachlassigen sind die immateriellen Kosten, wie z. B. Verlust an Wohlbefin-
den und Leid bei den betroffenen Personen. Diese immateriellen Kosten kénnen die
materiellen Kosten (Behandlungskosten, Produktionsausfall) wesentlich Ubersteigen
(z. B. bei Todesfallen und chronischen Erkrankungen).

Neben den Kosten fur Gesundheitsschaden sind verminderte Einnahmen durch Miet-
zahlungen und Immobilienverkaufe feststellbar. Fur larmbelastete Immobilen werden
niedrigere Immobilienpreise bezahlt und die erzielbaren Einnahmen aus Mietzinszah-
lungen liegen niedriger. Effekte auf Immobilienwerte sind bereits ab einem Tagwert von
45 dB(A) nachweisbar [1).

Verminderte Immobilienpreise und sinkende Mieteinkiinfte wirken sich negativ auf die
Steuereinnahmen der Kommunen aus, da diese uber Einnahmen aus Mieteinkinften,
Grunderwerbssteuer und Grundsteuer von niedrigeren Immobilienwerten betroffen sind.

Aus Kosten-Nutzen-Untersuchungen zu Aktionsplanungen nach Umgebungslarmrichtli-
nie l&asst sich vorsichtig ableiten, dass bei einer mittleren Monatsmiete von 350 Euro pro
Person ein mittlerer Mietverlust von 20 Euro je dB(A), welches den Pegel von 50 dB(A)
Uberschreitet, je Einwohner und Jahr entsteht. Unter den Unwagbarkeiten, die mit Steu-
erschatzungen ublicherweise zusammen hangen, ist daraus ein Verlust von mietebezo-
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genen Steuern von 2 Euro je dB(A) tber 50 dB(A), je Einwohner und Jahr ableitbar [2]
3]

Eine Stadt, die beispielsweise ihre 250.000 Einwohner im Durchschnitt um 2 dB(A)
durch Umsetzung der MaRnahmen einer Larmaktionsplanung entlastet, wiirde zusatzli-
che Steuereinnahmen auf Mieteinkiinfte von 1.000.000 Euro pro Jahr erzeugen. Hinzu
kdmen die Mehreinnahmen aus der Grunderwerbsteuer, die ausschlie3lich den Kom-
munen zufliel3en.

Eine Beispielrechnung fur verschiedene Larmminderungsszenarien hat gezeigt, dass
Larmminderung nur am Anfang Geld kostet. Die durchgefihrten MaRnahmen amortisie-
ren sich in aller Regel kurzfristig und fiihren anschlie3end zu zusatzlichen Einnahmen

3.

Diese Betrachtung wird von den Ergebnissen der EG-Arbeitsgruppe “Health and Socio-
Economic Aspects” quantitativ bestétigt [4].

Im Rahmen der "Studie zur Kostenverhaltnismafigkeit von Schallschutzmalinahmen
des Bayerischen Landesamtes fur Umweltschutz wurde ermittelt, dass Einfamilienh&u-
ser um ca. 1,5 % je dB(A), das den Wert von 50 dB(A) Uberschreitet, an Wert verlieren

(5]
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