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1 Einleitung  
Lärm ist in den Städten eines der größten Umwelt -  bzw. Gesundheitsprobleme. Bei 
dauerha ft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschädliche Wi r-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Straßenverkehrslärm bildet die wic h-
tigste Lärmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym für andere 
negative Wirkungen des Verkeh rs, wie z. B. Abgas- , Staub-  und Erschütterungsb e-
lastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit städtischer Räume 
usw. 

Grundlage für die Lärmaktionsplanung bilden die EG -Richtlinie 2002/49/EG über 
die Bewertung und Bekämpfung von Umgebungslä rm (Umgebungslärmrichtlinie) 
sowie die darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bu n-
desimmissionsschutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass spätestens alle 5 
Jahre die Umsetzung der Lärmaktionspläne zu überprüfen und diese gegeben en-
falls fortzuschreiben sind.  

Der bestehende Lärmaktionsplan für die Stadt Greiz wurde im Jahr 2008 durch den 
Stadtrat beschlossen . Im Jahr 2013 erfolgte eine erste Fortschreibung, welche j e-
doch nicht abgeschlossen wurde. Aktuell  ist daher eine erneute Überprüfung / 
Fortschreibung vorzunehmen.  

Das Hauptziel der EU -ŖɥȵǪƻ˿ɫȵˈȘƟʿɥʿȒǉȐȚȘȒɫȒǪ ȒˈȚ ʸˈǉȐƟǜȘȒǉȐǪ Ă˿ˈ̷ȒʿȖ˿ɫȵǪɫǗ ǪȒn-
schließlich Belästigungen, durch Umgebungslärm zu verhindern, ihnen vorzube u-
ȵǪɫ ɿǜǪʿ ˈȒǪ ̖˿ ɥȒɫǜǪʿɫǔʺ ÊȒǪʿ̖˿ ˈȒɫǜ ǜȒǪ GǪȘƖˈȚ˿ɫȵǪɫ ǜǪʿ GǪ̶ölkerung durch U m-
gebungslärm anhand von Lärmkarten zu ermitteln sowie anschließend geeignete 
Maßnahmen zur Geräuschminderung in Aktionsplänen zu erarbeiten.  

Mit der Lärmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschädlicher 
Auswirkungen durch Lä rm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn -  und Le-
bensqualität in der Stadt  Greiz angestrebt.   

1.1 Gesetzliche Grundlagen 

Ausgangspunkt für die Lärmaktionsplanung bildet die EU -Umgebungslärm -
richtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2 006 i m deut-
schen ĳǪǉȐȚ ɥȒȚ ǜǪɥ ʸ½ǪˈǪȚ̖ ̖˿ʿ ŖɥˈǪȚ̖˿ɫȵ ǜǪʿ c½-Richtlinie über die Bewertung 
˿ɫǜ GǪȖƟɥʟȊ˿ɫȵ ̶ɿɫ ŖɥȵǪƻ˿ɫȵˈȘƟʿɥʺ ˿ɫǜ Ȓɫ ǜǪɫ įƖʿƖȵʿƖʟȐǪɫ Ȭ˓ a- f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde.  

Generell ist die Lärmsituation an Haupt verkehrsstraßen mit einer Verkehrsbel e-
gung von über 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr  (entspricht ca. 8.000 Kfz/24h) , an 
Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld 
von Großflughäfen sowie im Bereich von Ballungsräumen mit mehr al s 100.000 
Einwohnern zu untersuchen . Die entsprechenden Lärmimmissionen werden in str a-
tegischen Lärmkarten dargestellt und veröffentlicht. Sofern im Rahmen der Au s-
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wertung Lärmbetroffenheiten festgestellt werden, sind Lärmaktionspläne zu era r-
beite n. Diese sollen Maßnahmen und Konzepte enthalten, welche mit vertretbarem 
Aufwand zu einer Verbesserung der Lärmsituation führen.  

Die EU-Umgebungslärmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Überprüfung bzw. Übera r-
beitung der Lärmkarten bzw. der Lärmaktionsplanung vor. We iterhin wurde im 
Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevölkerung über die 
Schallimmissionsbelastungen sowie mögliche Minderungsmaßnahmen verankert. 
Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Lärmminderungsmaßnahmen existiert 
jedoch nicht.  
 

Lärmquelle  Kfz-Verkehr  

Vorschrift  16.BImSchV VLärmSchR DIN 18005 

Nutzung  

Immission s-
grenzwert  

Immission s-
grenzwert 1 

Orientierung s-
wert  

Tag Nacht  Tag Nacht  Tag Nacht  

reine Wohngebiete  59 49  67 57 50 40  

besondere Wohngebiete  -  -  -  -  60  45 

allgemeine Wohn -  & Kleinsiedlungsgebiete  59 49  67 57 55 45 

Dorf -  & Mischgebiete  64  54 69  59 60  50 

Kerngebiete  64  54 69  59 65 55 

Gewerbegebiete  69  59 72 62 65 55 

Sondergebiete  -  -  -  -  45-65 35-65 

Krankenhäuser, Schulen, Alten -  & Kurheime  57 47 67 57 -  -  

Campingplatzg ebiete  -  -  -  -  55 45 

Wochenend -  &  Ferienhausgebiete  -  -  -  -  50 40  

Friedhöfe, Kleingarten -  & Parkanlagen  -  -  -  -  55 55 

Tab. 1 Übersicht zu den Lärmgrenz - , Richt-  und Orientierungswerten  [dB(A)]  

Bisher wurden mit der EU -Umgebungslä rmrichtlinie keine konkreten Lärmgren z-
werte definiert. Allerdings wurden von der Bund / Länder Arbeitsgemeinschaft für 

                                            
1 Lärmsanierung (Verkehrslärmschutz an Bundesfernstraßen in Baulast des Bundes) - freiwillige 

Leistung 
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Immissionsschutz (LAI, 2017) Prüfwerte erarbeitet. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts 
und 65 dB(A) ganzt ags und orientieren sich an der Lärmwirkungsforschung. Bei 
dauerhafter Exposition sind i. d. R. ab einer Überschreitung dieser Lärmschwellen 
gesundheitliche Beeinträchtigungen der betroffenen Menschen zu erwarten  (siehe 
Kapitel  1.4). 

Parallel zur EU-Umgebungslärmrichtlinie existieren im deutschen Lärmschutzrecht 
verschiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. für den Neu -  und Ausbau von 
Straßenverkehrsanlagen (16. BImSchV), die Entwicklung von Wohnstandorten (D IN 
18005) oder für die Lärmsanierung an Bundesfernstraßen in Baulast des Bundes 
(VLärmSchR). Die jeweils zugehörigen Grenz-  und Orientierungs werte werden in 
Tab. 1 zusammengefasst.  

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslärmrichtlinie ergibt sich dabei aus 
dem Anlass der Lärmminderungsbetrachtungen. Während die Grenzwerte der 16. 
BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Änderung einer Verkehrsanlage 
und der Orientierungswert der DIN 18005 beim Neubau  von angrenzender Woh n-
bebauung zur Anwendung kommen, werden bei der Lärmaktionsplanung Probleme 
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Lärmsanierung wird 
dabei nicht nur eine Verbesserung der Situation für die am stärksten Betroffenen, 
sondern eine möglichst umfassende Reduzierung der Lärmbetroffenheiten ei n-
schließlich von Belästigungen angestrebt.  

 

Umwelthandlungsziel  Zeitraum  ganztags 

Lden 

nachts 

Lnight  

Vermeidung von Gesundheitsgefährdungen  kurzfristig  65 dB(A) 55 dB(A) 

Minderung von er heblichen Belästigungen  mittelfristig  60 dB(A)  50 dB(A) 

Vermeidung von erheblichen Belästigungen  langfristig  55 dB(A) 45 dB(A) 

Tab. 2 UBA-Empfehlung für Auslöseschwellwerte bei der Lärmaktionsplanung  

Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)  

Hinsichtlich der Vermeidung von Belästigungen sind gemäß Umweltbundesamt 
(UBA) mittel -  bzw. langfristig Auslösewerte / Indikatoren in der Größenordnung der 
Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2). 
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1.2 Zuständigkeiten  

Die Aufstellung der Lärmaktionspläne liegt gemäß § 47d BImSchG, sofern nicht a n-
ders durch die Länder festgelegt, in kommunaler Zuständigkeit. Entsprechend ist 
die Stadt Greiz für die Erarbeitung des Lärmaktionsp lans verantwortlich.  

federführende Dienststelle:   Stadt Greiz 

Bauamt  

SG Stadtplanung  

von -Westernhagen -Platz 5  

07973 Greiz 

Die Erstellung der strategischen Lärmkarten für die Stadt Greiz für das Straßennetz 
(siehe Abb. 10) erfolgte zentral durch das Thüringer Landesamt für Umwelt, Ber g-
bau und Naturschutz, TLUBN (ehemals  Thüringer Landesanstalt für Umwelt und 
Geologie, TLUG). Die Kartierungsergebnisse sind auf den Internetseiten von TLUBN 
/  TLUG veröffentlicht:  

htt p://www.tlug - jena.de/kartendienste/  

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

Für den Eisenbahnlärm wurden die Lärmkarten zentral durch das Eisenbahnbu n-
desamt (EBA) erarbeitet und bereitgestellt. Die entsprechenden E rgebnisse sind 
ebenfalls im Internet veröffentlich:  

http://laermkartierung1.eisenbahn -bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba  

Die aktuelle Kartierung (Stand Juni 20 17) beinhaltet im Stadtgebiet Greiz keine I n-
formationen. Für alle Streckenabschnitte wird der Kartierungsschwellwert von 
30.000 Zugbewegungen pro Jahr unterschritten.  

Gegenstand der Lärmaktionsplanung in der Stadt Greiz bildet entsprechend au s-
schließlich d er Straßenverkehrslärm. Hierbei sind alle Hauptverkehrsstraßen mit e i-
nem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (entspricht ca. 
8.000 Kfz/24h) verpflichtend zu betrachten.  

Die Umsetzung der im Rahmen der Lärmaktionsplanung konzipierten Maßnahmen 
liegt nicht in der alleinigen Zuständigkeit der Stadt Greiz. Ein Teil der Straßenab-
schnitte mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr 
befinden sich nicht in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Maßnahmen obliegt 
hier dem jeweils zuständigen Straßenbaulastträger.  

Maßnahmen des Lärmaktionsplan es, für die kein Einvernehmen mit den für die 
Umsetzung zuständigen Behörden erzielt werden kann, bilden somit lediglich den 
politischen Willen der Stadt ab, können jedoch nicht als Lärmminderungsmaßna h-
me an die EU gemeldet werden.  

http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
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1.3 Verfahrensweise  

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Überprüfung des bisherigen U m-
setzungsstandes des Lärmaktionsplanes 20 08 . Weiterhin werden die Ergebnisse 
der aktuellen Lärmkartierung ausgewer tet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine 
Überprüfung und Aktualisierung des Maßnahmenkonzeptes. Hierbei werden die 
Vorarbeiten aus dem Jahr 2013 sowie aktuelle Entwicklungen berücksichtigt.  

Als Ausgangsbasis für die Bewertung der aktuellen Betroffenhe itssituation fungiert 
die von TLUBN / TLUG bereitgestellte Lärmkartierung. Aus dieser können die stä d-
tischen Hauptkonflikt -  und Hot -Spot -Bereiche abgeleitet werden. Schwerpunkt 
bilden hierbei Straßenabschnitte bzw. Gebiete in denen die Prüfwerte von 55 dB( A) 
nachts und 65 dB(A) ganztags überschritten sind. Zur Differenzierung, Interpretat i-
on und Bewertung der Betroffenheitssituation werden zusätzlich Lärmkennziffern 
berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Höhe der Schallimmiss i-
onsbelastung berücksichtigen.  

Auf Grundlage der Ergebnisse der Bestands -  und Sachstandsanalyse erfolgt eine 
Überprüfung und Aktualisierung des Maßnahmenkonzeptes. Hierbei werden  die 
aktuellen Entwicklungen und Konzepte berücksichtigt. Ziel des Maßnahmenko n-
zeptes ist eine Verbesserung der Umweltbedingungen, welche gleichzeitig zur E r-
höhung der Aufenthalts - , Wohn-  und Umfeldqualität im Stadtgebiet Greiz beitr a-
gen sollen. 

Maßgebend für die Bewertung der Maßnahmen ist die Beurteilung der Entwicklung 
der Betroffenheiten für die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veränderung 
der Lärmkennziffern.  

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine  erneute  Beteiligung wichtiger I n-
st itutionen (TÖB) sowie der Öffentlichkeit (siehe Kapitel 10). Die Stellungnahmen 
und Hinweise werden überprüft, abgewogen und bei der Formulierung des Lärma k-
tionsplanes angemessen berücksichtigt.  

1.4 Auswirkungen von Lärm auf die Gesundheit  

Schall wird zu Lärm, wenn er bewusst oder unbewusst stört. Im Rahmen ver schie-
dener Untersuchungen zur Lärmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits -
Survey und der NaRoMi -Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction Ȁ Chroni-
scher Lärm als Risikofaktor für den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei da u-
erhafter Expositio n gesundheitsschädliche Auswirkungen durch Lärm verursacht 
werden können. Nachgewiesen wurden Änderungen im Stoffwechsel und Hormo n-
haushalt, Änderung der Gehirnstromaktivität, aber auch schlechter Schlaf und 
Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschü ttungen. Langfristig kann dies 
zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten führen.  

Zur Beeinträchtigung des Schlafes durch Lärm wird in einer Veröffentlichung des 
Interdisziplinären Arbeitskreises für Lärmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes 
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ausgeführt, dass für die menschliche Gesundheit ein ungestörter Schlaf nach allg e-
meiner Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Geräuscheinwirkungen wä h-
rend des Schlafes können sich in einer Änderung der Schlaftiefe (mit und ohne 
Aufwachen), dem Erschweren / Verzögern des Ein schlafens bzw. Wiedereinschl a-
fens, der Verkürzung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Rea k-
tionen oder indirekt als Minderung der empfundenen Schlafqualität auswirken 
(Interdisziplinärer Arbeitskreis für Lärmw irkungsfragen des Umweltbundesamtes, 
1982). 

Das Bundesministerium für Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) 
führt zum Thema Lärmwirkung aus, dass bereits geringe Lärmpegel ab 25 dB(A) zu 
Konzentrations -  oder Schlafstörungen sowie Dauerbelastung en über etwa 65 dB(A) 
am Tag zu einem erhöhten Gesundheitsrisiko führen können. Ab einem Pegel von 
85 dB(A) wird über die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehör geschädigt 
(BMU, 2008) . 

Zusammenfassend ist festzustellen, da ss durch Lärm neben psychophysischen 
Auswirkungen, wie:  

- Stress und Nervosität als Risikofaktoren für Herz -Kreislauf -Erkrankungen,  

- Störung der Schlafqualität,  

- Beeinträchtigung des Lebensgefühls,  

- Zunahme der Fehleranfälligkeit,  

- Abnahme der Lernfähigkeit  

auch soziale Auswirkungen, wie:  

- Unterlassen von Kommunikation,  

- Veränderung der Nutzung von Wohnräumen, Terrassen, Balkonen und Gärten,  

- Abnahme von Hilfsbereitschaft,  

- städtebaulicher Verfall,  

- soziale Segregation  

sowie ökonomische Auswirkungen, wie:  

- Krankheit skosten,  

- Kosten für Medikamente, Schlafmittel,  

- Wertminderung von Grundstücken  

entstehen.  

In einer aktuellen Veröffentlichung der Weltgesundheitsorganisation (WHO, 2018) 
wird daher empfohlen den durch den Straßenverkehr bedin gten Lärmpegel mö g-
lichst auf unter 53 dB(A) für den Lärmindex L den und 45 dB(A) für L night  zu verringern.  
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2 Bestands-  und Sachstands analyse 

2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen  

2.1.1 Stadt -  und Siedlungsstruktur  

Die 20.331 Einwohner  (TLS, 2018) zählende Kreisstadt Greiz liegt im thüringischen 
Vogtland ca. 25 km südlich des Oberzentrums Gera  bzw. ca. 20 km westlich von 
Zwickau .  

Die Stadt Greiz selbst fungiert als Mittelzentrum in der Region Ostthüringen. Neben 
der admi nistrativen Funktion als Kreisstadt des Landkreises Greiz hat die Stadt d a-
mit auch wichtige Versorgungsfunktionen für den angrenzenden Verflechtungsb e-
reich. Hinzukommen weitere bedeutsame Arbeitsstätten, Bildungs - , Kultur - , Frei-
zeit - , Sport-  und Tourismusa ngebote im Stadtgebiet.  
 

 

Abb. 1 Übersichtslageplan  Kernstadtgebiet  Greiz 

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

    http://www.openstreetmap.org/  

Stadt strukturell sind die topographischen Gegebenheiten prägend  (siehe Abb. 1). 
Das Kernstadtgebiet erstreckt sich entlang der Weißen Elster bzw. in die angre n-
zenden Hangbereiche. Zum Gesamtstadtgebiet gehören weiterhin  verschiedene  
Stadtteile, die teilweise keinen siedlungsstrukturellen Zusammenhang mit der 
Kernstadt aufweisen und eher dörflich geprägt sind. Wesentliche innerstädtische 
Wohngebiete sind zum einen der Bereich der Neustadt sowie zum anderen die G e-
biete zwi schen der Altstadt und dem Ortsteil Pohlitz. Auch die Altstadt selbst und 

http://www.openstreetmap.org/
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die direkt östlich anschließenden Bereiche bilden einen wichtigen Einwohne r-
schwerpunkt.  

2.1.2 Verkehrsnetzstruktur  

Die wesentlichen Verkehrsachsen in der Stadt Greiz sowohl für die region alen bzw. 
überregionalen, als auch die innerstädtischen Verkehrsbeziehungen bilden die be i-
den, unweit des Stadtzentrums aufeinandertreffenden, Bundesstraßen 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 
führt südlich aus Plauen kommend weiter in Richtung Gera. Zwischen dem Stad t-
zentrum Greiz und Silberloch verlaufen beide Bundesstraßen gebündelt im Zuge 
der B.-Bergner -Straße und Zeulenrodaer  Straße. Im Innenstadtbereich ist nach I n-
betriebnahme der Stadtkernumgehungsstraßen Schloßbrücke (B 94) und Ne u-
stadtring (B 92) bereits eine wesentliche Entlastung der ehemals direkten Inne n-
stadtdurchfahrten (Altstadt bzw. Neustadt) erreicht worden.  

Weite re wichtige regional bedeutsame Straßenverbindungen sind die L 1295 / S 295 
die südlich der Neustadt ausgehend von der B 92 nach Netzschkau und ebenfalls 
nach Reichenbach führen, die L 1086 / S 317 in Richtung Werdau und die L 2344 in 
Richtung Neumühle / E lster.  

Der Anschluss an das überregionale Autobahnnetz wird im Zuge der beiden Bu n-
desstraßen entweder über die 15 km entfernte Anschlussstelle Reichenbach (A 72) 
oder über die ca. 30 km entfernten Anschlussstellen Schleiz, Triptis und Hermsdorf 
Süd (A 9) gewährleistet.  

2.1.3 Entwicklung der Verkehrsaufkommen  

Die generelle Verkehrsentwicklung im regionalen und überregionalen Bezugsraum 
der Stadt Greiz kann an Hand der Verkehrsbelegungen an der Dauerzählstelle Wi l-
detaube nördlich von Greiz im Zuge der B 92 nachvoll zogen werden (siehe Abb. 2). 

Nach der Jahrtausendwende ist bis zum Jahr 2011 kontinuierlich ein leichter Rüc k-
gang der Verkehrsaufkommen zu verzeichnen gewesen. Danach ist bis 2017 wieder 
eine leichte Zunahme erfolg t. Das Vorniveau wurde jedoch bislang noch nicht wi e-
der erreicht.  

Beim Schwerverkehr gab es im Jahr 2009 einen deutlichen Abfall der Verkehrsau f-
kommen im Vergleich zum Vorher -Zeitraum. Seitdem bewegen sich  die Schwerver-
kehrsaufkommen durchgängig auf einem  ähnlichen Niveau. Insgesamt ist entspr e-
chend im Wesentlichen von gleichbleibenden bzw. leicht rückläufigen Verkehrsau f-
kommen in der Region Greiz auszugehen. Eine wesentliche Ursache bildet der ko n-
tinuierliche Bevölkerungsrückgang in den letzten Jahren. So  sind im Zeitraum zw i-
schen 31.12.2007 und 31.12.2017 die Bevölkerungszahlen in der Stadt Greiz um 
10,5 % und im angrenzenden Landkreis um 11, 9 % zurückgegangen  (TLS, 2018). 
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Abb. 2 Verkehrsentwick lung an der Dauerzählstelle B 92 Wyildet aube  ̋

Datenquelle: (BASt, 2017) 

Durch die Öffnung der Marstallstraße für den Beidrichtungsverkehr sowie die ve r-
änderte Verkehrsorganisation in der zentralen Altstadt (seit 17.11.2012) sind  in Greiz 
wesentliche Veränderungen der Verkehrsaufkommen erfolgt  (siehe Tab. 3).  

 

 Verkehrsaufkommen  

Vorher  
[Kfz/24h]  

Nachher  
[Kfz/24h]  

Differenz  
[Kfz/24h]  

Differenz  
[%]  

Thomasstraße  7.684 2.669  -  5.015 -  65 % 

Puschkinplatz  3.373 
ca. 3.000  
(1.435)* 

-373 
(-  1.938)* 

-  11 % 
(-  58 %)*  

Am Puschkinplatz  5.380 2.488  -  2.892 -  54 % 

Marienstraße  4.452 2.488  -  1.964 -  44 %  

Hohe Gasse 6.825 7.488 + 663 + 10 % 

Obere Silberstraße  7.267 5.583 -1.684 -  23 % 

Marstallstraß e 5.544 9.181 + 3.637 + 66 % 

* Vor Wiederinbetriebnahme Kurzzeitstellplätze Burgplatz / Baderei.  

Tab. 3 Veränderung der Verkehrsaufkommen in der zentralen Altstadt  

So haben sich die Verkehrsaufkommen im Zuge der Thomasstraße und Ma rienstr a-
ße durch den Lückenschluss im klassifizierten Straßennetz sowie die Bündelung des 
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Verkehrs im Hauptstraßennetz und die damit verbundene Verlagerung des g e-
biet sfremden Durchgangsverkehrs aus der Altstadt heraus deutlich reduziert. Si g-
nifikante Verke hrszunahmen haben sich in der Marstallstraße ergeben. Im Verlauf 
des Straßenzuges Hohe Gasse / Siebenhitze waren lediglich geringe Verkehrsz u-
nahmen zu verzeichnen. Im Zuge der Oberen Silberstraße ist ein Rückgang der Ve r-
kehrsbelegungen erfolgt.  

2.1.4 Fahrbahnobe rflächenzustand  

Aufgrund der Sanierungsmaßnahmen in den letzten Jahren und Jahrzehnten sind 
im Bundes -  und Landesstraßennetz der Stadt Greiz weitestgehend Asphaltoberfl ä-
chen in gutem Zustand vorzufinden. Lediglich punktuell sind kleinere Fah r-
bahnoberfläche ndefizite zu verzeichnen. Hierbei handelt es sich jedoch im Wesen t-
lichen lediglich um Rissbildungen und Flickstellen  (siehe Abb. 3 rechts) . 

Im nachgeordneten k ommunalen Straßennetz finden sich hingegen in deutlich 
stärkerem Umfang Fahrbahnoberflächendefizite. Diese betreffen teilweise auch 
Abschnitte mit Erschließungsfunktionen.  Im Verlauf des Straßenzuges Thoma s-
straße / Marienstraße wurde aus städtebaulich -gestalterischen sowie Denkma l-
schutzgründen Pflaster verbaut . Im gesamten Straßenverlauf sind teilweise erhe b-
liche Fahrbahnoberflächenschäden und Unebenheiten (siehe Abb. 3 links) zu ver-
zeichnen. Durch diese ergeben sich zusätzliche Lärmkonflikte.  

 

   

Abb. 3 Oberflächendefizite im betrachteten  Straßennetz  

Weitere Fahrbahnoberflächendefizite finden sich im nachgeordneten Anlieger -  und 
Erschließungsstraßennetz. Auch im Bereich der Gehwege bestehen teilweise erhe b-
liche Einschränkungen durch eine unzu reichende Oberflächenqualität.  

2.1.5 Unfallsituation  

Im Rahmen der Lärmaktionsplanung wurden von der Landespolizeiinspektion Gera 
die Unfalldaten für das Stadtgebiet Greiz für die Jahre 2016 bis 2018 zur Verfügung 
gestellt. Pro Jahr ereignen sich durchschnittlic h ca. 485 Unfälle. Bei ca. 10,0 % der 
Unfälle waren Personenschäden zu verzeichnen . Zwei Unfälle hatten in den ve r-
gangenen drei Jahren einen tödlichen Ausgang.  

 

Thomasstraße Reichenbacher Straße 
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Abb. 4 Unfälle im Stadtgebiet Greiz nach Unfalltypen im Zeitraum 201 6 bis 2018 

 Datenquelle: (LPI Gera, 2016, 2017, 2018) 

Bezogen auf alle erfassten Unfälle sind die sonstigen Unfälle dominierend  (siehe 
Abb. 4). Hierbei handelt es sich jedoch zumeist um e her unbedeutende Kollisionen 
z. B. beim Parken sowie im Nebennetz.  

Bei den verkehrsplanerisch relevanten Konfliktsituationen sind insbesondere die 
Unfälle im Längsverkehr mit einem Anteil von ca. 17 % auffällig. Einen Schwerpunkt 
bildet hierbei die Schloß brücke. Im nahezu rechtwinkligen Kurvenbereich zum Karl-
Liebknecht -Platz kommt es immer wieder zu Zusammenstößen nebeneinander 
fahrender Fahrzeuge. Hier bestehen vielfältige gestalterische und verkehrsorgan i-
satorische Probleme und Konflikte, welche letzten dlich zu den Unfallhäufungen 
beitragen.  

Weitere generelle Problemfelder existieren  im Umfeld von Knotenpunkten, Ei n-
mündungen und Grundstückszufahrten. YȒǪ ƻǪȒǜǪɫ ŖɫȊƖȘȘȚ̽ʟǪɫ ʸcȒɫƻȒǪȵǪɫ-
îʿǪ˿̖Ǫɫʺ ʢŲǪʿ˿ʿˈƖǉȐǪʿǓ ¦ƖȐʿ̖Ǫ˿ȵ Ɩ˿ˈ ǜǪʿ ĀǪƻǪɫʿȒǉȐȚ˿ɫȵʤ ˿ɫǜ ʸĂƻƻȒǪȵǪɫʺ (Verursa-
cher: Fahrzeug beim Verlassen der Hauptstraße) haben in Summe einen Anteil von 
13,3 %. Bei den Unfällen mit Verletzungsfolge sind dies e Unfalltypen in der Regel 
nochmals stärker vertreten.  

Gleiches gilt für die Unfälle mit Beteiligung des Fuß -  und  Radverkehrs. In den ve r-
gangen drei Jahren waren in der Stadt Greiz insgesamt 52 entsprechende Unfälle zu 
verzeichnen. Dies entspricht einem Anteil von lediglich ca. 3,5 %. Allerdings ist zu 
berücksichtigen das Unfälle mit Fuß -  und Radverkehrsbeteiligung o hne größere 
Folgen häufig nicht bei der Polizei gemeldet werden. Entsprechend hoch ist die 
Dunkelziffer.  

  



 

22 Lärmaktionsplan Greiz Ȁ Fortschreibung 2019  

2.1.6 Geschwindigkeitsniveau  

Im Rahmen der Bearbeitung des Lärmaktionsplanes wurde n an zwei Standorten im 
Zuge der Reichenbacher Straße (B 94) die Fahrgeschwindigkeiten im Kfz -Verkehr 
mittels Seitenradartechnik über den Zeitraum einer Woche (07.02.2019 bis 
13.02.2019) erfasst. Die Ergebnisse sind in Tab. 4 zusammengefasst. Darüber hinaus 
ist in den Abb. 5 und Abb. 6 jeweils die fahrtrichtungsbezogene Geschwindigkeit s-
verteilung dargestellt.  

 

 Reichenbacher Straße  
in Höhe 

Genossenschaftsstraße 

Reichenbacher Straße  
in Höhe T.-Müntzer -Str.  

(OT Schönfeld) 

Richtung 
Reichenbach 

Richtung 
Stadtzentrum 

Richtung 
Reichenbach 

Richtung 
Stadtzentrum 

DTVMo-Fr 9.844 Kfz/24h 5.178 Kfz/24h  

SV-AnteilMo-Fr 6,5 % 7,4 % 

DTVMo-So 8.622 Kfz/24h 4.700 Kfz/24h 

SV-AnteilMo-So 5,5 % 6,1 % 

V85-Geschwindigkeit* ,  
ganztags 

61 km/h 57 km/h 54 km/h 63 km/h 

V85-Geschwindigkeit*, 
abends / nachts (20 - 6 Uhr) 

66 km/h  61 km/h 57 km/h 64 km/h 

ga
nz

ta
gs

 

> 40 km/h 90,8 % 93,7 % 90,5 % 95,2 % 

> 50 km/h 60,9 % 44,0 % 31,9 % 65,6 % 

> 60 km/h 12,5 % 4,9 % 2,2 % 20,2 % 

> 70 km/h 1,8 % 0,7 % 0,1 % 5,3 % 

> 80 km/h 0,3 % 0,2 % 0,0 % 1,1 % 

ab
en

ds
 / 

na
ch

ts
  

(2
0 

- 
6 

U
hr

) 

> 40 km/h 92,6 % 96,7 % 92,1 % 95,1 % 

> 50 km/h 79,2 % 67,2 % 44,7 % 68,6 % 

> 60 km/h 30,3 % 14,2 % 5,9 % 21,8 % 

> 70 km/h 7,1 % 2,2 % 0,4 % 4,8 % 

> 80 km/h 1,2 % 0,8 % 0,0 % 1,2 % 

*  Bei der V85-Geschwindigkeit handelt es sich um eine verkehrsplanerische Kenngröße, welche 
die Geschwindigkeit angibt, die von 85 % der Verkehrsteilnehmer nicht überschritten wird. 
Diese dient als wichtiger Indikator für die Einschätzung des Geschwindigkeitsverhaltens. 

Tab. 4 Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen  
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An beiden Standorten wird die zulässige Höchstgeschwindigkeit von mehreren 
Tausend der Verkehrsteilnehmer überschritten. Die V 85-Geschwindigkeit 2 als wich-
tiger Indikator für die Bewertung des Geschwindigkeitsniveaus liegt bezogen auf a l-
le erhobenen Fahrzeuge je nach Standort und Fahrtrichtung zwischen 54 und 63 
km/h. Für den Abend -  und Nachtzeitraum wurde für die Zählstelle in Höhe der Ge-
nossenschaftsstraße stadtauswärts eine V 85 von 66 km/h ermittelt. An beiden 
Standorten liegen die V 85-Geschwindigkeiten deutlich über der zulässigen Höchs t-
geschwindigkeit von 50 km/h.  

Am höchsten ist  ganztags das Geschwindigkeitsniveau an der Erhebungsst elle im 
Ortsteil Schönfeld in stadteinwärtiger Richtung. Die V 85-Geschwindigkeit l iegt  hier 
bei 63 km/h. Rund zwei Drittel der Verkehrsteilnehmer f ahren schneller , als die er-
laubten 50 km/h  (siehe Abb. 5). Werktags s ind damit durchschnittlich allein in dieser 
Richtung über 500 Fahrzeuge mit Geschwindigkeiten von über 60 km/h und über 
130 Fahrzeuge mit mehr als 70 km/h zu verzeichnen. Etwa 1 % der Verkehrstei l-
nehmer passierte den Querschnitt in talwärtiger Richtung mit  einer Geschwindig-
keit von mehr als 80 km/h.  

 

 

Abb. 5 Geschwindigkeitsverteilung Reichenbacher Straße in Höhe T.-Müntzer -Str. 

In der Gegenrichtung ist das Geschwindigkeitsniveau an der Erhebungsstelle in der 
Ortslage Schönfeld bedi ngt durch die Steigungssituation sowie durch den benac h-
barten Kreuzungsbereich mit Bushaltestelle niedriger (siehe Abb. 5). Jedoch fahren 

                                            

2  Die V85-Geschwindigkeit ist die Geschwindigkeit, welche von 85 % der Verkehrsteilnehmer 

nicht überschritten wird.  
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auch hier ca. 32 % der Verkehrsteilnehmer schneller, als erlaubt.  Abends und nachts 
erhöht sich der en Anteil auf ca. 45 %. 

Angesichts der im direkten Umfeld der Erhebungsstelle in Schönfeld vorhandenen 
Rahmenbedingungen (Bushaltestelle, Kurvenbereich, Einmündungssituation) und 
der damit verbundene n Interaktionen / Dämpfungseffekte i st für die anschließe n-
den Streckenabschnitte teilweise mit nochmals höheren Geschwindigkeiten zu 
rechnen.  

Am Erhebungsstandort in Höhe der Genossenschaftsstraße sind kaum topograph i-
sche Wechselwirkungen zu verzeichnen. Hier ergeben sich die Unterschiede i m We-
sentlichen durch den nahegelegenen  LSA-Knotenpunkt  Reichenbacher Straße / 
Brauereistraße . In Richtung Stadtzentrum sind die Geschwindigkeiten in Annäh e-
rung an den Rückstaubereich etwas niedriger. Nichts desto trotz liegt die V 85-
Geschwindigkeit auch hi er bezogen auf alle erfassten Fahrzeuge mit 57 km/h deu t-
lich über der zulässigen Höchstgeschwindigkeit. Etwa 44 % der Verkehrsteilnehmer 
fahren schneller , als erlaubt.  

In der Gegenrichtung ist der Anteil der Fahrzeuge, welche die zulässige Höchstg e-
schwind igkeit von 50 km/h überschreiten mit ca. 61 % deutlich höher. Die V 85-
Geschwindigkeit liegt hier bei 61 km/h. Hierbei ist zu berücksichtigen, dass die st a-
tistischen Werte durch die Einbieger aus Richtung Genossenschaftsstraße  sowie die 
nahegelegene Haltest elle (Nebenmaximum bei 25 km/h in Abb. 6) gedämpft we r-
den.  

 

 

Abb. 6 Geschwindigkeitsverteilung Reichenbacher Straße in Höhe Genossenschaftsstr.  

In den Abend -  und Nachtstunden ist für die Zähl stelle in Höhe der Genossen-
schaftsstraße ein deutlicher Anstieg des Anteils der Fahrzeuge zu beobachten, we l-
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che die zulässige Höchstgesch windigkeit überschreiten. Lediglich ca. 21 % bzw. 
33 % der Verkehrsteilnehmer fahren in diesen Zeiten nicht schneller a ls erlaubt.  

Insgesamt ist für die beiden Erhebungsstandorte festzustellen, dass die zulässigen 
Höchstgeschwindigkeiten häufig und teilweise deutlich überschritten werden. 
Lärmseitig sorgt dies für Zusatzbelastungen, welche im Rahmen der Lärmkarti e-
rung nic ht berücksichtigt sind. Dies betrifft einerseits die Mittelungspegel.  

Deutlich schwerwiegender sind jedoch die Auswirkungen auf die Maximalpegel der 
Einzelvorbeifahrereignisse. Sowohl die höhere Lautstärke als auch die größere Hä u-
figkeit entsprechender Er eignisse hat einen wesentlichen Einfluss auf die gesun d-
heitlichen Folgen des Straßenverkehrslärmes.  

Darüber hinaus werden durch die überhöhten Geschwindigkeiten die Trennwirku n-
gen des Hauptstraßenzuges weiter verstärkt. Zeitlücken können schlechter eing e-
schätzt werden. Die Gefährdungspotenziale beim Queren sind nochmals deutlich 
höher. Angesichts der abschnittsweise nur einseitig vorhandenen Gehwege sowie 
teilweise fehlender sicherer Querungsmöglichkeiten u. a. im Bereich der Bushalt e-
stellen ist dies als b esonders problematisch einzuschätzen. Vor allem für Kinder und 
Senioren ergeben sich deutliche zusätzliche Einschränkungen  und Gefährdungen . 

2.1.7 Bestandssituation im Umweltverbund  

Die Förderung des Umweltverbundes bildet einen wesentlichen Baustein der int e-
grierten Lärmminderungsstrategie. Daher soll nachfolgend eine Grundeinschätzung 
der Bestandssituation im Stadtgebiet Greiz vorgenommen werden.  

 

 

Abb. 7 Busbevorrechtigung B runo -Bergner -Straße 

Das Stadtbussystem  mit aktuell sieben Linien bildet das Rückgrat des innerstädt i-
schen ÖPNV. Aus allen wesentlichen Stadtgebieten erfolgt eine direkte Anbindung 
der Innenstadt sowie des Bahnhofes. Durch Beschleunigungsmaßnahmen z. B. im 
Bereich Bruno -Bergner -Straße (siehe Abb. 7) und im weiteren Verlauf der B 94 etc. 
sowie die bevorrechtigte Anbindung des Stadtzentrums im Zuge der Friedensbr ü-
cke ergeben sich wichtige Vorteile gegenüber dem motorisierten Individualverkehr.  
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Eine schnelle Verknüpfung mit dem Um land ist insbesondere im Verlauf der Bah n-
strecke Gera Ȁ Greiz Ȁ Plauen Ȁ Weischlitz gegeben. Während  mit  dem Oberzen t-
rum Gera eine Verknüpfung im Stundentakt erfolgt , ist das Regionalbahnangebot 
in Richtung Süden abgesehen von einzelnen Verstärkerfahrten a uf einen 2 -
Stunden -Takt beschränkt.  Durch den Regionalbusverkehr werden stündlich Ve r-
bindungen nach Zeulenroda, Reichenbach und Reudnitz / Mohlsdorf angeboten. 
Darüber hinaus sind die Regionalverkehre vorrangig auf den Schülerverkehr ausg e-
richtet.  

Im Verlauf der Straßen, welche im Rahmen der Lärmaktionsplanung im Detail b e-
trachteten werden, bestehen an zwei Punkten  Erschließungsdefizite durch den 
Busverkehr. Im Verlauf der Bruno -Bergner-Straße betrifft dies den Bereich Zent a-
straße. Hier befinden sich neben  der Agentur für Arbeit noch verschiedene weitere 
wichtige innerstädtische Dienstleistungseinrichtungen (Arztpraxen, AOK, Polizei, 
Amtsgericht). Die nächsten Haltestellen liegen aktuell ca. 275 bis 350 m Fußweg 
entfernt. Eine weitere Angebotslücke existier t im Bereich Hohe Gasse.  

Unter Berücksichtigung der aktuellen demographischen Entwicklung bzw. klimapo-
litischen Zielstellungen existieren auch in der Stadt Greiz durch den ÖPNV weitere 
Potentiale zur Substitution von Kfz -Fahrten.  

 

 

Abb. 8 Isodistanzen, Ausgangspunkt Markt  Greiz 

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

    http://www.openstreetmap.org/  

Ebenfalls weitere Potenziale, vor allem für die Abwick lung der innerstädtischen 
Binnenverkehre, liegen beim Fußgänger -  und Radverkehr. Ausgehend vom Markt 
liegt das komplette Kernstadtgebiet in einem Entfernungsbereich von unter 3 km 

http://www.openstreetmap.org/
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(siehe Abb. 8). Bezogen auf die Wegelängen bestehen daher gute Voraussetzungen 
für die Nutzung des Fahrrades. Abgesehen vom Elster -  und Aubachtal existieren 
jedoch teilweise deutliche topographische Barrieren für die Radnutzung. Durch die 
fortschreitende Nutzung von E -Bikes bzw. Pedelecs verlieren diese Behinderungen 
jedoch zunehmend an Bedeutung.  

Probleme für den Radverkehr ergeben sich vor allem durch Lücken im Radve r-
kehrsnetz entlang der Hauptverkehrsstraßen. Im gesamten Stadtgebiet ist kein 
engmaschiges und zusammenhängendes Radverkehr ssystem vorhanden. Im Zuge 
der untersuchten Straßenabschnitte sind ausschließlich im Verlauf der B 94 zw i-
schen Brauereistraße und Einmündung Carolinenstraße sowie im Zuge des Ne u-
stadtringes gesonderte Radverkehrsanlagen vorhanden. Für die anderen innerstä d-
tischen Bundes -  und Landesstraßenabschnitte ergeben sich insbesondere unter 
Berücksichtigung des Geschwindigkeitsniveaus bzw. der Steigungsverhältnisse 
Konfliktpotentiale mit dem Kfz -Verkehr.  

Wesentliche Verbesserungen für den Radverkehr sind in der Altst adt durch die 
Freigabe einer Vielzahl von Einbahnstraßen für die Radnutzung entgegen der z u-
lässigen Fahrtrichtung erfolgt. Für die Einbahnstraßen in der Neustadt und im B e-
reich Aubachtal bestehen derartige Regelungen für den Radverkehr nicht.  

Auch für den  Fußverkehr ergeben sich durch die kompakte Stadtstruktur günstige 
Voraussetzungen. Die Situation des Fußverkehrs in der Stadt Greiz ist differenziert 
zu bewerten. Positiv hervorzuheben sind die bestehenden Vorrangbereiche für den 
Fußverkehr am Markt und i m Zuge der Brückenstraße . Diese bieten eine hohe Au f-
enthaltsqualität sowie vielfältige Kommunikationsmöglichkeiten. In anderen Bere i-
chen des Stadtzentrums, so z. B. im Bereich Thomasstraße / Puschkinplatz  sind die 
Rahmenbedingungen für den Fußverkehr hinge gen weiterhin nicht optimal. Durch 
den Kfz -Verkehr ergeben sich hier teilweise Nutzungseinschränkungen.  

Ein gesamtstädtisches Problem bilden die durch den Kfz -Verkehr im Zuge der 
Hauptverkehrsstraßen verursachten Trennwirkungen. Hauptursachen bilden die 
Breite der zu querenden Fahrbahnflächen und die hohen Verkehrsaufkommen. 
Durch die Schaffung zusätzlicher Querungsstellen wurde in den vergangenen Ja h-
ren die Bestandssituation bereits kontinuierlich verbessert. Dennoch bestehen we i-
tere Handlungsnotwendigkei ten zum Abbau von Barrieren, zur Schaffung kleinte i-
liger und sicherer Querungsmöglichkeiten sowie zur besseren Vernetzung der ei n-
zelnen Stadtquartiere.  

Auch für die Gewährleistung barrierefreier Verkehrsanlagen bestehen im Stadtg e-
biet weitere Potenziale. Die verschiedenen Anforderungen aller Nutzergruppen 
werden noch nicht flächendeckend berücksichtigt. Problempunkte bilden vor allem 
Gehwegoberflächen, Bordabsenkungen an wichtigen Querungsstellen sowie fe h-
lende Leitsysteme für mobilitätseingeschränkte Pers onen.  

Insgesamt ist festzustellen, dass für den Umweltverbund noch weitere Optimi e-
rungspotenziale im Stadt gebiet existieren. Durch eine Verbesserung der Rahme n-
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bedingungen für den Fuß -  und Radverkehr sowie den ÖPNV sind eine Substitution 
von Kfz -Fahrten (Modal-Shift) und den damit verbundenen Sekundäreffekten im 
Sinne der Lärmminderung erreichbar.  

2.2 Vorhandene Planungen  

Im Rahmen der Lärmaktionsplanung konnte auf verschiedene, bereits bestehende 
Konzepte und Planungen zurückgegriffen werden. Diese lassen sic h wie folgt z u-
sammenfassen:  

Verkehrskonzept Altstadt  (Hunger, 2009)  

Im Rahmen des Verkehrskonzeptes Altstadt erfolgte eine umfassende Neukonze p-
tion der Verkehrsführung in der Greizer Altstadt. Hierbei wurden die Aspekte d er 
Lärmminderung durch eine enge Verzahnung mit dem parallel erarbeiteten Lär m-
aktionsplan 2008 mit berücksichtigt. Die zentralen Maßnahmenbausteine wurden 
bereits umgesetzt. In der Folge ist eine deutliche Verkehrsabnahme insbesondere 
im Verlauf des Straße nzuges Thomasstraße / Marienstraße eingetreten.  

Innenstadtkonzept Greiz  (GRAS, 2013) 

Das Innenstadtkonzept Greiz enthält verschiedene strategische Ansätze zur Erha l-
tung und Aktivierung der Innenstadt. Auf die Wechselwirkungen z um Verkehr s-
konzept sowie zur Lärmaktionsplanung wird hierbei umfassen eingegangen.  

Vertiefende Untersuchungen zum Verkehrskonzept Altstadt Ȁ Straßenzug Marstal l-
straße / Dr. -Rathenau -Platz (Hunger, 2013) 

In Ergänzung zum Verke hrskonzept Altstadt dienten die vertiefenden Unters u-
chungen zur Entwicklung einer zukünftigen Gestaltungslösung für den Straßenzug 
Marstallstraße / Dr. -Rathenau -Platz, einschließlich der Überprüfung der Leistung s-
fähigkeit der angrenzenden Knotenpunkte.  

Gemeinsamer Nahverkehrsplan der Stadt Gera und des Landkreises Greiz, For t-
schreibung für den Zeitraum von 2014 bis 2018  (VCDB, 2015) 

Der aktuelle Nahverkehrsplan beinhaltet für den Bereich der Stadt Greiz lediglich 
eine Maßnahme:  Abstimmung der Fahrzeiten der Linie 14 mit der Linie V 81 zw i-
schen Greiz und Reichenbach. Eine weitere Stärkung der Verknüpfung zwischen 
den beiden Mittelzentren ist aus Sicht der Lärmaktionsplanung wünschenswert.  

Einzelhandels-  / Zentrenkonzept für die Stadt Greiz im Vogtland ȀFortschreibung  
(BBE, 2019) 

Mit dem Einzelhandels -  und Zentrenkonzept wurde eine strategische und planer i-
sche Grundlage für die Einzelhandelsentwicklung gelegt. Einen wichtigen Schwe r-
punkt bildet die W eiterentwicklung des zentralen Versorgungsbereichs Altstadt 
und Positionierung als umfassender und multifunktionaler Angebotsschwerpunkt . 
Im Sinne einer Gewährleistung möglichst kurzer Wege ist dies aus Sicht der Lär m-
aktionsplanung positiv einzuschätzen.  
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2.3 Lärmaktionsplanung in der Stadt Greiz 

2.3.1 Historie der Lärmminderungsplanung  

Auf Grundlage der EU -Umgebungslärmrichtlinie wurde im Jahr 2008 der erste 
Lärmaktionsplan für die Stadt Greiz erarbeitet  (Hunger, 2008) . Ergänzend zum d a-
mals verpflichtend zu betrachtenden Straßennetz mit einer Verkehrsbelegung von 
mehr als 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr beinhaltete dieser bereits Handlungsempfe h-
lungen für weitere Konfliktbereiche mit geringeren Verkehrsaufkommen. Der 
Lärmaktionsplan wurde am 01 .10.2008 durch den Stadtrat der Stadt Greiz b e-
schlossen.  

Darauf aufbauend wurde im Jahr 2013 mit der Überprüfung und Fortschreibung des 
Lärmaktionsplanes begonnen. Gegenstand der Planungen waren nunmehr alle 
Straßen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als  3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (ent-
spricht ca. 8.000 Kfz/24h). In der zweiten Bearbeitungsstufe wurden darüber hi n-
aus weitere Straßenabschnitte mitbetrachtet. Die Überprüfung und Fortschreibung 
im Jahr 2013 wurde zwar inhaltlich fertiggestellt, aber nicht dur ch die Politik b e-
schlossen. 

Mit dem vorliegenden Lärmaktionsplan erfolgt auf Basis der zwei bisherigen Pl a-
nungsstufen eine erneute Fortschreibung des Lärmaktionsplanes Greiz.  

2.3.2 Umsetzungsstand LAP 2008  

Im Lärmaktionsplan 2008 der Stadt Greiz wurden eine Vie lzahl von Einzelmaßna h-
men und Prüfaufträgen konzipiert sowie strategische Handlungsempfehlungen 
formuliert. Neben kurzfristigen Maßnahmen beinhalte t das Konzept auch mittel -  
bis langfristige Maßnahmen.  

In den vergangenen Jahren sind bereits verschiedene Maßnahmen umgesetzt wo r-
den. Diese werden nachfolgend differenziert nach dem zuständigen Baulastträger 
zusammengefasst:  

Bundes-  / Landesstraßen  (Baulastträger Bund / Land Thüringen)  

- Optimierung der LSA -Signalisierung / Koordinierung sowie Reduzierung der z u-
lässigen Höchstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Zuge der B 94 Bruno -Bergner -
Straße / Schloßbrücke im Abschnitt zwischen Carolinenstraße und Dr. -
Rathenau -Platz 

- Herabsetzung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit im Zuge der B 92 / B 94 in 
der Zeulenrodaer Straß e sowie im Bereich Silberloch von 60 auf 50 km/h  

- Fahrbahnoberflächensanierung im Zuge der L 2344 Dr.-Rathenau -Platz / Ma r-
stallstraße (teilweise Austausch Pflaster gegen Asphalt)  

- Umsetzung des Beidrichtungsverkehrs in der Marstallstraße auf Grundlage des 
im Auftrag der Stadt Greiz erarbeiteten Verkehrskonzeptes Altstadt  
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- Einrichtung einer zusätzlichen Fußgä ngerlichtsignalanlage im Zuge der Ma r-
stallstraße in Höhe Markt straße  

- grundhafte Sanierung und städtebaulich integrierte Umgestaltung der August -
Bebel-Straße (B 94) 

innerörtliche s Straßennetz (Baulastträger Stadt)  

- Erarbeitung und Umsetzung eines Verkehrskonzeptes für die Altstadt  u. a. mit 
folgenden Einzelmaßnahmen:  

ü Verlagerung des Landesstraßenverkehrs (Beidrichtungsfreigabe Marstallstr.)  

ü Einrichtung einer f lächendeckenden Tempo 20 -Zone 

ü Neuordnung der Verkehrsbeziehungen innerhalb der Altstadt  

ü flächendeckende Freigabe der Einbahnstraßen für den Radverkehr  

- Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in der Lindenstraße sowie Anor d-
nung versetzter Parkmöglichkeiten  

- Rückbau der Pflasterflächen im Zuge der Lindenstraße  

- Einrichtung von zusätzlichen Haltestellen im Bereich Obere Silberstraße / Clo ß-
straße und Siebenhitze / Marienstraße  

 

Umsetzungsdefizite bestehen insbesondere dort, wo die Stadt Greiz selbst nicht für 
die Realisierung zuständig ist. Dies betrifft insbesondere die verkehrsorganisator i-
schen Maßnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus.  

2.3.3 Weitere bereits realisierte  Maßnahmen mit lärmmindernden  
Effekten  

Neben den in Kapitel 2.3.2 beschriebenen realisierten Maßnahmen des Lärmakt i-
onsplanes gibt es folgende weitere und bereits seit längerem realisierte  Maßnah-
men mit lärmmindernden Effekten:  

- Inbetriebnahme Straßenzug Schloßbrücke / Bruno -Bergner -Straße als Stadt-
kernumgehung Altstadt  

- Inbetriebnahme Neustadtring  als Stadtkernumgehung Neustadt einschließlich 
Kreisverkehr Bruno -Bergner -Straße / Neustadtring / Freiheitsbrücke  

- flächenhafte Verkehrsberuhigung in der Neustadt  (Tempo-30-Zone) sowie in 
vielen Wohngebieten  

- Sanierung B 94 Ortsdurchfahrt Schönfeld einschließlich punktueller Mittelinseln 
als Querungshilfe sowie geschwindigkeitsdämpfender Ortseingangsgestaltung  

- Einrichtung einer zentralen innerstädtischen ÖPNV -Schnittstelle am Puschki n-
platz  

- verkehrsberuhigte St raßenraumgestaltung in der zentralen Altstadt  
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- weitere kleinteilige Maßnahmen zur Förderung des Fuß -  und Radverkehrs  

2.4 Auswertung der Schallimmissionskartierung  

2.4.1 Systematik  

Mit der EU -Richtlinie 2002/49/EG wurden der Tag -Abend -Nacht -Lärmindex (L den) 
sowie die Lärmindizes Lday, Levening  und Lnight  als energieäquivalente Dauerschallpegel 
für den Tag - , Abend-  und Nachtzeitraum eingeführt:  

Lday Mittelungspegel für den Tag  von 06 :00 Ȁ 18:00 Uhr  

Levening   Mittel ungspegel für den Abend  von 18:00 Ȁ 22:00 Uhr  

Lnight   Mittel ungspegel für die Nacht  von 22:00 Ȁ 06 :00 Uhr  
 

 

Abb. 9 Lärmkartierung Stadt Greiz (Lnight) 

Quelle: (TLUBN / TLUG, 2017) 

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

    http://www.openstreetmap.org/  

Der Tag-Abend -Nacht -Lärmindex ist ein Mittelungspegel der drei Lärmindizes, we l-
cher die Dauer der Zeiträume berücksichtigt. Für den Abend -  und Nachtzeitraum 
werden bei der Berechn ung des Lden Pegelzuschläge von 5 bzw. 10 dB vorgeno m-
men, um den höheren Schutzbedarf der Bevölkerung in diesen Zeiten zu berüc k-
sichtigen. Der Lärmindex L den stellt einen Beurteilungspegel dar, der wie folgt gebi l-
det wird:  

 

Die Schallausbreitungsberechnun gen (siehe Abb. 9) wurde durch das  Thüringer 
Landesamt für Umwelt, Bergbau und Naturschutz (TLUBN) / ehemals Thüringer 
Landesanstalt für Umwelt und Geologie (TLUG) durch geführt . 

http://www.openstreetmap.org/





































































































































