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IBeschlussvorschlag |

Die Burgerschaft beschlief3t den Larmaktionsplan (Fortschreibung Stufe 4) der Universitats-
und Hansestadt Greifswald als strategisches Handlungskonzept fur kurz-, mittel- und
langfristige MaRnahmen mit dem Ziel, Umgebungslarm zu vermeiden bzw. zu reduzieren
sowie in ruhigen Gebieten einer Zunahme des Larms vorzubeugen.

Dem Beschluss beigefigt sind:
e das Malinahmenkonzept (Anlage 1),

o vertiefende Erlauterungen zur integrierten LA&rmminderungsstrategie (Anlage 2),
« die Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung (Anlagen 3 und 4).

iSachdarstellung |

Grundlage der Larmaktionsplanung ist die Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) sowie die entsprechenden
nationalen Regelungen im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG). Diese schreiben
vor, dass Larmaktionspléne spatestens alle finf Jahre zu tberprifen und — sofern
erforderlich — fortzuschreiben sind.

Der derzeit gultige LaArmaktionsplan der Universitats- und Hansestadt Greifswald wurde im
Jahr 2019 durch die Burgerschaft beschlossen. Aufgrund der gesetzlichen Vorgaben ist nun
eine Uberprufung und Fortschreibung notwendig.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie ist Ausdruck eines gewachsenen Bewusstseins fur die
gesundheitlichen, sozialen und wirtschaftlichen Risiken, die mit Umgebungslarm verbunden
sind. Studien zur Larmwirkung belegen, dass dauerhafte Larmbelastung
gesundheitsschadliche Auswirkungen haben kann. Ziel der Richtlinie ist es daher,
»Schadliche Auswirkungen, einschlie3lich Beléastigungen, durch Umgebungslarm zu
verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern®. Hierzu werden anhand von Larmkarten
Belastungsschwerpunkte identifiziert und in Larmaktionsplanen geeignete Mal3hahmen zur
Minderung entwickelt.

Die Fortschreibung des Larmaktionsplans (Stufe 4) fur Greifswald wurde durch das
Planungsbiro SVU Dresden erarbeitet. Die im Entwurf enthaltenen Mafnahmenvorschlage
wurden verwaltungsintern mit den zustandigen Amtern abgestimmt. Weitere Akteure, wie



beispielsweise die Stadtwerke und der Polizei, wurden zur Mitwirkung eingeladen.
Erganzend wurde eine umfassende Offentlichkeitsbeteiligung durchgefiihrt. Diese umfasste:

eine Online-Blrgerbefragung,

einen offentlichen Workshop zur Analyse der Bestandssituation und Sammlung von
Maflinahmenvorschlagen sowie

3. die offentliche Auslegung des Berichtsentwurfs.

1.
2.

Die Ergebnisse und Abwagungen aus der Offentlichkeitsbeteiligung sind in den Anlagen 3
und 4 dokumentiert.

[Finanzielle Auswirkungen

Haushalt Haushaltsrechtliche Auswwkungen HHJahr
(Ja oder Nein)?
Ergebnishaushalt Nein
Finanzhaushalt Nein
Teil- Produkt/Sachkonto/ Bezeichnun Betrad in €
haushalt Untersachkonto 9 9
[ 1
Planansatz : Uber-/ Unterdeckung
AlRELr HHJahr in € JEAAEEN 172 nach Finanzierung in €
| 1
Produkt/Sachkonto/ o
Al Untersachkonto Deckungsvorschlag SEGUTESMII] 72
| 1

| Folgekosten (Ja oder Nein)? |

HHJahr Produkt/Sachkonto/ Planansatz Jahrliche Betrag in €
Untersachkonto in€ Folgekosten fur 9
| 1
|[Auswirkungen auf den Klimaschutz
Ja, positiv Ja, negativ Nein

X

Begriindung:

Maflinahmen der Larmreduzierungen kdnnen Synergieeffekte hinsichtlich des Klimaschutzes
aufweisen.

|Anlageln
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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten und Gemeinden eines der grolsten Umwelt- bzw. Gesund-
heitsprobleme. Bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesund-
heitsschadliche Wirkungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Stralsenverkehrs-
larm bildet die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig
Synonym fiir andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub-
und Erschiitterungsbelastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlich-
keit stadtischer Raume usw.

Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)
sowie die darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bun-
desimmissionsschutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass spatestens alle 5
Jahre die Umsetzung der Larmaktionsplane zu iberpriifen und diese gegebenen-
falls fortzuschreiben sind.

Der Larmaktionsplan fiir die Universitats- und Hansestadt Greifswald wurde letzt-
malig im Jahr 2019 aktualisiert. Fiir 2024 ist daher eine Uberpriifung / Fortschrei-
bung vorzunehmen.

Das Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,,schadliche Auswirkungen, ein-
schlielSlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu mindern." Hierzu sind die Belastungen der Bevolkerung durch Um-
gebungslarm anhand von Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielSend geeignete
Malnahmen zur Gerdauschminderung in Aktionsplanen zu erarbeiten.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Le-
bensqualitat in der Universitats- und Hansestadt Greifswald angestrebt. Grundsatz
bildet dabei die bereits im integrierten Klimaschutzkonzept verankerte Strategie
zur Forderung des Umweltverbundes als nachhaltigste Maglichkeit zur gesamt-
stadtischen Larmminderung.

11 Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt flir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarm-
richtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 im deut-
schen Recht in den Paragraphen 47 a-f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(BImSchG) sowie in der 34. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchV) verankert wurde.

Generell ist die Larmsituation an HauptverkehrsstralSen mit einer Verkehrsbele-
gung von uber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr, an Haupteisenbahnstrecken mit mehr
als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld von Grolsflughafen sowie Berei-
chen von Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern zu untersuchen. Die

SVUDresden
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entsprechenden Larmimmissionen werden in strategischen Larmkarten dargestellt
und veroffentlicht. Alle von der Larmkartierung betroffenen Stadte und Gemeinden
sind verpflichtet, einen Larmaktionsplan zu erstellen. Im Rahmen der Larmaktions-
planung sollen sich die Gemeinden mit der lokalen Larmsituation auseinanderset-
zen. Bei Bedarf sind im Larmaktionsplan Malsnahmen und Konzepte festzuschrei-
ben, welche mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation
flhren.

Larmguelle Kfz-Verkehr
Vorschrift 16.BImSchVv VLarmSchR DIN 18005
Immissionsgrenz- |  Auslésewert' | Orientierungswert
wert
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 64 54 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 64 54 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 66 56 60 50
Dorfliche Wohngebiete - - - - 60 50
Urbane Gebiete 64 54 - - 60 50
Kerngebiete 64 54 66 56 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45-65 | 35-65
Krankenh&user, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 64 54 - -
Campingplatzgebiete - - - - 55 45
Wochenend- & Ferienhausgebiete - - - - 55 45
Friedhofe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55

Tab.1  Ubersicht zu den Lirmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Aktualisierung der strategi-
schen Larmkarten vor. Die Larmaktionsplane sind ebenfalls mindestens alle 5 Jahre
zu Uberpriifen und bei Bedarf zu lberarbeiten. Weiterhin wurde im Rahmen der
EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung (iber die Schallimmissi-

T Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstralSen in Baulast des Bundes) - freiwillige
Leistung
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onsbelastungen sowie mogliche Minderungsmalsnahmen fest verankert. Ein
Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmalsnahmen, welche sich
aus dem Larmaktionsplan ableiten, existiert flir die Biirgerinnen und Blirger nicht.
Fir die Umsetzung der Malinahmen gilt das bundesdeutsche Fachrecht. Festle-
gungen des Larmaktionsplanes sind verwaltungsintern bindend und fiir Planungs-
trager abwagungsrelevant (siehe Kapitel 1.3).

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

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Vielfach werden jedoch Mittelungspegel von 65 dB(A) fiir den Lar-
mindex Lden und 55 dB(A) fir den Nachtzeitraum als wichtige Priifwerte fir die
Larmaktionsplanung genutzt. Bei einer dauerhaften Exposition oberhalb dieser
Larmschwellen ist das Risiko gesundheitlicher Beeintrachtigungen fiir die betroffe-
nen Menschen nicht mehr auszuschlieBen (siehe Kapitel 1.5).

Von der Weltgesundheitsorganisation (WHO, 2018) wird empfohlen den durch den
StraBenverkehr bedingten Larmpegel moglichst auf unter 53 dB(A) fiir den Larmin-
dex Lgen und 45 dB(A) fiir Lnight zu verringern. Darauf Bezug nehmend werden vom
Umweltbundesamt (UBA) die in Tab. 2 aufgefiihrten Umwelthandlungsziele emp-
fohlen. Hierbei werden auch erhebliche Belastigungen beriicksichtigt

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht
verschiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. fiir den Neu- und Ausbau von
StraBenverkehrsanlagen (16. BiImSchV), die Entwicklung von Wohnstandorten (DIN
18005) oder fiir die Larmsanierung an BundesfernstralRen in Baulast des Bundes
(VLa&rmSchR). Die jeweils zugehdrigen Auslose- und Orientierungswerte werden in
Tab. 1 zusammengefasst.

Umwelthandlungsziel Zeitraum Larmindex

Lden Lnight

Vermeidung gesundheitsschadlicher Auswirkungen kurzfristig | 60 dB(A) | 50 dB(A)

Vermeidung erheblichen Belastigungen mittelfristig | 55dB(A) | 45 dB(A)
(StraRe / Schiene)

Vermeidung erheblichen Beldstigungen mittelfristig | 45dB(A) | 40 dB(A)
(Luftverkehr)

Tab.2  UBA-Empfehlung zu Umwelthandlungszielen fiir die Larmaktionsplanung
Quelle: (UBA, 2022b)
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
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und der Orientierungswert der DIN 18005 beim Neubau von angrenzender Wohn-
bebauung zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird
dabei nicht nur eine Verbesserung der Situation fir die am starksten Betroffenen,
sondern eine moglichst umfassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten ein-
schlieBlich von Belastigungen angestrebt.

Dariiber hinaus unterscheiden sich auch die Berechnungsverfahren. Wahrend die
Larmkarten gemadls EU-Umgebungslarmrichtlinie nach der Berechnungsmethode
fir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen, BUB (BMUV, 2018a) zu berech-
nen sind, erfolgen die Betrachtungen im deutschen Larmschutzrecht nach den
Richtlinien fiir den Larmschutz an Stral3e, RLS-19 (FGSV, 2019).

1.2 Zustandigkeit

Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir die Hauptverkehrsstralse erfolgt im
Land Mecklenburg-Vorpommern zentral durch das Landesamt fiir Umwelt, Natur-
schutz und Geologie des Landes Mecklenburg-Vorpommern (LUNG). Die Kartie-
rungsergebnisse sind auf den Internetseiten des Landes veroffentlicht:

https://www.lung.mv-
regierung.de/insite/cms/umwelt/laerm/laerm_eu/laerm_einzelber 2.htm

Dariiber hinaus wurde fiir die Universitats- und Hansestadt Greifswald eine fla-
chendeckende Larmkartierung flir das gesamte innerstadtische Stralsennetz vor-
genommen. Deren Ergebnisse konnen im stadtischen Geoportal eingesehen wer-
den:

https://www.greifswald.de/de/wirtschaft-bauen-
verkehr/bauen/geodatenservice/geoportal-stadtkarten/

Flir den Eisenbahnlarm werden die Larmkarten zentral durch das Eisenbahnbun-
desamt erstellt. Die entsprechenden Ergebnisse sind ebenfalls im Internet verof-
fentlicht:

https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermkartierun
g/laermkartierung_node.html

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemals § 47d BImSchG, sofern nicht an-
ders durch die Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist
die Universitats- und Hansestadt Greifswald fiir die Erarbeitung des Larmaktions-
plans verantwortlich.

federfiihrende Dienststelle: Universitats- und Hansestadt Greifswald
Stadtbauamt
Abteilung Umwelt
Markt 15
17489 Greifswald
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Seit dem 1. Januar 2015 ist fiir die Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstre-
cken des Bundes das Eisenbahnbundesamt zustédndig. Eine Beriicksichtigung des
Eisenbahnlarmes ist entsprechend im Larmaktionsplan der Universitats- und Han-
sestadt Greifswald nicht erforderlich. Es erfolgt lediglich eine kurze Zusammenfas-
sung der Betroffenheitssituation (siehe Kapitel 2.2.6).

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald bildet entsprechend ausschlieBlich der Stralsenverkehrslarm. Verpflichtend zu
betrachten sind dabei alle StralSen mit einem Verkehrsaufkommen von tber 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr. Je nach Bebauungssituation, Stralsenbelag usw. konnen zum
Teil hohere Larmbelastungen auch fiir Stralsenabschnitte mit einer geringeren Ver-
kehrsbelegung entstehen. Aus diesem Grund erfolgte im Rahmen der Larmaktions-
planung eine gesamtstadtische Betrachtung des StralSennetzes, um ein Maldnah-
menkonzept auf Grundlage der tatsachlichen Larmbetroffenheit zu entwickeln.

Die Umsetzung der im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten Malsnahmen
liegt zum Uberwiegenden Teil in der Zustandigkeit der Universitats- und Hanse-
stadt Greifswald. Lediglich in den Randbereichen (B 105 / B 109, AulBerortsabschnit-
te der LandesstralSen) ist die Stadt nicht selbst Baulasttrager. Dartiber hinaus ist zu
berlicksichtigen, dass flir verkehrsbeschrankende Malsnahmen, welche aus Griin-
den des Larmschutzes erfolgen, eine Priifung durch die oberste Verkehrsbehorde
des Landes Mecklenburg-Vorpommern erforderlich ist.

1.3 Verbindlichkeit des Larmaktionsplanes

In einem Larmaktionsplan werden durch die Kommune alle grundsatzlich zielfiih-
renden und auch realisierbaren Malsnahmen zur Larmminderung zusammengefasst
und hinsichtlich ihres Entlastungspotenzials bewertet.

Dabei wird einen umsetzungsorientierter Managementansatz verfolgt. Ausschlag-
gebend hierfiir sind die Festlegungen im Bundes-Immissionsschutzgesetz. Hier
heilst es in § 47d Abs. 6 mit Verweis auf § 47 Abs. 6:

,Die Maldnahmen, die Plane nach den Absatzen 1 bis 4 festlegen, sind durch Anord-
nungen oder sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwal-
tung nach diesem Gesetz oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen.

Sind in den Planen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die zu-
standigen Planungstrager dies bei ihren Planungen zu berlicksichtigen.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2013)

Maldgeblich fiir die Umsetzung der im Larmaktionsplan festgeschriebenen Mals-
nahmen sind die jeweiligen fachgesetzlichen bzw. fachplanerischen Regelungen.
Zumeist erfolgt fiir diese im Rahmen der Larmaktionsplanung keine abschlieSende
Bewertung. Insofern ist grolstenteils eine weitere konzeptionelle Vertiefung not-
wendig, welche Ublicherweise der fiir die Umsetzung zustandigen Behorde obliegt.
Eine Verbindlichkeit kann im Rahmen der Larmaktionsplanung nur hergestellt wer-
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den, wenn die fachgesetzlichen bzw. fachplanerischen Betrachtungen sowie eine
rechtsfehlerfreie Abwagung bereits vollumfanglich in den Aktionsplan integriert
worden sind.

Der Larmaktionsplan stellt entsprechend keine eigenstandige Rechtsgrundlage fiir
die Umsetzung der darin festgeschriebenen Malsnahmen dar. Er ist fiir die Stadt
und andere Planungstrager allerdings abwagungsrelevant. Die im Aktionsplan ver-
ankerten Belange des Larmschutzes miissen im Rahmen von anderen Planungen in
die Entscheidungsfindung sachgerecht einbezogen und gegeniiber entgegenste-
henden Belangen abgewogen werden.

Malsnahmen des beschlossenen Larmaktionsplans, fiir die kein Einvernehmen mit
den fiir die Umsetzung zustandigen Behorden erzielt werden kann, bilden lediglich
den fachlich untermauerten politischen Willen der Stadt ab, konnen jedoch nicht als
Larmminderungsmalsnahme an die EU gemeldet werden.

1.4 Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Um-
setzungsstandes des Larmaktionsplanes 2019. Weiterhin werden die Ergebnisse der
aktuellen Larmkartierung ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine
Uberpriifung und Aktualisierung des MaRnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktu-
elle Entwicklungen beriicksichtigt.

Ausgangsbasis fiir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation bildet die
vom LUNG bereitgestellte Larmkartierung (LUNG-MV, 2024). Diese ermdglicht eine
Identifizierung der Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereiche. Schwerpunkt bilden
hierbei Straldenabschnitte bzw. Gebiete, in denen die Priifwerte von 55 dB(A) nachts
und 65 dB(A) fiir den Larmindex Lden Uiberschritten werden. Zur Differenzierung, In-
terpretation und Bewertung der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larm-
kennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der
Schallimmissionsbelastung berlicksichtigen.

Die Bewertung der MalBnahmen erfolgt durch eine Beurteilung der Entwicklung der
Betroffenheiten flir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veranderung der
Larmkennziffern.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine erneute Beteiligung wichtiger In-
stitutionen (TOB) sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 9). Die Stellungnahmen und
Hinweise wurden Uberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmakti-
onsplanes angemessen beriicksichtigt.

1.5 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschie-
dener Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-
Survey und der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction - Chroni-
scher Larm als Risikofaktor fiir den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dau-
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erhafter Exposition gesundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht
werden kénnen. Nachgewiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormon-
haushalt, Anderung der Gehirnstromaktivitit, aber auch schlechter Schlaf und
Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies
zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fiihren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroffentlichung des
Interdisziplindren Arbeitskreises flir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes
ausgefiihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allge-
meiner Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wah-
rend des Schlafes kdnnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne
Aufwachen), dem Erschweren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschla-
fens, der Verkiirzung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reak-
tionen oder indirekt als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken
(Interdisziplindrer Arbeitskreis fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes,
1982).

Vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)
wird zum Thema Larmwirkung ausgefiihrt, dass bereits geringe Larmpegel ab 25
dB(A) zu Konzentrations- oder Schlafstorungen sowie Dauerbelastungen tiber etwa
65 dB(A) am Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko fiihren kénnen. Ab einem
Pegel von 85 dB(A) wird tiber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehor ge-
schadigt (BMU, 2008).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen, wie:

» Stress und Nervositat als Risikofaktoren fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
» Storung der Schlafqualitat,

» Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

» Zunahme der Fehleranfalligkeit,

» Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

» Unterlassen von Kommunikation,

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

» stadtebaulicher Verfall,

» soziale Segregation

sowie 0konomische Auswirkungen, wie:

» Krankheitskosten,

» Kosten flr Medikamente, Schlafmittel,
» Wertminderung von Grundstiicken
entstehen.
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

2.1.1 Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Universitats- und Hansestadt Greifswald ist mit aktuell ca. 62.356 Einwohnern
(Stadt Greifswald, Il. Quartal 2024) die viertgroRte Stadt des Landes Mecklenburg-
Vorpommern und liegt ca. 80 km 6stlich der Hansestadt Rostock.

Gemeinsam mit der Hansestadt Stralsund Gibernimmt Greifswald funktionsteilig die
Aufgaben eines Oberzentrums. Neben der administrativen Funktion als Kreisstadt
des Landkreises Vorpommern-Greifswald hat die Stadt Greifswald damit auch wich-
tige Versorgungsfunktionen fiir die angrenzenden Regionen. Hinzu kommen weite-
re bedeutsame Arbeitsstatten, Bildungs-, Kultur-, Freizeit-, Sport- und Touris-
musangebote im Stadtgebiet. Einen Schwerpunkt bildet dabei die Universitat
Greifswald mit aktuell ca. 10.300 Studierenden (Universitat Greifswald, 2024) sowie
das Universitatsklinikum.

\
\
\\
\
,
\,
\
\,
s,
S
i
e o
o L b \‘
— o
/ “
! B105 Nordliche Miihlenvorstadt Yot
i GREIFSWALD Wieck ~f
P P (
= H
eI NI Py o 1 Ryck !\
sidliche Miihlenvorstad \.\
B109 o Park Elde Y
. SRR a
Siidstad ~
°~
- B109 ; chonwalde |1 126 Nz 7
R Stadtrandsiediung L26 ~ A
-
./‘ 3 honwalde /
_______ y 4
e = Ao A 4
\
! \
1 edric *
H
:
< L26
. LN
L > S A
4 A ™ R S
{1 \ / N
. / D Hof Il =
] / S /
b, / N ". /
T~ =B 109 7 . 8109 [ N\e.mm TN ., /
~.—.) N v \, /
BN : Nl q
pE ! "\
e \ \
\.__,-J

Abb.1  Ubersichtsplan Verkehrsnetz- und Siedlungsstruktur Kernstadtgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
Die Universitats- und Hansestadt Greifswald ist insgesamt durch eine kompakte
Stadtstruktur gekennzeichnet (siehe Abb. 1). Die Hauptsiedlungsbereiche erstre-
cken sich siidlich und ostlich des Stadtzentrums. In dem in Richtung Slidosten brei-
ter werdenden Korridor zwischen der Bahnstrecke Anklam - Greifswald - Stralsund
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und dem Ryckgraben finden sich die einwohnerstarksten Wohngebiete Fleischer-
vorstadt, Miihlenvorstadt, Schonwalde | und Il, Ostseeviertel, Koitenhagen, Eldena,
Sudstadt und Obstbaumsiedlung. In den Stadtbereichen siidwestlich der Bahnstre-
cke liegen wichtige Gewerbestandorte. Das Wohnen konzentriert sich hier im We-
sentlichen auf die Fettenvorstadt und die Stadtrandsiedlung.

Lediglich die Ortsteile Grols Schonwalde, Friedrichshagen, Riems und Insel Koos lie-
gen aulerhalb des Kernstadtgebietes.

Neben dem Stadtzentrum bilden das Einkaufszentrum ,,Gleis 4" stidlich des Bahn-
hofes sowie der ,Elisenpark” am slidostlichen Rand des Kernstadtgebietes weitere
solitare Versorgungsstandorte. Unweit des ,Elisenparks" befindet sich auch das
Max-Planck-Institut fiir Plasmaphysik. Wichtige Universitdts- und Klinikstandorte
finden sich in der Altstadt sowie im Bereich der R.-Petershagen-Allee.

2.1.2 Verkehrsnetzstruktur

Alle auf die Universitats- und Hansestadt Greifswald zufiihrenden iiberregionalen
Bundes- und Landesstralsen werden im Zuge einer Ortsumgehung gebiindelt und
siidwestlich am Kernstadtrand entlang bzw. vorbeigefiihrt. Die B 109 verbindet
Greifswald mit der Stadt Anklam. Zudem wird unter Nutzung der B 111 eine Quer-
verbindung in Richtung Wolgast ermdglicht. Allerdings bietet zwischen Wolgast
und Greifswald die L 26 eine kiirzere Verbindung. Die LandesstralSe durchlauft die
Ortslage Eldena (Wolgaster Landstral3e) und fiihrt anschlieSend tiber die Koitenha-
ger und Anklamer LandstralSe. Der westliche Teilabschnitt der B 109 dient insbe-
sondere als Verbindung zur ca. 8 km siidwestlich des Stadtgebietes vorbeifiihren-
den Autobahn BAB 20. In Richtung Norden verbindet die B 105 Greifswald mit der
Hansestadt Stralsund.

Innerstadtisch ist das Hauptstrallennetz vor allem durch auf das Stadtzentrum zu-
fihrende Radialen (Wolgaster StralBe, Anklamer StralBe, Giitzkower LandstralSe,
Loitzer StralBe, Grimmer StralBe und Stralsunder Stral3e) gekennzeichnet. Diese
werden am Rande der Altstadt in einem Dreiviertelring bestehend aus Hansering,
Goethe- und Bahnhofstralse miteinander verkniipft. Stidlich der Bahnstrecke er-
folgt zuvor eine Biindelung der Verkehre liber die bahnparallel verlaufende Osnab-
rlicker StralSe.

Eine weitere Tangentialverbindung, insbesondere zwischen den Wohn- und Ge-
werbestandorten, wird am Stadtrand liber den Stralsenzug Schonwalder Landstra-
[Se / Koitenhager Landstralse gewahrleistet.

2.1.3 Fahrbahnoberflachenzustand

Im Hauptverkehrs- und Sammelstralsennetz der Universitdts- und Hansestadt
Greifswald sind an verschiedenen Stellen Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeich-
nen. Diese wirken sich in unterschiedlichem Umfang auf die aktuelle Larmsituation
aus. Haufig handelt es sich dabei lediglich um Rissbildungen und Flickstellen. Punk-
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tuell bestehen jedoch kleinteilig auch larmrelevante Oberflachenschaden. Dies ist
zum Beispiel in der Heinrich-Hertz-Stralde der Fall. Im Zuge der Steinbecker Stralde
besteht die Oberflachenbefestigung noch aus Pflaster.

Andere Pflasterabschnitte finden sich im Verlauf von Stralsen im nachgeordneten
Nebenstralsennetz. Fiir die Altstadt sind hierbei jedoch die besonderen stadtgestal-
terischen und denkmalpflegerischen Anforderungen zu beriicksichtigen. Weitere
Fahrbahnoberflachendefizite finden sich im nachgeordneten Neben- und Erschlie-
Sungsstralsennetz. Auch im Bereich der Gehwege bestehen teilweise erhebliche
Einschrankungen durch eine unzureichende Oberflachenqualitat.

2.1.4 Mobilitat in Greifswald

Im Jahr 2023 wurde eine aktuelle Haushaltsbefragung zur Verkehrsmittelwahl im
Rahmen des Systems reprasentativer Verkehrserhebungen (SrV) durchgefiihrt. Al-
lerdings ist die Auswertung der Erhebungen bisher noch nicht abgeschlossen.

Entsprechend kann im Moment lediglich auf die Ergebnisse vergangener Mobili-
tatserhebungen aus den Jahren 2009 und 2014 zurlickgegriffen werden. Allerdings
liefern auch diese wichtige Grundinformationen zum Mobilitatsverhalten der Ein-
wohner der Stadt Greifswald (siehe Abb. 2).

1 OPV — MIV Rad CFuR
2014 4%  34% 39% -
0% 20% 40% 60% 80%  100%

Abb.2  Modal-Split Universitdts- und Hansestadt Greifswald

Datenqguellen:  (Steinbeis Transferzentrum, 2009), (Steinbeis Transferzentrum, 2015)

Es zeigt sich, dass bei der Verkehrsmittelwahl der Greifswalder Bevolkerung der
nichtmotorisierte Verkehr dominiert. Im Rahmen der Haushaltbefragung 2014 wur-
de fiir den Ful- und Radverkehr in Summe ein Anteil von ca. 60 % ermittelt. Der
Radverkehrsanteil liegt mit ca. 39 % auf einem dhnlich hohen Niveau, wie beispiels-
weise in der Stadt Miinster.

Der Anteil des MIV an den taglichen Wegen in Greifswald liegt damit aktuell bei le-
diglich ca. 34 %. Im Vergleich zur Haushaltsbefragung 2009 sind keine signifikanten
Veranderungen erfolgt. Lediglich beim Radverkehr und OPNV waren erkennbare
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Veranderungen festzustellen, die aus Sicht der Autoren jedoch u. a. auf witterungs-
bedingte Unterschiede wahrend der Erhebungsperioden zurtickzufiihren sind.

Pro Tag werden im Durchschnitt pro Person ca. 3,5 Wege zuriickgelegt. Fiir diese
wird durchschnittlich ein Zeitbudget von insgesamt ca. 60 Minuten aufgewendet.
Pro Weg ergibt sich damit ein durchschnittlicher Zeitaufwand von ca. 16 Minuten.
Dabei wird eine durchschnittliche Entfernung von ca. 2,4 km pro Weg zurtickgelegt.

Trotz der bereits heute geringen MIV-Anteile gibt es noch weitere Potenziale und
Herausforderungen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl. Dies betrifft insbe-
sondere den Stadt-Umland-Verkehr. Dieser ist im Rahmen der Haushaltbefragung
unterreprasentiert, da nur die Wege der Greifswalder Bevolkerung erfasst worden
sind. Die Verkehrsmittelwahl der Einpendler wurde nicht erhoben. Fiir deren tagli-
che Wege ist jedoch von deutlich hoheren MIV-Nutzungsanteilen auszugehen.

Parallel sind aber auch innerstadtisch die Veranderungspotenziale noch nicht voll-
standig ausgeschopft. Dies zeigt sich beispielsweise daran, dass etwa zwei Drittel
der MIV-Wege kiirzer als 5 km sind. Zirka 20 % der Wege sind sogar kiirzer als 2 km.
Diese Entfernungen konnen bequem mit dem Fahrrad und teilweise sogar zu Fuls
zuriickgelegt werden.

2.1.5 Bestandssituation im Umweltverbund

Die Forderung des Umweltverbundes bildet einen wesentlichen Baustein der inte-
grierten Larmminderungsstrategie. Daher soll nachfolgend eine Grundeinschatzung
der Bestandssituation im Stadtgebiet Greifswald vorgenommen werden.

Das Riickgrat des innerstidtischen OPNV bilden drei Stadtbuslinien, die alle 15 (Linie
2) bzw. alle 30 Minuten verkehren. Erganzend besteht mit dem On-Demand-Dienst
,Friedrich" ein flexibles Fahrtangebot vor allem fiir die Randbereiche, welches aktu-
ell auch gesamtstadtisch genutzt werden kann.

Grundsatzlich ist die Bedienungshaufigkeit auch in den Randverkehrszeiten und am
Wochenende als gut einzuschdtzen. Die Fahrten werden klimafreundlich mittels
Erdgasbussen abgewickelt. Hinsichtlich der Linienfiihrung und Erschlielsungswir-
kung sind in den vergangenen Jahren wesentliche Verbesserungen erfolgt. Eine
weitere Optimierung des Liniennetzes ist bereits in Vorbereitung.

Auch beim Bahnverkehr ist in den letzten Jahren eine deutliche Angebotsverbesse-
rung erfolgt. Sowohl in Richtung Stralsund als auch nach Anklam / Pasewalk und
Wolgast / Swinemiinde bestehen nunmehr etwa stiindlich Fahrtmdglichkeiten. Zwi-
schen Greifswald und Stralsund werden diese durch den RE 7 teilweise zusatzlich
verdichtet. Flir den Regionalbusverkehr bestehen weitere Optimierungspotenziale.

Ebenfalls weitere Potenziale, vor allem fiir die Abwicklung der innerstadtischen
Binnenverkehre, liegen beim FulBganger- und Radverkehr (siehe hierzu auch Kapitel
2.1.4). Ausgehend vom Markt liegt nahezu das komplette Kernstadtgebiet in einem
Entfernungsbereich von unter 3 km (siehe Abb. 3). Der ,,Elisenpark" ist Luftlinie le-
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diglich ca. 4 km entfernt. Auch die Entfernungen in die Ortsteile Grols Schonwalde,
Eldena und Wiek sind nur unwesentlich weiter. Hier betragt die Luftlinienentfer-
nung zum Markt maximal ca. 5 km. Bezogen auf die Wegelangen bestehen daher
gute Voraussetzungen flir die Nutzung des Fahrrades. Hinsichtlich der Topographie
ergeben sich keine Einschrankungen. Parallel sind durch die kompakte Stadtstruk-
tur auch die Voraussetzungen fiir den Fulsverkehr sehr gut.

Hinsichtlich der Flihrung des Fuls- und Radverkehrs ist festzustellen, dass in den
vergangenen Jahren in vielen Bereichen bereits moderne, attraktive und sichere
Verkehrsanlagen realisiert worden sind. Dennoch bestehen auch weiterhin wichtige
Herausforderungen zur Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir zu Fuls Gehen-
de und Radfahrende.

Im Radverkehr ist vor allem die konsequente Umsetzung von Radfahrstreifen und
Radschutzstreifen im Zuge wichtiger Hauptverkehrsstralden positiv hervorzuheben.
Parallel wurde auch beim Bau von Radwegen (z. B. Grimmer StralSe, BahnhofstralSe,
Hansering) auf eine attraktive und sichere Gestaltung der Radverkehrsanlagen, vor
allem an Einmiindungen und Grundsttickszufahrten (Gehwegtiberfahrten, Nutzung
von Rampensteinen etc.) geachtet. Wichtige EinbahnstralSenverbindungen sind fiir
den Radverkehr zur Nutzung entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung freigegeben.
Zwischen Stadtzentrum und den stidostlichen Stadtgebieten (Wohngebiet Ostsee-
viertel, Krankenhaus, Universitatscampus) wurde eine zentrale Hauptachse fiir den
Radverkehr entwickelt. Diese ist abschnittsweise als FahrradstralSe ausgewiesen.

Insgesamt ist erkennbar, dass im Rahmen von Um- und Ausbaumalsnahmen die
Vorgaben einer modernen Radverkehrsférderung beriicksichtigt werden und einen
hohen Stellenwert haben. Als planerische Grundlage hierfiir dient das Radverkehrs-
konzept aus dem Jahr 2010. Angesichts der in den letzten Jahren erfolgten Ande-
rungen bei den siedlungsstrukturellen und verkehrsrechtlichen Rahmenbedingun-
gen ist dieses nicht mehr aktuell und sollte entsprechend fortgeschrieben werden.

Eine weitere wesentliche Einflussgrolse zur Férderung des Radverkehrs bildet die
friihzeitige Einbindung lokaler Akteursgruppen (ADFC, VCD) im Rahmen der regel-
malsig tagenden Arbeitsgruppe Mobilitat. Darliber hinaus ist die Universitats- und
Hansestadt Greifswald Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreund-
licher Kommunen im Land Mecklenburg-Vorpommern (AGFK MV).

Mit dem Radverkehrskonzept wurden die zentralen Radrouten im Stadtgebiet auf
konzeptioneller Ebene definiert. In der Praxis weist das Routennetz jedoch noch
verschiedene Angebotsliicken auf. Schwerpunkte bilden dabei beispielsweise at-
traktive und sichere Knotenpunktfiihrungen. Betroffen ist hierbei u. a. auch die
zentrale Ost-West-Radverkehrsachse (Robert-Blum-Strafse / Rudolf-Petershagen-
Allee / Pappelallee). Weitere Handlungsnotwendigkeiten bestehen hinsichtlich einer
kontinuierlichen und kleinteiligen Weiterentwicklung der Angebotsqualitat im Rad-
verkehrsnetz (SchlielSung von Angebotsliicken, Beseitigung von Konfliktstellen,
Umsetzung des Radverkehrskonzeptes) zur Verbesserung der Oberflachenbeschaf-
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fenheit sowie einer weiteren Ausweitung der Service- und Dienstleistungsangebo-
te.

Mit dem Bau der Fahrradstation wurde eine wesentliche Aufwertung der zentralen
intermodalen Verkniipfungsstelle am Hauptbahnhof erreicht. Weiterer Handlungs-
bedarf insbesondere im Hinblick auf sichere und abschlielSbare Parkmdglichkeiten
fur Fahrrader (u. a. als Abstellmoglichkeit fiir Pedelecs) besteht am Haltepunkt
»Greifswald Stid“. Auch insgesamt existiert weiterer kleinteiliger Bedarf zur Schaf-
fung zusatzlicher Radabstellmdglichkeiten im 6ffentlichen Raum, an Versorgungs-
und Dienstleistungseinrichtungen sowie im Wohnumfeld.

S
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Abb.3 Isodistanzen, Ausgangspunkt Marktplatz Greifswald
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
Die Situation des Fulsverkehrs in der Universitats- und Hansestadt Greifswald ist
differenziert zu bewerten. Positiv hervorzuheben sind die bestehenden Vorrangbe-
reiche flir den Fuldverkehr am Markt und im Zuge der Langen StralSe / KnopfstralSe.
Diese bieten eine hohe Aufenthaltsqualitat sowie vielfaltige Kommunikationsmdog-
lichkeiten. Auch der neu gestaltete Bereich am Ryck entlang des Hanseringes bietet
eine hohe Qualitat fuir den FulSverkehr. In anderen Bereichen des Stadtzentrums, so
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z. B. im Zuge der Friedrich-Loeffler-StralSe sind die Rahmenbedingungen flir den
Fulsverkehr hingegen nicht optimal. Durch den Kfz-Verkehr ergeben sich hier Nut-
zungseinschrankungen.

Ein gesamtstddtisches Problem bilden die durch den Kfz-Verkehr im Zuge der
Hauptverkehrsstraleen verursachten Trennwirkungen. Hauptursachen bilden die
Breite der zu querenden Fahrbahnflachen und die hohen Verkehrsaufkommen.
Durch die Schaffung zusatzlicher Querungsstellen wurde in den vergangenen Jah-
ren die Bestandssituation bereits kontinuierlich verbessert. Dennoch bestehen wei-
tere Handlungsnotwendigkeiten zum Abbau von Barrieren, zur Schaffung kleintei-
liger und sicherer Querungsmaoglichkeiten sowie zur besseren Vernetzung der ein-
zelnen Stadtquartiere. Parallel ergibt sich angesichts der hohen Radverkehrsauf-
kommen in der Universitats- und Hansestadt Greifswald weiterer Bedarf zur Ent-
flechtung des Fuls- und Radverkehrs. Ein Schwerpunktbereich bildet hierbei der
Platz der Freiheit.

Auch fir die Gewahrleistung barrierefreier Verkehrsanlagen bestehen im Stadtge-
biet weitere Potenziale. Die verschiedenen Anforderungen aller Nutzergruppen
werden noch nicht flachendeckend beriicksichtigt. Problempunkte bilden vor allem
Gehwegoberflachen, Bordabsenkungen an wichtigen Querungsstellen sowie feh-
lende Leitsysteme fiir mobilitatseingeschrankte Personen.

Insgesamt ist festzustellen, dass flir den Umweltverbund noch weitere Optimie-
rungspotenziale im Stadtgebiet existieren. Durch eine Verbesserung der Rahmen-
bedingungen fiir den Ful3- und Radverkehr sowie den OPNV sind eine Substitution
von Kfz-Fahrten (Modal-Shift) und den damit verbundenen Sekundareffekten im
Sinne der Larmminderung erreichbar.

2.2 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.2.1 Systematik

Flr die Bewertung der Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung werden ge-
mals der 34. BImSchV die Larmindizes Lden und Lnight verwendet. Bei beiden handelt
es sich um energiedquivalente Dauerschallpegel, welche mittels A-Filter bewertet?
werden und sich auf einen einjahrigen Beurteilungszeitraum beziehen.

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

Lday Mittelungspegel fiir den Tag von 06:00 - 18:00 Uhr
Levening Mittelungspegel flirden Abend  von 18:00 - 22:00 Uhr
Lnight Mittelungspegel fiir die Nacht von 22:00 - 06:00 Uhr

2 Die A-Bewertung passt die Berechnungsergebnisse von Schalldruckmessungen an die Wahr-
nehmung des menschlichen Gehdrs an und wird durch ein (A) gekennzeichnet.
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1 Lday Levening +5 Lhight +10
Lden=10|g£ 12*10 10 +4*10 10 +8*10 10

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

{ D~ i Larmindex Lnight:

> 45 - 50 dB(A)
>50 - 55 dB(A)
> 55 - 60 dB(A)
> 60 - 65 dB(A)
B > 65 - 70 dB(A)
B > 70 - 75 dB(A)

Abb. 4  Larmsituation Universitdts- und Hansestadt Greifswald nachts (Lnight)
Datenquelle: (LUNG-MV, 2024)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Grundlage fiir die Schallimmissionsberechnungen bilden dabei folgende Informati-
onen:

» dreidimensionales Stadt- bzw. Gelandemodell einschliellich der Lage der Stra-
Ben (inkl. Steigung bzw. Gefélle) sowie der Bebauung (Lage, Hohe und Einwoh-
nerdaten)

» vorhandene Schallschutzeinrichtungen (Wande, Walle, etc.)
» Verkehrsmenge und -zusammensetzung

» zulassige Hochstgeschwindigkeit

» Lichtsignalanlagen und Kreisverkehre

» Art der Fahrbahnoberflache.
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Die Ergebnisse der vom Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz u. Geologie (LUNG)
durchgeflihrten Berechnungen werden in Rasterlarmkarten in Form von Isophonen
(Bereiche mit identischen Larmpegeln) mit jeweils 5 dB(A) Abstufung kartogra-
phisch dargestellt (siehe Abb. 4).

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, welche neben der jeweiligen Zahl
der Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht.

Ausgangspunkt bildet hierbei einerseits das Ausmal® der Uberschreitungen der
Prifwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts. In einer zweiten Kennziffer wird
parallel der Grad der Uberschreitung der Schwelle zu den erheblichen Beldstigun-
gen betrachtet. Als Schwellwerte werden hierbei 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts
verwendet. Die Larmkennziffern berechnen sich nach folgender Methode:

LKZ = EW*(2(L-GW)i5 _ 1)
mit: LKZ Larmkennziffer GW  Grenzwert
EW  Einwohner L mittlerer Pegel flir das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass
die Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertliberschreitung steigt.

2.2.2 Veranderung der Kartierungsmethodik 2017 / 2022

Die aktuelle Larmkartierung wurde erstmals nach der neuen Berechnungsmethode
fir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen, BUB (BMUV, 2018a) durchge-
fuhrt. Im Rahmen der bisherigen Larmkartierungsstufen (2007, 2012, 2017) kam
hingegen die Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stra-
Ben, VBUS (Bundesrepublik Deutschland, 2006) zur Anwendung.

Den sichtbarsten Unterschied zwischen beiden Berechnungsmethoden bildet das
veranderte Farbschema fiir die Darstellung in den Larmkarten (siehe Abb. 6). Dar-
tber hinaus sind jedoch verschiedene weitere Veranderungen erfolgt, welche die
Ergebnisse der Larmkartierung beeinflussen.

Bei der BUB erfolgt eine starkere Differenzierung der Verkehrsarten. Wahrend bis-
her lediglich in Gesamt- und Schwerverkehrsaufkommen unterschieden wurde,
wird nunmehr eine zusatzliche Differenzierung in leichte und schwere Lkw sowie ei-
ne gesonderte Angabe des Motorradverkehrs vorgenommen.

Auch bei den Oberflachenbeldagen und deren larmseitigen Effekten beinhaltet die
BUB eine starkere Differenzierung als die VBUS. Zudem sind in Bezug auf die Bo-
dendampfungseffekte sowie die Frequenzabhangigkeiten Veranderungen zu ver-
zeichnen.

Parallel wurde mit der Einfiihrung der BUB die Quellhohe von 0,50 m auf 0,05 m
abgesenkt. Damit ergeben sich u. a. flir Larmschutzwande etwas hohere Larmmin-
derungseffekte. Hohere Larmpegel sind hingegen an LSA-Knotenpunkten und
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Kreisverkehren zu verzeichnen. Anders als bisher wird fiir diese nunmehr ein Kno-
tenpunktzuschlag beriicksichtigt.

@ @
bisher neu
gemals VBEB gemals BEB
@ @ D] o o o

Abb.5 Vergleich Bewohnerzuordnung zu den Fassadenpunkten VBEB / BEB

Die mit Abstand grolsten Auswirkungen auf die Betroffenheitssituation ergeben
sich jedoch durch die veranderte Zuordnung der Bewohner und Bewohnerinnen auf
die Gebaudefassaden nach der ebenfalls neuen Berechnungsmethode zur Ermitt-
lung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm" (BEB) (BMUV, 2018b). Wie bis-
her im Rahmen der vorldufigen Berechnungsmethode (VBEB) werden im Rahmen
der Berechnungen weiterhin umlaufend um die Gebaude in einem festgelegten, re-
gelmaRigen Abstand sog. Fassadenpunkte definiert. Fiir diese erfolgt jeweils eine
einzelpunktbezogene Berechnung der Larmwerte. Bei der VBEB wurden anschlie-
Bend die Bewohner des Hauses gleichmaRig auf die Fassadenpunkte verteilt (siehe
Abb. 5 links). Bei der BEB erfolgt hingegen eine Zuordnung zur lautesten Halfte der
Fassadenpunkte (siehe Abb. 5 rechts). Parallel wurden neue Rundungsregeln fiir die
5-dB(A)-Klassen eingefiihrt.

Darliber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass die erganzende gesamtstadtische
Larmkartierung im Jahr 2017 nach den Vorgaben der Richtlinien fiir den Larmschutz
an StralBen (RLS 90) durchgefiihrt worden ist. Hintergrund war hierbei, die erfor-
derlichen Informationen fiir die verkehrsrechtliche Bewertung einzelner Hand-
lungsansatze bereits im Rahmen der Larmaktionsplanung bereitstellen bzw. fiir die
Malsnahmenkonzeption nutzen zu kénnen. Auch fiir die RLS-Berechnungen beste-
hen wesentliche methodische Unterschiede zur BUB bzw. VBEB.

Angesichts der erfolgten Veranderungen bei den Berechnungsmethoden ist eine
direkte Vergleichbarkeit der Larmbetroffenheiten zwischen den Kartierungsjahren
2017 und 2022 nicht moglich.
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2.2.3 Kartierungsumfang

Der Umfang des kartierten Stralsennetzes hat sich in der Universitdts- und Hanse-
stadt Greifswald nicht wesentlich verandert (siehe Abb. 6). Im Rahmen der aktuelle
Larmkartierung (LUNG-MV, 2024) wurde, wie auch bereits im Jahr 2017 das gesamte
stadtische StralRennetz betrachtet.

Kartierung Kartierung
2017 ¥ . A 2022

Abb.6 Vergleich Larmkartierung 2022 / 2017 StraRenverkehr nachts (Lnight)
Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018a), (LUNG-MV, 2024)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Netzstrukturell ist entsprechend zwar eine Vergleichbarkeit der Kartierungsergeb-
nisse denkbar, aufgrund der Veranderungen bei der Berechnungsmethodik (siehe
2.2.2) allerdings nicht zielfiihrend.

2.2.4 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 7 und Abb. 8 sind die stralSenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten
flir den StralGenverkehrslarm in der Universitats- und Hansestadt Greifswald diffe-
renziert nach Immissionspegelklassen flir den Larmindex L¢en sowie flir die Nacht
dargestellt.

Insgesamt wird deutlich, dass eine signifikante Zahl von Menschen Larmpegeln
ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrelevanten Priifwerte Uberschreiten:

Lden > 65 dB(A) 8.604 Menschen
Lnight > 55 dB(A) 10.283 Menschen

Der gréiBere Teil der Betroffenheiten (ca. 80 %) konzentriert sich dabei bezogen auf
den Larmindex Lgen im Pegelbereich zwischen 65 und 70 dB(A) bzw. nachts zwischen
55 und 60 dB(A). Fuir die anderen Bewohnerinnen und Bewohner werden zusatzlich
die stralsenverkehrsrechtlich relevanten Orientierungswerte tiberschritten:

Lden > 70 dB(A) 1.675 Menschen
Lnight > 60 dB(A) 1.979 Menschen
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Insgesamt sind entsprechend ca. 16,6 % der Einwohnerinnen und Einwohner der
Universitats- und Hansestadt Greifswald einem deutlich erhohten gesundheitlichen
Risiko durch den Verkehrslarm ausgesetzt.

Dartiber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner und Einwohnerinnen der
Universitats- und Hansestadt Greifswald durch den Stralsenverkehrslarm erheblich
belastigt. In Summe ergeben sich folgende Gesamtbetroffenheiten / -
beldastigungen:

Lden > 55 dB(A) 40.053 Menschen
Lnight > 45 dB(A) 43.366 Menschen

Allein durch den Stralsenverkehrslarm verursacht, sind damit ca. zwei Drittel der
Einwohnerinnen und Einwohner der Universitats- und Hansestadt Greifswald von
erheblichen Beldstigungen sowie teilweise von Gesundheitsgefahrdungen betrof-
fen.

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsen-
abschnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt in Kapitel
2.2.5.

Hinzukommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrach-
tete Betroffenheiten durch andere Larmquellen sowie Zusatzbelastungen, z. B. auf-
grund tberhohter Geschwindigkeiten.
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20.000
> 45dB(A) erhebliche Belastigungen

17.787

15.000 ~

> >55dB(A)erhdhtes gesundheitliches Risiko
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gesundheitliches Risiko

Anzahl betroffener Menschen
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Abb.7  Stralsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lnight

Datenguelle:  (LUNG-MV, 2024)

20.000
> 55 dB(A) erhebliche Beldstigungen

17.879

15.000 H

13570
> >65dB(A)erhohtes gesundheitliches Risiko
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gesundheitliches Risiko

5.000 H

Anzahl betroffener Menschen

1.673
-
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>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80

Lgenin dB(A)

Abb. 8 StralBenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lden

Datenguelle:  (LUNG-MV, 2024)

SVUDresden



30 Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Runde 4

2.2.5 Hauptproblem und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine stralsenabschnitts-
weise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Ergebnis-
se werden in den Tab. 3 und Tab. 4 zusammengefasst.

Larmkennziffer LKZnight | Anzahl betroffener
Bezugsgrolse Einwohner Lnight
Stralsenabschnitt
55 dB(A) 45dB(A) | >45 | >55 | >60
normiert* | normiert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Lange Reihe (Anklamer str. - Stephanistr.) 1180 7383 320 | 216 | 192
Stephanistr. (Goethestr. - Lange Reihe) 1.128 7.189 181 120 93
Anklamer Str. (M.-A.-Nexg-Platz - R-Breitscheid-Str.) 900 5.375 217 | 190 | 167
F.-Loeffler-Str. (weiRgerberstr. - Steinbeckerstr.) 765 5.946 318 | 287 | 145
Glitzkower Str. (wiesenstr. - Goethestr.) 652 4.595 134 | 128 | 80
Gltzkower Str. (Burgstr. - Scharnhorststr.) 635 5.305 327 | 266 | 36
Bahnhofstr. (p.-wachsamann-str. - Baustr) 582 3.997 389 | 285 [ 127
Stralsunder Str. (salinenstr. - Ladebower Chaussee) 579 4185 329 | 263 | 154
Anklamer Str. (Brinkstr. - H.-Beimler-Str.) 576 4.986 426 | 340 | 40
Steinbeckerstr. (F.-Loeffler-Str. - Hansering) 563 5176 159 134 0
F.-Loeffler-Str. (Steinbeckerstr. - Hansering) 541 4.397 506 | 426 65
Brinkstr. (Lange Reihe - Anklamer Str.) 497 4.028 426 | 296 | 124
H.-Beimler-Str. (k.-Liebknecht-Str. - F.-Mehring-Str.) 497 3.933 541 429 122
Wolgaster Str. (An den Wurthen - W.-Rathenau-Str.) 440 3.910 513 | 304 58
Wolgaster Str. (Marienstr. - R-Breitscheid-Str.) 439 3.676 282 | 221 34
Anklamer Str. (H.-Beimler-Str. - Bugenhagenstr.) 396 4.874 247 | 157 29
F.-Mehring-Str. (Pestalozzistr. - H.-Beimler-Str.) 396 4.166 848 | 597 3
Goethestr. (Giitzkower Str. - Stephanistr.) 389 2.909 97 76 40
Goethestr. (Europakreuzung - Stephanistr.) 346 3.085 252 172 27
Grimmer Str. (Miihlenweg - Lotzer Str.) 283 2.277 337 219 132
Loitzer Str. (soldmannstr. - Grimmer Str.) 265 2.309 80 68 3
Anklamer Str. (K -Liebknecht-Ring - Bugenhagenstr.) 264 3.062 633 327 45
W.-Rathenau-Str. (Anklamer Str. - R--Petershagen-Allee) 255 2.800 225 | 122 14
Grimmer Str./Osnabriicker Str. (Loitzer Str.-Bhfstr.) 206 1.740 275 | 121 75
Wolgaster Str. (Am St. Georgfeld - K.-Liebknecht-Ring) 200 2.005 755 226 71
Briiggstr. (RoRmiihlenstr. - Hansering) 178 3.959 64 42 0
Lange Reihe (pestalozzistr. - Stephanistr.) 156 2.448 445 278 5
* Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraRenabschnitte wurden die Larmkennzif-
fern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab.3  Problembereiche Strafsenlarm - Larmindex Lnight
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Larmkennziffer LKZgen Anzahl betroffener
Bezugsgrofe Einwohner Lden
Stralsenabschnitt
65 dB(A) 55 dB(A) >55 | >65 [ >70
normiert* | normiert® | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Stephanistr. (Goethestr. - Lange Reihe) 903 6.151 181 112 84
Lange Reihe (Anklamer Str. - Stephanistr.) 885 6.119 310 213 174
Anklamer Str. (Brinkstr. - H.-Beimler-Str) 792 5913 426 | 366 | 232
Anklamer Str. (M.-A-Nexé-Platz - R-Breitscheid-Str.) 713 4.597 215 | 186 | 166
Wolgaster Str. (An den Wurthen - W.-Rathenau-Str.) 620 4.646 510 333 221
Wolgaster Str. (Marienstr. - R-Breitscheid-Str.) 600 4.328 283 | 224 | 107
Anklamer Str. (H.-Beimler-Str. - Bugenhagenstr.) 568 5.606 247 | 167 34
Glitzkower Str. (wiesenstr. - Goethestr.) 498 3.964 134 | 125 10
F.-Loeffler-Str. (weiRgerberstr. - Steinbeckerstr.) 484 4.778 31 | 279 0
Glitzkower Str. (Burgstr. - Scharnhorststr.) 455 4.536 319 262 0
Bahnhofstr. (p.-wachsamann-Str. - Baustr) 438 3373 363 | 273 | 112
Stralsunder Str. (salinenstr. - Ladebower Chaussee) 414 3.458 318 | 242 | 121
Goethestr. (Europakreuzung - Stephanistr) 405 331 252 | 174 88
H.-Beimler-Str. (k.-Liebknecht-Str. - F.-Mehring-Str.) 351 3.297 536 417 50
F.-Loeffler-Str. (Steinbeckerstr. - Hansering) 336 3.521 497 | 406 0
Brinkstr. (Lange Reihe - Anklamer Str.) 333 3.277 408 | 276
Steinbeckerstr. (F.-Loeffler-Str. - Hansering) 308 4.094 155 134 0
Goethestr. (Giitzkower Str. - Stephanistr.) 284 2.443 97 66 27
F.-Mehring-Str. (Pestalozzistr. - H.-Beimler-Str.) 267 3.558 837 | 571 0
Grimmer Str. (Miihlenweg - Lotzer Str.) 205 1.914 323 | 209 | 23
Wolgaster Str. (Am St. Georgfeld - K -Liebknecht-Ring) 195 1.883 616 21 58
Loitzer Str. (Soldmannstr. - Grimmer Str.) 186 1.954 80 61
W.-Rathenau-Str. (Anklamer Str. - R-Petershagen-Allee) 181 2.402 213 m 4
Anklamer Str. (K.-Liebknecht-Ring - Bugenhagenstr) 168 2.538 591 | 291 31
Grimmer Str./Osnabriicker Str. (Loitzer Str.-Bhfstr.) 156 1.447 272 | 102 51
Briiggstr. (RoRmiihlenstr. - Hansering) 85 3.213 64 19 0
Lange Reihe (Pestalozzistr. - Stephanistr.) 79 2.045 445 | 249 0
* Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraRenabschnitte wurden die Larmkennzit-
fern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab.4 Problembereiche Stralsenlarm - Larmindex Lden

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner und Einwohnerinnen ange-
geben, fiir die nachts Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) und fiir den Larmindex Lden
ein Larmpegel von 55/ 65 / 70 dB(A) tiberschritten werden. Bei den Larmkennzif-
fern wird hinsichtlich der Bezugskenngroféen zwischen den Gesundheitsgefahrdun-
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gen (55 dB(A) nachts, 65 dB(A) Lden) und den erheblichen Beldstigungen (45 dB(A)
nachts, 55 dB(A) Lgen) differenziert.

Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennziffern mit der Be-
zugsgroRe 55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) fiir den Larmindex Lgen. Dies bedeutet, je
hoher ein Straldenabschnitt in Tab. 3 bzw. Tab. 3 eingestuft ist, desto problemati-
scher ist die Betroffenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 9 und Abb. 10 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung in einem
50 x 50 m-Wabenraster. Hier ist jeweils dargestellt, in welchen Bereichen nachts ein
Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) tberschritten wird bzw. wo der Larmindex Lden
grofer als 55 / 65 / 70 dB(A) ist.

Bei den Rasterdarstellungen ist zu berticksichtigen, dass diese lediglich zur groben
Orientierung bezliglich der GrolBenordnung der Larmpegel dienen. Die Farbgebung
der einzelnen 50 x 50 m-Zellen wird durch den Fassadenpunkt mit dem hochsten
Larmpegel bestimmt. Der Umfang der Betroffenheit ist entsprechend erst in der
Verkniipfung mit der Zahl der Betroffenen (siehe Tab. 3 und Tab. 4) im Detail ein-
schatzbar.

Larmindex Lnight:

. \ e : > 45 - 55 dB(A)

SO e A > 55 - 60 dB(A)
ot B > 60 dB(A)

s CT
—

Friedrichshagen

Hofll

Abb.9 Betroffenheitssituation nachts
Datenquelle: (LUNG-MV, 2024)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
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Abb.10 Betroffenheitssituation Larmindex Lden
Datenquelle: (LUNG-MV, 2024)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Die Hauptproblem- und Konfliktbereiche finden sich dort, wo sich Wohn- und Ver-
kehrsfunktionen tberlagern.

Die Betroffenen, welche Larmpegeln tiber 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) fiir den
Larmindex Lden ausgesetzt sind konzentrieren sich insbesondere auf folgende Stra-
Benzlige:

» Anklamer Stralse

» Bahnhofstralde

» Grimmer Stralse

» Stephanistralde / Goethestrale
» Stralsunder Stralse

» Wolgaster Stralse

Flr verschiedene weitere Stralsenabschnitte sind Betroffenheiten in diesen Pegel-
bereichen vor allem im Nachtzeitraum zu verzeichnen. Dies betrifft zum Beispiel die
Gutzkower Stralse und die Friedrich-Loeffler-StralSe.

Nahezu im gesamten HauptstralSennetz werden, trotz der in den letzten Jahren be-
reits umgesetzten MalSnahmen, gemals der aktuellen Larmkartierung die Priifwerte
von 55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) flir den Larmindex Lgen Uberschritten. Ausnahme
bilden lediglich Abschnitte mit einem grofsen Abstand zwischen der Kfz-Fahrbahn
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und der Wohnbebauung zum Beispiel in der Anklamer Landstralse sowie der Koi-
tenhdger LandstralSe. Allerdings sind auch hier erhebliche Beldastigungen zu ver-
zeichnen, welche teilweise durch eine unangepasste Fahrweise noch zusatzlich ver-
starkt werden.

Beim Vergleich der einzelnen Teilabschnitte untereinander sind die Effekte der in
der Vergangenheit bereits umgesetzten Geschwindigkeitsbegrenzungen erkenn-
bar. In Kapitel 2.4.3 werden diese nochmals im Detail beschrieben.

2.2.6 Weitere Larmquellen

Obschon im Rahmen der Larmaktionsplanung ausschlieBlich eine Betrachtung des
Stralsenverkehrslarms verpflichtend vorzunehmen ist, werden nachfolgend zusatz-
lich die Informationen zu weiteren im Stadtgebiet existierenden Larmquellen infor-
mativ zusammengefasst.

\ _ Larmindex Lnight:
o = \‘ Steinbeckervorstadt
——— > 45 - 50 dB(A)
Nordliche Miihlenvorstadt >50-55 dB(A)
GREIFSWALD >55-60 dB(A)
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Fleischervorstadt B >65-70 dB(A)
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Abb.11 Larmkartierung Eisenbahnverkehr Greifswald Larmindex Lnight
Datenquelle: (EBA, 2023) © Eisenbahn-Bundesamt
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Fir den Eisenbahnlarm sowie die zugehorige Larmaktionsplanung ist seit
01.01.2015 das Eisenbahnbundesamt zustandig. Verpflichtend zu betrachten sind
hierbei alle Bahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr. Dieser
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Schwellwert wird im Bereich der Universitats- und Hansestadt Greifswald nicht er-
reicht bzw. Uberschritten. Allerdings wurden flir das gesamte Schienenverkehrsnetz
Rasterlarmkarten (siehe Abb. 11) vom Eisenbahnbundesamt veroffentlicht. Konkre-
te Betroffenenzahlen werden fiir diese allerdings nicht ausgewiesen.

Dennoch ist auch ausschlieBlich an Hand der Kartierung erkennbar, dass sich die
Auswirkungen des Eisenbahnverkehrs in der Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald ausschlieSlich auf die streckennahen Randbereiche der Stadtgebiete Obst-
baumsiedlung, Fleischervorstadt, Fettenvorstadt sowie den Bereich um den Karl-
Marx-Platz konzentrieren. Im Vergleich zum Stralsenverkehrslarm ist von deutlich
geringeren Gesamtbetroffenheiten auszugehen. Die Auswirkungen des Eisenbahn-
verkehrs spielen lediglich punktuell sowie im nachgeordneten Beldstigungsbereich
eine Rolle.

Dies zeigt sich auch beim Larmsanierungsprogramm des Bundes fiir bundeseigene
Schienenwege (BMDV, 2023). Unter Voraussetzung der Verfiigbarkeit von Haus-
haltsmitteln werden Uber dieses Larmminderungsmalinahmen an bestehenden
Bahnstrecken als freiwillige Leistung des Bundes umgesetzt. Der Streckenabschnitt
im Bereich der Universitdts- und Hansestadt Greifswald ist mit einer Prioritaten-
kennziffer von 4,598 zwar Bestandteil der Prioritatenliste zur Larmsanierung. Aller-
dings wird der Handlungsbedarf fiir andere Netzabschnitte deutlich hoher einge-
schatzt. So liegt die Prioritatenkennziffer fiir den als am starksten sanierungsbe-
diirftig eingeschatzten Bahnabschnitt im Bereich Koln beispielsweise bei 233,533.

Auch der Fluglarm ist nicht Gegenstand der Larmaktionsplanung. Die Betroffenhei-
ten im Stadtgebiet beschranken sich dabei im Wesentlichen auf Hubschrauberfliige
von / zum Krankenhaus. Hierbei ist generell zwischen geplanten Fliigen und Notfal-
len zu unterschieden. Eingriffsmoglichkeiten bestehen in der Regel nur bei einer
Neuanlage oder wesentlichen Veranderung entsprechender Landeplatze.

Beim Gewerbeldarm ist der Schutz der Allgemeinheit und der Nachbarschaft vor
schadlichen Umweltwirkungen z. B. durch den Betrieb von Anlagen tiber das Bun-
desimmissionsschutzgesetz BImSchG, die TA Larm bzw. Vorgaben im Rahmen der
Bauleitplanung gesetzlich geregelt. Entsprechend ist auch diese Thematik nicht Ge-
genstand der Larmaktionsplanung.

2.3 Vorhandene Planungen

Im Rahmen der Larmaktionsplanung konnte auf folgende, bereits bestehende Kon-
zepte und Planungen zuriickgegriffen werden:

» Radverkehrsplan Greifswald (Stadt Greifswald, 2010)
» Kombiniert Mobil - Verkehrsmittel Vernetzen (team red, 2015)

» Stddtebaulicher Rahmenplan Innenstadt / Fleischervorstadt Neufassung 2016
(Hunger, 2016)
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» Masterplan 100 % Klimaschutz Universitats- und Hansestadt Greifswald
(Seccon / SVU, 2017)

» Nahverkehrsplan 2017 bis 2027 fiir den Landkreis Vorpommern-Greifswald und
die Universitdts- und Hansestadt Greifswald (IGES, 2017)

» Greifswald 2030plus Integriertes Stadtentwicklungskonzept der Universitats-
und Hansestadt Greifswald (Biiro fiir Urbane Projekte, 2017)

» Verkehrskonzept Innenstadt (IKS, 2021)

» Uberplanung des Liniennetzes des Stadtbusverkehrs Greifswald (Stadtwerke
Greifswald / VCDB, 2022)

2.4 Larmaktionsplanung in der Stadt Greifswald

2.4.1 Historie der Larmminderungsplanung

Das Thema Larmminderung spielt in der Universitats- und Hansestadt Greifswald
bereits seit Anfang der 1990er Jahre eine wichtige Rolle. Bereits im Jahr 1993 wur-
den erste Schallimmissions-, Immissionsempfindlichkeits- und Konfliktplane er-
stellt. Diese bildeten die Basis flir das in den Jahren 1999 / 2000 aufgestellte Larm-
minderungsprogramm der Hansestadt Greifswald (PGT, 1999 / 2000). In diesem
wird festgestellt, dass schadliche Larmbelastungen zu einem wesentlichen Teil
durch den Stralsenverkehr hervorgerufen werden.

Mit der Larmaktionsplanung haben sich die Prozesse und Ablaufe zur Larmminde-
rung verstetigt. Im Jahr 2014 wurden mit dem Larmaktionsplan fiir die Universitats-
und Hansestadt Greifswald (Hunger, 2014) erstmals Betrachtungen zum Haupt-
stralennetz auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie durchgefiihrt. Der
Larmaktionsplan wurde im Jahr 2019 (SVU Dresden, 2019) erstmals fortgeschrieben.

Mit dem vorliegenden aktualisierten Larmaktionsplan erfolgt nunmehr 5 Jahre spa-
ter eine erneute Evaluation und Fortschreibung.

2.4.2 Umsetzungsstand LAP 2019

Im Larmaktionsplan 2019 der Universitats- und Hansestadt Greifswald wurden eine
Vielzahl von Einzelmalsnahmen und Priifauftragen konzipiert sowie strategischen
Handlungsempfehlungen formuliert. Neben kurzfristigen Malsnahmen beinhaltet
das Konzept auch mittel- bis langfristige Malsnahmen.

In den vergangenen Jahren sind bereits zahlreiche Malsnahmen umgesetzt worden,
die zur Verbesserung der Larmsituation in der Universitats- und Hansestadt
Greifswald beitragen. Nachfolgend wird der Umsetzungsstand fiir die einzelnen
Baulasttrager zusammengefasst:
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BundesfernstraRen / LandesstrafGen im AuflSerortsbereich (Baulasttrager Bund /
Land)

Abgesehen von den Ubergangsbereichen zwischen den Innerorts- und AulBerorts-
abschnitten waren im Handlungskonzept keine Malsnahmen enthalten. Im Hinblick
auf eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung wurden in den ver-
gangenen 5 Jahren keine Veranderungen vorgenommen.

Innerdrtliches StraBennetz (Baulasttrager Stadt)

» Veranderung der Stralsenraumaufteilung, integrierte StralSenraumgestaltung
im westlichen Teilabschnitt des Hanseringes (einschlieBlich Geschwindigkeits-
begrenzung auf 30 km/h)

» Fahrbahndeckensanierung:
- Goethestrale
- MakarenkostralRe (im Bereich Dostojewskistrale)
- StephanistralSe
- Talliner Stralde
» Signalisierung des Knotenpunktes Grimmer Stralse / Loitzer Stralse

» Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen auf 30 km/h auf verschiede-
nen Hauptverkehrsstral3en (siehe Kapitel 2.4.3)

» Einrichtung einer Tempo-30-Zone im Bereich Erich-Weinert-Str. / Gerhardt-
Katsch-Str. / Paul-Uhlenhuth-Str.

» Schaffung eines P+R-Parkplatzes einschlielslich Buswendemdglichkeit in der
Ortslage Eldena

» Installation einer Motivanzeigetafel im Verlauf des Hanseringes
Eisenbahninfrastruktur:

Abgesehen von den bundesweit wirksamen Malsnahmen wurden keine ortskonkre-
ten Maldnahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen durch den Schienenverkehr
in Greifswald geplant bzw. umgesetzt.

weitere umgesetzte Malsnahmen:

» Einrichtung einer Fahrradstation am Hauptbahnhof

» Einrichtung von Leihfahrradangeboten sowie einer liberdachten Radabstellan-
lage am Haltepunkt Greifswald Siid

» Erweiterung des Leihfahrradsystems (neuer Tarif, zus&tzliche Stationen)
» Schaffung der Nutzungsmaglichkeiten fiir E-Scooter (aktuell ca. 300)

» Erarbeitung eines Verkehrskonzeptes fiir die Innenstadt
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» Uberplanung des Liniennetzes des Stadtbusverkehrs Greifswald

» Verdichtung des Bahnangebotes in Richtung Anklam / Pasewalk bzw. Wolgast /
/ Swinemiinde

» weitere kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs

» Fortflihrung der ortsfesten und mobilen Verkehrsiiberwachung

Weiterer Umsetzungsbedarf besteht insbesondere fiir die mittel- bis langfristigen
Malnahmenbausteine.

2.4.3 Effekte der Tempo-30-Regelungen aus Larmschutzgriinden

Im Rahmen der Larmaktionsplane 2014 und 2019 wurde fiir verschiedene inner-
stadtische Hauptstraldenabschnitte eine Begrenzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h konzipiert bzw. empfohlen. In folgenden Stralenab-
schnitten ist eine entsprechende Regelung in der Zwischenzeit umgesetzt worden:

Umsetzung LAP 2014

» Bahnhofstralse zwischen LSA Bahnhof und Giitzkower Strafse - nachts

» Anklamer Str. zwischen Rudolf-Breitscheid-Str. und W.-Rathenau-Str. - nachts
» Wolgaster Stralse zwischen Europakreuzung und R.-Breitscheid-Str.- nachts

» Stralsunder Str. zwischen Ladebower Chaussee und An der Bleiche - nachts

Umsetzung LAP 2019:

» Anklamer Str. zwischen W.-Rathenau-Str. und BugenhagenstralSe - nachts
» Goethestralse zwischen Stephanistralse und Europakreuzung - nachts

» Gltzkower LandstralSe im Bereich des evangelischen Krankenhauses Bethanien
- ganztags

» Stralsunder StralBe (Verlangerung bis nordliches Bebauungsende) - nachts
» Wolgaster Landstralse zwischen An der Miihle und Boddenweg - ganztags
» Wolgaster Stralse zwischen R.-Breitscheid-Str. und Am St. Georgsfeld - nachts

Durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen ist eine deutliche Verbesserung der
Larmsituation eingetreten. Um die erreichten Larmminderungswirkungen nochmals
konkret zu verdeutlichen wurde auf Basis der aktuellen Larmkartierung der Vorher-
Zustand (ohne Tempo-30-Regelung) nochmals gesondert berechnet.

Die im Vergleich zur aktuellen Bestandssituation (Nachher-Zustand mit Tempo-30-
Regelung) erreichten Larmminderungseffekte sind in Tab. 5 sowie den Abb. 12 und
Abb. 13 fiir den Nachtzeitraum zusammengefasst.

Hierbei zeigt sich, dass in allen Stralsenabschnitten die Zahl der Betroffenen, welche
Larmpegeln von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt sind deutlich zuriickgegangen ist.
Die Abnahmen liegen im Bereich zwischen 27 und 72 %.
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Menschen Lnight > 60 dB(A)

Larmkennziffer Lnight > 55 dB(A)

Vorher Nachher . Vorher Nachher .
. Verande- . Verande-
ohne mit ‘un ohne mit ‘un
30km/h | 30 km/h 9 | 30km/h | 30km/h 9
-232 -565
Anklamer Stral3e 439 207 1.283 718
(-52,9 %) (-44,0 %)
-135 -433
Bahnhofstral3e 262 127 1.016 582
(-51,5 %) (-42,7 %)
-125 -325
Goethestralse 192 67 685 360
(-65,1%) (-47,4 %)
-56 -457
Stralsunder Stral3e 210 154 1.036 579
(-26,7 %) (-44,1 %)
-51 -96
Wolgaster Landstr. 71 20 184 88
(-71,8 %) (-52,2 %)
-423 -273
Wolgaster Stralse 586 163 595 322
(-72,2 %) (-45,9 %)
Tab.5  Auswirkung Tempo-30-Regelungen auf die Betroffenheitssituation nachts
20.000

Anzahl betroffener Menschen

>45-50

18.055 177g7

15331 15.296

Vorher ohne Tempo 30

B Nachher mit Tempo 30

>55-60

84 2

>60-65
Luighein dB(A)

>65-70

Abb. 12 Betroffenheitssituation nachts ohne / mit Tempo-30-Regelung

Datenquelle:

(LUNG-MV, 2024)

>70

Allerdings wird parallel auch deutlich, dass vielfach Restbetroffenheiten im entspre-
chenden Pegelbereich verblieben sind. Die Geschwindigkeitsbegrenzungen sorgen
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entsprechend lediglich fiir eine gewisse aber trotzdem sehr wichtige Entlastung der
am starksten vom Stralsenverkehrslarm betroffenen Bewohnerinnen und Bewoh-
ner im Hauptstralsennetz der Universitats- und Hansestadt Greifswald. Grundle-
gend beseitigt wird das Larmproblem durch die entsprechenden Regelungen nicht.
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Abb. 13 Betroffenheitssituation nachts ohne / mit Tempo-30-Regelung
(LUNG-MV, 2024)

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Datenquelle:

Kartengrundlage:

Bezogen auf das gesamte Stadtgebiet hat sich die Zahl der Betroffenen im Pegelbe-
reich Uiber 60 dB(A) nachts von 3.003 Menschen im Vorher-Zustand auf 1.979 Men-
schen reduziert. Dies entspricht einem Riickgang um ca. ein Drittel. Die Betroffen-
heiten im Pegelbereich iiber 65 dB(A) konnten nahezu vollstandig abgebaut wer-
den.

In Abb. 13 kdnnen die Veranderungen im Stadtgebiet fiir den Nachtzeitraum im Ein-
zelnen nachvollzogen werden. Die Karte beinhaltet eine Wabendarstellung, bei der
dargestellt ist, wo die verschiedenen Schwellwerte liberschritten werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass durch die im Rahmen der Larmaktionspldane 2014
und 2019 konzipierten und anschlielSend umgesetzten Geschwindigkeitsbegren-
zungen im Hauptstralsennetz eine deutliche Verbesserung der Larmsituation in der
Universitats- und Hansestadt Greifswald erreicht worden ist.
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2.4.4 Weitere bestehende Malinahmen mit Lirmminderungseffekt

Aufgrund der langjahrigen Berlicksichtigung der Aspekte der Larmminderung, des
Klimaschutzes sowie der Forderung des Umweltverbundes im Rahmen des Ver-
kehrs- und Stadtentwicklungsplanung in der Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald sind in den vergangenen Jahren vielfaltige weitere MalBnahmen mit [armmin-
dernden Effekten umgesetzt worden. Neben den in Kapitel 2.4.2 aufgefiihrten As-
pekten stehen hierflir beispielsweise:

» LSA-Koordinierung (z. B. Anklamer Stralse, Wolgaster Straf3e)
» Anlage von Kreisverkehren an verschiedenen Stellen im Stadtgebiet

» Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in sensiblen Bereichen (u. a. Schulen,
Kitas) sowie aus Griinden des Larmschutzes (siehe Kapitel 2.4.3)

» Reduzierung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h im Zuge der
Ortsdurchfahrt Grofs-Schonwalde

» flachenhafte Verkehrsberuhigung im Nebennetz sowie in der zentralen Altstadt
(teilweise einschlielSlich baulicher Untersetzung)

» Einrichtung von Fahrradstralsen
- R.-Petershagen-Allee / Pappelallee
- Mihlenstrafde / Markt / Domstralse
- Verlangerte Scharnhorststralde

» Weiterentwicklung der innerstadtischen Ost-West-Radverkehrsachse R.-
Petershagen-Allee / Pappelallee

- geschwindigkeitsdampfende Malsnahmen im Bereich W.-Rathenau-Stralse
- Fahrbahnoberflachensanierung R.-Blum-5tr. / R.-Petershagen-Allee
- Sanierung / Markierung attraktiver Radverkehrsanlagen Am Elisenpark

» Markierung von Rad- und Schutzstreifen (z. B. Anklamer Stral3e, Hans-Beimler-
Stral3e, Wolgaster Landstral3e)

» Veranderung der Stralsenraumaufteilung, integrierte StralSenraumgestaltung
und Fahrbahndeckensanierung:

Am Elisenpark

- Bahnhofstralse

- Grimmer Strale

- Gutzkower Stralse
- Lange Stralse

» Sanierung ZOB und Einrichtung Mobilitdtsschnittstelle am Bahnhof sowie Sa-
nierung des Bahnhofsvorplatzes
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»

»

»

»

»

»

»

Sanierung / Aufwertung Buswendeschleife ,,Bahnhof Siid"
Inbetriebnahme eines Carsharing-Angebotes
Schaffung eines Leihfahrradangebotes im Stadtgebiet

Ausbau der Aulerortsradwege im Umland (B 105 Richtung Mesekenhagen,
B 109 Richtung Griebenow und Diedrichshagen, L 261 Richtung Dersekow)

weitere kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs
Inbetriebnahme einer Stadtbushaltestelle Am Markt

konzeptionelle Betrachtungen zum betrieblichen Mobilitats- / Flottenmanage-
ment
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3 Zielstellungen zur Larmminderung

Abgeleitet aus der EU-Umgebungslarmrichtlinie liegt die Hauptzielstellung der
Larmaktionsplanung im Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Daraus lassen sich
folgende Einzelziele ableiten:

1. Vermeidung von Larmbelastungen tiber 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) fiir den
Larmindex Lgen, besonderer Handlungsbedarf besteht dabei kurzfristig fiir den
Pegelbereich tiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) fiir den Larmindex Lgen

2. Reduzierung der Larmpegel mdglichst auch in Bereichen mit erheblichen Belds-
tigungen (Uiber 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) flir den Larmindex Lden)

Erhohung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat
Forderung ruhiger Gebiete sowie innerdrtlicher Ruheinseln

Erhohung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes

o vor W

Konsequente Berlicksichtigung der Larmminderung im Rahmen der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung

Um langfristig eine effektive Larmminderung erreichen zu kénnen, sind die Mals-
nahmen nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das Ver-
kehrssystem im gesamten Stadtgebiet auszurichten.

In Summe ist eine stadtvertragliche Gestaltung der Mobilitdt anzustreben, welche
die Erreichbarkeit der Universitats- und Hansestadt Greifwald als Versorgungs-,
Verwaltung-, Wirtschafts-, Bildungs- und Tourismusstandort sichert und gleichzei-
tig zu attraktiven Wohn- und Lebensbedingungen beitragt. Dies setzt eine zu-
kunftsorientierte Weiterentwicklung des Verkehrssystems voraus, bei welcher der
MIV vorrangig eine dienende Rolle einnimmt.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie
weiterer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkun-
gen, Staub- und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig be-
einflusst werden. Vorrangig ist daher ein Malsnahmenbiindel zu entwerfen, welches
sowohl fiir geringere Kfz-Verkehrsbelastungen als auch fiir einen larmreduzierten
Verkehrsfluss, fiir ebene bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen moglichst
hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fiir die Verkehrs-
erzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu
betrachten und im Rahmen der Malsnahmenkonzeption zu beriicksichtigen.

Zudem ist der Ausbaucharakter des Stralsennetzes auf die Verstetigung und Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs auszurichten. Auch im Zuge der klassifizierten,
Uberregionalen Hauptverkehrsachsen muss in Siedlungsbereichen den Anforde-
rungen des Gesundheitsschutzes der Anwohnerinnen und Anwohner angemessen
Rechnung getragen werden.
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Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Er-
hohung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfall-
schwere, einer Erhohung der Aufenthaltsqualitdat insgesamt und damit der Nut-
zungsintensitat des 6ffentlichen Raumes durch die Bevolkerung.
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4 Generelle Handlungsansatze / Minderungspotenziale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet gewahrleisten
zu konnen, sind vielfaltige Malsnahmen erforderlich. Diese reichen von kurzfristig
umsetzbaren SofortmalGnahmen bis hin zu mittel- und langfristigen Handlungs-
strategien. Die grundsatzlichen Moglichkeiten zur Reduzierung des durch den Kfz-
Verkehr verursachten Larms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Stadt- und verkehrsplanerische MalSnahmen mit dem Ziel einer
(1) Verkehrsverlagerung,

(2) Kfz-Verkehrsvermeidung,

(3) vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Hierzu gehoren u. a.

» stadtplanerische MalBnahmen (Siedlungsstruktur, Stadtentwicklung im Sinne
kurzer Wege)

» integrierte Verkehrsplanung (Starkung der Nutzung umweltfreundlicher Ver-
kehrsmittel, Veranderung Modal-Split zu Gunsten Umweltverbund, Entwicklung
von Alternativtrassen)

» Verkehrsorganisation und Verstetigung (Lenkung von Kfz-Verkehrsstromen,
Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus, LSA-Koordinierung)

» StralBenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung,
Begriinung)

aktive / passive SchallschutzmalSnahmen:

» Larmschutzwande

» Larmschutzwalle

» Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)

technische Malsnahmen:

» Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)

» Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen

» Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage

» punktuelle Malsnahmen zur Vermeidung von Unstetigkeiten

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

Insbesondere in den Hauptkonfliktbereichen bedarf es jedoch weiterer gezielter
Maldnahmen. Hauptziele bilden dabei eine stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-
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Verkehrs und eine deutliche Reduzierung der Larmpegel vor allem im Bereich der
Gesundheitsgefahrdungen.

In der nachfolgenden Tab. 6 sind die potenziellen Larmminderungseffekte fiir ver-
schiedene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mit-
telungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte flir die maxima-
len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender

Hohe.

Themenbereich Malnahme Larmminde-
rungspotenzial
Anpassung zuldssiger | Reduzierung von 50 auf 30 km/h ca.3dB(A)
Hochstgeschwindig-
keit Geschwindigkeitsiiberwachung punktuell
Verringerung Absenkung um 20 % ca. 1dB(A)
Kfz-Verkehrsmenge
Absenkung um 50 % (Halbierung) ca.3dB(A)
Absenkung um 90 % ca. 10 dB(A)
Verringerung Reduzierung des SV-Anteils auf die ca.2dB(A)
Lkw-Anteil Halfte
Reduzierung des SV-Anteils auf ein ca. 4 dB(A)
Viertel
Verbesserung Fahr- Austausch Pflaster durch Bitumen ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag | (50 km/h)
Austausch Pflaster durch Bitumen ca.2 - 3dB(A)
(30 km/h)
offenporiger Asphalt (aulSerorts) ca.5-8dB(A)
larmoptimierter Asphalt innerorts ca.2 - 3dB(A)
Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
StralSenraum- und
Knotenpunktgestal- Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
tung
Abschirmung Larmschutzwand / Larmschutzwall ca.5-15dB(A)

Tab.6

Larmminderungspotenziale verschiedener genereller Handlungsansatze
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5 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen fiir wesentliche Konfliktbereiche sind ent-
sprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete
vor einer Zunahme von Larm zu schiitzen.

Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als von der zustandigen Behorde fest-
gelegtes Gebiet, flir welches ein festgelegter Larmindex flir alle Larmarten nicht
tiberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum keinem Verkehrs-, Industrie-,
Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist. Jedoch wurden weder in der EU-
Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder Landesebene Grenzwerte flir die
Bestimmung ruhiger Gebiete festgelegt. Entsprechend besteht fiir die Kommunen
ein grolser Handlungsspielraum bei der Festlegung.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich ablei-
ten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbediirfnisses (Riickzugsge-
biete) sowie der sozialen Kontaktpflege der Bevdlkerung bei der Definition der ru-
higen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entsprechend
auf innerortliche Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanlagen und Wald-
gebiete bzw. landwirtschaftlich genutzte Flachen mit Erholungsfunktion gelegt.

Kriterium mindestens zu erfiillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten zuzuordnen:

Grinflache
Flachen fur Wald
Flachen fur die Landwirtschaft

Gebietstyp Typ 1: Ruhiges Gebiet

erholungsgeeignete Freiflachen im
unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Typ 2: Innerstadtische Ruheinseln

relativ ruhige Flache im Siedlungsraum mit hoher
Aufenthaltsqualitat

Flache Typ 1. mindestens 10 ha
Typ 2: keine feste Mindestgrolse

Larmniveau Typ 1: Lden < 50 dB(A)

Typ 2: relative Ruhe im Vergleich zur Umgebung,
gelegentliche Veranstaltungen (Sport, Konzerte,
Events etc.) sind zuldssig

Tab.7  Kriterien zur Abgrenzung ruhiger Gebiete / innerstddtischer Ruheinseln
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Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und Kommunen sowie
Veroffentlichungen zum Thema zurtickgegriffen werden. So erfolgte beispielsweise
durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum Thema ruhige Gebiete (TU-
NE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,,Ruhige Gebiete" (LK Argus, 2015)). Weitere Informa-
tionen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung (LAI, 2022).

Auf Grundlage dieser Informationen sowie der vorliegenden Datengrundlagen
(Larmkartierung, Flachennutzungsplan) wurden bereits im Rahmen des Larmakti-
onsplanes 2019 Kriterien fiir die Erfassung ruhiger Bereiche in der Stadt Greifswald
abgeleitet. Diese sind in Tab. 7 zusammengefasst.

Im Rahmen der aktuellen Larmkartierung stehen fiir den Larmindex Lqen lediglich In-
formationen zu den Larmpegeln tiber 55 dB(A) zur Verfligung. Die Larmbelastungen
eines ruhigen Gebietes sollten allerdings moglichst darunter liegen bzw. eine Larm-
belastung L¢en < 50 dB(A) aufweisen. Davon ist in der Regel auszugehen, wenn in
den Randbereichen ein Pegel von Lgen = 55 dB(A) nicht iberschritten wird.

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorridore des Stral3en-
netzes sowie der Bahnstrecke wurden die im Larmaktionsplan 2019 definierten po-
tenziell ruhigen Gebiete tiberpriift und nochmals aktuell neu abgegrenzt. Im Ergeb-
nis sind entsprechend der o. g. Anforderungen folgende Bereiche als ruhige Gebiete
bzw. innerstadtische Ruheinseln anzusehen (siehe Abb. 14):

Ruhige Gebiete (Typ 1):

.1 Eldena Forst / Naturschutzgebiet Eldena sowie angrenzende Bereiche
.2 Hartmannsche Teiche / Bereich nordlich Ladebower Chaussee
.3 Ryck-Nordseite / Rosental-Deich / Salzwiese Ladebow
Innerstddtische Ruheinseln (Typ 2):

Il.4  Strandbereich sowie angrenzende Teile von Eldena und Wieck
1.5 Ryck-Slidseite / Ryckwaldchen

1.6 Stadtpark

1.7 Botanischer Garten

II.8 Rosengarten

1.9 Wallanlagen insbesondere Lindenwall / Kastanienwall

1110 Parkteich / Credner Anlagen

1111 Fleischerwiese

112 Salinenberg

[113  Aalbruch / Bereich nordlich des Friedhofes
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Diese Gebiete sollten vor einer Zunahme des Larms geschiitzt werden. Sie bieten
wohnortnahe Erholungsmaglichkeiten fiir die stadtische Bevolkerung.

Im Vergleich zum Larmaktionsplan 2019 ergeben sich lediglich kleinteilige Anderun-
gen. Diese betreffen im Wesentlichen die Zuordnung der Gebiete zu den unter-
schiedlichen Typen. Anders als im Jahr 2019 werden die Gebiete I1.5 (Strandbereich
sowie angrenzende Teile von Eldena und Wieck) und 11.6 (Ryck-Siidseite / Ryck-
waldchen) nunmehr den innerdrtlichen Ruheinsel zugeordnet.

Legende:

Larmkorridor Strafe Leen > 55 dB(A)
Il Lirmkorridor Schiene Leen > 55 dB(A)
I ruhiges Gebiet (Typ 1)
[ Innerstidtische Ruheinseln (Typ 2)

Abb. 14 Ruhige Gebiete / Innerstadtische Ruheinseln
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
Dariiber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die
Schaffung weiterer innerortlicher Ruheinseln angestrebt werden. Hierflir ist eine
Vernetzung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleit-
planung zu empfehlen.

Auch larmarme Wohnstandorte sollten geférdert werden. Ziel muss es dabei sein,
durch stadtebauliche und verkehrsplanerische MalBnahmen (ErschlieBung von Au-
Ben, flachendeckende VerkehrsberuhigungsmafBnahmen etc.) sicherzustellen, dass
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innerhalb der Wohngebiete ausschliefSlich eine Nutzung durch den motorisierten
Anliegerverkehr erfolgt.

Weiterhin sollte auch auf eine generelle Reduzierung der Verlarmung der Land-
schaft hingearbeitet werden. Anhand der aktuellen Larmkarten ist erkennbar, dass
vor allem im Verlauf der Hauptverkehrsstralsen im Aulerortsbereich weitreichende
Larmwirkungen bis weit in die umliegenden Flachen hinein bestehen. Hiervon sind
teilweise auch besonders wertvolle und schiitzenswerte Landschaftsraume betrof-
fen. dabei ist zu berlicksichtigen, dass sich Larm nicht nur auf den Menschen nega-
tiv auswirkt, sondern auch erhebliche Folgen fiir die Tierwelt und die natiirlichen
Lebensrdaume in der Umgebung hat. Besonders betroffen sind hierbei Vogel und
andere Wildtiere, deren Kommunikation und Fortpflanzungsverhalten durch hohe
Larmbelastungen gestort werden konnen.

6 Malsnahmenkonzept

Das Malsnahmenkonzept zur Larmminderung ist in drei Blocke untergliedert. Diese
beinhalten im Einzelnen folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 6.1 Kern- bzw. Schwerpunktmalnahmen
Kapitel 6.2 Integrierte / Langfristige Larmminderungsstrategie
Kapitel 6.3 Maldnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die jeweiligen Einzelmalinahmen und Handlungsan-
satze im Detail dargestellt. Erlauterungen zur MalBnahmentabelle (siehe Anlage 1)
sowie zur Priorisierung findet sich im Kapitel 8.

6.1 Kern- bzw. SchwerpunktmalSnahmen

Die nachfolgend beschriebenen Einzelmalsnahmen bilden den Kern des Larmmin-
derungskonzeptes der Universitats- und Hansestadt Greifswald. Fiir die Kern- und
Schwerpunktmalinahmen ist entsprechend eine priorisierte Umsetzung moglichst
innerhalb der kommenden 5 Jahre anzustreben.

M1 Priifung Geschwindigkeitsbegrenzung Hot-Spot-Bereiche

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

In der Vergangenheit wurde daher in der Universitats- und Hansestadt Greifswald
flir verschiedene Abschnitte des Hauptstralsennetzes mit hohen Betroffenheiten
bereits die zuldssige Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h abgesenkt (siehe Kapitel
2.4.3).
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Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden ist
auf Grundlage von § 45 StVO maglich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingun-
gen geknipft.

So ist gemals Larmschutz-Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms
nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern im Einzelfall zu
klaren. Stralsenverkehrsrechtliche Larmschutzmalsnahmen kommen insbesondere
in Betracht, wenn der vom StralBenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Im-
missionsort eine der folgenden Richtwerte tiberschreitet (BMVBS, 23.11.2007):

.In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kran-
kenhausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

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

60 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

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

62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (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)"

Verglichen mit den gesundheitsrelevanten Priifwerten von 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) ganztags bestehen zu den o. g. Richtwerten wesentliche Differenzen. Die-
se sind durch den Gesetzgeber auf Bundesebene zu klaren.

Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestiitzt durch die Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbediirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Werte Uiberschritten, wird im Urteil festgehalten,

,adass in derartigen Fallen sich das Ermessen der Behorde zu einer Pflicht zum Ein-
schreiten verdichten kann, es bedeutet also nicht, dass geringere Larmeinwirkun-
gen stralsenverkehrsrechtliche Malsnahmen ausschlossen.

Hinsichtlich der Schwelle fiir das Einschreitensermessen wird in einem Urteil des
Oberverwaltungsgericht Sachsen (Urteil 1 A 655/17 vom 19.03.2020) ausgefiihrt:

LAIs Orientierungspunkte kénnen jedoch - auch wenn es sich um keinen Stralsen-
neubau handelt - die Immissionsgrenzwerte des § 2 der Sechzehnten Verordnung
zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes herangezogen werden
[...] Immissionsgrenzwerte von 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts. "
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Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandigen Ver-
kehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Berticksichtigung der StrafBenverkehrsordnung (StVO) sowie der Larmschutz-
Richtlinien-StV. Malsgebend ist hierbei in der Regel ein Schallschutzgutachten nach
den Vorgaben der Richtlinien fiir den Larmschutz an StrafSen (RLS). Zudem ist ge-
mals VwV zu § 45 StVO die Zustimmung der obersten Landesbehdrde zur Anord-
nung von Malsnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen erfor-
derlich.

Effekte und Wechselwirkungen

Mit einer Reduzierung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h
kann rechnerisch eine Pegelminderung von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die Effekte
sind vergleichbar mit einer Halbierung der Verkehrsmenge. Parallel wirken sich die
geringeren Geschwindigkeiten auch auf die besonders storenden Spitzenpegel aus.
Bei den Maximalpegeln besteht ein Minderungspotenzial von bis zu 5 dB(A).

Dariiber hinaus werden durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen verschiedene
weitere positive Begleiteffekte erreicht:

» Erhohung der Verkehrssicherheit durch eine Verkiirzung des Anhalteweges so-
wie die Verminderung von Konfliktgeschwindigkeiten

» FOrderung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung
» Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
» Reduzierung von Trennwirkungen / Verbesserung der Querungsbedingungen

Diese Synergieeffekte sind im Rahmen der Abwagung bzw. ermessensgerechten
Einzelfallentscheidung zu beriicksichtigen. Malsgebend fiir die Handlungsnotwen-
digkeit ist jedoch die Larmsituation.

Priifung Tempo 30 fiir weitere HauptverkehrsstralSen

Im Rahmen der Umsetzung der Larmaktionsplane 2014 und 2019 wurde fir ver-
schiedene innerstadtische Hauptstralsenabschnitte eine Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h angeordnet. Die Regelungen haben sich bewdhrt und tragen we-
sentlich zur Reduzierung der stralRenverkehrsbedingten Larmemissionen bei (siehe
Kapitel 2.4.3).

Im Rahmen der aktuellen Bestandsanalysen hat sich gezeigt, dass punktuell weitere
Konfliktsituationen existieren, fiir welche entsprechende Regelungen in Frage
kommen bzw. Uberpriift werden sollten. Hierbei handelt es sich Grofteils um eine
kleinteilige Erganzung bereits bestehender Regelungen. Fiir folgende Stralsenab-
schnitte ist eine Uberpriifung der Mdglichkeiten zur Reduzierung des Geschwindig-
keitsniveaus aus Sicht der Larmaktionsplanung insbesondere fiir den Nachtzeit-
raum vorzunehmen (siehe Abb. 15):
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M1.1  Anklamer StralBe (Europakreuzung - Brinkstr.)?

M1.2 BrinkstralSe

M1.3 Grimmer StralRe (Am Neuen Friedhof - Osnabrticker Str.)
M1.4 Gltzkower StralBe (Bahnhofstr. - Neuenmorgenstr.)

M1.5 StephanistralBe / Lange Reihe (Goethestr. - Europakreuzung)

Gemals der aktuellen Larmkartierung ist in allen Stralsenabschnitten eine signifikan-
te Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner vor allem nachts von gesundheitsrele-
vanten Larmpegeln betroffen.

‘\ Legende:
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Abb. 15 Priifung Tempo 30 fiir weitere Hauptverkehrsstralsen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

In der Giitzkower sind dabei die ausgepragten Wohnfunktionen mit einer hohen
Einwohnerdichte zu bertlicksichtigen. Diesen steht eine deutlich geringere Ver-

3 Fir die Anklamer Strafse wurde im Rahmen der Vorabstimmungen durch die Stadtwerke auf

mogliche Konflikte mit der geplanten Spatlinie hingewiesen. Diese ist aufgrund der generell
knappen Umlaufzeiten besonders sensibel auch fiir geringe Fahrzeitverlangerungen. Von den
Stadtwerken wird daher aus diesem Grund eine zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrénkung in
der Anklamer StralSe aktuell abgelehnt.

Inwieweit dennoch eine Umsetzung maglich ist, sollte auf Grundlage der Erfahrungen zu den
Fahrzeiten der Spdtbuslinie im tatsdchlichen Betrieb nochmals gepriift werden. Der rechneri-
sche Fahrzeitverlust liegt bei lediglich ca. 19 s (Vergleich Konstantfahrt Tempo 50 bzw. 30).
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kehrsbedeutung als in anderen HauptstralSenabschnitten gegeniiber. Die Giitz-
kower Stralde fungiert dabei nicht als OrtsverbindungsstralSe sondern hat im We-
sentlichen Netzerganzungs- und Erschlielsungsfunktionen. Dies ist im Rahmen der
verkehrsrechtlichen Abwagung zu berticksichtigen.

Vereinzelt sind im Verlauf der Hauptverkehrsstralden neben den Larmbelastungen
verschiedene weitere Nutzungsanforderung (FulR- und Radverkehr etc.) zu ver-
zeichnen. In den entsprechenden Abschnitten (z. B. in der BrinkstralBe) ist gegebe-
nenfalls auch eine ganztdagige Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzungen
sinnvoll.

Allgemeiner Hinweis

Die abschlielsende Festlegung bzw. genaue zeitliche und ortliche Abgrenzung der
Geschwindigkeitsbeschrankungen ist im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anord-
nungsverfahrens durch die zustandige Verkehrsbehorde unter Berlicksichtigung
der ortlichen Randbedingungen vorzunehmen. Hierzu bedarf es jeweils einer er-
messensfehlerfreien Einzelfallentscheidung.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird durch die vorgeschlagenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen weder die Durchlassigkeit noch die Funktion der StralSen beein-
flusst. Es ergeben sich lediglich geringfiigig langere Fahrzeiten.

M2 Erganzung flachenhafte Verkehrsberuhigung im Nebennetz

Abseits der Hauptverkehrs- und Sammelstralien haben sich Verkehrsorganisation
und StralSenraumgestaltung vor allem an den Anforderungen zu orientieren, wel-
che sich aus den Wohn- und Aufenthaltsfunktionen ergeben. Malsgebend hierfir
ist die Gewahrleistung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus des Kfz-
Verkehrs im Sinne einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung.

In weiten Teilen des Stadtgebietes sind diese Anforderungen bereits verkehrsorga-
nisatorisch z. B. durch die Ausweisung von Tempo-30-Zonen berticksichtigt wor-
den. Parallel erfolgt im Rahmen von Um-, Aus- und Neubaumalsnahmen eine bauli-
che Untersetzung des Niedriggeschwindigkeitsniveaus im Rahmen der Stralsen-
raumgestaltung. Darliber hinaus wurden vorab punktuell auch bereits provisorische
Verkehrsberuhigungselemente umgesetzt.

Fir folgende Bereiche sollte gepriift werden, unter welchen Rahmenbedingungen
eine Ausweisung als Tempo-30-Zone maglich ist (siehe Abb. 16):

M2.1 Gaulstralse / Liese-Meitner-Stralse / Kemnitzer Wende

M2.2 Dubnaring / Max-Planck-Stralse / Eldenaer Wende

M2.3 Friedrich-Ludwig-Jahn-StralSe / Billrothstralse / Friedrich-Kriiger-Stralse
M2.4 Verbindungsstralsen nordlich und siidlich der Rudolf-Petershagen-Allee
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Abb. 16 Priifung Erganzung flachenhafte Verkehrsberuhigung im Nebennetz
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
Auch in diesen Bereichen sind im Wesentlichen Wohn- und Aufenthaltsfunktionen
dominierend. Die Anordnung einer entsprechenden Tempo-30-Regelung erfolgt
auf Grundlage der flachenhaften Verkehrsplanung unter Beriicksichtigung der
Funktion der entsprechenden Stralsen im innerstadtischen Verkehrsnetz. Zudem
sind die Abhangigkeiten zwischen Verkehrsorganisation und baulicher Gestaltung
zu berticksichtigen.

M3 StralSenraumgestaltungskonzeption Anklamer StrafSe

Die Anklamer Stralde bildet fiir alle Nutzergruppen eine wichtige innerstadtische
Verbindungsachse.

Hier verkehren eine Vielzahl von Stadt- und Regionalbuslinien. Zukiinftig wird der
Straldenabschnitt zusatzlich durch die neue Spatlinie genutzt. Im Kfz-Verkehr fun-
giert der Stralsenzug als wichtige Stadt-Umland-Verbindung in und aus Richtung
Osten bzw. als Verknlipfung zur B 109. Darliber hinaus tibernimmt die Anklamer
Stralde auch im innerstadtischen Binnenverkehr zentrale Aufgaben. Sie blindelt
mittig durch die GrolBwohnsiedlung Schonwalde verlaufend den Kfz-Verkehr.

Parallel Gibernimmt der StralSenzug wichtige ErschlielSungsfunktionen fiir eine Viel-
zahl wichtiger innerstadtischer Ziele (u. a. Universitatscampus, Universitatsklinikum,
Elisenpark, Max-Planck-Institut fiir Plasmaphysik) im direkten Umfeld. Daraus so-
wie bedingt durch eine Vielzahl zusatzlicher kleinteiliger Ziele im StralSenverlauf
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bzw. im direkten Umfeld ergeben sich auch im Fuls- und Radverkehr erhohte Nut-
zungsanforderungen. Diese betreffen sowohl den Langs- als auch den Querverkehr.

Trotz verschiedener Anpassungen in den letzten Jahren wird die bestehende Ver-
kehrsinfrastruktur diesen komplexen Nutzungsanforderungen nicht gerecht. So
hat beispielsweise die Markierung der Schutzstreifen zwar die Situation fiir den
Radverkehr etwas verbessert, fiihrt allerdings vor allem beim OPNV zu deutlichen
Fahrzeitverlusten. Gleichzeitig entspricht die Radverkehrsfiihrung trotzdem nicht
den Anforderungen an eine moderne, attraktive und sichere Infrastruktur.

Durch kleinteilige Anpassungen lassen sich die komplexen Herausforderungen und
Probleme in der Anklamer Stralde nicht umfassend l6sen. Hierzu bedarf es einer in-
tegrierten Betrachtung unter Berlicksichtigung des gesamten StralSenraumes zwi-
schen den beidseitig angrenzenden Gebaudefronten.

Entsprechend ist die Erarbeitung einer StralSenraumgestaltungskonzeption fiir die
Anklamer StralSe zu empfehlen. In dieser sollten ergebnissoffen alle moglichen Va-
rianten zur Neuaufteilung des Stralsenraumes in Bezug auf ihre Vorteile, Heraus-
forderungen und Konfliktpotenziale betrachtet und diskutiert werden. Aus Larmge-
sichtspunkten sollte hierbei ein wichtiger Fokus auf attraktiven Rahmenbedingun-
gen fiir den Umweltverbund (FuR, Rad und OPNV), eine durchgehende Straf3en-
raumbegriinung sowie einer stadtvertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs lie-
gen.

Ziel bildet die Entwicklung einer Idee fiir die zukiinftige Gestaltung des Gesamt-
stralenzuges Anklamer Strafse / Anklamer LandstralSe zwischen Grofs Schonwalde
und Europakreuzung. Darauf aufbauend ist anschlielSend eine Untergliederung in
Teilprojekte sowie eine Klarung der Prioritaten bzw. Umsetzungsperspektiven
moglich.

M4  Umsetzung Verkehrskonzept Innenstadt

Mit dem im Dezember 2021 beschlossenen Verkehrskonzept fiir die Innenstadt (IKS,
2021) liegt fir den zentralen Altstadtbereich der Universitats- und Hansestadt
Greifswald ein umfassendes Handlungskonzept zur umfassenden Verkehrsberuhi-
gung mit Vorrang fiir den 6ffentlichen Personennahverkehr sowie den Fuls- und
Radverkehr vor. Die im Konzept enthaltenen Zielstellungen und Malsnahmen sind
im Sinne der Larmminderung positiv zu bewerten und sollten in den kommenden
Jahren moglichst zeitnah Schritt fiir Schritt umgesetzt werden.

Mit dem Stopp des geplanten Verkehrsversuches im November 2024 wurde eine
zentrale MalSnahme des Verkehrskonzeptes Innenstadt gestrichen. Die bestehen-
den Larmprobleme insbesondere in der Friedrich-Loeffler-Stralse und der Steinbe-
ckerstralde konnen entsprechend nicht signifikant reduziert werden. Hier sind wei-
tere Handlungsnotwendigkeiten vorhanden.
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M5 Fortschreibung Radverkehrskonzept

Das aktuelle Radverkehrskonzept der Universitats- und Hansestadt (Stadt
Greifswald, 2010) ist mittlerweile bereits deutlich tiber 10 Jahre alt.

Fir den Stadt-Umland-Verkehr wurden im Rahmen des Modelprojektes ,,Kombi-
niert mobil - Verkehrsmittel vernetzt" (team red, 2015) weitere vertiefende Be-
trachtungen durchgefiihrt. Zudem haben sich in den vergangenen Jahren u. a. die
siedlungsstrukturellen sowie die verkehrsrechtlichen Rahmenbedingungen (StVO,
VwV StVO) weiterentwickelt. Parallel sind im Hinblick auf die Fahrradflotte deutli-
che Veranderungen durch die wachsende Nutzung von Pedelecs, E-Bikes und Las-
tenfahrradern zu verzeichnen.

Angesichts der zentralen Bedeutung des Radfahrens fiir die Mobilitat in der Univer-
sitats- und Hansestadt Greifswald ist entsprechend eine Fortschreibung des stadti-
schen Radverkehrskonzeptes notwendig bzw. zu empfehlen.

M6 Weiterentwicklung Radverkehrsachse R.-Petershagen-Allee

Im stadtischen Binnenverkehr sind flir den Radverkehr bereits heute die hochsten
Nutzungsanteile zu verzeichnen (siehe Kapitel 2.1.4). Dennoch bestehen auch in
Greifswald weitere Entwicklungspotenziale. Diese sowie auch das Verkehrssicher-
heitsniveau werden durch die infrastrukturellen Gegebenheiten malsgeblich mit be-
einflusst.

Die wichtigste innerstadtische Radverkehrsverbindung bildet die R.-Petershagen-
Allee / Pappelallee. Sie verbindet die Altstadt mit den Siedlungsschwerpunkten im
Osten der Stadt. Im Bestand wurden hier bereits vielfaltige MalBnahmen fiir die
Verbesserung der Radverkehrsbedingungen z. B. die Ausweisung von Fahrradstra-
[Sen im Zuge der R.-Blum-Stralse und Miihlenstralse / Domstralse umgesetzt.

Weiterer Optimierungsbedarf besteht vor allem hinsichtlich einer adaquaten Be-
ricksichtigung des Radverkehrs im Bereich der Knotenpunkte, zur Reduzierung der
Nutzungstiberlagerungen mit dem FulSverkehr sowie zur Erweiterung der Erschlie-
Sungswirkung der Fahrradachse. Folgende konkrete Malinahmen sind hierbei zu
empfehlen:

M6.1  Uberplanung / komplexe Umgestaltung Europakreuzung

M6.2  Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten W.-Rathenau-Stralse / R.-
Petershagen-Allee

M6.3  Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten Karl-Liebknecht-Ring / R.-
Petershagen-Allee

M6.4  attraktive Anbindung der nordlichen Altstadt Uiber die F.-Loeffler-Stralde
M6.5  attraktive Anbindung des Elisenparks (ca. 200 m Oberflachensanierung)

Abgleitet aus der bereits bestehenden Radverkehrsnutzung sowie den zukiinftigen
Entwicklungsnotwendigkeiten im Sinne einer stadtvertraglichen Mobilitat (Larm-
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minderung, Klimaschutz, etc.) sollte im Verlauf der Hauptradverkehrsachse zumin-
dest eine Gleichberechtigung zwischen Rad- und Kfz-Verkehr angestrebt werden.

Fir die Knotenpunkte mit dem stadtischen Hauptverkehrs- und SammelstralSen-
netz existieren teilweise bereits Planungsideen zur Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiir den Radverkehr. Diese gilt es zeitnah zu realisieren.

Durch die Aufzweigungen in Richtung nordliche Altstadt sowie Elisenpark sind wei-
tere Bilindelungseffekte im Zuge der Fahrradachse maglich. In der Friedrich-
Loeffler-Stralse sind aufgrund der angrenzenden Nutzungen (Universitdts- und
Klinikgebaude, hohe Anwohnerdichte) bereits heute hohe Radverkehrsaufkommen
zu verzeichnen. Diesen Nutzungsanforderungen ist im Rahmen der zukiinftigen
Verkehrsorganisation und StralSenraumgestaltung Rechnung zu tragen.

M7 Schaffung / Weiterentwicklung intermodaler Schnittstellen

Zur weiteren Forderung des Umweltverbundes ist eine optimale Vernetzung der
innerstadtischen Mobilitatsangebote von zentraler Bedeutung. Basis hierflir sind
einerseits moderne Kommunikationstechnologien. Anderseits sind infrastrukturell
die notwendigen Vorrausetzungen zu schaffen. Ziel muss es dabei sein, die Ver-
knipfungspunkte attraktiv und maoglichst barrierefrei zu gestalten, eine gute Er-
kennbarkeit der Mobilitatsangebote sicherzustellen und direkte Umstiegsmoglich-
keiten zu gewahrleisten.

Mit der Neugestaltung von Bahnhofsvorplatz und dem Busterminal sowie der Fahr-
radstation am Hauptbahnhof ist bereits eine hochwertiger Verkniipfungspunkt
entstanden. Auch am Haltepunkt ,Greifswald Sid" ist ebenfalls bereits eine Auf-
wertung der Ubergangsmoglichkeiten zwischen Bahn- und Busverkehr erfolgt.

M7.1 Weiterer Ausbau des Haltepunktes ,Greifswald Siid“ als intermodale Ver-
kniipfungsstelle

Weitere Entwicklungspotenziale bestehen jedoch am Haltepunkt , Greifswald Stid"
hinsichtlich der Abstellmoglichkeiten im Radverkehr. Der Bahnhaltepunkt bildet ei-
ne wichtige SPNV-Schnittstelle fiir die Wohngebiete Schonwalde | und Il im Osten
sowie die Gewerbestandorte im Sliden der Stadt. Entsprechend sind zusatzliche
Uberdachte und abschlielSbare Abstellmoglichkeiten fiir Fahrrader einzurichten. Pa-
rallel ist eine Verkniipfung mit Leihfahrrad- und Carsharing-Angeboten zu empfeh-
len.

M7.2 Einrichtung von Mobilitdtsstationen an zentralen Punkten im Stadtgebiet

Mobilitatsstationen bzw. Mobilpunkte konnen an zentralen Orten zu verknlipfen
verschiedener Verkehrsangebote (OPNV, Fahrrad, Leihfahrrad, Carsharing, ggf. Ta-
xi) miteinander fungieren. Gleichzeitig dienen die Mobilitdtsstationen / Mobilpunkte
als zentrale Informationsstellen zum Thema Mobilitat. Hier ist auch eine Verkniip-
fung mit Lademaoglichkeiten fiir Elektrofahrzeuge denkbar.
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Im Rahmen des im Auftrag des Ministeriums flir Energie, Infrastruktur und Landes-
entwicklung Mecklenburg-Vorpommern durchgefiihrten Modelprojektes ,Kombi-
niert mobil — Verkehrsmittel vernetzt" (team red, 2015) wurden fiir die Universitats-
und Hansestadt Greifswald mogliche Standorte fiir Mobilitatsstationen / Mobil-
punkte herausgearbeitet. Hierbei wurde in zwei Prioritatsstufen unterschieden.

Aus Sicht der Larmminderung sollten speziell fiir die Mobilitatsstationen / Mobil-
punkte der Prioritdt 1 (Hauptbahnhof, Martin-Andersen-Nex6-Platz, Bahnhof Siid,
Sporthalle Arndtstralde, Markt, Eldena Miihle / Kreuzung Wolgaster Stralse / An der
Muhle, Anklamer StrafBe / Wohnheime, Ostseeviertel (Umgebung Poeler Weg),
Fleischmannstrale / Mensa) zeitnah vertiefende Planungen zur konkreten Umset-
zung vorgenommen werden.

Damit sind wichtige Impulse fiir die Veranderung der Verkehrsmittelwahl zu Guns-
ten des Umweltverbundes maglich.

M7.3 Aufwertung der Verkniipfung von MIV und OPNV am Stadtrand

Mit dem P+R-Parkplatz in Eldena wurde eine erste effektive Verkniipfungsmoglich-
keit zwischen MIV und OPNV am Stadtrand geschaffen. Um die dadurch entstan-
denen Potenziale optimal nutzen zu konnen, sollte das Angebot eines kombinierten
Park- und OPNV-Tickets hinsichtlich der Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung
diskutiert werden.

Sofern sich im Bereich Eldena die Nutzung des Angebotes durch den Pendlerver-
kehr bewahrt, kann eine Ausweitung des P+R-Angebotes auf andere Standorte am
Stadtrand gepriift werden.

M8 Anschaffung / Betrieb weiterer Motivanzeigetafeln

Zur Verbesserung der Akzeptanz der zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten konnen
sog. Motivanzeigetafeln (Dialog-Displays) beitragen. Durch diese werden die Ver-
kehrsteilnehmenden auf tiberhéhte Geschwindigkeiten hingewiesen (siehe Abb. 17).

Abb.17 Beispiel Motivanzeigetafel (Dialog-Display)

Vorher-Nachher-Untersuchungen haben gezeigt, dass Motivanzeigetafeln einen
wichtigen Beitrag leisten konnen, um die Einhaltung der zuldssigen Geschwindig-
keit zu verbessern bzw. ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewadhrleisten
(LfLUG / SVU Dresden, 2018). Neben einer Reduzierung der Durchschnittsge-
schwindigkeit insgesamt ergeben sich gerade auch bei den Anteilswerten hoher Ge-
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schwindigkeiten deutliche Verbesserungen. Dies fiihrt zu einer Reduzierung von
Larmspitzen.

Es treten keine Gewohnungseffekte ein. Dies bedeutet, dass die Effekte in gleichem
Umfang zu verzeichnen sind, solange die Geschwindigkeitsanzeigetafel an einem
Standort installiert ist. Nach Abbau der Tafeln steigt das Geschwindigkeitsniveau
jedoch unmittelbar wieder an. Daher ist an Problempunkten eine dauerhafte Instal-
lation der Geschwindigkeitsanzeigetafeln zu empfehlen.

In der Universitats- und Hansestadt Greifswald sind u. a. in der Neunmorgenstral3e,
der Friedrich-Loeffler-Strale und am Hansering bereits Motivanzeigetafeln in Be-
trieb. Erganzend hierzu sollten auch in Larmschwerpunktbereichen (z. B. Anklamer
LandstraBe, Anklamer Stralse, Grimmer Strale, Gltzkower StrafSe, Stralsunder
StralBe, WolgastralSe, Wolgaster LandstralRe) Dialog-Displays zur Verstetigung des
Geschwindigkeitsniveaus und damit zur Reduzierung der Larmbelastungen instal-
liert und dauerhaft betrieben werden. Ziel sollte es dabei sein dabei die Effektivitat
der aus Larmschutzgriinden angeordneten Geschwindigkeitsbegrenzungen zu er-
hohen. Hierflir sollten vier weitere Dialog-Displays angeschafft werden.

Die konkrete Standortwahl fiir die Motivanzeigetafeln ist auf Grundlage der ortli-
chen Rahmenbedingungen (Verkehrsablauf, Knotenpunkte und Einmiindungen,
Sichtverhaltnisse, potenzielle Maststandorte, Stromversorgungsmoglichkeiten etc.)
vorzunehmen. Generell sind parallel auch positive Effekte im Hinblick auf die Ver-
kehrssicherheit nachzuweisen.

M9 Abschirmung / Seitenraumgestaltung

Im Verlauf verschiedener StraRRe (Anklamer LandstraRe, Koitenhdger Landstral3e,
Wolgaster Strafde) sind zwischen der Fahrbahn und der Wohnbebauung ver-
gleichsweise groBe Abstande bzw. zusatzliche Griinflachen vorhanden (siehe Abb.
18). Obschon in diesen Bereichen keine gesundheitsrelevanten Larmbetroffenheiten
zu verzeichnen sind, ergeben sich dennoch teilweise erhebliche Beldastigungen
durch den StralBenverkehrslarm.

Angesichts der bestehenden Flachenpotenziale sollte gemeinsam durch die Stadt
und die Wohnungseigentiimer gepriift werden, ob durch eine gezielte Begriinung
bzw. Gestaltung der StrafSenrandbereiche (siehe Abb. 19) eine starkere Trennung
zwischen Bebauung und der Kfz-Fahrbahn erreicht werden kann.

Neben der Larmminderung sollten hierbei auch stadtgestalterische Aspekt bertick-
sichtigt sowie je nach GrofSe, Lage und Beschaffenheit der Flache weitere Nut-
zungsmoglichkeiten (Forderung Artenvielfalt, Insektenschutz, Aufenthalt, Spielen
etc.) integriert werden. Darliber ergeben sich ggf. auch besser Finanzierungs- bzw.
Fordermdoglichkeiten. Bei den Larmminderungswirkungen handelt es sich entspre-
chend eher um Sekundareffekte.
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Abb. 18 Bestandssituation Anklamer LandstralSe

Abb. 19 Beispiele flir eine Abschirmung durch Bepflanzung bzw. Gestaltungselemente

Wahrend durch die Bepflanzung vorrangig psychologische Larmminderungseffekte
erfolgen, ist Uiber zusatzliche Gestaltungselemente (siehe, rechts Abb. 19) tatsach-
lich eine abschirmende Wirkung moglich. Hierbei ist darauf zu achten, dass durch
eine entsprechende Materialwahl bzw. Begriinung Reflexionseffekte moglichst
vermieden werden. Zwar ist die Abschirmwirkung entsprechender Elemente umso
grolSer, je ndher diese an der Fahrbahn angeordnet werden. Allerdings spielen, wie
bereits erlautert, auch stadtgestalterische Aspekte eine wesentliche Rolle. Insofern
sind die Gestaltungselemente nicht im Sinne einer klassischen Larmschutzwand zu
dimensionieren bzw. anzuordnen. Im umgekehrten Sinne sollten bei der Gestaltung
eher die larmseitigen Effekte mit berlicksichtigt werden.

Insgesamt ist dabei darauf zu achten, dass an relevanten Querungsstellen sowie an
Knotenpunkten und Einmiindungen ausreichende Sichtbedingungen gewahrleistet
werden.
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6.2 Integrierte / Langfristige Lirmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten Malsnahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche sollten in der Uni-
versitats- und Hansestadt Greifswald weitere Larmminderungsmaldnahmen umge-
setzt werden.

Hauptziel der integrierten Larmminderungsstrategie ist dabei eine nachhaltige Re-
duzierung der Larmbelastungen im gesamten Stadtgebiet. Hierzu ist vor allem eine
weitere konsequente Férderung des Umweltverbundes (OPNV, FuR- und Radver-
kehr) notwendig. Durch diese kann eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen
erreicht werden. Ziel sollte es dabei sein, sowohl im Binnenverkehr als auch fiir ein-
und auspendelnde Verkehrsteilnehmende attraktive Alternativangebote zu schaf-
fen.

Hierfiir sind im Rahmen der strategischen Stadt- und Verkehrsentwicklungspla-
nung sowie bei anstehenden Aus-, Um- und Neubaumalnahmen bzw. der Weiter-
entwicklung des Verkehrsnetzes folgende Handlungsfelder zu berticksichtigen:

L1  Biindelung des Verkehrs im Zuge des dulSeren Hauptverkehrsstralsennetzes
bzw. kleinteilige Netzerganzungen

L2  Geschwindigkeits- und Verkehrsiiberwachung

L3  Stadtebauliche Dimensionierung und integrierte komplexe StralSenraumge-
staltung gemafs den Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralRen (RASt 06)

L4  Pilotprojekt,echte Spielstralse"

L5 Regelmalsige Priifung der Funktionalitat und Weiterentwicklung bestehender
Signalisierungs- und Koordinierungssysteme

L6 Umbau von Knotenpunkten zum Kreisverkehr

L7 Neupflanzen / Verdichten von Alleebaumen bzw. der Stralsenraumbegriinung
L8 Geschwindigkeitsdampfende Gestaltung von Ortseingangsbereichen

L9 Sanierung / grundhafter Neubau von Fahrbahnoberflachen

L10 Einsatz von larmoptimiertem Asphalt in Betroffenheitsschwerpunkten

L11  Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

L12 Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

L13 Verbesserung der Angebote und Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr
L14 Forderung des Fulsverkehrs

L15  Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV und SPNV

L16 Mobilitatsberatung / Mobilitatsmanagement

L17 Initiative zur Ausweitung der Kampagne STADTRADELN

L18 Unterstiitzung von Carsharing (Auto teilen) sowie Fahrgemeinschaften
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L19 Prozessorganisation und Monitoring
L20 Forderung der Elektromobilitat

Eine erganzende Beschreibung der Handlungsfelder fiir die integrierte Larmminde-
rungsstrategie findet sich in Anlage 2. Vielfach werden hierbei die Handlungsansat-
ze und Zielstellungen bereits bestehender Planungen und Konzepte aufgegriffen
und hinsichtlich ihrer Bedeutung flir die Larmminderung nochmals hervorgehoben.
Parallel wird auch der weitere konzeptionelle Vertiefungsbedarf verdeutlicht.

6.3 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung
sind die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu berlicksichtigen. Dies be-
trifft nicht ausschlieBlich die Gebiete im eigentlichen Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie (siehe Kapitel 5).

Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Be-
bauungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichti-
gung von Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein,
zusatzlich ruhige Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Dies ist einerseits
durch eine SchlieSung von Bauliicken und die damit verbundene Abschirmung fiir
die riickwartige Bebauung sowie angrenzende Hofbereiche moglich. Andererseits
ist speziell bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete auf eine Erschlielsung von
aulsen sowie auf eine konsequente Umsetzung von Malsnahmen zur flachende-
ckenden Verkehrsberuhigung zu achten. Ziel muss es dabei sein, dass innerhalb der
Wohngebiete ausschlielSlich Anliegerverkehr stattfindet und dieser ebenfalls mog-
lichst effektiv seine Ziele innerhalb des Gebietes erreicht.

Im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sollte
daher in die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Ab-
wagung in Bezug auf das Thema ruhige Gebiete integriert werden.

SVUDresden



64 Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Runde 4

7 Larmminderungswirkung

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralenabschnitte werden
auf Grundlage des Gesamtmaldnahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapi-
tel 6) abgeschatzt. Die Einschatzung der Larmbetroffenheiten bzw. der Verande-
rungen im Vergleich zum Bestand erfolgt unter Verwendung der Larmkennziffern
sowie der Anzahl der Anwohner, welche gesundheitsgefahrdenden bzw. erheblich
beldastigenden Larmpegeln ausgesetzt sind.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen Malsnahmen im Rahmen der
prognostischen Abschatzung beriicksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer
Wirkung zu komplex sind oder nur vereinfacht implementiert werden kénnen.

Speziell betrifft dies z. B. die Malsnahmen zur Forderung des Umweltverbundes, die
insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitra-
gen werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht ein-
schatzbar. Weiterhin konnen die Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. LSA-
Koordinierung, Umgestaltung zum Kreisverkehr) im Abschatzverfahren nicht be-
riicksichtigt werden, obschon auch diese wesentlich zur Reduzierung von Schal-
limmissionen beitragen. Darliber hinaus ist fiir verschiedene MalGnahmen die Um-
setzbarkeit erst abschlielsend zu priifen bzw. ist ein konkreter Umsetzungszeitraum
noch nicht absehbar.

Im Rahmen der Abschatzung der Larmminderungswirkungen werden entsprechend
vorrangig die kurzfristig umsetzbaren Geschwindigkeitsbegrenzungen berticksich-
tigt bzw. abgebildet. Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass die tatsachliche Larm-
minderungswirkung sowie die empfundene Larmentlastung der Bevdlkerung die
nachfolgend dargestellten Entlastungen ibersteigen werden.

In Tab. 8 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung zusammengefasst.
Im Ergebnis zeigt sich, dass mit der Umsetzung der Malinahmen eine weitere we-
sentliche Verbesserung der Larmsituation in der Universitats- und Hansestadt
Greifswald erfolgen kann.

Vor allem die Zahl der Einwohnerinnen und Einwohner, die besonders hohen Larm-
pegeln ausgesetzt sind, nimmt mit der Umsetzung des Malsnahmenkonzeptes wei-
ter ab. Im Vergleich zur Bestandssituation reduziert sich allein durch die quantifi-
zierbaren Kernmalnahmen die Zahl der Betroffenen iber 60 dB(A) nachts von
1.979 im Bestand auf 1.370. Dies entspricht einer Abnahme um weitere ca. 31%.
Auch flir den Larmindex Lgen ist eine deutliche Abnahme um ca. 10 % zu verzeich-
nen.

Mit den konzipierten Malsnahmen wird entsprechend vor allem fiir die am starksten
vom Stralsenlarm betroffenen Einwohnerinnen und Einwohner sowie flir die Zeiten
mit dem hochsten Schutzbedarf eine deutliche Verbesserung erreicht.
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Abb. 20 Veranderung Betroffenheitssituation durch quantifizierbare Malsnahmen, nachts

(LUNG-MV, 2024)

© OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/

Datenquelle:

Kartengrundlage:
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In Abb. 20 konnen die Veranderungen im Stadtgebiet fiir den Nachtzeitraum im
Einzelnen nachvollzogen werden. Die Karte beinhaltet eine Wabendarstellung, bei
der dargestellt ist, wo die verschiedenen Schwellwerte tiberschritten werden.

Erganzend sind in Tab. 9 die Larmminderungseffekte flir die einzelnen Stralsenziige
zusammengefasst. Hierbei zeigt sich, dass mit der kurzfristigen Umsetzung der
quantifizierbaren Kernmalsnahmen in allen Abschnitten deutliche Verbesserungen
erreich werden konnen. In der Glitzkower Stralse; Grimmer Stralse und Brinkstralse
sind nachts fiir den Prognosezustand fast keine Larmpegel tiber 60 dB(A) mehr zu
verzeichnen.

Parallel zu Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten
ergibt sich auch eine Minderung flir weitere weniger stark betroffene Einwohnerin-
nen und Einwohner in der zweiten und dritten Reihe, auch wenn die Betroffenhei-
ten oberhalb der gesundheitsrelevanten Schwellwerte von 55 dB(A) nachts bzw. 65
dB(A) fuir den Larmindex Lqen lediglich moderat zurtickgehen. Ausschlaggebend fiir
die geringeren Veranderungen ist dabei, dass die Veranderungen innerhalb der Pe-
gelklassen bzw. oberhalb der Schwellwerte stattfinden. Eine spiirbare Verbesserung
ist dennoch zu verzeichnen

Menschen Lnight > 60 dB(A) Larmkennziffer Lnight > 55 dB(A)
Vorher Nach_her Verinde- Vorher Nachher Verinde-
mit mit run mit mit run
50km/h | 30 km/h 9 | sokm/h | 30km/h 9
Anklamer Stral3e -132 -31
167 36 335 304
(M1.1) (- 78,7 %) (-9,3 %)
Brinkstralse - 124 -38
124 0] 296 258
(M1.2) (- 100 %) (- 12,9%)
Grimmer StralSe -67 -30
75 8 121 91
(M1.3) (- 89,4 %) (- 24,8 %)
Gutzkower Stralse -14 -9
116 2 393 384
(M1.4) (- 98,6 %) (- 2,4 %)
Stephanistr. / Lan- -172 -31
) 285 113 335 304
ge Reihe (M1.5) (- 60,5 %) (-9,3 %)

Tab.9  Auswirkung Tempo-30-Regelungen auf die Betroffenheitssituation nachts

Mit der Umsetzung weiterer Maldnahmen sind zusatzliche Entlastungen im Pegel-
bereich > 55 dB(A) nachts bzw. > 65 dB(A) tags zu erwarten, welche in den Berech-
nungen bisher noch nicht bertlicksichtigt sind.

Weitere nicht in den Berechnungen abbildbare Effekte im Gesamtstadtgebiet erge-
ben sich aus dem integrierten und gesamtstadtischen Ansatz der Maldnahmenkon-
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zeption (siehe Kapitel 6.2 bzw. Anlage 2). Durch eine Verbesserung der Rahmenbe-
dingungen fiir den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV verandert sich die Ver-
kehrsmittelwahl bzw. der Modal-Split. Pkw-Fahrten werden reduziert. Auch dies
tragt mittel- bis langfristig wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssitua-
tion und damit auch der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.

8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In Anlage 1 werden die Malinahmen aus Kapitel 6 nochmals tabellarisch zusam-
mengefasst. Hierbei werden folgende weitere Aspekte bertiicksichtigt:

Umsetzungshorizont:

Die zeitliche Kategorisierung der Umsetzung der Malinahmen erfolgt in drei Grup-
pen und gliedert sich wie folgt:

» Umsetzung innerhalb der nachsten 5 Jahre
» mittel- bis langfristige Umsetzung
» kontinuierliche Umsetzung

Kostenkategorie:

Die fiir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden fiinf Kate-
gorien abgeschatzt:

» Kostenkategoriel <10.000 €

» Kostenkategoriell 10.000 -50.000 €
» Kostenkategorie lll  50.000 - 250.000 €
» Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
» KostenkategorieV >1Mio. €

Larmminderungswirkung:

Bei der Larmminderungswirkung erfolgte eine Untergliederung in vier Wirkungs-
klassen. Die Einordnung der MalSnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Krite-
rien:

» Wirkungsklasse|  geringe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

» Wirkungsklasse Il geringe lokale Larmminderungswirkung oder
mittlere gesamtstadtische Larmminderungswirkung

» Wirkungsklasse Il mittlere lokale Larmminderungswirkung oder
hohe gesamtstadtische Larmminderungswirkung

» Wirkungsklasse IV hohe lokale Larmminderungswirkung
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Effektivitat / Prioritat

Die Effektivitat / Prioritat der MalSnahmen ergibt sich aus der Verknlipfung der
Kostenkategorie mit der Lirmminderungsklasse (siehe Abb. 21). Hierbei erfolgt eine
Differenzierung in vier Kategorien:

» geringe Effektivitat / Prioritat ()

» mittlere Effektivitat / Prioritat (=)

» hohe Effektivitat / Prioritat ()

» sehr hohe Effektivitat / Prioritat (T, SofortmalBnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Effektivitat / Prioritat erhalten MalShahmen, die hohe
Larmminderungswirkungen mit geringen Kosten verbinden. Teure MalBnahmen mit
geringen Wirkungen erhalten hingegen eine geringe Effektivitat / Prioritdt. Den-
noch ist deren Umsetzung im Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie
sinnvoll. Zumeist handelt es sich hierbei um MalSnahmen mit einem mittel- bis lang-
fristigen Umsetzungshorizont, welche haufig auch in anderen Themenfeldern posi-
tive Effekte generieren.

<

Kostenkategorie

I Il II v
Wirkungsklasse

Abb. 21 Zuordnung der Effektivitdt auf Basis der Kosten- / Wirkungsklassen

Die Zuordnung der Malsnahmen zu den Kosten- / Wirkungsklassen dient vor allem
als Orientierungsmaoglichkeit hinsichtlich der Effizienz / Prioritdat der Malsnahmen
im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.

Generell sollte die Malsnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermdglichkeiten flexibel tiber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden.

Abhangigkeit

Neben der Bewertung der Malsnahmen werden in der Malsnahmentabelle wichtige
Abhangigkeiten fir die Planung und Umsetzung der entsprechenden Maldnahmen
angegeben.
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9 Beteiligungsprozess

Entsprechend der Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie soll der Prozess der
Larmaktionsplanung durch eine intensive Offentlichkeitsbeteiligung begleitet wer-
den. Zudem bedarf es einer Einbindung der zustdandigen Fachbehorden. Im Rahmen
der Larmaktionsplanung bestanden folgende Beteiligungsmaoglichkeiten:

» Online-Biirgerbefragung (siehe Kapitel 9.1

» Offentliche Informationsveranstaltung (siehe Kapitel 9.2)

» Projektbegleitende Arbeitsgruppe (siehe Kapitel 9.3)

» Offentliche Auslegung des Planentwurfes (siehe Kapitel 9.4)

Die Hinweise, Anregungen, Zielvorstellungen und Malsnahmenvorschlage wurden
im Rahmen der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen.

Grundsatzlich ist dabei zu bertlicksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen
dienen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar,
den rechtlichen Rahmenbedingungen entsprechend und angemessen sind.

9.1 Online-Biirgerbefragung

Die friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung zur Fortschreibung des Larmaktions-
planes der Universitats- und Hansestadt Greifswald erfolgte im Rahmen einer Biir-
gerbefragung.

Im Zeitraum vom 24.06.2024 bis zum 10.09.2024 wurde eine Online-Umfrage
durchgefiihrt. Dort hatten die Biirgerinnen und Biirger die Maoglichkeit Larm-
schwerpunkte einzutragen und Losungsvorschlage in den Bearbeitungsprozess
einzubringen. Darliber hinaus konnten weitere Fragen zu den Themen Larm und
Larmaktionsplanung beantwortet und eine Priorisierung von Malsnahmen vorge-
nommen werden. Insgesamt gab es 47 Beitrage in der Online-Beteiligung.

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

Von den Teilnehmenden hatten ca. 38 % bisher noch keine Berlihrungspunkte mit
der Larmaktionsplanung (siehe Abb. 22). Im Rahmen der Online-Umfrage wurden
entsprechend auch Biirgerinnen und Biirger neu fiir die Thematik der Larmaktions-
planung sensibilisiert. Immerhin ca. 25 % hatten sich bereits in der Vergangenheit
an der Larmaktionsplanung beteiligt.
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Ja, gehort.
38%

Abb. 22 Bisheriger Kontakt zur Larmaktionsplanung

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurde u. a. nach den subjektiven Larmschwer-
punkten und den dort vorherrschenden Larmquellen gefragt. Dariiber hinaus soll-
ten die Befragten Malsnahmen zur Minderung des verorteten Larms vorschlagen.
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Abb. 23 Larmschwerpunkte aus der Online-Beteiligung
Datenquelle: (LFULG, 2022)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In Abb. 23 sind die riickgemeldeten Larmschwerpunkte aus der Online-Umfrage
markiert. Es ist zu sehen, dass diese Uiber das gesamte Stadtgebiet verteilt sind.
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Haufig befinden sie sich jedoch im Verlauf der grolsen Hauptverkehrsstraleen. Als
Larmquellen wurden folgende Aspekte benannt:

» Verkehrsaufkommen [12]
» Schwerlastverkehr/Motorrader [7]
» Fahrverhalten [4]

Im Rahmen der Online-Befragung wurden die Teilnehmenden auch gebeten, Lo6-
sungsvorschlage fir die von ihnen genannten Larmschwerpunkte zu machen.
Nachfolgend sind die verschiedenen Antworten zusammengefasst:

» Geschwindigkeitsbegrenzung / Tempo 30 [8]

» Verkehrs-, Larm- und Geschwindigkeitskontrollen (stationar oder mobil) [4]

» Fahrverbot flir Motorrader und Kraftrader [2]

» Lkw-Durchgangsverkehr vermeiden / Lkw-Fahrverbote (ab 7,5 t) [2]

» Optische MalBnahmen zur Verkehrsberuhigung / Aufpflasterung / Schwellen [2]
» Bepflanzung zum Larmschutz / bepflanzte/r Larmschutzwand/-wall [2]

» Bedarfsampel [1]

» Kreisverkehr [1]

» Oberflachensanierung / Fliisterasphalt [1]

» Umleitung Busverkehr und alternative Bushaltestelle Loefflerstral3e [1]

» Optimierung der Ampelschaltung / Verstetigung des Verkehrsflusses [1]

» Durchfahrwiderstand erhéhen / Verkehrsverlagerung auf Umgehungsstrale [1]
» Autofreier Sonntag (zur Begegnung im Stadtteil) [1]

» Ruhest6rung vor Sportplatz kontrollieren [1]

Abb. 24 Ist eine Verbesserung der Larmsituation eingetreten?
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Von ca. 50 % der Teilnehmenden wurde die Meinung vertreten, dass in der Vergan-
genheit bereits eine Verbesserung ihrer Larmsituation eingetreten ist (siehe Abb.
24). Als Ursache fir die positiven Veranderungen wurde die Begrenzung der zulds-
sigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h [3] genannt.

Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten und der konkreten LG6-
sungsvorschlage zu den Larmschwerpunkten bestand im Rahmen der Biirgerbefra-
gung die Moglichkeit Hinweise, Anregungen und Maldnahmenvorschlage zu du-
[Sern. Dabei sollte auch die Priorisierung von bestimmten Malinahmen vorgenom-
men werden.

Aus Sicht der Teilnehmenden der Biirgerbefragung sind aktive / passive Schall-
schutzmaldnahmen am geeignetsten (siehe Abb. 25), um eine Larmminderung errei-
chen zu konnen. Auch die Kfz-Verkehrsvermeidung bzw. die Férderung des Um-
weltverbundes werden als besonders sinnvolle Larmminderungselemente angese-
hen.

aktive / passive
SchallschutzmaBnahmen

Kfz-Verkehrsvermeidung / Férderung
des Umweltverbundes

Verkehrsorganisation und
Verstetigung

Administrative MaBnahmen

Anpassung der Fahrbahnoberflachen

Verkehrsverlagerung

Stadtplanerische MaBnahmen

|

4 6 8 10
Anzahl der Nennungen

o
N

Abb. 25 Geeignete MalRnahmen zur Larmminderung aus Sicht der Teilnehmenden

Zudem unterbreiteten die Biirgerinnen und Blirger verschiedene gesamtstadtische
Malnahmenvorschldge mit Bezug zum Kfz-Verkehr ([...] Zahl der Nennungen):

» Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h z. B. als Tempo-30-Zone [2]
» Stationare und mobile Blitzer [2]

» Weniger Autoldrm bzw. Reduzierung des Individualverkehrs [2]

» Fahrbahnoberflachensanierung [1]

» Lkw-Fahrverbot (z. B. Wolgaster Landstral3e) [1]

SVUDresden



Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Runde 4 73

Dariiber hinaus wurden folgende Hinweise und Malsnahmenvorschlage zu anderen
Larmquellen abgegeben:

» Weniger Mah- und Laubblasearbeiten z. B. durch klimaangepasste und okologi-
sche Bepflanzung [2]

» Weniger GrolBveranstaltungen auf dem Markt [1]

Alle Stralsenverkehrslarm relevanten Hinweise und Anregungen wurden im Rah-
men der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die Malsnahmenstra-
tegie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

9.2 Offentliche Informationsveranstaltung

Parallel zur Blirgerumfrage wurde im Rahmen der Fortschreibung des Larmakti-
onsplanes fiir die Universitats- und Hansestadt Greifswald am 24.06.2024 ein
Workshop durchgefiihrt. In diesem wurden die Ergebnisse der aktuellen Larmkar-
tierung sowie der Umsetzungsstand des Malsnahmenkonzeptes vorgestellt. Dar-
Uber hinaus bestand fiir die Blirgerinnen und Biirger die Maglichkeit auf eigene
Probleme hinzuweisen sowie wichtige MalSnahmen und Handlungsansatze fiir die
Fortschreibung des Larmaktionsplanes zu formulieren bzw. zu priorisieren. Die
Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in der Offentlichkeitsveranstal-
tung durch die Biirgerinnen und Biirger geaulSert wurden, sind in einem Protokoll
dokumentiert (siehe Anlage 3) und wurden im Rahmen der Konzepterarbeitung
ebenfalls gepriift, abgewogen bzw. eingearbeitet.

9.3 Projektbegleitende Arbeitsgruppe

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes wurde, wie auch bereits die Vorganger-
konzepte im Bearbeitungsprozess durch die Arbeitsgruppe Mobilitat (Stadtverwal-
tung, Stadtwerke, ADFC; VCD) begleitet. Im Rahmen von drei Sondersitzungen
wurden die bestehenden Konflikte sowie das Malsnahmenkonzept zur Larmminde-
rung diskutiert.

Parallel bestand fir die Mitglieder der projektbegleitenden Arbeitsgruppe die Mog-
lichkeit fuir Rickmeldungen zum Berichtentwurf. Die entsprechenden Hinweise und
Anregungen wurden eingearbeitet.

9.4 Anregungen / Hinweise aus der Entwurfsauslage

Der Berichtentwurf zum Larmaktionsplan Runde 4 wurde im Zeitraum zwischen
01.03.2025 und 31.03.2025 offentlich ausgelegt und im Internet zur Einsichtnahme
zur Verfligung gestellt. Im Auslegungszeitraum erfolgte von sechs Blirgerinnen und
Blirgern eine Riickmeldung. Das Ergebnis der Abwagung findet sich in Anlage 4. Fir
den Erlauterungsbericht ergaben sich keine inhaltlichen Anpassungsnotwendigkei-
ten.
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10 Bestimmungen zur Bewertung von Durchfiihrung und
Ergebnis

Der Larmaktionsplan wird gemals § 47 d Abs. 5 BImSchG bei bedeutsamen Entwick-
lungen fiir die Larmsituation, ansonsten spatestens nach fiinf Jahren tiberpriift und
erforderlichenfalls tberarbeitet. Erfahrungen und erreichte Ergebnisse werden in
diesem Zusammenhang unter Mitwirkung der Offentlichkeit ermittelt und unter
Bezugnahme auf die Ergebnisse einer erneuten Larmkartierung (Berechnung) aus-
gewertet. Als Kriterium flir die Evaluation dient die Anzahl vom Larm Entlasteten,
insbesondere von Belasteten oberhalb der empfohlenen Priifwerte Lgen 65 dB(A)
und Lnight 55 dB(A).
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1 Zusammenfassung / Fazit

Bezug nehmend auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Europaisches Parlament und
Rat, 2002) ist spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung der Larmaktionsplane zu tiber-
priifen und gegebenenfalls eine Fortschreibung vorzunehmen. Der bisherige Larm-
aktionsplan flir die Universitats- und Hansestadt Greifswald stammt aus dem Jahr
2014. Die Stadt ist entsprechend verpflichtet, eine erneute Uberpriifung / Fort-
schreibung durchzufiihren.

Hauptgegenstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz. Als Grundlage
flir den Larmaktionsplan wurde vom LUNG-MV eine flachendeckende Larmkartie-
rung fiir das gesamte innerstadtische Stralsennetz zur Verfiigung gestellt. Deren
Auswertung zeigt, dass nachts rund 10.283 Menschen von Larmpegeln von mehr als
55 dB(A) und tags rund 8.604 Menschen von Larmpegeln iiber 65 dB(A) betroffen
sind. Fiir eine dauerhafte Exposition mit entsprechenden Larmpegeln sind negative
gesundheitliche Folgen statistisch nachweisbar. In den am hochsten belasteten Be-
reichen in der Universitats- und Hansestadt Greifswald sind 1.979 Menschen Larmpe-
geln von mehr als 60 dB(A) nachts und 1.675 Menschen Larmpegeln von mehr als 70
dB(A) tags ausgesetzt.

Darliber hinaus ist eine Vielzahl weiterer Einwohnerinnen und Einwohner im Stadt-
gebiet von erheblichen Belastigungen - verursacht durch den StralRenverkehrslarm
- betroffen.

Im Vergleich zur Bestandssituation 2019 konnte insbesondere durch die Auswei-
tung der Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptstralsennetz eine weitere deutli-
che Verringerung der Larmbetroffenheiten erreicht werden.

Wahrend der Erarbeitung des Larmaktionsplans erfolgte eine intensive Beteiligung
der Offentlichkeit sowie der stiadtischen Akteure. Es wurden eine Biirgerumfrage
und ein Offentlichkeitsveranstaltungen durchgefiihrt. Der Berichtentwurf zum
Larmaktionsplan wurde offentlich ausgelegt und im Internet veroffentlicht. Zudem
wurde der Arbeitsstand projektbegleitend regelmalSig in der Arbeitsgruppe Mobili-
tat diskutiert.

Im vorliegenden Larmaktionsplan 2023 / 2024 wurde, ausgehend von der aktuellen
Bestandssituation, das Malsnahmenkonzept des Larmaktionsplans 2019 fortge-
schrieben und neu strukturiert. Neben Minderungsmalsnahmen fiir die konkret zu
betrachtenden Hot-Spot-Bereiche beinhaltet das Konzept auch weiterhin wichtige
Ansatze fiir eine integrierte Larmminderungsstrategie.

Ausgangspunkt bildet die Zielstellung der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,,schadliche
Auswirkungen, einschlielslich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern,
ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern."

Die konzipierten Maldnahmen sind geeignet, sowohl kurzfristig als auch mittel- bis
langfristig einen wesentlichen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erho-

SVUDresden



76 Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Runde 4

hung der Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der Universitats- und Hansestadt
Greifswald leisten zu konnen.
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Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Runde 4 Zeitraum el g
o | S s 3, = Abhéngigkeiten
. o = = H
MaRnahmenblock EinzelmalSnahmen e =l 5| 8| 5| %
5 i 2 @ = .o
w| 2| E|l x| =|
\Y 1S =
T EE—S—S—S—§—§—§—§—$—§—$—$—§$—$—$—§$—$—$—$—$—$§$—§—§—§—§—§—§—§—§$—§—§—$§$—$§$—$—$—$—$§—$—§—S—S—§S—S—$—$—R—$—S—$§$§$§—§—@—m;§g
1. KernmaBnahmen
M1 |Prifung Erweiterung der Bereiche mit|M1.1 |Anklamer StraBe (Europakreuzung - Brinkstr.)2 X I W% T
einer Reduzierung der zuléssigen .
Hachstgeschwindigkeit! auf 30 km/h |M1.2 | Brinkstrafe X | v T Zustimmung durch die
im Nachtzeitraum im Zuge von . . . oberste Verkehrsbehdrde
Hauptverkehrsstraen zur Abwen- M1.3 |Grimmer Strae (Am Neuen Friedhof — Osnabrticker Str.) X I v T des Landes Mecklenburg-
dung erheblicher larmbedingter Ge-  {y11 4 | Gitzkower Strafe (Bahnhofstr. - Neuenmorgenstr.) X | | v [ 1 | Vorpommern erforderlich
sundheitsgefahrdungen
M1.5 |StephanistralBe / Lange Reihe (Goethestr. - Europakreuzung) X I v T
M2 |Prifung, der Rahmenbedingungen fiir|M2.1 |GauBstrale / Liese-Meitner-Strale / Kemnitzer Wende X I 1l T
die Ausweisung von Tempo-30- .
Zonen. M2.2 |Dubnaring / Max-Planck-StraBe / Eldenaer Wende X | | | 1 | Beriicksichtigung Wech-
selwirkungen mit der
M2.3 |Friedrich-Ludwig-Jahn-Strale / Billrothstrale / Friedrich-Krliger-Strale X I I T | StraRenraumgestaltung
M2.4 |[Verbindungsstralen ndrdlich und stidlich der Rudolf-Petershagen-Allee X I Il 0
M3 |Strallenraumgestaltungskonzeption fiir den GesamtstraBenzug Anklamer StralBe / Anklamer Landstrale zwischen Grof3 X m m g
Schénwalde und Europakreuzung
M4 |Umsetzung der MaBnahmen des Verkehrskonzeptes Innenstadt X | X V v | =

1 Nach Einzelfallentscheidung durch die StralBenverkehrsbehdrde bei der Stadt unter Beachtung der gesetzlichen und jeweiligen értlichen Rahmenbedingungen (Vereinbarkeit mit OPNV, Wech-
selwirkungen mit LSA / Koordinierungsstrecken, potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz, gesamtstadtische Abwagung und Prioritdtensetzung, Auswirkungen auf die Netzfunktion
und Erreichbarkeit etc.). Zustimmung durch die oberste Verkehrsbehorde des Landes Mecklenburg-Vorpommern erforderlich.

2 Fiir die Anklamer Stral3e wurde im Rahmen der Vorabstimmungen durch die Stadtwerke auf mégliche Konflikte mit der geplanten Spitlinie hingewiesen. Diese ist aufgrund der generell knap-
pen Umlaufzeiten besonders sensibel auch fiir geringe Fahrzeitverlangerungen. Von den Stadtwerken wird daher aus diesem Grund eine zusatzliche Geschwindigkeitsbeschrankung in der An-
klamer Stralse aktuell abgelehnt. Inwieweit dennoch eine Umsetzung mdglich ist, sollte auf Grundlage der Erfahrungen zu den Fahrzeiten der Spatbuslinie im tatsachlichen Betrieb nochmals
gepruift werden. Der rechnerische Fahrzeitverlust liegt bei lediglich ca. 19 s (Vergleich Konstantfahrt Tempo 50 bzw. 30).

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 4
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Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Runde 4 Zeitraum el g
o | S s 3, = Abhéngigkeiten
. = = = B
MaRnahmenblock Einzelmafénahmen el2lsl 8| 2|3
S| E|E| 2| 2| &
\Y 1S =
T EEE————§—$—$—§—R—$§—§—$—$—$—$—$—$—$—§$—$—$—$—$—R$—m—S—S—$—§—S—S—§—§—§R—§—SS—m"—™—§y
M5 [Fortschreibung des stadtischen Radverkehrskonzeptes X Il Il ”
M6 |Weiterentwicklung der innerstadti- M6.1 |Uberplanung / komplexe Umgestaltung Europakreuzung X 1 n =
schen Ost-West-Radverkehrsachse
R.-Petershagen-Allee M6.2 |Verbesserung der Querungsmdglichkeiten W.-Rathenau-Strale X Il nm |1 -
M6.3 |Verbesserung der Querungsméglichkeiten Karl-Liebknecht-Ring X Il Il ”
M6.4 |attraktive Anbindung der F.-Loeffler-Strafle X M 1l ”
M6.5 |direkte Anbindung Elisenpark (ca. 200 m Oberflachensanierung) Vereinbarung mit
X I I => | Grundstiickseigentiimer
erforderlich
M7 |Schaffung und Weiterentwicklung M7.1 [Weiterer Ausbau des Haltepunktes ,Greifswald Stid“ als intermodale Ver- Abstimmungsbedarf mit
. . " X1 X Il 1] o
intermodaler Schnittstellen knlpfungsstelle der DB AG
M7.2 |Einrichtung von Mobilitatsstationen3 an zentralen Punkten im Stadtgebiet X Il I -
M7.3 |Aufwertung der Verkniipfung von MIV und OPNV am Stadtrand X1 X Il I -
M8 |Anschaffung von vier weiteren Motivanzeigetafeln und Betrieb dieser auch in Larmschwerpunktbereichen X I v T
M9 [Priifung der Méglichkeiten einer gezielten Grunflachengestaltung bzw. Bepflanzung zur starkeren Trennung zwischen iD Abstimmung
Bebauung und Kfz-Fahrbahn in Bereichen mit breiten Griinflachen im StraRenraum (z. B. Teilabschnitte der Wolgaster x | x m !l ~ zwischen der Stadt
Strae, Anklamer StraBe, Koitenhager LandstraRe) und den Wohnungsge-
nossenschaften

3 An Mobilititsstationen werden an zentralen Plitzen im Stadtgebiet verschiedene Verkehrsangebote (OPNV, Leihfahrrad, Carsharing, ggf. Taxi) miteinander verkniipft. Zusatzlich erfolgt in der
Regel eine Verbindung mit Informationsangeboten sowie Radabstellmdglichkeiten.

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 4
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Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Runde 4

Zeitraum

MaRnahmenblock

EinzelmalSnahmen

2. Integrierte Larmminderungsstrategie

(]
=
=
©
3
w0
A\

mittel & lang

kontinuierlich

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

L1

Bilindelung des Verkehrs im Zuge des dulReren HauptverkehrsstraBennetzes bzw. kleinteilige Netzergénzungen

L2

Geschwindigkeits- und Verkehrsiiberwachung

L3

Stédtebauliche Dimensionierung und integrierte komplexe Strafenraumgestaltung gemaR RASt 06

>

L4

Priifung der Mdglichkeiten zur Umsetzung eines Pilotprojektes ,echte Spielstrae*

L5

RegelmaRige Priifung der Funktionalitat und Weiterentwicklung bestehender Signalisierungs- und Koordinierungssysteme

L6

Umbau von Knotenpunkten zum Kreisverkehr

L7

Neupflanzen / Verdichten von Alleebdumen bzw. der StraRenraumbegriinung

L8

Geschwindigkeitsddmpfende Gestaltung von Ortseingangsbereichen

L9

Sanierung / grundhafter Neubau von Fahrbahnoberflachen

L10

Einsatz von larmoptimiertem Asphalt in Betroffenheitsschwerpunkten

L11

Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

L12

Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege bzw. der Férderung des Umweltverbundes

L13

Verbesserung der Angebote und Rahmenbedingungen fir den Radverkehr

L14

Forderung des FuRverkehrs

L15

Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV und SPNV

R R AR A IR AR RN R AN

L16

Mobilitatsberatung / Mobilititsmanagement

X | X | X[ XXX X|X]|X|X]|X<]|Xx

\

L17

Initiative und Werbung fir eine Ausweitung der Kampagne STADTRADLN bei wichtigen interkommunalen Gremien

%

Umsetzung und ggf.
Vertiefung bestehender
Zielstellungen, Planungen
und Konzepte

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 4
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Larmaktionsplan Greifswald - MalBnahmeniibersicht (Stand 04.03.2025)

Anlage 1, Seite 4

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Runde 4 Zeitraum
MaRnahmenblock EinzelmalSnahmen e| 513

Abhéngigkeiten

Kostenkategorie
Wirkungsklasse

Prioritat

Stadtgebiete und Bebauungsstrukturen (Erschliefung mdglichst von auflen sowie konsequente Umsetzung von Verkehrs-
beruhigungsmafinahmen, ggf. autoarmes oder autofreies Quartier)

L18 |Unterstiitzung von Carsharing (Auto teilen) sowie Fahrgemeinschaften X | - - -~ Umsetzung und ggf.
L19 [Prozessorganisation und Monitoring X - I - yertlefung bestehender
Zielstellungen, Planungen
L20 |Férderung der Elektromobilitat X1 -1 n|=- und Konzepte
3. MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete
R1 |Verankerung einer verbindlichen Priifung und Abwégung zum Thema ruhige Gebiete im Rahmen der Stadtentwicklungs-, X i I -
Flachennutzungs- und Bauleitplanung
R2 [vorsorgende strukturelle und gestalterische Beriicksichtigung von Larmminderungsaspekten bei der Entwicklung neuer
X - I -

Legende:

Kostenkategorien:

KK <10.000 €

KK I 10.000 - 50.000 €
KK Il 50.000 - 250.000 €
KKIV ~ 250.000 -1Mio. €
KKV >1Mio. €

- nicht nennbar

Larmminderungswirkung / Wirkungsklasse:
| geringe gesamtstadtische Wirkung
Il geringe lokale Wirkung oder
mittlere gesamtstadtische Wirkung
[l mittlere lokale Wirkung oder
hohe gesamtstadtische Wirkung
IV hohe lokale Wirkung

Kostenkategorie

| I || AV

Wirkungsklasse

Prioritit (Verkniipfung von

Kostenkategorie und Wirkungsklasse):

“ geringe Prioritat

— mittlere Prioritat

- hohe Prioritat

T sehr hohe Prioritit (SofortmaRnahme)

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritdt auf Seite 4
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Anlage 2

Vertiefende Erlauterungen
zur Integrierten Larmminderungsstrategie
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L1. Biindelung des Verkehrs / Netzerganzungen

Das Integrierte Stadtentwicklungskonzept Greifswald 2030 Plus (Biiro fiir Urbane
Projekte, 2017) enthalt folgende zwei Netzerganzungsmalnahmen im StralBenver-
kehrssystem der Stadt Greifswald:

(1) Verlangerung Herrenhufenstrale als Verbindung zwischen Giitzkower Land-
stralse und Loitzer Landstralse

(2) Ostumfahrung zwischen Wolgaster StrafSe - Ladebower Chaussee (parallele Er-
hohung der Nutzungswiderstande im Zuge der Bestandstrassen)

Darliber hinaus bestehen unmittelbar Ostlich der Stadt Greifswald Planungen des
Landes Mecklenburg-Vorpommern zum Neubau einer Ortsumfahrung fiir die Orts-
lage Kemnitz (3) und damit gleichzeitig zur effektiveren Verkniipfung der L 262 mit
der K20 bzw. tiber diese zur B 109.

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differen-
ziert zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem, Verkehrs-
zunahmen in einem anderen Bereich gegenliberstehen. Aus Sicht der Larmaktions-
planung sind daher folgende zwei Aspekte von besonderer Bedeutung:

Im Verlauf der Neubautrassen ist durch die Trassierung sowie umfassende
Schallschutzmalénahmen sicherzustellen, dass die neu entstehenden Betroffen-
heiten so gering wie moglich ausfallen. Hierflir ist unter anderem ein stadtver-
tragliches Geschwindigkeitsniveau malsgebend.

Die Verkehrsstrome sollten im Zuge der Neubautrasse gebiindelt werden.
Hauptziel muss es dabei sein, eine grolstmaogliche Entlastung im Zuge der Altbe-
standstrasse zu erreichen. Hierzu sind parallele BegleitmalRnahmen zur Erho-
hung des Durchfahrtswiderstandes sowie eine Vermeidung einer direkten An-
bindung der bisherigen Fahrtroute erforderlich.

Wird dies berticksichtigt, ist eine positive Larmminderungswirkung durch die Neu-
bautrassen maglich.

Mit der Verlangerung der HerrenhufenstraBe (1) konnen die bestehenden Konflikte
im Bereich der Schillerstralse aufgelost werden. Der hier zur Verfligung stehende
Stralsenraum ist nicht geeignet, die bestehenden verkehrlichen Nutzungen und
Funktionen adaquat abzuwickeln. Parallel zur Netzerganzung sind zusatzliche
Malsnahmen hinsichtlich einer konsequenten Trennung von Stadtrandsiedlung und
Technologiepark (z. B. Netztrennung mit Busschleuse) zu diskutieren.

Mit der Ostumfahrung (2) ergeben sich Potenziale fiir die Entlastung und Weiter-
entwicklung des nordlichen Altstadtrandes bzw. der Verkniipfung zum Museums-
hafen. Auch flir die Wolgaster StralSe ist mit geringeren Verkehrsaufkommen zu
rechnen. Allerdings bildet die Ostumfahrung keinen vollwertigen Ersatz fiir die Be-
standstrasse im Zentrum (Hansering, Stralsunder Straf3e). Diese ist fiir die inner-
stadtische ErschlieBung weiterhin notwendig. Aufgrund der zusatzlichen Que-
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rungsmoglichkeit des Ryck ergibt sich aber eine deutliche veranderte Netzfunktion.
Diese sollte sich parallel auch in der Verkehrsorganisation und Stralsenraumgestal-
tung niederschlagen. Aufenthaltsfunktionen sowie die Nutzungsbedingungen fiir
den Umweltverbund sollten gestarkt werden. Damit werden gleichzeitig der Durch-
fahrtswiderstand und die Verdrangung des Kfz-Verkehrs in Richtung der Neu-
bautrasse erhoht.

Neben den Vorteilen durch den Neubau der Ostumfahrung sind jedoch auch ver-
schiedene Herausforderungen zu beachten bzw. vertiefend zu untersuchen. Dies
betrifft einerseits den Flachenverbrauch und die zusatzlichen Larmbelastungen im
direkten Umfeld der Neubautrasse. Anderseits sind auch die Auswirkungen auf die
Fahrtrouten- und Verkehrsmittelwahl zu berlicksichtigen. Fahrzeitverkiirzungen
flr den Ost-West-Durchgangsverkehr zwischen Kemnitz und Neuenkirchen kon-
nen ggf. zu ungewiinschten Riickverlagerungen von der B 109 fiihren, welche ins-
besondere in der Ortslage Eldena negative Auswirkungen hatten. Zudem wird die
Nutzung des Pkw fiir die kleinrdumigen Austauschbeziehungen zwischen Wieck /
Ladebow und Eldena attraktiver. Auch daraus kdnnen unerwiinschte Effekte hin-
sichtlich der Nutzungsanteile des Umweltverbundes entstehen.

Mit der Ortsumfahrung Kemnitz (3) soll fiir die Verbindung zwischen L 26 und L 262
eine Alternativtrasse geschaffen werden. Uber die K 20 profitiert davon auch die
Querverbindung zwischen B 109 und Lubmin. Dies kann in der Stadt Greifswald ins-
besondere in der Ortslage Eldena zu Entlastungseffekten beitragen. Entsprechend
ist die Umsetzung der Ortsumfahrung Kemnitz durch die Stadt sowie deren Vertre-
ter zu unterstutzen.

Gesamtstadtisch sollte der Kfz-Verkehr grundsatzlich zur Vermeidung negativer
Auswirkungen in der Flache im klassifizierten bzw. Hauptstraldennetzes gebiindelt
werden. Etwas hohere Verkehrsaufkommen verursachen im Hauptstralsennetz le-
diglich eine minimale / kaum spiirbare Erhohung der Larmbelastungen (keine neuen
Betroffenheiten), wahrend im NebenstralRennetz dadurch eine Vielzahl von An-
wohnern entlastet wird. Parallel sind die Larmbelastungen im Hauptstralsennetz
durch gezielte MalBnahmen zu reduzieren.

Die Biindelungsstrategie sollte entsprechend eine wesentliche Grundlage der
Stadt- und Verkehrsentwicklungsplanung sowie beim Um- und Ausbau von Stra-
[sen bilden.

Mit der Ortsumfahrung im Zuge der B 105 / B 109 steht eine leistungsfahige Alter-
nativtrasse fur den regionalen und Uberregionalen Verkehr zur Verfiigung. Deren
Nutzung gilt es weiter zu starken. Hohere Durchfahrtswiderstande innerhalb des
Stadtgebietes sollten in diesem Zusammenhang positiv gesehen bzw. unterstiit-
zend eingesetzt werden. Parallel existieren auch innerhalb des Stadtgebietes ver-
schiedene Verbindungen, welche durch geeignete MalRnahmen von gebietsfrem-
dem Verkehr entlastet werden sollten. Fiir den Bereich Steinbecker StralSe / Fried-
rich-Loeffler-Stralse wurden im Rahmen des Innenstadtverkehrskonzeptes ent-
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sprechende Handlungsansatze konzipiert. Im Verlauf der Verbindung Franz-
Mehring-StralSe / Neunmorgenstralse / Glitzkower StralSe ist eine Erhohung der
Durchfahrtwiderstande durch eine Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit im Verlauf der Giitzkower Stral3e (siehe MaBnahme M1.5) mdglich. Das um-
fahren der Europakreuzung iiber die Marienstralse kdnnte durch eine Einbahnstra-
Benregelung in Fahrtrichtung Siiden unterbunden werden.

L2. Geschwindigkeits- und Verkehrsiiberwachung

Zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsver-
haltens sollten regelmafige Geschwindigkeitskontrollen gezielt auch in larmsensib-
len Bereichen erfolgen. Diese tragen parallel auch zur Erhchung der Verkehrssi-
cherheit bei.

Dariliber hinaus existieren punktuell im Stadtgebiet stationdre Geschwindigkeits-
tberwachungsanlagen. Diese wurden zwar vorrangig aus Verkehrssicherheitsgriin-
den installiert, tragen jedoch auch zur Reduzierung der Larmbelastungen bei. Eine
Ausweitung der stationdaren Geschwindigkeitsiiberwachung bzw. eine Erhchung
des Kontrolldruckes ist daher aus Sicht der Larmminderung positiv einzuschatzen.

Parallel ist der Einsatz von zusatzlicher Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays im Be-
reich der Larmschwerpunkte zu empfehlen (siehe MaBnahme M8).

Weiterer Kontrollbedarf besteht hinsichtlich der Vermeidung von Beldstigungen
durch den Motorradverkehr sowie getunte Fahrzeuge. Ursachlich fiir Ruhestorun-
gen durch storende Larmspitzen, vor allem wahrend wichtiger Erholungs- und Ru-
hezeiten am Wochenende, sind in der Regel Verkehrsverstol3e einiger Fahrer (Ge-
schwindigkeitsliberschreitungen, Manipulation von Auspuffanlagen, Nichtbeach-
tung von §1StVO, etc.).

L3. Integrierte StralSenraumgestaltung

In innerstadtischen Bereichen sind die zur Verfligung stehenden Flachen in der Re-
gel stark begrenzt. Parallel bestehen vielfdltige Nutzungsanforderungen. In den
Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstrallen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstadten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Ansprtiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger-
und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu fordern.(FGSV, 2006)

Entsprechend sollten die Flachen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr bei der Stralsen-
raumgestaltung auf das tatsachlich notwendige Mals reduziert werden. Parallel be-
darf es einer Abwagung mit den Nutzungsanforderungen im Seitenraum sowie von
FulR- und Radverkehr bzw. OPNV. Bei Flichenkonkurrenzen sind Kompromissl6-
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sungen zu entwickeln, welche allen Nutzungsanforderungen gerecht werden und
nicht einseitig zu Gunsten des Kfz-Verkehrs erfolgen. Ein idealtypischer Stralsen-
querschnitt aus Sicht der Larmaktionsplanung ist in Abb. 1 dargestellt.

attraktive Anlagen fiir den Radverkehr
(moglichst Rad- oder Schutzstreifen)

StralRenraumbegrinung

ebene Fahrbahnoberflachen
bei hohen Lirmbelastungen
larmarmer Asphalt / Tempo 30

N ] g

e 3
Fahrbahn nur so breit wie notig

bzw. mit Anforderungen im Seitenraum abzugleichen
(stéadtebauliche Dimensionierung)

Abb.1 idealtypischer StralRenquerschnitt im Sinne der Lirmminderung

V——— \ ’f' ‘\
Y \ % o
\‘\ , L 3.2 F.-Loeffler-Stralte Legende:
== Handlungsbedarf
e T e StraBenraumgestaltung
4
L3.3 Hansering —
l"
!
!
L)
\§
\l
\\
M3 Anklamer StralSe A
"""" “h
I' N

Abb.2 Handlungsbedarf integrierte StralSenraumgestaltung

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/
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Ab einem Verkehrsaufkommen von ca. 5.000 Kfz/24h sind in der Regel durchgan-
gige Radverkehrsanlagen notwendig. Zudem sollte im Rahmen der Umgestaltung
eine hohe Dichte attraktiver, sicherer und barrierefreier Querungsmaoglichkeiten
gewahrleistet werden. Haufig bedarf es einer Neuordnung der Flachen fiir den ru-
henden Verkehr. Diese sollten mdglichst baulich von der Fahrbahn abgegrenzt
werden. Parallel sollte moglichst auch eine durchgehende Stralsenraumbegriinung
erfolgen (siehe auch MalBnahme L7).

Wie in vielen anderen Stadten existieren auch in Greifswald verschiedene Stralsen-
abschnitte, die im Bestand diesen komplexen Nutzungs- und Gestaltungsanforde-
rungen noch nicht gerecht werden. Dem sollte beim Um-, Aus- und Neubau durch
eine Neuaufteilung des Verkehrsraumes, eine stadtebauliche Dimensionierung bzw.
integrierte komplexe StralSenraumgestaltung entgegengewirkt werden. Optimie-
rungspotenziale bestehen u. a. fiir folgende StralSenziige (siehe Abb. 2):

» L3.1 Bahnhofstralde

Im Zuge der Bahnhofstralse sind bereits verschiedene Gestaltungselemente im
Sinne einer integrierten StralSenraumgestaltung realisiert worden. Allerdings
ergibt sich aufgrund der durchgehend vorhandenen teilweise ungenutzten Fla-
chen zwischen den Richtungsfahrbahnen sowie der vergleichsweise langen
Linksabbiegespur in Richtung FleischerstraRe (Aufstelllange ca. 65 m) ein sehr
breiter Verkehrsraum fiir den Kfz-Verkehr, der sowohl hinsichtlich seiner opti-
schen Wirkung, als auch bezliglich der resultierenden Trennwirkungen negative
Effekte mit sich bringt.

Daher sollten verschiedene Ansatze zur Optimierung der StralSenraumauftei-
lung gepriift werden. Denkbar ware einerseits eine Erweiterung der Einbauten
im Bereich des Mittelstreifens. Alternativ konnten die Flachenpotentiale zur
Verbreitung der Seitenbereiche auf der Nordseite (Begriinung, Parken) genutzt
werden.

» L3.2 Friedrich-Loeffler-Stralse

Basis fiir die zukiinftige Gestaltung der Friedrich-Loeffler-Stralde bildet die im
Verkehrskonzept Innenstadt erarbeiteten Grundsatze fiir die Verkehrsorganisa-
tion. Deren Ziel ist eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsmengen.

Wichtig waren eine optische Gliederung des Stralsenraumes mittels Begriinung,
die Verbreiterung der Seitenbereiche und eine weitere bauliche Untersetzung
des Niedriggeschwindigkeitsniveaus. Hierbei sind neben den ErschlieBungsver-
kehren vor allem auch die Nutzungsanforderungen des Bus-, Rad- und Fuldver-
kehr zu berticksichtigen.

» L3.3 Hansering

Im Bereich des Stadthafens wurde die StralSenraumaufteilung bereits im Sinne
einer integrierten Gestaltung angepasst. Die vorher bestehenden Trennwirkun-
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»

»

»

gen konnten dabei reduziert und insgesamt die Rahmenbedingungen fiir den
Fuls- und Radverkehr deutlich verbessert werden.

Weiterer Handlungsbedarf besteht hingegen fiir den 6stlichen Teilabschnitt. In
diesem sollte der aktuell baulich vorhandene, schnellstralsenartige Ausbaucha-
rakter hinterfragt und die Fahrbahnflachen auf das tatsachlich notwendige Mals
reduziert werden. Dies gilt insbesondere auch fiir die Anbindung an den Platz
der Freiheit.

L3.4 Lange Reihe

Im siidlichen Abschnitt der Langen Reihe sollte eine StralSenraumgestaltung er-
folgen, welche sich vorrangig an den angrenzenden Wohnnutzungen orientiert.
Die nachgeordnete Funktion des Stralsenabschnittes sollte gestalterisch ver-
deutlicht werden. Wesentliche Aufgaben bilden dabei die Neuordnung des ru-
henden sowie die Reduzierung der Flachen fiir den flielSenden Verkehr. Parallel
sollte auch fiir die Westseite eine durchgehende Begriinung angestrebt werden.

Fir den nordlichen Abschnitt der Langen Reihe zwischen Stephanistralse und
Platz der Freiheit bestehen vor allem hinsichtlich der Radverkehrsfiihrung
Handlungsnotwendigkeiten. Die aktuell bestehende Benutzungspflicht im Sei-
tenraum ist nicht optimal.

L3.5 Lomonossowallee

Im Zuge der Lomonossowallee wurden Teilbereiche der Fahrbahn mittels Sperr-
flachenmarkierung flir den flieRenden Verkehr gesperrt. Dies tragt bereits heu-
te zur Verstetigung des Verkehrsflusses bei. Mittel- bis langfristig sollte die Re-
duzierung der Fahrbahnflachen auch baulich nachvollzogen und die frei wer-
denden Flachen mdglichst fiir eine beidseitige Alleebepflanzung genutzt wer-
den.

L 3.6 Neunmorgenstralse

Im Zuge einer Umgestaltung der Neunmorgenstrale bildet die Neuordnung des
ruhenden Verkehrs einschlieBlich einer Aufthebung der aktuell durch parkende
Fahrzeuge hervorgerufenen Einschrankungen fiir den Fulsverkehr eine wesent-
liche Aufgabe. Hierbei sind eine Abgrenzung der Stellplatze von der Fahrbahn
mittels Materialwechsel und eine Gliederung durch eine, in die Parkstreifen inte-
grierte Begriinung zu empfehlen.

Grundsatzlich ist im Rahmen weiterer vertiefender Detailplanungen die Erarbeitung
einer konkreten Gestaltungslosung erforderlich. Hierbei ist prozessbegleitend im
Sinne eines Monitorings eine regelmalfSige Riickkoppelung hinsichtlich der Bertick-
sichtigung der Anforderungen der Larmminderungs- und Klimaschutzplanung so-
wie bezliglich der stadtebaulichen Bemessung zu empfehlen.

Durch die integrierte Stralsenraumgestaltung ergeben sich auf zwei Ebenen Larm-
minderungseffekte. Einerseits wirken sich die Malinahmen positiv hinsichtlich eines
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verstetigten Verkehrsflusses bei einem stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveau
aus. Zum anderen ergeben sich Sekundareffekte hinsichtlich einer Férderung des
Umweltverbundes.

L4. Pilotprojekt ,echte Spielstraflée"

Auch im Anliegerstralsennetz orientiert sich die StralSenraumgestaltung zumeist in
erster Linie an den Anforderungen des Kfz-Verkehrs und weniger an den Bedarfen
anderer Nutzungen.

Auf Grundlage der in den kommenden Jahren geplanten StralSensanierungsmals-
nahmen sowie Entwicklung von Wohngebieten sollte gepriift werden, in wie weit
die Maglichkeiten fiir ein Pilotprojekt zur Gestaltung einer Anliegerstralse im Sinne
einer ,echten Spielstralse" bestehen. Hierbei sind bei der StralRenraumgestaltung
die Belange des Fulsverkehrs, der Aufenthaltsfunktionen und insbesondere der Ak-
tivitaten der Kinder noch starker einzubeziehen.

Abb.3  StraBenraumgestaltungsbeispiel Verkehrsberuhigter Bereich (,,Spielstral3e")

In Abb. 3 ist ein Beispiel dargestellt, bei welchem die klassische Stralsenraumauftei-
lung aufgebrochen wurde, die verkehrsfremden Nutzungen im Vordergrund stehen
und damit das Niedriggeschwindigkeitsniveau gezielt unterstiitzt wird.

L5. Knotenpunktsignalisierung und -koordinierung

Zur Vermeidung unnotiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung bzw. verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignal-
anlagen im Zuge des Hauptstralsennetzes von hoher Bedeutung. Die Funktionalitat
der entsprechenden Systeme ist regelmaf3ig zu priifen bzw. dauerhaft zu gewahr-
leisten. Hierbei sind auch die Aspekte der OPNV-Beschleunigung und -
Bevorrechtigung zu berticksichtigen.
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Abb. 4 Beispiele dynamische Hinweistafeln zur LSA-Koordinierung (,Griinen Welle")

Konkreter Handlungsbedarf besteht im Hinblick auf eine Vernetzung der beste-
henden Lichtsignalanlagen liber einen zentralen Verkehrsleitrechner. Hierbei sollte
eine ganzheitliche, umweltorientierte und effiziente Steuerung des Verkehrsge-
schehens in der Universitats- und Hansestadt Greifswald angestrebt werden. Paral-
lel ist an verschiedenen Knotenpunkten im Stadtgebiet eine Erneuerung der Signa-
lisierungstechnik notwendig. In diesem Zusammenhang sollten auch die Moglich-
keiten zum Einsatz dynamischen Hinweistafeln zur Anzeige von Koordinierungsge-
schwindigkeiten (siehe Abb. 4) gepriift werden. Diese konnen wesentlich dazu bei-
tragen, die Akzeptanz der ,,Griinen Welle" zu erhohen.

L6. Umbau von Knotenpunkten zum Kreisverkehr

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsfiihrung und Vor-
fahrtregelung geachtet werden. Begreifbarkeit bedeutet Sicherheit. Die Nutzungs-
anforderungen aller Verkehrsteilnehmer sind zu beriicksichtigen. Fiir den Fuldver-
kehr bedarf es sicherer Querungsmaglichkeiten. Der Radverkehr sollte im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs geflihrt werden. Hauptzielstellung der Larmminderung bilden ei-
ne Verstetigung des Verkehrsflusses sowie die Sicherung eines stadtvertraglichen
Geschwindigkeitsniveaus.

Generell sollte regelmalig bzw. im Rahmen von Umbaumalénahmen gesamtstad-
tisch gepriift werden, ob die existierenden Lichtsignalanlagen zukiinftig verkehrlich
oder aus Griinden der Verkehrssicherheit noch benétigt werden oder ob ggf. effek-
tivere Moglichkeiten zur Regelung der Verkehrsstrome existieren. Mit einem Riick-
bau der LSA oder einem Umbau zum Kreisverkehr bzw. Minikreisverkehr werden
neben den Effekten fiir die Lérmminderung (Reduzierung von Brems- und Anfahr-
vorgangen) auch Unterhalts- und Betriebskosten gespart und speziell beim Einsatz
von Kreisverkehren zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beigetragen.

L7. StralSenraumbegriinung

Eine durchgehende Strallenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann maflsgeb-
lich zu einem ortsvertrdglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch die
optische Gliederung des Stralsenraumes wird insgesamt langsamer gefahren. Zu-
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satzlich ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn
von den Seitenbereichen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-
Verkehrs.

Abb.5  Beispiel Rankhilfen als Alternative fiir Baumpflanzungen

Deshalb sollten die Erhaltung, Neupflanzung bzw. Verdichtung von Stralsenbe-
gleitgriin - moglichst als alleeartige Bepflanzung - einen integralen Bestandteil der
Malsnahmen zur StralSenraumgestaltung bilden. Generelle Voraussetzung fiir die
Umsetzung der BegriinungsmaRnahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestan-
des.

Sofern im Bestand oder auch zukiinftig Baumpflanzungen nicht moglich sind, soll-
ten Alternativen gepriift werden. Eine mdgliche Gestaltungsoption bilden baumar-
tige, ebenfalls raumbildende Rankhilfen (siehe Abb. 5). Eine entsprechende Priifung
ist fir den Hansering zwischen Fr.-Loeffler-StralSe und Platz der Freiheit, Teilab-
schnitte der Wolgaster Stralse sowie die Lomonossowallee zu empfehlen.

Generell missen bei der Umsetzung der Stralsenraumbegriinungsmalinahmen an
den Kreuzungen und Einmiindungen sowie an Querungsstellen die notwendigen
Sichtbeziehungen bertiicksichtigt werden.

L8. Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBerortsabschnitten und angebauten, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aufSerorts zuldssigen Geschwin-
digkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich
neben Verkehrssicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Durch eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung konnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-

ge:
» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (siehe Abb. 6)

» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr
» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen)

» Installation Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel (siehe MaBnahme M8)
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Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die ge-
eignetste Variante flir die Ortseingangsgestaltung auszuwadhlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis Langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

Abb. 6 Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz

Aus Sicht der Larmminderung besteht vor allem im Verlauf der Anklamer Landstra-
[Se im Orteil Grols Schonwalde, in der Wolgaster Landstralse im Ortsteil Eldena sowie
im Bereich der Stralsunder Stralse Handlungsbedarf hinsichtlich einer geschwindig-
keitsdampfenden Ortseingangsgestaltung.

L9. Fahrbahnoberflachensanierung

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt prinzipiell flir das Gesamtstra-
Bennetz. Die héchsten Zusatzbelastungen durch Oberflachenschaden ergeben sich
jedoch zumeist im Hauptverkehrs- und SammelstralSennetz. Hier sollten larmrele-
vanten Oberflachenschaden moglichst zeitnah durch eine Fahrbahnoberflachensa-
nierung oder integrierte StralSenraumgestaltung bzw. Neuaufteilung des Stralden-
raumes (siehe MalRnahme L3) behoben werden.

Der Einsatz von Pflaster im Hauptverkehrs- und SammelstralSsennetz ist aus akusti-
scher Sicht generell kritisch einzuschatzen. Jedoch ist eine entsprechende Fahr-
bahnoberflachenbefestigung aus stdadtebaulichen, gestalterischen bzw. denkmal-
pflegerischen Griinden im Einzelfall notwendig. In solchen Fallen ist besonders Au-
genmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberfliche zu legen (larmarmes
Pflaster: geschnittene Oberfliche, ggf. diagonal verlegt). Damit wird sowohl den
Aspekten des Larmschutzes als auch den Nutzungsanforderungen des Fuls- und
Radverkehrs Rechnung getragen.

Auch im Nebenstralsennetz sollte der Einsatz von Pflaster mit den Anforderungen
des Larmschutzes abgewogen werden. Insgesamt ist hier ebenfalls eine kontinuier-
liche Verbesserung der Fahrbahnoberflachen unter Berlicksichtigung einer ver-
kehrsberuhigten Gestaltung (siehe Malnahme L11) notwendig. Dies gilt insbeson-
dere fiir Stralsen, welche besondere Funktionen aufweisen. So ergibt sich beispiels-
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weise in der Johann-Sebastian-Bach-StralBe durch die Stadtbusnutzung (Zufahrt
zur Haltestelle ,,Markt") ein erhohter Handlungsbedarf.

Bei der konkreten Gestaltung von Einbauten wie z. B. Aufpflasterungen, Plateaus,
Fahrbahnschwellen und Gehwegliberfahrten ist ebenfalls auf moglichst larmarme
Oberflachenbeldage zu achten. Der Einsatz von NatursteingrolSpflaster ist in solchen
Schwerpunktbereichen aus Larmgesichtspunkten nicht zielfiihrend bzw. zu emp-
fehlen. Zudem ist bei der Rampengestaltung die Funktion der jeweiligen Strale
bzw. Kreuzung zu beriicksichtigen. In Bereichen, welche auch durch den OPNV mit-
genutzt werden, sind flachere Rampen und / oder der Einsatz sog. Berliner Kissen
sinnvoll.

Neben den Kfz-Fahrbahnflachen sollten bei der Oberflachensanierung auch die Sei-
tenbereiche bzw. die Flachen flir den Fuls- und Radverkehr bertlicksichtigt werden.

L10. Larmoptimierte Fahrbahnoberflachen

In den Bereichen mit einer hohen Betroffenheitsdichte z. B. in der Anklamer Strafde
sollte im Rahmen anstehender Sanierungs- bzw. Neubaumalsnahmen maglichst ein
larmoptimierter Asphalt eingebaut werden. Hierbei kommen verschiedene Ober-
bauformen, wie z. B. LOA 5D oder DSH-V 5 LO in Frage.

Im Rahmen der Erprobung sind fiir larmoptimierte Asphalte in den letzten Jahren
vielfdltige Erfahrungen gesammelt wurden. Durch die larmoptimierte Gestaltung
der Fahrbahnoberflachen ist eine nachweisbare Minderung der Immissionspegel
maoglich. In den Richtlinien fiir den Larmschutz an StralBen (FGSV, 2019) ist fiir den
AC D LOA ein Larmminderungseffekt fiir den Pkw-Verkehr von -3,2 dB(A) angege-
ben. Ausgehend von zumeist hoheren Larmminderungseffekten im Neubauzustand
sind auch nach langerer Liegedauer Pegelminderungen vorhanden, welche deutlich
tber den Standardasphaltbelagen liegen. Nach bisherigen Erfahrungen wird durch
LOA 5D vor allem eine Gerauschminderung beim Pkw-Verkehr erreicht.

Flr die Umsetzung larmarmer Asphaltdeckschichten wurde mittlerweile mit den
Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiihrung von larmtechnisch optimierten As-
phaltdeckschichten aus AC D LOA und SMA LA (E LA D) (FGSV, 2014) eine Zusam-
menfassung wichtiger Rahmenbedingungen veroffentlicht.

Aus diesen sowie weiteren aktuellen Erfahrungen geht beispielsweise hervor, dass
der Einsatz larmoptimierten Asphaltes vom Typ LOA 5D nicht flachendeckend ziel-
fiihrend ist. Vielmehr sind die Voraussetzungen jeweils im Einzelfall zu priifen. Im
Vergleich zu den lblichen Standardasphaltbeldagen besteht eine deutlich héhere
Anfalligkeit gegentiber Schub- und Torsionskraften. Entsprechend ist der Einsatz in
Bereichen mit starkem Abbiege- / Wendeverkehr insbesondere durch Lkw nicht ge-
eignet. Auch Verkehrsflachen mit vielen Einbauten sind ungeeignet. Dariiber hinaus
bestehen besondere Anforderungen hinsichtlich des Einbaus.
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Neben dem LOA 5D kommen noch verschiedene andere Stralsendeckschichttypen
mit larmmindernden Effekten in Frage (z. B. SMA-LA, DSH-V). Diese sind mit ihren
potenziellen Larmminderungseffekten in den RLS-19 aufgefiihrt und sollten bei
Fahrbahnsanierungsmalsnahmen in den Hauptkonfliktbereichen hinsichtlich ihrer
Realisierbarkeit ebenfalls gepriift werden.

Ein grundhafter Ausbau ist nicht zwingend erforderlich. Eine Umsetzung kann zu-
meist auch im Rahmen einer Deckensanierung erfolgen.

Allerdings handelt es sich bei den entsprechenden Deckschichten vielfach noch
nicht um eine Standardbauweise gemals den aktuellen Stralsenbauregelwerken und
technischen Vertragsbedingungen. Schwierigkeiten ergeben sich dementsprechend
hinsichtlich einer Vereinbarung der Gewahrleistung mit dem Baubetrieb. Beziiglich
der Ausschreibung, des Einbaus und der Gewahrleistung ist daher ein Erfahrungs-
austausch mit Stadten zu empfehlen, in denen bereits eine Umsetzung erfolgt ist.

Abb.7  Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

Neben der eigentlichen Fahrbahnoberflachengestaltung sollte auch im Bereich der
stadttechnischen Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) auf eine larmarme Ge-
staltung geachtet werden. Derartige Einbauten sind im Bereich der Fahrlinien
grundsatzlich zu vermeiden.

In Bereichen, wo von einem regelmaBigen Uberfahren der Schachtdeckel ausge-
gangen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies
ist beispielsweise durch die Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum
Materialwechsel zwischen StrafBenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 7) sowie
von speziellen lagesichernden, démpfenden Einlagen (Verhinderung des Anschla-
gens beim Uberfahren) moglich.

Ausgeschlagene bzw. abgesackte Abdeckungen von Schachten und Einlaufen soll-
ten kurzfristig instandgesetzt und maoglichst durch larmarme Abdeckungen ausge-
tauscht werden.
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L11. Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Abseits der Hauptverkehrs- und wichtiger Haupterschlielsungsstralsen sollte eine
flachendeckende Verkehrsberuhigung die Regellosung im Neben- und Anlieger-
stralsennetz bilden.

Parallel sollte sich die Stralsenraumgestaltung im Nebennetz an den Zielstellungen
der Verkehrsberuhigung orientieren. Damit konnen die Wohnqualitat erhoht, Larm
reduziert und die StralSenrdaume als Orte fiir Aufenthalt und Kommunikation ge-
starkt werden. Allerdings handelt es sich hierbei um einen langwierigen Prozess,
welchen es im Rahmen zukiinftiger Neu-, Um- und Ausbaumalsnahmen kontinuier-
lich umzusetzen gilt.

Hauptzielstellung bildet dabei die Verbesserung der Akzeptanz des angestrebten
Niedriggeschwindigkeitsniveaus. Nachfolgende Gestaltungselemente kdnnten u. a.
hierzu beitragen:

» Fahrbahnanhebungen im Knotenpunktbereich

» Einengungen / Gehwegvorstreckungen

» Strallenraumbegriinung / Baumtore

» Fahrgassenversatz / versetztes Parken

» Ordnung / Abgrenzung der Flachen fiir den ruhenden Verkehr
» Materialdifferenzierung

» weiche Trennung der Flachen fiir den FuBverkehr (ohne Hochbord) / ggf. Ge-
staltung als Mischverkehrsflache

» horizontale Verkehrszeichen (Wiederholung als Markierung auf der Fahrbahn)

Dariiber hinaus ist eine Umgestaltung der Zufahrten in das Nebennetz zu Gehweg-
Uberfahrten zu empfehlen.

L12. Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich beeinflusst.
Je kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso hoher sind die Nut-
zungsanteile des Umweltverbundes.

Dies sollte bei Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie der generellen Flachennut-
zungsplanung berlicksichtigt werden. Ziel sollte es sein, kurze Wege zu schaffen.
Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten ist daher insbesondere dort
vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Fuld oder mit dem Fahrrad er-
reicht werden kénnen bzw. wo bereits eine giinstige OPNV-ErschlieBung besteht.

Die bereits erfolgten und aktuell geplanten Verdichtungsmalenahmen im Stadt-
zentrum sind daher aus Sicht der Larmminderung positiv einzuschatzen.
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Bei der Ausweisung und Anbindung neuer Wohn-, Einzelhandels-, Industrie- und
Gewerbestandorte gilt es, potenzielle Larmkonflikte fiir bestehende Wohnstandor-
te zu berticksichtigen und maoglichst von vornherein zu vermeiden. Dies betrifft vor
allem auch die neu entstehenden Erschlielsungsverkehre.

L13. Verbesserung Rahmenbedingungen fiir den Radverkehr

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem zusam-
menhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Hierfiir bedarf es
einer konsequenten und flachendeckenden Forderung des Radverkehrs sowie einer
Umsetzung des Radverkehrsplanes (Stadt Greifswald, 2010). Dieser sollte aktuali-
siert und fortgeschrieben werden (siehe Malsnahmen M5).

Hochste Prioritat haben dabei die Schlielsung von Netzliicken im Zuge der Haupt-
stralden, die Gewahrleistung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsfiihrung im
Bereich der Knotenpunkte sowie die Weiterentwicklung der innerstadtische Ost-
West-Radverkehrsachse (siehe MalBnahme M®6). Dartiber hinaus besteht beim
Stadt-Umland-Verkehr im Verlauf der L 35 Richtung Dargelin weiterer Handlungs-
bedarf.

Perspektivisch ist zudem die Umsetzung weiterer Malsnahmen in den Bereichen
Dienstleistung, Service und Werbung sowie Offentlichkeitsarbeit zu empfehlen.
Auch eine weitere kleinteilige Verdichtung der Fahrradabstellmoglichkeiten in Ko-
operation mit Handel und OPNV ist sinnvoll.

L14. Forderung des Fuldverkehrs

Beim Fulverkehr ist gesamtstadtisch, wie beim Radverkehr, ein kontinuierliches
Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen und Gehwegober-
flachenbeschaffenheit, zur Reduzierung von Trennwirkungen sowie zur Verbesse-
rung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit erforderlich.

Parallel besteht auch auf der konzeptionellen Ebene weiterer Handlungsbedarf. Als
Grundlage fiir eine konsequente Forderung des zu Fulsgehens als innerstadtische
Basismobilitat ist die Entwicklung einer gesamtstadtischen Fulsverkehrsstrategie
zu empfehlen. Aus dem Netzzusammenhang heraus sind die zentralen Fulsverkehr-
sachsen zu definieren, welche vordringlich zu entwickeln und qualitativ hochwertig
zu gestalten sind. Dartiber hinaus sollten auf der Quartiersebene kleinteilige Mals-
nahmenkonzepte zur Reduzierung von Barrieren und Konfliktstellen entwickelt
werden.

Hierbei ist zu beachten, dass dem Fulsverkehr und insbesondere der Barrierefreiheit
mit der fortschreitenden demographischen Entwicklung eine grélsere Bedeutung
zukommen wird. Im Rahmen der Gestaltung der Verkehrsanlagen sind die Nut-
zungsanforderungen des Fuldverkehrs entsprechend als wesentliche Planungspra-
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misse zu berlicksichtigen. Diese betrifft neben dem Hauptverkehrs- und Sammel-
stralen vor allem auch die Gestaltung des Nebenstralsennetzes.

L15. Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV und SPNV

Der Erhalt und die Weiterentwicklung der bestehenden OPNV- und SPNV-
Angebote im Sinne einer flaichendeckenden und hochwertigen ErschlieSung bzw.
Verkniipfung in der Region bilden einen zentralen Baustein der Daseinsvorsorge
sowie der integrierten Larmminderungsstrategie.

Von zentraler Bedeutung sind dabei die geplanten Verbesserungen im Stadtver-
kehr, die Ausweitung des Stadt-Umland-Verkehrs (Plus-Bus-Angebot) sowie die
Weiterentwicklung der Tarif- und Vertriebslandschaft.

Weitere wichtige Herausforderungen bilden die Verbesserung der Zugangsmog-
lichkeiten zu den Haltestellen (Querungsmaoglichkeiten, Barrierefreiheit, etc.) sowie
die dauerhafte Sicherung der Finanzierung. Eine substanzielle Verbesserung des 6f-
fentlichen Personennahverkehrs ist nur moglich, wenn von Seiten des Bundes so-
wie des Landes Mecklenburg-Vorpommern eine zusatzliche Unterstiitzung bzw.
generell eine Prioritatensetzung zu Gunsten einer weitergehenden Forderung des
Offentlichen Verkehrs erfolgt.

Dariiber hinaus kann durch die Erneuerung der Fahrzeugflotte ein wichtiger Beitrag
zur Larmminderung geleistet werden. Dies betrifft einerseits geringere Emissionen
durch die Fahrzeuge. Andererseits sind auch durch die Erhchung des Komforts so-
wie der Barrierefreiheit weitere Sekundareffekte zu Gunsten des Umweltverbundes
zu erwarten. Vor allem im Stadtverkehr ist hier durch Malsnahmen in der Vergan-
genheit allerdings bereits ein sehr hoher Qualitatsstandard erreicht worden.

L16. Mobilitatsberatung / Mobilitatsmanagement

Neben den infrastrukturellen Maldnahmen zur Veranderung der Verkehrsmittel-
wahl zu Gunsten des Umweltverbundes sollten durch die Mobilitatsberatung gezielt
Mobilitatsentscheidungen beeinflusst und weitere Unterstiitzer aktiviert werden.
Wesentliche Handlungsfelder bilden hierbei die Mobilitatsbildung, das betriebliche
Mobilitatsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um die Themen
Umwelt und Verkehr.

Innerhalb der Stadtverwaltung sollten MalSnahmen zum betrieblichen Mobilitats-
management (Radabstellanlagen, Gelegenheiten zum Duschen bzw. Kleidungs-
wechsel, Bereitstellung von Dienstfahrradern bzw. Regenbekleidung, Sonderzah-
lungen, etc.) weiter intensiviert werden. In diesem Zusammenhang ist die Schaffung
eines Job-Ticket-Angebotes durch die Stadtwerke aus Sicht der Larmaktionspla-
nung zu unterstutzen.

In der Folge kénnen die Malsnahmen in der Stadtverwaltung als Beispiel zur Sensi-
bilisierung wichtiger Unternehmen / Institutionen flir das betriebliche Mobilitats-
management in der Stadt Greifswald genutzt werden.
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L17. Initiative zur Ausweitung der Kampagne STADTRADELN

In vielen deutschen Stadten und Gemeinden erfreut sich die Kampagne STADT-
RADLEN des Netzwerkes Klima-Biindnis zunehmender Beliebtheit. Neben der Akti-
vierung der Bevolkerung fiir das Radfahren werden mittlerweile wichtige Daten zur
Radnutzung generiert. Allerdings sind die Effekte lediglich auf den Kampagnenzeit-
raum und den Radverkehr beschrankt.

Aufbauend auf dem Ansatz des STADTRADELNs ware eine Weiterentwicklung und
funktionale Erganzung zu einem ganzjdhrigen und dauerhaften Instrument zur
FuR- und Radverkehrsférderung zielfiihrend. Uber zusitzliche Erganzungen ist
hierbei die Schaffung weitere Anreize, wie auch die Implementierung von Gaming-
Komponenten denkbar und sinnvoll.

Die Entwicklung einer entsprechenden App durch die Universitats- und Hansestadt
Greifswald ist weder leistbar noch zielflihrend. Hierbei handelt es sich um eine lan-
desweite Aufgabe, welche durch die hierflir zustandigen Institutionen auf Bundes-
ebene organisiert und anschliefend den Kommunen zur Verfiigung gestellt werden
sollte.

Auf der kommunalen Ebene sollte durch die Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald die Initiative ergriffen werden eine entsprechende Ausweitung vorzuschlagen
und bei wichtigen interkommunalen Gremien (Deutscher Stadtetag, AGFK-MV, Na-
tionale Klimaschutzinitiative, etc.) sowie den fiir die Mobilitat zustandigen Ministe-
rien auf Landes- und Bundesebene fiir diese zu werben.

L18. Unterstiitzung von Carsharing (Auto teilen)

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

Aktuell (Stand September 2024) existiert in Greifswald ein Carsharing-Angebot an
vier Stationen mit sechs Fahrzeugen. In den vergangenen Jahren ist das Angebot
stagniert. Generell bestehen fiir das Carsharing in der Universitats- und Hansestadt
weitere Entwicklungspotenziale mit positiven Effekten auf die Larmsituation (Ver-
meidung unndtiger Kfz-Fahrten). Im Hinblick auf attraktive Standorte im 6ffentli-
chen Stralsenraum wurden durch die Stadtverwaltung bereits Flachen identifiziert
und fur eine kurz- bis mittelfristige Umsetzung vorbereitet (Stadt Greifswald,
2024).

Um die weitere Entwicklung des Carsharing-Angebotes in der Stadt Greifswald zu
unterstiitzen, sind folgende weitere Malsnahmen zu empfehlen:

' Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraft-

fahrzeugen durch mehrere Nutzer. Weitere Informationen unter www.carsharing.de
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1. Uberpriifung der Nutzungsmdglichkeiten der Carsharing-Angebote durch die
Stadtverwaltung sowie durch weitere 6ffentliche Institutionen (Universitat, Kli-
nik etc.)

2. AnstolSen von Initiativen zur gewerblichen Nutzung des Carsharing-Angebotes
z. B. im Rahmen des betrieblichen Mobilitaitsmanagements (siehe MalRnahme
L16)

3. intensive Bewerbung der Angebote durch die Stadtwerke

4. umfangreiche Darstellung der allgemeinen Vorteile von Carsharing durch die
Stadtverwaltung

Generell ist das Carsharing als ein zusatzliches Element des Umweltverbundes zu
betrachten.

L19. Prozessorganisation und Monitoring

Im Rahmen der Detailplanungen sollte eine Riickkopplung hinsichtlich der Beriick-
sichtigung der Anforderungen der Larmminderungs- und Klimaschutzplanung so-
wie beziiglich der stadtebaulichen Bemessung erfolgen. Hierfiir ist die Einflihrung
eines prozessbegleitenden Monitorings zu empfehlen.

Dariiber hinaus ist eine regelmalSige Erhebung von Indikatoren zur Entwicklung der
Verkehrsaufkommen sowie der Verkehrsmittelwahl zielfiihrend. Die Haushaltsbe-
fragungen zum Mobilitatsverhalten sollten entsprechend in regelmalGigen Abstan-
den fortgefiihrt werden.

Parallel ist an geeigneten Stellen im HauptstralSennetz eine regelmalSige Erfassung
der Kfz-Verkehrsaufkommen zu empfehlen. Entsprechende Informationen kénnen
ggf. tiber die Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays (siehe MaRnahme M8) gewon-
nen werden.

L20.Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorengerau-
sche fiir eine Reduzierung des Larms, bietet jedoch keine umfassende Losung fiir
die innerstadtischen Larm- und Verkehrsprobleme. Ab ca. 30 km/h sind zunehmen-
de Roll- und aerodynamische Gerausche dominierend.

Eine Forderung sollte aus Sicht der Larmminderung mdglichst dort erfolgen, wo
notwendige Kfz-Verkehre durch die alternativen Antriebe stadtvertraglicher ge-
staltet werden konnen. Dies betrifft insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsha-
ring, Taxi und Lieferverkehr. Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld bietet die Forde-
rung der Elektromobilitat im Radverkehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbe-
reich des Fahrrades vergrolSert werden. Zudem werden topografische Barrieren ab-
gebaut. Auf der anderen Seite konnen durch die Tretunterstiitzung neue Nutzer-
gruppen erschlossen werden. Die speziellen Nutzungsanforderungen durch Pede-
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lecs und E-Bikes hinsichtlich attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sind im
Rahmen zukiinftiger Planungen zu berticksichtigen.

Im Kfz-Bereich bedarf es kontinuierlich einer Ausweitung der Ladeinfrastruktur.
Hierbei sind insbesondere auch private Akteure gefordert.
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Protokoll Anlage 3
Datum: 24.06.2024

Uhrzeit: 18:00 bis 20:00 Uhr

Betreff: Offentlichkeitsbeteiligung Larmaktionsplan der Stadt Greifswald Stufe 4

Teilnehmer: ca. 22 Personen

Sachverhalt:

1) Vor Beginn der Veranstaltung

Im Eingangsbereich wurden die ankommenden Blirgerinnen und Biirger gebeten, durch
das Kleben eines farbigen Punktes, auf einer Karte zu verorten, woher sie kommen. War
der Wohnort auf der Karte nicht mit abgebildet, sollte der Punkt auf die ausfallende Stra-
[Se in Richtung des Wohnortes geklebt werden. Durch die Karte war gut erkennbar, dass
die Teilnehmenden vorrangig aus dem Stadtgebiet Greifswald, insbesondere dem Bereich
der zentralen Innenstadt kamen.
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2)

Begriilsung

Die Veranstaltung begann 18:00 Uhr. Das GrulBwort wurde von Frau von Busse lber-
nommen. AnschlielGend gab Frau Hermann, als Moderatorin, einen kurzen Abriss zu den
Zielen sowie dem Ablauf der Veranstaltung. Zudem wies sie auch auf die parallel standfin-
dende Onlinebeteiligungsmaoglichkeit und die daflir ausliegenden Flyer hin.

Anschlielsend erfolgte eine kurze ,Schnellfragerunde zum Aufwarmen".
Input-Vortrag

Herr Schonefeld vermittelte den Teilnehmenden mit einem Vortrag einen Einblick in die
Larmaktionsplanung. Er erlauterte folgende Schwerpunkte: Rechtliche Grundlagen, Aus-
wirkungen des Larms, Berechnungsmethodik, Betroffenheiten / Betroffenheitsschwer-
punkte, Losungsansatze zur Larmminderung.

Im Anschluss bestand fiir die Teilnehmenden die Moglichkeit Verstandnisfragen zu stel-
len. Dabei wurde sich erkundigt inwiefern Hubschrauber von / zum Krankenhaus bei den
Berechnungen mit berlicksichtigt werden und welche Mdglichkeiten es gebe, hier den
Larmbelastungen entgegen zu wirken. Herr Schonefeld erklart, dass der Fluglarm nicht
Gegenstand der Larmaktionsplanung ist. Zudem muss beim Krankenhaus in geplante Flii-
ge und Notfalle unterschieden werden. Eingriffsmoglichkeiten bestehen in der Regel nur
bei einer Neuanlage oder wesentlichen Veranderung entsprechender Landeplatze.

Eine weitere Frage zielte auf die Veranderungen der Fahrzeugflotte ab und wie diese bei
den Berechnungen berticksichtigt wird. An dieser Stelle weist Herr Schonfeld darauf hin,
dass im Rahmen der Larmaktionsplanung lediglich die vom Land bereit gestellte Larmkar-
tierung ausgewertet wird. Hinsichtlich der Fahrzeugtypen erfolgt im Rahmen der Kartie-
rung eine Differenzierung in Pkw, Lkw (in zwei verschiedenen Klassen) und Motorrader.

Kleingruppendiskussion

Nach Beendigung der Fragerunde, wurden mit den Biirgerinnen und Biirgern in drei
Kleingruppen weitergearbeitet. Eine Gruppe (Tisch 1) beschéftigte sich thematisch mit
,Gesamtstadtischen Ansatzen / Strategien" und die anderen (Tisch 2 und 3) mit konkreten
Losungsideen fiir ausgewahlte ,Betroffenheitsschwerpunkte".

Am Tisch 1, Gesamtstadtische Ansdtze / Strategien" waren eine Vielzahl verschiedener
Ansatze / Strategien als Diskussionsgrundlage vorbereitet. Daraus sollten sich die Klein-
gruppenmitglieder mittels Punktklebe-Methode die wichtigsten aussuchen, auf welche
anschlielsend naher eingegangen wurde. Zu jedem Ansatz, wurden Ideen gesammelt, dis-
kutiert und wenn maglich die Kriterien Zeit, Kosten und Wirkung von den Biirgerinnen
und Blirgern eingeschatzt. Zuletzt erfolgte eine Priorisierung, indem erneut ein Punkte-
budget auf die Ideen verteilt wurde.

An den Tischen 2 und 3 waren jeweils die wichtigsten Betroffenheitsschwerpunkte bildlich
dargestellt. Die Teilnehmenden konnten weitere Betroffenheitsbereiche erganzen. An-
schlielsend sollten die Kleingruppenmitglieder ebenfalls mittels Punktklebe-Methode Dis-
kussionsschwerpunkte auswahlen, auf welche anschliefend naher eingegangen wurde.
Gemeinsam wurden zu jedem Betroffenheitsschwerpunkt Ideen gesammelt, diskutiert
und wenn maoglich die Kriterien Zeit, Kosten und Wirkung von den Biirgerinnen und Biir-
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gern eingeschatzt. Zuletzt erfolgte eine Priorisierung, indem erneut ein Punktebudget auf

die Ideen verteilt wurde.

Nachfolgenden werden die Ergebnisse der Kleingruppen zusammengefasst. Die Zahl in
der Spalte ,Pkt." gibt die Anzahl der erreichten Priorisierungsklebepunkte an. Fiir die Ein-
schatzung der Kriterien (Zeit, Kosten, Wirkung) werden folgende Symbole mit der jeweili-

gen Bedeutung verwendet:

Zeit:

XXX

XX

kurzfristig

XXX mittelfristig

langfristig

Kosten:

€€€ gering
€€ < mitel
€€€ hoch

K7 gering
KT mittel
%k hoch

a) Tisch 1,,Gesamtstadtische Ansatze / Strategien" wurde von Herrn Kaiser und Herrn

Becker betreut.

verbund

privates Carsharing finden > Offentlichkeitsarbeit

Nr. | Ansatz / Strategie Idee Pkt.
Zeit Kosten Wirkung

1 Radverkehr Radverkehr allgemein mehr in die Planungen ein- 2
beziehen

2 | Forderung Umwelt- Forderung von Carsharing: Pkws im Stadtgebiet, 3

StralRenbahn einflihren, mit Regionalbahn ver-

kniipfen + Verbindung P+R

XXX

€€€

Forderung P+R, mehr OPNV, Reduzierung von Ein- | 3
/ Auspendeln bzw. Pendelverkehren

5 | Stadtplanung / Verla-

gerung

EinbahnstralRenverkehr in Anklamer Str. / Wolgas- | 1

ter Stralse

XXX

€€€

zu untersuchen

Liickenschluss Umfahrung: Wolgaster Landstrale /

Anklamer Landstralse

XHK

€€€

%k
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7 | Oberflachen bei Neuplanungen auf Aufpflasterungen verzich- 2
ten, Alternativen tiberlegen (optische Markierun-
gen)
Zeit: kurzfristig; Kosten: gering; Wirkung: punktuell,
eher gering
unktuell
XX €ee  |hnme
8 Uberpriifen von Aufpflasterungen im Bestand 1
unktuell
XXX €€¢€ E)k S

| Tisch1 |

gesamtst.:a'dtische A A
Ansitze (

Behi;rde |/ Verwaltung

- DA P
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b) Tisch 2 wurde von Frau Hermann und Frau Dr. Mehnert betreut.

Zusatzlich zu den vorgeschlagenen Betroffenheitsschwerpunkten wurden von den
Teilnehmenden noch die NeumorgenstralSe und die Loitzer Stralse erganzt.

Nr. | Ansatz / Strategie Idee Pkt.
Zeit Kosten Wirkung

1 Anklamer Strale Geschwindigkeitskontrollen 2
X KX €€ € 1.8 8.

2 Verlagerung der Kontrollen von Radfahrern (weni-
ger) zu Autos (mehr)
X KX € €€ Jokovy

3 | Wolgaster StralSe Lichtsignalanlage (bereits geplant) 3
X KX - -
(bereits in Pla-
nung)

4 verkehrstechnisch ,,Griine Welle" programmieren
XXX € €< 2. 0. 841

5 Kontrollen: nachtliche Geschwindigkeitskontrollen +
Blitzer / Motivanzeigetafeln
X KX €€€ * &k

6 30 km/h nachts + Kontrollen

Yk

2 X X €ee | XFE

7 StralSenraumbegriinung, auch Gitter
XEX €£€€ * ok

8 | Hans-Beimler-Stralse | Tempo auf 30 km/h tags reduzieren 2
XXX € €€ * ok

9 | Neumorgenstralde Bodenschwelle entfernen (viel Lérm wird erst durch | 4
die Bodenschwelle erzeugt), Bordsteine anheben
(keine Umfahrung maglich)

Yk

2 X X €ee | XX

10 Geschwindigkeitskontrollen
X KX € €€ 1. 8. 8.

1 | Neumorgenstrale / grolSe Pfiitze entfernen

Lange Reihe
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X KX €€ € 1.8 8.
12 | Loitzer Stralse Lieferverkehr nachts rausnehmen
X KX € €€ 1. 8. 8.
13 Durchgangsverkehr rausnehmen
XXX € €€ 1 8. 8.
14 Fahrbahnoberflachensanierung
XX
LE81 |eee Kk
15 Motivanzeigetafel
X KX € €€ * Kk
16 Begriinung
X ¥ X € €€ * %k
17 | Loitzer Stral3e (3) Geschwindigkeitskontrollen (Ecke Soldmannstral3e)
X KX €€€ * &k
18 Tempo 30 nachts 5
X KX €€ € * Kk
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.“ I’ | ’

c) Tisch 3 wurde von Herrn Schonefeld und Frau Kriiger betreut.

Nr. | Ansatz / Strategie Idee Pkt.
Zeit Kosten Wirkung

1 alle Hauptverkehrs- Ausgliederung des Schwerverkehrs aus dem Stadt- | 2

stralse gebiet

X KX € €€ 1. 8. 8.

2 Strecken-Geschwindigkeitskontrolle 4
X YR € €€ * %k

3 | Anklamer Stralse Priifung Geschwindigkeitsbegrenzung am Tag 2
(30 km/h)
X KX €€€ 1. 8.8 ¢

4 | Anklamer StralGe / Geschwindigkeitsanzeiger 3

Wolgaster Stralse ¥ XX €<¢ I

5 dynamische Anzeige ,,Griine Welle" 2
XXX € €€ 1.8, A

6 Geschwindigkeitskontrollen verstarken 1
XXX € €€ Jokvs

7 | Bahnhofstralde Verkniipfung Ampelschaltung priifen 3
X KX € €€ 2. 0. 841

8 | Grimmer Stralse Bepflanzung priifen (Entwasserung beriicksichti-
gen)
XXX € €€ K LT

9 | Grimmer StralRe (71) Polizei Kontrollen 1
X KX € €€ ) GhgAe
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10

Grimmer StralBe (71) /
Loitzer Stralse

Dunkel-Dunkel-Ampel

XYY

€€€

Lo, S5 ¢
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,Meldestelle" - Tisch

Wahrend der gesamten Veranstaltung stand den Blirgerinnen und Biirgern zusatzlich ein
»Meldestellen-Tisch" zur Verfiigung. Hier konnten sie Themen aufschreiben und der
Stadtverwaltung bzw. dem Planungsbiiro mitgeben, welche in den Kleingruppen gar nicht
oder nur am Rande angesprochen wurden. Am Tisch stand eine Karte zur Verfiigung. Auf
diese sollten die Teilnehmenden einen nummerierten Klebepunkt auf die jeweilige Prob-
lemstelle kleben. Auch fiir gesamtstadtische Meldungen stand ein ausgewiesener Klebe-
punkt zur Verfligung. AnschlielSend sollte die Klebepunktnummer gemeinsam mit der
Meldung auf eine Karteikarte geschrieben und in die ,,Meldestellen-Box" geworfen wer-
den. Insgesamt wurden 7 Karteikarten eingeworfen, allerdings nur 2 Punkte auf die Karte
geklebt. Wo mdglich erfolgte die Zuordnung im Rahmen der Auswertung.

Folgende Meldungen wurden mitgegeben:
1 aktive Geschwindigkeitsanzeigen (rot / griin)
2 polizeiliche Kontrollen gegen laute Autos und Motorrader in der Nacht

3 Problem: sehr laute Motorrader / Autos, mit manchen wird gerade abends ab 21:30
Uhr ,nur so" herum gefahren, Spals fiir eine Person und Belastigung fiir ganze Stadt

Vorschlag: Verbot von sehr lauten Fahrzeugen, starkere Kontrollen, Larmblitzer

4 Lange Stralse und NeunmorgenstralSe Idee: Fahrradstralsen

Effekt: Ruhe, Sicherheit fur Schiiler*innen die zur Schule fahren
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22  Hans-Beimler-StrafSe:
- Uberhohte Geschwindigkeiten im Kreuzungsbereich

- Uberquerung der Beimler-StraRe nicht maglich (fiir die vielzahligen Senioren im
Wohngebiet lebensgefahrlich)

- Larm wegen der Geschwindigkeiten

- Beimler-StralRe zwischen Mehringstralse und Krull-StralGe ,Raser-Strecke
- Geschwindigkeiten Tag & Nacht auf 30 km/h reduzieren

28 Loitzer Stralse Bereich Grimmer StralSe / Soldmannstralse: Verkehrslarm nach Neu-
bebauung, vor allem in der Nacht belastend, Schallproblematik, Staubbelastung
nach Wegfall vieler Griinflachen, Lichtverschmutzung
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6) Zusammenfassung und Abschluss

Nach Beendigung der Arbeit in den Kleingruppen folgte der gemeinsame Abschluss. Dafiir
fanden sich alle Teilnehmenden nochmal im Plenum ein. Die Ergebnisse der einzelnen Ti-
sche wurden in grolsen griinen Briefumschldagen jeweils durch ein Gruppenmitglied an
Herrn Kaiser Ubergeben, welcher stellvertretend fiir ,die Stadt" die Erarbeiteten Ideen
und Losungsvorschlage von den Biirgerinnen und Biirgern entgegennahm.

Frau Hermann erkundigt sich nach AHA-Momenten, welche die Biirgerinnen und Biirger
aus der Veranstaltung mitnehmen. Insbesondere das Angebot einer solchen Veranstal-
tung durch die Stadt Greifswald, mit der professionellen Begleitung sowie den Speisen
und Getranken wurde lobend und dankend genannt. Ebenso das Gefiihl als Blirgerinnen
und Blirger gehort und aktiv beteiligt zu werden.

Frau Hermann erliuterte, dass die Ergebnisse aus der Offentlichkeitsveranstaltung proto-
kolliert und in den weiteren Prozess einbezogen werden. Sie bedankt sich bei allen Anwe-
senden fir lhre Zeit und die angenehmen Diskussionen und schlielst die Veranstaltung.
Abschlielsend verabschiedet auch Herr Kaiser die Teilnehmenden und dankt ihnen fiir ihre
Teilnahme.

Einige Personen haben abschlieSende Fragen, welche von Herrn Kaiser und Herrn Scho-
nefeld beantwortet werden. So wird sich iiber eine weitere Offentlichkeitsbeteiligung und
einen groben Umsetzungshorizont von den angesprochenen MalRnahmen erkundigt. Herr
Schonfeld erldutert, dass keine weitere Offentlichkeitsveranstaltung geplant ist. Aller-
dings wird der Berichtentwurf zur Larmaktionsplanung nach Fertigstellung offentlich
ausgelegt und die Biirgerinnen und Biirger aufgefordert Stellungnahmen dazu einzu-
reichen. Zur Umsetzungsdauer von Malsnahmen erldutert Herr Kaiser, dass die Zahl der
angestellten Verkehrsplanerinnen deutlich erhoht und damit der Umsetzungshorizont
verkleinert wird, da mehr Planungen gleichzeitig bearbeitet werden konnen. Er erzahlt,
dass der Verkehrsversuch zum Modalen Filter in der Friedrich-Loeffler-Stralde im kom-
menden Jahr durchgefiihrt werden soll.
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Die Teilnehmenden wurden aufgefordert sich nach Abschluss der Veranstaltung am Buf-
fet zu bedienen, gerne noch Meldungen einzuwerfen, Flyer fiir die Online-Beteiligung mit
zu nehmen und offene Fragen mit den Vertreterinnen und Vertreter der Stadtverwaltung
und des Fachplanungsbtiros im personlichen Gesprach zu diskutieren.

Aufgestellt: Dresden, den 19.07.2024

Dipl.-Ing. Alexandra Hermann
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Anlage 4

Abwigung der Stellungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Abwigung der Stellungnahmen und Hinweise zur Fortschreibung des Larmaktionsplans (Runde 4) im Rahmen Offentlichkeitsbe-
teiligung zum Berichtentwurf (Stand 26.02.2025) im Zeitraum zwischen 01.03.2025 und 31.03.2025.

tierten Kreisverkehr in der Lomonossowallee mit einer

Nr. |Initialen/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung
1. T.S5./ [Alls Bewohner der Stralsunder StraBe mochte ich lhnen | Auf die Notwendigkeit einer regelmiRigen Uberwa- bereits berlick-
02.03.2025 mitteilen, dass in der Zeit als der mobile Blitzer stand, es | chung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (sank- | sichtigt
sehr zur Beruhigung des StralBenlarms fiihrte. Sofern der | tioniert und unsanktioniert) wird im Berichtentwurf
Blitzer nicht mehr stand, war es mit der Ruhe wieder vor- | des Larmaktionsplanes bereits eingegangen.
bei.
Ich habe den Eindruck, dass eine Vielzahl von Autofahrern | Die Probleme im Hinblick auf eine Einhaltung der zu- bereits berlick-
extra auf das Gaspedal driickt, um dem "30 Schild" zu | lassigen Hochstgeschwindigkeiten werden im Bericht- | sichtigt
trotzen. entwurf des Larmaktionsplanes bereits adressiert.
Die Aufstellung elektr. Geschwindigkeitsanzeigen ware | Die Anschaffung weiterer Motivanzeigetafel ist bereits | bereits bertick-
schon mal ein Anfang. Bestandteil des MalBnahmenkonzeptes. sichtigt
Letztendlich kann eine dauerhafte Beruhigung nur er- | Auf die Vorteile einer dauerhaften Installation der Mo- | teilweise be-
reicht werden, durch die Installation einer festen Blitzer- | tivanzeigetafel wird im Berichtentwurf des Larmakti- | reits berlick-
saule, welche beide Richtungen erfasst. onsplanes bereits hingewiesen. sichtigt
Als optimalen Standort kann ich mir den Bereich in Hohe | Die Auswahl der Standorte flir die Anordnung der Ge- | im Rahmen der
des Ford Autohauses sehr gut vorstellen. Da zum einen | schwindigkeitsanzeigetafeln erfolgt im Rahmen der konkreten
die hereinfahrenden Fahrzeuge gezwungen werden die | konkreten Umsetzung. Umsetzung zu
renden Fahrzeuge gehindert werden extrem zu beschleu- | keijtskontrollen sind in der Regel Verkehrssicherheits- | 9€n
nigen. aspekte malsgebend.
2. C.K./ [llch habe mir die Stadtkarte, die die Larmschwerpunkte | Dies ist auf die erhéhten Lirmbelastungen durch An- | kein Ande-
08.03.2025 |aufzeigt, angesehen. Dabei ist mir aufgefallen, dass be- | fahr- und Bremsvorgdnge zurtickzufiihren. Diese wer- | rungsbedarf
sonders an den Ampelkreuzungen die Larmbelastung sehr | den auch im Rahmen der Larmberechnungen bertick-
hoch ist. sichtigt.
Im Gegensatz dazu steht der doch recht hiufig frequen- | Auch fiir die Kreisverkehre werden im Rahmen der Be- | kein Ande-

SVUDresden




Larmaktionsplan Greifswald- Runde 4

Auswertung Hinweise aus der 6ffentlichen Auslage

Anlage 4 - Seite 2

Nr. |Initialen/ Anmerkung / Hinweise / Bedenken Erlduterungen Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung
weit geringeren Larmbelastung. rechnungen Kontenpunktzuschlage beriicksichtigt. rungsbedarf
Aufgrund der weniger dichten Bebauung in der Lomo-
nossowallee treten hier jedoch keine Zusatzbelastun-
gen durch Reflexionen auf.
Daraus kénnte man doch schlussfolgern, wo es der Platz | Auf die Vorteile von Kreisverkehren im Hinblick auf die | bereits beriick-
zuldsst, die Ampelkreuzung in einen Kreisverkehr umzu- | Verstetigung des Verkehrsflusses wird im Berichtent- | sichtigt
wandeln. wurf des Larmaktionsplanes bereits eingegangen. Eine
Dazu fallt mir Wolgaster Str. - Ecke Koitenhéger Str. Und | 9esamtstddtische Priifung der Moglichkeiten zur Anla-
weiter Ecke Talliner Str.,, Lomonossowallee - Ecke Schin- | 9€ von Kreisverkehren ist bereits Bestandteil der inte-
walder Landstr, Anklamer Str. - Ecke Karl-Liebknecht- | grierten Strategie des MalSnahmenkonzeptes.
Ring und weiter Ecke Ernst-Thalmann-Ring ein.
Zusatzlich wiirde die Stadt die Energiekosten fiir die Am- | Auf die Einsparpotenziale bei den Unterhalts- und Be- | bereits beriick-
pelanlage einsparen. Die Kreismitte konnte begriint wer- | triebskosten wird in den entsprechenden Erlauterun- | sichtigt
den und wiirde die Umgebungstemperatur senken. gen bereits eingegangen.
AufSerdem wiinsche ich mir fiir alle Hauptverkehrsstralsen | Eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung fiir alle nicht zu be-
ab 20 Uhr eine Geschwindigkeitsbegrenzung von |Hauptverkehrsstralien ist nicht moglich. Im Rahmen riicksichtigen
30 km/h, um die nachtliche Larmbeldstigung durch moto- | einer Einzelfallpriifung sind die jeweiligen Larmbetrof-
risierten Verkehr zu reduzieren. fenheiten mit den Belangen des Kfz-Verkehrs abzuwa-
gen. Auf Grundlage der Ergebnisse der aktuellen Larm-
kartierung wird fiir verschiedene Abschnitte im Larm-
aktionsplan eine Priifung der Moglichkeiten fiir die Ab-
senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit emp-
fohlen. Die abschlielsende Priifung und Festlegung ob-
liegt der zustandigen Verkehrsbehdorde. Hierbei sind
die Vorgaben der StVO zu berticksichtigen.
Vielen Dank fiir lhre Zeit und Miihe Statement kein Ande-
rungsbedarf
3. R.B./ [Blei der Durchsicht des aktuellen Ldrmaktionsplans |Im integrierten Larmminderungskonzeptistim MaR- | teilweise be-
11.03.2025 musste ich leider feststellen, dass fiir den Bereich Wolgas- | nahmenkomplex , L1 Biindelung des Verkehrs / Netz- | reits berlick-
ter Str./Marienstr. keinerlei MalBnahmen geplant sind, | erganzungen” eine Unterbindung der Umfahrungs- sichtigt

obwohl dieser Bereich bereits heute einer hohen Larmbe-
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lastung unterliegt. moglichkeiten der Europakreuzung empfohlen.
Mit der Fertigstellung der Wohnbereiche im Bereich Ha-
fenstr. ist mit einer weiteren Erhohung des Larmpegels in
diesem Bereich zu rechnen.
Gegenwirtig ist die Kennzeichnung der Marienstr. von der | Auf die Notwendigkeit einer regelmiBigen Uberwa- | bereits beriick-
Kreuzung Wolgaster Str. - Holzgasse als 30 km/h Zone lii- | chung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (sank- | sichtigt
ckenhaft und wird permanent nicht eingehalten, da sich | tioniert und unsanktioniert) wird im Berichtentwurf
die staatliche Kontrolle auf das Erteilen von "Kndllchen" | des Larmaktionsplanes bereits eingegangen.
flir Falschparker beschrankt. Hier waren weitere Mal3-
nahmen zur Geschwindigkeitsbegrenzung, wie sie z.B. in
der Lofflerstr. getroffen wurden, angebracht.
Offenbar ist dieser Bereich bei der Erstellung des Larmak- | Im Rahmen des Larmaktionsplanes erfolgte eine ge- kein Ande-
tionsplan lhrer Aufmerksamkeit entgangen, da sich die | samtstadtische Betrachtung der Larmbetroffenheiten | rungsbedarf
Auswirkung des erhohten Verkehrslarms in diesem Be- | sowie bei der Malinahmenkonzeption. Allerdings be-
reich sich auf eine verhaltnismalig kleine Anzahl von An- | stehen situationsbedingt unterschiedliche Handlungs-
wohnern erstreckt. Das mag fiir die Gesamteinschatzung | potenziale. Hierbei sind auch in der Vergangenheit
der Stadt beruhigend sein, ist aber fiir die Betroffenen | umgesetzte Maldnahmen zu beriicksichtigen.
kein Trost.
4, N.G./ Bitte beriicksichtigen Sie in der neuen Satzung auch, dass | Grundsatzlich wird neben dem Nachtzeitraum auch die | teilweise be-
27.03.2025 es Personen gibt, die Nachts arbeiten und am Tage schla- | Lirmbelastung wahrend der Tageszeiten beriicksich- | reits berlick-
fen. tig. Eine gesonderte Betrachtung der Anforderungen | sichtigt
von Schichtarbeitern erfolgt allerdings nicht.
Nicht nur, dass beim Kindergarten mehrmals im Jahr der | Die geschilderten Larmquellen sind nicht Gegenstand | nicht zu be-

Fettabscheider lautstark bereits vor 7.00 Uhr abgepumpt
wird, jetzt schickt die Stadt in diesem Jahr bereits das
zweite Mal um kurz nach 6.00 Uhr die Kehrmaschine, um
etwas abzusaugen, ich vermute Laub. Ich betrachte die In-
nenstadt als Wohngebiet, es reicht.

Anlage: Video mit Ton von heute friih

der Larmaktionsplanung. Diese beschaftigt sich aus-
schlielSlich mit dem StralRenverkehrslarm.

Larmmessungen bzw. punktuelle Einzelsituation sind
flir die Bewertung der Larmbelastungen nicht mafsge-
bend.

riicksichtigen

nicht zu be-
ruicksichtigen
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5. H.-).H./ [Bleziiglich der Larmbeldstigung in der Loitzer StrafSe ha- | Die Larmbelastungen in der Loitzer Strale liegen in ei- | nicht zu be-
27.03.2025 be ich den Vorschlag, dass im Bereich von der Grimmer | nem Pegelbereich, bei dem eine Geschwindigkeitsbe- | riicksichtigen
StralSe bis zur verlangerten Scharnhorststralse eine Tem- | grenzung unter Beriicksichtigung der aktuellen ver-
po-30-Zone eingerichtet wird. kehrsrechtlichen Rahmenbedingungen nur schwer be-
griindbar ist.
In diesem Bereich ist der Larmpegel durch die hohe, enge, | Die Larmpegel liegen durchgehend in einem Bereich nicht zu be-
fast parallele Bebauung besonders hoch. Da keine Be- | unter 60 dB(A) nachts bzw. 70 dB(A) fiir den Larmindex | riicksichtigen
pflanzung durch Baume vorhanden ist, wird der Schall un- | Lden.
gehindert weiterreflektiert.
Ich bitte, auch im Interesse der Anwohner, um Bertlicksich- | Aus den geschilderten Griinden ist eine Beriicksichti- nicht zu be-
tigung des o. g. Vorschlages. gung im Larmaktionsplan nicht maéglich. riicksichtigen
Ich bitte um Riickantwort.
6. S.S./ [L]eider kann ich auf den Unterlagen im Internet nicht er- | Im Rahmen des Larmaktionsplanes wurde das gesamte | kein Ande-
31.03.2025 kennen, um welche Stralsen hinsichtlich Larmbeldstigung | StralSennetz der Universitats- und Hansestadt Greifs- | rungsbedarf
es geht. Deshalb wende ich mich noch kurzfristig an Sie. wald betrachtet.
Ich wohne in der Hainstralse W M. Wir haben hier Kopf- | Gerade bedingt durch das Kopfsteinpflaster sind auch | teilweise be-
steinpflaster und die StralSe wird von vielen Verkehrsteil- | einzelne vorbeifahrende Fahrzeuge deutlich starker reits berlick-
nehmern mit erhchter Geschwindigkeit als Umgehungs- | wahrnehmbar. sichtigt
mdglichkeit der Wolgaster Landstrafe genutzt. Auf die Notwendigkeit einer regelmiRigen Uberwa-
An den Werktagen ist die Larmbeldstigung, einschlieBlich | chung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (sank-
Feinstaub-Emission, in der Zeit von ca. 6:30 bis 8:00 Uhr | tioniert und unsanktioniert) wird im Berichtentwurf
sowie ca. 15:00 bis 18:00 Uhr besonders hoch, da die meis- | des Larmaktionsplanes bereits eingegangen.
ten Verkehrsteilnehmer einfach nur durchrasen. Dass hier
die Zone 30 eingehalten werden sollte, interessiert kaum
jemanden.
Mein Vorschlag ware, die Hainstralse in den verkehrsbe- | Angesichts der bestehenden StralRenraumaufteilung nicht zu be-

ruhigten Bereich zu integrieren.

(vorhandene Gehwege) sowie der Verkehrsnetzstruk-
tur ist in der HainstralSe die Ausweisung eines ver-
kehrsberuhigten Bereiches nicht moglich.

ruicksichtigen
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Sollte das nicht machbar sein, dann sollten hier regelma-
Big, besonders zu den o.g. Zeiten, Geschwindigkeitskon-
trollen erfolgen.

Auf die Notwendigkeit einer regelmiRigen Uberwa-
chung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (sank-
tioniert und unsanktioniert) wird im Berichtentwurf
des Larmaktionsplanes bereits eingegangen.

bereits bertick-
sichtigt

Auf die diesbeziigliche Anfrage meines Mannes bei der
Biirgerschaftskanzlei im Mai 2024 erhielten wir u.a. fol-
gende schriftliche Information von Herrn Jonas Dietrich:

"Es freut mich, lhnen mitteilen zu kénnen, dass die untere
Verkehrsbehérde die Bitte zur Durchfiihrung von Ge-
schwindigkeitskontrollen an die Abteilung Ordnung wei-
tergeleitet hat. Dort wird aktuell die Einrichtung
einer Messtelle gepriift und es werden (wenn technisch
und personell abbildbar) zukiinftig Geschwindigkeitskon-
trollen durchgefiihrt.”

Hinweis

kein Ande-
rungsbedarf

Leider ist bisher nichts dergleichen geschehen. Ich frage
mich, warum es in unserer Universitats- und Hansestadt
nicht moglich ist, das zu regeln. Ist es einfach nur Be-
quemlichkeit oder Unfahigkeit?

Ich erwarte interessiert lhre Riickdulerung.

Von der technischen Verkehrsiiberwachung des
Rechtsamtes sind die Mdglichkeit der Einrichtung einer
reguliren Messstelle fiir die Uberwachung des flieRen-
den Verkehrs bereits mehrfach untersucht worden. Im
Rahmen von Testmessungen wurden keine relevanten
Geschwindigkeitsiiberschreitungen sowie insgesamt
lediglich geringe Verkehrsaufkommen festgestellt. Ei-
ne Aufnahme des Standortes in die Messstellenliste ist
daher nicht moglich.

kein Ande-
rungsbedarf
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