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Beschluss:

Die Blirgerschaft beschlieft den Larmaktionsplan (Fortschreibung Stufe 3) der
Universitats- und Hansestadt Greifswald als Handlungskonzept flr kurz-, mittel- und
langfristige Manahmen mit dem Ziel, den Umgebungslarm zu vermeiden bzw. zu
reduzieren und in ruhigen Gebieten einer Zunahme des Larms vorzubeugen.
Das schlieRt ein, dass die Biirgerschaft
- sich bei kiinftigen Beschlussen an den Zielen des Larmaktionsplanes
orientiert,
- anstrebt, die empfohlenen MaRnahmen entsprechend ihrer Prioritat
vertiefend zu untersuchen bzw. schrittweise umzusetzen,
- den Larmaktionsplan fortschreibt und
- der Offentlichkeit auch zuklnftig Beteiligungs- und Mitwirkungsmadglichkeiten
erdffnet.
Im Rahmen der Berichtspflicht gegeniliber der Europaischen Union (EU) sowie zur
Beantragung von Férdermitteln bildet der Beschluss des Larmaktionsplanes eine
wesentliche Grundlage.
Der Larmaktionsplan (Fortschreibung Stufe 3} einschlielich MaBnahmenkonzept
(Anlage 1) und Dokumentation der Offentlichkeitsbeteiligung (Anlagen 2 und 3) ist
dem Beschluss als Anlage beigeflgt.
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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten eines der grofsten Umwelt- bzw. Gesundheitsprobleme. Bei
dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschadliche Wir-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der StralSenverkehrslarm bildet die wich-
tigste Larmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym fiir andere
negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbe-
lastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit 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 Uberpriifen und diese gegebenen-
falls fortzuschreiben sind.

Der bestehende Larmaktionsplan fiir die Universitats- und Hansestadt Greifswald
wurde im Jahr 2014 von der Biirgerschaft beschlossen. Aktuell ist daher eine Uber-
prifung / Fortschreibung 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 Moglichkeit zur gesamt-
stadtischen Larmminderung.

11 Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarm-
richtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 im deut-
schen Recht mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tiber die Bewertung
und Bekampfung von Umgebungslarm" und in den Paragraphen 47 a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde.

Generell ist die Larmsituation an Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbele-
gung von Uber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (entspricht ca. 8.000 Kfz/24h), an
Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld
von Grolsflughafen sowie im Bereich von Ballungsraumen mit mehr als 100.000

SVUDresden
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Einwohnern zu untersuchen. Die entsprechenden Larmimmissionen werden in stra-
tegischen Larmkarten dargestellt und veroffentlicht. Sofern im Rahmen der Aus-
wertung Larmbetroffenheiten festgestellt werden, sind Larmaktionsplane zu erar-
beiten. Diese sollen Malsnahmen und Konzepte enthalten, welche mit vertretbarem
Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation flihren.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberar-
beitung der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im
Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung Uber die
Schallimmissionsbelastungen sowie mogliche Minderungsmalsnahmen verankert.
Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmalnahmen existiert
jedoch nicht.

Larmqguelle Kfz-Verkehr
Vorschrift 16.BImSchV VLarmSchR DIN 18005
Immissions- Immissions- Orientierungs-
grenzwert grenzwert' wert
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 67 57 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 67 57 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 69 59 60 50
Kerngebiete 64 54 69 59 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45-65 | 35-65
Krankenhauser, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 67 57 - -
Campingplatzgebiete - - - - 55 45
Wochenend- & Ferienhausgebiete - - - - 50 40
Friedhofe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55

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

' Larmsanierung (Verkehrslirmschutz an BundesfernstraRen in Baulast des Bundes) - freiwillige

Leistung
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Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Allerdings wurden von der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft fiir
Immissionsschutz (LAI, 2017) Priifwerte erarbeitet. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts
und 65 dB(A) ganztags und orientieren sich an der Larmwirkungsforschung. Bei
dauerhafter Exposition sind i. d. R. ab einer Uberschreitung dieser Larmschwellen
gesundheitliche Beeintrachtigungen der betroffenen Menschen nicht mehr auszu-
schlieBen (siehe Kapitel 1.4).

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

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
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 fiir die am starksten Betroffenen,
sondern eine moglichst umfassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten ein-
schlieBlich von Belastigungen angestrebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags nachts
Lden Lnight
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Minderung von erheblichen Belastigungen mittelfristig | 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidung von erheblichen Beldstigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab.2  UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)

Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemals Umweltbundesamt
(UBA) mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der GréBenordnung der
Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

SVUDresden
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1.2 Zustandigkeiten

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

Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir die Universitats- und Hansestadt
Greifswald fiir das Stralsennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr erfolgte zentral durch das Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz
und Geologie des Landes Mecklenburg-Vorpommern (LUNG). Die Kartierungser-
gebnisse sind auf den Internetseiten des Landes veroffentlicht:

http://www.laermkartierung-mv.de/index.php

https://www.lung.mv-regierung.de/insite/cms/umwelt/laerm/laerm_eu/laerm_einz
elber 2/berichte vp.htm

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

http://geoportal.greifswald.de/WebOffice/synserver?project=laerm&user=gast&pas
sword=gast

Fir den Eisenbahnlarm wurden die Larmkarten zentral durch das Eisenbahnbun-
desamt (EBA) erarbeitet und bereitgestellt. Die entsprechenden Ergebnisse sind
ebenfalls im Internet veroffentlich:

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

Die aktuelle Kartierung (Stand Juni 2017) beinhaltet im Stadtgebiet der Universit&ts-
und Hansestadt Greifswald keine Informationen. Fir alle Streckenabschnitte wird
der Kartierungsschwellwert von 30.000 Zugbewegungen pro Tag unterschritten.

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald bildet entsprechend ausschlielslich der Stralsenverkehrslarm.

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, AufSerortsabschnit-
te der Landesstralen) ist die Stadt nicht selbst Baulasttrager. Dariiber hinaus ist zu
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berlicksichtigen, dass flir verkehrsbeschrankende MalSnahmen, welche aus Griin-
den des Larmschutzes erfolgen, ist eine Priifung durch die oberste Verkehrsbehor-
de des Landes Mecklenburg-Vorpommern erforderlich ist.

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

1.3 Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Um-
setzungsstandes des Larmaktionsplanes 2014. Weiterhin werden die Ergebnisse der
aktuellen Larmkartierung ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine
Uberpriifung und Aktualisierung des MaRBnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktu-
elle Entwicklungen beriicksichtigt.

Als Ausgangsbasis flir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation fungiert
die stadtische Larmkartierung (Stand Juni 2017). Aus dieser konnen die Hauptkon-
flikt- und Hot-Spot-Bereiche abgeleitet werden. Schwerpunkt bilden hierbei Stra-
Benabschnitte bzw. Gebiete, in denen die Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65
dB(A) ganztags Uberschritten sind. Zur Differenzierung, Interpretation und Bewer-
tung der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die
neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung
beriicksichtigen.

Die Bewertung der MalRnahmen erfolgt durch eine Beurteilung der Entwicklung der
Betroffenheiten fiir 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 10). Die Stellungnahmen
und Hinweise werden liberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmak-
tionsplanes angemessen beriicksichtigt.

14  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-
erhafter Exposition gesundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht
werden kénnen. Nachgewiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormon-
haushalt, Anderung der Gehirnstromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und
Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies
zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fiihren.
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Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroffentlichung des
Interdisziplindren Arbeitskreises flir Lirmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes
ausgefihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allge-
meiner Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerdauscheinwirkungen wah-
rend des Schlafes konnen 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 Schlafqualitdt auswirken
(Interdisziplindrer Arbeitskreis fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes,
1982).

Das Bundesministerium fur Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU)
fiihrt zum Thema Larmwirkung aus, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen iiber etwa 65 dB(A)
am Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko flihren konnen. Ab einem Pegel von
85 dB(A) wird uber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehor geschadigt
(BMU, 2008).

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

Stress und Nervositat als Risikofaktoren flir 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 fiir Medikamente, Schlafmittel,
Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.

SVUDresden



Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Stufe 3 17

2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

211 Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Universitats- und Hansestadt Greifswald ist mit aktuell knapp ca. 61.300 Ein-
wohnern (Stadt Greifswald, lll / 2018) die viertgroRte Stadt des Landes Mecklen-
burg-Vorpommern und liegt ca. 80 km 06stlich der Hansestadt Rostock.

Gemeinsam mit der Stadt Stralsund tibernimmt Greifswald funktionsteilig die Auf-
gaben eines Oberzentrums. Neben der administrativen Funktion als Kreisstadt des
Landkreises Vorpommern-Greifswald hat die Stadt Greifswald damit auch wichtige
Versorgungsfunktionen fiir die angrenzenden Regionen. Hinzu kommen weitere
bedeutsame Arbeitsstatten, Bildungs-, Kultur-, Freizeit-, Sport- und Tourismusan-
gebote im Stadtgebiet. Einen Schwerpunkt bildet dabei die Universitat Greifswald
mit aktuell ca. 10.200 Studierenden (Universitat Greifswald, 2018) sowie das Univer-
sitatsklinikum.

“,

Abb.1 Ubersichtslageplan Kernstadtgebiet Universitits- und Hansestadt Greifswald
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

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

Lediglich die Ortsteil Grofls Schonwalde, Friedrichshagen und Riems und Insel Koos
liegen aulRerhalb des Kernstadtgebietes.

Neben dem Stadtzentrum bildet der , Elisenpark am stidostlichen Rand des Kern-
stadtgebietes einen weiteren solitaren Versorgungsstandort. Hier befindet sich
auch das Max-Planck-Institut fiir Plasmaphysik. Wichtige Universitats- und Klinik-
standorte finden sich in der Altstadt sowie im Bereich der R.-Petershagen-Allee.

212 Verkehrsnetzstruktur

Alle auf die Universitats- und Hansestadt Greifswald zufiihrenden (iberregionalen
Bundes- und Landesstraléen werden im Zuge einer Ortsumgehung gebtindelt 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 anschlieBend 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
Stadt Stralsund.

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

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

Im Haupt- und ErschlielSungsstraldennetz der Universitats- und Hansestadt Greifs-
wald sind an verschiedenen Stellen Fahrbahnoberflachendefizite zu verzeichnen.
Diese wirken sich in unterschiedlichem Umfang auf die aktuelle Larmsituation aus.
An verschiedenen Stellen handelt es sich lediglich um Rissbildungen und Flickstel-
len. Punktuell besteht zum Beispiel im Zuge Steinbecker Stralse die Oberflachenbe-
festigung allerdings noch aus Pflaster. Weitere Pflasterabschnitte finden sich im
Verlauf von Stralsen im nachgeordneten Nebenstralennetz. Fiir die Altstadt sind
hierbei jedoch die besonderen stadtgestalterischen und denkmalpflegerischen An-
forderungen zu berticksichtigen.

Steinbecker Strae BaderstraRe

Abb.?2 Oberflachendefizite im Stralsennetz mit Verkehrsaufkommen > 3 Mio. Kfz/a
Eine Sanierung der Fahrbahnoberflachen ist perspektivisch unter anderem fiir fol-
gende Stralsenziige erforderlich:

BahnhofstralSe (zwischen Carl-Paepke-Platz und Karl-Marx-Platz)

Goethestralse

Heinrich-Hertz-Stralde

Karl-Liebknecht-Ring (Nordteil)

Lange Reihe

Loitzer Landstralse

Makarenkostralse

Steinbecker Straf3e (siehe Abb. 2 links)

Stephaniestralse

Talliner Stralse

Wolgaster Landstrafse im Ortsteil Eldena

Weitere Fahrbahnoberflachendefizite finden sich im nachgeordneten Neben- und
ErschlieSungsstralsennetz. Auch im Bereich der Gehwege bestehen teilweise erheb-
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liche Einschréankungen durch eine unzureichende Oberflachenqualitat (siehe Abb. 2
rechts).

214 Unfallsituation

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurden von der Polizeiinspektion Anklam die
Unfalldaten fiir das Stadtgebiet Greifswald fiir die Jahre 2015 bis 2017 zur Verfii-
gung gestellt. Pro Jahr ereignen sich durchschnittlich ca. 1.905 Unfélle. Bei ca. 12,2 %
der Unfalle sind Personenschaden zu verzeichnen gewesen.

120 ~

Unfalitypen:

1 @ Fahwunfall (F)
100 4 1 2 Abbiege-Unfall (AB)
3 @ FEinbiegon/Krouzen-Unfall (EK)

4 = Uberschreiten-Unfall (US)

5 @ Untall durch ruhenden Verkehr (RV)
80 + s Untall im verkehr (LV)

7 @ sSonstiger Untall (SO)

60

40 =

9 26

N

Abb.3 Unfdlle mit Personenschaden im Stadtgebiet Greifswald nach Unfalltypen im
Zeitraum 2015 bis 2017
Datenquelle: (Pl Anklam, 2015, 2016, 2017)

20 1718 45

2015
2016
2017
2015
2016

0

Bezogen auf alle erfassten Unfélle sind die sonstigen Unfalle dominierend. Hierbei
handelt es sich jedoch zumeist um eher unbedeutende Kollisionen z. B. beim Parken
sowie im Nebennetz. Bei den Unféllen mit Personenschaden werden bezliglich der
Unfalltypen zwei andere Schwerpunktbereiche deutlich (siehe Abb. 3):

Uber die Hilfte der entsprechenden Unfille ereignet sich im Umfeld von Knoten-
punkten, Einmiindungen und Grundstiickszufahrten. Allein die Unfélle des Typs
Einbiegen-Kreuzen (Verursacher: Fahrzeug aus der Nebenrichtung) haben einen
Anteil von ca. 39 %. Hinzu kommen die Abbiegeunfille (Verursacher: Fahrzeug beim
Verlassen der HauptstralRe) mit einem Anteil von ca. 17 %. In beiden Fallen konzent-
rieren sich die Konflikte schwerpunktmalSig auf das Haupt- und Erschlielsungsstra-
Bennetz. Teilweise treten entsprechende Unfallsituationen jedoch auch im Neben-
netz insbesondere in der Altstadt auf. Alle drei im Zeitraum 2015 bis 2017 in Greifs-
wald erfassten Unfalle mit todlichen Unfallfolgen waren den Unfalltypen Einbie-
gen-Kreuzen sowie Abbiegen zuzuordnen. Insgesamt sind fiir diese Unfalltypen
tendenziell riicklaufige Unfallzahlen zu verzeichnen.

Den zweiten Hauptkonflikt bilden Unfalle im Langsverkehr. Bezogen auf die Unfalle
mit Personenschaden haben diese einen Anteil von ca. 23 %. Eine wesentliche Ursa-
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che bildet hierbei ein zu geringer Abstand zu vorrausfahrenden Fahrzeugen. Haufig
sind in diesem Zusammenhang auch unangepasste Geschwindigkeiten zu beobach-
ten.

Weiterhin auffallig ist der Umfang der Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs. Be-
zogen auf alle Unfalle liegt deren Anteil zwar lediglich bei ca. 11 %. Bei den Unfallen
mit Personenschaden findet jedoch in etwa zwei Drittel aller Kollisionen eine Betei-
ligung des Fuls- und Radverkehrs statt. Besonders konflikttrachtig sind die Kno-
tenpunktbereiche. Beim Unfalltyp Einbiegen-Kreuzen liegt der Anteil der Unfalle
mit Beteiligung des Fuls- und Radverkehrs bei ca. 81 %. Dies verdeutlicht den be-
sonderen Handlungsbedarf zur weiteren kontinuierlichen Verbesserung der Rah-
menbedingungen fiir den Umweltverbund im Umfeld der Knotenpunkte, Einmiin-
dungen und Kreuzungen.

215 Mobilitat in Greifswald

Im Oktober 2014 wurde eine Haushaltsbefragung zur Verkehrsmittelwahl der
Greifswalder Bevolkerung durchgefiihrt. Diese aktualisiert die Erhebungen aus dem
Jahr 2009 und liefert aktuelle Informationen zum Mobilitatsverhalten der Einwoh-
ner der Stadt Greifswald (siehe Abb. 4).

Es zeigt sich, dass bei der Verkehrsmittelwahl der Greifswalder Bevolkerung der
nichtmotorisierte Verkehr dominiert. Im Rahmen der Haushaltbefragung 2014 wur-
de fir den Fuls- 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 Munster.

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
Verdanderungen festzustellen, die aus Sicht der Autoren jedoch u. a. auf witterungs-
bedingte Unterschiede wahrend der Erhebungsperioden zurlickzufiihren sind.

22%

21%

1!

Abb. 4 Modal-Split Universitats- und Hansestadt Greifswald

Datenquellen: (Steinbeis Transferzentrum, 2009), (Steinbeis Transferzentrum, 2015)
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Pro Tag werden im Durchschnitt pro Person ca. 3,5 Wege zurlickgelegt. 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
zurilickgelegt werden.

2.1.6 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 innerstadtischen OPNV bilden drei Stadtbuslinien, die alle 15 (Linie
2) bzw. alle 30 Minuten verkehren. Grundsatzlich ist deren Bedienungshaufigkeit
auch in den Randverkehrszeiten und am Wochenende als gut einzuschatzen. Die
Fahrten werden klimafreundlich mittels Erdgasbussen abgewickelt. Hinsichtlich der
Linienflihrung und ErschlieSBungswirkung sind in den vergangenen Jahren wesentli-
che Verbesserungen erfolgt. Fiir die Stadtrandsiedlung bzw. Fettenvorstadt exis-
tiert nunmehr eine Direktanbindung zum ZOB ohne den Umweg iiber den Halte-
punkt Greifswald Siid. Am Rathaus wurde eine zentrale Stadtbushaltestelle einge-
richtet. Die Anbindung des Elisenparkes wurde verbessert.

Eine attraktive Verkniipfung mit dem Umland ist insbesondere im Verlauf der
Bahnstrecke Stralsund - Greifswald - Ziissow gegeben. Wahrend hier etwa jede
Stunde eine Verbindung existiert, ist das Regionalbahnangebot in Richtung Anklam
| Pasewalk und Wolgast / Swinemiinde auf einen 2-Stunden-Takt ausgediinnt.
Auch fiir 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
2.1.5). Ausgehend vom Markt liegt nahezu das komplette Kernstadtgebiet in einem
Entfernungsbereich von unter 3 km (siehe Abb. 5). Der ,Elisenpark" ist Luftlinie le-
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
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gute Voraussetzungen fiir 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 Fiihrung 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 Fuldganger und
Radfahrer.

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 StralRe, BahnhofstralSe)
auf eine attraktive und sichere Gestaltung der Radverkehrsanlagen, vor allem an
Einmindungen und Grundstiickszufahrten (Gehwegtiberfahrten, Nutzung von
Rampensteinen etc.) geachtet. Wichtige EinbahnstraBenverbindungen sind fiir den
Radverkehr zur Nutzung entgegen der zulassigen Fahrtrichtung freigegeben. Zwi-
schen Stadtzentrum und den siidostlichen Stadtgebieten (Wohngebiet Ostseevier-
tel, 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 Ausbaumalnahmen die
Vorgaben einer modernen Radverkehrsférderung beriicksichtigt werden und einen
hohen Stellenwert haben. Als planerische Grundlage hierfiir wurde durch die Uni-
versitats- und Hansestadt Greifswald ein Radverkehrskonzept erarbeitet und be-
schlossen. Eine weitere wesentliche Einflussgrofse zur Forderung des Radverkehrs
bildet die friihzeitige Einbindung lokaler Akteursgruppen (ADFC, VCD) im Rahmen
der regelmal3ig tagenden Arbeitsgruppe Mobilitat. Dariiber hinaus ist die Universi-
tats- und Hansestadt Greifswald Griindungsmitglied der Arbeitsgemeinschaft fahr-
radfreundlicher 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. Weitere Handlungsnotwendigkeiten beste-
hen hinsichtlich einer kontinuierlichen und kleinteiligen Weiterentwicklung der An-
gebotsqualitdt im Radverkehrsnetz (SchlieBung von Angebotsliicken, Beseitigung
von Konfliktstellen, Umsetzung des Radverkehrskonzeptes) zur Verbesserung der
Oberflachenbeschaffenheit, intermodaler Verkniipfungen sowie der Service und
Dienstleistungsangebote. Speziell an den beiden zentralen intermodalen Verkniip-
fungsstellen Hauptbahnhof und Greifswald Siid ist eine Verbesserung der Radab-
stellmoglichkeiten notwendig. Es bedarf sicherer und abschlielSsbarer Parkmoglich-
keiten fiir Fahrrader (u. a. als Abstellmdglichkeit fiir Pedelecs). Auch insgesamt exis-
tiert weiterer kleinteiliger Bedarf zur Schaffung zusatzlicher Radabstellmoglichkei-
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ten im offentlichen Raum, an Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen so-
wie im Wohnumfeld.

o T S—

Abb. 5 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 fuir den Fuldverkehr am Markt und im Zuge der Langen StralSe / KnopfstralSe.
Diese bieten eine hohe Aufenthaltsqualitat sowie vielfaltige Kommunikationsmog-
lichkeiten. In anderen Bereichen des Stadtzentrums, so z. B. im Zuge der Friedrich-
Loeffler-StralSe sind die Rahmenbedingungen fiir den FulBverkehr hingegen nicht
optimal. Durch den Kfz-Verkehr ergeben sich hier Nutzungseinschrankungen.

Ein gesamtstadtisches Problem bilden die durch den Kfz-Verkehr im Zuge der
Hauptverkehrsstralsen verursachten Trennwirkungen. Hauptursachen bilden die
Breite der zu querenden Fahrbahnflichen 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-
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zelnen Stadtquartiere. Parallel ergibt sich angesichts der hohen Radverkehrsauf-
kommen in der UHGW weiterer Bedarf zur Entflechtung des Ful3- 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 FulR- 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 Vorhandene Planungen

Im Rahmen der Larmaktionsplanung konnte auf verschiedene, bereits bestehende
Konzepte und Planungen zuriickgegriffen werden. Diese lassen sich wie folgt zu-
sammenfassen:

Radverkehrsplan Greifswald (Stadt Greifswald, 2010)

Ausgehend vom kommunalen Leitbild zur Radverkehrsforderung beinhaltet das
Radverkehrskonzept das Radroutennetz fiir die Universitdats- und Hansestadt
Greifswald sowie vielfaltige Maldnahmen zur Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen flir das Rad fahren im Stadtgebiet.

Kombiniert Mobil — Verkehrsmittel Vernetzen (team red, 2015)

Im Rahmen des Modellvorhabens des Landes Mecklenburg-Vorpommern wurde
u. a. am Beispiel der Universitats- und Hansestadt Greifswald eine Untersuchung zu
den Moglichkeiten einer Verbesserung der Verkniipfung zwischen den einzelnen
Verkehrsmitteln untersucht. Wesentliche Schwerpunkte bildeten dabei folgende
Themenfelder:

— Betriebliches Mobilitatsmanagement

— (Carsharing fur gewerbliche Nutzer

- Rad- / Mobilitatsstation Greifswald Hauptbahnhof
— Mobilitatsstationen / Mobilpunkte

— Intermodale Mobilitat, Stadt / Umland-Verkehre

- Mobilitatskarte

— intermodaler Mobilitatsplan
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Zu diesen Aspekten wurden teilweise konkrete Handlungsempfehlungen formu-
liert, welche im Rahmen der Larmaktionsplanung aufgegriffen werden konnen.

Stadtebaulicher Rahmenplan Innenstadt / Fleischervorstadt Neufassung 2016
(Hunger, 2016)

Im stadtebaulichen Rahmenplan werden fiir die Innenstadt sowie die Fleischer-
vorstadt die bauliche, freiraumliche und nutzungsstrukturelle Entwicklung fiir die
kommenden Jahre konkretisiert. Mit der aktuellen Fortschreibung erfolgt eine Neu-
fassung des im Jahr 1992 beschlossenen und im Jahr 2004 fortgeschriebenen Rah-
menplan Innenstadt / Fleischervorstadt. Folgende verkehrliche Malsnahmen haben
einen wichtigen Bezug zur Larmaktionsplanung:

Anpassung der Hauptverkehrsstralen an den Bedarf:

— Umbau Knotenpunkt Platz der Freiheit

- Umbau Hansering

- Umbau Knotenpunkt Hansering / Holzgasse / Friedrich-Loeffler-Stralse
Verringerung des gebietsfremden Durchgangsverkehrs:

- Verkehrsuntersuchung Friedrich-Loeffler-Stralse

- bei steigendem Durchgangsverkehr: Tempo 30 in der Giitzkower Stralde
Fortfiihrung Verkehrsberuhigung und barrierefreie Straldenraumsanierung:
- Ausweitung Fuldgangerzone Stidseite Markt / Fischmarkt

- Erweiterung der Fulsgangerzone in den Nebenstralsen der Langen Str. und in
die Steinbeckerstr.

— Anbindung der Kuh- und der Fischstralse an den Hansering priifen

- Verkehrsberuhigung Rubenowstral3e

- Verkehrsberuhigung in der Fleischervorstadt

- Sanierung von StralSenabschnitten mit Prioritat

Erganzung der Radrouten und Angebote fiir das Fahrradparken:

— Integration von Radverkehrsanlagen in den StralSenraum des Hanserings

— Prifung FahrradstralSe: Friedrich-Loeffler-Str., Rubenowstr. / Rotgerberstr.,
Neunmorgenstr.

— neue Fahrradachse Steinbecker Vorstadt sowie neue Route dstlich der Bahnan-
lagen

— Prifung von zusatzlichen Fahrradstellplatzen im Nahbereich der Fulsgangerzo-
ne

— Einrichtung einer Radstation im Bahnhofsbereich
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- Fahrradparkhaus am technischen Rathaus
— Erganzung der Parkplatzanlagen mit Fahrradstellplatzen

Ausbau von barrierefreien Querungsmaoglichkeiten an Hauptverkehrsstralden und
Erganzung Ubergreifender barrierefreier Wegebeziehungen:

— Umbau und Erganzung von Knotenpunkten
- Schaffung zusatzlicher Wegeverbindungen

— Optimierung Oberflachengestaltung in Bereichen, die von Fulsgangern / Rad-
fahrern genutzt werden

- eindeutige FulBwegeflihrung und Ausschilderung vom Bahnhof in Innenstadt
schaffen

Aufwertung und Erganzung der 6ffentlichen Verkehrsangebote:
- neue Bushaltestelle am Markt
— Regionalbushaltestelle in der Stralsunder Stralse

— erganzende Bushaltestellen (Bereich Hansering / Friedrich-Loeffler-Stralse bzw.
Vor den ehemaligen KAW-Hallen)

Schaffung zusatzlicher Parkplatze fiir Einpendler und Besucher, Ausbau konzen-
trierter Losungen fiir das Bewohnerparken:

neuer Parkplatz am Bahnhof

Erweiterung Stellplatzanlage , Museumshafen Nord"
— neues Parkhaus Martin-Andersen-Nexo-Platz

Empfehlungen Stellplatzanlage ehemaliges KAW-Gelande: Bewirtschaftung und
Offnung fiir Bewohner

Im Wesentlichen entsprechen die konzipierten Malinahmen den Zielstellungen der
Larmaktionsplanung. Lediglich beim Themenfeld ruhender Verkehr besteht im Sin-
ne der Larmvermeidung sowie der Forderung des Umweltverbundes ein erhchter
Abwagungsbedarf. Hier sollten AlternativmalSnahmen, welche das entstehen zu-
satzlicher Kfz-Verkehre vermeidet, priorisiert werden.

Masterplan 100 % Klimaschutz Universitdts- und Hansestadt Greifswald (Seccon /
SVU, 2017)

Wie im Rahmen der Larmaktionsplanung bildet auch im Masterplan 100 % Klima-
schutz die Veranderung des Mobilitatsverhaltens zu Gunsten des Umweltverbun-
des eine wesentliche Zielstellung. Entsprechend ergeben sich beim liberwiegenden
Teil der Malsnahmen auch positive Synergieeffekte hinsichtlich der Larmminde-
rung. Konkret beinhaltet der Masterplan 100 % Klimaschutz im Themenfeld Mobili-
tat folgende Malsnahmenschwerpunkte:

M1  Forderung betriebliches Mobilitdts- und Fuhrparkmanagement
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M2  Zentrales und umweltfreundliches kommunales Fuhrparkmanagement
M3  Unterstlitzung von Kampagnen fiir nachhaltige und gesunde Mobilitat

M4 Individualisiertes Marketing / Offentlichkeitsarbeit zur Férderung des Um-
weltverbundes

M5  Umsetzung und Weiterentwicklung des Radverkehrskonzeptes

M6  Erarbeitung einer Fulsverkehrsstrategie sowie von quartiersbezogenen Fuls-
verkehrskonzepten

M7  Starkung des 6ffentlichen Stadt-Umland-Verkehrs
M8  Weiterentwicklung / Schaffung intermodaler Schnittstellen

M9  StralRenraumgestaltung unter Beriicksichtigung der Anforderungen des
Umweltverbundes sowie der Umweltwirkung

M10 Erstellung eines Teilkonzeptes City-Lieferverkehr

M11  Weiterentwicklung des Parkraummanagements im Sinne klimafreundlicher
Mobilitat

M12 Autofreie Innenstadt / Verkehrsarme Quartiere
M13  Weiterentwicklung und Unterstiitzung des Carsharing-Angebotes

M14  Mobilitatsmanagement bei Neubauvorhaben / Anpassung der Stellplatzsat-
zung

M15  Umstellung des kommunalen Fuhrparks auf Elektromobilitat als Pilotprojekt
M16 Forderung von Elektromobilitat in der Stadt
M17  Forderung der Wasserstofftechnologie in der Stadt

M18 Setzung von Rahmenbedingungen flir das autonome Fahren

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

Ziel des Nahverkehrsplanes ist es, sowohl den flachenorientierten Kreis als auch den
Anforderungen der innerstadtischen Verkehrsbedienung der Universitdts- und
Hansestadt Greifswald gerecht zu werden. Entsprechend enthalt dieser wichtige
Entwicklungsstrategien flir den Stadtbusverkehr, zu den Stadt-Umland-
Verknlipfungen der Universitats- und Hansestadt Greifswald sowie weiteren wich-
tigen Themenfeldern. Folgende Aspekte haben einen Bezug zur Larmaktionspla-
nung:

Stadtbusverkehr
— Einbindung Campus Berthold-Beitz-Platz in Linie 2
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— Erreichbarkeitsverbesserung Ortsteil Eldena sowie Anbindung der geplanten
Park&Ride-Anlage , Alte Schmiede"

— Citybuslinie &4 - Erreichbarkeitsverbesserungen Ortsteil Ladebow (Stufe 1) sowie
Steinbeckervorstadt und Suidliche Miihlenvorstadt/Obstbausiedlung (Stufe 2)

- Prifung Verlegung Haltestelle Goethestralse zur Verbesserung Umsteigemdog-
lichkeiten Platz der Freiheit

— ErschlielSung 6stliche Stadtrandsiedlung / geplanter Grundschulstandort
Stadt-Umland-Verkehr

— Machbarkeitspriifung fiir eine Ausweitung der Stadt-Umland-Verbindungen
(z.B. auf die Gemeinde Wackerow etc.) sowie flir eine Erhéhung der Bedienhau-
figkeiten und mogliche Finanzierungsszenarien

- Weiterentwicklung der ErschlielSung des Korridors Greifswald - Neuenkirchen -
Insel Riems/Riemserort und Funktionsteilung Stadt- und Regionalverkehr

- Sicherung des Verkehrsangebotes im SPNV auf der Relation Stralsund - Greifs-
wald - Zissow (Forderung: Bestellung der optionalen SPNV-Leistung RE 10
Rostock - Stralsund - Greifswald - Ziissow)

— Ausbau des Schienenpersonenfernverkehrs
Haltestellen / Tarife / Sonstiges

— Bekenntnis zur Zielstellung einer vollstandig barrierefreien Gestaltung des
OPNV

- Investitionsabfrage sowie Erstellung Haltestellenkonzept ,Barrierefreiheit” zur
Umsetzung konkreter Maldnahmen

- kreisweite Priorisierung von Haltestellen, die fiir eine bessere Verkniipfung von
Fahrrad und sonstigen OPNV geeignet sind (Basis: Ergebnisse des Projektes
»kombiniert mobil"

— Forderung und Ausbau von Sharing-Konzepten

—  Prifung der konkreten Umsetzungsmaoglichkeiten von Mobilitatsstationen in
Greifswald

- Weiterentwicklung der Tarif- und Vertriebslandschaft, u. a.

> Kurzfristig: Verbesserung Kommunikation bzgl. gegenseitige Tarifanerken-
nung

Mittelfristig: Vereinfachung der Tarifvielfalt
Mittelfristig: Einfiihrung elektronischer Vertriebswege

Mittelfristig: Priifung eines Semestertickets

VvV V V V

Langfristig: Einflihrung eines Verbundtarifs
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» Langfristig: Einfihrung einer ,,MobilCard" in der Universitats- und Hanse-
stadt Greifswald

> Weiterentwicklung und Digitalisierung der Mobilitatszentrale Vorpommern

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

Mit dem ISEK 2030plus wird im Mobilitatsbereich die Strategie verfolgt, die Er-
reichbarkeit und Mobilitat stadtvertraglich auszubauen. In diesem Zusammenhang
empfiehlt das Konzept an strategischen Stellen Mobilitatsschnittstellen auszubau-
en bzw. zu errichten sowie Car-Sharing und E-Mobilitat als (Binde-) Glieder in der
Mobilitatskette zu fordern. Hierfiir ist die Umsetzung zeitgemalSer Mobilitatsinfor-
mationen sowie Bezahl- und Sharing-Systeme zu unterstiitzen. Weiterhin bedarf es
einer Verbesserung der Bedingungen des Radverkehrs durch Ausbau und Forde-
rung des Radwegenetzes. Konkret werden im Integrierten Stadtentwicklungskon-
zept im Teilbereich Mobilitat folgende Malsnahmen benannt:

1. Verlangerung Herrenhufenstralse

2. Verkehrskonzept Verlangerte Scharnhorststralse und stidwestliche Stadtent-
wicklung

Umgestaltung Hansering
. Radstation Hauptbahnhof

. Ausbau Ostseekiistenradweg

3

4

5

6. Ryck-Querung Hafenstralse
7. Ryck-Querung Ost

8. Umgestaltung Park&Ride-Platz L 26

9. Verkehrliche Neuordnung Wieck / Stidmole
10. Erhohung Parkplatzkapazitaten Pkw / MIV
1. Konzeption Fahrradschnellwege

12. Ausbau WLAN-Hotspots an wichtigen stadtischen Platzen

2.3 Larmaktionsplanung in der Stadt Greifswald

2.3.1 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 fiir das in den Jahren 1999 / 2000 aufgestellte Larm-
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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-
stralsennetz auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie durchgefiihrt. Mit
dem vorliegenden Larmaktionsplanerfolgt eine erste Fortschreibung.

2.3.2 Umsetzungsstand LAP 2014

Im Larmaktionsplan der Universitats- und Hansestadt Greifswald wurden eine Viel-
zahl von Einzelmalinahmen und Priifauftragen konzipiert sowie strategischen
Handlungsempfehlungen formuliert. Neben kurzfristigen MalGnahmen 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:

BundesfernstralBen / LandesstralSen im AulBerortsbereich (Baulasttrager Bund /
Land)

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h im Zuge der
Ortsdurchfahrt Grols-Schonwalde

innerortliche StraGennetz (Baulasttrager Stadt)

Veranderung der StralBenraumaufteilung, integrierte StralSenraumgestaltung
und Fahrbahndeckensanierung:

> Am Elisenpark
> Glitzkower Stralde
> Lange Stralse

Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h fiir den Nachtzeitraum (22:00 bis
6:00 Uhr):

» Anklamer Str. zwischen Europakreuzung und W.-Rathenau-Str. - nachts

> Wolgaster Stralse zwischen Europakreuzung und R.-Breitscheid-Str.- nachts
» Stralsunder Str. zwischen Ladebower Chaussee und An der Bleiche - nachts
> Bahnhofstralse zwischen LSA Bahnhof und Giitzkower Strafde - nachts

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

weitere umgesetzte Malsnahmen:

Erarbeitungen / Fortschreibung des stadtebaulichen Rahmenplanes Innenstadt
| Fleischervorstadt

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

> Verbesserung der Querungssituation im Bereich W.-Rathenau-Stralde
> Fahrbahnoberflachensanierung R.-Blum-5Str. / R.-Petershagen-Allee

> Sanierung / Markierung attraktiver Radverkehrsanlagen Am Elisenpark
weitere kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs
Inbetriebnahme eines Carsharing-Angebotes

Weiterentwicklung intermodaler Schnittstellen

> Sanierung / Aufwertung Buswendeschleife ,,Bahnhof Stid"

» Sanierung Bahnhofsvorplatz

Neuordnung der Linienflihrung des Stadtbussystems

Inbetriebnahme einer Stadtbushaltestelle Am Markt

konzeptionelle Betrachtungen zum betrieblichen Mobilitats- / Flottenmanage-
ment

Fortfiihrung der ortsfesten und mobilen Verkehrsiiberwachung
Weiterer Umsetzungsbedarf besteht insbesondere fiir die mittel- bis langfristigen
Malnahmenbausteine.
2.3.3 Weitere bestehende MalSnahmen mit larmmindernden Effekten

Aufgrund der langjahrigen Beriicksichtigung 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 2.3.2 aufgefiihrten As-
pekten stehen hierfiir beispielsweise:

LSA-Koordinierung (z. B. Anklamer StraRRe, Wolgaster Strale)
Anlage von Kreisverkehren an verschiedenen Stellen im Stadtgebiet

Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in sensiblen Bereichen (u. a. Schulen,
Kitas)
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flachenhafte Verkehrsberuhigung im Nebennetz sowie in der zentralen Altstadt
(teilweise einschlieRlich baulicher Untersetzung)

Einrichtung von Fahrradstralsen

> R.-Petershagen-Allee / Pappelallee
> Miihlenstralse / Markt / Domstralse
> Verlangerte Scharnhorststralse

Markierung von Rad- und Schutzstreifen (z. B. Anklamer Stral3e, Hans-Beimler-
Stralse, Wolgaster Landstralse

Veranderung der StralBenraumaufteilung, integrierte StralSenraumgestaltung
und Fahrbahndeckensanierung:

> Bahnhofstralse

» Grimmer Stralse

Sanierung ZOB und Einrichtung Mobilitatsschnittstelle am Bahnhof
Schaffung eines Leihfahrradangebotes im Stadtgebiet

weitere kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs
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2.4 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.4.1 Systematik

Mit der EU-Richtlinie 2002/49/EG wurden der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lgen)
sowie die Larmindizes Lgay, Levening UNd Lnight als energieaquivalente Dauerschallpegel
flir den Tag-, Abend- und Nachtzeitraum eingeftihrt:

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

A

Legende

Larmschutzwand’-wal

Pegelwerte
Lnight
in dB(A)

|<=45
45<[<=50
50 < <=55
55 <[ <= 60
60 <[ <= 65
65 </ <- 70
70<

= Landesamt
S fur Umwelt, Naturschutz und Geologie
Meckdenburg-Vorpommen

I. UmweltPlan GmbH Stralsund

Universitats- und Hansestadt Greifswald
Variante 1

Abb. 6 Larmkartierung Universitats- und Hansestadt Greifswald nachts (Lyight), gemald VBUS
Quelle: (LUNG-MV, 2017)

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex ist ein Mittelungspegel der drei Larmindizes, wel-
cher die Dauer der Zeitraume berlicksichtigt. Fiir den Abend- und Nachtzeitraum
werden bei der Berechnung des Lge, Pegelzuschlage von 5 bzw. 10 dB vorgenom-
men, um den hoheren Schutzbedarf der Bevélkerung in diesen Zeiten zu bertick-
sichtigen. Der Larmindex Lgen stellt einen Beurteilungspegel dar, der wie folgt gebil-
det wird:

| Lgay Levening +5 Lpight +10
Lden=10|g£ 12*10 10 +4*10 10 +8*10 10
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Die Schallausbreitungsberechnungen fiir das Stralsennetz mit einer Verkehrsbele-
gung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (siehe Abb. 6) fiihrte das Landesamt
flir Umwelt, Naturschutz und Geologie des Landes Mecklenburg-Vorpommern
(LUNG) durch.

Erganzend hierzu wurde von der Universitats- und Hansestadt Greifswald eine fla-
chendeckende Larmkartierung flir das gesamte innerstadtische Stralsennetz vor-
genommen (siehe Abb. 7). Diese erfolgte auf Grundlage der Vorgaben fiir die Richt-
linien fir den Larmschutz an StraBen (RLS-90). Hierbei wird zwischen folgenden
Beurteilungspegeln unterschieden:

Ltag Mittelungspegel fiir den Tag von 06:00 - 22:00 Uhr
Lnacht Mittelungspegel fiir die Nacht von 22:00 - 06:00 Uhr

W I
< 35.0dB (4)
< 400 dB (A)
B < 45048 (8)

< 50.0 dB (A)
W 55048 (8)
0 < 6004dE (4)
W -650d8a)
W - 70048 (8
I <7504 (8)
B < 80.0dB (8)
W <5508 )

o e
= <~ s «

Abb.7 Larmsituation Universitats- und Hansestadt Greifswald nachts (Lyache), gemal RLS 90
Quelle: (Stadt Greifswald, 20183a)

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der
Betroffenen auch die Hhe der Immissionsbelastungen einbezieht. Ausgangspunkt
bildet hierbei einerseits das Ausmal der Uberschreitungen der Priifwerte 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 Beldstigungen betrachtet. Als
Schwellwerte werden hierbei 55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts verwendet. Die
Larmkennziffern werden nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW*(2--GWI5 _ 1)
mit: LKZ Larmkennziffer GW  Grenzwert
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EW  Einwohner L mittlerer Pegel flir das Gebaude

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

2.4.2 Immissionsbelastungen / Gesamtbetroffenheiten

In den Abb. 8 und Abb. 9 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten
flr den Stralsenverkehrslarm in der Universitats- und Hansestadt Greifswald diffe-
renziert nach Immissionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dar-
gestellt.

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

L1ag > 65 dB(A) 1.953 Einwohner
Lnacht > 55 dB(A) 2.035 Einwohner

Die Betroffenheiten konzentrieren sich in den Pegelbereichen 65 - 70 dB(A) ganz-
tags bzw. 55 - 60 dB(A) nachts. Allerdings werden fiir verschiedene Bewohner zu-
satzlich die stralsenverkehrsrechtlich relevanten Orientierungswerte liberschritten:

L1ag > 70 dB(A) 142 Einwohner
Lnacht > 60 dB(A) 274 Einwohner

Dariiber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner der Universitats- und Hanse-
stadt Greifswald durch den Stralsenverkehrslarm erheblich beldstigt. In Summe er-
geben sich folgende Gesamtbetroffenheiten / -belastigungen:

L1ag > 55 dB(A) 22.962 Einwohner
Lnacht > 45 dB(A) 25.052 Einwohner

Allein durch den StralSenverkehrslarm verursacht, sind damit ca. 40 % bis 43 % der
Einwohner der Universitats- und Hansestadt Greifswald von erheblichen Belasti-
gungen sowie teilweise von Gesundheitsgefahrdungen betroffen.

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsen-
abschnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt im Kapitel
2.4.3.

Hinzukommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrach-
tete Betroffenheiten durch andere Larmquellen sowie Zusatzbelastungen, z. B. auf-
grund Uberhohter Geschwindigkeiten.
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2.4.3 Hauptproblem- und Konfliktbereiche sowie Ursachenanalyse

Auf Grundlage der aktualisierten Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine stra-
[Senabschnittsweise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern.

Die Ergebnisse werden in den Tab. 3 und Tab. 4 zusammengefasst.

Larmkennziffer LKZacht

Anzahl betroffener

Bezugsgrofe | Bezugsgrolse |  Einwohner Lycnt
StraRenabschnitt 55 dB(A) 45 dB(A)

ge- | nor- ge- | nor- | >45 | >55 [ >60

samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Steinbeckerstr (RoRmiihlenstr. - F.-Loeffler-Str.) 48 | 434 519 | 4679 | 132 94 0
Stephanistr. (Goethestr. - Lange Reihe) 59 335 | 568 | 3243 | 136 | 84 43
Anklamer Str. (Brinkstr. - Walther-Rathenau-Str) 135 | 308 | 999 | 2281 | 185 | 127 56
Lange Reihe (Anklamer Str. - Stephanistr.) 72 256 655 | 2330 | 133 12 0
Anklamer Str. (M.-A-Nexd-Platz - R -Breitscheid-Str.) 65 190 | 488 | 1426 | 94 65 43
Wolgaster Str. (R -Breitscheid-Str. - W.-Rathenau-Str) | 80 150 788 | 1481 | 195 | 106 41
Bahnhofstr. (Giitzkower Str. - Goethestr.) 28 146 211 | 1107 | 45 26 14
Goethestr. (stephanistr. - Am Miihlentor) 47 131 368 | 1.028 | 76 50 34
Gltzkower Str. (Neunmorgenstr. - Bahnhofstr.) 60 19 842 | 1654 | 231 | 172 0
Anklamer Str. (W.-Rathenau-Str. - Bugenhagenstr.) 21 112 184 | 969 61 23 10
Stralsunder Str. (Ladebower Ch. - Salinenstr.) 39 90 451 | 1.042 | 134 71 7
Wolgaster Str. (w.-Rathenau-Str. - K.-Liebknecht-R)) 52 61 655 757 266 87 16
Fleischerstr. (Markt - Bahnhofstr.) 15 60 257 | 1.045 | 70 64 0
Wolgaster Landstr. (Bauernstr. - An der Klosterruine) | 23 43 278 | 513 81 41 7
Bahnhofstr. (Bahnhofplatz - Giitzkower Str) 23 4 302 | 533 82 59 0
F.-Loeffler-Str. (wollweberstr. - Steinbeckerstr) 14 35 279 | 722 121 61 0
Anklamer Str. (Bugenhagenstr. - K.-Liebknecht-Ring) 18 27 631 963 349 38 1
H.-Beimler-Str. (F.-Mehring-Str. - Kirschenweg) 19 26 723 | 986 | 352 | 90 0
Grimmer Landstr. (Mihlenweg - Loitzer Str.) 17 25 356 518 137 60 0
Grimmer Str. (Loitzer Str - Osnabriicker Str.) 6 25 73 296 21 13 0
Brinkstr. (Lange Reihe - Anklamer Str.) i\ 22 345 | 668 128 74 0
K.-Liebknecht-Ring (Anklamer Str. - Wolgaster Str.) 14 20 379 | 532 132 78 0

*

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wur-
den die Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab.3 Problembereiche StraBenlarm - nachts (Betroffene, Larmkennziffern)

SVUDresden




Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Stufe 3

39

Larmkennziffer LKZr,q

Anzahl betroffener

. Bezugsgrolse | Bezugsgrolse Einwohner Ly
StralRenabschnitt 65 dB(A) 55 dB(A)
ge- | nor- ge- nor- | >55 | >65 | >70
samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Steinbeckerstr (RoBmiihlenstr. - F.-Loeffler-Str.) 48 | 432 516 | 4.652 | 127 | 90 0
Stephanistr. (Goethestr. - Lange Reihe) 33 189 412 | 2357 | 125 66 0
Anklamer Str. (Brinkstr. - Walther-Rathenau-Str.) 84 191 765 | 1746 | 174 | 118 19
Lange Reihe (Anklamer Str. - Stephanistr.) 57 203 616 | 2192 | 141 120 0
Anklamer Str. (M.-A.-Nexg-Platz - R-Breitscheid-Str.) 27 80 313 914 86 55 4
Wolgaster Str. (R -Breitscheid-Str. - W.-Rathenau-Str) | 59 12 717 | 1348 | 213 | 100 10
Bahnhofstr. (Giitzkower Str. - Goethestr) 17 91 159 833 44 19 7
Goethestr. (Stephanistr. - Am Mihlentor) 36 100 317 885 73 45 3
Glitzkower Str. (Neunmorgenstr. - Bahnhofstr.) 25 49 673 | 1323 | 224 | 132 0
Anklamer Str. (W.-Rathenau-Str. - Bugenhagenstr.) M 61 126 665 48 17 4
Stralsunder Str. (Ladebower Ch. - Salinenstr.) 93 214 719 | 1660 | 142 93 62
Wolgaster Str. (w.-Rathenau-Str. - K -Liebknecht-R.) 24 28 454 525 229 62 8
Fleischerstr. (Markt - Bahnhofstr.) 0 0 94 383 66 0 0
Wolgaster Landstr. (Bauernstr. - An der Klosterruine) | 14 25 222 | 409 78 36 2
Bahnhofstr. (Bahnhofplatz - Giitzkower Str.) 56 99 455 802 84 65 22
F.-Loeffler-Str. (wollweberstr. - Steinbeckerstr) 33 85 525 | 1.358 | 172 69 0
Anklamer Str. (Bugenhagenstr. - K.-Liebknecht-Ring) 6 9 408 | 623 316 29 0
H.-Beimler-Str. (F.-Mehring-Str. - Kirschenweg) 22 30 758 | 1.034 | 358 | 113 0
Grimmer Landstr. (Mihlenweg - Loitzer Str.) M 17 317 462 134 56 0
Grimmer Str. (Loitzer Str - Osnabriicker Str.) 4 18 64 260 19 12 0
Brinkstr. (Lange Reihe - Anklamer Str.) 13 26 367 | 709 | 136 | 82 0
K.-Liebknecht-Ring (Anklamer Str. - Wolgaster Str.) 14 20 375 | 526 | 132 82 0

*

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wur-
den die Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab. 4 Problembereiche StrafSenlarm - tags (Betroffene, Larmkennziffern)

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, flir die nachts
Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) und tags ein Larmpegel von 55/ 65 / 70 dB(A)
Uberschritten werden. Bei den Larmkennziffern wird hinsichtlich der Bezugskenn-
grolen zwischen den Gesundheitsgefahrdungen (55 dB(A) nachts, 65 dB(A) tags)
und den erheblichen Beladstigungen (45 dB(A) nachts, 55 dB(A) tags) differenziert.
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Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennziffern mit der Be-
zugsgroRe 45 dB(A) nachts bzw. 55 dB(A) tags. Dies bedeutet, je hoher ein StralRen-
abschnitt in Tab. 3 bzw. Tab. 4 eingestuft ist, desto problematischer ist die Betrof-
fenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 10 bis Abb. 13 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung in einem
50 x 50 m-Raster. Wahrend in Abb. 10 dargestellt ist, in welchen Stralsenabschnit-
ten flir den Index Lr.q €in Lirmpegel von 55 / 65 / 70 dB(A) Uberschritten wird, ist in
Abb. 12 anhand der Larmkennziffern der Grad der Betroffenheit tags erkennbar. In
Abb. 11ist ersichtlich, in welchen StralSenabschnitten nachts ein Larmpegel von 45 /
55 / 60 dB(A) tiberschritten wird. Die nachtlichen Gesamtbetroffenheiten auf Basis
der Larmkennziffern sind in Abb. 13 dargestellt.

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

Die Betroffenen, welche Larmpegeln tiber 70 dB(A) tags ausgesetzt sind, konzent-
rieren sich vor allem auf die Stralsunder Stralse sowie die Bahnhofstralse. Nachts
wird in beiden Stralsenziigen allerdings lediglich punktuell ein Larmpegel von 60
dB(A) Uberschritten. Hauptursache hierfiir ist die nachtliche Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h. Die nachtlichen Betroffenheiten im Pegelbereich liber 60
dB(A) konzentrieren weiterhin auf folgende StralSenziige:

Anklamer Strafde

Wolgaster Stralse

Stephaniestralse / Goethestralse
Wolgaster LandstralSe (Ortsteil Eldena)

Bei der Betrachtung der gesundheitsrelevanten Schwellwerte von 55 dB(A) nachts
bzw. 65 dB(A) tags wird deutlich, dass vor allem in der Anklamer Stral3e, Wolgaster
Stralle und Bahnhofstralse auch unterhalb der Maximalbelastungen eine breite
Larmbetroffenheit besteht. Darliber hinaus ergeben sich in diesem Pegelbereich u.
a. folgende weitere Schwerpunktbereiche:

Gutzkower Stralse
Friedrich-Loeffler-Stralse
Hans-Beimler-Stralse
Grimmer Stralse

Lange Reihe

Brinkstralse

Steinbecker Stralse
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-

Larmpegel tags:
> 55 - 65 dB(A), erhebliche Beldstigung

> 65 - 70 dB(A), Gesundheitsgefahrdung
Bl > 70 dB(A), erhebliche Gesundheitsgefahrdung

Abb.10  Betroffenheitssituation tags, Pegelklassen Ly.q > 55 dB(A)
Datenguelle: (Stadt Greifswald, 2018b),
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Larmpegel nachts:

> 45 - 55 dB(A), erhebliche Beldstigung
> 55 - 60 dB(A), Gesundheitsgefahrdung
Bl > 60 dB(A), erhebliche Gesundheitsgefdhrdung

Abb.1  Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lyacht > 45 dB(A)

Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018b),
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Abb.12  Betroffenheitssituation tags, LKZy,4s Bezugsgrofse > 55 dB(A)
Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018b)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Abb.13  Betroffenheitssituation nachts, LKZyac: Bezugsgrolde > 45 dB(A)
Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018b)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Fiir den Bereich der erheblichen Belastigungen (> 45 dB(A) nachts bzw. > 55 dB(A)
tags) ist festzustellen, dass hier zusatzlich vor allem in den GroRBwohnsiedlungen
Beeintrachtigungen bestehen (u. a. MakarenkostralRe, Koitenhager LandstralSe,
Franz-Mehring-StralSe, Heinrich-Herz-StralSe).

Ein grundlegendes Problem im gesamten Stadtgebiet bildet die unzureichende Ein-
haltung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten. Insbesondere in den Nachtstun-
den, wo aufgrund der geringeren Verkehrsbelegungen die Haufigkeit von Ge-
schwindigkeitsilibertretungen ansteigt, sind dadurch besonders storende Pegelspit-
zen zu verzeichnen.
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3 Larmminderungspotenziale

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 MalRnahmen (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 Liftungssystem)
technische MalSnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle MalBnahmen

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
Malsnahmen. 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. 5 sind die potenziellen Larmminderungseffekte fiir ver-
schiedene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mit-
telungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte fiir die maxima-
len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender

Hohe.
Themenbereich Malsnahme Larmminde-
rungspotenzial

Anpassung zuldssiger Reduzierung um 20 km/h ca. 3dB(A)
Hochstgeschwindigkeit

Geschwindigkeitstiberwachung 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 Halfte | ca. 2 dB(A)
Lkw-Anteil

Reduzierung des SV-Anteils auf ein Viertel | ca. 4 dB(A)
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen (50 km/h) ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag

Ersatz Pflaster durch Bitumen (30 km/h) ca.2-3dB(A)

Einsatz larmoptimierter Asphalt ca.3-5dB(A)

Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
Stralsenraum- und Kno-
tenpunktgestaltung Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
Abschirmung Larmschutzwand / Larmschutzwall ca.5-15dB(A)
Tab.5 Larmminderungspotenziale verschiedener Malsnahmenansatze
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4 Zielstellungen und Thesen 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) ganztags,
besonderer Handlungsbedarf besteht dabei kurzfristig flir den Pegelbereich
tiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) ganztags

2. grolstmogliche Reduzierung der Larmpegel flir erheblich Belastigte mit Larmbe-
lastungen tber 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags

Erhohung der Stadt-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
Forderung ruhiger Gebiete sowie innerstadtischer Ruheinseln

Erhohung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes

o oW

Konsequente Berlicksichtigung der Larmminderung im Rahmen der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung

Um langfristig eine effektive Larmminderung erreichen zu konnen, sind die Mals-
nahmen nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das Ver-
kehrssystem im gesamten Amtsbereich auszurichten. Wird dies berlicksichtigt, las-
sen sich folgende Thesen zur Larmaktionsplanung formulieren:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung.

2. Larmminderung wirkt sich positiv auf die Entwicklung und das Image der Stadt
aus.

3. Larmrelevante Malsnahmen werden in ihren Wechselwirkungen integriert be-
trachtet und im Sinne einer Larmminderung bezogen auf das gesamte Stadtge-
biet beurteilt.

4. Samtliche Aspekte der Stadtentwicklung finden Berticksichtigung.

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der den Willen der Po-
litik voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

In Summe ist eine stadtvertragliche Gestaltung der Mobilitat 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-
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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.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Er-
hohung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhaufigkeit und Unfall-
schwere, einer Erhohung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nut-
zungsintensitat des 6ffentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Hierzu 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 Anwohner angemessen Rechnung getragen
werden.
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5 Ergebnisse der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplans fiir die Universitats- und Hansestadt Greifswald eine friihzeitige Beteili-
gung der Bevolkerung. Hierzu wurde eine Biirgerbefragung durchgefiihrt. Der in
Abb. 14 dargestellte Fragbogen wurde auf der Internetseite der Stadt veroffentlicht
und stand im Zeitraum vom 29.06.2018 bis zum 05.03.2019 fiir Hinweise, Anregun-
gen und MaBnahmenvorschlige zur Verfiigung. Bis zum Ende der friihzeitigen Of-
fentlichkeitsbeteiligung gingen insgesamt 124 ausgefiillte Fragebogen bei der
Stadtverwaltung ein, welche in die Auswertung einflossen.

£ o o Fragebogen
' Greifswald zur Larmaktionsplanung

Der Larmaktionsplan der Universitéts- und Hansestadt Greifswald wird aktuell fortgeschrieben.
Hauptgegenstand der Untersuchungen bilden die durch den StraRenverkehr verursachten Larmbe-
lastungen an Hauptverkehrsstraten mit einer hohen Verkehrsbelegung. Mit den in der Larmakti-
onsplanung festgelegten MaBnahmen soll eine schrittweise Reduzierung gesundheitsrelevanter
Larmbetroffenheiten erreicht werden.

Mit der frithzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung soll der Arbeitsprozess zielgerichtet unterstiitzt wer-
den. Daher laden wir Sie ein, an dieser Befragung teilzunehmen und uns Ihre Anregungen zu
Ubermitteln.

lhre Riickmeldung ist uns wichtig! Das Ausfiillen des Fragebogens wird etwa 2 - 3 Minuten
dauern. Die Auswertung der Befragung erfolgt anonymisiert.

Wir freuen uns tber |hre Unterstiitzung. Vielen Dank!
Ihre Stadtverwaltung Greifswald.

Stellvertretende Angaben fiir Kinder sind méglich.

1. Wo wohnen Sie? Ortsteil / Strale ..............ccoooiiiiiiiiiiiiii e
(eine Angabe der F ist nicht erfo )

2. Von welchen Larmquellen fiihlen Sie sich besonders belastigt?

sehr i weniger gar nicht kommt
belastigt beitstiol belastigt belastigt nicht vor
Kfz - Verkehr (Pkw, Krad, etc.) o a a m] a
Schwerlastverkehr (Lkw, Busse, etc.) [m] a a a a
Eisenbahnverkehr o o m} o [m]
Sonstige (bitte angeben) ...................c........ a a a a m]
3. Wo und wann fiihlen Sie sich durch den Larm gestort?
tags o
abends o
nachts u]
4. Ist fiir Sie in der Vergangenheit eine Verbesserung der Larmsituation eingetreten?
Oja O nein, Falls ja, welche MaRnahmen waren hierfir aus lhrer Sicht verantwortlich?
5. Die Ui g welcher MaRnah zur Larmminderung finden Sie geeignet?
Mehrfachnennungen sind méglich
Geschwindigkeitsbegrenzung O Verbesserung der Bedingungen firr FuR- & Radverkehr o
Fahrbahnoberflachensanierung O Optimierung des Bus- und Bahnangebotes a
larmoptimierter Asphalt O Sonstige (bitte angeben) ...............ccccccveeeeuiecneennns [m}
Reduzierung Kfz-Fahrbahnflichen O m]
Schallschutzfenster o u]

Abb.14  Online-Fragebogen zur Offentlichkeitsbeteiligung

Im Vordergrund der Befragung stand die Schaffung niederschwelliger Beteili-
gungsmoglichkeiten fiir die breite Offentlichkeit bereits im Friihstadium der Lirm-
aktionsplanung. Eine Erfassung reprasentativer und statistisch abgesicherter Daten
war hingegen nicht Ziel der friihzeitigen Beteiligung. Es handelt sich entsprechend
um eine nichtreprasentative Befragung. Dies zeigt sich auch anhand der Verteilung
der Teilnehmenden in Bezug auf die einzelnen Stadtgebiete (siehe Abb. 15). Diese
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deckt sich nicht mit den Bevolkerungsanteilen. Eine besonders starke Beteiligung
an der Biirgerbefragung war aus den Stadtgebieten Fettenvorstadt, Fleischer-
vorstadt sowie aus der zentralen Innenstadt zu verzeichnen.

Steinbeckervorstadt 1%
Ladebow 1%
keine Angabe 3%

Industriegebiet 1%
Schonewalde | 2%
Sudstadt 2%
Wieck 3%

Fleischervorstadt22%

sudliche Miihlenvorstadt
4%

Ostseeviertel 4%

Stadtrandsiedlung 5%

Eldena 7%

Fettenvorstadt 20%

nordliche
Miihlenvorstadt 13%

Innenstadt 13%

Abb.15  Zuordnung der Teilnehmenden nach Stadtgebieten

Im Rahmen der Blirgerbefragung wurde u. a. nach der subjektiven Beldstigung
durch die verschiedenen Larmquellen im Stadtgebiet gefragt. Die vorgegebenen
Antwortmaoglichkeiten reichten von ,nicht belastigt” bis ,,sehr belastigt”. Dariiber
hinaus bestand die Moglichkeit mit ,kommt nicht vor" zu antworten.

Im Ergebnis der Auswertung (siehe Abb. 16) wird deutlich, dass die Mehrzahl der
Teilnehmer an der Biirgerumfrage den Kfz-Verkehr als starke Beldstigung wahr-
nimmt. Lediglich ca. 7 % der Antwortenden fiihlt sich nicht oder nur in geringem
Umfang belastigt.

Beim Eisenbahnverkehr ergibt sich ein deutlich differenziertes Antwortbild. Fiir vie-
le der Befragten ist die Larmquelle nicht relevant bzw. fiihlen sich diese nicht oder
nur wenig gestort. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dass sich die entsprechenden
Betroffenheiten lediglich auf Teilbereiche des Stadtgebietes beziehen.

Folgende weitere spezielle Larmquellen wurden im Rahmen der Biirgerbefragung
benannt und hinsichtlich ihrer Lastigkeit unter , Sonstige" bewertet:

- Motorrader, Baufahrzeuge, landwirtschaftliche Fahrzeuge, Busse
- Hubschrauber

- Ful3- und Radverkehr

- Kneipenbesucher, Nachbarn

- Rasenmaher, Laubblaser, Stralsenreinigung
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In Abb. 17 ist dargestellt, zu welchem Zeitpunkt sich die Teilnehmenden besonders
beldstigt fiihlen. Mit einem Anteil von ca. 80 % wurde hierbei am haufigsten mit
tags geantwortet. Lediglich ca. 51 % der Befragten empfinden die Situation nachts
als storend. Dies verdeutlicht, dass die potenziellen gesundheitlichen Beeintrachti-
gungen durch die ndchtlichen Larmbelastungen vielen betroffenen Einwohnern
nicht bewusst sind.

Abb.18  Verbesserungen in der Vergangenheit

Geschwindigkeitsbegrenzung

Verbesserung FulR- / Radverkehr

larmoptimierter Asphalt

Fahrbahnoberflidchensanierung

Optimierung Bus- und Bahnangebot

Schallschutzfenster

Reduzierung Kfz-Fahrbahnflichen

Sonstige Mafsnahmen

0 20 40 60 80 100
Anzahl der Nennungen

Abb.19  Geeignete MaRnahmen aus Sicht der Teilnehmenden

Auch die Wahrnehmung der bereits erreichten Verbesserungen korrespondiert
nicht mit dem Umsetzungsstand der Malsnahmen. Nur von lediglich ca. 9 % der
Teilnehmenden wurde die Meinung vertreten, dass in der Vergangenheit eine Ver-
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besserung ihrer Larmsituation eingetreten ist (siehe Abb. 18). Als Ursache fiir die
Verdanderungen wurden Verlagerung von Baustellen, die Tempo 30-Regelungen
nachts bzw. im Bereich der Kita Grimmer Stralde sowie die ,,Griine Welle" Wolgaster
Stralse benannt.

Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten bestand im Rahmen der
Bilirgerbefragung die Moglichkeit Hinweise, Anregungen und Malsnahmenvor-
schlage zu aulsern. Aus Sicht der Teilnehmenden an der Bilirgerbefragung sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen am geeignetsten, um eine Larmminderung zu errei-
chen. Auch weitere Verbesserungen im Bereich des Umweltverbundes sowie die
Sanierung und Optimierung von Fahrbahnoberflachen werden als sinnvolle Larm-
minderungselemente angesehen.

Zudem unterbreiteten Blirger verschiedene eigene MalSnahmenvorschlage mit Be-
zug zum Kfz-Verkehr:

Geschwindigkeitskontrollen
Geschwindigkeitsbegrenzung Goethestralse
Larmpegelkontrollen (insb. Motorrader)
Durchfahrtsverbote (,Anlieger Frei")
Einbahnstralsen einrichten

Busbuchten bauen

Larmschutzwall

Mobilitatsbildung

Starkung der Umgehungsstralde
Verkehrsberuhigung (Aufpflasterungen, Fahrbahneinengungen, FGU, Inseln)
Gullideckel ebenerdig zur Fahrbahn einbauen
griine Welle Koitenhager Landstralse
Parkflachen aufSerhalb von Wohngebieten
P+R am Stadtrand

Tempo 30 gesamtes Stadtgebiet
Haltebereiche fiir Elterntaxis

Einsatz kleinerer Busse

Pflicht fiir Schalldampfer bei Motoradern
Verlagerung des Verkehrs auf die Schiene

Umsetzung "Multimodales ErschlielSungskonzept flir den Gewerbe- und Indust-
riestandort Lubminer Heide";

Reduzierung / Steuerung des Lieferverkehrs bzw. Lieferzeiten

Weiterfiihrung der Ortsumfahrung Richtung Lubmin
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Dariiber hinaus wurden folgende Hinweise und Malsnahmenvorschlage zu anderen
Larmquellen abgegeben:

- leisere Geratschaften
- strikte Vorgaben fiir den Garten- und Landschaftsbau
- Reduzierung des Veranstaltungslarmes

Die flr Stralsenverkehrslarm relevanten Hinweise und Anregungen wurden im
Rahmen der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die Maldnah-
menstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.
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6 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen flir 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 da-
bei als von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, fiir welches ein festgeleg-
ter Larmindex fiir alle Larmarten nicht berschritten wird bzw. welches im landli-
chen 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. Entspre-
chend besteht fiir die Kommunen ein grolser Handlungsspielraum bei der Festle-
gung.

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 Bevolkerung 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 gelegt. Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und
Kommunen aus der ersten und zweiten Bearbeitungsstufe der Larmaktionsplanung
sowie Veroffentlichungen zum Thema zurtickgegriffen werden.

So erfolgte beispielsweise durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum
Thema ruhige Gebiete (TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei
der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,,Ruhige Gebiete" (LK Argus
GmbH, 2014). Weitere Informationen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktions-
planung (LA, 2017).

Auf Grundlage dieser Informationen sowie der vorliegenden Datengrundlagen
(Larmkartierung, Flachennutzungsplan) wurden Kriterien fiir die Erfassung ruhiger
Bereiche in der Stadt Greifswald abgeleitet. Diese sind in Tab. 6 zusammengefasst.

Generell ist zu bertlicksichtigen, dass nicht fiir alle Emissionsquellen ausreichende
Daten zur Verfligung stehen. So fehlen beispielsweise konkrete Informationen fiir
die Eisenbahnstrecke. Um dennoch madgliche ruhige Bereiche identifizieren zu kon-
nen, wurden hilfsweise ausgehend von der Bahnstrecke die umgebenen, potenziell
verlarmten Flachen markiert.

Auch fiir den Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm stehen keine detaillierten In-
formationen zur Verfiigung.

Aufgrund dieser Einschrankungen hinsichtlich der Ausgangsdaten erfolgt lediglich
eine Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete. Erganzend wird empfohlen, auch klein-
teilige innerstadtische Erholungsflachen mit hoher Aufenthaltsqualitat - welche
von der Bevolkerung subjektiv als relativ zur Umgebung leise wahrgenommen wer-
den - als ,innerstadtische Ruheinseln" zu definieren.
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Kriterium mindestens zu erfiillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten zuzuordnen:

Grinflache
Flachen fur Wald
Flachen fiur 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 Mindestgrofe

Larmniveau Typ 1: Lgen < 50 dB(A)
Typ 2: relative Ruhe im Vergleich zur Umgebung

T

ab. 6 Kriterien zur Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete / innerstadtischer Ruheinseln

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorridore des Stral3en-

n
d
b

etzes sowie des Hilfskorridors fiir die Haupteisenbahnstrecke wurden die Gebiete
efiniert, die entsprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete
zw. innerstadtische Erholungsinseln anzusehen sind (siehe Abb. 20):

Potenziell ruhige Gebiete

1.

6.

vos W

Eldena Forst / Naturschutzgebiet Eldena sowie angrenzende Bereiche
Hartmannsche Teiche / Bereich nordlich Ladebower Chaussee
Ryck-Siidseite / Ryckwaldchen

Ryck-Nordseite / Rosental-Deich / Salzwiese Ladebow

Stadtpark

Insel Koos

innerstadtische Ruheinseln

7. Strandbereich sowie angrenzende Teile von Eldena und Wieck

8
9

. Botanischer Garten

. Rosengarten
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10. Wallanlagen insbesondere Lindenwall / Kastanienwall
1. Parkteich / Credner Anlagen
12. Fleischerwiese

Diese Gebiete sollten vor einer Zunahme des Larms geschiitzt werden. Sie bieten
wohnortnahe Erholungsmaglichkeiten fiir die stadtische Bevolkerung.

Dariiber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die
Schaffung weiterer innerstadtischer Ruheinseln angestrebt werden. Hierflir ist eine
Vernetzung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleit-
planung zu empfehlen.

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

Abb. 20 potenziell ruhige Gebiete / innerstadtische Ruheinseln

Grundlage: (Stadt Greifswald, 2018b), bearbeitet

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

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

Kapitel 71 Kernmalsnahmen

Kapitel 7.2 Weitere stralsenabschnittsbezogene Malsnahmen
Kapitel 7.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Kapitel 7.4 Malinahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die zugehodrigen Einzelmalinahmen im Detail darge-
stellt. Erlauterungen zur MalBnahmentabelle (siehe Anlage 1) sowie zur Priorisierung
findet sich im Kapitel 8.

7.1 Kernmaldnahmen

711 Anpassung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus

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

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden ist
auf Grundlage von § 45 StVO mdglich, 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. Stralenverkehrsrechtliche Larmschutzmalsnahmen kommen insbesondere
in Betracht, wenn der vom StralSenverkehr herrithrende 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 (hachts)
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
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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 Schutzbedirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Werte Uberschritten, wird im Urteil festgehalten, ,dass in derartigen Fallen sich das
Ermessen der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es be-
deutet also nicht, dass geringere Larmeinwirkungen stralRenverkehrsrechtliche
Malsnahmen ausschlossen."

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandigen Ver-
kehrsbehorde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Berticksichtigung der StrafBenverkehrsordnung (StVO) sowie der Ldrmschutz-
Richtlinien-StV. Zudem ist gemals VwV zu § 45 StVO die Zustimmung der obersten
Landesbehorde zur Anordnung von Maldnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor
Larm und Abgasen erforderlich.

Erweiterung von Tempo 30 auf Hauptverkehrsstralsen

Im Rahmen der Umsetzung des Larmaktionsplanes 2014 wurde fiir verschiedene
innerstadtische HauptstralSsenabschnitte eine nachtliche Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h angeordnet (siehe Kapitel 2.3.2). Die Regelungen haben sich be-
wahrt und tragen wesentlich zur Reduzierung der straldenverkehrsbedingten
Larmemissionen bei.

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 GrofSteils um eine
kleinteilige Erganzung bereits bestehender Regelungen. Fiir folgende StralSenab-
schnitte ist eine Uberpriifung der Moglichkeiten zur Reduzierung des Geschwindig-
keitsniveaus aus Sicht der Larmaktionsplanung zu empfehlen:

1. Anklamer Stralse zwischen W.-Rathenau-Stralse und Bugenhagenstralse,
30 km/h nachts

2. Goethestralse zwischen Stephaniestralse und Europakreuzung,
30 km/h ganztags

3. Gltzkower Landstralse im Bereich des evangelischen Krankenhauses Bethanien,
30 km/h ganztags

4. Stephaniestralde / Lange Reihe zwischen Goethestralse und Europakreuzung,
30 km/h ganztags
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5. Stralsunder StrafSe (Verlangerung bis nérdliches Bebauungsende),
30 km/h nachts

6. Wolgaster Landstrale (L 26) zwischen An der Miihle und Boddenweg,
30 km/h ganztags

7. Wolgaster Stralse zwischen R.-Breitscheid-Stralse und Am St. Georgsfeld,
30 km/h nachts

Gemals der aktuellen Larmkartierung ist in allen Stralsenabschnitten eine signifikan-
te Zahl von Anwohner Larmpegeln tiber 60 dB(A) nachts ausgesetzt.

Im Bereich Goethestralse / Stephaniestralse / Lange Reihe sind erganzend zu den
Larmpegeln vielfaltige weitere Nutzungsanforderungen sowie die enge stadtebau-
liche rdaumliche Situation zu beachten. Es bestehen wichtige Verkniipfungen zur
Altstadt. Daher ist in diesem Bereich eine ganztagige Anordnung der Geschwindig-
keitsbegrenzungen zu empfehlen. Die Immissionsbelastungen liberschreiten punk-
tuell den Orientierungswert von 70 dB(A) bzw. liegen lediglich knapp darunter.

Gleiches gilt auch fiir die Wolgaster Landstralse zwischen An der Miihle und Bod-
denweg. Auch hier sind vielfaltige Nutzungstiberlagerungen zu beriicksichtigen.
Hinzu kommt, dass die vor- und nachgelagerten Abschnitte teilweise bereits iiber
eine ganztagige Tempo-30-Regelung verfligen. Im Sinne einer einheitlichen Rege-
lung ist auch hier eine ganztdagige Anordnung zu empfehlen.

Dariiber hinaus sollte auch fiir die aus Larmschutzgriinden bereits bestehenden
nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Anklamer Stralse, Bahnhofstra-
[Be, Stralsunder Stralle und Wolgaster Stralse gepriift werden, in wie weit eine
ganztagige Ausweisung der Tempo-30-Regelungen zielfiihrend ist. Bereits im
Larmaktionsplan 2014 wurde fiir die Anklamer Stralse und die Bahnhofstralse auf
entsprechenden Handlungsbedarf hingewiesen. Hierbei sind einerseits die Anfor-
derungen des Fuls- und Radverkehrs sowie anderseits auch die Larmbelastungen
am Tage zu berlicksichtigen. Die Immissionsbelastungen liberschreiten punktuell
den Orientierungswert von 70 dB(A) bzw. liegen zumeist lediglich knapp darunter.

Die genaue zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankungen ist ver-
kehrsabhangig unter Beachtung der Belegungsverldufe (Tagesganglinie), der Mog-
lichkeiten der LSA-Steuerung bzw. -Koordinierung sowie der Anforderungen des
OPNV zu priifen und letztendlich im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungs-
verfahrens festzulegen.

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

Entsprechend wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fiir eine
Vielzahl von Einwohnern wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung
durch Larm reduziert. Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h kann
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rechnerisch eine Pegelminderung von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die Effekte sind
vergleichbar mit einer Halbierung der Verkehrsmenge. Parallel wirken sich die ge-
ringeren Geschwindigkeiten auch auf die besonders stérenden 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

- Erhohung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr (Reduzierung der
Geschwindigkeitsdifferenz)

Diese Synergieeffekte sind im Rahmen der Abwadgung bzw. ermessensgerechten
Einzelfallentscheidung zu berticksichtigen.

71.2 Geschwindigkeitsregelung im Nebennetz

Abseits der Hauptverkehrs- und HaupterschlieSBungsstralsen haben sich Verkehrs-
organisation und StralSenraumgestaltung vor allem an den Anforderungen zu ori-
entieren, welche sich aus den Wohn- und Aufenthaltsfunktionen ergeben. Maldge-
bend hierfiir ist die Gewahrleistung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus
im Kfz-Verkehr 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 Neubaumalinahmen eine bauli-
che Untersetzung des Niedriggeschwindigkeitsniveaus im Rahmen der Stralsen-
raumgestaltung. Darliber hinaus wurden vorab punktuell auch bereits provisorische
Verkehrsberuhigungselemente umgesetzt.

In folgenden Bereichen sollte gepriift werden, unter welchen Rahmenbedingungen
eine Einbindung in die angrenzenden Tempo-30-Zonen moglich ist:

1. Brinkstralse
2. Lange Reihe (siidlich der Stephaniestrale)
3. E.-Weinert-Stralde / G.-Katsch-Stralde / P.-Uhlenhuth-Stralse

Auch hier 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 ent-
sprechenden Stralsen im innerstadtischen Verkehrsnetz. Zudem sind die Abhangig-
keiten zwischen Verkehrsorganisation und baulicher Gestaltung zu berticksichtigen.

SVUDresden



Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Stufe 3 61

71.3  Geschwindigkeitsiiberwachung mittels Motivanzeigetafeln

Wie bereits erlautert, wird die Larm- und Betroffenheitssituation malsgebend durch
das Geschwindigkeitsniveau mit beeinflusst. Neben der reinen Beschilderung sollte
daher das Ziel verfolgt werden, auch eine maximale Absenkung der tatsachlichen
Geschwindigkeiten zu erreichen.

Neben der StraBenraum- und Knotenpunkgestaltung (siehe Kapitel 7.2.3 bis 7.2.7)
bildet hierbei die Verkehrsiiberwachung eine wichtige Handlungsebene. Erganzend
zur sanktionierten Geschwindigkeitsiiberwachung kénnen mittels sog. Motivanzei-
getafeln (Dialog-Displays) positive Effekte erzielt werden. Durch diese werden die
Verkehrsteilnehmer auf tiberhdhte Geschwindigkeiten hingewiesen (siehe Abb. 21).

Abb.21  Beispiel Motivanzeigetafel (Dialog-Display)

Vorher-Nachher-Untersuchungen haben gezeigt, dass Motivanzeigetafeln einen
wichtigen Beitrag leisten konnen, um die Einhaltung der zulassigen Geschwindig-
keit zu verbessern bzw. ein vertragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten
(SVU Dresden, 2018). Neben einer Reduzierung der Durchschnittsgeschwindigkeit
insgesamt ergeben sich gerade auch bei den Anteilswerten hoher Geschwindigkei-
ten 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 in der Neunmorgenstralde und
der Friedrich-Friedrich-Loeffler-StralSe bereits seit einigen Jahren Motivanzeigeta-
feln in Betrieb. Erganzend hierzu sollten an folgenden sechs zusatzlichen Standor-
ten Dialog-Displays zur Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus und damit zur
Reduzierung der Larmbelastungen installiert und dauerhaft betrieben werden:

1. Anklamer Stralde zwischen Brinkstralse und Europakreuzung
BahnhofstralSe zwischen Gitzkower Stralse und Bahnhof

Stralsunder Stralde zwischen An der Bleiche und Ladebower Chaussee

L

Wolgaster Stralse zwischen Europakreuzung und Am St.-Georgsfeld
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5. Wolgaster LandstralRe (L 26) innerhalb der Ortslage Eldena
6. Anklamer Landstralde innerhalb der Ortslage Grols Schonwalde

Die entsprechenden Abschnitte orientieren sich an den Betroffenheitsschwerpunk-
ten bzw. sind in Verkniipfung mit den bereits umgesetzten nachtlichen Geschwin-
digkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden zu sehen. Ziel ist es dabei die Effek-
tivitat der Tempo-30-Regelungen weiter zu erhohen.

Die konkrete Standortwahl fiir die Motivanzeigetafeln innerhalb der Abschnitte ist
auf Grundlage der jeweiligen 6rtlichen Rahmenbedingungen (Verkehrsablauf, Kno-
tenpunkte und Einmiindungen, Sichtverhdltnisse, potenzielle Maststandorte,
Stromversorgungsmaoglichkeiten etc.) vorzunehmen. Generell sollte mdoglichst in
beiden Fahrtrichtungen eine Tafel installiert werden.

71.4  Verkehrsuntersuchung / Verkehrskonzept Altstadt

Im Rahmen der Bestandsanalysen wurden in der zentralen Altstadt fiir die Fried-
rich-Loeffler-StralRe und die Steinbeckerstralse hohe Larmbetroffenheiten festge-
stellt, welche teilweise mit der Belastungssituation im Verlauf der Hauptverkehrs-
stralden vergleichbar sind. Weiterhin bestehen deutliche Einschrankungen beziig-
lich der Stadt- und Aufenthaltsqualitat.

Die Ursachen fiir die bestehenden Konflikte sind vielschichtig. Einerseits spielen die
geringen Abstande zwischen Bebauung und Fahrbahn sowie die Fahrbahnoberfla-
chenbeschaffenheit eine Rolle. Auf der anderen Seite sind jedoch die Verkehrsauf-
kommen vergleichsweise hoch. Unter Berticksichtigung der StralBennetzstruktur ist
zu vermuten, dass beide StralRenziige durch gebietsfremde Verkehre mitgenutzt
werden, welche weder Quelle noch Ziel in der Altstadt haben. Derartige Zusatzver-
kehre sollten angesichts der Bedeutung des Stadtkernbereiches als zentraler Ver-
sorgungs-, Dienstleistungs-, Bildungs- und Wohnstandort moglichst unterbunden
werden.

Angesichts der komplexen Rahmenbedingungen und vielfaltiger weiterer im Rah-
men der VerkehrserschlieBung des Innenstadtbereiches zu berlicksichtigender As-
pekte bedarf es fiir die Erarbeitung konkreter Malsnahmen weiterer vertiefender
verkehrsplanerischer Untersuchungen. Entsprechend sind die Durchfiihrung einer
Verkehrsuntersuchung sowie die Erarbeitung Verkehrskonzeptes fiir die Altstadt
der Universitats- und Hansestadt Greifswald zu empfehlen. Diese sollten folgende
Arbeitsschwerpunkte beinhalten:

- Bestandsanalyse einschlielSlich Erfassung der Verkehrsmengen und der Ver-
kehrsstrome (Verkehrsbefragung)

- Diskussion von Zielstellungen fiir die Weiterentwicklung des Verkehrssystems
in der Altstadt

- Untersuchung von Varianten zur Veranderung der Verkehrsorganisationen
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- Bewertung der jeweiligen Effekte einschlielSlich der Auswirkungen auf die Larm-
Situation

- Ableitung von Handlungsempfehlungen sowie eines verkehrstrageriibergrei-
fenden Handlungskonzeptes

Ziel muss es dabei aus Sicht der Larmminderung sein, den Kfz-Verkehr auf den un-
bedingt notwendigen Quell- und Zielverkehr der Altstadt zu beschranken und ge-
bietsfremde Verkehre auf das die Altstadt umschlielSende Hauptstralsennetz zu
verlagern. Es ist zu klaren ob, wo und wie eine Unterbindung der Durchfahrtsmog-
lichkeiten im Zuge der Friedrich-Loeffler-Stralse und Steinbeckerstralse erfolgen
sollte und welche Zusatzmaldnahmen erforderlich sind.

715 Weiterentwicklung Radachse R.-Petershagen-Allee / Pappelallee

Im stadtischen Binnenverkehr sind flir den Radverkehr bereits heute die hochsten
Nutzungsanteile zu verzeichnen (siehe Kapitel 2.1.5). Dennoch bestehen auch in
Greifswald weitere Entwicklungspotenziale. Diese sowie auch das Verkehrssicher-
heitsniveau werden durch die infrastrukturellen Gegebenheiten mafdgeblich 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 Maldnahmen 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 sowie die Erweite-
rung der ErschlielSungswirkung der Fahrradachse. Folgende konkrete MalRnahmen
sind hierbei zu empfehlen:

1. Uberplanung / komplexe Umgestaltung Europakreuzung

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

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

4. attraktive Anbindung der nordlichen Altstadt tiber die F.-Loeffler-Stralse
5. attraktive Anbindung des Elisenparkes (ca. 200 m Oberflachensanierung)

Abgleitet aus der bereits bestehenden Radverkehrsnutzung sowie den zukiinftigen
Entwicklungsnotwendigkeiten im Sinne einer stadtvertraglichen Mobilitat (Larm-
minderung, Klimaschutz, etc.) sollte im Verlauf der Hauptradverkehrsachse zumin-
dest eine Gleichberechtigung zwischen Rad- und Kfz-Verkehr angestrebt werden.
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Fir die Knotenpunkte mit dem stadtischen Haupt- und ErschlieBungsstralsennetz
existieren teilweise bereits Planungsideen zur Verbesserung der Rahmenbedingun-
gen flir den Radverkehr. Diese gilt es zeitnah zu realisieren.

Durch die Aufzweigungen in Richtung nordliche Altstadt sowie Elisenpark sind wei-
tere Biindelungseffekte im Zuge der Fahrradachse moglich. In  der Friedrich-
Loeffler-StrafSe 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 (siehe Ka-
pitel 7.1.4).

71.6  Schaffung und 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-
kntpfungspunkte attraktiv und moglichst barrierefrei zu gestalten, eine gute Er-
kennbarkeit der Mobilitatsangebote sicherzustellen und direkte Umstiegsmoglich-
keiten zu gewahrleisten.

Mit der Verlegung des Busbahnhofes an den Hauptbahnhof sowie die in diesem Zu-
sammenhang erfolgte Neugestaltung von Bahnhofsvorplatz und Busterminal ist
bereits eine wesentliche Verbesserung flir die zentrale Schnittstelle von Bus- und
Bahnverkehr in Greifswald erreicht worden. Noch offen ist hier die Schaffung
hochwertiger Fahrradabstellmdglichkeiten. Die Errichtung einer Radstation am
Hauptbahnhof befindet sich in Planung und bildet eine zentrale Malsnahme zur
weiteren Aufwertung des zentralen Umsteigepunktes sowie zur Forderung inter-
modaler Wegeketten im Umweltverbund.

Am Haltepunkt ,Greifswald Siid" ist ebenfalls bereits eine Aufwertung der Uber-
gangsmoglichkeiten zwischen Bahn- und Busverkehr erfolgt. Weitere Entwick-
lungspotenziale bestehen jedoch auch hier hinsichtlich der Abstellmdglichkeiten im
Radverkehr. Der Bahnhaltepunkt bildet eine wichtige SPNV-Schnittstelle flir die
Wohngebiete Schénwalde | und Il im Osten sowie die Gewerbestandorte im Siiden
der Stadt. Entsprechend sollten zusatzliche tiberdachte und abschlieBbare Abstell-
moglichkeiten fir Fahrrader eingerichtet werden. Parallel ist eine Verkniipfung mit
Leihfahrrad- und Carsharing-Angeboten zu empfehlen.

Dies kann hier, wie auch an anderen zentralen Platzen im Stadtgebiet im Sinne von
sog. Mobilitatsstationen bzw. Mobilpunkten erfolgen. Diese verkniipfen die ver-
schiedenen Verkehrsangebote (OPNV, Fahrrad, Leihfahrrad, Carsharing, ggf. Taxi)
miteinander. Gleichzeitig dienen die Mobilitatsstationen / Mobilpunkte als zentrale
Informationsstellen zum Thema Mobilitat. Parallel ist auch eine Verkniipfung mit
Lademdglichkeiten 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 Stadt Greifs-
wald maogliche Standorte fiir Mobilitatsstationen / Mobilpunkte herausgearbeitet.
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Abb.22 Mobilitdtsstationen gemals Modellprojekt ,,Kombiniert mobil” (team red, 2015)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Diese sind in zwei Prioritatsstufen in Abb. 22 dargestellt und lassen sich wie folgt
zusammenfassen (team red, 2015):

Prioritat 1:

M1  Hauptbahnhof

M2  Martin-Andersen-Nexo-Platz

M3  Bahnhof Siid

M4 Sporthalle Arndtstralse

M5  Markt

M6  Eldena Miihle / Kreuzung Wolgaster Stralse / An der Miihle
M7  Anklamer Stralse / Wohnheime

M8  Ostseeviertel (Umgebung Poeler Weg)
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M9  Fleischmannstralse / Mensa
Prioritat 2:

M10  Universitatsmedizin (Riickseite — Ferdinand-Sauerbruch-Straf3e) / Alternativ
Berthold-Beitz-Platz

M11  Parkplatz RolBmiihlenstralse / Knopfstralse

M12  Wieck, Briicke

M13  Dompassage

M14  Parkplatz ,,Museumshafen Nord"

M15 Baderstralde / Domstrale

M16 Zentrum fir Zahn-, Mund- und Kieferheilkunde

M17 Leibnitz-Institut fiir Plasmaforschung und Technologie
M18 Anklamer Strafe / Lidl

M19 Regionalbushaltestelle Friedrichshagen

Aus Sicht der Larmminderung sollten speziell fiir die Mobilitatsstationen / Mobil-
punkte der Prioritat 1, sofern die gesetzlichen Rahmenbedingungen fiir eine Einbin-
dung des Carsharings bestehen, zeitnah vertiefende Planungen zur konkreten Um-
setzung vorgenommen werden. Damit sind wichtige Impulse fiir die Veranderung
der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltverbundes maoglich.

717  weitere Schwerpunktmalinahmen zur Forderung des Umwelt-
verbundes

Die Forderung des Umweltverbundes bildet einen KernmalSnahmenbaustein im
Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie (siehe Kapitel 7.3). Viele MalBnah-
men in diesem Bereich haben eher mittel- bis langfristigen Umsetzungs- und Wir-
kungshorizont bzw. betreffen allgemeine und dauerhafte Realisierungsaufgaben
zur Vermeidung von Kfz-Verkehren.

Zwei zentrale Schwerpunktmalinahmen wurden bereits in den Kapitel 7.1.5
»Weiterentwicklung Radachse R.-Petershagen-Allee / Pappelallee” und 7.1.6
»Schaffung und Weiterentwicklung intermodaler Schnittstellen” erlautert. Dariiber
hinaus sind folgende Maldnahmenbausteine zur Forderung des Umweltverbundes
als Prioritar einzuschatzen:

Parkraumbewirtschaftung / Parkgebiihren

Der ruhende Verkehr bildet eine wesentliche Steuergrofde flir den flielsenden Ver-
kehr. Dies bedeutet, dass das innerstadtische Parkraumangebot und die zugehori-
gen Parkgebiihren einen wesentlichen Einfluss auf die tagliche Verkehrsmittelwahl
haben.
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Im Sinne einer stadtvertriglichen Mobilitit ist daher eine regelmiRigen Uberprii-
fung (mindestens aller 5 Jahre) und Fortschreibung der Parkraumbewirtschaf-
tungsmalinahmen sowie der Parkgeblihren notwendig. Damit soll eine aktive Steu-
erung im Sinne einer larmarmen und klimafreundlichen Mobilitat erfolgen. Ziel ist
es, Verkehre aus sensiblen Bereichen fernzuhalten und die Kfz-
Verkehrsaufkommen gesamtstadtisch zu reduzieren.

Im Kernbereich der Stadt Greifswald betragen die Parkgebiihren aktuell durchge-
hend einen Euro pro Stunde. Unmittelbar am Altstadtrand kann jedoch der Pkw flir
1 bis 2 Euro ganztigig geparkt werden. Die Nutzungskosten fiir den OPNV sind im
Vergleich dazu deutlich hoher. Aus Sicht der Larmminderung sowie des Klimaschut-
zes bedarf es daher einer Anpassung der Parkgebiihren.

Erweiterung Leihfahrradsystem

Aktuell wird von der UsedomRad GmbH an 5 Stationen im Stadtgebiet Greifswald
ein Leihfahrradangebot betrieben. Dieses ist jedoch bisher vorrangig auf touristi-
sche Nutzungen orientiert und sollte im Sinne eines gesamtstadtischen Leihfahr-
radangebotes weiterentwickelt werden. Hierbei sind nach Moglichkeit auch Leih-
moglichkeiten fiir Lastenfahrrader mit einzubinden.

Buswendemdglichkeit Eldena

Die Ortslage Eldena ist aktuell lediglich in den Randbereichen liber die Haltestellen
»Wieck Briicke" sowie ,Elisenhain“ an den Stadtbusverkehr angeschlossen. Die
Wolgaster LandstralSe als zentrale ErschlieSungsachse wird bisher lediglich durch
den Regionalbusverkehr bedient. Ursachlich hierfiir sind die fehlenden Buswende-
moglichkeiten. Wichtige Fahrgastpotenziale (Wohnbebauung, Klosterruine, Zelt-
platz) werden damit nicht direkt erschlossen.

Entsprechend ist die Schaffung einer Buswendemaoglichkeit am 6stlichen Rand der
Ortslage Eldena zu empfehlen. Damit werden die Voraussetzungen fiir die Einbin-
dung in das Stadtbussystem geschaffen.

7.2 Weitere stralSenabschnittsbezogene Malinahmen

721 Biindelung des Verkehrs im Hauptstralsennetz

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

1. Verlangerung Herrenhufenstralse als Verbindung zwischen Gilitzkower Strafse
und Loitzer Landstralse

2. Ostumfahrung zwischen Wolgaster Stral3e - Ladebower Chaussee (parallele Er-
hohung der Nutzungswiderstande im Zuge der Bestandstrassen)

Dariiber hinaus bestehen unmittelbar Ostlich der Stadt Greifswald Planungen des
Landes Mecklenburg-Vorpommern zum Neubau einer Ortsumfahrung fiir die Orts-
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lage Kemnitz (3.) und damit gleichzeitig zur effektiveren Verkntipfung 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 gegeniiberstehen. Aus Sicht der Larmaktions-
planung sind daher folgende zwei Aspekte von besonderer Bedeutung:

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

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

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

Mit der Verlangerung der Herrenhufenstrale (1.) konnen die bestehenden Konflikte
im Bereich der Schillerstralde aufgelost werden. Der hier zur Verfligung stehende
StralGenraum ist nicht geeignet, die bestehenden verkehrlichen Nutzungen und
Funktionen adaquat abzuwickeln. Parallel zur Netzerganzung sind erganzende
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 fiir die Wolgaster StralSe ist mit geringeren Verkehrsaufkommen zu
rechnen. Allerdings bildet die Ostumfahrung keinen vollwertigen Ersatz fiir die Be-
standstrasse im Zentrum. Diese ist fiir die innerstadtische ErschlieSung weiterhin
notwendig. Aufgrund der zusatzlichen Querungsmaoglichkeit des Ryck ergibt sich
aber eine deutliche veranderte Netzfunktion. Diese sollte sich parallel auch in der
Verkehrsorganisation und Stralsenraumgestaltung im Verlauf der Stralsunder Stra-
Be und des Hanseringes niederschlagen. Aufenthaltsfunktionen sowie die Nut-
zungsbedingungen flir den Umweltverbund sollten gestarkt werden. Damit werden
gleichzeitig der Durchfahrtswiderstand und die Verdrangung des Kfz-Verkehrs in
Richtung der Neubautrasse 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
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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 kleinrdaumigen 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. HauptstralSennetzes gebiindelt
werden. Etwas hohere Verkehrsaufkommen verursachen im Hauptstralsennetz le-
diglich eine minimale / kaum spiirbare Erhohung der Larmbelastungen (keine neuen
Betroffenheiten), wahrend im Neben- bzw. Anwohnerstralennetz dadurch eine
Vielzahl von Anwohnern entlastet wird. Parallel sind die Larmbelastungen im
Hauptstralsennetz durch gezielte Malsnahmen 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 fir den regionalen und tiberregionalen 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 (z. B. Steinbecker StraBe / Friedrich-Loeffler-StralSe,
Franz-Mehring-StrafSe / NeunmorgenstralSe / Giitzkower Stralde, MarienstralSe),
welche durch geeignete Maldnahmen von gebietsfremdem Verkehr entlastet wer-
den sollten.

Dariiber hinaus bedarf es im Sinne der Blindelungsstrategie kurzfristig einer An-
passung / Erneuerung der wegweisenden Beschilderung. Uberregionale Ziele soll-
ten hierbei konsequent Uber die Ortsumgehung ausgewiesen werden. Parallel ist
eine gezielte Wegeflihrung flir wichtige innerortliche Ziele notwendig. Hierbei sind
die in den letzten Jahren erfolgten Veranderungen (z. B. neue Universitatsstandor-
te) zu beriicksichtigen und eine Biindelung im innerstadtischen Haupt- und Er-
schlieBungsstralsennetz anzustreben.
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7.2.2 Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus

Das tatsdchliche Geschwindigkeitsniveau in einem StralSenzug ist von vielfaltigen
Faktoren abhangig. Verkehrsorganisatorisch malsgebend ist die jeweils zulassige
Hochstgeschwindigkeit. Ob diese eingehalten wird bzw. wie sich der Verkehrsablauf
insgesamt darstellt, wird u. a. durch den subjektiven Stralenraumeindruck und die
Wahrscheinlichkeit einer Sanktionierung entscheidend mit beeinflusst. Zudem wirkt
sich die Verkehrsregelung an den Knotenpunkten auf den Verkehrsfluss aus.

Entsprechend bilden das stadtebauliche Umfeld, die Gestaltung des Stralsenraumes
sowie der Knotenpunkte wesentliche Malsnahmenfelder zur Sicherung eines orts-
vertraglichen, verstetigten und larmarmen Geschwindigkeitsniveaus. Folgende
Handlungsansatze sind hierbei zu priifen:

Geschwindigkeitsiiberwachung (siehe Kapitel 7.2.3)
StraBenraumgestaltung (siehe Kapitel 7.2.4)

Gestaltung / Verkehrsorganisation an Knotenpunkten (siehe Kapitel 7.2.5)
StraBenraumbegriinung (siehe Kapitel 7.2.6)
Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung (siehe Kapitel 7.2.7)

Vertiefende Erlauterungen zu den einzelnen Themenbereichen finden sich in den
nachfolgenden Kapiteln.

7.2.3 Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwachung

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

Darliber 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 stationdren Geschwindigkeitsiiberwachung bzw. eine Erhdhung
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 Kapitel 7.1.3).

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 VerkehrsverstoRe einiger Fahrer (Ge-
schwindigkeitstiberschreitungen, Manipulation von Auspuffanlagen, Nichtbeach-
tung von §15tVO0, etc.).
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7.2.4 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 Funktionsfahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach - vor allem in Innenstidten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche 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
FuR- und Radverkehr bzw. OPNV. Bei Flichenkonkurrenzen sind Kompromisslo-
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. 23 dargestellt.

Q -

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

Strallenraumbegrinung

ebene Fahrbahnoberflachen
bei hohen Lairmbelastungen
ldrmarmer Asphalt/ Tempo 30

N I

<« —
Fahrbahn nur so breit wie notig

bzw. mit Anforderungen im Seitenraum abzugleichen
(stadtebauliche Dimensionierung)

Abb. 23 idealtypischer Stralsenquerschnitt im Sinne der Larmminderung

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
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gewahrleistet werden. Haufig bedarf es einer Neuordnung der Flachen fiir den ru-
henden Verkehr. Diese sollten maoglichst baulich von der Fahrbahn abgegrenzt
werden. Parallel sollte moglichst auch eine durchgehende Stralsenraumbegriinung
erfolgen (siehe auch Kapitel 7.2.6).

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:

Anklamer StralSe

Trotz der bereits bestehenden Schutzstreifen bestehen hinsichtlich der Radver-
kehrsflihrung weitere Verbesserungsnotwendigkeiten. Allerdings ergeben sich
wesentliche Wechselwirkungen / Einschrankungen mit der bestehenden Stra-
[Benraumbegriinung. Parallel bedarf es einer Neuordnung der Seitenbereiche
sowie einer weiteren Verdichtung sicherer Querungsmaglichkeiten.

BahnhofstralSe

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.

Friedrich-Loeffler-StralSe

Basis flir die zukiinftige Gestaltung der Friedrich-Loeffler-Stralde bildet die Er-
arbeitung einer konzeptionellen Grundlosung fiir die Verkehrsorganisation im
gesamten Altstadtbereich (siehe Kapitel 7.1.4). Ziel muss es dabei sein, die Kfz-
Verkehrsmengen zu reduzieren.

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

Hansering

Der Hansering bildet ein wesentliches trennendes Element zwischen Altstadt
und Stadthafen. Zwar bestehen aktuell kaum gesundheitsrelevanten Larmkon-
flikte, dennoch ist durch zukiinftige Bebauung sowie unter Beriicksichtigung
der Aufenthaltsfunktionen auch hier eine Verstetigung anzustreben.

Speziell in den 6stlichen Teilabschnitten sollte der aktuell baulich vorhandene
schnellstralenartige Ausbaucharakter hinterfragt und die Fahrbahnflachen auf
das tatsachlich notwendige Mals reduziert werden. Dies gilt insbesondere auch
flir die Anbindung an den Platz der Freiheit.

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 dabei auch gestalte-
risch verdeutlicht werden. Wesentliche Aufgaben bilden dabei die Neuordnung
des ruhenden sowie die Reduzierung der Flachen fiir den flielSenden Verkehr.
Parallel sollte auch fiir die Westseite eine durchgehende Begriinung angestrebt
werden.

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

Lomonossowallee

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

NeunmorgenstralSe

Im Zuge einer Umgestaltung der Neuenmorgenstralde bildet die Neuordnung
des ruhenden Verkehrs einschlielSlich einer Aufhebung der aktuell durch par-
kende Fahrzeuge hervorgerufenen Einschrankungen fiir den FulBverkehr eine
wesentliche Aufgabe. Hierbei sind eine Abgrenzung der Stellplatze von der
Fahrbahn mittels Materialwechsel und eine Gliederung durch eine, in die Park-
streifen integrierte Begriinung zu empfehlen.

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

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

7.25 Knotenpunktgestaltung

Im Rahmen des Umbaus und der Sanierung von Knotenpunkten im Stadtgebiet
sollte generell auf eine eindeutige und gut erkennbare Verkehrsflihrung 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.

Zur Vermeidung unnotiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung bzw. verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignal-
anlagen im Zuge des HauptstralRennetzes von hoher Bedeutung. Die Funktionalitat
der entsprechenden Systeme ist regelmalSig zu priifen bzw. dauerhaft zu gewahr-
leisten. Hierbei sind auch die Aspekte der OPNV-Beschleunigung und -
Bevorrechtigung zu berticksichtigen.

Generell sollte regelmafig bzw. im Rahmen von Umbaumalinahmen 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 RUick-
bau der LSA oder einem Umbau zum Kreisverkehr werden neben den Effekten fiir
die Larmminderung (Reduzierung von Brems- und Anfahrvorgangen) auch Unter-
halts- und Betriebskosten gespart und speziell beim Einsatz von Kreisverkehren zur
Verbesserung der Verkehrssicherheit beigetragen.

7.2.6 Straldenraumbegriinung

Eine durchgehende Stralsenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann mafsgeb-
lich zu einem ortsvertrdglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch die
optische Gliederung des Stralsenraumes wird insgesamt langsamer gefahren. Zu-
satzlich ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn
von den Seitenbereichen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-
Verkehrs.
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Deshalb sollten die Erhaltung, Neupflanzung bzw. Verdichtung von Stralsenbe-
gleitgriin - moglichst als alleeartige Bepflanzung - einen integralen Bestandteil der
Malsnahmen zur Straldenraumgestaltung bilden. Generelle Voraussetzung fiir die
Umsetzung der BegriinungsmaRnahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestan-
des. Zudem miuissen an den Kreuzungen und Einmiindungen Sichtbeziehungen be-
ricksichtigt werden.

Unabhadngig von einer generellen Neuordnung der Stralsenraumgestaltung sollten
insbesondere im Zuge der Anklamer Landstralse im Ortsteil Grols Schonwalde die
Moglichkeiten einer zusatzlichen Strallenraumbegriinung gepriift werden.

7.2.7 Geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuBerortsabschnitten und angebauten, innerortli-
chen Gebieten ist haufig eine Verschleppung der aulSerorts zuldassigen 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 (sieche Abb. 24)

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

- Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel (siehe Kapitel 7.1.3)

Auf Grundlage der jeweiligen ortlichen Rahmenbedingungen ist im Einzelfall die ge-
eignetste Variante fiir die Ortseingangsgestaltung auszuwahlen. Hierbei ist auch
ein zeitlich abgestuftes vorgehen (kurzfristig Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzei-
getafel, mittel- bis Langfristig bauliche Umgestaltung) denkbar.

Abb.24  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz

Aus Sicht der Larmminderung besteht vor allem im Verlauf der Anklamer Landstra-
[Se im Orteil Grols Schonewalde, in der Wolgaster Landstralse im Ortsteil Eldena so-
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wie im Bereich der Stralsunder Stralse Handlungsbedarf hinsichtlich einer ge-
schwindigkeitsdampfenden Ortseingangsgestaltung.
7.2.8 Fahrbahnoberflachensanierung

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt prinzipiell fiir das Gesamtstra-
Sennetz. Die hochsten Zusatzbelastungen durch Oberflachenschdaden ergeben sich
jedoch zumeist im Haupt- und ErschlielSungsstraldennetz. Hier besteht in der Stadt
Greifswald fiir folgende Abschnitte die Notwendigkeit einer Sanierung der Fahr-
bahnoberflachen bzw. einer grundhaften Erneuerung des Stralsenoberbaus:

1. Bahnhofstral3e (zwischen Carl-Paepke-Platz und Karl-Marx-Platz)
Goethestralse

Heinrich-Hertz-Stralse

Karl-Liebknecht-Ring (Nordteil)

Lange Reihe

Loitzer Landstrale

Makarenkostralse

Steinbecker StralSe

W P N OV P W N

Stephaniestral3e
10. Talliner Stralse
1. Wolgaster LandstralSe im Ortsteil Eldena

Weitere Handlungsnotwendigkeiten im Haupt- und ErschlielSungsstralsennetz be-
stehen flir die StralSenabschnitte, fiir welche eine integrierte Stralenraumgestal-
tung bzw. Neuaufteilung des StralSenraumes notwendig ist (siehe Kapitel 7.2.4).

Der Einsatz von Pflaster im Haupt- und ErschlielSungsstraldennetz 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 (ldrmarmes
Pflaster). Damit wird sowohl den Aspekten des Larmschutzes als auch den Nut-
zungsanforderungen 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 Fahrbahnoberflichen (u. a. LindenstraBe, Clemens-
Brentano-StralRe, Johann-Sebastian-Bach-StrafBe) unter Beriicksichtigung einer
verkehrsberuhigten Gestaltung notwendig. Dies gilt insbesondere fiir Stralsen, wel-
che besondere Funktionen aufweisen. So ergibt sich beispielsweise in der Johann-
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Sebastian-Bach-StraBe durch die Stadtbusnutzung (Zufahrt zur Haltestelle
»Markt") ein erhéhter Handlungsbedarf.

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

729 Larmoptimierter Asphalt

In den Bereichen mit einer hohen Betroffenheitsdichte z. B. in der Anklamer StralSe
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
vielfaltige Erfahrungen gesammelt wurden. Durch die larmoptimierte Gestaltung
der Fahrbahnoberflachen ist eine nachweisbare Minderung der Immissionspegel
moglich.

Dies hat u. a. dazu gefiihrt, dass im Land Baden-Wiirttemberg vom Ministerium fiir
Verkehr und Infrastruktur Handlungsempfehlungen fiir den Einsatz von larmmin-
dernden Asphaltdeckschichten auf Bundes- und Landesstralden im Innerortsbereich
(MVI BW, 2015) herausgegeben worden sind. In diesen wird mitgeteilt, ,,dass grund-
satzlich auch innerorts eine Larmsanierung mittels Einbau einer larmmindernden
Asphaltdeckschicht mdglich ist." (MVI BW, 2015) Weiterhin wird aus den vorliegen-
den Erfahrungen auf den seit 2007 durchgefiihrten Erprobungsstrecken fiir SMA
LA und AC D LOA eine Larmminderung von im Mittel 3,0 dB(A) bei Geschwindigkei-
ten ab 30 bis 50 km/h abgeleitet.

Dariiber hinaus wurde mittlerweile mit den Empfehlungen fiir die Planung und Aus-
fliihrung von larmtechnisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und
SMA LA (E LA D) (FGSV, 2014) ein Regelwerk fiir die Umsetzung und Bewertung
larmarmer Asphaltdeckschichten veroffentlicht. Im Ergebnis ist festzustellen, dass
durch den Einsatz von larmoptimierten Asphalt im Bereich von Betroffenheits-
schwerpunkten innerorts ein wichtiger Beitrag zur Larmminderung geleistet wer-
den kann. Wichtig ist hierbei, dass die in den Empfehlungen und Regelwerken ge-
nannten planerischen Grundsatze und Anforderungen an das Asphaltmischgut so-
wie die fertigen Schichten eingehalten werden.

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

Allerdings handelt es sich noch nicht um eine Standardbauweise gemals der aktuel-
len StralSenbauregelwerke und technischen Vertragsbedingungen. Schwierigkeiten
ergeben sich dementsprechend hinsichtlich einer Vereinbarung der Gewahrleistung
mit dem Baubetrieb. Bezliglich der Ausschreibung, des Einbaus und der Gewahrleis-
tung ist daher ein Erfahrungsaustausch mit Stadten zu empfehlen, in denen bereits
eine Umsetzung erfolgt ist.
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Abb. 25 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

Grundsatzlich sollte es zudem, soweit moglich, bereits bei Strallenbaumalinahmen
vermieden werden, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im
Bereich der Fahrlinien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bereits bei der
StralRenplanung, auch aus technischen Griinden, geachtet. Vermeidbar ist eine An-
ordnung im Bereich der Fahrlinien jedoch nicht iiberall.

In Bereichen, wo von einem regelmiBigen 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 StraBenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 25) so-
wie von speziellen lagesichernden, dampfenden Einlagen (Verhinderung des An-
schlagens beim Uberfahren) moglich.

7.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten Malsnahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche sollten in der Stadt
Greifswald weitere LairmminderungsmalSnahmen umgesetzt 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 Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativangebote zu schaffen.

Die in den nachfolgenden Unterkapiteln beschriebenen integrierten MalBnahmen-
bausteine sollten einerseits im Rahmen anstehender Aus-, Um- und Neubaupla-
nungen berlicksichtigt werden. Andererseits verdeutlichen sie teilweise auch weite-
ren konzeptionellen Vertiefungsbedarf. Vielfach werden jedoch Malsnahmen und
Zielstellungen bereits bestehender Planungen und Konzepten aufgegriffen und
hinsichtlich ihrer Bedeutung fiir die Lérmminderung hervorgehoben.
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731 Stadt- und Siedlungsentwicklung

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 Bauvorha-
ben sowie der generellen Flachennutzungsplanung berticksichtigt werden. Ziel soll-
te es sein, kurze Wege zu schaffen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbe-
standorten ist daher insbesondere dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele be-
quem zu Fuls oder mit dem Fahrrad erreicht werden konnen bzw. wo bereits eine
glinstige OPNV-ErschlieBung besteht.

Die bereits erfolgten und aktuell geplanten Verdichtungsmalsnahmen im Stadt-
zentrum sind daher aus Sicht der Larmminderung positiv einzuschatzen.

Zudem sollten bei der Ausweisung und Anbindung neuer Wohn-, Einzelhandels-,
Industrie- und Gewerbestandorte Larmkonflikte fiir bestehende Wohnstandorte
beriicksichtigt und vermieden werden. Dies gilt vor allem auch fiir die neu entste-
henden ErschlielSungsverkehre.

7.3.2 Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Im Sinne der Larmminderung sowie zur Forderung des Umweltverbundes ist auch
im Zuge der Nebenstralsen eine umfassende stadtebauliche Gestaltung der Stra-
Benrdume (siehe Kapitel 7.2.4) erforderlich. Hauptzielstellung bildet dabei die Un-
terstlitzung der verkehrsorganisatorischen Malsnahmen zur flachendeckenden
Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll die Ein-
haltung des angestrebten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden.

Abb.26  Beispiele zur verkehrsberuhigten Gestaltung

Wesentliche Gestaltungselemente bilden dabei u. a. Plateauaufpflasterungen,
Fahrbahneinengungen bzw. -versdtze, eine Fahrbahnoberflachendifferenzierung
und Baumtore (siehe Abb. 26 links). Generell sind auch hier die Fahrbahnflachen auf
das tatsachlich erforderliche Mals zu begrenzen. Vielfach ist es dabei sinnvoll, Be-
gegnungssituationen, vor allem mit groBeren Fahrzeugen, iber Ausweichstellen zu
regeln.
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Darliber hinaus ist im Rahmen anstehender Aus- und Umbaumalsnahmen eine
Umgestaltung der Zufahrten in das Nebennetz zu Gehwegiiberfahrten zu empfeh-
len (siehe Abb. 26 rechts). Dadurch wird die Bevorrechtigung des FulSverkehrs ge-
genliber den abbiegenden Kfz besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Effekte
hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie der Verkehrssicherheit.

Besonders wichtig ist eine Schaffung von Gehwegiiberfahrten an Einmiindungen
und Grundstilickszufahrten mit einer hohen Nutzungsintensivitat sowie vor allem
bei einer parallelen Nutzung der Seitenraume durch den Radverkehr (héhere Kon-
fliktgeschwindigkeiten).

7.3.3 Attraktives Radverkehrsangebot

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 Férderung des Radverkehrs sowie einer
Umsetzung des Radverkehrsplanes (Stadt Greifswald, 2010). Dieser sollte perspek-
tivisch aktualisiert und fortgeschrieben werden.

Hochste Prioritdat haben dabei die Schlielsung von Netzliicken im Zuge der Haupt-
stralden sowie die Gewahrleistung einer sicheren und attraktiven Radverkehrsfiih-
rung im Bereich der Knotenpunkte. Im Kapitel 7.1.5 wurden hierzu bereits wichtige
Schwerpunktmalsnahmen erlautert.

Darliber hinaus besteht vor allem beim Stadt-Umland-Verkehr weiterer Hand-
lungsbedarf. Dieser wurde bereits im Modelprojektes ,,Kombiniert mobil - Ver-
kehrsmittel vernetzt" (team red, 2015) herausgearbeitet. Fiir folgende Verbindun-
gen bedarf es einer Aufwertung der Radverkehrsangebote:

B 105 Richtung Mesekenhagen
B 109 Richtung Griebenow

L 261 Richtung Dersekow

L 35 Richtung Dargelin

B 109 Richtung Diedrichshagen

Allerdings liegt hier die Zustandigkeit nicht bei der Stadt Greifswald, sondern bei der
Landesstralsenbauverwaltung bzw. den umliegenden Gemeinden bzw. dem Kreis
Vorpommern-Greifswald.

Perspektivisch ist zudem die Umsetzung weiterer MalBnahmen 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.
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73.4 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. Dariiber hinaus sollten auf der Quartiersebene kleinteilige Mal3-
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 grofSere Bedeutung
zukommen wird. Im Rahmen der Gestaltung der Verkehrsanlagen sind die Nut-
zungsanforderungen des FulSverkehrs entsprechend als wesentliche Planungspra-
misse zu bertiicksichtigen. Diese betrifft neben dem Haupt- und ErschlielSungsstra-
Ben vor allem auch die Gestaltung des NebenstraBennetzes (siehe Hinweise in Ka-
pitel 7.3.2).

7.3.5 Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV

Der Erhalt und die Weiterentwicklung der OPNV-Angebote im Sinne einer flichen-
deckenden und hochwertigen ErschlielSung bilden einen zentralen Baustein der Da-
seinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie.

Hierzu sind die MaBnahmen des Nahverkehrsplanes (IGES, 2017) umzusetzen. Von
zentraler Bedeutung sind dabei die geplanten Verbesserungen im Stadtverkehr, die
Ausweitung des Stadt-Umland-Verkehrs (Plus-Bus-Angebot) sowie die Weiterent-
wicklung 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.

Dariliber 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 Erhéhung 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.
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7.3.6 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 Mobilitdtsbildung, das betriebliche
Mobilitatsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um die Themen
Umwelt und Verkehr.

Innerhalb der Stadtverwaltung sollten MalBnahmen 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 unterstiitzen.

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.

7.3.7 Unterstiitzung Carsharing (Auto teilen) / Fahrgemeinschaften

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

Aktuell (Stand Februar 2019) existiert in Greifswald ein Carsharing-Angebot an funf
Stationen mit sechs Fahrzeugen. Diese konnen auch uberregional liber Flinkster
gebucht werden. In den vergangenen Jahren ist hinsichtlich der Stations- und Fahr-
zeugdichte ein deutlicher Zuwachs zu verzeichnen gewesen. Im Jahr 2014 umfasste
das Angebot lediglich eine Station mit zwei Fahrzeugen. Angesichts der aktuell zu
beobachtenden Veranderung von Mobilitatsgewohnheiten bestehen perspektivisch
weitere Entwicklungspotenziale mit positiven Effekten auf die Larmsituation (Ver-
meidung unnotiger Kfz-Fahrten).

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

1. Uberpriifung der Nutzungsméglichkeiten der Carsharing-Angebote durch die
Stadtverwaltung sowie durch weitere 6ffentliche Institutionen (Universitat, Kli-
nik etc.)

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

fahrzeugen durch mehrere Nutzer. Weitere Informationen unter www.carsharing.de
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2. Anstolden von Initiativen zur gewerblichen Nutzung des Carsharing-Angebotes
z. B. im Rahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements (siehe auch Kapitel
7.3.6)

3. Ermoglichung attraktiver, zentraler und gut wahrnehmbarer Carsharing-
Stellplatze an zentralen Punkten im Stadtgebiet u. a. auch im offentlichen Stra-
Benraum, moglichst im Sinne von Mobilitdtsstationen (siehe auch Kapitel 7.1.6,
sofern die gesetzlichen Rahmenbedingungen dafiir bestehen)

4. intensive Bewerbung der Angebote durch die Stadtwerke

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

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

7.3.8 Prozessorganisation / Monitoring

Im Rahmen der Detailplanungen sollte eine Riickkopplung hinsichtlich der Bertick-
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 regelmafigen Abstan-
den fortgefiihrt werden.

Parallel ist an geeigneten Stellen im HauptstralSennetz eine regelmalSige Erfassung
der Kfz-Verkehrsaufkommen zu empfehlen. Entsprechende Informationen kénnen
ggf. Uiber die Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays (siehe Kapitel 7.1.3) gewonnen
werden.

7.3.9 Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorengerau-
sche flir 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 Gerdausche dominierend.

Eine Forderung sollte aus Sicht der Larmminderung maoglichst 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 Férde-
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 bertiicksichtigen.

Im Pkw-Bereich bedarf es einer Ausweitung der offentlichen Ladeinfrastruktur. Der
geplante Einsatz von Elektrofahrzeugen in der kommunalen Flotte ist positiv zu
bewerten und sollte als Vorbild fiir andere Institutionen dienen.

7.4 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 6).

Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Be-
bauungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Bertiicksichti-
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 Baullicken 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-
wdgung in Bezug auf das Thema ruhige Gebiete integriert werden.
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8 Larmminderungswirkung

8.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten StralSenabschnitte werden
auf Grundlage des GesamtmalRnahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapi-
tel 7) 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
belastigenden Larmpegeln ausgesetzt sind.

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

Speziell betrifft dies z. B. die Malinahmen zur Férderung 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-
rlicksichtigt werden, obschon auch diese wesentlich zur Reduzierung von Schal-
limmissionen beitragen. Dariiber hinaus ist flir verschiedene Maldnahmen die Um-
setzbarkeit erst abschlieSend 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.

8.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 7 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir das Gesamt-
stadtgebiet zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewohner
nach Umsetzung der quantifizierbare Kernmaflinahmen des MalSnahmenkonzeptes
fiir die einzelnen Pegelklassen dargestellt (siehe Abb. 27 und Abb. 28).

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 Einwohner, die Larmbelastungen oberhalb der Schwellwerte
ausgesetzt sind, nimmt mit der Umsetzung des MalBnahmenkonzeptes ab (siehe
Tab. 7). Speziell fiir den Nachtzeitraum sind Verbesserungen zu verzeichnen.
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Im Vergleich zur Bestandssituation reduziert sich allein durch die quantifizierbaren
Kernmaldnahmen die Zahl der Betroffenen tiber 55 dB(A) nachts um ca. 10 %. Be-
sonders stark sind die Veranderungen im Pegelbereich tiber 60 dB(A) nachts. Von
den 274 im Bestand betroffenen Einwohnern verbleiben 128. Dies entspricht einer
Abnahme um ca. 53 %. Mit den konzipierten MalSnahmen wird entsprechend vor al-
lem fir die am starksten vom StralSenlarm betroffenen Einwohner sowie flir die
Zeiten mit dem hochsten Schutzbedarf eine deutliche Verbesserung erreicht.

Dariiber hinaus ergeben sich parallel auch leichte Abnahmen fiir die von erhebli-
chen Belastigungen betroffenen Einwohner.

Tags sind die Veranderungen deutlich geringer, da sich ein grofSer Teil der quantifi-
zierbare Kernmalsnahmen des Malénahmenkonzeptes auf den Nachtzeitraum be-
schrankt.

Malsnahmenkonzept
Bestands- (quantifizierbare KernmalBnahmen)
situation
absolut Abnahme Abnahme

>70 142 140 -2 -1,4 %
c .
2 Binwohner = ™ 953 1.864 -89 4,6 %
B Ltag
é > 55 22.962 22.862 -100 -0,4 %
2 > 65 805 784 21 26%
[<D]
[a)] LKZden

> 55 23.468 23.021 -447 -1,9 %

> 60 274 128 -146 -53,3 %
c .
s Binwohner 1= e 1™ 035 1.830 -205 -10,1%
g _'lﬂ I—Nacht
S S > 45 25.052 24.902 -150 -0,6 %
= ™
e - > 55 917 692 _225 245 %
[<D]
m LKZnight

> 45 28.327 26.818 -1.509 -5,3%

Tab.7 Veranderung Gesamtbetroffenheit

Parallel zu Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten
ergibt sich auch eine Minderung flir weitere weniger stark betroffene Einwohner in
der zweiten und dritten Reihe. Mit der Umsetzung weiterer Maldnahmen z. B. im
Bereich der F.-Loeffler-Stralse und Steinbecker Stralde sind zusatzliche Entlastun-
gen im Pegelbereich > 55 dB(A) nachts bzw. > 65 dB(A) tags zu erwarten, welche in
den Berechnungen bisher noch nicht beriicksichtigt sind.
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> 45 dB(A) erhebliche Beldstigungen

15.037

15.084

>45-50

—» > 55 dB(A) Gesundheitsgefahr

—» > 60 dB(A) erhebliche Gesundheitsgefahr

1.761

>50-55

1702
273 1 0
>55-60 >60-65 >65-70 >70

LNacht ind B(A)

StraBenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lyach: (RLS 90) nach Umsetzung

des MaRnahmenkonzeptes (quantifizierbare Kernmafinahmen)

Ausgangsdatenbasis:: (Stadt Greifswald, 2018b)

>55 dB(A) erhebliche Beldstigungen

15.983
16.051

>55-60

—» > 65 dB(A) Gesundheitsgefahr

— >70 dB(A) erhebliche Gesundheitsgefahr

1.8M

>60-65

1.658
141 1 0
>65-70 >70-75 >75-80 >80

Lragin dB(A)

StraRenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lr.q (RLS 90) nach Umsetzung des
MafBnahmenkonzeptes (quantifizierbare Kernmalnahmen)

Ausgangsdatenbasis: (Stadt Greifswald, 2018b)
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Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Be-
rechnungen abbildbare Effekte im Stadtgebiet, welche sich aus dem integrierten
und gesamtstadtischen Ansatz der Malinahmenkonzeption ergeben. Auch sie tra-
gen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und damit auch der
Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitdt bei. Die Larmminderungswirkung resul-
tiert dabei im Bindel aus den sich liberlagernden Effekten verschiedener Einzel-
malsnahmen.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten MalRnahmen geeignet sind, so-
wohl kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wichtigen Beitrag flir den Ge-
sundheitsschutz in der Universitats- und Hansestadt Greifswald leisten zu konnen.

8.3 Hauptproblem- und Konfliktbereiche

In den nachfolgenden Abb. 29 und Abb. 30 kdnnen die Veranderungen im Stadtge-
biet im Einzelnen nachvollzogen werden. Die Karten beinhalten jeweils eine Raster-
darstellung, bei der dargestellt ist, wo die verschiedenen Schwellwerte tiberschrit-
ten werden.

Bestandssituation Prognoseszenario

el

> 55 - 65 dB(A), erhebliche Beldstigung
> 65 - 70 dB(A), Gesundheitsgefahrdung

B >70 dB(A), erhebliche Gesundheitsgefahrdung | | §rmpegel tags:
T

Abb.29  Betroffenheitssituation tags, Pegelklassen Lyaq > 55 dB(A)
Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018b),
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

SVUDresden


http://www.openstreetmap.org/

Larmaktionsplan Universitats- und Hansestadt Greifswald - Stufe 3 89

Bestandssituation
n
: e
iy i
e b Ty
™

> 45 - 55 dB(A), erhebliche Beldstigung
> 55 - 60 dB(A), Gesundheitsgefahrdung

Il > 60 dB(A), erhebliche Gesundheitsgefahrdung

Prognoseszenario

Larmpegel nachts:

Abb. 30

Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lyacht > 45 dB(A)

Datenquelle: (Stadt Greifswald, 2018b),

Kartengrundlage:

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

http://www.openstreetmap.org/

Beim Vergleich des Ist-Zustandes mit dem Szenario nach Umsetzung der quantifi-
zierbaren Kernmaf3nahmen des MalBnahmenkonzeptes sind tags (siehe Abb. 29) die
potenziellen Verbesserungen in der Wolgaster LandstraBe (Eldena) und der Giitz-
kower Landstralle gut erkennbar. Im Bereich Goethestralde / Stephaniestrale /
Lange Reihe / Brinkstralse konnen perspektivisch die Larmpegel ebenfalls deutlich
abgesengt werden. Hier sind flir den Prognosezustand keinen Larmpegel liber 70
dB(A) nachts bzw. 60 dB(A) tags mehr zu verzeichnen.

Im Nachtzeitraum (siehe Abb. 30) kommen weitere Verbesserungen im Zuge der
Wolgaster Stralse, Anklamer Stralse und Stralsunder Stralde hinzu.
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9 Maldnahmenzusammenfassung und Priorisierung

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

Umsetzungshorizont:

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

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

Kostenkategorie:

Die flir die Umsetzung erforderlichen Grobkosten wurden in folgenden flinf 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 Maldnahmen erfolgte auf Grundlage folgender Krite-
rien:

> Wirkungsklasse|l  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
Prioritat

Die Prioritat der Malcnahmen ergibt sich aus der Verkniipfung der Kostenkategorie
mit der Larmminderungsklasse. Hierbei erfolgt eine Differenzierung in vier Katego-
rien:

> geringe Prioritdt (~)

» mittlere Prioritat (=)
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» hohe Prioritat ()
> sehr hohe Prioritat (1, SofortmalBnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Prioritat erhalten MalBhahmen, die hohe Larmminde-
rungswirkungen mit geringen Kosten verbinden. Teure MalBinahmen mit geringen
Effekten erhalten hingegen eine geringe Prioritat. Dennoch ist deren Umsetzung im
Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie sinnvoll. Zumeist handelt es sich
hierbei um Malsnahmen mit einem mittel- bis langfristigen Umsetzungshorizont,
welche haufig auch in anderen Themenfeldern positive Effekte generieren.

Generell sollte die Malsnahmenpriorisierung daher nicht als starres System angese-
hen werden. Vielmehr ist unter Beriicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzie-
rungs- und Fordermdglichkeiten flexibel liber die Umsetzung der einzelnen Mals-
nahmen zu entscheiden. Die Zuordnung der Maldnahmen zu den Prioritatenklassen
dient vor allem als Orientierungsmoglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnah-
men im Sinne einer Kosten-Nutzen-Bewertung.

Abhangigkeit

Neben der Bewertung der Malsnahmen werden in der Malsnahmentabelle wichtige
Abhangigkeiten fiir die Planung und Umsetzung der entsprechenden Malsnahmen
angegeben.
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10 Beteiligungsprozess
10.1 Behordenbeteiligung und AG Larmaktionsplanung

Die Fortschreibung des Larmaktionsplanes wurde, wie auch bereits der Larmakti-
onsplan 2014 durch die Arbeitsgruppe Mobilitat (Stadtverwaltung, ADFC; VCD) be-
gleitet. Im Rahmen von flinf Sondersitzungen wurden die bestehenden Konflikte
sowie das Malsnahmenkonzept zur Larmminderung diskutiert.

Zusatzlich wurde den einzelnen Arbeitsgruppenmitgliedern sowie weiteren wichti-
gen Behorden und Institutionen die Moglichkeit zur Abgabe von Stellungnahmen
zum Entwurf des Larmaktionsplanes eingeraumt. Die Standpunkte und Hinweise
wurden mit den Zielen des Gesundheitsschutzes der Bevolkerung abgewogen, im
Rahmen der weiteren Bearbeitung berticksichtigt und z. T. in den Larmaktionsplan
integriert.

10.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Fortschreibung des Larm-
aktionsplans Greifswald eine umfangreiche Information und Beteiligung der Bevol-
kerung. Die Ergebnisse der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung, welche mittels
eines Fragebogens erfolgte, sind in Kapitel 5 zusammengefasst. Dariiber hinaus
wurde im Rahmen von zwei 6ffentlichen Informationsabenden mit folgenden The-
menschwerpunkten durchgefiihrt:

Termin Themenschwerpunkte

17.10.2018  Einflihrung in die Thematik, Vorstellung der Ergebnisse der aktuellen
Larmkartierung, Sachstandsanalyse, Zusammenfassung der Betrof-
fenheitssituation, generelle Larmminderungsmalsnahmen und Sam-
meln von Malsnahmenvorschlagen der Biirgerinnen und Biirger

27.02.2019  Vorstellung und Diskussion des Malsnahmenkonzeptes

Die Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen finden sich als Anlage 2 im An-
hang. Dartiber hinaus wurde der Berichtentwurf des Larmaktionsplanes im Zeit-
raum vom 26.07.2019 bis 23.08.2019 6ffentlich ausgelegt bzw. im Internet verof-
fentlicht. Die zugehorige Abwagung findet sich als Anlage 3 im Anhang.

Generell wurden die Hinweise, Anregungen, Zielvorstellungen und Malsnahmenvor-
schlage, die in den Veranstaltungen durch die Biirger gedufSert wurden bzw.
schriftlich bei der Stadtverwaltung eingegangen sind, im Rahmen der Konzepterar-
beitung gepriift bzw. abgewogen und in die Malsnahmenstrategie, wenn nicht be-
reits ohnehin enthalten, einbezogen.

Grundsatzlich ist dabei zu berlicksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen
dienen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar,
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den rechtlichen Rahmenbedingungen entsprechend und angemessen sind. Weiter-
hin ist auch der libergeordnete Charakter des Larmaktionsplanes als Rahmenpla-
nung zu bertiicksichtigen, so dass sehr kleinteilige bzw. differenzierte Malcnahmen
nicht in das Konzept integriert werden konnen. Diese wurden jedoch innerhalb der
Stadtverwaltung an die zustindigen Amter zur vertiefenden Priifung weitergelei-
tet.
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N 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 fiir die Stadt Greifswald stammt aus dem Jahr 2014. Die Stadt ist ent-
sprechend verpflichtet, eine erneute Uberpriifung / Fortschreibung durchzufiihren.

Hauptgegenstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz. Als Grundlage
flr den Larmaktionsplan wurde durch die Universitats- und Hansestadt Greifswald
eine flachendeckende Larmkartierung flir das gesamte innerstadtische Stralsennetz
erarbeitet. Deren Auswertung zeigt, dass nachts rund 2.035 Einwohner von Larm-
pegeln von mehr als 55 dB(A) und tags rund 1.953 Einwohner von Larmpegeln (iber
65 dB(A) betroffen sind. Fiir eine dauerhafte Exposition mit entsprechenden Larm-
pegeln sind negative gesundheitliche Folgen statistisch nachweisbar. In den am
hochsten belasteten Bereichen in der Stadt Greifswald sind 274 Anwohner Larmpe-
geln von mehr als 60 dB(A) nachts und 142 Anwohner Larmpegeln von mehr als 70
dB(A) tags ausgesetzt.

Darliber hinaus ist eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Greifswald von er-
heblichen Belastigungen - verursacht durch den StralGenverkehrslarm - betroffen.

Im Vergleich zur Bestandssituation 2014 konnte jedoch bereits eine deutliche Ver-
ringerung der Larmbetroffenheiten erreicht werden. Hierbei wirken sich insbeson-
dere die erfolgten Geschwindigkeitsbegrenzungen in der Nacht sowie verschiedene
weitere Maldnahmen positiv aus.

Wahrend der Erarbeitung des Larmaktionsplans erfolgte eine intensive Beteiligung
der Offentlichkeit sowie der stidtischen Akteure. Es wurden zwei Offentlichkeits-
veranstaltungen durchgefiihrt. Der Berichtentwurf zum Larmaktionsplan wurde 6f-
fentlich ausgelegt und im Internet veroffentlicht. Zudem wurde der Arbeitsstand
projektbegleitend regelmalSig in der Arbeitsgruppe Mobilitat diskutiert.

Im Larmaktionsplan 2019 wurden, ausgehend von der aktuellen Bestandssituation,
das Malnahmenkonzept des Larmaktionsplans 2014 fortgeschrieben und neu
strukturiert. Neben Minderungsmaldnahmen fiir die konkret zu betrachtenden Hot-
Spot-Bereiche beinhaltet das Konzept auch weiterhin wichtige Ansatze fiir eine in-
tegrierte 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-
hung der Wohn- und Aufenthaltsqualitdt in der Stadt Greifswald leisten zu kdnnen.
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Larmaktionsplan Greifswald - MaBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 1

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe |

Zeitraum

MaRnahmenblock

1. KernmaBnahmen

EinzelmalRnahmen

<5 Jahre

mittel & lang

kontinuierlich

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

1.1 |Erweiterung der Bereiche mit einer  [1.1.1 [Anklamer Stralle (W.-Rathenau-StralRe - Bugenhagenstralie) - nachts X I \% T
Reduzierung der zulassigen Hochst- .
geschwindigkeit! auf 30 km/h im 1.1.2 |Goethestralle (Stephaniestrale - Europakreuzung) - ganztags X I v [ 1
Zuge von Hauptverkehrsstralen zur . , ,
Abwendung erheblicher irmbeding- 1.1.3 |Giitzkower Landstrale (im Bereich des ev. Krankenhauses) - ganztags X I \% 1) bei Uberschreitung der
ter Gesundheitsgefahrdungen 1.1.4 | Stephaniestrale / Lange Reihe (Goethestr. - Europakreuzung) - ganztags | X I VA B Richtwerte der Larm-
schutz-Richtlinien-StV
1.1.5 | Stralsunder StraRe (Verlangerung bis nérdl. Bebauungsende) - nachts X I IV | T | Zustimmung durch die
N oberste Verkehrsbehdrde
1.1.6 [Wolgaster LandstraRe (An der Mihle - Boddenweg) - ganztags X I v 1 des Landes Mecklenburg-
1.1.7 |Wolgaster StralRe (R.-Breitscheid-Stralie - Am St. Georgsfeld) - nachts X I \Y T Vorpommern erforderlich
1.1.8 [Priifung einer ganztagigen Ausweisung der bestehenden Tempo 30-
Regelungen aus Larmschutzgriinden (Anklamer Strale, Bahnhofstralie, X \Y T
Stralsunder StraRe, Wolgaster StraRe)
1.2 |Prifung, unter welchen Rahmenbe- |1.2.1 [Brinkstrale X1 X I 1l T
dingungen eine Einbindung in die - N
maglich ist selwirkungen mit der
' 1.2.3 [E.-Weinert-Str. / G.-Katsch-Str. / P.-Uhlenhuth-Str. X I I T | StraRenraumgestaltung
1.2.4 |zusétzliche Tempo-30-Zonen in den Wohngebieten Schénwalde | und Il X I Il T

' Nach Einzelfallentscheidung durch die StraRenverkehrsbehérde bei der Stadt unter Beachtung der gesetzlichen und jeweiligen 6rtlichen Rahmenbedingungen (Vereinbarkeit mit OPNV, Wech-
selwirkungen mit LSA / Koordinierungsstrecken, potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz, gesamtstédtische Abwagung und Prioritdtensetzung, Auswirkungen auf die Netzfunktion

und Erreichbarkeit etc.). Zustimmung durch die oberste Verkehrsbehérde des Landes Mecklenburg-Vorpommern erforderlich.

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritat auf Seite 6
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Larmaktionsplan Greifswald - MaBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 2

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe | Zeitraum 2| o
& | &
2 =
o | 5 | 2 S | = Abhéngigkeiten
MaRnahmenblock EinzelmaBnahmen e|lElz| 8| 5|2
[} had 2 @\ = K=]
e | 2|E| 2| 2| &
\ 1S ~
1.3 |Beschaffung, Einsatz und Betrieb weiterer Dialog-Displays zur Verkehrsiiberwachung an 6 zuséatzlichen Standorten (An- X I i g
klamer Strale, Bahnhofstrale, Stralsunder Stralke, Wolgaster StralRe, Wolgaster Landstrafle, Grok Schonwalde)
1.4 |Erarbeitung einer Verkehrsuntersuchung / Verkehrskonzept Altstadt:
- Bestandsanalyse einschlieRlich Erfassung der Verkehrsmengen und der Verkehrsstrome (Verkehrsbefragung)
- Diskussion von Zielstellungen fiir die Weiterentwicklung des Verkehrssystems in der Altstadt Berticksichtigung der
) . o X Il 1l ” Wechselwirkungen mit
- Untersuchung von Varianten zur Veranderung der Verkehrsorganisationen der Stadtentwicklung
- Bewertung der jeweiligen Effekte einschlieBlich der Auswirkungen auf die Larmsituation
- Ableitung von Handlungsempfehlungen sowie eines verkehrstrageriibergreifenden Handlungskonzeptes
1.5 |Weiterentwicklung der innerstadti- 1.5.1 [Uberplanung / komplexe Umgestaltung Europakreuzung X v nm { -
schen Ost-West-Radverkehrsachse
R.-Petershagen-Allee 1.5.2 |Verbesserung der Querungsmdglichkeiten W.-Rathenau-Straflte X Il 1l ”
1.5.3 [Verbesserung der Querungsmdglichkeiten Karl-Liebknecht-Ring X M Il ”
1.5.4 |attraktive Anbindung der F.-Loeffler-Strale X M 1l -
1.5.5 |direkte Anbindung Elisenpark (ca. 200 m Oberflichensanierung) Vereinbarung mit
X Il I => | Grundstiickseigentlimer
erforderlich
1.6 [Schaffung und Weiterentwicklung 1.6.1 [Einrichtung einer Radstation am Hauptbahnhof X M Il ”
intermodaler Schnittstellen
1.6.2 |Einrichtung von Leihfahrradangeboten sowie einer (iberdachten und ab- x | x m il ~ Abstimmungsbedarf mit
schlieBbaren Radabstellanlage am Haltepunkt Greifswald Sid der DB AG
1.6.3 |Einrichtung von Mobilitatsstationen? an zentralen Punkten im Stadtgebiet X M I -

2 An Mobilitatsstationen 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 Prioritat auf Seite 6
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Larmaktionsplan Greifswald - MaBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 3

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe |

Zeitraum

MaRnahmenblock

EinzelmalRnahmen

<5 Jahre

mittel & lang

kontinuierlich

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

1.7 |weitere prioritdre EinzelmaRnahmen |[1.7.1 [regelmaRigen Uberprifung und Fortschreibung der Parkraumbewirtschaf-
; . " X - nm |1 -
zur Férderung des Umweltverbundes tungsmafinahmen sowie Parkgebiihren
1.7.2 |Erweiterung des Leihfahrradsystems einschlieBlich einer Einbindung von
A X Il nm | -~
Lastenfahrradern
1.7.3 |Schaffung Buswendemdglichkeit am 6stlichen Rand der Ortslage Eldena X v n { =

2. Weitere straBenabschnittshezogene MaBnahmen

2.1 |Biindelung des Verkehrs im Zuge des|2.1.1 [Verlangerung Herrenhufenstralle als Verbindung zwischen Giitzkower X v v | >
aueren Hauptverkehrsstrakennet- StraBe und Loitzer Landstralle
zes

2.1.2 |Ostumfahrung zwischen Wolgaster Strale - Ladebower Chaussee X v v | >
(parallele Erhdhung der Nutzungswiderstande der Bestandstrassen)

213 Ort§umfahrung Kemnitz (Unterstlitzung der MaBnahme durch die Stadt X v v | > | MaBnahmentréiger Land
Greifswald bzw. deren Vertreter)

2.1.4 |Anpassung / Ermeuerung der wegweisenden Beschilderung X Il n { =

2.2 |Sicherung eines ortsvertraglichen 2.2.1 |gezielte Geschwindigkeitsiberwachung in larmsensiblen Bereichen (insbe- X ) m e
Geschwindigkeitsniveaus sondere in Abschnitten mit Tempo-30-Regelung aus L&rmschutzgriinden)

2.2.2 |Einrichtung weiterer stationarer Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen nur an Unfallhaufungs-
X I 1 | stellen, nach Genehmi-
gung vom Landesamt

2.2.3 |Stralenraumgestaltung und -begriinung (siehe MalRnahmen 2.3 - 2.7) X | X - - -

2.3 |stadtebauliche Dimensionierung und (2.3.1 [Anklamer Stralle X v I [ > | weitere Prazisierung im
integrierte komplexe StraBenraumge- Rahmen von vertiefenden
staltung gema® den Richtlinien fir die[2-3-2 |Bahnhofstralte X V 1 " ] ™ |Detailplanungen erforder-
Anlage von Stadtstraien (RASt00) [, 3 3| Friedrich-Loeffler-Strate X 2 T ich

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritat auf Seite 6
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Larmaktionsplan Greifswald - MaBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 4

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe | Zeitraum 2| o
& | &
2 =
o | 5 s 2, = Abhéngigkeiten
MaRnahmenblock EinzelmaBnahmen e|lElz| 8| 5|2
[} had 2 @\ = K=]
e | 2|E| 2| 2| &
\ 1S ~
T ——§—§—§$—§—§—§$—$—$§$R$—§$—§—§$—§$—§$—§$§$§$§$§$—§$—§$§$§$—§—§—§$—§—§—§—§—§—$§—§$R$R$—m——mmm§m—_“m—msm§m§n—Sjj§m§m=—mm§Gy—omp@osy
2.34 [Hansering X V I N
2.3.5 [Lange Reihe v I N
2.3.6 |Lomonossowallee X v I N
2.3.7 [Neunmorgenstrale X W% I -

2.4 |Umgestaltung von Knotenpunkten, Priifung alternativer Knotenpunktformen (z. B. Kreisverkehr) sowie regelmafige Pri-
fung der Funktionalitat bestehender Signalisierungs- und Koordinierungssysteme (unter Berticksichtigung der Anforderun- X - I -
gen aller Verkehrstrager)

2.5 |Neupflanzen / Verdichten von Allee- [2.5.1 [Anklamer LandstraBe im Ortsteil GroR Schénwalde X [ Il | = | Realisierungsmoglichkei-
baumen und anderweitiger Stralken- — : ) ten in Abhangigkeit vom
raumbegriinung 2.5.2 |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Rahmen von Um- und Aus- X i I — | jeweiligen Leitungsbe-

bau von StraRenzlgen stand zu priifen

2.6 |Prifung der Mdglichkeiten fir eine geschwindigkeitsddmpfende Gestaltung von Ortseingangsbereichen
relevante Bereiche aus Larmgesichtspunkten: Anklamer LandstralRe (OT GroR Schénewalde), Wolgaster Landstrale X - Il ~

(OT Eldena), Stralsunder Strale

2.7 |Sanierung von Fahrbahnoberflachen [2.7.1 |Bahnhofstralle (zwischen Carl-Paepke-Platz und Karl-Marx-Platz) X v I -

bzw. grundhafter Neubau des Stra-
Benoberbaus 2.7.2 |Goethestralie X I\ Il ->
2.7.3 |Heinrich-Hertz-Stralle X v I -
2.74 |Karl-Liebknecht-Ring (Nordteil) X % I -
2.7.5 |Lange Reihe X v I -
2.7.6 |Loitzer LandstraRe X v I -
2.7.7 |Makarenkostrale X % I -

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritat auf Seite 6
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aktionsplan Greifswald - MalBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 5

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe | Zeitraum
MaBnahmenblock EinzelmafBnahmen 2| £ %
v E| S

Kostenkategorie

Wirkungsklasse

Prioritat

Abhéngigkeiten

2.7.8 |Steinbecker Strale X v n 1 =
2.7.9 |Stephaniestrale X v I -
2.7.10 | Talliner Strafe X W% n 1 -
2.7.11 |Wolgaster Landstrafle im Ortsteil Eldena X v I -
2.7.12 |kontinuierliche Verbesserung der Fahrbahnoberflachen im Nebenstralen-
netz (u. a. Lindenstrale, Clemens-Brentano-Strafle, Johann-Sebastian- X - I -
Bach-Stralte) unter Beriicksichtigung einer verkehrsberuhigten Gestaltung
2.8 |Einsatz larmoptimierten Asphaltes im Rahmen der Fahrbahndeckensanierung bzw. von NeubaumaBnahmen in Betroffen-
. X - v [ 1
heitsschwerpunkten (z. B. Anklamer Strale)
3. Integrierte Larmminderungsstrategie
3.1 |Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege bzw. der Férderung des Umweltverbundes X - Il ”
3.2 |Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz X - I -
3.3 |Weitere Verbesserungen im Sinne eines attraktiven Radverkehrsangebotes X - Il ”
3.4 |Forderung des FuBverkehrs X1 - | -~ Umsetzung und ggf.
3.5 |Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV X - Il ” yertlefung bestehender
Zielstellungen, Planungen
3.6 |Mobilitatsberatung / Mobilititsmanagement X | - [ = und Konzepte
3.7 |Unterstitzung von Carsharing (Auto teilen) sowie Fahrgemeinschaften X - Il ”
3.8 |Prozessorganisation und Monitoring X - I -
3.9 |Férderung der Elektromobilitat X - I -

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritat auf Seite 6
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Larmaktionsplan Greifswald - MaRBnahmeniibersicht (Stand 04.10.2019)

Anlage 1, Seite 6

Larmaktionsplan Greifswald - Fortschreibung Stufe |

Zeitraum

MaRnahmenblock

EinzelmalRnahmen

4. MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete

mittel & lang

[l
o
=
©
=
w
Vv

kontinuierlich

Abhéngigkeiten

Kostenkategorie
Wirkungsklasse

Prioritat

4.1 |Verankerung einer verbindlichen Priifung und Abwégung zum Thema ruhige Gebiete im Rahmen der Stadtentwicklungs-,

beruhigungsmafinahmen, ggf. autoarmes oder autofreies Quartier)

Flachennutzungs- und Bauleitplanung X i I =
4.2 |vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichtigung von La&rmminderungsaspekten bei der Entwicklung neuer
Stadtgebiete und Bebauungsstrukturen (ErschlieBung mdglichst von aufen sowie konsequente Umsetzung von Verkehrs- X - I -

Legende:

Kostenkategorien:

KK

KK
KK
KK IV
KKV

<10.000 £

10.000 - 50.000 €
50.000 - 250.000 €
250.000 - 1Mio. €
>1Mio. €

nicht nennbar

Larmminderungswirkung / Wirkungsklasse:

| geringe gesamtstadtische Wirkung
Il geringe lokale Wirkung oder
mittlere gesamtstédtische Wirkung
[l mittlere lokale Wirkung oder
hohe gesamtstadtische Wirkung
IV hohe lokale Wirkung

Kostenkategorie

| I || V)

Wirkungsklasse

Prioritit (Verkniipfung von

Kostenkategorie und Wirkungsklasse):

. geringe Prioritat

= mittlere Prioritat

7~ hohe Prioritat

T sehr hohe Prioritat (SofortmaRnahme)

Legende zu Kostenkategorie, Wirkungsklasse und Prioritat auf Seite 6
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Biiroinhaber: Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
V e S en Fon: +49351/ 4221196
+49 351/ 4221198

Fax:

Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Mail: info@svu-dresden.de
Gottfried-Keller-StraRe 24, 01157 Dresden Web: www.svu-dresden.de
Protokoll Anlage 2.1
personlich/telefonisch

Datum: 17.10.2018

Uhrzeit: 18:00 bis 20:30Uhr

Betreff: Fortschreibung Larmaktionsplan Stufe 3

1. Offentlicher Informationsabend

Teilnehmer: ca. 25 Biirger der Stadt Greifswald

Frau von Busse - Stadt Greifswald, Beigeordnete, Dezernentin flir
Bauwesen, Umwelt, Biirgerservice und Brandschutz

Herr Kaiser - Stadt Greifswald, Leiter Stadtbauamt

Frau Peters - Stadt Greifswald, Stadtbauamt, Abteilung Stadtent-
wicklung / Untere Denkmalschutzbehdrde

Frau Kowalzyck - Stadt Greifswald, Gleichstellungsbeauftragte

Herr Hildebrand - Stadt Greifswald, Stadtbauamt, Abt. Umwelt

Herr Schonefeld - SVU Dresden

Sachverhalt:

1) BegriiBung und kurze Einfiihrung zur Thematik durch Frau von Busse.

2) Von Herrn Schonefeld wird anschlieBend zu folgenden Themen informiert:
a) Ausgangssituation und rechtliche Grundlagen
b) Bestandssituation

c) Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2014

a

) Zielstellung und Larmminderungsstrategie
)

D

Erste Ergebnisse der Biirgerbefragung

—+

) Ausblick / weiteres Verfahren

3) Im Rahmen der anschlieBenden Diskussion wurden von den Biirgern folgende Fragen,
Anregungen und Hinweise gegeben bzw. erortert:

a) Frage: Die MarienstralBe wird zunehmend vom Durchgangsverkehr genutzt, welcher
den Platz der Freiheit umfahrt. Zudem sind haufig erhohte Geschwindigkeiten zu be-
obachten. Gibt es ein generelles Konzept flir eine anderweitige Flihrung des Durch-
gangsverkehrs?

Antwort (Herr Schonefeld / Herr Kaiser): Wesentliche Strategie der Larmminderung
bildet eine Blindelung des Kfz-Verkehrs im Hauptstralsennetz. Insofern sollten ent-
sprechende Ausweichverkehr moglichst vermieden werden.
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In diesem Bereich werden in Richtung Hafen zukiinftig B-Plan Gebiet 55a , Alter Spei-
cher" und B-Plan 55 ,Hafenstralse" entwickeln. In dem Zusammenhang wird auch der
Verkehr (einschlieBlich MarienstrafSe, Holzgasse, An den Wurthen) untersucht. Bei der
Weiterbearbeitung wird die Neuregelung der Verkehre ein wichtiges Thema sein.

Hinweis: Die Vorankiindigung im Stadtblatt war relativ klein. Zudem ist der online Fra-
gebogen auf den Seiten der Stadt schwer zu finden und es gibt Probleme diesen onli-
ne abzuschicken.

Antwort (Herr Schonefeld): Die Ursachen hierfiir werden gepriift.

Hinweise: Die Ortslage Eldena ist stark vom Pendler- bzw. Durchgangsverkehr betrof-
fen. Eine zeitnahe Fortfiihrung des Multimodalen Entwicklungskonzeptes Lubminer
Heide einschlieBlich der Umgehungsstralde ware wiinschenswert. Gegeniiber 2014
sind weitere Verschlechterungen eingetreten. Zudem existieren verschiedene Ver-
kehrsregelungen. Hier sollte eine Vereinheitlichung mit einer durchgangigen Tempo
30-Regelung mindestens nachts erfolgen.

Hinzu kommen Belastigungen durch den vorgelagerten AufSerortsabschnitt. Mit dem
Bau des Radweges sind die Alleebdaume wegefallen und der Schall kann sich direkt
ausbreiten. Zudem wird am Ortsausgang stark beschleunigt. Hier ware nachts eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h nachts zwischen Ortsausgang Eldena und Ab-
zweig nach Friedrichshagen wiinschenswert.

Zudem fehlt eine Erschlielsung des Ortsteils Eldena durch den Stadtbusverkehr.

Antwort (Herr Schonefeld): Im Moment fehlt leider die Wendestelle im Bereich des
Ortsausganges Eldena. Die Verkehrsbetrieb Greifswald GmbH (VBG) ist generell an ei-
ner Verbesserung des Angebotes in diesem Bereich interessiert.

Die entsprechenden Hinweise Verkehrsorganisation werden im Rahmen der Malsnah-
menkonzeption gepriift. Parallel wird auch liber das Thema der Ortseingangsgestal-
tung diskutiert.

Hinweis: Bezliglich der geplanten Veranderungen am Hansering ist mit einem hoheren
Nutzungsdruck fir die Friedrich-Loeffler-Strale zurechnen. Hier bestehen bereits
heute massive Probleme.

Antwort (Herr Schonefeld): Die Friedrich-Loeffler-StralSe bildet tatsachlich einen zent-
ralen Konfliktbereich. Dies betrifft nicht ausschlielslich die Larmsituation, sondern pa-
rallel auch die Einschrankungen der Stadt- und Aufenthaltsqualitat im unmittelbaren
Stadtkernbereich. Hier bedarf es weiterer Malinahmen zur Reduzierung der Verkehrs-
aufkommen. Verlagerungen vom Hansering in diesen Bereich sind eher unwahr-
scheinlich.

Statement: Statt zu diskutieren, wie der Autoverkehr umgeleitet wird, sollte die Ziel-
stellung verfolgt werden, den Autoverkehr rigoros zu reduzieren. Hierzu bedarf es ei-
ner weiteren deutlichen Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs. Um
Wohnqualitat zu erreichen, muss das Auto raus aus der Stadt.
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f) Hinweis: Die BahnhofstraRRe wird vom Stadt-Umland-Verkehr auch fiir Verbindungen

in Richtung Schonewalde / Universitat genutzt. Diese Verkehre sollten die Umge-
hungsstralse nutzen.

Antwort (Herr Schonefeld / Herr Kaiser): Aufgrund der kompakten Stadtstruktur kon-
nen innerhalb der Stadt viele Wege zu Fuls und mit dem Fahrrad zuriickgelegt werden.
Je grolser die Entfernungen werden, umso schwieriger werden die Rahmenbedingun-
gen. Hauptproblem im Kfz-Verkehr bildet der Stadt-Umland-Verkehr. Der Radverkehr
ist lediglich im Nahbereich ein Thema. Beim OPNV fehlen hiufig attraktive und direkte
Angebote. Wichtige Ansatze liefert der Nahverkehrsplan. Neben den strukturellen
Problemen (landlicher Raum, kleinteilige Strukturen) bestehen auch hinsichtlich Finan-
zierung und Prioritatensetzung weitere Handlungsbedarfe.

Die Verantwortung liegt dabei auch dort, wo Verkehre entstehen. Die grolsen Betriebe
(HanseYachts AG, Universitdt, etc.) miissten hier ein eigenes Interesse haben, betrieb-
liche Mobilitatsmanagementkonzepte fiir die Mitarbeiter zu erstellen, um liber innova-
tive Mobilitatsangebote Kfz-Verkehr, aber auch Kosten (Stellplatze, Krankenstand
etc.) zu reduzieren. Die Stadtverwaltung will hierbei vorrangehen und in einem ersten
Schritt den eigenen Fuhrpark umstellen. Parallel werden immer wieder Gesprache mit
grolsen Firmen gefiihrt.

Frage: Besteht die Mdglichkeit aulserhalb von Greifswald Parkflachen zu schaffen, wel-
che dann Uber einen Pendelverkehr mit dem Stadtzentrum verbunden werden?

Antwort (Herr Schénefeld): Prinzipiell bildet dieses Konzept (die Schaffung von P&R-
Stellpldtzen) einen moglichen Ansatz. Das Problem ist, je kleiner die Stadt, umso
schwieriger ist es umsetzbar. Der letzte Abschnitt bis zum Ziel ist hier in der Regel ver-
gleichsweise kurz. Damit ist es fraglich, ob die Verkehrsteilnehmer umsteigen. Dies ist
insbesondere dann der Fall, wenn zu viele Parkmaoglichkeiten im Kernbereich der Stadt
zur Verfligung stehen und die Parkgeblihren dort zu niedrig sind.

Andererseits ist es effektiver, den Nutzer so friih wie moglich an alternative Ver-
kehrsmittel heranzufiihren. Moglichst bereits an der Quelle oder im direkten Umfeld,
so dass gar nicht erst ins Auto gestiegen wird.

Hinweis: Die Entsorgungsfahrzeuge fahren vom Eckardsberg nach Ladebow durch die
Stadt und nicht Gber die Ortsumgehung. Neben dem Larm gibt es in der Stralsunder
StralSe durch die Erschiitterungen auch Schaden an den Hausern.

Hinweis: Durch die Cross-Maschinen ergeben sich am Wochenende Zusatzbelastun-
gen, weil diese im Kreis durch die Stadt fahren.

Hinweis: Im Bereich der Stralsunder Stralse ergeben sich auch riickwartig durch den
Entsorgungshof an der Bleiche zusatzliche Larmbelastungen. Hier werden die Glas-
container entlehrt. Es hat den Anschein, dass sich die Nutzungen deutlich ausgeweitet
haben. Hier sollte gepriift werden, ob dies zuldssig ist.

Antwort (Herr Schonefeld): Der Gewerbelarm ist nicht Gegenstand der Larmaktions-
planung. Jedoch ist der zustandige Kollege der unteren Immissionsschutzbehérde an-
wesend und kann nach der Veranstaltung zur Thematik angesprochen werden.
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k) Hinweis: Durch die Kneipe an der Ecke Lange Reihe / Wiesenstral3e ergeben sich ins-

p)

besondere abends und nachts erhebliche Beldastigungen. Auch durch den Besucher-
verkehr sowie die Pizzeria entsteht zusatzlicher Larm.

Parallel wird regelmalsig der Gehwegbereich befahren bzw. beparkt. Daraus ergeben
sich Behinderungen fiir den Fuls- und Radverkehr.

Antwort (Herr Schonefeld): Der Freizeit- und Gewerbeldarm ist nicht Gegenstand der
Larmaktionsplanung. Jedoch ist der zustandige Kollege der unteren Immissions-
schutzbehorde anwesend und kann nach der Veranstaltung zur Thematik angespro-
chen werden.

Hinweis: Aufgrund des Neuen Universitatsstandortes nimmt der Radverkehr in der
Friedrich-Loeffler-StralBe zu. Hier sollte mdglichst eine FahrradstralGe eingerichtet
werden.

Hinweis: Durch die Griine Welle und das Abschalten der Ampeln nachts in der Wolgas-
ter StralSe wird der Durchgangsverkehr beschleunigt und gefordert. Stattdessen sollte
der Durchfahrtswiderstand erhéht werden. Die Ampeln sollten als Bremse eingesetzt
werden.

Antwort (Herr Schonefeld): Beziiglich der Signalisierung besteht ein Zielkonflikt. Einer-
seits wollen wir daflir sorgen, dass Anfahr- und Bremsvorgange vermieden werden.
Auf der anderen Seite ware eine Erhohung der Durchfahrtswiderstande sinnvoll. Hier
wird es eine wichtige Aufgabe der Larmaktionsplanung sein Losungen zu finden, die
moglichst beiden Zielstellungen gerecht werden.

Hinweis: Es sollte den Kfz-Nutzern so schwierig gemacht werden, dass es sich nicht
lohnt, durch die Stadt zu fahren. Aulsen herum muss es deutlich schneller gehen. Es
muss nerven, durch die Stadt zu fahren.

Hinweis: Die Stadt wird vielerorts vomDurchgangsverkehr bzw. den Hauptverkehrs-
stralden, z. B. von der Bahnhofstralse oder Wolgaster Stralse durchschnitten. Einerseits
missen die Biirger liberzeugt werden, moglichst auf ihren Pkw zu verzichten. Es soll-
ten jedoch auch weitere Alternativen fiir den Umgehungsverkehr angeboten werden.
Teilweise ergeben sich grolse Umwege fiir eine Umfahrung der Innenstadt.

Antwort (Herr Kaiser): Von der Stadt wird bereits eine ganze Weile an der Thematik
gearbeitet. Es gibt hierzu verschiedene Konzepte. Das Problem ist immer die Umsetz-
barkeit sowie die Finanzierbarkeit. Es soll ein zweite Ring entstehen, welcher den Kfz-
Verkehr um die Innenstadt herum fiihrt.

Die Ostumfahrung soll die Wolgaster Stralse mit der Ladebower Chaussee verbinden.
Damit wiirden sich auch im innerstddtischen Verkehr vor allem die Wege von und nach
Ladebow deutlich verkiirzen. Im Sliden ist in Verlangerung der Herrenhufenstralse ei-
ne Verbindung zwischen Giitzkower Stralse und Loitzer Landstralse geplant. Aufgrund
der hohen Kosten lassen sich diese Trassen nicht kurzfristig umsetzen, sollen aber in
den nachsten Jahren angeschoben werden.

Frage: Gibt es einen Zeithorizont fiir die Umsetzung dieser Umgehungstrassen?

Seite 4



Biiroinhaber: Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
SVU D reS e n Fon: +49351/ 4221196

Fax: +49 351/ 4221198
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Mail: info@svu-dresden.de

Gottfried-Keller-Stralse 24, 01157 Dresden Web: www.svu-dresden.de

Antwort (Herr Kaiser): Bisher gibt es keinen konkreten Zeithorizont fiir die Umset-
zung. Im Siiden gibt es bereits konkrete Gesprache mit dem StralSenbauamt, da die
Trasse auch in Zusammenhang mit in diesem Bereich geplanter Wohnbauentwicklung
steht. Bei der Ostumgehung ist erst einmal generell zu kldren, in welcher Form (Tunnel
oder Briicke) diese realisiert werden kann.

g) Hinweis: Fiir die Ortsumgehung in Richtung Kemnitz gibt es ein konkretes Konzept. Ist
es nicht effektiver diese Trasse zu realisieren, als den Hansering mit hohen Kosten
umzugestalten.

Antwort (Herr Kaiser): Bei der Ortsumgehung Kemnitz handelt es sich um eine Landes-
stralse. Entsprechend miisste hierzu die Landesregierung gefragt werden ob, wann
und welche Trasse realisiert werden soll. Die Diskussionen laufen hier auch bereits
Uber einen langeren Zeitraum. Hier spielen verschiedene Aspekte eine Rolle.

r) Hinweis: Bevor es die Umgehung gab, waren in der BahnhofstralRe jeden Tag Uiber
langere Zeitraume erhebliche Staus zu verzeichnen. Damals war die Situation uner-
traglich. Durch die Umgehungsstralse hat sich diese massiv entspannt.

s) Hinweis: Storend ist vor allem der Einsatz der Martinshorner beispielsweise im Umfeld
der Europakreuzung.

Antwort (Herr Schénefeld): Die Martinshorner sind regelmaRig ein Thema in den Of-
fentlichkeitsveranstaltungen. Gerade im Umfeld der Europakreuzung ist es sehr
schwer auf den Einsatz der Sondersignale zu verzichten. Im Bereich der Knotenpunkte,
wo das grolste Gefahrdungspotenzial besteht, ist der Einsatz im Sinne der Eigensiche-
rung in der Regel notwendig. Auf den Zwischenabschnitten bestehen eher Moglichkei-
ten auf die Sondersignale zu verzichten. Hierzu kann jedoch niemand verpflichtet
werden. Die einzige Mdglichkeit die besteht, ist die entsprechenden Akteure fiir die
Wechselwirkungen zu sensibilisieren.

t) Statement: Die Konzepte das Radfahren attraktiver zu machen, sollten fortgesetzt
und weiter intensiviert werden. Um den Radverkehrsanteil weiter zu erhohen, miissen
die Gefahrdungspotenziale z. B. in der Anklamer Stralse und Lomonossowallee weiter
reduziert werden. Radwege auf der Fahrbahn sind fiir verschiedene Verkehrsteilneh-
mer nicht optimal. Konflikte ergeben sich beispielsweise mit dem Busverkehr.

Antwort (Herr Schonefeld). Beim Linienbusverkehr sollten die Stadtwerke tiber Kon-
flikte informiert werden, damit das Fahrpersonal gezielt geschult werden kann.

Es ist bekannt, dass Nutzergruppen existieren, wo die Akzeptanz fahrbahnseitiger
Radverkehrsanlagen schwierig ist. Um flachendeckend und in bestehenden Stralsen-
raumen Angebote schaffen zu konnen, kommen wir ohne diese Flihrungsformen nicht
aus. Zudem haben sie im Vergleich zur Filhrung im Seitenraum geringere Konfliktpo-
tenziale im Bereich der Knotenpunkte.

u) Hinweis: In den Credner-Anlagen wird teilweise durch Gruppen zuséatzlicher Larm ver-
ursacht. Tagsliber ist die Nutzung durch die Bilirgerinnen und Biirger erwiinscht.
Abends und nachts sollte verstarkt kontrolliert werden.

v) Frage: Gibt es Stadte, die in der Entwicklung 20 - 30 Jahre weiter als Greifswald sind?
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Antwort (Herr Schonefeld): Im Vergleich mit anderen Stadten zahlt Greifswald zu de-
nen, wo schon sehr viel im Sinne einer integrierten Verkehrsentwicklungsplanung um-
gesetzt wurde und wird. Speziell bei den Fahrradstralsen ist die Stadt bereits sehr weit.
Insgesamt ist schon viel Positives entstanden. Dennoch gibt es weitere wichtige Auf-
gaben fiir die Zukunft, bei denen die Anforderungen unterschiedlicher Nutzergruppen
beriicksichtigt werden miissen. Dies ist in der Vergangenheit in Greifswald zumeist be-
reits erfolgt.

Erganzung (Herr Kaiser): Greifswald ist, was den Modal-Split betrifft, sehr weit vorn.
Zwei Drittel der taglichen Wege der Greifswalder werden zu Fuls, mit dem Rad sowie
Bus und Bahn zurlickgelegt. Weitere Aufgaben bestehen hinsichtlich der Radfiihrung
an den HauptstralSen vor allem an den Kreuzungen. Hier ist die Stadt sukzessive dabei,
dies zu verbessern.

Frage: Warum ist die Ampel in der Bahnhofstralse am Wochenende und nachts auler
Betrieb? Zur Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten waren langere Betriebszeiten
sinnvoll.

Antwort (Herr Kaiser): Das kann ad hoc nicht beantwortet werden. Die Thematik wird
mitgenommen und mit dem Tiefbauamt diskutiert.

Hinweis: Die Tempo 30-Regelung in der Bahnhofstralse sollte mit einer Blitzanlage
Uberwacht werden. Parallel ware eine geschwindigkeitsabhangige Ampelschaltung
wiinschenswert, welche automatisch auf Rot schaltet, wenn zu schnell gefahren wird.
Die Ampel wirkt positiv auf die Larmsituation. Nachts wird hingegen gerast. In dieser
Zeit ist noch keine Kontrolle erfolgt.

Antwort (Herr Kaiser / Herr Schonefeld): Entsprechende Themen / Hinweise sollten in
das Klar-Schiff-Portal eingestellt werden.

Auch wenn nicht Tempo 30 gefahren wird, so reduziert sich durch die Beschilderung
dennoch das Geschwindigkeitsniveau, da vorher in der Regel auch schneller als 50
km/h gefahren wurde. Die Abnahme ist umso hoher, je grolBer der Kontrolldruck ist.
Daher wird die Forderung nach einer stiarkeren Uberwachung fiir die MaBhahmenkon-
zeption nochmals mitgenommen. Neben den sanktionierten Kontrollen kénnen auch
Uber Geschwindigkeitsanzeige positive Effekte erreicht werden.

Hinweis: Am Schnittpunkt der Fahrradstralée mit der W.-Rathenau-Stralse bestehen
weiterhin Probleme und Konflikte. Die eingesetzten Schwellen sorgen lediglich punk-
tuell fiir geringere Geschwindigkeiten.

Antwort (Herr Kaiser): Im Radverkehrsplan ist dies als oberste Prioritat fiir die Verbes-
serung der Fahrradachse verankert. Es gab bereits Variantenuntersuchungen durch
Verkehrsplaner, wie das Problem gelost werden kann. Es fehlte bisher das Geld. Das
Problem ist allerdings nicht vergessen.

Hinweis: Die Parkplatze in der Stadt sind zu billig. Es ware doch einfach, die Parkge-
biihren zu erhéhen. Fiir die Anwohner sind die Kosten flir einen Anwohnerparkaus-
weis ebenfalls gering. Relativ viel ist auch liber Geld regelbar.
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Antwort (Herr Kaiser): Die Idee, die Parkgebiihren von innen nach auRen zu staffeln ist
nicht neu, andere Stadte machen dies bereits. Hierzu bedarf es aber eines entspre-
chenden politischen Willens. Natirlich sind hierbei die Wechselwirkungen mit dem
Pendlerverkehr zu beachten. Ein zweiter wichtiger Aspekt sind die Fernradverbindun-
gen. Auch hier bedarf es attraktiver Angebote. Allerdings hat die Stadt hier nur Hand-
lungsmaglichkeiten flir die innerstadtischen Abschnitte.

aa) Frage: In wie weit kann die Stadt auf das Geschwindigkeitsniveau (Tempo 80 nachts)
auf der L 26 oOstlich von Eldena Einfluss nehmen?

Antwort (Herr Kaiser): Prinzipiell besteht sicher die Mdoglichkeit hierzu auf das Stra-
[Senbauamt zuzugehen. Die Thematik wird mit dem Tiefbauamt diskutiert.

bb) Hinweis: Friiher gab es durch den Elisenhain eine richtige Straf3e. Die Anbindung von
Friedrichshagen an die Pappelallee miisste verbessert und eine Alternative zur L 26
geschaffen werden.

Antwort (Herr Kaiser): Der Elisenhain ist ein Naturschutzgebiet. Kfz-Verkehre in den
Elisenhain zu flihren, ist daher nicht zielflihrend bzw. umsetzbar. Zudem handelt es
sich zu grolsen Teilen um Universitatsgrundstiicke.

4) Frau von Busse schlie3t die Veranstaltung und dankt allen Teilnehmern fiir lhre Teilnah-
me sowie die konstruktive Diskussion. Den Hinweisen zum Onlineportal wird nachgegan-
gen und auch nochmal Werbung daflir gemacht.

Eine nachste Offentlichkeitsveranstaltung zur Thematik wird sich schwerpunktmafRig mit
konkreten Malsnahmen beschaftigen. Hierzu wird wieder rechtzeitig vorher eingeladen.

Aufgestellt: Dresden, den 25.10.2018

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
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Protokoll Anlage 2.2
personlich/telefonisch

Datum: 27.01.2019

Uhrzeit: 18:00 bis 20:30Uhr

Betreff: Fortschreibung Larmaktionsplan Stufe 3

2. Offentlicher Informationsabend

Teilnehmer: ca. 30 Biirger der Stadt Greifswald

Frau von Busse - Stadt Greifswald, Beigeordnete, Dezernentin fiir
Bauwesen, Umwelt, Biirgerservice und Brandschutz

Herr Kaiser - Stadt Greifswald, Leiter Stadtbauamt

Frau Kowalzyck - Stadt Greifswald, Gleichstellungsbeauftragte

Herr Hildebrand - Stadt Greifswald, Stadtbauamt, Abt. Umwelt

Herr Schonefeld - SVU Dresden

Sachverhalt:
1) BegriiBung und kurze Einfiihrung zur Thematik durch Frau von Busse.
2) Von Herrn Schonefeld wird anschlieBend zu folgenden Themen informiert:
a) Zusammenfassung Bestandssituation
b) Zielstellung und Larmminderungsstrategie
¢) MaRnahmenkonzept / Handlungsempfehlungen
d) Ausblick / weiteres Verfahren

3) Im Rahmen der anschlieBenden Diskussion wurden von den Biirgern folgende Fragen,
Anregungen und Hinweise gegeben bzw. erortert:

a) Hinweis: Die Larmprobleme in der Friedrich-Loeffler-StraRe werden bestatigt. Eine
Ursache ist der Durchgangsverkehr zwischen Stralsunder Stralse und Bahnhof. Ein
weiteres Problem bildet der Parksuchverkehr. Teilweise werden die Anwohnerpark-
platze durch Unberechtigte genutzt. Um dies zu vermeiden, sollte es im Stadtzentrum
keine Kurzzeitparkmdoglichkeiten mehr und damit nur noch Anwohnerparkplatze ge-
ben.

b) Hinweis: Im Bereich der Johann-Sebastian-Bach-Strale kommt es durch den Busver-
kehr zu erhohten Larm- und Erschiitterungsbelastungen. Die Stralse ist total kaputt.
Im Ergebnis der Vibrationsmessung darf der Bus hier nachts nicht mehr fahren. In den
anderen Zeiten sollten die Busse hier lediglich in Schrittgeschwindigkeit fahren.
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9)

Antwort (Herr Schonefeld): Die Thematik des Busverkehrs wird nochmals als wichtiger
Hinweis mitgenommen. Ziel muss es sein, dass die Marktquerung des Busses mog-
lichst leise erfolgt. Einen wichtigen Aspekt bilden hierbei die Fahrbahnoberflachen.

Hinweis: Eine Verkehrsberuhigung im Bereich des Hanseringes wird zu mehr Stau in
der Stralsunder StralSe fiihren. Effektiver ware es, die Steinbecker Briicke flir den Kfz-
Verkehr zu sperren. Als hier gebaut wurde, war es wunderbar ruhig und funktionierte
auch. Damit konnen die Kosten fiir den Umbau des Hanseringes gespart werden.

Antwort (Herr Schonefeld). Fiir die Bewohner von Ladebow und Wieck bestehen
schon jetzt weite Wege in die anderen Stadtgebiete, so dass eine entsprechende Lo-
sung im Bestand zu weit gehen wiirde. Wenn eine Entlastung durch die Osttangente
existiert, ware dies ein Szenario, welches gepriift werden kann. Jedoch bestehen auch
hier Wechselwirkungen fiir die Innenstadterreichbarkeit aus Richtung Norden, die
dann mit allen stadtischen Akteuren zu diskutieren sind.

Hinweise: Die Verlangerung der Tempo-30-Regelung in der Wolgaster Stralse wird
begriifst. In der Mitte der Wolgaster StralSe existiert eine Flache, welche nicht saniert
wurde. Wenn diese durch Lkw iberfahren wird, ergeben sich deutliche Erschiitterun-
gen.

Frage: In der Wolgaster Stralse ergeben sich teilweise zusatzliche Belastungen durch
Traktoren. Kénnen diese nicht auf der Umgehungsstrale fahren?

Antwort (Herr Schonefeld): Ziel ist nattirlich, dass der Schwerverkehr die Umgehungs-
stralse nutzt. Allerdings besteht im konkreten Fall keine Moglichkeit eine Nutzung der
Wolgaster Stralse fiir den Schwerverkehr zu unterbinden.

Statement: Die Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden werden nicht
eingehalten.

Antwort (Herr Schonefeld): Es ist richtig, dass leider haufig zu schnell gefahren wird.
Dies war allerdings auch schon vorher so. Relativ zur Vorher-Situation ergibt sich da-
her in der Regel dennoch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus, welche sich
larmseitig positiv auswirkt. Der Effekt ist bei regelmalSigen Kontrollen natiirlich hoher.
Entsprechend bildet der Einsatz von Motivanzeigetafeln einen wichtigen Ansatzpunkt
zur Erhohung der Akzeptanz bzw. zur Gewahrleistung eines angemessenen Geschwin-
digkeitsniveaus.

Frage: Kann auch tiber Buschwerk eine Reduzierung der Larmbelastungen z. B. in der
Wolgaster StralSe erreicht werden?

Antwort (Herr Schonefeld): Buschwerk hat eher eine psychologische Larmminde-
rungswirkung. Effektiver ist es in solchen Bereichen liber Gabionenwande oder dhnli-
ches eine tatsachliche Abschirmung zu erreichen. Hierbei ist allerdings zu beachten,
dass im Bereich von Querungen sowie Ein- und Ausfahrten das Thema Sicht zu be-
ricksichtigen ist. Insofern sollten kein flachenhafter Querungsbedarf bzw. kaum Ein-
und Ausfahrten vorhanden sein. Ob entsprechende Einbauten im Fall der Wolgaster
StralSe in Frage kommen, wird unter Berlicksichtigung dieser Aspekte nochmals ge-
prift.
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h) Hinweis: Speziell im Sommer ergeben sich erhéhte Larmbelastungen durch Motorra-

)

i)

k)

der mit frisierten Auspuffanlagen. Von Seiten der Polizei erfolgen hier, wie auch be-
ziiglich der Uberwachung der Geschwindigkeit zu wenige Kontrollen.

Antwort (Herr Schonefeld): Der notwendige Kontrolldruck ist angesichts der ange-
spannten Personalsituation bei der Polizei aktuell kaum leistbar. Zumal die Bereiche, in
denen es aus Verkehrssicherheitsaspekten wesentliche Probleme gibt, Vorrang haben.
Um dieses Problem zu |6sen, miisste die Personalsituation bei der Polizei verbessert
werden.

Frage: Der Rettungshubschrauber bildet bereits Tags eine Belastigung. Nun soll dieser
auch nachts Starten und Landen diirfen. Hierzu gab es nie eine Beteiligung?

Antwort (Herr Hildebrand): Der Flugléarm ist nicht Gegenstand der Larmaktionspla-
nung. Das Problem wird mitgenommen. Als der Landeplatz gebaut wurde und es le-
diglich um die Nutzung am Tag ging, ist die Stadt beteiligt sowie ein Schallgutachten
erarbeitet worden. Bis jetzt erfolgte keine Beteiligung der Stadt zum Thema Nacht-
flug. Hierzu wird bei der Universitatsklinik nachgefragt und eine schalltechnische Un-
tersuchung abfordern.

Frage: Welcher Zeitraum wird als Nacht, welcher als Tag bezeichnet?

Antwort (Herr Schonefeld): Hierbei ist zwischen der EU-Berechnungsmethodik VBUS
und der deutschen Larmschutzrichtlinie RLS-90 zu unterscheiden. Bei letzterer er-
streckt sich der Tageszeitraum auf den Zeitbereich zwischen 6 und 22 Uhr und der
Nachtzeitraum auf den Zeitbereich 22 und 6 Uhr. Bei der VBUS existiert zusatzlich der
Abendzeitraum zwischen 18 und 22 Uhr. Entsprechend reduziert sich der Tageszeit-
raum hier auf den Zeitbereich zwischen 6 und 18 Uhr.

Frage: Werden auch die zukiinftig zu erwartenden Verkehrsaufkommen bei der Larm-
aktionsplanung berticksichtigt?

Antwort (Herr Schénefeld): Die Larmaktionsplanung schaut lediglich auf den Ist-
Zustand. Basierend auf den aktuellen Verkehrsaufkommen wird im Rahmen der Larm-
kartierung die Immissionsbelastung berechnet. Diese dient als Grundlage fiir die Mals-
nahmenkonzeption.

Hinweis: Im Bereich des Mischgebietes Ziegelhof findet teilweise ein Neubezug durch
Gewerbe statt, welche zunehmend grofRer sind. Spielt das Thema Larm bei der Ge-
nehmigung eine Rolle.

Antwort (Herr Kaiser / Herr Hildebrand): Im Rahmen der Stadtentwicklung und Bau-
leitplanung bildet eine Bertiicksichtigung der entstehenden Verkehrsaufkommen einen
wichtigen Aspekt. Bei jedem Bauantrag fiir einen Gewerbebetrieb, welcher larminten-
siv ist bzw. viel Verkehr nach sich zieht, werden in einem Schallgutachten die Auswir-
kungen Uberpriift. Dies ist im konkreten Fall auch passiert.

Hinweis: Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in Eldena wird unterstiitzt. Am
Ortsausgang Richtung Kemnitz ware nachts eine zusatzliche Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 70 km/h sinnvoll.
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Antwort (Herr Schonefeld): Die Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h 6stlich der
Ortslage Eldena wurde bereits im Rahmen der ersten Offentlichkeitsveranstaltung an-
gesprochen. Wir haben dieses Thema in der Arbeitsgruppe Mobilitat intensiv disku-
tiert. Fur Verkehrsbeschrankungen bestehen gemals § 45 StVO verschieden Vorgaben,
welche zu beriicksichtigen sind. Fiir die Abwagung unter Larmgesichtspunkten exis-
tieren Orientierungswerte, welche berlicksichtigt werden miuissen. Aktuell wird diese
Thematik nochmals gepriift. Angesichts der Werte aus der Larmkartierung sind die
Realisierungsmaoglichkeiten fiir eine entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung
nach aktueller Rechtslage jedoch sehr gering.

Hinweis: Die Weiterfiihrung der Umgehungsstralse von Greifswald sollte in den Larm-
aktionsplan mit aufgenommen werden. Damit kann der Verkehr in der Ortslage Eldena
reduziert werden. Mit der Osttangente besteht die Gefahr, dass die Attraktivitat der
Verbindung durch Eldena hindurch zusatzlich ansteigt.

Antwort (Herr Schoénefeld): Das Thema UmgehungsstralSe wird als Erganzungshinweis
flir die Fortschreibung des Larmaktionsplanes mitgenommen.

Frage: Aufgrund der Schulen sowie vieler alterer Verkehrsteilnehmer besteht im Be-
reich der Lomonossow-Allee ein hoher Querungsbedarf. Dies betrifft insbesondere
den Bereich in Hohe Ernst-Thalmann-Ring. Ist hier eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h oder die Markierung eines Zebrastreifens moglich?

Antwort (Herr Schonefeld): Im MalBnahmenkonzept ist perspektivisch eine Optimie-
rung der Straldenraumgestaltung enthalten. Was das Thema Geschwindigkeitsredu-
zierung betrifft, besteht hier larmseitig aufgrund der weit abgesetzten Bebauung kei-
ne Begriindungsmoglichkeit.

Auch fiir die Markierung eines Fuldgangeriiberweges sind verschiedene Rahmenbe-
dingungen zu erfiillen. Die Thematik wird fiir die nachste Diskussionsrunde in der AG
Mobilitat mitgenommen.

Hinweis: Eine stirkere Information zum Lirmaktionsplan in der Offentlichkeit wire
wiinschenswert gewesen. In der Ostseezeitung gab lediglich einen kleinen Hinweis zur
heutigen Veranstaltung.

Antwort (Herr Schonefeld / Herr Kaiser): Im Vergleich mit vielen anderen Stadten ist im
Rahmen des Larmaktionsplanes Greifswald ein deutlich groSeres Informationsangebot
flir die Bevolkerung erfolgt. Es gab eine Postkartenwurfaktionen im Bereich der am
stirksten betroffenen Strafen vor den Offentlichkeitsveranstaltungen. Im Amtsblatt
war der Hinweis zum Termin auf der Titelseite. Auch im Blitz gab es eine umfangreiche
Information. Erfahrungsgemald werden liber das Stadtblatt und den Blitz mehr Biir-
ger*innen als {iber die OZ erreicht. Uber den Fragebogen gab es neben den Offentlich-
keitsveranstaltungen eine niederschwellige Beteiligungsmaoglichkeit.

Frage: Lasst sich die ,,Griine Welle" im Zuge der Wolgaster Stralse auf die Europakreu-
zung und die Bahnhofstralde tibertragen? Welche Effekte ergeben sich fiir den Larm?

Antwort (Herr Schonefeld): Prinzipiell kann eine Verstetigung zur Larmminderung bei-
tragen. Allerdings sind die Moglichkeiten fiir eine ,,Griine Welle" abhangig von den je-
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weiligen Rahmenbedingungen (Knotenpunktabstande, Verkehrsaufkommen, etc.). Die
Europakreuzung bildet einen Sonderfall, da sie aus allen Richtungen hohe Verkehrs-
aufkommen aufweist. Bestandteil des Mallnahmenkonzeptes ist, dass die Signalisie-
rung der Knotenpunkte regelmalSig tiberpriift wird.

Frage: Am Stadtrand sollten Umsteigemdglichkeiten vom Pkw beispielsweise auf das
Fahrrad eingerichtet werden. Gibt es hinsichtlich der Ausweitung der Busverkehre so-
wie der Radverkehrsverbindungen in das Umland aktuelle Entwicklungen?

Antwort (Herr Schonefeld): Fiir die Ausweitung der Stadt-Umland-Angebote fiir den
OPNV und Radverkehr sind andere Akteure (StraBenbauverwaltung, Kreis, Umland-
gemeinden) verantwortlich. In Verkniipfung mit den E-Bikes ergeben sich zukiinftig
weitere Potenziale fiir den Radverkehr. Diese konnen nur erschlossen werden, wenn
eine attraktive Verbindung gewahrleistet ist.

Das Thema Park + Ride ist selbst in den Grolsstadten kaum genutzt, weil die Rahmen-
bedingungen ungtinstig sind (zu viele und zu giinstige Parkmaglichkeiten). Je kleiner
die Stadt, umso schwieriger ist es, die Verkehrsteilnehmer angesichts der kurzen Rest-
strecken nochmals zum Umsteigen zu bewegen. Ziel sollte es sein, dass die Nutzer gar
nicht erst ins Auto einsteigen.

In der Flache ist die Gewahrleistung einer hohen Angebotsdichte schwierig. Im Nah-
verkehrsplan ist die Einrichtung sog. Plus-Busse vorgesehen, welche regelmalig und
schnell im Verlauf der Hauptachsen verkehren. Fiir die FeinerschlielSung gibt es ver-
schiedene Modellprojekte zur Anbindung an diese Hauptachsen. Hier wird es perspek-
tivisch weitere Entwicklungen geben.

Frage: Gibt es Moglichkeiten westlich von Eldena entlang der Wolgaster Stralde einen
Larmschutzwall aufzuschitten?

Antwort (Herr Schonefeld): Im Zuge der Bestandsstral3en existieren keine Larmgrenz-
werte. Entsprechend ist eine Finanzierung bzw. Umsetzung einer solchen MalSnahme
schwierig.

Frage: Wie sieht es aktuell mit der Sanierung des Parkplatzes in Eldena als potenzielle
Buswendestelle aus?

Antwort (Herr Kaiser): Die Planungen befinden sich derzeitig in der Variantenuntersu-
chung, wo die Wendemaglichkeit fiir den Bus eingerichtet werden kann. Hierzu laufen
parallel Gesprache mit dem Busunternehmen. Die Planung soll dieses Jahr abgeschlos-
sen werden. Danach ist liber die Finanzierung zu diskutieren, jedoch gab es auch hier
bereits Vorgesprache in Bezug auf Fordermittel.

Frau von Busse schlielst die Veranstaltung und dankt allen Teilnehmern fiir Ihre Teilnah-
me sowie die konstruktive Diskussion.

Eine weitere Moglichkeit zur Beteiligung wird es im Rahmen einer 6ffentlichen Auslegung
des Berichtentwurfes zum Larmaktionsplan geben. Diese soll im Marz 2019 starten. Hierzu
wird es nochmals eine gesonderte Information geben.
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Anlage 3

Abwigung der Stellungnahmen aus der Offentlichkeitsbeteiligung

Abwdagung der Stellungnahmen und Hinweise zur ,Fortschreibung Larmaktionsplan (Stufe 3)" der Universitéts- und Hansestadt
Greifswald im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung zum Berichtentwurf (Stand 06.07.2019).

Nr. |Name/ Anmerkung / Bedenken Abwdgungsvorschlag Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung
11 | Birger1 In der Wolgaster Stralse in Hohe der Einmiindung zum | Richtig ist, dass es fiir das Bestandstrallennetz keine Statement,
20.08.2019 | Rykwaldchen ist es hoffnungslos etwas gegen den Larm | Grenzwerte gibt, welche verpflichtend einzuhalten sind. | kein Abwa-
tuen zu konnen, da es sich um eine Bestandsstrafse han- | pennoch beinhaltet der Entwurf des Lirmaktionsplanes | 9ungsbedarf
delt. insbesondere im Rahmen der gesamtstadtischen Larm-
minderungsstrategie Malsnahmen, die auch im entspre-
chenden Teilabschnitt der Wolgaster StralSe zur Larm-
minderung beitragen kénnen.

1.2 Beim Bau einer Schallschutzwand in der Wolgaster Stra- | Aus stadtebaulichen Gesichtspunkten ist der Bau einer | teilweise be-
[Be waren verschiedene Anwohner sicherlich bereit sich | Schallschutzwand in der Wolgaster Stralde nicht zielfiih- | reits berlick-
finanziell zu beteiligen. rend. Allerdings empfiehlt das Malsnahmenkonzept eine |sichtigt / nicht

Verdichtung der Straldenraumbegriinung. zu berticksich-
tigen

13 Ein Grofsteil des Larms kommt durch Geschwindigkeits- | Das Thema Verkehrs- und Geschwindigkeitsiiberwa- bereits berlick-

Uberschreitungen, frisierte Auspuffanlagen (Motorrader)
und Missachtung des Sonntagsfahrverbotes durch
landwirtschaftliche Nutzfahrzeuge

chung ist Bestandteil des Malsnahmenkonzeptes im
Entwurf des Larmaktionsplanes. Allerdings ist die Uni-
versitats- und Hansestadt Greifswald nur teilweise fiir
die Umsetzung verantwortlich.

Beziiglich des Sonntagsfahrverbotes ist zu beachten,
dass in der Erntezeit Ausnahmeregelungen fiir landwirt-
schaftliche Produkte méglich sind (siehe:
https://www.schwerin.de/politik-verwaltung/
dienstleistungen/verwaltungsleistungen/Ausnahme-
vom-Sonntagsfahrverbot/), zuletzt abgerufen
28.08.2019

sichtigt
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Nr. |Name/ Anmerkung / Bedenken Abwdgungsvorschlag Empfehlung
Datum Gutachter / Verwaltung

14 Durch den Rettungshubschrauber finden bereits regel- | Das Thema Fluglarm ist nicht Gegenstand der Larmakti- | nicht zu be-
malSig Uberfliige bei Dunkelheit statt. Es ist nur noch ei- | onsplanung. Der entsprechende Hinweis wurde an die riicksichtigen
ne Frage der Zeit, bis auch Nachtfliige erfolgen. Zudem | zustandigen Kollegen der unteren Immissionsschutzbe-
sorgt die geringe Flughohe fiir zusatzliche Belastungen. | horde innerhalb der Stadtverwaltung weitergeleitet.

1.5 Eine Ausweitung der nichtlichen Tempo-30-Regelung in | Ostlich der Einmiindung Am St. Georgsfeld ist die Be- nicht zu be-
der Wolgaster StralSe bis zum Karl-Liebknecht-Ring ist | bauung im Zuge der Wolgaster Strafse lockerer und wei- | riicksichtigen
sinnvoll. Es ist nicht einzusehen, wieso die Geschwindig- | ter von der Stralsenachse entfernt. Entsprechend sind
keitsbegrenzung in Hohe Am St. Georgsfeld aufhdren die Larmpegel sowie die Betroffenheiten geringer als in
soll. Auf der nordlichen Seite der Wolgaster Stralse setzt | den westlich angrenzenden Abschnitten. Die Rahmen-
sich die Bebauung mit gleichem Bebauungsabstand, wie |bedingungen fiir die Umsetzung einer Geschwindig-
in den westlichen Abschnitten bis zum Karl-Liebknecht- | keitsbegrenzung sind hier aktuell nicht gegeben.

Ring fort.

1.6 Im Rahmen des Lirmaktionsplanes 2014 war im Zuge der | Im Rahmen der Uberpriifung hat sich gezeigt, dass im nicht zu be-
Wolgaster StralSe eine nachtliche Geschwindigkeitsbe- | Teilabschnitt zwischen Billrothstralse und Am St. ricksichtigen
grenzung bis zur Billrothstralse konzipiert. Georgsfeld aktuell die Rahmenbedingungen fiir die Um-

setzung einer Geschwindigkeitsbegrenzung nicht gege-
ben sind.
17 Auch im Abschnitt zwischen Platz der Freiheit und Am Die Ausfiihrungen im Kapitel 2.3.2 werden entsprechend |ist zu berlick-

St. Georgsfeld wurde bisher lediglich auf Teilabschnitten
der Wolgaster StralSe eine Reduzierung der zuldssigen
Geschwindigkeit nachts vorgenommen. Im Kapitel 2.3.2
zur Umsetzung der MalBnahmen des LAP 2014 wird je-
doch félschlicherweise dargestellt, dass die Malsnahme
bereits vollstdndig umgesetzt ist. Eine Richtigstellung
erfolgt erst im Malnahmenkapitel.

aktualisiert.

sichtigen
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