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1.

Anlass und Aufgabenstellung

Larm ist eines der von der Bevdlkerung am starksten wahrgenommenen Umweltprobleme. Vor
allem in Stadten, aber auch in landlich gepragten Gegenden stellt der Verkehr den grof3ten
Larmverursacher dar. Dabei wird ein groRes Dilemma erkennbar: wahrend die grenzenlose und
bis vor die Haustilr reichende Kfz-Mobilitat oftmals als Selbstverstandlichkeit vorausgesetzt
wird, sollen die daraus entstehenden Belastungen hingegen mdéglichst weit weg vom eigenen

Zuhause abgewickelt werden.

Inzwischen ist erwiesen, dass die dauerhafte Larmbelastung in Abhangigkeit von der H6he und
der Dauer des Pegels zu gesundheitlichen Risiken oder Schadigungen fuhrt. Zum Schutz des
menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volkswirtschaft indirekt
durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG) durch das Europaische Parlament ein europaweit geltender einheitli-
cher Rahmen aufgestellt, den Umgebungslarm und somit seine schadlichen Folgen zu verrin-

gern oder zu vermeiden.

Die Richtlinie wurde im Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG, 88 47 a-f) in Deutschland
gesetzlich verankert. Dazu wurde mit der ,Verordnung Uber die Larmkartierung* (34. BImSchV)
eine Durchfiihrungsverordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz verabschiedet, in der die
technischen Details zur Larmkartierung festgelegt sind. Die Larmkartierung musste im Jahr
2007 im ersten Durchgang in Kommunen durchgefiihrt werden, in denen Hauptverkehrsstralen
mit Belastungen Uber 6 Millionen Fahrzeugen im Jahr (etwa 16.400 im durchschnittlichen Ta-

gesverkehr — DTV) durch das administrative Gebiet fiihren.

Im Jahr 2012 musste entsprechend der gesetzlichen Vorgaben eine erneute Kartierung der
Larmbelastungen erfolgen, wobei die Verkehrsbelegungsgrenze der zu betrachtenden Stral3en-
abschnitte auf 3 Millionen Fahrzeuge pro Jahr (DTV von etwa 8.200 Kfz/ 24 Stunden) abge-

senkt wurde.

Fur den Fall, dass im Ergebnis der Kartierungen erhebliche Larmbelastungen in bewohnten Be-
reichen festgestellt werden, ist im néachsten Schritt die Aufstellung eines Larmaktionsplanes
zur Larmminderung vorgeschrieben, wenn sich in Voruntersuchungen Ansétze zur wirksamen

Minderung der Larmbelastungen abzeichnen.
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Eine entsprechende vorbereitende Untersuchung liegt fur Gorlitz vor'. Auf Grundlage der Larm-

kartierungen aus dem Jahr 2007 wurde in dieser herausgearbeitet:

« welche Konflikte auch Uiber den damals kartierten Bereich hinaus bestehen,
¢ welche stadtischen Entwicklungen die Larmbelastungen in Gorlitz beeinflussen und
e ob und mit welchen strategischen Ansatzpunkten ein Larmaktionsplan zum Abbau der

Defizite beitragen kann.

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass:

e auf Grund der dichten Bebauung im Innenstadtbereich flachenhafte Uberschreitungen
der Schwellenwerte nach EU-Umgebungslarmrichtlinie zu erwarten sind,

¢ die Entwicklung des Kernstadtbereiches zentrales Anliegen der Stadtentwicklung ist, so
dass Konzepte der Larmminderung in diesem Bereich eine sehr hohe Prioritat haben und

e zahlreiche Ansatzpunkte der L&rmminderung zu erkennen waren, die durch den Larmak-
tionsplan als zentrales Element fur die Verknipfung und Bewertung von Mal3nahmen der
Verkehrsentwicklungsplanung und des integrierten Stadtentwicklungskonzeptes (INSEK)

wirksam werden kénnen.

Entsprechend der Empfehlung hat sich die Stadt Goérlitz (die groRraumige Einordnung des Un-
tersuchungsgebietes ist in Abbildung 1 dargestellt) entschieden, einen Larmaktionsplan aufzu-
stellen. Dieser sollte die bereits vorliegenden Analysen und strategischen MaRhahmenansatze
zur La&rmminderung aus der Voruntersuchung aufgreifen und daraus konkrete Mal3nahmen zur

Verringerung der Belastungen ableiten.

! Gutachten zur Larmaktionsplanung der Stadt Gorlitz — Vorbereitende Untersuchung

Ingenieurbiro IVAS, Dresden, November 2010
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2.
2.1

Ablauf von Larmkartierung und Larmaktionsplanung

Grundsatzlicher Ablauf entsprechend der rechtlichen Vorgaben

In der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. dem BImSchG sind die Larmkartierung sowie die sich
jeweils daran anschlieRende Larmaktionsplanung als stetiger Prozess vorgesehen, der aller
5 Jahre wiederholt bzw. aktualisiert werden soll. Im ersten Durchgang im Jahr 2007 waren, wie
bereits erwéhnt, die von Stralen mit jahrlichen Belastungen von mehr als 6 Millionen Fahrzeu-

gen ausgehenden Larmemissionen zu bestimmen (vgl. § 47¢ (1) BImSchG).

Im zweiten Durchgang der Larmkartierung im Jahr 2012 lag die Ausléseschwelle niedriger. Es
waren die Larmbelastungen von Hauptverkehrsstra3en, die ein Verkehrsaufkommen von min-
destens 3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr (entspricht ca. 8.200 Fahrzeugen im DTV) aufweisen,
zu kartieren. Die Kartierung ist auch nach 2012 alle funf Jahre zu Uberpriifen und bei Notwen-

digkeit zu wiederholen, um die Entwicklung der Larmbelastungen abbilden zu kénnen.

Die Larmkartierung wird dabei im Wesentlichen auf Grundlage der Verkehrsaufkommenszahlen
durchgefuhrt, die im Freistaat Sachsen bei der alle finf Jahre stattfindenden systematischen
StraBenverkehrszahlung (SVZ) erhoben werden. Allerdings sind die Ergebnisse der SVZ nur
eingeschrankt geeignet, das Aufkommen auf stadtischen HauptverkehrsstraRen abzubilden. So
kann die begrenzte Anzahl an Z&hlstellen dazu fuhren, dass nicht alle relevanten Stral3enab-
schnitte identifiziert oder das Verkehrsaufkommen nicht zuverlassig extrapoliert wird. Im Sinne
einer sachgerechten Kartierung sollte deswegen immer versucht werden, mittels untersetzender
Zahlungen ein mdglichst umfassendes Abbild der Belegungszahlen zu erreichen und entspre-
chend zu kartieren. In Gdorlitz konnte auf entsprechende Zahlungen zurlickgegriffen werden.

Sollten sich aus der Kartierung erhebliche Belastungen fir Anwohner herausgestellt haben, ist
auf Grundlage der Larmkartierungen jeweils ein Larmaktionsplan zu erstellen. Nach der zweiten
Stufe im Jahr 2013 ist die Aufstellung von Larmaktionsplanen davon abhéngig, ob sich wesent-
liche Anderungen der Larmsituation eingestellt haben oder die Uberarbeitung generell als erfor-

derlich angesehen wird. Diese Uberpriifung ist mindestens alle 5 Jahre vorgesehen.

Zur Erstellung eines Larmaktionsplanes sind die Ergebnisse der Kartierung zu analysieren, Be-
troffenheiten zu quantifizieren und Konflikte herauszustellen. Dabei sind auch Bereiche zu be-
trachten, welche nicht im Zuge der Larmkartierung bewertet wurden, jedoch augenscheinlich
von hohen Larmemissionen betroffen sind. Weiterhin sind besondere schiitzenswerte Bereiche
(,ruhige Gebiete*) gesondert herauszuarbeiten. In die Betrachtung werden gleichsam aktuelle

stadtebauliche oder verkehrlich bedeutsame Planungen einbezogen.
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Dadurch soll vermieden werden, dass gegenwartig noch nicht vorhandene Konflikte durch ge-
plante MaBnahmen wie der Neuanlage oder dem Ausbau von Straen bzw. dem Neubau oder
Abriss von Geb&auden entstehen.

Auf Grundlage dieser Analysen sind geeignete Mal3nahmen zu entwickeln, um Larmemissionen

und -immissionen, welche auf die Bevolkerung einwirken, zu verringern oder gar zu vermeiden.

In einer Voruntersuchung wurde in Goérlitz die Aufnahme und Analyse der bislang vorliegen-
den und mit der ersten Larmkartierung erarbeiteten Grundlagen vorgenommen. So erfolgten
neben der Larmkartierung auch Betrachtungen zu Fahrbahnoberflachen und zuléssigen Ge-
schwindigkeiten sowie die Sichtung von relevanten Unterlagen wie Flachennutzungs- und Be-
bauungsplane, Konzepte zur regionalen und stadtebaulichen Entwicklung und sonstigen Pla-

nungen.

Die Voruntersuchung der Larmaktionsplanung schlie3t generell mit einem Beschluss Uber den
qualifizierten Abschluss des Verfahrens oder die Aufstellung des eigentlichen Larmaktionsplans
ab. Ein systematisches Ablaufschema der Voruntersuchung zur Larmaktionsplanung ist in Gra-
fik 1 dargestellt.

Grafik 1. Ablauf der Aufstellung von Larmaktionsplanen - 1. Arbeitsschritt, eigene Darstellung auf der
Grundlage der LAI-Hinweise fiir die Larmaktionsplanung und der ,Hinweise fiir die Larmaktionsplanung —

Informationsbroschiire fur Stadte und Gemeinden“ des LfULG Sachsen
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In Gorlitz wurde aufgrund der Ergebnisse der Voruntersuchung der Beschluss zur Aufstellung

des Larmaktionsplanes gefallt.

Anschlieend erfolgt die Erarbeitung des Larmaktionsplanes selbst, die in mehreren Teil-
schritten vollzogen wird (vgl. Grafik 2). Ausgehend von strategischen Leitlinien werden konkrete
MafRnahmen und MalRnahmebiindel abgeleitet und hinsichtlich ihrer Dringlichkeit gereiht. Dabei
werden sowohl konkrete MalRnahmen benannt als auch Aufgaben der kontinuierlichen Weiter-

fuhrung der Larmaktionsplanung beschrieben.

Hierbei erfolgt nicht nur die ausschlie3liche Betrachtung der Ergebnisse der Larmkartierung,
sondern auch weitere Aspekte wie die Belastungen, welche von bisher nicht kartierten StraBen

oder gewerbliche Quellen ausgehen, werden thematisiert.

Grafik 2:  Ablauf der Aufstellung von Larmaktionsplanen - 2. Arbeitsschritt

In dieser Phase ist die Offentlichkeit gemaR den Vorgaben der EU-Richtlinie umfassend einzu-
beziehen. Neben der Durchfiihrung der Information der Biirger (Auslage des Planentwurfs, Ver-
anstaltungen zur Burgerinformation) sollen auch die von den MaRnhahmen beriihrten Stellen
zum Entwurf des Larmaktionsplanes (LAP) in angemessener Weise beteiligt werden. Dies ist
insofern von besonderer Bedeutung, dass der Larmaktionsplan selbst nicht nur die in der Ver-
antwortung der Kommune liegenden Malnahmen aufzeigt, sondern auch andere Handlungs-

ebenen und Malinahmetréager benennt.
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2.2 Ablauf des Verfahrens in der Stadt Gorlitz

Der Larmaktionsplan der Stufe 1 (fir von StralRen mit mehr als 6 Mio Kfz pro Jahr ausgehende
Larmbelastungen) wurde auf Grundlage der Kartierung aus dem Jahr 2007 bis in das Entwurfs-
stadium erarbeitet, anschlieRend im Jahr 2012 6ffentlich ausgelegt und den vom LAP berthrten
Stellen zur Kenntnis- und Stellungnahme tbergeben. Im Entwurf wurden Stral3enabschnitte, fir
die anhand der Verkehrsbelastungen, Geschwindigkeiten oder Fahrbahnzustande eine Schwel-
lenwertlberschreitung in der 2. Stufe der LaArmaktionsplanung absehbar waren, bereits berick-

sichtigt.

Da der Prozess der Larmaktionsplanung der ersten Stufe somit den vorgesehenen Zeitpunkt
zur Erstellung der Kartierung fir die zweite Stufe erreicht hatte, wurde in Abstimmung mit dem
Sachsischen Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LfULG) entschieden, den

Entwurf unter Berticksichtigung der Ergebnisse der zweiten Larmkartierung zu Uberarbeiten.

Anhand der Ergebnisse der Larmkartierung der zweiten Stufe konnte nun mehr tberpriift wer-
den, ob die im ersten Entwurf getroffenen Annahmen richtig waren oder eine Ausdehnung der
Betrachtungen auf weitere aufféllige Straf3enabschnitte nétig wird. Des Weiteren gingen die
Stellungnahmen aus den offentlichen Auslegungen sowie Hinweise der Blrger in den kombi-

nierten Larmaktionsplan der Stufen 1 und 2 ein.

Anschliel3end wurde der Plan als Entwurf im Juni/ Juli 2013 erneut fir 6 Wochen ausgelegt. Pa-
rallel zur Auslegung gab es zudem eine 6ffentliche Informationsveranstaltung am 2. Juli 2013
im GroRRen Sitzungssaal des Gorlitzer Rathauses (Protokoll vgl. Anlage 1). Neben den Birgern
waren auch die von Planungen berihrten Stellen zur Beteiligung aufgefordert (Aufstellung der
angefragten Stellen vgl. Anlage 2). Alle Hinweise sind hinsichtlich ihrer Relevanz beurteilt (Ab-

wagung der Birgerhinweise in Anlage 3) und in den vorliegenden Plan eingearbeitet worden.

Aufgrund der Besonderheiten im Verfahrensablauf wurde der vorliegende Larmaktionsplan so-
mit in verschiedenen Fassungen mehrfach der Offentlichkeit vorgestellt und damit mehrfach die

Méoglichkeit zur Beteiligung gegeben.
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3. Beschreibung der Larmsituation in der Stadt Gorlitz

3.1 Grundlagen der Larmkartierung

Berechnungsmethode und Einflussfaktoren

Gemal den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden zwei maRgebliche Indizes be-
rechnet. Der Lpgy beschreibt den Larmpegel an einem mittleren Tag des Jahres als Tagesmit-
telwert (dabei steht DEN als Abkirzung fur Day — Evening — Night). Obwohl der Nachtzeitraum
bereits in diesen Wert einflie3t, wird er aufgrund der in diesem Zeitraum besonderen Sensibilita-

ten zusatzlich separat betrachtet (als Lyigh: bezeichnet).

Die Berechnungen der Schallpegel erfolgen in einem dreidimensionalen Modell, in welchem fol-

gende Einflussfaktoren berticksichtigt sind:

Verkehrliche Faktoren: Durchschnittlich tagliche Verkehrsbelastung (DTV)
Schwerverkehrsbelastung (Fahrzeuge > 3,5 t)

Zulassige Geschwindigkeit

Bauliche/ topografische Faktoren:  Fahrbahnbelag
Gelandeverlauf
Schallschutzwélle und -wéande
Bebauung

Fahrbahnlangsneigung

Die Berechnung erfolgt gemaR der Berechnungsvorschrift VBUS?.

Sowohl Uber das Jahr hinweg, als auch uber die Wochentage und Stunden des Tages schwan-
ken die Verkehrsstarken und damit auch die vom Verkehr ausgehenden Larmbelastungen. Die-
se Schwankungen unterliegen allgemeinen verkehrlichen GesetzmaRigkeiten und werden be-
reits bei der Ermittlung des DTV als Mittelwert eines Jahres berticksichtigt. Somit kénnen die
auf Mittelwerten basierenden Berechnungsergebnisse nicht mit temporaren punktuellen Mess-

werten verifiziert werden.

2 Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an StraRen (VBUS)

Bundesanzeiger Nr. 154 vom 17.06.2006
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Schwellenwerte

In den gesetzlichen Vorgaben zur Larmkartierung bzw. der Larmaktionsplanung wurden keine
Festlegungen zu Grenzwerten getroffen, ab denen Larmbelastungen als inakzeptabel gelten,
sondern lediglich auf ,relevante Grenzwerte oder andere Kriterien“® abgestellt. Eine Einordnung
der Pegel hinsichtlich ihrer Bedeutung fir den menschlichen Organismus erfolgt deshalb ent-
sprechend der Empfehlung des LfULG* anhand der in einem Sondergutachten des Sachver-

standigenrates fir Umweltfragen vorgenommenen Bewertung®.

Demnach erhéht sich bei Dauerbelastungen tber 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der
Nacht das Risiko gesundheitlicher Folgen (insbesondere Herz-Kreislauf-Erkrankungen) sig-

nifikant.

Als Belastigung werden Werte von mehr als 55 dB(A) im Tagesmittel sowie oberhalb 50
dB(A) nachts eingestuft. Das LfULG empfiehlt den Kommunen als Ausléseschwelle zur Larm-

aktionsplanung die Uberschreitung der gesundheitsrelevanten Pegelwerte.

Zu Interpretation der berechneten Werte ist es erforderlich, vergleichbare Gerauschkulissen zu

beschreiben. Eine entsprechende Zusammenstellung enthalt nachfolgende Tabelle.

BImSchG, § 47d (1)

Hinweise fiur die Larmaktionsplanung — Informationsbroschire fir Stadte und Gemeinden
Sachsisches Landesamt fur Umwelt und Geologie, 2008

Sondergutachten ,Umwelt und Gesundheit — Risiken richtig einschatzen*

Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen

in: Deutscher Bundestag Drucksache 15/5900 vom 28.06.2005
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25dB Atemgerausch aus 1 m Entfernung
35 dB sehr leiser Zimmerventilator bei geringer Geschwindigkeit aus 1 m Entfernung
40 dB Lern- und Konzentrationsstérungen mdoglich
45 dB Ubliche Wohngerausche durch Radio oder sprechen im Hintergrund
50 dB Kuhlschrank aus 1 m Entfernung, Vogelgezwitscher im Freien aus 15 m Entfernung
55 dB Zimmerlautstarke von Radio oder Fernseher aus 1 m Entfernung,
larmender Staubsauger aus 10 m Entfernung
60 dB larmender Rasenmaher aus 10 m Entfernung
65 dB erhohtes Risiko fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen bei standiger Einwirkung
70 dB Dauerschallpegel an Hauptverkehrsstralen tagstber

75 dB vorbeifahrender Pkw in 7,5 m Entfernung,
nicht larmgeminderter Gartenhécksler aus 10 m Entfernung

80 dB sehr starker StralRenverkehrslarm, larmender Lkw in 7,5 m Entfernung
stark befahrene Autobahn in 25 m Entfernung

85 dB Motorkettensége in 10 m Entfernung, lauter WC-Druckspuhler in 1 m Entfernung
Horschéaden bei Einwirkdauer von 40 Stunden je Woche moglich

90 dB Handschleifgerat im Freien in 1 m Entfernung

95 dB lautes Schreien, Handkreissdge im Freien in 1 m Entfernung

100 dB haufiger Pegel bei Musik Uber Kopfhorer, Presslufthammer in 10 m Entfernung

Tabelle 1: Vergleich Gerauschkulissen

Kartierter Bereich

Der kartierte Bereich umfasste in der 1. Stufe aufgrund der gesetzlichen Vorgaben nur wenige
StraRenabschnitte des HauptverkehrsstralRennetzes von Gorlitz:
e B 99 Laubaner StralRe — Nieskyer Stralle — ZeppelinstraRe — Christoph-Liders-Stral3e
(westlicher Teil) und Cottbuser Stral3e
e S 125 Reichenbacher StraRe zwischen Reichertstral3e und Friedrich-Naumann-Stral3e/
Friedrich-List-Stral3e

In der zweiten Stufe ist nach Halbierung des Schwellenwertes fiir zu kartierende Stral3enab-
schnitte auf 3 Millionen Fahrzeuge/ Jahr das gesamte stadtische Stral3enhauptnetz betrachtet
worden. Zur ldentifizierung der Stralenabschnitte, die in die Kartierung eingehen sollten, wur-
den u.a. die im Jahr 2008 im Rahmen der Erarbeitung des Gesamtverkehrskonzeptes der Stadt
Gorlitz® durchgefuhrten Verkehrszéhlungen zur Untersetzung der SVZ-Zahlungen herangezo-

gen (vgl. Kapitel 3.2). Eine Ubersicht der kartierten StraRen ist in Abbildung 2 enthalten.

®  Gesamtverkehrskonzept Stadt Gorlitz - Stufe 1

Ingenieurbiro IVAS, Dresden, Oktober 2009
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3.2

Eingangsdaten der Larmkartierung

Verkehrsbelastungen im StraRenhauptnetz

Gorlitz ist eine derjenigen Stadte, die Uber umfangreiche Informationen zur Belastung des Stra-
Rennetzes verfligen. Bereits 2001 wurde eine erste Belastungsibersicht als Verkehrsmengen-
karte zusammengestellt. Im Jahr 2004 wurde die Verkehrsmengenkarte im Rahmen eines For-
schungsprojektes zum grenziiberschreitenden Verkehr” aktualisiert. Mit den Z&hlungen aus der
Analyse zum Gesamtverkehrskonzept der Stadt Gorlitz liegen nunmehr erneut aktuelle, fla-
chenhafte Informationen zu den Verkehrsbelastungen des Stra3ennetzes in Gérlitz vor. Abbil-
dung 3 zeigt die jeweils aktuellsten Belegungszahlen des StralRennetzes im werktaglichen Ver-
kehr.

Die folgende Tabelle zeigt alle StralRen, die aufgrund einer Belegung von mehr als 8 200
Kfz/ Tag gemall EU-Umgebungslarmrichtlinie im Jahr 2012 zu betrachten waren. Dazu gehort
auch die Autobahn 4, die innerhalb der Stadtgrenzen von Gorlitz (allerdings auRerhalb der ver-
dichteten Kernstadt) liegt, fur die in der SVZ 2010 eine Belegung von ca. 12 400 Kfz/ 24 Stun-

den ausgewiesen wird.

" Flachendeckende Verkehrszahlungen in der Europastadt Gorlitz-Zgorzelec

Ingenieurburo fur Verkehrsanlagen und -systeme Dresden, 2004
im Rahmen des Forschungsprojektes ,Entwicklung grenziiberschreitender integrierter Gesamtverkehrssysteme am
Beispiel der Stadte Gorlitz-Zgorzelec und Frankfurt Slubice*, FOPS 70.717/03 des BMVBS
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Stral3e/Abschnitt Belastung SV-Anteil
Kfz/24 Std. %

BAB 4 zwischen AS Gorlitz und Grenze zu Polen 12400 30%
Reichenbacher StraRe westlich Reichertstrafie 17200 3%
Laubaner Stral3e 17000 2%
Nieskyer StralRe 17000 3%
Zeppelinstrale 17000 3%
Christoph-Liders-StraRe (West) 13700 3%
OU B 6 zwischen Laubaner Str. und Wiesbadener Str. 13300 6%
Reichenbacher StraRe dstlich Reichertstralie 12500 3%
Bahnhofstral3e (West) 12500 3%
Rauschwalder StraRe westlich Brautwiesenstral3e 12500 3%
Christoph-Liders-Strale (Ost) 11500 1%
Bahnhofstralie (Ost) 11300 4%
Biesnitzer Str. zwischen Lutherstr. und Zittauer Str. 12200 3%
Zittauer StralRe 12200 3%
Grlner Graben 11800 3%
Obermarkt 10000 2%
August-Bebel-Platz (Biesnitzer Stralie) 9800 2%
Reichertstralie 8900 3%
Girbigsdorfer Stral3e Hohe Klinikum 8200 3%
Dr.-Kahlbaum-Allee 8200 2%

Tabelle 2: StralRen mit Belastungen oberhalb 8 200 Kfz/24 Std. (Schwellenwert Kartierung 2012)

Aus rein verkehrstechnischer Sicht sind die auftretenden Verkehrsmengen im Regelfall unprob-
lematisch. Auch ist darauf hinzuweisen, dass Gorlitz vergleichsweise eher geringe Schwerver-
kehrsanteile im gesamten StralRennetz aufweist. Dies wurde bei allen benannten Zahlungen
festgestellt. Daraus kann jedoch nicht abgeleitet werden, dass hinsichtlich des Verkehrslarms

keine Probleme bestiinden, da andere Einflussfaktoren wiederum sehr ungiinstig wirken.
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Fahrbahnoberflachen

In den vergangenen Jahren wurden zahlreiche StralRenziige in Goérlitz saniert. Die Fahrbahn-
oberflachen im Stralenhauptnetz sind im Regelfall in bituminéser Bauweise ausgebildet und
somit als schalltechnisch glinstig zu bezeichnen. Dennoch sind einige Stral3en mit alten Bela-
gen verblieben, die im Folgenden beispielhaft benannt werden sollen (Ubersicht der Fahrbahn-

belage der kartierten Stral3e in Abbildung 4).

Insbesondere Grol3- oder Kleinpflasterbeldge sind als schalltechnisch sehr ungiinstigste Be-
lagsart einzuordnen, da auf Grund der Steingeometrie und der grof3en Fugen besonders starke
Abrollgerausche auch bei niedrigen Geschwindigkeiten auftreten. Insofern sollten solche Belage

nur im Ausnahmefall verbleiben.

In der Goethestralle liegt auf der sudlichen/ 6stlichen Fahrbahn noch Kleinpflaster aus Granit.
Die Goethestral3e ist dem Strallenhauptnetz zuzuordnen und als Hauptsammelstral3e einge-
stuft, die Belegungen der letzten Z&ahlung lag mit ca. 7 600 Kfz/ 24 h knapp unterhalb der

Schwelle der 2. Larmkartierungsstufe.

Foto: GoethestralRe (sudliche/ dstliche Fahrbahn)

Da erhebliche Betroffenheiten abgeschatzt wurden, ist die StralRe in die Kartierung 2012 mit be-
trachtet worden. Im Ergebnis musste festgestellt werden, dass der Abschnitt mit zu den am

starksten belasteten Straf3en von Gérlitz gehort.

In der Rothenburger Stralle (H6he Stitzmauer) wurde der vorhandene Pflasterbelag bereits
vor langerer Zeit mit einem Dunnschichtbelag aus Asphalt iiberzogen. Jedoch ist die Haltbarkeit
solcher Bauweisen sehr gering. Die dann schadhaften Oberflachen fihren zu mindestens

ebenso groRen Schallemissionen, wie die eigentliche Pflasterdecke.
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Obwohl die Stral3e im Zuge der Larmkartierung nicht betrachtet wurde, kann von hohen Belas-
tungen der Anwohner ausgegangen werden, auch da die Bebauung sehr eng zur Stral3e steht.
Fur den Abschnitt befinden sich gegenwartig Planungen zur grundhaften Sanierung der Fahr-
bahn in Vorbereitung.

Foto: Stralenzug Rothenburger Stralle

Als weiteres Beispiel soll die Reichertstralle benannt werden, die noch Uber Abschnitte in
Kleinpflaster verfugt. Mit der neuen Stadtanbindung Rauschwalde nahm die Bedeutung der
ReichertstraBe im StralRennetz der Stadt Gorlitz funktionell zu, allerdings zeigten erste Ver-
kehrszahlungen im Jahr 2010, dass noch kein relevanter Verkehrsmengenanstieg zu verzeich-
nen war.

Foto: Strallenraum der ReichertstraBe (Beginn des Pflasters ab roter Linie)
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Im Grinderzeitquartier der Innenstadt sind ebenfalls noch einige Straen mit Grol3pflasterbela-
gen vorhanden. Die StraRenpflasterung pragt diese Gebiete sehr typisch und vermittelt einen
historischen Eindruck.

Als ein Beispiel fur in der Innenstadt von Gorlitz haufiger existierende besondere stadtebauliche
Gegebenheiten wurde die Salomonstral3e vor ihrer Sanierung im Jahr 2012/13 einer gesonder-
ten Untersuchung unterzogen. Bis zu den Baumalinahmen war die typische Griinderzeitstral3e
mit einem GrofRpflasterbelag aus Granit versehen. Die Bebauung steht sehr dicht an der Fahr-
bahn.

Foto: SalomonstralRe mit schalltechnisch sehr ungiinstigem Grol3pflasterbelag

Die StraBe hat mit einem DTV von 2.000 eine deutlich geringere Verkehrsbelegung als die
8.200 Kfz/ Tag, ab welcher eine Kartierung erfolgen soll. Dennoch wurde in der vereinfachten
Berechnung festgestellt, dass durch das Befahren von Kopfsteinpflaster hohe Pegel auf die
Fassaden der anstehenden Gebdude einwirken und die angesetzten Schwellenwerte der Ge-
sundheitsgeféhrdung Uberschritten wurden, obwohl bereits eine verminderte Geschwindigkeit
von 40 km/h einberechnet wurde (gemafR} der Berechnungsvorgaben fachlich richtig wéare der

Ansatz der zulassigen Hochstgeschwindigkeit).

Salomonstrale - Ausgangsdaten

Stral’enraumbreite 11m| Lé&ngsneigung <2%
werktégliche Verkehrsbelastung 2000 Kfz/24 Std.|  SV-Anteil >3,5t 2%
Fahrbahnbelag Grof3pflaster]  zul. Geschwindigkeit 40 km/h

Berechnungsergebnisse gegenwartige Situation

v =40 km/h

LDEN 66,0 LNIGHT 55,8
Tabelle 3: Vereinfachte Schallberechnung SalomonstraRe — Ausgangsdaten und Fassadenpegel
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Mit der Sanierung der Fahrbahnoberflache (Asphaltbelag) ist zwischenzeitlich eine deutliche
Verbesserung der Larmsituation eingetreten, welche zusatzlich durch die Begrenzung der Ge-
schwindigkeit auf 30 km/h noch verstarkt wird, so dass die Pegel jetzt unter den gesundheitlich

bedenklichen Werten liegen dirften.

Eine ahnliche Situation ist im Bereich Zittauer StralRe/ Sattigstralle gegeben, wo ebenfalls ein
Kopfsteinpflasterbelag fir einen hohen Larmpegel sorgt. Obwohl die Bebauung hier nur einsei-

tig besteht, sind entsprechend hohe Belastungen an den Fassaden zu vermuten.

Als Beispiel fur Abschnitte, die dauerhaft mit Pflaster versehen bleiben werden, sei der Bereich
Obermarkt/ Platz des 17. Juni angefihrt. Im Denkmalschutzgebiet ,Historische Altstadt* gele-
gen, besitzen hier auch die Fahrbahnbefestigungen eine erhebliche Bedeutung fur das Erschei-
nungsbild des o6ffentlichen Raumes. Da sich hier einerseits sehr hohe Verkehrsbelastungen mit
den Anforderungen aus dem Denkmalschutz andererseits Uberlagern, gibt es hier erhebliche

Konflikte mit den Zielstellungen der LA&rmminderung.

Foto: Obermarkt/ Platz des 17. Juni

Es wird bei Ausbau oder Umgestaltung in diesen Bereichen im Einzelfall zu sehr unterschiedli-
chen Entscheidungen kommen muissen, in denen entweder die Aspekte des Denkmalschutzes

oder der Larmminderung Uberwiegen werden.

Zulassige Geschwindigkeiten im StralRennetz

Eine Ubersicht (iber die Geschwindigkeitsbeschrankungen enthalt Abbildung 5. Das StraRen-
hauptnetz der Stadt Gérlitz ist ohne maf3gebliche Einschrankungen mit mindestens 50 km/h be-
fahrbar. Einschrankungen gibt es lediglich in der Rothenburger Stral3e (Engstelle) sowie in der

Hugo-Keller-StralRe bzw. am Nikolaigraben (Schulwegsicherung).
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3.3

Zulassige Geschwindigkeiten von 70 km/h sind nur in wenigen Bereichen gegeben, die zumeist
als anbaufreie Stral3enabschnitte eher mit einer ,Auf3erortssituation“ vergleichbar sind oder hin-
sichtlich der Larmbelastung unkritische Nutzungen (Gewerbe) aufweisen. Zu nennen sind hier
die Schlesische StralBe zwischen Ziegeleiweg und Rothenburger Stral3e, die Zittauer Stral3e
zwischen ,Sonnenland“ und ,Am Wasserwerk" sowie die S 125 (Gorlitzer bzw. Reichenbacher
Stral3e).

In den Wohngebieten sind fast flachendeckend Tempo-30-Zonen eingerichtet, die in den letzten
Jahren sukzessive erweitert wurden. Ausnahme sind hier die stiddstlichen Teile der Innenstadt,

wo in vielen Bereichen bisher keine Einschrankungen festgelegt sind.

Ergebnisse der Larmkartierung — Schallpegel und Betroffenheiten

Die schalltechnischen Berechnungen fur die Larmkartierung 2012 als Grundlage der Larmakti-
onsplanung wurden in Regie des LfULG erstellt. Die Ergebnisse dieser Kartierung sind als
Ubersichtskarten fiir die Darstellung der Belastungen im Tagesmittel (Lpgy) in der Abbildung 6a

und fur die Pegel in den Nachtstunden (Lyigre) in Abbildung 6b enthalten.

Es ist anhand der Kartierung deutlich zu erkennen, dass die Schallausbreitung maRgeblich von
der Dichte und Struktur der straf3enbegleitenden Baukodrper abhangt. So weisen die Pegelban-
der in weitestgehend anbaufreien Bereichen (z.B. entlang der B 99 zwischen Schlesischer
StraRe und dem Knotenpunkt mit der B 6) eine erhebliche Breite von ca. 500 m auf. Hingegen
schréankt insbesondere Blockrandbebauung die Schallausbreitung sehr stark ein, so dass die
Pegelbander beispielsweise in der LutherstraBe (zwischen Biesnitzer Stra3e und Melanchthon-

stral3e) auf die Breite zwischen der Bebauung begrenzt sind.

Foto: Lutherstraf3e in Richtung Brautwiesentunnel
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In diesen eng bebauten Abschnitten werden auch entsprechend hohe Pegel an Wohngebauden

erreicht, da zusatzlich zum Schalleintrag auch noch Reflektionen eingerechnet werden missen.

In Auswertung der Kartierung sind folgende StralRenabschnitte mit hohen Fassadenpegeln
(Lnight zwischen 65 und 70 dB(A)) als auffallig einzuschétzen:

¢ Reichertstral’e zwischen Melanchthonstral3e und Blichtemannstralle,

e Griner Graben zwischen Hugo-Keller-StraRe und Platz des 17. Juni

e Platz des 17. Juni/ Obermarkt

o GoethestralRe zwischen Eichendorffstralle und Sattigstrale

e Cottbuser StraBe zwischen Brautwiesenplatz und nérdlich des Knotenpunktes Rausch-

walder Stral3e

e Reichenbacher StralRe zwischen Karl-Eichler-StraRe und Kreisverkehr

In der Reichertstralle, der Goethestral3e und am Platz des 17. Juni/ Obermarkt sind die hohen
Pegel vor allem durch den Fahrbahnbelag bedingt, da Pflasterstral3en generell lauter sind als

asphaltierte Strecken.

Generell liegt aber auch in den weiteren kartierten Straf3en, entlang derer sich die Wohnbebau-
ung unmittelbar oder wenige Meter von der Fahrbahn entfernt befinden, eine erhebliche Schal-
limmission mit Pegeln oberhalb der als gesundheitsgefahrdend einzuordnenden Pegelklassen
(65 dB(A) im Tagesmittel bzw. 55 dB(A) nachts) vor.

Um festzustellen, wie viele Personen in ihren Wohngebauden welchen Larmbelastungen aus-
gesetzt sind, wurde in einem weiteren Schritt innerhalb der Larmkartierung eine Verschneidung
der verschiedenen Schallisochronen mit den darin befindlichen Geb&udefassaden nach einem
vorgeschriebenen standardisierten Verfahren (VBEB?) vorgenommen. Anhand des Abgleichs
der in diesen Gebauden gemeldeten Bewohner konnte die Anzahl der Betroffenheiten in den

entsprechenden Pegelklassen eruiert werden.

Zu beachten ist, dass die vorgegebene Berechnungsmethode die Fassadenaul3enpegel zur
Bewertung zu Grunde legt. Demnach kénnen die tatsachlichen Pegel innerhalb der Wohnun-
gen, beispielsweise durch eingebaute Schallschutzfenster, deutlich unterhalb der festgestellten
Belastungen liegen. Als Orientierungswerte sollen die Angaben Uber die durch StraRenver-
kehrslarm in den verschiedenen Pegelklassen betroffenen Anwohner dennoch herangezogen

werden.

8  Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastungszahlen durch Umgebungslarm (VBEB),

Bundesanzeiger Nummer 75
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Grafik 3: Betroffenheiten Lpen als Ergebnis der Larmkartierung Gorlitz (nur Straf3en tber 3 Mio Kfz/ Jahr)

Demnach sind mehr als 1.700 Gorlitzer entlang der kartierten Stralenabschnitte ganztagig Pe-

geln von Uber 65 dB(A) ausgesetzt, die zu gesundheitlichen Auswirkungen fiihren kénnen. Die

Anzahl der Personen, welche nachts mit Pegeln oberhalb der Grenze zur Gesundheitsrelevanz

von > 55 dB(A) belastet sind, ist mit ca. 1.900 Menschen noch hoher.

Betroffenheiten Ly, 2012
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Grafik 4: Betroffenheiten Lnign: als Ergebnis der Larmkartierung Gorlitz (nur Stra3en tiber 3 Mio Kfz/ Jahr)

Weiterhin sind in Gorlitz ca. 1.500 Einwohner im Tagesmittel und ca. 700 Menschen nachts von

Verkehrslarm betroffen, der als ,belastigend” eingestuft wird.
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3.4

Auch wenn die Ergebnisse im Verhdltnis zur Einwohnerzahl von Gorlitz gering erscheint, so
muss aufgrund der methodischen Besonderheiten (keine vollstandige Kartierung der Stadt) und
der Ausgangssituation (insbesondere in der Altstadt hoher Anteil von StralRen mit Kopfstein-

pflasterbelagen) von tatsachlich héheren Betroffenenzahlen ausgegangen werden.

Darliber hinaus muss auch beachtet werden, dass die Angaben nur fir tatséachlich bewohnte
Gebaude gelten. Die erheblichen Leerstdnde von Wohnraum in Gdrlitz auch oder insbesondere
entlang stark befahrener Stral3en, weisen auf eine noch gréRere Notwendigkeit von Maf3nah-

men zur LArmminderung hin.

Zusammenhang zwischen Larmbelastung und Geb&udenutzung

Die Ildentifizierung von Bereichen mit hohen Larmimmissionen an bzw. in Gebauden ist auch
durch die Vor-Ort-Betrachtung von Stral3enziigen mdglich. Als stadtebauliche Folge der hohen
Larmpegel ist oftmals Sanierungsstau an den Wohnhéausern bzw. erheblicher Wohnungsleer-

stand vorzufinden.

Dies verdeutlicht die Analyse des Leerstandes in Gérlitz, der in Abbildung 7 grafisch aufberei-
tet wurde. Im Folgenden soll gesondert die Wohnraumstatistik fir die als besonders stark von

StraRenverkehrslarm betroffenen StraRen (vgl. Kapitel 3.3, S. 16 ff.) aufgezeigt werden.

davon
WE leer Anteil
Reichertstralle 482 142 30%
Griiner Graben 191 53 28%
Goethestrale 262 25 10%
Cottbuser StraRRe 70 54 77%
Reichenbacher Strafl3e 211 52 25%

Tabelle 4: Wohnungsleerstand entlang der von Larm hoch belasteten StraRen (Stand: 2013)

So stehen in der Cottbuser Stral’e etwa 80 % der Wohnungen leer, allerdings bei einem Be-
stand von nur 70 Wohnungen. Entlang der Strafle ,Griiner Graben“ sind etwa ein Viertel der
Wohnungen leerstehend. Auch in den weiteren Stralen sind die Anteile leer stehender Woh-
nungen erheblich groRRer als der Durchschnittswert fiir Goérlitz (im INSEK mit 5 % angegeben®).
Demnach kann die Problematik hoher Larmbelastungen aus den Betroffenenzahlen nur an-

satzweise abgeleitet werden.

®  Integriertes Stadtentwicklungskonzept®, GroRe Kreisstadt Gorlitz, Fortschreibung 2009/ 2010, Teil 1: Demographie,

Fachkonzept Stadtebau und Denkmalschutz, Wohnen, Stand Dezember 2009
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Die Entwicklung und Nutzung von Wohnraum hangt zumeist nicht nur von einem Einzelfaktor
ab, sondern ist als Ergebnis einer Vielzahl mehr oder weniger relevanter Einflisse zu sehen.
Diese sind bei der Interpretation der Ergebnisse der Leerstandskartierung zu beachten. Die ein-
fache Formel ,laute Stral3e = grof3tenteils leer stehende Gebaude" kann in Gorlitz nur begrenzt

zum Ansatz gebracht werden.

Dies zeigt der kartierte Abschnitt entlang der S 125. Trotz der festgestellten hohen Larmpegel
sind die Wohnungen entlang der StraBen zu einem Grof3teil vermietet. Im Gegensatz dazu ste-
hen in der Innenstadt von Goérlitz mehrere Geb&dude groltenteils oder vollstéandig leer, obwohl
keine lauten Strafl3en in ihrer Nahe verlaufen. Die Entscheidung fur oder gegen eine Wohnlage

wird von Mietern demnach nicht nur unter dem Aspekt der Larmbelastung gefalit.

Die gute Auslastung entlang der S 125 lasst sich damit erklaren, dass zeitgemafRer Wohnraum
in vielen Hausern vor und unmittelbar nach 1990 zur Verfigung stand, wahrend in der Gorlitzer
Alt- und Innenstadt ein Grofteil der Geb&aude verfallen und nicht vermietbar war. Als mehrere
Jahre spéater die Sanierung der Innenstadthduser voranschritt, war die demographische Situati-
on in Gorlitz bereits ungtinstig, da Abwanderung und Geburtenriickgang zu einem Einbruch in

der Wohnraumnachfrage fiihrte.

Zusammenfassend muss konstatiert werden, dass die Leerstandssituation in Gorlitz, insbeson-
dere in der Innenstadt, problematisch ist. Allerdings ist sie nur zum Teil auf erheblichen Ver-
kehrslarm zuriick zu fuhren. Langfristig werden sich nicht alle Wohngeb&ude erhalten bzw. ei-
ner wirtschaftlichen Nutzung zufihren lassen, so dass entsprechende stadtebauliche Anpas-
sungen als Option in Frage kommen. Dabei muss jedoch beachtet werden, dass vorhandene
Bebauung an Straf3en zum Teil auch als Larmschutz fir rickwartige Gebaude fungiert. Vor al-
lem bei derzeit (noch) geschlossener Blockrandbebauung wird der Abbruch einzelner Gebaude

zum Problem.

Darin besteht auch ein Grundkonflikt der Stadt- und Verkehrsplanung unter Larmaspekten: Ge-
b&ude an Stralen, welche als Nebeneffekt rickwértige Hauser vor Verkehrslarm schitzen, sind
selbst von starken Belastungen betroffen. Die Folge sind schlechte Vermarktungschancen auf
dem Wohnungsmarkt, welche sich wiederum negativ auf die Investitionsbereitschaft der Eigen-
timer auswirken. Mit dem resultierenden Leerstand und Verfall der Gebaude, der gegebenen-
falls im Abriss endet, wird den Hausern in rickwartiger Lage der Larmschutz genommen und

die Wohnqualitat dort schlagartig verschlechtert.

Demnach sollte auf den Bestandserhalt bzw. einen adaquaten Liickenschluss in entsprechend

relevanten Lagen abgezielt werden.
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3.5

Larmsituation in den Ortsteilen von Gorlitz

Neben der im Fokus der Larmaktionsplanung stehenden Kernstadt gehen auch in den eher
landlich gepréagten Ortsteilen von Goérlitz Verlarmungen von den Stral3en aus. Dabei muss je-
doch beachtet werden, dass die von Anwohnern oftmals als hoch empfundenen Larmwerte
auch mit der besonderen Erwartungshaltung von Ruhe im landlichen Raum zusammenhéangen.
So liegen die Verkehrsbelegungen in Kunnerwitz (Weinhlbler Straf3e) und Ludwigsdorf (Rot-
henburger Landstral3e) mit jeweils etwa 4.000 Kfz/ 24 h deutlich unterhalb dessen, was die

Hauptverkehrsstral3en in der Gorlitzer Kernstadt aufnehmen.

Dabei sind die Verkehrsstarken als nicht untypisch fur landliche Lagen einzuschétzen (vgl. Gra-
fik 5).

Typische Verkehrsstirken (DTV) von StraBen unterschiedlicher Charakteristik und Nutzungsanspriiche
(in Anlehnung an die Richtlinien fiir die Anlage von Straen - RASt06/ RAS-Q)

Verkehrsbelegung Hauptverkehrsstral3en Kunnerwitz und Ludwigsdorf

Gewerbestralte
(Handel, Blro, Freizeit,
meist eigene Parkplatze)

Ortliche EinfahrtstraRe
(geschlossene/ halboffene
Baustruktur)

Quartierstralle
(geschlossene Bebauung,
i.d.R. zu wenig Stellflachen)

Dérfliche Hauptstrafle
(landl. gepragte Siedlungs-
struktur)

SammelstralRe
(Wohngebiete)

WohnstraBe -
(ausschl. Wohnen,

Einzel-/Reihenhauser,
i.d.R. Zone 30)

] | J‘ | 1

|
0 | 4.000 | 8.000 ‘ 12.000 | 16.000 20.000 | 24000 DTV
2.000 6.000 10.000 14.000 18.000 22.000

Grafik 5:  Typische Verkehrsstarken von Stra3en (eigene Darstellung in Anlehnung an einschlagige Richt-

]

linien)

Da in den beiden Ortsteilen auch keine larmintensiven StralRenbeldge oder erhebliche Schwer-
verkehrsanteile gegeben sind, muss die Larmbelastungssituation im Vergleich zur Kernstadt
Gorlitz als unkritisch eingeschéatzt werden. Allerdings ist gerade in Ludwigsdorf durch die Uber-
lagerung von nahrdumlichen Verkehrslarm und den von der Autobahn ausgehenden Belastun-

gen eine erhebliche Sensibilitat fir die Larmproblematik gegeben.
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3.6

Weitere Larmquellen

Entsprechend der Aufgabenstellung der Larmaktionsplanung sind auch Problembereiche au-
Berhalb des (Stral3en-) Verkehrsbereiches zu identifizieren. Diese kdnnen beispielsweise aus

industriellen Anlagen oder aufgrund der Uberlagerung mehrerer Schallquellen auftreten.

Die Garlitzer StraBenbahn wurde als Larmquelle nicht kartiert bzw. die von ihr ausgehenden

Emissionen nicht anderweitig untersucht.

Aufgrund der groRen Taktabstédnde (20-Minuten-Takt in der Hauptzeit/ 30-Minuten-Takt in Ne-
benzeiten) von lediglich 2 Linien sowie den eingeschrankten Betriebszeiten (Linie 2 bis etwa
20:30 Uhr, Linie 3 bis 0 Uhr) ist auch von keiner nennenswerten Belastung der Anwohner aus-

zugehen.

Kleinere lokale Larmprobleme beispielsweise durch Kurvenquietschen sind nicht auszuschlie-
Ren, kénnen jedoch nicht im Rahmen des Larmaktionsplanes abgehandelt werden. Entspre-

chende Félle sind im Rahmen ublicher Verwaltungsaufgaben zu I6sen.

Auch der Larm entlang der Eisenbahnstrecken ist von untergeordneter Bedeutung. Auf den
Eisenbahnstrecken in Gorlitz finden weniger als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr statt, ab wel-
cher durch das Eisenbahnbundesamt eine Kartierung des Larms durchgefiihrt werden misste.
Deshalb wurde die Eisenbahn auf dem Stadtgebiet als potenzielle Larmquelle im Zuge der
Larmkartierung in Verantwortung des Eisenbahnbundesamtes nicht berlcksichtigt. Dennoch
soll die Problematik Schienenverkehrslarm im Rahmen der Analyse des Larmaktionsplanes be-
trachtet werden.

Die bedeutendste Strecke, die Hauptbahn Dresden — Goérlitz (Bestandteil des Paneuropéischen
Verkehrskorridors 11l Dresden — Breslau — Kiew) fuhrt weitestgehend durch gewerblich genutzte
Bereiche oder an brachliegenden Flachen vorbei, so dass keine erheblichen Betroffenheiten

von Anwohnern abzuleiten sind.

Die Bahnstrecke Gorlitz — Zittau (Neil3etalbahn) flhrt vom Gorlitzer Bahnhof aus in Richtung
Siden. Sie wird dabei ca. 1,5 km in einem Gelandeeinschnitt mit entsprechender abschirmen-
der Wirkung an Ein- und Mehrfamilienhausern der Sidstadt vorbeigefihrt. Der weitere Verlauf
der Strecke ist von unsensiblen Nutzungen im Seitenbereich gepragt. Insgesamt kann auch ent-

lang dieses Streckenabschnittes von unerheblichen Betroffenenzahlen ausgegangen werden.
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Dies trifft auch auf die Strecke zwischen Bahnhof Gérlitz in Richtung Cottbus (Norden) zu. Hier
sind entlang der Strecke grol3e Gewerbe- (unter anderem Betriebsstatte des Gorlitzer Waggon-
baus der Bombardier Transportations) sowie Kleingartenanlagen zu finden, so dass keine sen-

siblen Nutzungen gegeben sind.

Insgesamt ist die Situation des Schienenverkehrs unter dem Aspekt der La&rmemissionen als

unkritisch zu beurteilen.

Gewerbliche Larmquellen stellen meist ganz spezifische Félle dar, die in einem Larmaktions-
plan nicht beriicksichtigt werden kénnen, sondern bei Notwendigkeit bzw. zur Kenntnis gelang-
ten Problemen durch die Verwaltung gesondert zu betrachten sind. In den gegebenen Vor-
schriften — im Bereich Gewerbelarm maRgeblich der ,TA Larm“*® — wird der Larmschutzan-

spruch von Anwohnern ausreichend geregelt.
Fazit
Neben den Larmbelastungen aus dem Stral3ennetz kdnnen somit gegenwartig keine weiteren

Larmquellen identifiziert werden, die zu erheblichen Belastungen der Gorlitzer Bevélkerung fiih-

ren.

0 sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz

(Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm - TA Larm) Vom 26. August 1998
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4.
4.1

4.2

Strategien und Handlungsansatze zur La&rmminderung

Vorbemerkungen

Wie bereits die vorhergehenden Ausfihrungen zeigen, stellt die Verlarmung insbesondere
durch den StraRenverkehr ein sehr vielschichtiges und flachenhaftes Problem dar. Fir die Re-
duzierung des Verkehrslarms kénnen daher nicht nur rdumlich begrenzt wirkende, rein baulich-
technische Mal3nahmen entwickelt werden, sondern die Larmvermeidung und -minderung muss

alle Ebenen der Larmentstehung und Larmverbreitung erfassen.

Ein generelles Problem stellt die unterschiedliche Verantwortlichkeit fur StraBen dar. So befin-
den sich Autobahnen und Bundesstraf3en in der Baulast des Bundes und innerértliche Staats-
und Kreisstral3en in der Regie der Stadt Gorlitz. Daraus leiten sich ein erheblicher Abstim-
mungsbedarf und die entsprechende Koordinierung von mdglichen Malnahmen ab. Da die ver-
antwortlichen Stellen an weitere Vorgaben des bundesdeutschen Fachrechtes gebunden sind,
ist eine Entscheidung lUber die Umsetzung der MaBnahmen nicht immer frei mdglich, sondern

bedingt einen entsprechenden Abgleich.

Beachtet werden muss weiterhin, dass Larmminderung nicht nur Gegenstand von Aktionspla-
nen, sondern tagliches zielgerichtetes Handeln von Verwaltung und Kommunalpolitik ist. Um
den moglichen Handlungsrahmen der Stadt Gorlitz aufzuzeigen, werden nachfolgend die malf3-

geblichen Handlungsfelder skizziert.

Verkehrsvermeidung und -aufteilung

Ein grundsatzlicher Ansatz zur Larmminderung geht mit einer Vermeidung von Kfz-Verkehren
einher. Dies kann vor allem durch gute Bedingungen fiir den Umweltverbund (FuR, Rad, OPNV)
erreicht und sollte mittels einer integrierten strategischen Verkehrsplanung forciert werden. Ent-

sprechende Ansatze finden sich auch im aktuellen Gesamtverkehrskonzept der Stadt wieder.

Mit den im Jahr 2006 erschienenen ,Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRen“** (RASt 06)
wurde eine neue Herangehensweise an die StralRenplanungen im innerstadtischen Bereichen
verbindlich: ,der ausgewogenen Berlcksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Stral3en-

raum.*

Daraus ergibt sich, dass ,es vielfach...vor allem in Innenstadten notwendig sein wird, die Menge
oder zumindest die Anspriche des motorisierten Individualverkehrs an Geschwindigkeit und
Komfort zu reduzieren und den FulRgénger- und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personen-

nahverkehr zu férdern“.

" Richtlinien fur die Anlage von StadtstraRe (RASt 06)

Forschungsgesellschaft fur StraBen- und Verkehrswesen, 2006
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Auch unter dem Gesichtspunkt der demographischen Schrumpfung und damit zunehmender
Konkurrenz um qualifizierte Arbeitskrafte wird vor allem die Wohnumfeldqualitat eine zuneh-
mend wichtige Rolle bei Standortentscheidungen spielen. Diese zeichnet sich nicht durch die
uneingeschrankte Nutzbarkeit des Pkw aus, sondern durch eine insgesamt lebenswerte, attrak-
tive Stadt.

Weniger Pkw-Fahrten gehen mit Entlastungen des Stra3ennetzes einher, die zu einer Larmre-
duzierung fuhrten. Weiterhin kann der begrenzte Strallenraum anderen Nutzungen zugefihrt,
Schadstoffeintrage vermindert und die Verkehrssicherheit erhéht werden. Die Verkehrsvermei-
dung tragt auch zur Ressourcenschonung und Nachhaltigkeit sowie zur Verbesserung der Auf-
enthalts- und somit Stadtqualitat bei, die auch positive Wirkung fiir Wirtschaft und Handel ha-

ben.

Die MaRnahmen der strategischen Verkehrsplanung, die auf die Verdnderung des Modal Split
abzielen, sind nicht geeignet, konkrete LA&rmminderungspotenziale an einzelnen Straf3en abzu-
leiten und zu beziffern. Vor allem die Besonderheiten der akustischen Wirkung von Verkehrs-
minderungsmalfinahmen fiihren dazu, dass wahrnehmbare Erfolge eine erhebliche Senkung der

Verkehrsmengen voraussetzt, wie folgende Grafik zeigt.

dB(A) Gerduschminderung Eine

Verkehrs- Mittelungs- 0 Halbierung der
mengen- pegel 1 | Verkehrsmenge
i ist auf Grund verri
reduzierung dB(A) 2 Vorbeifahrirequens schon dett:
-10 % - 0,4 dB(A) 3 18 lich wahrnehmbar! - 3 dB(A)
- 20 % - 1,0 dB(A) 4
- 30 % - 1,5 dB(A) 5
-40 % - 2,2 dB(A) 6
-50 % - 3,0 dB(A) 7 ,,ZR“fd , des L3
eduzierung aes Larm-
- 60 % - 4,0 dB(A) -8 {-pegels - 10 dB(A) —
-70 % - 5,1 dB(A) .g |-muss dge Verkehrsmenge | |
_80 % _ 7,0 dB(A) 10 j‘um 9‘0 % re‘du2|ert‘ werde‘zn.
-90 % -10,0 dB(A) 0 -10 -20 -30 -40 -50 -60 -70 -80 -90

Reduzierung der Verkehrsmenge in %

Grafik 6: Zusammenhang Verkehrsmengen — Larmpegel

So sind fur eine deutlich spirbare Larmminderung (als ,Wahrnehmbarkeitsschwelle* werden
allgemein etwa -2,1 dB(A) eingeordnet) verkehrliche Entlastungen um ca. 40 % des Verkehrs
erforderlich. Dies wird im StraBenhauptnetz in den wenigsten Fallen durch reine modale Verla-

gerung zu erzielen sein.

Die Wirkungen sind im Hauptnetz eher durch geringere Uberlastungserscheinungen spiirbar.
Der homogenere Verkehrsfluss kann einen Larmminderungseffekt bewirken, der insgesamt mit

1 bis maximal 2 dB(A) eingeschétzt wird.
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Mit der Verbesserung des Verkehrsflusses im Hauptnetz geht jedoch auch eine Entlastung des
StralRennebennetzes einher, die zu einer Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitat in der
Flache fuhrt.

Im Folgenden werden entsprechende MalRnahmenansatze fir verbesserte Rahmenbedin-

gungen im Umweltverbund fiir die Stadt Gorlitz aufgezeigt.

FulRwege

Eine oftmals unterbewertete, aber sehr wichtige Art der Fortbewegung ist zu Ful3 laufen. In der
Regel sind die letzten Meter von oder zu allen Hauptverkehrsmitteln so zurtickzulegen. Weiter-
hin kénnen Wege auch vollstandig zu Ful? erledigt werden. Wie viele und welcher Art diese
Wege sind, hangt jedoch stark von mehreren Faktoren ab. So ist zu beachten, dass die Trans-
portkapazitat eines Fullgdngers ebenso beschrankt ist wie seine Reichweite. Auch das Alter

und die Lebenssituation spielen eine Rolle.

Neben der Verdichtung der Stédte und der Ausstattung mit nahe gelegenen Versorgungsmog-
lichkeiten, welche FulRwege grundsatzlich ermdglichen, sind auch Qualitdt und Ausstattung der
Gehwege sowie die Querungsmadglichkeiten von Stral3en entscheidend fiir einen hohen Anteil
an FuBwegen. Aufgrund der kompakten Stadtstrukturen ist die Bedeutung des Ful3gangerver-

kehrs in Gorlitz hoch.

Radverkehr

Das Fahrrad stellt zumindest in den warmeren Jahreszeiten ein geeignetes Verkehrsmittel vor
allem far kurze bis mittlere Wege dar. Auf Distanzen bis 5 km wird das Fahrrad allgemein sogar
als schnellstes aller Verkehrsmittel eingeordnet. Allerdings stellt die Heterogenitéat der Gruppe
der Radfahrer die Verkehrsplanung vor erhebliche Herausforderungen. So verlangen vor allem
sportliche (Alltags-) Radfahrer nach schnell zu befahrbaren Radverkehrsanlagen auf der Stral3e
oder sehen sich generell als gleichwertige Verkehrsteilnehmer im Mischverkehr, wahrend vor
allem altere Radler den vermeintlich sichereren bordgefiihrten Radweg oder die Mitnutzung des
Gehweges vorziehen. Auch die gegenwartig stattfindende Etablierung von Fahrradern mit
elektrischen Antrieben (Pedelec/ E-Bikes) stellt die Verkehrsanlagen vor neue Herausforderun-

gen.

Eine entsprechend auf alle Nutzungsanspriiche ausgerichtete Radverkehrsplanung ist somit ei-

ne komplexe planerische Herausforderung.
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4.3

OPNV

Auch der OPNV ist eine umweltfreundliche Verkehrsart, die dazu beitragt, das Fahrtenaufkom-
men von Kfz und somit von Larmbelastungen zu vermindern. Die Schwierigkeiten zur Vorhal-
tung entsprechend attraktiver Systeme ergeben sich hier vor allem aus wirtschaftlichen Zwan-
gen, denen der OPNV unterliegt. So decken die Einnahmen nicht die Betriebskosten, so dass

Zuschisse notwendig werden.

Gerade das in Gorlitz vorhandene Stral3enbahnsystem ist im Streckenunterhalt aufwendig, bie-

tet jedoch gegeniber Bussen eine héhere Akzeptanz in der Bevolkerung (,Schienenbonus").

Uber gezielte MaRnahmen der Verkehrsplanung sollte demnach der modale Anteil des OPNV
mit dem Ruckgrat der Stral3enbahn gehalten bzw. wieder gestarkt werden. Ohne die konkreten
MalRnahmen an dieser Stelle vorweg zu nehmen, kann klar benannt werden, dass die Stral3en-
bahn in Gorlitz vor allem wieder das Image eines zeitgeméaflen, modernen und attraktiven Ver-
kehrsmittels zuriickgewinnen muss. Die Entwicklungen der vergangenen Jahre hingegen waren
kaum von modernisierenden Impulsen gepragt, sondern das Stralenbahnsystem verlor bei-

spielsweise durch Einstellung des Betriebes zum Klinikum an Attraktivitat.

Verkehrsplanerische und -organisatorische Ansétze

Im Gegensatz zur flachenhaften Verringerung von StralRenverkehren durch eine generelle Ver-
schiebung des Modal Split hin zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes, kann durch gezielte

und effektive Mal3nahmen auf besonders hoch belastete Bereiche eingewirkt werden.

Lokale Verkehrsentlastung

Eine Mdoglichkeit, lokal Verkehrslarm zu vermindern, ist die Reduktion der Verkehrsbelastungen
in den entsprechend stark belasteten Bereichen. Die Biindelung von Verkehrsstromen auf mog-
lichst wenigen, dafur gut ausgebauten und mit Larmschutz versehenen Hauptverkehrsstral3en
ist daftr zweckdienlich. Allerdings darf der Effekt, welcher von Verkehrsstérkenreduzierung
ausgeht, nicht Uberschéatzt werden. Wie bereits aufgezeigt, muss fir eine wahrnehmbare Ver-
minderung der Larmemissionen die Verkehrsbelastung deutlich (um mindestens 40 %) gesenkt

werden.

Bei der Biindelung von Verkehr auf wenigen Straf3en ist zu beriicksichtigen, dass damit auf den
betroffenen Strecken ein Anstieg der verkehrsbedingten Luftschadstoffkonzentrationen verbun-

den ist.
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Dieser Konflikt zwischen Larmschutz und Luftreinhaltung stellt die Verkehrsplanung vor eine

Aufgabe, die nur durch geschickte und ausgewogene Planung, manchmal auch nicht abschlie-

Bend, zu lésen ist. Damit ist bei der Malnahmenfindung die Abwéagung der verschiedenen Be-

troffenheiten notwendig.

Geschwindigkeitsreduzierung

Auch die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit stellt ein probates Mittel zur Verringe-

rung der Larmemissionen dar. Als Orientierungswert wird fur einen typischen Fall, der Verringe-

rung des Geschwindigkeitsniveaus von 50 km/ h auf 30 km/ h, eine Minderung des Pegels um

bis zu 3 dB(A) angegeben. Weitere Beispiele kdnnen der folgenden Grafik 7 entnommen wer-

den.
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Grafik 7. Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Schallemissionen

(eigene Darstellung auf Grundlage der RLS 90)

Zudem werden durch die Begrenzung auch Geschwindigkeits- und damit Gerauschspitzen re-

duziert, was insbesondere nachts fir Anwohner wahrnehmbar ist.
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Allerdings sind Geschwindigkeitsbegrenzungen nur dann sinnvoll, wenn diese auch eingehalten
werden. Neben Kontrollen kénnen auch gestalterische MalZnahmen vor allem in Wohngebieten
dabei helfen, das Fahrverhalten der Autofahrer zu beeinflussen und das Geschwindigkeitsni-

veau tatsachlich zu senken.

Rechtlich sind Geschwindigkeitsbeschrédnkungen zum Gesundheitsschutz zuléssig. Lt. § 45 (1)
StVO konnen bestimmte StralRen oder Stral3enstrecken ,,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor

Larm und Abgasen“ durch die StraBenverkehrsbehoérden in der Nutzung beschrankt werden.

Konkretisiert werden die Mdéglichkeiten in der Verwaltungsvorschrift zur StVO mit Verweis auf
die ,Richtlinien fir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor
Larm (Larmschutz-Richtlinien StV)“. Insbesondere ist darin die Orientierung an den Richtwerten
der Beurteilungspegel firr die ,Larmsanierung an den Bundesfernstral3en“ benannt. Somit ist ein
Uberschreiten bestimmter Larmpegel in Abhangigkeit der Gebietscharakteristik des zu schiit-
zenden Bereichs sowie eine erreichbare Pegelminderung um mindestens 3 dB(A) (unter Beach-

tung der Rundungsregeln) als Voraussetzung fir eine Geschwindigkeitsbegrenzung abzuleiten.

Eine Prifung der Erfiillung dieser Voraussetzungen muss vor der Anordnung der Beschilderung
erfolgen. Als Schwierigkeit miissen jedoch die unterschiedlichen Berechnungsverfahren der
(RLS 90 bzw. VBUS) gesehen werden, so dass eine Heranziehung der Larmkartierungsergeb-
nisse nicht uneingeschrankt méglich ist. Demnach kénnen die errechneten Pegel der Larmkar-
tierung zur Auswahl der Larmbrennpunkte als ausreichend eingeordnet werden, die Wirksam-
keit der MaRnahmen soll ergdnzend nach der Berechnungsvorschrift der RLS-90 nachgewiesen

werden.

Reduzierung Schwerverkehr

Durch die Reduzierung des Schwerverkehrs kann die Larmbelastung ebenfalls gemindert wer-
den. Vor allem Lkw verursachen grof3en Larm und sind deutlich aus der Gerauschkulisse vom
Pkw zu unterscheiden. Neben den Motorengerauschen sind auch klappernde Aufbauten oder
Anhanger der Grund fur Larm durch Lkw. Der Zusammenhang zwischen Lkw-Anteilen und Ge-

rauschentwicklung ist in folgender Grafik 8 dargestellt.
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Gerauschzunahme in Abhangigkeit des Lkw-Anteils (in dB(A)
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Grafik 8:

Weiterhin kdnnen Vibrationen, welche bei mangelnder Tragféhigkeit des Untergrundes auf die
Gebaude Ubertragen werden, zur verstarkten Wahrnehmung des Schwerverkehrs beitragen.
Durch Tonnagebeschrankungen, welche linienhaft, gebietsbezogen oder temporar (z. B. in den

Nachtstunden) angeordnet werden kdnnen, werden diese Belastungen verringert.

Zusammenfassend ist zu diesem Handlungsfeld herauszuarbeiten, dass in Gérlitz auf Grund
des ohnehin vorhandenen sehr geringen Lkw-Anteils kaum Ansatzpunkte fir die Larmminde-

rung bestehen.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Gerade im Hauptnetz kann die Harmonisierung des Verkehrsablaufs gro3e Minderungseffekte
bewirken. So ist je nach Gestaltung eine Verringerung des Pegels um 1-3 dB(A) mdglich, wenn
beispielsweise Verzdgerungs- und Anfahrvorgange an Knotenpunkten durch eine abgestimmte

LSA-Steuerung minimiert werden.

Allerdings sind ,Griine Wellen® oft nur in einer Fahrtrichtung mdglich und auf wenigen Haupt-
trassen einsetzbar. Je komplexer und dichter, aber auch je ,gewachsener" das Stralenhaupt-
netz, desto schwieriger ist die entsprechende Steuerung der LSA. Kreisverkehre hingegen kon-
nen je nach Belastungssituation der einzelnen Knotenarme fir einen flissigeren Verkehrsablauf
auf allen zufiihrenden StraRen sorgen. Dabei sorgen Kreisel aber auch in ,Schwachlast‘-Zeiten
dafur, dass Kraftfahrer nicht zum schnell fahren verleitet werden. Auch in Gorlitz wird diese
Knotenpunktform eingesetzt, wie beispielsweise am Knotenpunkt Reichenbacher Strale —

Wiesbadener Stralle — Reichertstrafe zu sehen.

2 Handbuch Larmminderungsplane

Berichte des Umweltbundesamtes 7/94
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4.4

Randbedingungen

Die genannten MalRnahmen kénnen jedoch nicht willkiirlich eingesetzt werden, sondern bedir-
fen einer koordinierten und aufeinander abgestimmten Planung. Lkw-Verbote sind z.B. nur dann
sinnvoll, wenn leistungsfahige und konfliktarme Umfahrungen vorhanden sind. Auch die lokale
Begrenzung von Geschwindigkeiten kann bewirken, dass das Nebenstral3ennetz attraktiver fir
Autofahrer wirkt und verstarkt genutzt wird, wodurch der Bindelungsansatz auf einem grobma-

schigen, aber leistungsfahigen Hauptnetz konterkariert wirde.

Bauliche Manahmen zur Minderung der Schallausbreitung

Weitere Moglichkeiten zur Minderung der Folgen der Larmbelastung setzen weniger an der Re-
gulierung des Verkehrsaufkommens an, sondern stellen bauliche MaRnahmen zur Minderung
der Schallentstehung und -ausbreitung dar. Sie werden nach aktiven und passiven Schall-
schutzmalBnahmen unterschieden. Dabei setzt der aktive Schallschutz an der Quelle des
Schalls an (Emissionsort), der passive hingegen am Ort der Wirkung des Larms (Immissions-
ort).

Aktive SchallschutzmalRnahmen sind:
e die Abschirmung der Larmquelle,
¢ die Verbesserung des Fahrbahnbelages,

o die VergroRerung des Abstands zwischen Larmquelle und Immissionsort.

Abschirmung

Die Abschirmung der Larmquelle wird durch die Anlage von Larmschutzwénden, -wéllen, Ge-
landeeinschnitten oder Tunnel erreicht. Wande und Waélle werden dazu mdglichst nah an den

stark befahrenen Straf3en errichtet.

Durch sie wird der Schall, welcher von Fahrzeugen erzeugt wird, reflektiert und absorbiert. Des
Weiteren erfolgt durch Wiande eine Anderung der Frequenz des Schalls, da hoherfrequente An-
teile starker abgeschirmt werden. Gerausche des tieferen Frequenzspektrums werden zumeist

als weniger stérend empfunden.

Die vollsténdige Abschirmung von Stra3en wird durch die Einhausung in Form von Tunneln er-
reicht. Allerdings ist diese Methode sehr kostenintensiv, da neben den Baukosten enorme Un-

terhaltsaufwendungen fiir Betrieb und Sicherheit aufgebracht werden missen.

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx Seite 31



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

Gerade im urban gepréagten Umfeld ist die Abschirmung oftmals keine Option zur wirksamen
Larmminderung, da die raumlichen Verhaltnisse keine entsprechenden Anlagen zulassen. So
kann entlang einer StraBe mit Blockrandbebauung keine Larmschutzwand zwischen Larmquelle

und Immissionsort installiert werden. Die Einsatzfelder liegen damit eher im Aul3erortsbereich.

Fahrbahnbeldge

Eine weitere Mdglichkeit zur Minimierung der Schallemissionen ist die Verbesserung der Fahr-
bahnbelége. Insbesondere Kopfsteinpflaster oder schadhafte Bitumen- oder Asphaltbetonbah-
nen fihren zu starken Abrollgerduschen. Ein Belagwechsel (Asphalt statt Kopfsteinpflaster)

oder die grundhafte Sanierung kénnen die Larmbelastung entsprechend senken.

Die nachfolgende Tabelle gibt die Larmminderungspotenziale (Zuschlage/ Abschlage) der ver-

schiedenen Deckschichten im Straf3enbau wieder.

Geschwindigkeit

StralRenoberfléache 30km/h | 40km/h | 50km/h | >60 km/h
1 [Sonstiges Pflaster 3,0
2 |Pflaster mit ebener Oberflache 2,0 /,/,

%

3 |Betone oder geriffelte Gul3asphalte 1,0 15 2,0 A
X |"Dusseldorfer leise Fahrbahn" (LOA 5 D)* -4.0

nicht geriffelte GuRasphalte, Asphaltbetone oder
4  |Splittmastixasphalte 0,0 0,0 0,0

Betone nach ZTV Beton 78 mit Stahlbesenstrich mit y ""f/ /
5 |Léngsglatter A A 1,0
L 3
Betone nach ZTV Beton StB 01 mit Waschbeton- // 7 /
6 |oberflache sowie mit Jutetuch-Langstexturierung A A é -2,0
4
Asphaltbetone < 0/11 und Splittmastixasphalte 0/8 und 7 { y
7 |0/11 ohne Absplittung A A -2,0
Offenporiger Asphalt mit Hohlraumgehalt > 15 % mit 7 / 7
8a |Kornaufhau 0/11 A A -4,0
Offenporiger Asphalt mit Hohlraumgehalt > 15 % mit 7 7
8b  |Kornaufbau 0/8 A -5,0
%
Larmarmer Gussasphalt /A//// // -2,0

* in Erprobung, siehe bi Baumagazin 6/08

Tabelle 5: Korrekturfaktoren D syo fiir verschiedene Fahrbahnoberflachen

(Quelle: eigene Darstellung auf der Grundlage der VBUS)
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Ein spezieller Fahrbahnbelag, welcher die Abrollgerdusche von Fahrzeugen weiter vermindern
kann, ist der offenporige Asphalt (auch als Flusterasphalt bezeichnet). Dieser ist in innerstadti-
schen Bereichen aufgrund der geringen Geschwindigkeiten der Fahrzeuge nicht einsetzbar. Die
zur Schallminimierung notwendigen groRen Poren der Oberflache wiirden durch langsame
Fahrzeuge nicht zuverlassig gereinigt und der Minderungseffekt nur von kurzer Dauer sein. Des
Weiteren weist dieser Fahrbahnbelag eine geringere Stabilitat gegen Scherkréfte auf, kann also
beispielsweise bei haufigem Einwirken von abbremsenden oder in engen Kurven fahrenden

schweren Fahrzeugen Kornausbriiche bekommen und somit beschadigt werden.

Um die beschriebenen Nachteile des offenporigen Asphaltes zu vermeiden und dennoch inner-
stadtisch leisere Fahrbahnen bauen zu kénnen, wird gegenwartig der Einsatz von speziellen
larmmindernden Asphaltbelagen untersucht. Fir diese neuartigen Fahrbahnbelage fir Ge-
schwindigkeiten <= 50 km/h, die bereits in anderen Stadten testweise eingesetzt werden (bei-
spielsweise der LOA 5 D ,Larmoptimierter Asphalt mit einer maximalen Korngré3e von 5 mm?*,
im Test in Dusseldorf), liegen in Deutschland bislang keine Richtlinien und Standards vor.

Dabei werden mogliche Reduktionspotenziale mit bis zu 4 dB(A) beziffert, hinsichtlich der
Larmminderung eine gewaltige GroRenordnung. Auch wenn der neue Fahrbahnbelag noch
nicht im Regelwerk des StralRenbaus verankert wurde, zeigen die praktischen Erfahrungen in
zahlreichen Stadten, dass sich der Asphalt sowohl hinsichtlich der Minderungswirkung als auch
der Haltbarkeit bewahrt. Gegenwartig werden auch in einigen Stadten Sachsens (z.B. Dresden,
Chemnitz, Zwickau) eigene Tests vorgenommen, zu denen aufgrund der kurzen Einsatzzeiten
jedoch noch keine Aussagen vorliegen. Es zeichnet sich ab, dass die Eignung neuartiger Bel&-

ge von den konkreten Gegebenheiten des Streckenabschnittes abhéngen.

Grafik 9: Auszug aus bi BauMagazin 6/08

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx Seite 33



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

Neben dem beschriebenen sind gegenwartig zahlreiche andere Varianten von innerorts ein-
setzbaren larmarmen Fahrbahnbelégen in der Entwicklung und Erprobung, so dass diese Vari-
ante des aktiven Larmschutzes zunehmend an Bedeutung gewinnen wird. Der Einsatz solcher
Belage ware auch in den hoch belasteten Hauptstral3en in Gorlitz denkbar. Es muss jedoch be-
achtet werden, dass in bestimmten innerstadtischen Lagen aus Griinden des Denkmalschutzes
weiterhin Fahrbahnen mit Kopfsteinpflaster bestehen bleiben. Entlang dieser kénnen larmarme

Asphalt-Bauweisen nicht zum Einsatz kommen.

VergrofRerung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort

Durch die VergroRerung des Abstandes zwischen Larmquelle und Gebauden kann der Larm-
pegel ebenfalls gesenkt werden. Wahrnehmbar wird der Effekt (Minderung um 2,1 dB(A)) be-
reits bei einer Verschiebung der StralRenachse beispielsweise von 10 m Entfernung zum Im-
missionsort auf 13 m. So kann unter Umstéanden schon die Verschiebung der vom flieBenden
Verkehr genutzten Bereiche von mehrstreifigen Fahrbahnen in die Stral3enmitte und die Einrich-
tung von Parkstreifen in Kombination mit Radverkehrsanlagen im Bereich der alten Fahrspuren
zu Entlastungen fihren.

Die Verlegung ganzer Stral3en ist hingegen in der Praxis im urbanen Bereich nur selten zu rea-
lisieren. Sie ist zumeist nur groBraumig méglich (Ortsumgehungen). Je gréRer eine Stadt ist,
desto geringer ist auch die Wirkung von gro3raumigen UmgehungsstraRen, da auch die Stadt
selbst eine Quelle bzw. ein Ziel von Fahrten (von und zu Arbeitsplatzen, Einzelhandelseinrich-

tungen, Wohnlagen) ist.

Passive SchallschutzmaRnahmen werden vor allem durch den Einbau von Schallschutz-
fenstern in Gebauden realisiert. Dies ist ein probates Mittel zur Reduzierung der Larmbelas-
tung der jeweiligen Bewohner. Allerdings wirkt diese MaBnahme nur innerhalb der Wohnraume,
aullerhalb der Gebaude verandern sich die Immissionen nicht. Deshalb wird gerade in Berei-
chen mit intensiver Nutzung des AuRenbereiches passiver Larmschutz von Anwohnern nur ein-
geschrankt akzeptiert. Allerdings waren Schallschutzfenster bis zur Entwicklung der larmarmen,
innerstadtisch einsetzbaren Asphalte gerade im begrenzten urbanen Raum oft das einzige Mit-
tel, Verkehrslarm entlang von Hauptverkehrsstral3en kurz- bis mittelfristig auf ein ertragliches

Maf zu reduzieren.

Sonstige Mallnahmen

Neben den MalRnahmen, welche einen messbaren Larmminderungseffekt bewirken, kann auch
die subjektive Wahrnehmung von Verkehrslarm veréndert werden. So kann schon durch eine
ansprechende Gestaltung des StralBenraumes, welche beispielsweise die Begriinung mit He-
cken und Baumen beinhaltet, dafir gesorgt werden, dass die Strafe durch Anwohner aufgrund

der ,optischen* Abschirmung als weniger stérend empfunden wird.
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4.5

Zusammenfassend ist festzustellen, dass die Méglichkeiten zur LArmreduzierung gerade im ur-
banen Bereich begrenzt sind. Die gewachsenen stadtebaulichen Strukturen sind auf die in den
letzten Jahrzehnten gestiegene Motorisierung nicht ausgelegt. Dies wird in Gérlitz in der histori-
schen Altstadt mit ihren engen Stral’en besonders deutlich. Gerade die Rahmenbedingungen,
welche durch den Erhalt der stadtischen Funktionen gesetzt werden, schranken die Mdglichkei-

ten einer umfassenden Optimierung hinsichtlich larmarmen Wohnens ein.

Stadtplanung

In einer , Stadt der kurzen Wege" ist es mdglich, eine gro3e Zahl von notwendigen oder frei-
willigen Handlungen, denen eine Ortsveranderung zu Grunde liegt, zu FuR oder mit dem Fahr-
rad durchzufiihren. Die Siedlungsprozesse seit 1990 haben allerdings das genaue Gegentell
bewirkt. Da individuelle motorisierte Mobilitat praktisch (fast) jedem zugéanglich und nicht sehr
kostenintensiv war, haben sich Strukturen entwickelt, welche zu immer langeren Wegen fiuhr-
ten. Wohnen im Griinen verstarkte diese Suburbanisierungsprozesse ebenso wie die zuneh-

mende Ansiedlung von Einzelhandelseinrichtungen aul3erhalb der Stadtteilzentren.

Mit langfristig steigenden Energiepreisen (einschlieRlich der Kraftstoffpreise) nimmt die Diskus-
sion um den effizienteren Umgang mit Ressourcen zu. Auch wenn diese Diskussion nicht zu-
letzt aus monetaren Grinden erfolgt, so ist sie doch als Chance firr die Renaissance der ver-
dichteten Stadte zu sehen. Diese Verdichtung gilt es zu férdern, um die Anzahl und Lange der
Kfz-Wege zu minimieren. Dadurch kann man auch den Aspekten des Larmschutzes gerecht

werden.

Eine wichtige Aufgabe der Stadtplanung und -entwicklung besteht somit in der Innenentwick-
lung der Stadt. Entsprechende Reserven an Altbauten und Bauliicken stehen in Gérlitz zur Ver-
figung. Allerdings ist es inshesondere entlang von HauptverkehrsstraBen schwierig, Gebaude
bzw. Wohnungen zu vermarkten. Durch die Ausstattung mit Larmschutzfenstern und bei Vor-
handensein zumindest einer ruhigen Seite lasst sich die Attraktivitdt des innerstadtischen

Wohnraums steigern.

Aber auch die allgemeine Aufwertung der Innenstadt, vor allem im Zuge von Stralenbaumalf3-
nahmen, ist eine weitere stadtebauliche Aufgabe. Durch attraktive StraBenrdume, mit Bau-
men, Aufenthaltsflachen und breiten Gehwegen kann sowohl fiir Anwohner als auch fir die
Gewerbetreibenden eine neue Qualitat erreicht werden. Die Gestaltung muss in Abwagung aller

Anspriche an den begrenzten stadtischen Raum erfolgen.

Dabei sollte nicht die automobile Fortbewegung auf dem kiirzesten Weg im Vordergrund ste-
hen, sondern die vielschichtigen Anspriiche der Bewohner an ein angenehmes und lebenswer-

tes Umfeld bericksichtigt werden.
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Weiterhin mussen in der Flachenausweisung fiir Neubauvorhaben, sowohl bei Wohnbauten
als auch bei gewerblichen bzw. Einzelhandelsflachen, das aus MalRR und Art der Nutzung von
Flachen resultierende Verkehrsaufkommen bestimmt und hinsichtlich der Verteilung im Sied-

lungsgefiige und in den Verkehrsnetzen vertraglich eingeordnet werden.

Hinsichtlich stérender gewerblicher Nutzungen sollte eine Ansiedlung in unsensiblen Bereichen
aulRerhalb der Wohngegenden forciert werden, auch wenn dadurch direkte Belastungen am
Wohnort zwar vermieden, aber Verkehrsstrome mit der Folge von Larmemissionen induziert
werden. Als zusatzliches Kriterium ist demnach die gute Anbindung an das OPNV-Netz zur
mdglichst larmarmen Fortbewegung vorzusehen. In Gorlitz sollte der Fokus auf dem Einzugsbe-

reich der vorhandenen StralRenbahnstrecken liegen.

Eine wichtige stédtebauliche Aufgabe ist die Erhaltung bzw. Ergénzung von Blockrandbebau-
ungen, um die rickwartig liegenden Geb&udeseiten vor Verkehrslarm zu schitzen. Diese For-
derung ist in der Praxis nur schwer zu erfillen, da vor allem nicht genutzte, unsanierte und stark
verlarmte Geb&ude in einer schrumpfenden Stadt schwer zu vermarkten und damit zu erhalten

sind.

Diese gehoren zumeist Einzeleigentimern, welche eine Refinanzierung von Erhaltungs- und
ModernisierungsmafBnahmen an Gebauden entlang larmintensiver Stral3en als unzureichend

einschatzen und deshalb nicht vornehmen.

Auch die finanziellen Méglichkeiten der Stadt dirften nur geringen Spielraum lassen, solche
Objekte zu ubernehmen und zu erhalten. Langfristig sollte diese Option jedoch durch die kon-
sequente Entwicklung der stadtischen Instrumentarien fur die Einflussnahme (Férderprogram-
me noch starker fokussieren, ggf. starkere kommunale Entwicklungstatigkeit flr Immobilien —

Kauf — Entwicklung — Vermarktung) genutzt werden.

Der Schutz bislang ruhiger Gebiete ist ebenfalls als eine Aufgabe im Bereich Stadtentwick-
lung zu sehen. Der Schutz dieser gegenwartig kaum von Larmeinflissen belasteten Gebiete vor
Verlarmung bzw. im Einzelfall auch die Minderung des gegenwartig einwirkenden Larms, ist
dabei ein ressortibergreifendes Ziel, dessen MaRnahmenkoordination die Stadtplanung tber-
nehmen soll. Dartiber hinaus ist es ggf. auch zweckmafig, MalRnahmen fir die Reduzierung

bereits bestehender Verlarmung solcher Bereiche zu entwickeln.

Eine Ableitung von L&rmminderungspotenzialen fur einzelne Straf3en ist fir die benannten
MaRnahmegruppen stadtplanerischen Handelns nicht moglich. Jedoch werden Gber das Stadt-
entwicklungskonzept (INSEK) maf3gebliche Grundlagen fir den Erfolg oder Misserfolg der Be-

muhungen um Larmminderung gelegt.
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4.6 Larmminderung im StralRenbahnverkehr

Auch wenn der StralRenbahnverkehr nicht als Quelle erheblicher Larmbelastungen identifiziert
wurde, so sollen dennoch Mdglichkeiten der Minderung lokaler Schwerpunkte aufgezeigt wer-
den.

Generell sind auch im Bereich des Stralenbahnverkehrs aktive LarmschutzmaRnahmen wie
Larmschutzwénde oder -wdlle sowie die VergrofRerung des Abstandes zwischen Quelle und
Immissionsort denkbar. Allerdings ist der Kosten-Nutzen-Effekt gering, da die vergleichsweise
seltenen Fahrten zu keinen erheblichen Larmbelastungen fiihren. Weiterhin gilt zu beachten,
dass StralRenbahnhaltestellen auf moglichst kurzen Wegen durch die Fahrgéaste erreicht werden
sollten und eine VergréRerung des Abstandes zwischen den Strecken und anliegender Wohn-
bebauung eher zu einem Attraktivitatsverlust des OPNV fithren kénnen und somit das Ziel einer

verstarkten Nutzung konterkariert wirde.

Anlagenseitig kdnnen Fahrgerdusche jedoch im Gesamtnetz minimiert werden. So werden
durch die Riffelung der Laufflachen der Rader auch die Schienen in Mitleidenschaft gezogen.
Diese werden unter Umstanden ebenfalls aufgeraut und verstarkten somit das Rollgerdusch.
Durch das regelméaRige Schleifen der Schienen kann dieser Effekt vermieden werden. Das
Quietschen von Strallenbahnen in engen Kurven kann durch die Installation von automatischen

Gleisschmierungen gemindert werden.

Im Gleisbau ist offenes Schotterbett als weitere Larmquelle zu benennen, welches sich in Gor-

litz sowohl in stadtischen Randlagen, aber auch in baulich verdichteten Bereichen findet.

Foto: Stralenbahngleise in Schotterbauweise vor dem Bahnhof Goérlitz

Sehr gute spezifische Erfahrungen wurden beispielsweise seitens der Dresdener Verkehrsbe-

triebe AG mit der Ausbildung von separaten Gleisanlangen als Rasengleis gesammelt. Diese
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wurden von der DVB AG sowohl gut dokumentiert als auch hinsichtlich der La&rmemissionen
messtechnisch klar belegt. Dabei wurde eine Minderung der Schallemissionen um bis zu
6 dB(A) ermittelt. Die Larmminderung ist allerdings nur ein Nebenprodukt des Rasengleises —
die nachhaltige stadtebauliche Aufwertung der ansonsten eher trist wirkenden Gleiskoérper ist
aus gestalterischer und stadtebaulicher Sicht von gro3erer Bedeutung. Gerade in Gorlitz kon-
nen aufgrund einer Vielzahl von eigenen Gleiskdrpern in Schotterbauweise auch in exponierten

Lagen Rasengleise in vielen Bereichen zum Einsatz kommen.

Foto: Beispiel fir die Verlegung von Stralenbahnschienen als Rasengleis (Dresden)

Auch fahrzeugseitig ist eine Minderung der Antriebs- und Fahrgerdusche mdéglich, wenn mo-
derne Fahrzeuge eingesetzt werden. Aufgrund der hohen Investitionssummen fir Stral3enbahn-
fahrzeuge ist dies jedoch nur im regularen Austausch des Fuhrparks sinnvoll. Da es mittelfristig
absehbar ist, dass die noch aus DDR-Zeiten stammenden Fahrzeuge in Gorlitz ersetzt werden
missen, kann eine entsprechende Minderung einhergehend mit der Beschaffung erwartet wer-
den. Dazu ist jedoch ein Weiterbetrieb des Strallenbahnsystems tber das Jahr 2017 (Neuaus-

schreibung der OPNV-Leistungen) Voraussetzung.
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5.
51

Mallnahmen auf3erhalb der LArmaktionsplanung

Realisierte und geplante Anderungen im StraRennetz

Die wichtigste Neubaumafnahme im Stral3ennetz im ndheren Umfeld von Gorlitz war die Fer-
tigstellung der BAB 4 im Jahr 1999, die von der polnischen Grenze tiber Dresden nach Westen
zum Kirchheimer Dreieck fuhrt. Mit dieser Autobahnanbindung konnte die stralRenseitige
Uberdrtliche Einbindung von Gorlitz in das bundesdeutsche FernstraBennetz erheblich verbes-
sert werden. Als weiterer wichtiger Effekt ist die Entlastung der Gorlitzer Innenstadt von Verkeh-
ren zu sehen, die in und aus Richtung Polen vor Eréffnung des Autobahn-Grenziiberganges
Ludwigsdorf durch Gorlitz Gber die Stadtbriicke fahren mussten. Diese Durchgangsverkehre

koénnen jetzt die leistungsfahige Autobahn nutzen.

Mit der Ortsumgehung B 6 konnte im Jahr 1996 eine leistungsfahige StraRe auRerhalb von Gor-
litz zur Abwicklung der Uberdrtlichen Verkehre zwischen dem Umland und der spater fertig ge-

stellten BAB 4 eroffnet werden.

Im Stadtgebiet von Gorlitz wurde mit der Wiesbadener Stral3e als Stadtanbindung Rauschwalde
zwischen B 6 und S 125 ein wichtiger Luckenschluss geschaffen, der vor allem in Nord-Sid-
Richtung Durchgangsverkehre an der Innenstadt vorbei auf leistungsfahigen Straf3en fuhrt und

somit zur Entlastung der Kernstadtbereiche beitragt.

Weitere Baumafinahmen im Straf3ennetz in den letzten Jahren waren im Wesentlichen auf Be-
standssanierungen ausgelegt. Die Wirksamkeit dieser Mal3nahmen auf den Verkehrslarm sind
vor allem durch eine Verbesserung der Fahrbahnoberflachen gegeben, so dass eine Minderung
der Belastung von Anwohnern erreicht werden konnte. Auch die subjektiv von Anwohnern als
starke Belastung empfundene Ubertragung von Schwingungen in die Wohnraume konnten

durch eine Erneuerung der Tragschichten der Fahrbahnen reduziert werden.

Beispielhaft zu nennen sind hier die grundhaften Sanierungen der Bautzener Stral3e, der Lan-
deskronstralRe oder der Brautwiesenstral3e. Diese Straf3en waren von einem schadhaften Fahr-
bahnbelag in Kleinpflaster bzw. Asphalt gepragt, wobei die larmtechnisch problematischen
Elemente auch die abgenutzten Betoneindeckplatten der Stralenbahnschienen waren. Im Zuge
der Liniennetzumstellung wurden die Gleise nicht mehr benétigt und konnten bei der Sanierung
entfernt werden. Durch die vollstédndige Ausfihrung der Fahrbahn in Asphaltbauweise wurde

das Larmniveau somit wirksam gemindert.

Dies trifft auch auf die begonnene grundhafte Umgestaltung des Demianiplatzes zu. Hier wer-
den schadhafte Kopfsteinpflasterbelage entweder durch Asphalt ersetzt oder (in denkmalrele-
vanten Teilbereichen) durch eine Neuverlegung auf tragfahigem Unterbau die Larmemissionen

verringert.
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5.2

In planerischer Vorbereitung befindet sich der Bau der S 111a ,Sudwestumgehung Gorlitz
1.BA B6 — S 111" die von der StralRenbauverwaltung des Freistaates Sachsen vorgesehen
wird. Diese schlief3t an die B 6 in Holtendorf sowie an die S 125 in Schlauroth an und wird in ei-
nem Bogen 6stlich an Pfaffendorf vorbei zur bestehenden S 111 gefiihrt. In einem zweiten Bau-
abschnitt ist die Verlangerung dieser Neubautrasse als sudliche Umgehung von Kunnerwitz
vorgesehen, die anschlieRend 6stlich der Ortschaft an die bestehende StaatsstralRe angebun-
den wird (offizielle Bezeichnung ,Studwestumgehung Gorlitz 2. OU Kunnerwitz*). Wéhrend fur
den ersten Bauabschnitt die Erérterung im Planfeststellungsverfahren durchgefuhrt wurde, ist
fur den 2. BA die Planfeststellung beantragt. Generell steht die Realisierung der beiden Bauab-
schnitte noch nicht fest, da nach Angaben des aktuellen Landesverkehrsplanes® liber den Be-

darf erst nach Fertigstellung der B 178n zwischen Zittau und der A 4 entschieden wird.

Auf den Verkehrslarm wirde die Umgehung (1. BA) einerseits indirekt aufgrund einer gewissen
verkehrlichen Entlastung der Goérlitzer Innenstadt sowie andererseits direkt durch die Aufnahme
von Verkehren aus Schlauroth und Pfaffendorf (bzw. bei Bau des 2. BA auch Kunnerwitz) wir-

ken.

Weitere gréRere StralBenbaumallnahmen, die in absehbarer Zeit realisiert werden sollen und

Einfluss auf die Larmsituation nehmen, sind derzeit nicht bekannt.

Bereits realisierte Larmschutzmallnahmen

In Gorlitz wurden bereits MaBhahmen zur Verringerung der Larmbelastungen von Anwohnern
getroffen, die Uber einen Stral3enbelagstausch hinausgehen. Die Malinahmen sind vor allem im
Rahmen von Larmvorsorge an Straf3en in Baulast des Bundes realisiert worden. Die folgenden
Angaben zu bereits realisiertem Larmschutz basieren auf aktuellen Aussagen des Landesamtes
fir StralRenbau und Verkehr (LASuV). Die raumliche Einordnung der realisierten Ma3nahmen

erfolgte in Abbildung 8.

Larmvorsorge

Unter bestimmten Voraussetzungen muissen bei MaBhahmen an der Straf3eninfrastruktur ge-
setzliche Vorgaben zum Larmschutz eingehalten werden. Dies betrifft MaBnahmen, die zu einer
.wesentlichen Anderung® der offentlichen StraRen filhren bzw. bei NeubaumaRnahmen. Eine
wesentliche Anderung liegt vor, wenn eine Verkehrsanlage um eine Fahrspur erweitert oder
durch andere Eingriffe die Verkehrsstarke auf der StralBe spirbar (um mindestens 3 dB(A) oder
auf mindestens 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht) erhoht wird.

B vgl. Landesverkehrsplan Sachsen 2025, Anlage 10 ,Ubersicht Neubauvorhaben Dringlichkeitsstufe 2 — Bedarfsplan

Neubau Staatsstral3en”

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx Seite 40



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

Auch wenn eine Anderung an einer bestehenden StraRe vorgenommen wird, von der bereits
ohne Eingriff Pegel von mehr als 70 dB(A) am Tage oder 60 dB(A) in der Nacht ausgehen, so

ist diese als ,wesentlich“ einzuordnen und es werden die vorgenannten Larmschutzanspriiche

glltig.

Geregelt werden die Vorgaben und Anspriiche in der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung*
(16. BImSchV, auch als ,Verkehrslarmschutzverordnung” bezeichnet), einer Durchfiihrungsver-
ordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz zur Thematik Larmschutz (entsprechend
§ 43 BImSchG).

Aus der 16. BImSchV leiten sich somit bei den beschriebenen Uberschreitungen durch MaR-
nahmen im StralBennetz konkrete Rechtsanspriiche fur die Betroffenen anhand von Grenzwer-
ten (unterschiedlich je nach Gebietscharakteristik) ab. Die Belastungen entlang der Stralen

mussen durch geeignete LArmschutzmal3nahmen unterhalb der Grenzwerte gesenkt werden.

Im Gorlitzer Stadtgebiet wiesen drei StraRenbaumalRnahmen in den Prognosen zur Larmemis-
sion so hohe Werte aus, dass La&rmschutzmalRhahmen vorgesehen werden mussten:

e BAB 4 (AS Gorlitz bis polnische Grenze)

e B 6 Ortsumgehung Gérlitz inkl. Stadtanbindung Gérlitz-Nord (Laubaner Stral3e)

¢ Wiesbadener Stral3e (Stadtanbindung Rauschwalde)

Entlang der Autobahn A 4 wurde auf Hohe der Ortslage Ludwigsdorf beidseits eine Larm-
schutzwand gebaut und mit larmabsorbierender Oberflache ausgestattet. Die Larmschutzwand
ist entsprechend der Planfeststellungsunterlagen ausreichend, die Larmbelastungen an Geb&u-
den unterhalb der zulassigen Pegel zu senken. Von zuséatzlichen MaRhahmen (passiver Schall-

schutz) wurde demnach abgesehen.

Die von der B 6 (Ortsumgehung Gorlitz) ausgehenden Larmemissionen wurden in zwei Berei-
chen als zu hoch eingeschétzt, so dass die Eigentimer der dortigen Gebaude Anspruch auf
passiven Larmschutz hatten. Die Hauser liegen zum einen unmittelbar an der B 6 nahe dem

Knotenpunkt mit der Gorlitzer StraRe und zum anderen an der Stral3e ,Stadtgrabensiedlung®.

Entlang der Laubaner Strale wurde gegeniber der Einmundung der Nieskyer Stral3e eine
Larmschutzwand zum Schutz der dahinter liegenden Kleingéarten errichtet. Weitere MaRnahmen

waren nicht notwendig.

4 sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV)
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Auch an der neu gebauten Wiesbadener Stral3e wurde zum Schutz angrenzender Nutzungen,
die hier vor allem in Form des Wohnens bestehen, Larmschutzwénde installiert und zusétzlich

Anspriche auf passiven Larmschutz geregelt.

Alle aktiven Schallschutzeinrichtungen entsprechen augenscheinlich den Vorgaben der Plan-
feststellungsunterlagen. Zum Mittelabfluss zur Férderung passiven Schallschutzes liegen keine

Erkenntnisse vor.

Larmsanierung

Neben Larmschutz, der im Zuge von erheblichen BaumaRnahmen im Stralennetz realisiert
werden muss, ist auch an bestehenden StraRen die Mdglichkeit gegeben, die Larmbelastung zu
senken. Die als Larmsanierung bezeichnete Versorgung von Anwohnern entlang bestehender
StraRen mit L&rmschutzmalRnahmen ist eine freiwillige Leistung nach Verkehrslarmschutzricht-
linie 97 (VLarmSchR 97). Sie wird fir Stral3en in der Baulast des Bundes gewahrleistet, wenn
entsprechende Mittel zur Verfligung stehen. Es besteht demnach kein Rechtsanspruch auf die

Durchfuihrung von Larmsanierungen.

Weiterhin liegen die Immissionswerte, die entlang der StraBen als Voraussetzung fir eine
Larmsanierung festgestellt werden missen, mit 67 dB(A) (urspriinglich 70 dB(A), zwischenzeit-
lich abgesenkt) am Tag fir reine Wohngebiete deutlich héher als bei der Larmvorsorge nach
16. BImSchV (Grenzwert fur reine Wohngebiete: 59 dB(A)).

In Gorlitz wurden in den vergangenen Jahren keine Larmsanierungsmal3nahmen durch den
Bund durchgefihrt. Durch das LASuV (Niederlassung Bautzen) wurde aktuell die Ortsdurchfahrt
der B 99 in Gorlitz in das Programm der Larmsanierungsmal3nahmen bis 2015 aufgenommen
(vgl. Abbildung 8) und ein Auftrag fir eine schalltechnische Untersuchung ausgeltst. Es werden
zunachst Beurteilungspegel nach RLS 90 berechnet und mit den jetzt glltigen Auslésewerten
fur Larmsanierungsmafinahmen abgeglichen. Danach werden die Geb&ude ermittelt, bei denen
Larmsanierungsmaflnahmen durchgefuhrt werden kdnnen. Die Hauseigentimer werden dar-
Uber informiert und kénnen passive LarmschutzmafRnahmen (Larmschutzfenster, Lufter etc.) an

ihren Gebauden durchfiihren. Die Kosten dafiir werden zu 75 % erstattet.
StralRensanierungen
Die Sanierung von StralBenrdumen, insbesondere wenn larmintensive Fahrbahnbelage (Kopf-

steinpflaster oder bituminése Belédge in schlechtem Zustand) durch ebene Asphaltbelage ge-

tauscht werden, kdnnen ebenfalls als Mal3nhahme zur LArmminderung eingeordnet werden.
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In Gorlitz sind aktuell einige StralRen im HauptstraRennetz grundhaft saniert worden oder ent-
sprechende Maflinahmen werden vorbereitet und in den nachsten Jahren umgesetzt. Als Bei-
spiel fir eine entsprechende Sanierung ist der StraBenzug Bautzener Straf3e/ Rauschwalder
StralRe anzufiihren, wo die larmintensiven Fahrbahnbelage durch Oberflachen mit geringerer

Larmentwicklung ersetzt wurden.

Fotos: Rauschwalder StralRe, links vor Sanierung (Pflasterbelag mit schadhaften bitumindsen Ausbesse-

rungsstellen), rechts nach Sanierung (ebener Asphaltbelag und Schutzstreifen fiir den Radverkehr)

Larmaktionsplanung im Kontext zu anderen Konzepten mit Verkehrsbezug

Die Larmaktionsplanung hat sich in eine Reihe von Konzepten mit Verkehrsbezug einzuordnen,
welche in der Stadt Goérlitz bestehen. Dabei ist es aufgrund der thematischen Vielfalt und Ziel-
richtungen der einzelnen Strategiepapiere schwierig, eine konsistente Verkehrsplanung zu ge-
stalten. Somit ist der integrative Ansatz bei der Erarbeitung aller Konzepte zu beachten. Im Fol-
genden sollen die wichtigsten bestehenden strategischen Konzepte der Stadt Gorlitz mit Ver-

kehrsbezug vorgestellt werden.

Gesamtverkehrskonzept

Die Larmaktionsplanung, die sich vor allem auf den StralRenverkehrssektor als den Hauptverur-
sacher von Larm in der Stadt Gorlitz konzentriert, steht in einem engen Verhaltnis zur konzepti-
onellen Verkehrsplanung. Mit dem ,Gesamtverkehrskonzept Gorlitz* liegt ein aktuelles strategi-
sches Dokument zur weiteren Verkehrsentwicklung in der Stadt vor. In diesem sind auch
Larmminderungsaspekte im Kontext zur gesamtstadtischen Verkehrsentwicklung betrachtet

worden, so dass die Larmaktionsplanung auf einem gewissen Grundstock aufbauen kann.

In der MaRnahmenentwicklung des Larmaktionsplanes wird dem Gesamtverkehrskonzept ein
groRBer Stellenwert eingerdumt. Dies resultiert zum einen aus der Aktualitdt des Dokumentes,
zum anderen stellt das Konzept die wichtigste Grundlage fiir die Weiterentwicklung des Gorlit-

zer Verkehrssystems dar, so dass ein Querbezug zum Larmaktionsplan unabdingbar ist. Des-

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx Seite 43



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

halb wird eine Uberpriifung der MaRnahmen des Gesamtverkehrskonzepts aus Larmminde-

rungsaspekten im nachsten Kapitel stattfinden.

Luftreinhalteplan

Gemal der im Jahr 2002 in nationales Recht umgesetzten EU-Vorgaben zur Luftqualitat mis-
sen bei bestimmten Uberschreitungen von Grenzwerten wichtiger Luftschadstoffe fiir die be-
troffenen Gemeinden ein Luftreinhalte- oder Aktionsplan erstellt werden (§ 47 (1) und (2) Blm-
SchG). Im Jahr 2005 wurden in Gorlitz Uberschreitungen der Feinstaub-Emissionen PM,, fest-
gestellt, so dass die zustandige Behdrde (Regierungsprasidium Dresden, inzwischen umbe-

nannt in Landesdirektion Dresden) einen Luftreinhalteplan aufstellte.

Der Verkehr wurde als Hauptemittent des Feinstaubs identifiziert, wobei 15 % der in Gorlitz
verursachten Emissionen direkt durch Verbrennung von Treibstoff in Motoren entstehen und
24 % auf Aufwirbelungen und Bremsenabrieb zurtickzufiihren sind. Allerdings zeigte eine prézi-
sierte Berechnung auch, dass die in Gorlitz hauptséchlich wirkenden Immissionen zum grofRen
Teil aus Fremdeintragungen bestehen (74 %), so dass der Anteil des Verkehrs an den wirk-

samen PMjo-Konzentrationen insgesamt ,nur* 13 % betragt.

Zur Senkung der Luftschadstoffbelastung wurden im Luftreinhalteplan eine Vielzahl von im Jahr
2005 bereits umgesetzten oder in Planung befindlichen MaBnahmen beschrieben und als posi-
tiv hinsichtlich ihrer Wirkung bewertet. Des Weiteren wurden zusatzliche Malinahmen (Umset-
zung verkehrsberuhigender MaRnahmen, Erhalt/ Modifizierung der Stral3enbahn, Verlagerung
des Busbahnhofs in das Bahnhofsgeldnde sowie Erweiterung und Vernetzung des Stral3enbe-
gleitgriins) im Verkehrsbereich entwickelt. Die im Jahr 2010 bereits umgesetzten MaRhahmen
des Luftreinhalteplanes sind — soweit rechnerisch méglich — bereits in der Larmkartierung der

2. Stufe beriicksichtigt worden.

Nahverkehrsplane

Im Bereich OPNV liegen in der Stadt Gorlitz verschiedene Planungen vor. So erarbeitete der
ZVON einen Nahverkehrsplan (Fortschreibung Stand 2010%). Die Stadt selbst hat im Jahr 1997
einen Nahverkehrsplan erstellt, welcher auf Erkenntnissen, die im Zuge der Erarbeitung des

Gesamtverkehrskonzeptes 1993 und des OPNV-Konzeptes 1996 erarbeitet wurden, basiert.

¥ Fortschreibung Nahverkehrsplan

im Auftrag des ZVON

BPV Consult GmbH, Dezember 2010

Gesamtverkehrskonzept fiir die Stadt Gorlitz - OPNV-Konzept Stufe 3 und 4
Im Auftrag der Stadt Gérlitz

Brenner und Minnich Ingenieurgesellschaft mbH 1996

16
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Der letztgenannte Plan ist somit vor allem aufgrund der zwischenzeitlich eingetretenen demo-
graphischen Entwicklungen als eher ungeeignet einzuschéatzen, die Entwicklung des OPNV-

Systems zielfiihrend zu beeinflussen.

Radwegekonzept

Mit dem Radwegekonzept wurde im Jahr 2007 durch die Verwaltung ein Plan zur Férderung
des Radverkehrs als umweltfreundliche Verkehrsart in Gorlitz aufgestellt. Dazu sollen die Be-
dingungen im Radverkehr sowohl als Alltags- als auch als Freizeitverkehrsmittel verbessert
werden. Als wichtigste MalBnahme wird dabei die Vervollstandigung des Radverkehrsnetzes

gesehen, welche durch zeitgemafe und regelgerechte Radverkehrsanlagen erfolgen soll.

Dazu wurde ein dichtes Radverkehrsnetz in der Stadt definiert, welches sich am Hauptstral3en-
netz orientiert und mit Radverkehrsanlagen ausgestattet werden soll. Untersetzt wird das Sys-
tem durch ein Nebennetz, welches je nach Belastung und Charakter der zu nutzenden Straf3en
mit oder ohne Radverkehrsanlagen zu versehen ist. Uberértliche touristisch relevante Relatio-
nen werden im Netz aufgegriffen und gefuhrt. Das Radwegekonzept wurde im Gesamtver-

kehrskonzept zu einem Radroutennetz weiterentwickelt.

Energie- und Klimaschutz — European Energy Award (EEA)

Als Teilnehmer am European Energy Award (EEA), einem européaischen Qualitdtsmanage-
mentsystem und Zertifizierungsverfahren zur Erfassung, Bewertung, Planung und Steuerung
von kommunalen Energie- und Klimaschutzaktivitaten, hat die Stadt Gorlitz ihr Bemihen um ei-

ne nachhaltige Entwicklung deutlich gemacht.

Im MaBnahmenplan fiir die Stadt Gorlitz sind eine Reihe kommunaler Anséatze zur Verbesse-
rung der Energieeffizienz enthalten, wobei durch die kommunale EEA-Arbeitsgruppe vor allem
laufende Maflinahmen auf ihre Klimawirksamkeit hin Gberprift und bei Eignung Gbernommen
wurden. So sind im Bereich Verkehr sowohl MaBhahmen zur Verbesserung der Bedingungen
des Umweltverbundes (Radwegenetz, Verknipfungsstellen, Stadt der kurzen Wege) als auch
konkrete StraRenbauvorhaben mit Verbesserungen fur den Verkehrsfluss oder einer Reduzie-

rung des Kfz-Verkehrs in der Innenstadt enthalten.

Wichtige MalRnahmen mit La&rmminderungspotenzial der bestehenden Konzepte

Im Folgenden sollen die MaBhahmen vorliegender Konzepte unter Larmminderungsaspekten
betrachtet werden. Dazu wird ihre generelle Eignung bewertet, eine Einordnung in die Strate-
giegruppen zur Larmminderung vorgenommen und Effekte abgeschéatzt. Bei Notwendigkeit

werden des Weiteren Vorschlage unterbreitet, wie die MaRnahmen aus Larmminderungsaspek-
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ten optimiert werden kdénnen. Die besondere Relevanz einzelner MaBnahmen aus Larmminde-

rungsaspekten wird ebenfalls hervorgehoben.

Dabei wird den MaRnahmen des Gesamtverkehrskonzeptes aufgrund der erheblichen Relevanz
fur die weitere Verkehrsentwicklung der Stadt Prioritat eingeraumt. Die MalRnahmen der weite-
ren vorliegenden Konzepte werden nur Uberprift, wenn sie nicht im Gesamtverkehrskonzept

enthalten sind.

Im Folgenden werden die MaBhahmen des Gesamtverkehrskonzeptes in Kurzform wiederge-
geben und betrachtet. Die Nummerierung ist aus dem Gesamtverkehrskonzept (ibernommen,

so dass die detaillierten Aussagen in diesem nachgelesen werden kénnen.

GVK-Handlungsfeld 1 — Grenzuberschreitende Kooperationen

Intensivierung der fachlichen Kontakte mit der Stadt Zgorzelec und anderen verantwortlichen polnischen
Kdrperschaften mit dem Ziel, einen Entwicklungskonsens des grenziiberschreitenden Verkehrssystems zu
erreichen und dieses auszubauen. Kernfragen dafur sind:

MalRnahme Larmminderungs-
(Kurzbeschreibung)
Eignung Strategie- Wirkung Optimierungs-
gruppe vorschlage
Prufung Grenziibergang Gegeben | Verkehrsver- | Abhangig von Larmschutzaspek-
Schlesische Stral3e inkl. An- lagerung tats. erzielbaren te Konigshufen
bindungen an die Autobahn aus der Effekten Entlas- prufen
Innenstadt tung Innenstadt/
Erh6éhung Belas-
tung Konigshufen
Verbesserungen im grenz- Gegeben | Verkehrs- Attraktivierung keine
Uiberschreitenden Busverkehr/ vermeidung | OPNV
Gemeinsames Tarifsystem
Fortschreibung der Machbar- | Gegeben, | Verkehrs- Attraktivierung Bei Eignung Ra-
keitsstudie Stral3enbahnver- von er- vermeidung | OPNV sengleis in der
bindung zwischen Gérlitz und | heblicher Neubaustrecke
Zgorzelec Bedeu- vorsehen
tung
Fortflihrung gemeinsamer Indirekt Monitoring Erfolgskontrolle keine
Verkehrserhebungen Verkehrsvermei-
dung und
-verlagerung
Erarbeitung und Pflege eines Indirekt Frihzeitige Wir- keine
grenziuberschreitenden, prog- kungsbewertung
noseféahigen Verkehrsmodells von Maflinahmen
zur Bewertung von MafR3nah- auch unter Lar-
men im StralBennetz maspekten
Diskussion und Prifung zwei- | Gegeben | Verkehrs- Attraktivierung keine
er erganzender Grenzuber- vermeidung FuR3- und Radver-

gange fur FuRganger und
Radfahrer

kehr

Im ersten Handlungsfeld ist der vorgesehene Grenziibergang Schlesische Strafl3e hinsichtlich
der Auswirkungen unter Larmaspekten zu prifen. Demnach missen bei den weiteren Planun-

gen ggf. Larmschutzmaflnahmen vorgesehen werden.
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So wird eine gewisse Verkehrszunahme auf der Schlesischen Strale durch die Verlagerung

des grenziberschreitenden Verkehrs aus der Innenstadt von Gorlitz resultieren. Diese ist je-

doch im Sinne der Larmminderung sowie der verstarkten Innenentwicklung der Stadt der Vor-

zug zu geben. Hierbei spielt auch der Aspekt der Stadtentwicklung bei schrumpfender Bevolke-

rung eine Rolle, die perspektivisch auch den teilweisen Rickbau der GroRwohnsiedlungen von

Gorlitz beinhaltet.

GVK-Handlungsfeld 2 — Entwicklung StralRennetz

Aus- und Umbau des Gorlitzer StralRennetzes zur Verbesserung der Verkehrs- und Wohnqualitaten und zur
Verringerung laufender Unterhaltskosten

Larmminderungs-

MaRnahme
(Kurzbeschreibung)

Eignung Strategie- Wirkung Optimierungs-
gruppe vorschlage
Prifung und ggf. Ersatz von Gegeben | Verkehrs- Verminderung keine
7 | LSA durch Kreisplatz- oder verstetigung | Abbrems- und
Vorfahrtregelungen und un- Anfahrvorgange
signalisierte Querungshilfen
Uberpriifung des kommunalen | Gegeben | Verkehrs- Abhéngig von keine
StralRennetzes hinsichtlich der raumgestal- | tats. erzielbaren
g | Ausbaugrade, Geschwindig- tung/ Effekten
keiten und der Netzhierarchie Geschwin-
digkeitssen-
kung
Vertiefung der Empfehlungen | Gegeben, | Geschwin- Abhangig von keine
zu flachenhaften geschwindig- | von er- digkeitssen- | tats. erzielbaren
9 | keitssenkenden MaBnahmen heblicher | kung Effekten
in der Innenstadt Bedeu-
tung
detaillierte verkehrstechnische | Gegeben | Verkehrsver- | Abhangig von keine
Prifung des Knotenpunktes lagerung tats. erzielbaren
10 | Zeppelinstraf3e/ Christoph- Effekten
Liders-Stral3e fiir eine optima-
le Leistungsfahigkeit: Vermei-
dung Schleichverkehre
Etablierung eines fachlichen Gegeben, | Verkehrsver- | Abhangig von keine
Diskussionsprozesses zur von er- lagerung/ tats. erzielbaren
11 | deutlichen Verringerung (und | heblicher | Verkehrs- Effekten
nicht nur Verlagerung) der Bedeu- vermeidung
verkehrlichen Belastungen in tung
der Alt- und Innenstadt
Planungen zum Ausbau der Gegeben | Verkehrsver- | Abhangig von keine
Furtstral3e sowie zur Verle- lagerung/ tats. erzielbaren
12 | gung der Kastanienallee Verbesse- Effekten
rung Ful3-
gangersi-
cherheit
verkehrliche und planerische Gegeben | Verkehrsver- | Abhangig von keine
Prifung der Siidstadtspange, lagerung Bau S 111a und
wenn die OU Kunnerwitz in tats. erzielbaren
13 | Form der ,S 111a Siid- Effekten
westumgehung Gorlitz* (1. BA,
B 6 — S 111) nicht realisiert
werden sollte
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Die Vorschlage des Gesamtverkehrskonzeptes zu geschwindigkeitssenkenden Mal3nahmen

sind in Abbildung 9a Gbernommen. Die beschriebenen MaBnahmen im Handlungsfeld 2 sind

umfanglich geeignet, die Larmsituation in Gorlitz zu verbessern. Dabei ist vor allem die GVK-

MafRnahme Nr. 11 hervorzuheben, welche die Verringerung der verkehrlichen Belastungen in

der Alt- und Innenstadt von Gérlitz zum Ziel hat.

GVK-Handlungsfeld 3 — Konzeption Ruhender Verkehr

Systematisierung des ruhenden Kfz-Verkehrs und dessen Fiihrung

14

15

16

17

MaRnahme
(Kurzbeschreibung)

Umsetzung des Parkleitsys-
tems ,Parkring Gorlitz* mit
Beschilderung

Verlagerung von Park-
Kapazitaten vom Obermarkt
und vom Demianiplatz zum
Parkplatz Innenstadt/ Chris-
toph-Liders-StralRe

Planung und Bewertung eines
gestalterisch angepassten,
zusétzlichen Parkdecks auf
dem Parkplatz Altstadt; Nut-
zung geschaffener Kapazita-
ten zur Verlagerung vom
Obermarkt

bedarfsgerechte Anpassung
der Parkgebiihren/ Auswei-
tung der Bewirtschaftung, um
neue Anwohnerstellplatze zu
schaffen, Erh6hung Parkh&u-
ser-Auslastung, Verminderung
externen Zielverkehre in die
Alt- und Innenstadt

Larmminderungs-

Eignung

Gegeben

Gegeben,
von er-
heblicher
Bedeu-
tung

Gegeben

Gegeben

Strategie-
gruppe
Verkehrver-
lagerung

Verkehrsver-
lagerung

Verkehrsver-
lagerung

Verkehrsver-
lagerung

Wirkung

Verminderung
Parksuchverkehr

Verminderung
Parksuchverkehr/
Generelle Entlas-
tung der Innen-
stadt

Verminderung
Parksuchverkehr/
Generelle Entlas-
tung der Innen-
stadt

Verminderung
Parksuchverkehr/
Generelle Entlas-
tung der Innen-
stadt

Optimierungs-

vorschlage

keine

keine

keine

Vollstandige Re-
duzierung der
Kapazitaten in der
Altstadt fur Exter-
ne, entsprechende
Beschilderung
fehlender Park-
moglichkeiten, um
Suchverkehre zu
vermeiden

Die in MalBhahme 14 bis 17 enthaltenen Anséatze zur Reduzierung der Parksuchverkehre insbe-

sondere in der Alt- und Innenstadt durch eine entsprechende Beschilderung (vgl. Abbil-

dung 9b) und der Verlagerung von Stellplatzkapazitaten aus den sensiblen Bereichen heraus

sind im Sinne der La&rmminderung weiter zu verstarken.
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GVK-Handlungsfeld 4 — Entwicklung des OPNV
Weiterentwicklung des Gorlitzer OPNV und Erhalt der StraRenbahn als Riickgrat des 6ffentlichen Nahver-
kehrs der Stadt

18

19

20

21

22

MaRnahme
(Kurzbeschreibung)

Investition in die StralRenbahn
(Modernisierung des Fahr-
zeugparks/ Haltestellen, at-
traktive Takte und Tarife)

Diskussion der StralRenbahn-
Netzvarianten des Gesamt-
verkehrskonzeptes mit dem
Fokus auf Verlangerung nach
Zgorzelec

Bau Busbahnhof nah dem
Gorlitzer Bahnhof/ Anpassung
des Linienkonzeptes

Prufung der Linie P zur besse-
ren ErschlieBung Altstadt/
Fachhochschule

Prufung zur Verlegung der
Buslinie A in die Hilgerstralle

Larmminderungs-

Eignung

Gegeben

Gegeben,
von er-
heblicher
Bedeu-
tung

Gegeben

Gegeben

Gegeben

Strategie-
gruppe

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Wirkung

Starkung OPNV

Stéarkung OPNV

Starkung OPNV

Starkung OPNV

Stéarkung OPNV

Optimierungs-

vorschlage

Einsatz Rasen-
gleis aus Larm-
und stadtebauli-
chen Griinden

keine

keine

keine

keine

Neben der Starkung der OPNV generell sollte eine aus Larmsicht vorteilhafte bauliche Gestal-

tung der selbstandig gefiihrten Gleisanlagen in Form eines Rasengleises erfolgen.

GVK-Handlungsfeld 5 — Forderung Radverkehr
Kontinuierliche und umfassende Forderung des Alltagsradverkehrs und der touristischen Attraktivitét des
Radverkehrs

23

24

25

26

27

MafRnahme
(Kurzbeschreibung)

Prufung bestehender Radver-
kehrsanlagen hinsichtlich der
Vorgaben aus aktuellen Re-
gelwerken und Ableitung von
MaRnahmen und Umsetzung
organisatorischer Verande-
rungen

Integration der Radverkehrs-
anforderungen in anstehende
Maflinahmen des Stralenbaus

Schaffung eines eigenen Rad-
verkehrsbudgets unter Verwal-
tung eines/r Radverkehrsbe-
auftragten der Stadt

Einbindung privater Eigenti-
mer bei der Schaffung attrakti-
ver Abstellanlagen

Ausbau der Radabstellanlagen
an den Bike+Ride-Standorten
in Biesnitz, Weinhibel und
Kdnigshufen

Larmminderungs-

Eignung

Gegeben

Gegeben

Gegeben

Gegeben

Gegeben

Strategie-
gruppe

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-

vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Verkehrs-
vermeidung

Wirkung

Starkung Radver-
kehr

Starkung Radver-
kehr

Starkung Radver-
kehr

Starkung Radver-
kehr

Starkung Radver-
kehr

Optimierungs-

vorschlage

keine

keine

keine

keine

Neben B+R auch
allgemein ausrei-
chend Abstellan-

lagen im Stadtge-
biet vorhalten
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Die beschriebenen MalRnahmen sind insbesondere in ihrer Kombination umfanglich geeignet,

die Larmsituation in Gérlitz zu verbessern und bedirfen keiner ergdnzenden Anmerkungen.

GVK-Handlungsfeld 6 — Verbesserung Ful3gangerverkehr

Verbesserung der Bedingungen fur Ful3ganger

MalRnahme Larmminderungs-
(Kurzbeschreibung) - -
Eignhung Strategie-
gruppe
Beachtung der Anforderungen | Gegeben | Verkehrs-
2g | von FuBgéangern bei allen vermeidung
MaRnahmen gemaf den gel-
tenden Richtlinien
2g | Planung und Umsetzung bau- | Gegeben | Verkehrs-
licher Querungshilfen vermeidung

Wirkung

Starkung Ful3-
gangerverkehr

Starkung Ful3-
gangerverkehr

Optimierungs-
vorschlage

keine

keine

Die beschriebenen MalRhahmen sind insbesondere in ihrer Kombination umfanglich geeignet,

die Larmsituation in Gorlitz zu verbessern und bedirfen keiner ergdnzenden Anmerkungen.

GVK-Handlungsfeld 7 — Verkehrliche ErschlieBung Berzdorfer See
Anbindung und ErschlieRung des Berzdorfer See per Kfz, OPNV, Rad- und FuRgangerverkehr

MalRnahme Larmminderungs-
(Kurzbeschreibung) - -
Eignhung Strategie-
gruppe
Umsetzung des bestehenden, | Gegeben | Verkehrs-
30 | integrierten Erschlieungs- vermeidung

konzeptes

Wirkung

Starkung Umwelt-
verbund bei der

ErschlieBung

Berzdorfer See

Optimierungs-
vorschlage

keine

Die beschriebenen MaRhahmen zur Anbindung des Berzdorfer Sees sind umfanglich geeignet,

die Larmsituation in Gorlitz zu verbessern — keine Anmerkungen.

Fazit:

Es wird deutlich, dass MalRnahmen des Gesamtverkehrskonzeptes zum Grof3teil positive Effek-

te hinsichtlich der LA&rmminderung haben. Weiterhin sind keine Malinahmen enthalten, deren

Wirkung zu einer Erhdhung der Larmbelastungen fiihren wiirde und die demnach zu vermeiden

waren.

Da das Gesamtverkehrskonzept bereits auf den weiteren verkehrlich relevanten Konzepten ba-

siert, sind entsprechend relevante Malinahmen integriert. Weitere Beurteilungen missen dem-

nach nicht vorgenommen werden.

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx

Seite 50



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

6. Mallnahmekonzept zur La&rmminderung

6.1 Malnahmen des Larmaktionsplanes

Da in den bestehenden verkehrlich relevanten Konzepten eine Vielzahl von Anséatzen enthalten
sind, die auf eine Verringerung des Gesamtverkehrsaufkommens durch modale Verlagerung
oder die stadtvertraglichere Abwicklung der vorhandenen Verkehre abzielen, werden im Fol-
genden vor allem MaRnahmen zur Verminderung der lokalen Larmbelastungen an konkreten

Larmschwerpunkten aufgezeigt.

Die MaRnahmen wurden, so mdglich, in Abbildung 10 verortet und in einer Tabelle in Anlage 4

zusammengefasst.

Da der Entwurf zum Larmaktionsplan (Stufe 1) bereits der Offentlichkeit sowie betroffenen Stel-
len zur Stellungnahmen zugegangen ist, wurden die daraufhin eingegangenen Hinweise in der

vorliegenden MaRBRnahmenbeschreibung bereits berticksichtigt.
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Malnahme 1: Umsetzung des Gesamtverkehrskonzeptes

Wie bereits aufgezeigt enthalt das Gesamtverkehrskonzept der Stadt Gorlitz eine Vielzahl von
MafRnahmen, die aus Sicht der Larmminderung zu begrif3en sind und entsprechend in den

Larmaktionsplan eingingen. Besonders hervorgehoben werden missen:

¢ flachenhafte geschwindigkeitssenkende MafRhahmen in der Innenstadt

o fachlicher Diskussionsprozesses zur deutlichen Verringerung der verkehrlichen Belas-
tungen in der Alt- und Innenstadt

o Verlagerung der Parkplatzkapazitaten aus der Alt- bzw. Innenstadt

e Untersuchungen zur Erweiterung der Strallenbahn nach Zgorzelec, insbesondere unter
dem Aspekt eines dauerhaft zukunftsfahigen Betriebes

e Verbesserung der Radverkehrsbedingungen

e Verbesserung der Bedingungen fir den FuRgangerverkehr

Demnach muss im Sinne einer zielorientierten Planung das Gesamtverkehrskonzept auch um-

gesetzt werden.

Einordnung MalBhahme 1 — Umsetzung Gesamtverkehrskonzept

Realisierungszeitraum: entsprechend GVK

Verantwortlich: Stadt Gorlitz

Kosten: mittel-hoch

Wirksamkeit: Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir eine flachendeckende

Beeinflussung des Verkehrs (genereller Rickgang MIV) zur

Larmminderung
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Malnahme 2: Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptstral3ennetz

Im StralBenhauptnetz kann an Larmschwerpunkten durch Anordnung von geringeren als den in-
nerorts Ublicherweise zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (50 km/h) eine LArmminderung er-
reicht werden, ohne das grof3er planerischer oder finanzieller Aufwand zu betreiben ist. Dem
steht jedoch entgegen, dass im Hauptstra3ennetz Verkehre gebiindelt und somit beispielsweise
WohngebietsstralRen entlastet werden sollen. Entsprechend wird auch in einschlagigen Larm-
schutz-Richtlinien vor dem Einsatz von Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptnetz abgera-

ten.

Generell soll die Beschrankung in Gorlitz nur auf kurzen Abschnitten eingesetzt werden, um die
Leistungsfahigkeit und Bindelungswirkung der Hauptstral3en zu erhalten. Durch eine nachvoll-
ziehbare Beschilderung (Zusatzzeichen ,Larmschutz*) sowie die Beschrankung auf die beson-
ders sensiblen Nachtstunden (22 Uhr und 6 Uhr) kann die Akzeptanz unter Kraftfahrern weiter
erhoht werden. In Abschnitten, in denen nach Sanierung der Fahrbahn mittels Asphalt mit einer
Minderung der Belastungen zu rechnen ist, muss die Regelung nach Realisierung aufgehoben

werden.

Bereits im Gesamtverkehrskonzept wurde die Mdglichkeit der Geschwindigkeitsbegrenzung aus
Larmschutzaspekten thematisiert. Im Rahmen des LAP werden folgende Stralenabschnitte
(vgl. Abbildung 9a) aufgrund ihres Fahrbahnbelages fiir eine vordringliche Beschilderung vor-

geschlagen:

o Goethestral3e (zwischen Zittauer Stral3e und Sattigstraf3e) (sidliche/ 6stliche Fahrbahn)
¢ ReichertstraBe (zwischen BlichtemannstraRe und Melanchthonstralle)

o Zittauer StralRe/ Sattigstral3e (An der Jakobuskirche — Lessingstral3e)

Da die Beschilderung durch die StraBenverkehrsbehdrde nur nach einer entsprechenden Prii-
fung gemal den gesetzlichen Vorgaben (StVO/ Larmschutz-Richtlinien StV) mdglich ist (vgl.
auch Kapitel 4.3 - Abschnitt 2 ,,Geschwindigkeitsreduzierung“) soll diese an den drei Stral3en-
abschnitten exemplarisch durchgefuhrt werden. Dies bedingt vor allem die Berechnung der

Larmbelastungen sowie der erreichbaren Pegelminderung nach den vorgegebenen Verfahren.

Einordnung MalBhahme 2 — Geschwindigkeitsbegrenzungen HauptstralBennetz

Realisierungszeitraum: kurz-/ mittelfristig

Verantwortlich: Stadt Gorlitz/ LASuV (StraRenbauverwaltung des Freistaates
Sachsen)

Kosten: gering (Beschilderung, ggf. LArmberechnung)

Wirkung: hoch (regelméaRige Uberwachung ist anzustreben)
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Malnahme 3: Ersatz von Kopfsteinpflasterbeldgen durch Asphalt/ allg. Sanierungsbedarf

Durch den Ersatz larmintensiver Fahrbahnbelage mit Asphalt kann die Larmsituation entlang
von StralRen wirkungsvoll entspannt werden. Im Hauptstral3ennetz der Stadt Gorlitz sind jedoch
nur noch wenige StralBen mit diesem schalltechnisch ungiinstigen Material ausgestattet. Die
aus Grunden des Denkmalschutzes entsprechend mit Pflaster versehenen Strafen der Alt- und

Innenstadt sind keine Elemente des Hauptnetzes und somit in der Regel unkritisch.

Im verbleibenden StraRennetz sollte im Rahmen von Einzelfallentscheidungen gepruft werden,

ob ein Deckentausch (Ersatz durch bitumindse Bauweise) vorgenommen werden kann:

Goethestral3e (stdliche/ éstliche Fahrbahn)

Reichertstral3e (BlchtemannstralRe — Melanchthonstral3e)

JakobstralR3e (Bahnhofstral3e — Hospitalstral3e)

Zittauer Straf3e/ Sattigstral3e (An der Jakobuskirche — LessingstralRe)

Weiterhin existieren StrafRen, die aufgrund ihres allgemeinen Zustandes dringend einer Sanie-

rung zugefuhrt werden sollten:

Rothenburger StralBe (Mal3nahme in Vorbereitung)

Reichertstrale (Melanchthonstral3e — Biesnitzer Straf3e)

Demianiplatz (Bautzener Stral3e — ,Theaterspitze®)

Kastanienallee (GrundstraBe — Promenadenstraf3e)

Einordnung MaRnahme 3 — Ersatz Kopfsteinpflaster durch Asphalt/ allg. Sanierungsbe-

darf

Realisierungszeitraum: mittel-/ langfristig
Verantwortlich: Stadt Gorlitz
Kosten: hoch

Wirkung: hoch
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Malnahme 4: Einsatz larmarmer Beldge bei ErneuerungsmalBnahmen im Hauptnetz

In bereits mit Asphalt ausgestatteten Abschnitten sollte bei der Notwendigkeit groR3flachiger Sa-
nierungen der Einsatz der neuen larmarmen Fahrbahnbeldge angedacht bzw. beim Stralen-
baulasttrager angeregt werden. Dabei sind vor allem die hoch belasteten Strafl3en insbesondere

in den Abschnitten mit dicht stehender Wohnbebauung vorzuziehen:

Cottbuser StralRe

Reichenbacher Stral3e

Bahnhofstraf3e

Lutherstral3e/ Biesnitzer Stral3e (MelanchthonstralRe bis Zittauer Stral3e)
Da entsprechende MalRBnahmen erst in einigen Jahren zu erwarten sind, diirften die praktischen
Erprobungen auch in Sachsen vorangeschritten und die Belage als Regelbauweise mit einem

entsprechendem Korrekturwert versehen sein.

Einordnung MaBRhahme 4 — Einsatz larmarmer Belage bei ErneuerungsmalRnahmen im

Hauptnetz

Realisierungszeitraum: mittel-/ langfristig

Verantwortlich: Stadt Gorlitz/ LASuV (StraRenbauverwaltung des Freistaates
Sachsen)

Kosten: hoch

Wirkung: hoch
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Malnahme 5: Einsatz von Rasengleisen

Auch wenn die StraBenbahn in Gorlitz nicht als bedeutende Larmquelle identifiziert wurde, so
sollte dennoch eine Eindeckung der offenen Gleiskérper mittels Rasen erfolgen. Dies hat nicht
nur Larmgrinde, sondern ist auch aus stadtgestalterischer und -klimatischer Sicht eine attrakti-

ve Losung.

Entsprechend sollte mit Abschnitten begonnen werden, die in hinsichtlich der Larmbelastung in
sensiblen Bereichen liegen und/ oder die aus stadtebaulichen Aspekten aufgewertet werden

kdnnten:

BahnhofstraBe (Bahnhofsvorplatz)

Biesnitzer Strafie

Sechsstadteplatz

Streckenabschnitte mit offenem Gleiskérper im Stadtteil Weinhibel

Streckenabschnitte mit offenem Gleiskorper im Stadtteil K6nigshufen

Einordnung MalBhahme 5 — Einsatz Rasengleis

Realisierungszeitraum: mittel-/ langfristig
Verantwortlich: Stadt Gorlitz/ SWG bzw. VGG
Kosten: hoch

Wirkung: hoch

675_ LAP Gorlitz_Stufe 2_2013_12_07.docx Seite 56



Ingenieurbiro fur Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz 2013 — Stufe 1+2

Malnahme 6: Programm zur Erhéhung des Anteils von StraBenbegleitgrin

Obwohl die tatsachliche Larmminderungswirkung von Stral3enbegleitgriin gering ist, so kann ei-
ne ansprechende Straf3enraumgestaltung inkl. Ba&umen zu einer subjektiv geringeren Wahr-

nehmung des StraRenverkehrs mit allen seinen negativen Folgen fiihren.

In Gorlitz sind trotz entsprechender Reserven in den StralRenrdumen erhebliche Potenziale un-
genutzt. So kdnnten durch die bauliche Anpassung von Langsparkstdnden entlang von Stral3en
Baumscheiben eingeordnet und der Anteil des Stral3enbegleitgrins erhéht werden. Dies gilt

auch fir bereits sanierte Stral3enzige.

Innerhalb der Stadtverwaltung kénnen die potenziell in Frage kommenden Stral3en systema-
tisch aufbereitet, in Prioritaten eingeteilt und anschlieRend umgesetzt werden. Die entspre-
chenden Anpassungen sind als Daueraufgabe zu sehen und kénnen vor allem aus finanziellen

Griunden (neben Planung und Bau auch Unterhalt) nur sukzessive umgesetzt werden.

Einordnung MaRnahme 6 — Programm zur Erh6hung des Anteils StraRenbegleitgrin

Realisierungszeitraum: mittel-/ langfristig

Verantwortlich: Stadt Gorlitz

Kosten: gering (Programmerstellung)/ mittel-hoch (Bau)
Wirkung: gering (subjektiv)
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Malnahme 7: Beachtung der Belange des Larmschutzes bei der Stadtentwicklung

Entlang einiger Hauptverkehrsstraen von Gorlitz ist im Gebaudestand ein teilweise erheblicher
Leerstand und damit einhergehend Sanierungsstau zu verzeichnen. Der Riickbau dieser nah an
der StraBe stehenden Gebaude aus Griinden fehlender Vermarktbarkeit wiirde oftmals zu einer

starkeren Verlarmung der Bereiche im Quartierinneren fiihren.

Dem sollte vorgebeugt werden und wichtige Gebaude mit erheblicher abschirmender Wirkung
identifiziert und ggf. unter Ausschdpfung der planerischen Mittel Malinahmen zum Erhalt entwi-
ckelt werden. So kann die Innenstadt eine Aufwertung bzw. Beibehaltung der Wohnqualitat er-

fahren und die Innenentwicklung vorangetrieben werden.

Bei Neubauvorhaben (sowohl bei Wohnbauten als auch bei Gewerbe) sollte darauf geachtet
werden, dass das entstehende Verkehrsaufkommen im umgebenden Stralennetz vertraglich
abgewickelt werden kann. Transportintensives Gewerbe sollte so in das Stadt- und StraRenge-
fuge eingeordnet werden, dass die entstehenden Fahrten ohne Beeinflussung des hoch belas-
teten stadtischen StralRennetzes erfolgen. Fiur die Arbeithehmer der Unternehmen kann durch
das Vorhalten guinstiger OPNV-Anbindungen eine Nutzung des Umweltverbundes erleichtert

werden.

Bei der Ansiedlung von larmintensivem Gewerbe ist auf eine vertragliche Standortwahl abzuzie-

len.

Die stadtplanerischen Grundsatzdokumente, allen voran der Flachennutzungsplan, sind hin-
sichtlich der Beachtung der genannten Larmaspekte zu Uberpriifen und ggf. zu Uberarbeiten.

Einordnung MalBnhahme 7 — Berlicksichtigung der Larmaspekte bei Stadtentwicklung

Realisierungszeitraum: mittel-/ langfristig
Verantwortlich: Stadt Gorlitz

Kosten: gering (nur Planung)
Wirksamkeit: abhangig von Maflnhahmen
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6.2 Ruhige Gebiete — schiitzenswerte Objekte

Gemal § 47d (2) BImSchG sind mit Hilfe der Larmaktionspléne ,ruhige Gebiete gegen eine Zu-
nahme des Larms zu schiitzen“. Eine Definition fir ,ruhige Gebiete* wird im Bundesimmissions-
schutzgesetz jedoch nicht getroffen. Dem Grundversténdnis nach handelt es sich um Gebiete,
die aufgrund der derzeitigen oder geplanten Nutzung eine hohe Ruheerwartung oder eine Erho-
lungsfunktion aufweisen. Gemal den ,Hinweisen fir die Larmaktionsplanung — Informations-
broschire fur Stadte und Gemeinden* des LfULG Sachsen fallen darunter ,Parks, Friedhofe,
Klinikgebiete, Naherholungsbereiche, Kur- und Erholungsgebiete oder Biotopverbundbereiche

aus der Landschaftsplanung“’.

Da eine flachendeckende Kartierung in Gorlitz nicht vorliegt und demnach auch keine gesicher-
ten Aussagen zu im Bestand ,ruhigen“ Bereichen mdéglich sind, soll eine Einordnung anhand
des Flachennutzungsplans der Stadt Gorlitz, dem naturschutzrechtlichen Status von bestimm-

ten Gebieten sowie der tatsachlichen Nutzung im Bestand vorgenommen werden.

Dabei wurde eine Unterteilung in zwei Kategorien vorgenommen:

Ruhige Landschaftsraume: grof3flachige Gebiete, die einen weitgehend naturbelassenen oder
land- und forstwirtschaftlich genutzten durchgéangigen Naturraum bilden und durch die Bevdlke-

rung zur Naherholung tatsachlich nutzbar sind:

e Griinzug Nei3eauen
e Landeskrone und nahere Umgebung

e Griinzug Steinberg — Loenscher Park — Kreuzkirchenpark — Sonnenland

Bereiche mit besonderer Ruheerwartung/ Stadtoasen: innerstadtische Erholungsflachen
(Naturflachen, Grunanlagen, Parks, Friedhdfe) und weitere Flachen, die dem Aufenthalt zur Er-

holung oder zur sozialen Kontaktpflege dienen:

e Klinikum und St.-Carolus-Krankenhaus

e gréRere Parks und Friedhéfe der Stadt

In Abbildung 11 werden die Gebiete und Objekte entsprechend der Systematik rdumlich ein-
geordnet, die vor weiterer Verlarmung geschiitzt werden sollen. Dies ist als Gbergreifende Auf-
gabe der Verwaltung zu begreifen. Da gegenwartig keine Anhaltspunkte fiir eine Zunahme von
Larm in den ausgewiesenen ruhigen Gebieten gegeben sind, sind keine gesonderten MaRnah-

men vorzusehen.

7 vgl.: Hinweise fiir die Larmaktionsplanung — Informationsbroschiire fir Stadte und Gemeinden (2. Auflage),
herausgegeben durch das Sachsische Landesamt fir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie, Marz 2013, S. 20
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7.

Zusammenfassung und Ausblick

Mit dem vorliegenden Larmaktionsplan wird der Stadt Gorlitz ein Handlungspapier fur die
nachsten Jahre Gibergeben, welcher Vorschlage zur Minderung der Larmbelastung der Anwoh-
ner enthélt. Es wird deutlich, dass der Problematik Verkehrslarm in Stadten nicht flachende-
ckend durch einzelne, leicht zu realisierenden MaBnahmen beizukommen ist, sondern Uberwie-

gend ein komplexer Prozess ist.

Neben dem Tausch von Fahrbahnbeldgen und der Anpassung der Geschwindigkeiten auf den
Hauptverkehrsstrallen haben vor allem strategische Planungen Potenzial zur La&rmminderung,
welche sich auch hinsichtlich Verkehrssicherheit, Energieeffizienz sowie Aufenthalts- und
Wohnqualitat in der Stadt Gorlitz positiv auswirken. Entsprechende Konzepte, allen voran das

Gesamtverkehrskonzept, liegen in der Stadt vor und sollten zeithah umgesetzt werden.

Ein weiteres Hauptaugenmerk wurde auf die Verringerung der Kfz-Verkehrsleistung gelegt.
Durch die Starkung des Umweltverbundes kann der Anteil der Pkw-Fahrten gesenkt und somit

auch eine Minderung der La&rmimmissionen erreicht werden.

Mit der Prioritatenreihung der Malinahmen durch die Einteilung in Realisierungshorizonte kann

eine Einordnung in die weitere Vorgehensweise der Verwaltung vorgenommen werden.

Die Thematik Larmschutz und Larmvorsorge ist als ressortiibergreifendes Problem jedoch nicht
auf die Aufstellung von Larmaktionsplanen zu beschranken, sondern sollte in allen stadtischen

Planungen und MafRnahmen beachtet werden.

Der Prozess der Larmaktionsplanung ist damit jedoch nicht abgeschlossen, vielmehr steht mit
einer erneuten Uberpriifung der Larmkartierung im Jahr 2017 die Fortfiilhrung an. Dabei kann
auch evaluiert werden, welche Effekte der vorliegende Larmaktionsplan hinsichtlich der Belas-
tungssituation entwickeln konnte und in welchen Bereichen verstarkter Handlungs- oder ggf.

Uberarbeitungsbedarf besteht, um die Lebensqualitat in der Stadt Gorlitz weiter zu verbessern.

In Vorbereitung der Larmkartierung sollte Gorlitz vor allem regelmé&Rige Erhebungen zur Ver-

kehrsbelegung der HauptverkehrsstralZen durchfiihren.
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Ubersichtskarte
mit klassifiziertem StraBRennetz

Darstellung des Untersuchungsgebietes im
deutsch-polnischen Grenzraum

Autobahn (D, PL)
BundesstralRe (D)/ NationalstraRe (PL)

StaatsstralRe (D)/
Woiwodschaftsstralte (PL)

Kreisstralle (D)

sonstige HauptstralRe (PL)

Kartengrundlagen: Deutschland: StraBennetzkarte Sachsen
Republik Polen: eigene Darstellung
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Ubersicht

larmkartierte StraBenabschnitte

_ kartierte StraRen 2007/ 2012

kartierte Stralen 2012
(RERRRRNRNE]

nicht kartierter Stralenabschnitt 2012

Gebaude
Miasto Zgorzelec
Bundesautobahn
B 99 Bundesstralie
Staatsstralle

Kreisstralte

Gemeindestralie
----------- Gemeindegrenze

Eisenbahnstrecke
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Fahrbahnbelage der kartierten
StraRen im Bestand

Fahrbahnbeldage

nicht geriffelter Gussasphalt,
Asphaltbeton oder Splittmastix

— Pflaster
(LArmzuschlag)

(RRARRRRRAN nicht kartierter Stralenabschnitt 2012

= Gebaude

Bundesautobahn
B 99 Bundesstrale

Staatsstralle

Kreisstralte

Gemeindestralie
————— Gemeindegrenze

e —— Eisenbahnstrecke

Abbildung 4
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Verkehrsorganisation -
Geschwindigkeitsbeschrankungen

Darstellung der Geschwindigkeitsbeschrankungen
und verkehrsberuhigten Bereiche

Zonengeschwindigkeitseinschrankungen

- Tempo-30-Zone

ZONE

- Tempo-20-Zone

ZONE

Verkehrsberuhigte Bereiche

- verkehrsberuhigter Bereich
- FuBgangerzone

Streckengeschwindigkeitseinschrankungen

- 30 km/ h fur alle Kfz (uneingeschrankt)

- 30 km/ h fur alle Kfz (Mo - Fr 07.00 - 18.00)
- 30 km/ h fur alle Kfz (Mo - Fr 06.00 - 17.00)
- 30 km/ h fur Lkw (uneingeschrankt)

- 40 km/ h fur alle Kfz (uneingeschrankt)

- 50 km/ h fur alle Kfz (uneingeschrankt)

- 70 km/ h fur alle Kfz (uneingeschrankt)

- 80 km/ h fur alle Kfz (uneingeschrankt)

- 100 km/ h fir alle Kfz (uneingeschrankt)

Stand: November 2013

Abbildung 5
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Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L., (24h-Pegel)

Kartierung von Hauptverkehrsstralten mit Verkehrs-
aufkommen > 3 Mio. Kfz/ Jahr
(entspricht DTV von > 8.200 Kfz/ Tag)

L,ey - 5dB(A)-Klassen

>55-60 dB(A)
>60-65 dB(A)
>65-70 dB(A)
>70-75 dB(A)
>75 dB(A)

(ARRRRRRRRE nicht kartierter Strallenabschnitt 2012

[ Gebaude

Bundesautobahn
B 99 Bundesstralie

Staatsstralle

Kreisstralte

Gemeindestralie
————— Gemeindegrenze

e —— Eisenbahnstrecke

Abbildung 6a
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Ergebnisse der Larmkartierung
Larmindex L,
(Nachtstunden 22 - 6 Uhr)

Kartierung von Hauptverkehrsstralten mit Verkehrs-
aufkommen > 3 Mio. Kfz/ Jahr
(entspricht DTV von > 8.200 Kfz/ Tag)

Ly - 9dB(A)-Klassen
>45-50 dB(A)
>50-55 dB(A)
>55-60 dB(A)
>60-65 dB(A)
>65-70 dB(A)
>70 dB(A)

(ARNRRRRRRY nicht kartierter StralRenabschnitt 2012

[ Gebaude

Bundesautobahn

B 99 Bundesstrale
Staatsstralle
Kreisstralte

Gemeindestralie
————— Gemeindegrenze

e —— Eisenbahnstrecke

Abbildung 6b
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Larmschutzwand beidseits der BAB A 4 \

im Zuge des Neubaus zum Schutz der
Bebauung von Ludwigsdorf
Bereits realisierter Larmschutz/
Larmsanierung in Vorbereitung

K 6334

] !)s

Larmschutzwand im Zuge des Baus
der Stadtanbindung Gérlitz-Nord
- Malinahmen der Larmvorsorge

I
nach 16. BImSchV

’\'6302
- freiwillige Larmsanierung

—
an Bundesstralten gemal Verkehrs-

larmschutzrichtlinie 97
(Verfahren gegenwartig in Vorbereitung)

Zeppelinstrafe

Ldrmschutzwand entlang der
Stadtanbindung Rauschwalde

Anspruch passiver Lirmschutz an den

Gebéduden im Zuge des Baus der B 6 \

&
s

Miasto Zgorzelec

Anspruch passiver Larmschutz im Zuge
des Baus der Stadtanbindung
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Systematisierung geschwindigkeits-
senkender MaBRnahmen
(Ubernahme aus GVK 2011, Abb. 7)

bestehende Bereiche mit geschwindigkeits-
senkenden Mafinahmen

il Erganzung bestehender Bereiche
\ \k potenzielle Bereiche fiir Geschwindigkeits-
W\ /\/\/ anpassungen aufgrund von deutlichen Grenz-

Berzdorfer See \ N wertuberschreitungen des Larms

(in Flutung) W\, potenzielle Bereiche fur geschwindigkeits-
‘ \ senkende Maf3n. nach Inbetriebn. S 111a
)

Tauchritz

\\ potenzielle Bereiche flr geschwindigkeits-
&\ senkende MalRnahmen zur Steigerung

\ von Sicherheit, Handel und Stadtqualitat

BABAZ Bundesautobahn mit Bezeichnung

BS Bundesstralte mit Bezeichnung

S 125
K 6302

Staatsstralle mit Bezeichnung
Kreisstraflde mit Bezeichnung

Abbildung 9a
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Konzept Ruhender Verkehr
(Ubernahme aus GVK 2011, Abb. 6a)

Systemdarstellung "Parkring Gorlitz" mit
Standortwegweisung sowie den P+R-Standorten

beschilderte Zufahrtsstral3en
zum Parkring

Parkring mit den ausgeschilderten
Parkierungsschwerpunkten

Wegweisung mit Richtungssinn
zu City Center und Wilhelmsplatz

Wegweisung zum Parkring
mit Tabellenwegweiser

AN

E Parkplatz/ Parkhaus mit
Beschilderung vom Parkring
| Obermarkt |

[Obermarkt | weiterer Parkierungsschwerpunkt
ohne Beschilderung vom Parkring

Zufahrtsstrallen mit Wegweisung zu
P+R-Standorten

Wegweisung zum P+R-Standort

P+R-Standort

& ~ |

Grundlage Gorlitz herausgegeben:
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. MaRnahmen des
.
N

Larmaktionsplanes (Auswahl)*
B g9

"'6‘302

MaRnahme 2: Geschwindigkeitsbegrenzungen
im HauptstraBennetz (Tempo 30,
Zusatzzeichen “Larmschutz”, 22 Uhr - 6 Uhr)
*

MV

Bereiche fir vordringliche Geschwindigkeits-
anpassungen (larmintensive Fahrbahnbelage)

Zeppelinstrage

Griiner Graben

MaBRnahme 3: Ersatz von Kopfsteinpflasterbeldgen
durch Asphalt/ allg. Sanierungsbedarf

ogens 19sNAnd

/\N Belagaustausch Kopfsteinpflaster durch Asphalt

&
K]
3
S
&
5
&

allgemeiner Sanierungsbedarf der Fahrbahn

MaBRnahme 4: Einsatz larmarmer Belédge bei Instand-
setzungsmaRnahmen im Hauptnetz

flr den Einsatz von neuartigen larmarmen Belagen
besonders geeignete StralRenabschnitte
Miasto Zgorzelec

s, e

iesnizer S

MaBnahme 5: Einsatz von Rasengleisen

Gleisabschnitte die potenziell mit Rasengleisen
ausgestattet werden kénnen

Stadt Gorlitz

* zu weiteren, nicht verortbaren MalRnahmen
vgl. Anlage 4 des Larmaktionsplanes

Abbildung 10
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Offentliche Informationsveranstaltung
Protokoll

Datum/ Ort:
e 02.07.2013, 18:00 Uhr

e Stadt Gorlitz, Rathaus, GroR3er Sitzungssaal

Teilnehmer:
e 3 Blrger der Stadt
e Jens Kunstmann, Stadtverwaltung Gorlitz

e Martin Schuffler, zustandiger Bearbeiter IVAS Dresden

Ankundigung der Veranstaltung:
e Pressemitteilung
e Homepage der Stadt
e Amtsblatt

Inhalt/ Zielstellung:

1. Ablauf der Larmaktionsplanung
Ergebnisse der Larmkartierung 2012
Handlungsanséatze zur La&rmminderung
Malnahmen zur LA&rmminderung
Ausblick

o M LD

Zwischenfragen wurden aufgrund der geringen Teilnehmerzahl wahrend der Prasentation zugelas-
sen.

Wichtige Inhalte/ ergdnzende Erlauterungen
¢ Nachfrage nach dem Grund fur den zuriickhaltenden Einsatz von Tempo 30 entlang der Haupt-
verkehrsstraf3en
= Abstimmung mit StraRenverkehrsbehdrde notwendig

= Vermeidung von Schleichverkehren in Wohngebiete

e Kreisverkehre werden auch von den anwesenden Biirgern als wirkungsvolle Malinahme gesehen
= Wird aufgenommen.

= die Stadt prift den Umbau weiterer KP zu Kreisverkehren

675_Anl1_Protokoll Offentlichkeit 2013 _12_20.doc Anlage 1/ seite 1
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e LSA konnten verstarkt abgeschaltet werden
= Sicherheitsaspekte sind bei der Abschaltung von LSA das wichtigste zu prufende Kriteri-

um

e Gerauschspitzen durch Motorréader und Lkw
= Larmkartierung bertcksichtigt nur Mittelwerte, Spitzen werden nicht abgebildet
= Larm durch Motorrader ist ein bekanntes Problem, welchem insbesondere durch den

Ruckzug der Polizei aus der Flache (fehlende Kontrollen) kaum begegnet werden kann

Ingenieurbdiro fur

Verkehrsanlagen und -systeme

gez. i.A. Dipl.-Geogr. Martin Schiiffler

675_Anl1_Protokoll Offentlichkeit 2013 _12_20.doc Anlage 1/ seite 2
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Angefragte Stellen mit Bertihrungspunkten zum LAP Gorlitz und wesentliche In-

halte der Stellungnahmen und Hinweise (2. Beteiligung Juni/ Juli 2013)

Stellungnahme erfolgt:

e Séchsisches Landesamt fur Umwelt, Landwirtschaft und Geologie
= Insbesondere redaktionelle Hinweise und wiinschenswerte Ergdnzungen, welche groR-
tenteils bertcksichtigt werden konnten

e Landesamt fir StraRenbau und Verkehr (LASuV), NL Bautzen
= Insbesondere redaktionelle Hinweise sowie Aktualisierung der Aussagen zu geplanten

MaRnahmen des LASuV — wurden in den LAP aufgenommen

e Landesuntersuchungsanstalt fir das Gesundheits- und Veterindrwesen Sachsen
= Hinweis auf Empfehlungen u.a. des WHO, niedrigere Zielwerte zur La&rmminderung an-
zusetzen
= Einschatzung, dass die tatsachliche Larmsituation entlang der Hauptverkehrsstra3en ho-
her liegen durfte, als kartiert
= Unterstitzung der Zielstellung, die Larmbelastung durch konsequente Umsetzung der
MaRnahmen zu verringern

e Landkreis Gorlitz — Gesundheitsamt
= Schlie3t sich der Einschatzung der Landesuntersuchungsanstalt fir das Gesundheits-

und Veterinarwesen Sachsen an

e Landkreis Gorlitz — Umweltamt
= Insbesondere redaktionelle Hinweise und wiinschenswerte Ergdnzungen, welche groR-

tenteils bertcksichtigt werden konnten

e Landkreis Gorlitz — Untere Immissionsschutzbehoérde
= Keine Konflikte zwischen MalRnahmen des LAP und der MaBnahmen des Luftreinhalte-

planes erkennbar

e |HK Dresden
= Aufstellung des Larmaktionsplanes wird begriiRt/ keine Einwande zu den vorgeschlage-
nen MalRnahmen
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Zweckverband Verkehrsverbund Oberlausitz-Niederschlesien (ZVON)
= Als SPNV-Aufgabentrager ist aufgrund der Einschatzungen zum Schienenlarm (,,...als
unkritisch zu sehen®) keine weitere Ausfiihrung notwendig. Die im LAP als Zielstellung

benannte Starkung des OPNV wird begriit.

e Europastadt GorlitzZgorzelec GmbH
= Insbesondere redaktionelle Hinweise und wiinschenswerte Erganzungen, welche groR-

tenteils bertcksichtigt werden konnten

e Stadtverwaltung Gorlitz, Tiefbau- und Grinflachenamt — Stral3enverkehrsbehdrde
= Hinweis auf die gesetzlichen Vorgaben zur Beschrankung der Geschwindigkeit aus
Grinden des Larmschutzes und der Erfordernis des Nachweises einer entsprechenden
Minderung der Pegel sowie der Notwendigkeit von Kontrollen (Hinweise wurden im LAP

weitestgehend bertcksichtigt)

e Stadtverwaltung Gorlitz, Tiefbau- und Grinflachenamt — Stadtgriin
= Hinweis auf Unterhaltskosten bei (zu begriiRender) Erhéhung des StralRenbegleitgriin
= Hinweise zum Umgang mit den Ruhigen Gebieten
= Anforderung hinsichtlich der Stdwestumgehung Gérlitz (Hinweise wurden im LAP wei-
testgehend bericksichtigt)

e Stadtverwaltung Gorlitz, Tiefbau- und Grinflachenamt — StraRen- und Tiefbau
= Hinweis auf den Konflikt Denkmalschutz vs. larmarmere Asphalt-Bauweisen (Hinweise
wurden im LAP weitestgehend beriicksichtigt)

Keine Stellungnahme:

e Stadtwerke Gorlitz AG
e Verkehrsgesellschaft Gérlitz GmbH
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Abwagungstabelle der Birgerhinweise zur Auslage des Entwurfes Stufen 1+2

Hi Vorschlag wird im
Fortl. elir;\iv Name Datum Kurzbeschreibung des Larm- Fachtechnische Stellungnahme Rahmen der
Nr. N Hinweises (H)/ Vorschlags (V) | kartiert? g Larmaktionsplanung
' weiter verfolgt
Ja [Nein Ja bereits Nein
enthalten
Burger
1 1| Hoinkis| 1. Aug 13 |(H) Larmprobleme Kastanienallee Kastanienallee unterhalb der
(V) Beschrankung 3,5 t/ gesetzl. vorgegebenen
Flusterasphalt/ Radweg/ Gehweg, Verkehrsbelegung zur
Entwésserung X Kartierungspflicht. Strale wird in X
den LAP als
"Sanierungsbedurftig”
aufgenommen (vgl. MaRnahme 3)
2 1 Zippel| 27. Jul 13 |(V) Larmproblem Goethestrafie: Larmtechnisch ist das Belassen
Bestéatigung Kartierungsergebnis, des Kopfsteinpflasters keine
Forderung, das Kopfsteinpflaster Option (zuverlassige Senkung nur
zu belassen und dafir die mit Belagwechsel)/ Tempo 30
vorgeschlagenen X ganztags im Sinne der X
Geschwindigkeitsbeschrankung HauptverkehrsstralRenfunktion
(Tempo 30) auf ganztags zu gegenwartig nicht moglich
erweitern
3 1| Forster| 27. Jul 13 |(V) Larmproblem GoethestraRe: Larmtechnisch ist das Belassen
Bestéatigung Kartierungsergebnis, des Kopfsteinpflasters keine
Forderung, dass Kopfsteinpflaster Option (zuverlassige Senkung nur
zu belassen und dafir die mit Belagwechsel)/ Tempo 30
vorgeschlagenen X ganztags im Sinne der X
Geschwindigkeitsbeschrankung Hauptverkehrsstral3enfunktion
(Tempo 30) auf ganztags zu nicht méglich
erweitern
4 1| Olonczik| 4. Jun 13 |(H) Larmproblem ReichertstralBe Ist im LAP bereits enthalten.
(Einmiindung Frauenburgstral3e)
(V) Fahrbahn in Asphalt, X X
Geschwindigkeitsbegrenzung,
Geschwindigkeitskontrollen
2| Olonczik| 1.Jul 13 |(V) Larmproblem Reichertstraf3e: Tempo 30 ganztags im Sinne der
Vorgeschlagene Hauptverkehrsstra3enfunktion
Geschwindigkeitsbeschrankung X nicht moglich X X
nachts ausweiten auf ganztégig,
Belagwechsel wird begruf3t.
3| Olonczik| 1.Jul 13 |(V) Larmproblem Reichertstraf3e: Gestalterische Aspekte sind im
Radwege und Parkbuchten LAP allg. benannt - Untersetzung
anlegen X fur die ReichertstraRe erfolgt im (X)
Planungsprozess
4| Olonczik| 1.Jul 13 [(H) MaRnahmen umsetzen! LAP ist aufgrund gesetzlicher
Vorgaben aufgestellt worden - die
X Umsetzung bedingt den Einsatz
von Haushaltmitteln, welche zur
Verfligung stehen mussen
5 1 Gotz| 24. Jun 13|(H) MaRnahme 3 (Ersatz Wird zur Kenntnis genommen.
Kopfsteinpflaster durch Asphalt) X
von grof3er Bedeutung
2 Gotz| 24. Jun 13|(V) Auch den Post- und den LAP behandelt vorrangig
Demianiplatz einbeziehen, da Probleme, die aus Griinden des
Pflaster bei Nasse und Schnee Larmschutzes relevant sind.
rutschig Planungen zum Postplatz sind in
X |Vorbereitung. Kopfsteinpflaster X
wird in Gorlitz auch aus Grinden
des Denkmalschutzes eingesetzt.
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Vorschlag wird im

keine Priifung im Zuge LAP
mdglich

Fortl. "élif;\f\/ Name Datum Kurzbeschreibung des Larm- Fachtechnische Stellungnahme Rahmen der
Nr |y Hinweises (H)/ Vorschlags (V) | kartiert? g Larmaktionsplanung
' weiter verfolgt
Ja [Nein Ja bereits Nein
enthalten
3 Gotz| 24. Jun 13|(V) Rasengleis Strab sollte auf Postplatz wurde gepriift und aus
alle moglichen Strecken gestalterischer Sicht abgelehnt.
ausgeweitet werden (Postplatz, X [Weitere Strecken sind benannt, X
Weinberg) wenn angrenzende
Wohnbebauung vorhanden ist
4 Gotz| 24. Jun 13((V) Verstéarkter Einsatz von Ist im LAP enthalten: MaRhahme
Kreisverkehren des GVK (Handlungsfeld 2 - X
MaRnahme 7)
5 Gotz| 24. Jun 13 (V) Anbringen von griinen Vorrangig abhangig von
Rechtsabbiegepfeilen Verkehrssicherheitsaspekten, X

675_AnI3_Abwagung_Birgerhinweise_2013_10_02.xIsx

Anlage 3/ seite2




Anlage 4: Mallnahmenkatalog Larmaktionsplanung



Ingenieurbiiro fir Verkehrsanlagen und -systeme
Larmaktionsplan Gorlitz - Stufe 1+2

MalRnahmenkatalog zum Larmaktionsplan Gorlitz

MaRnahmen-
komplex

Nr.

Bereich

MaRnahmen

Realisierungs-
horizont

Kosten

Wirkung
(auf

Larmbe-
lastung)

Konzeptio-
nelle
Verkehrsplan-
ung

Umsetzung
Gesamtver-
kehrskonzept

im Rahmen des Larmaktionsplanes wurden die MaRnahmen des GVK
einer Prufung unterzogen und ein Grof3teil als grundsatzlich geeignet
angesehen, einen Beitrag zur Larmminderung zu leisten

Umsetzung der MaRnahmen des GVK ist demnach auch aus Griinden
der Larmaktionsplanung notwendig, hervorzuheben sind:

o flachenhafte geschwindigkeitssenkende MalRnahmen in der Innenstadt

o fachlicher Diskussionsprozesses zur deutlichen Verringerung der
verkehrlichen Belastungen in der Alt- und Innenstadt

o Verlagerung der Parkplatzkapazitaten aus der Alt- bzw. Innenstadt

o Untersuchungen zur Erweiterung der StraRenbahn nach Zgorzelec,

insbesondere unter dem Aspekt eines dauerhaft zukunftsfahigen
Betriebes

o0 Verbesserung der Radverkehrsbedingungen

0 Verbesserung der Bedingungen fur den Ful3gangerverkehr

Entsprechend
GVK

mittel-hoch

hoch

StralRennetz

Geschwin-
digkeits-
begrenzung
im
HauptstraBen-
netz

Senkung der zulassigen Geschwindigkeit im Hauptstral3ennetz aus
Griinden des Larmschutzes auf ausgewahlten Abschnitten mit hohen
Betroffenheiten

Beschrankung der MaRnahme auf die besonders sensiblen
Nachtstunden (22 bis 6 Uhr), Verdeutlichung des Zweckes durch
Zusatzzeichen ,Larmschutz*

Vordringliche Beschilderung: GoethestralRe (zwischen Zittauer Stral3e
und Sattigstraf3e) (sudliche/ dstliche Fahrbahn), ReichertstralRe
(zwischen Biichtemannstrafle und MelanchthonstraRe) und Zittauer
StralRe/ Sattigstralie

kurz-/
mittelfristig

gering
(nur
Beschil-
derung)

hoch

675_Anl4_Malnahmenkatalog_2013 10_08.doc

Anlage 4/ Seite 1



Ingenieurbiiro fir Verkehrsanlagen und -systeme
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Malnahmen- |Nr. |Bereich Malnahmen Realisierungs- | Kosten Wirkung
komplex horizont (auf
Larmbe-
lastung)
StraBennetz |3 Ersatz von e Tausch der Kopfsteinpflaster-Fahrbahnen durch Asphaltbelége in mittel-/ hoch hoch
(Fortsetzung) Kopfstein- StraBen mit hohen Verkehrsbelegungen, wenn keine langfristig
pflaster- Denkmalschutzbelange entgegenstehen
belagen durch . N
Asphalt/allg. |* Grundhafte Sanierung schadhafter Belage (vor allem schadhafter
Sanierungs- Dunnschichtasphalt auf Kopfsteinpflaster)
bedarf
4 Einsatz e Einsatz von neuartigen larmarmen Belagen auf asphaltierten mittel-/ hoch hoch
larmarmer HauptverkehrsstraRen, wenn ein turnusmafiger Belagtausch ansteht | langfristig
Belage bei
Instandset-
zungsmabli-
nahmen im
Hauptnetz
StraBenbahn |5 Einsatz von e Einsatz von Rasengleis insbesondere auf innerstadtischen mittel-/ hoch hoch
Rasengleisen Streckenabschnitten mit offenem Gleiskdrper langfristig
e Malinahme ist auch aus stadtgestalterischer Sicht relevant
Strallenraum- |6 Programm zur |e Programm zur Aufwertung der StraRenrdume durch entsprechende mittel-/ mittel gering
gestaltung Erhdéhung des Begriinung langfristig (subjektiv)

Anteils von
StralRenbe-
gleitgrins

e Einordnung von Baumscheiben bei vorhandenen Platzreserven z.B.
zwischen Parkstanden oder auf Gehwegen
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Malnahmen- |Nr. |Bereich Malnahmen Realisierungs- | Kosten Wirkung
komplex horizont (auf
Larmbe-
lastung)
Stadtplanung |7 Beachtung der | e Erhalt von Gebauden mit abschirmender Funktion fur rlickwartig mittel-/ gering (nur | Abhangig
Belange des gelegene Wohnhéauser langfristig Planung) | von
Larmschutzes , ) MaRnah-
bei der Stadt- |® Weitere Verdichtung der Strukturen (Stadt der kurzen Wege) men
entwicklung e Ausrichtung von Neuansiedlungen (Wohnen und Gewerbe) auf

giinstige ErschlieRung im Umweltverbund (z.B. an OPNV-Achsen)
e Verlagerung von stdrendem Gewerbe in unsensible Bereiche

e Entsprechende Uberpriifung der planerischen Grundsatzdokumente
der Stadt
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