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1 Einleitung

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

Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG (iber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)
sowie die darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bun-
desimmissionsschutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass fiir alle Stralsen mit
einer Verkehrsbelegung liber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr ein Larmaktionsplan zu
erarbeiten und regelmalSig zu Uberpriifen ist.

Der Larmaktionsplan fiir die Stadt Gotha wurde letztmalig im Jahr 2017 aktualisiert.
Fiir 2023 / 2024 ist eine Uberpriifung / Fortschreibung vorzunehmen.

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

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Le-
bensqualitat in der Stadt Gotha angestrebt.

11 Gesetzliche Grundlagen

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

Generell ist die Larmsituation an Hauptverkehrsstralden mit einer Verkehrsbele-
gung von Ulber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr, an Haupteisenbahnstrecken mit mehr
als 30.000 Zugbewegungen pro Jahr, im Umfeld von Groflsflughdfen sowie Bereich
von Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern zu untersuchen. Die ent-
sprechenden Larmimmissionen werden in strategischen Larmkarten dargestellt und
veroffentlicht. Alle von der Larmkartierung betroffenen Gemeinden sind verpflich-
tet, einen Larmaktionsplan zu erstellen. Im Rahmen der Larmaktionsplanung sollen
sich die Gemeinden mit der lokalen Larmsituation auseinandersetzen. Bei Bedarf
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1

sind im Larmaktionsplan Maflsnahmen und Konzepte festzuschreiben, welche mit
vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation fiihren.

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

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

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Aktualisierung der strategi-
schen Larmkarten vor. Die Larmaktionsplane sind ebenfalls mindestens alle 5 Jahre
zu Uberpriifen und bei Bedarf zu (iberarbeiten. Weiterhin wurde im Rahmen der
EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevodlkerung tber die Schallimmissi-
onsbelastungen sowie mogliche Minderungsmalinahmen fest verankert. Ein
Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmalsnahmen, welche sich

1

Leistung

Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstrafRen in Baulast des Bundes) - freiwillige
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aus dem Larmaktionsplan ableiten, existiert flir die Biirgerinnen und Biirger nicht.
Fur die Umsetzung der Malsnahmen gilt das bundesdeutsche Fachrecht. Festle-
gungen des Larmaktionsplanes sind verwaltungsintern bindend und fiir Planungs-
trager abwagungsrelevant.

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

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Allerdings wird vom Umweltbundesamt zum Stralsenverkehrslarm
festgehalten:

,Um die Gesundheit zu schiitzen, sollte ein Mittelungspegel von 65 dB(A) am Tage
und 55 dB(A) in der Nacht nicht tberschritten werden." (UBA, 2022a)

Diese Schwellwerte werden entsprechend vielfach als wichtige Priifwerte fiir die
Larmaktionsplanung genutzt. Bei einer dauerhaften Exposition oberhalb dieser
Larmschwellen ist das Risiko gesundheitlicher Beeintrachtigungen fiir die betroffe-
nen Menschen signifikant erhéht (siehe Kapitel 1.4).

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

Umwelthandlungsziel Zeitraum Larmindex

I—den I-rligh‘c

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

Vermeidung erheblichen Beldstigungen mittelfristig | 55 dB(A) | 45 dB(A)
(StrafBe / Schiene)

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

Tab. 2 UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (UBA, 2022b)

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16.
BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage
und der Orientierungswert der DIN 18005 beim Neubau von angrenzender Wohn-
bebauung zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird
dabei nicht nur eine Verbesserung der Situation flir die am starksten Betroffenen,
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sondern eine moglichst umfassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten ein-
schlieSlich von Beldstigungen angestrebt.

Dariiber hinaus unterscheiden sich auch die Berechnungsverfahren. Wahrend die
Larmkarten gemdls EU-Umgebungslarmrichtlinie nach der Berechnungsmethode
fur den Umgebungsldrm von bodennahen Quellen, BUB (BMUYV, 2018) zu berech-
nen sind, erfolgen die Betrachtungen im deutschen Larmschutzrecht nach den
Richtlinien fur den Larmschutz an StralBen, RLS (FGSV, 2019). Hinsichtlich der Ver-
meidung von Belastigungen sind gemals Umweltbundesamt (UBA) fiir den Stra-
Sen- und Schienenverkehr mittelfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Grolsen-
ordnung der Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

12 Zustandigkeiten

Die Erstellung der strategischen Larmkarten flir die Hauptverkehrsstralsen erfolgt
im Freistaat Thiringen zentral durch das Landesamt fiir Umwelt, Bergbau und Na-
turschutz (TLUBN). Die Kartierungsergebnisse sind tiber den Kartendienst des
TLUBN abrufbar:

https://antares.thueringen.de/cadenza/g/EirwjbGsxgb2fOrvGpfCo

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

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

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemals § 47d BImSchG, sofern nicht an-
ders durch die Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist
die Stadt Gotha fiir die Erarbeitung des Larmaktionsplans verantwortlich.

federfuihrende Dienststelle: Stadt Gotha
Stadtentwicklungsamt
Abt. Stadtentwicklung
Ekhofplatz 24
99867 Gotha

Seit dem 1. Januar 20715 ist fiir die Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstre-
cken des Bundes das Eisenbahnbundesamt zustdndig. Eine Beriicksichtigung des
Eisenbahnlarmes ist entsprechend im Larmaktionsplan der Stadt Gotha nicht erfor-
derlich. Es erfolgt lediglich eine kurze Zusammenfassung der Betroffenheitssituati-
on (siehe Kapitel 2.2.7).

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Stadt Gotha bildet ausschlielSlich der
Stralsenverkehrslarm. Hierbei sind alle Hauptverkehrsstralsen mit einem Verkehrs-
aufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr verpflichtend zu betrachten.
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Die Umsetzung der im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten Malsnahmen
liegt nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Gotha. Verschiedene Stralsenab-
schnitte mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr
befinden sich nicht in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Malinahmen obliegt
hier dem jeweils zustdandigen StralSenbaulasttrager.

Maldnahmen des Larmaktionsplans, fiir die kein Einvernehmen mit den fiir die Um-
setzung zustandigen Behorden erzielt werden kann, bilden lediglich den politischen
Willen der Stadt Gotha ab.

13 Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Um-
setzungsstandes des Larmaktionsplanes 2017. Weiterhin werden die Ergebnisse der
aktuellen Larmkartierung ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine
Uberpriifung und Aktualisierung des MaRnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktu-
elle Entwicklungen und Planungen berticksichtigt.

Ausgangsbasis fir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation bildet die
vom TLUBN bereitgestellte Larmkartierung (TLUBN, 2022). Diese ermdglicht eine
Identifizierung der Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereiche. Zur Differenzierung, In-
terpretation und Bewertung der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larm-
kennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der
Schallimmissionsbelastung berticksichtigen.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
(TOB) sowie der Offentlichkeit (sieche Kapitel 9). Die Stellungnahmen und Hinweise
wurden Uberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmaktionsplanes
angemessen berticksichtigt.

1.4 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

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

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

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

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

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

» Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

» Zunahme der Fehleranfilligkeit,

» Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

» Unterlassen von Kommunikation,

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

» stadtebaulicher Verfall,

» soziale Segregation

sowie 6konomische Auswirkungen, wie:

» Krankheitskosten,

» Kosten fiir Medikamente, Schlafmittel,

» Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.
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2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

211 Stadt- und Siedlungsstruktur

Die aktuell ca. 46.300 Einwohnerinnen und Einwohner (TLS, 2023) zahlende Kreis-
stadt Gotha liegt etwa 25 km westlich der thiiringischen Landeshauptstadt Erfurt.
Das Stadtgebiet gliedert sich in 7 Stadt- und 4 Ortsteile?, wobei die Kernstadt mit
80 % den Uberwiegenden Anteil der Einwohner beheimatet. Innerhalb des Kern-
stadtgebietes bilden neben der Innenstadt selbst insbesondere die Stadtteile West,
Weststadt und Siebleben wichtige Einwohnerschwerpunkte. Weite Teile des Sied-
lungsgebietes liegen dabei, ausgehend vom Hauptmarkt Luftlinie innerhalb eines 2
km-Radius (siehe Abb. 2). Dariiber hinaus liegen alle weiteren Stadtgebiete und Ort-
steile in einem Entfernungsbereich von maximal ca. 4 km.

Zusatzlich zu den stadtischen Funktionen erfiillt die Stadt als Sitz des Landkreises
Gotha sowie als Mittelzentrum mit Teilfunktionen eines Oberzentrums im Land
Thiiringen wichtige Funktionen fiir das Umland. Dies betrifft sowohl die Versor-
gung als auch Dienstleistungen und Arbeitsplatze. Wesentliche Gewerbestandorte
finden sich vor allem im Stiden und Osten des Gothaer Stadtgebietes.

Sowohl in der Stadt Gotha als auch im umliegenden Landkreis haben sich die Ein-
wohnerzahlen in den letzten Jahren stabilisiert. Im Stadtgebiet ist ein leichter Wie-
deranstieg zu verzeichnen.

21.2 Verkehrsnetzstruktur

Die Stadt Gotha wird im Sliden von der Bundesautobahn A 4 tangiert. Das Stadtge-
biet ist Uiber die Autobahnanschlussstellen ,Gotha" bzw. , Gotha-Boxberg" an die
Autobahn angebunden. Als weitere (iberregionale Verbindungen dienen die B 247
als zentrale Nord-Siid-Achse sowie die B 7 in Richtung Erfurt. Im Innenstadtbereich
nehmen diese neben den Durchgangs- und Quelle-Ziel-Verkehren gleichzeitig auch
wesentliche Teile des Binnenverkehrs auf. Gleiches gilt auch fiir die das Bundes-
stralBennetz erganzenden Landes- und Kreisstral3en (siehe Abb. 1).

Die hochsten Verkehrsbelegungen im Gothaer Stralsennetz sind im Bereich der Eu-
ropakreuzung zu verzeichnen. Hier treffen die von der Autobahn kommende stark
frequentierte Ohrdrufer StralSe (B 247) und die aus Richtung Erfurt kommende B 7
zusammen. Ebenfalls iberdurchschnittlich hohe Verkehrsbelegungen sind in der
Gartenstralse zu verzeichnen.

2 Stadtteile: Mitte, Nord, Ost, Oststadt, Siid, West, Weststadt
Ortsteile: Boilstadt, Siebleben, Sundhausen, Uelleben
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Abb.1  Ubersichtsplan Verkehrsnetz- und Siedlungsstruktur

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

Im Bahnverkehr bildet die Stadt Gotha einen wichtigen Knotenpunkt. Hier zweigt
von der in Ost-West-Richtung verlaufenden liberregionalen Bahnstrecke zwischen
Erfurt und Fulda nach Norden die Bahnstrecke Gotha - Leinenfelde ab.

213 Bestandssituation im Umweltverbund

Die Forderung des Umweltverbundes bildet einen wesentlichen Baustein der inte-

grierten Larmminderungsstrategie. Daher soll nachfolgend eine Grundeinschatzung
der Bestandssituation im Stadtgebiet Gotha vorgenommen werden.

Grundsatzlich ist die ErschlieBung des Gothaer Stadtgebietes durch den OPNV po-
sitiv einzuschatzen. Durch die Kombination von Strallenbahn- und Busangeboten
bestehen attraktive Verkniipfungen fiir viele innerstadtische Verkehrsbeziehungen.
Dariiber hinaus wurde die Anbindung der zentralen Innenstadt mit der Inbetrieb-
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nahme der bereits im Rahmen des Larmminderungsplans 2002 konzipierten Stra-
Senbahnhaltestelle ,,Gartenstralse" im Jahr 2008 weiter verbessert.

Auch hinsichtlich der Verkniipfung zwischen Stadt-, Regional- und Fernverkehr
sind durch die Umgestaltung des Bahnhofsvorplatzes bereits wesentliche Verbes-
serungen erfolgt. Lediglich die Zentrumsanbindung im Regionalverkehr aus Rich-
tung Siiden ist weiter optimierungsbediirftig. Parallel sind punktuell weitere Er-
schlielSungsliicken wie z. B. im Bereich des Beruflichen Gymnasiums Sundhausen
(fehlender Zugang zur StralRenbahn) vorhanden.

Die grolsten Herausforderungen fiir die Zukunft ergeben sich jedoch aus den anhal-
tenden demographischen Veranderungen sowie den Rahmenbedingungen bei der
OPNV-Finanzierung. Im Sinne der Lirmminderung ist die Erhaltung sowie Optimie-
rung des bestehenden OPNV-Angebotes als Grundlage fiir die Substitution von
Kfz-Fahrten jedoch unabdingbar.

’
"
.

Kindlében
“

3
N

- —— e

‘\‘/s Uelleben

Abb.2  Entfernungsisochronen (Ausgangspunkt Stadtmitte Gotha)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Anhand der in Kapitel 2.1.1 bzw. in Abb. 2 dargestellten stadt- und siedlungsstruktu-
rellen Gegebenheiten wird deutlich, dass viele Wege innerhalb der Stadt Gotha in
einem Entfernungsbereich von unter 5 km liegen. Fiir die Substitution von Pkw-
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Fahrten durch den Fuls- und Radverkehr bestehen daher grundsatzlich gilinstige
Voraussetzungen. Viele Wege konnten innerhalb von 5 -10 Minuten auch zu Fuls
oder mit dem Fahrrad erledigt werden.

Trotz verschiedener Anstrengungen in den letzten Jahren besteht weiterhin Hand-
lungsbedarf beziiglich der Schaffung attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen
im Sinne eines flichendeckenden, gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes. Speziell
im Zuge wichtiger HauptstralGenabschnitte und im Bereich von Hauptverkehrskno-
tenpunkten bestehen noch bedeutende Angebots- bzw. Qualitatsliicken. Weitere
Erganzungsnotwendigkeiten bestehen beim ruhenden Radverkehr insbesondere
an wichtigen Verkniipfungsstellen, wie z. B. am Gothaer Hauptbahnhof (B+R).

Auch im Fulsgangerverkehr bestehen verschiedene Konflikte im Bereich der Haupt-
verkehrsstralsen. Ursachlich sind hierbei vor allem die Trennwirkungen durch die
Kfz-Verkehrsaufkommen sowie durch die fiir deren Abwicklung in Anspruch ge-
nommenen Verkehrsflachen.

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

214 Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Die Verkehrsaufkommen im Zuge der Bundesstraleen und Bundesautobahnen so-
wie deren Entwicklung konnen auf Grundlage verschiedener Quellen nachvollzogen
werden.

Eine ganzjahrige Erfassung der Verkehrsmengen erfolgt an den Dauerzahlstellen
,Gotha" im Zuge der BAB 4 unmittelbar westlich der gleichnamigen Autobahnan-
schlussstelle (siehe Abb. 3) und ,Warza" im Verlauf der B 247 nordlich unweit nord-
lich der Stadt Gotha (siehe Abb. 4).

Fiir die Autobahn ist festzustellen, dass im Zeitraum von 2009 bis 2015 die Ver-
kehrsaufkommen auf einem &hnlichen Niveau im Bereich zwischen 46.000 und
48.000 Kfz/24h schwanken. AnschlieGend war bis zum Jahr 2018 ein leichter An-
stieg zu verzeichnen, welcher insbesondere auf einen Zuwachs des Schwerverkehrs
zurtickzufithren war.

Die geringeren Belegungen in den Jahren 2020 und 2021 sind auf die Auswirkungen
der SARS-CoV-2-Pandemie zurlickzufiihren. Die im Jahr 2022 erhobene Verkehrs-
menge liegt weiterhin leicht unter dem Niveau vor den Einschrankungen durch die
die Pandemie. Lediglich beim Schwerverkehrsaufkommen sind in den vergangenen
Jahren kaum Veranderungen zu verzeichnen.
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60.000
I Leichtverkehr (Plw, Lfw) Schwerverkehr (Lkw, Busse)
49.582 48718 50.217 50.732 49747
50.000 47398 47849 47282 41846 47360
46,024 477150 47.
40.000
30.000 +
20.000 +
10.000 -
1.094
10.397 7970 7996 8231 8394 8438 8612 8758 9.272 10.070 10.782 10.785 10.559 10.760
0 ‘ ‘ . . .
2008 2009 2010 201 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Abb. 3  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 4 “Gotha"
Datenquelle: (BASt, 2022)
10.000
[ Leichtverkehr (Pkw, Lfw)
Schwerverkehr (Lkw, Busse)
8.000
6.866 6993 6979
6.000
4000 -
2.000
729 410 694 727 724 703 614 803 757 763 625 554 518
0 ‘ . . . . . . .
2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022

Abb. 4  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle B 247 ,Warza“

Datenquelle: (BASt, 2022)

Im Verlauf der B 247 waren nach einem weitgehend konstanten Niveau in den Vor-
jahren 2018 und 2019 deutliche Verkehrszunahmen zu verzeichnen gewesen. Im
Folgezeitraum lagen die Gesamt- und insbesondere die Schwerverkehrsaufkom-
men wieder auf einem niedrigeren Niveau. Inwieweit dieser Riickgang strukturell
oder pandemiebedingt ist, kann aktuell nicht eingeschatzt werden.
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215 Fahrbahnoberflachenzustand

Im konkret zu betrachteten Stralsennetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr
als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr sind im Gebiet der Stadt Gotha lediglich punktuell
Oberflachendefizite festzustellen. Hierbei handelt es sich vorrangig um Risse und
Flickstellen. Diese sind im Bestand zumeist nicht larmrelevant.

Signifikante Oberflachenschaden finden sich vorrangig im nachgeordneten Haupt-,
ErschlieBungs- und AnliegerstralSennetz. Larmseitig ergeben sich hierbei insbeson-
dere durch die Pflasterabschnitte im Verlauf der Weimarer Stralse zwischen
Monchallee und Bertha-Schneyer-Stralde, der Cosmarstralde, der Waltershauser
Stralse sowie im Briickenbereich in der Stidstralse erhchte Betroffenheiten.

Auch in der Gothaer Altstadt sind in grolem Umfang Pflasteroberflachen vorzufin-
den. Diese sind aus Larmgesichtspunkten nicht optimal, tragen allerdings den
stadtgestalterischen und denkmalpflegerischen Anforderungen Rechnung.

2.2 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.2.1 Systematik

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

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

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

1 Lday Levening +° Lnight +10
Lden=10|9§ 12*10 10 4+ 4*10 10 +8*10 10

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

Grundlage fir die Schallimmissionsberechnungen bilden dabei folgende Informati-
onen:

3 Die A-Bewertung passt die Messergebnisse von Schalldruckmessungen an die Wahrnehmung
des menschlichen Gehors an und wird durch ein (A) gekennzeichnet.

SVUDresden



22 Larmaktionsplan 2023 / 2024 fiir die Stadt Gotha (Runde 4)

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

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

» zulassige Hochstgeschwindigkeit

» Lichtsignalanlagen und Kreisverkehre

» Art der Fahrbahnoberflache.
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Abb.5  Larmkartierung StraSenverkehr Stadt Gotha nachts (Lnight)

(TLUBN, 2022)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Datenquelle:

Die Ergebnisse der vom Thiiringer Landesamt fiir Umwelt, Bergbau und Natur-
schutz (TLUBN) durchgefiihrten Berechnungen werden in Rasterlarmkarten in
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Form von Isophonen (Bereiche mit identischen Larmpegeln) mit jeweils 5 dB(A) Ab-
stufung kartographisch dargestellt (siehe Abb. 5).

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

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

LKZ = EW*(2L-GW)i5 _ 9)
mit: LKZ Larmkennziffer GW  Grenzwert
EW  Einwohner L mittlerer Pegel fiir das Gebaude

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

2.2.2 Plausibilitatspriifung der Larmkartierung

Bei der Plausibilitatspriifung der Larmkartierung wurde fiir den Schiitzenberg (L
1030) im Vergleich zur Bestandssituation eine Abweichung bei der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit festgestellt. Die Differenz wurde im Rahmen der stralsen-
abschnittsbezogenen Uberpriifung und Aktualisierung der Lirmdaten bereinigt.

Im Hinblick auf die Fahrbahnoberflachen, Larmschutzeinrichtungen bzw. die Ver-
kehrsaufkommen sind hingegen keine relevanten Abweichungen zum Bestand zu
verzeichnen.

2.2.3 Verdanderung der Kartierungsmethodik 2017 / 2022

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

Den sichtbarsten Unterschied zwischen beiden Berechnungsmethoden bildet das
veranderte Farbschema fiir die Darstellung in den Larmkarten (siehe Abb. 7). Dar-
iber hinaus sind jedoch verschiedene weitere Veranderungen erfolgt, welche die
Ergebnisse der Larmkartierung beeinflussen.

Bei der BUB erfolgt eine starkere Differenzierung der Verkehrsarten. Wahrend bis-
her lediglich in Gesamt- und Schwerverkehrsaufkommen unterschieden wurde,
wird nunmehr eine zusatzliche Differenzierung in leichte und schwere Lkw sowie ei-
ne gesonderte Angabe des Motorradverkehrs vorgenommen.
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Auch bei den Oberflachenbeldagen und deren larmseitigen Effekten beinhaltet die
BUB eine starkere Differenzierung als die VBUS. Zudem sind in Bezug auf die Bo-
dendampfungseffekte sowie die Frequenzabhangigkeiten Veranderungen zu ver-
zeichnen.

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

@ o
bisher neu
gemals VBEB gemals BEB
@ @ @ - - =

Abb. 6  Vergleich Bewohnerzuordnung zu den Fassadenpunkten VBEB / BEB

Die mit Abstand grolsten Auswirkungen auf die Betroffenheitssituation ergeben
sich jedoch durch die veranderte Zuordnung der Bewohner auf die Gebdaudefassa-
den nach der ebenfalls neuen Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belasteten-
zahlen durch Umgebungslarm" (BEB) (BMUV, 2018b). Wie bisher im Rahmen der
vorlaufigen Berechnungsmethode (VBEB) werden im Rahmen der Berechnungen
weiterhin umlaufend um die Gebaude in einem festgelegten, regelmaldigen Abstand
sog. Fassadenpunkte definiert. Fiir diese erfolgt jeweils eine einzelpunktbezogene
Berechnung der Larmwerte. Bei der VBEB wurden anschlielSend die Bewohner des
Hauses gleichmaRig auf die Fassadenpunkte verteilt (siehe Abb. 6 links). Bei der
BEB erfolgt hingegen eine Zuordnung zur lautesten Halfte der Fassadenpunkte
(siehe Abb. 6 rechts). Parallel wurden neue Rundungsregeln fiir die 5-dB(A)-Klassen
eingefiihrt.

Angesichts der deutlichen methodischen Unterschiede zwischen den beiden Larm-
kartierungsstufen bzw. Berechnungsmethoden ist eine direkte Vergleichbarkeit der
Larmbetroffenheiten zwischen den Kartierungsjahren 2017 und 2022 nicht mdglich.

2.2.4 Kartierungsumfang

Parallel hat sich auch der Umfang des betrachteten Stralsennetzes deutlich veran-
dert (siehe Abb. 7). Wahrend im Rahmen der Larmkartierung 2017 eine weitgehend
flichendeckende Betrachtung des gesamten Hauptstralsennetzes erfolgt ist, be-
schrankt sich die aktuelle Kartierung des TLUBN auf das Stralsennetz mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Damit hat sich der
Umfang des betrachteten Stralsennetzes deutlich reduziert.
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Weiterhin Gegenstand der Larmkartierung bilden die BAB 4 im Siiden und die Orts-
umgehung Sundhausen im Verlauf der L 1027 westlich des Kreisverkehrs am Kran-
kenhaus. Bei der B 7 und B 247 liegen nur fiir Teilabschnitte Informationen zu den
Larmbetroffenheiten vor. Diese betreffen lediglich die stark befahrenen Bundes-
stralSenabschnitte in der Ohrdrufer Stralse, Stieler Stralse / Fichte Stralde, Weimarer
Strale und Langensalzaer Stralse. Weiterhin Bestandteil der Larmkartierung sind
die Gartenstralse und der Schiitzenberg.

Larmkartierung 2022

‘ :\ === 2017 zusatzlich betrachtet
/ e
P e S

Abb.7  Vergleich Larmkartierung 2017 / 2022 StralSenverkehr nachts (Lyignt)

Datenquelle: (TLUBN, 2022), (SVU Dresden, 2017)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Insgesamt ist damit auch aufgrund der netzstrukturellen Verdanderungen eine di-
rekte Vergleichbarkeit der Larmbetroffenheiten zwischen den Larmaktionsplanen
2017 und 2023 / 2024 nicht moglich.
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2.2.5 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 8 und Abb. 9 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten
fiir die Stralcen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen diffe-
renziert nach Immissionspegelklassen fiir den fiir den Larmindex Lden sowie fir die

Nacht dargestellt.
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Abb. 8  StralBenverkehrslarm - Betroffene Menschen Lyignt
Datenquelle: (TLUBN, 2022)
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Abb. 9 Stralsenverkehrslarm - Betroffene Menschen Ly,
Datenquelle: (TLUBN, 2022)

SVUDresden



Larmaktionsplan 2023 / 2024 furr die Stadt Gotha (Runde 4) 27

Insgesamt wird deutlich, dass im Zuge der zu betrachtenden Stralsen weiterhin eine
signifikante Zahl von Menschen Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesund-
heitsrelevanten Priifwerte tiberschreiten:

Lden > 65 dB(A) 1179 Menschen
Lnight > 55 dB(A) 1.380 Menschen

Der groflere Teil der Betroffenheiten konzentriert sich dabei bezogen auf den Lar-
mindex Lden im Pegelbereich zwischen 65 und 70 dB(A) bzw. nachts zwischen 55 und
60 dB(A). Furr die anderen Bewohnerinnen und Bewohner werden zusatzlich die
stralsenverkehrsrechtlich relevanten Orientierungswerte lberschritten:

Lden > 70 dB(A) 286 Menschen
Lnight > 60 dB(A) 556 Menschen

Dariiber hinaus werden im Umfeld der kartierten Stralsen weitere Menschen durch
den StralRenverkehrslarm erheblich belastigt. Einschlieflich der Belastigungen er-
geben sich - allein verursacht durch die HauptstralSsen mit einer Verkehrsbelegung
von Uber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr - folgende Gesamtbetroffenheiten /
-belastigungen:

Lden > 55 dB(A) 3.179 Menschen
Lnight > 45 dB(A) 3.965 Menschen

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsen-
abschnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt in Kapitel
2.2.6.

Hinzu kommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrach-
tete Betroffenheiten durch andere Stralsen bzw. Larmquellen sowie Zusatzbelas-
tungen, z. B. aufgrund iiberhohter Geschwindigkeiten.

2.2.6 Hauptproblem und Konfliktbereiche

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

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, fiir die die Larm-
pegel von 45 / 55 / 60 dB(A) nachts bzw. 55 / 65 / 70 dB(A) fuir den Larmindex Lden
Uberschritten werden. Bei den Larmkennziffern wird hinsichtlich der Bezugskenn-
groBen zwischen den Gesundheitsgefahrdungen mit Lnight > 55 dB(A) bzw. Lden > 65
dB (A) und den erheblichen Belastigungen mit Lnight > 45 dB(A) bzw. Lden > 55 dB (A)
differenziert.

Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennziffern. Dies be-
deutet, je hoher ein StralBenabschnitt in den Tab. 3 und Tab. 4 eingestuft ist, desto
problematischer ist die Betroffenheitssituation insgesamt.
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Larmkennziffer LKZ,g: | Anzahl betroffener
ctraRenabechnitt Bezugsgrolse Einwohner Lyight

55 dB(A) 45dB(A) >45 | >55 | >60

normiert* | normiert® |dB(A) | dB(A) | dB(A)

L 1030 (Schitzenplatz - Eisenacher Str.) 665 4.506 381 | 225 | 159
Langensalzaer Str. (Steinstr. - Bufleber Str.) 638 3.904 151 125 90
Langensalzaer Str. (Bufleber Str. - Hauptfriedhof) 299 2.106 203 142 87
Ohrdrufer Str. (Aral Tankstelle - Schlegelstr.) 227 1.845 184 | 118 56

Weimarer Str. (Seeberger Landstr. - Ménchallee) 201 1.807 509 | 306 | 116
Gartenstr. (Schiitzenberg - Arnoldiplatz) 166 2.269 696 194 20
L 3007 (Europakreuzung - Erfurter Landstraie) 128 1.429 307 | 123 17
Fichtestr./Salzgitterstr. (Gleichenstr. - Seebergstr. 93 935 123 65 9
Stielerstr. (Seebergstr. - Enckestr.) 22 595 84 18 0
Ohrdrufer Str. (Eisenbahnbriicke - Aral Tankstelle) 14 408 92 11 2
Europakreuzung (Stielerstr. - Eisenbahnbriicke) 3 396 112 6 0
BAB 4 (Abschnitt im Gebiet Gotha) 2 77 229 15 0
Ohrdrufer Str. (Schlegelstr. - Dr.-Troch-Str.) 1 593 657 34 0
Weimarer Str. (Ortseingang - Seeberger Landstr.) 0 50 27 0 0
L 1027 (Ortslagen Sundhausen / Boilstadt) 0 17 154 0 0
B 7 / B 247 (Dr.-Troch-Str. - siidl. Gemeindegrenze) 0 14 55 0 0
L 1027 (Ortslage Sundhausen - Gemeindegrenze) 0 0 1 0 0

* Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Strafenabschnitte wurden die Larmkennzif-

fern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Tab. 3 Problembereiche StrafGenlarm - Larmindex Logh: (Betroffene, Larmkennziffern)

In den Abb. 10 und Abb. 11 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung in einem
50 x 50 m-Wabenraster. Hier ist jeweils dargestellt, in welchen Bereichen nachts ein
Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) tiberschritten wird bzw. wo der Larmindex Lden
groRBer als 55 / 65 / 70 dB(A) ist.

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

Im Ergebnis wird deutlich, dass die hochsten Betroffenheiten durch den Stralsen-
verkehrslarm Uberall dort zu verzeichnen sind, wo gleichzeitig hohe Verkehrsauf-
kommen und ein geringer Bebauungsabstand und / oder eine hohe Einwohnerdich-
te existieren.
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Larmkennziffer LKZg, | Anzahl betroffener
Bezugsgrolse Einwohner Ly,
Stralsenabschnitt

65 dB(A) 55 dB(A) >55 1 >65 | >70

normiert* | normiert® | dB(A) | dB(A) | dB(A)
L 1030 (Schiitzenplatz - Eisenacher Str.) 539 3.924 357 | 213 | 129
Langensalzaer Str. (Steinstr. - Bufleber Str.) 436 3.041 149 | 115 64
Langensalzaer Str. (Bufleber Str. - Hauptfriedhof) 192 1.622 193 | 127 45
Ohrdrufer Str. (Aral Tankstelle - Schlegelstr.) 134 1.409 154 | 102 10
Weimarer Str. (Seeberger Landstr. - Ménchallee) 129 1.448 479 | 271 12
Gartenstr. (Schitzenberg - Arnoldiplatz) 113 1.872 664 157 10
L 3007 (Europakreuzung - Erfurter Landstrae) 87 1.180 264 | 113 16
Fichtestr./Salzgitterstr. (Gleichenstr. - Seebergstr. 55 734 115 55 0]
Ohrdrufer Str. (Eisenbahnbriicke - Aral Tankstelle) 7 280 82 8 1
Stielerstr. (Seebergstr. - Enckestr.) 6 416 61 9 0
Ohrdrufer Str. (Schlegelstr. - Dr.-Troch-Str.) 0 361 447 2 0
Europakreuzung (Stielerstr. - Eisenbahnbriicke) 0 253 86 0 0
BAB 4 (Abschnitt im Gebiet Gotha) 0 24 98 5 0
Weimarer Str. (Ortseingang - Seeberger Landstr.) 0 25 12 0 0
L 1027 (Ortslagen Sundhausen / Boilstadt) 0 0 7 0 0
B 7 / B 247 (Dr.-Troch-Str. - siidl. Gemeindegrenze) 0 2 12 0 0
L 1027 (Ortslage Sundhausen - Gemeindegrenze) 0 0 0 0 0

*

fern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraBenabschnitte wurden die Larmkennzif-

Tab. 4

Problembereiche StrafBenlarm - Larmindex Lge, (Betroffene, Larmkennziffern)

Dies betrifft im Verlauf der betrachteten Strallen mit einem Verkehrsaufkommen
von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr insbesondere die Langensalzaer Stralse, die
Weimarer StralSe, die Ohrdrufer Stralse im Teilabschnitt zwischen Schlegelstralse
und Topfleber Weg sowie den Stralsenzug Schiitzenberg / Goldbacher Stralse. Hier
werden nahezu durchgehend Larmpegel von mehr als 60 dB(A) nachts bzw. 70
dB(A) fiir den Larmindex Lden erreicht bzw. tiberschritten. Die entsprechenden Ab-
schnitte sind auch in den konkreten Betroffenheitszahlen auffallig (siehe Tab. 3 und
Tab. 4).

Dariiber hinaus sind Bereich der Ortslagen Uelleben und Boilstedt ausgehend von
der Autobahn BAB 4 erhebliche Beldstigungen zu verzeichnen. Diese werden durch
die fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen noch verstirkt. Uber weite Strecken
ist eine freie Schallausbreitung madglich. Die Einwirktiefe des Autobahnléarmes (Be-
lastigungskorridor) liegt teilweise bei bis zu zwei Kilometern. Zudem sind verschie-
dene akustische Besonderheiten und eine hohere Lastigkeit des Larmes zu bertick-
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sichtigen, welche sich nicht vollstandig tber die im Rahmen der Larmkartierung be-
rechneten Mittelungspegel abbilden lassen. Hierbei ist auch zu beriicksichtigen,
dass in der Praxis, die den Larmberechnungen zu Grunde liegende zuldssige
Hochstgeschwindigkeit fiir Lkw von 80 km/h zumeist liberschritten wird. Die tat-
sachliche Durchschnittsgeschwindigkeit liegt in der Regel bei ca. 89 km/h.
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Abb. 10 Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lyignt > 45 dB(A)

Datenquelle: (TLUBN, 2022)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http:uWWW.openstreetmap.orgz
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Abb. 11 Betroffenheitssituation Larmindex Lgen, Pegelklassen Lye, > 55 dB(A)

Datenquelle: (TLUBN, 2022)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http:zzWWW.openstreetmap.orgz

Neben den dargestellten Betroffenheiten fiir die konkret im Rahmen der Larmkar-
tierung sowie der Larmaktionsplanung betrachteten StralSenabschnitte mit einem
Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr ist auch fiir verschie-
dene weitere Stralsenziige von gesundheitsrelevanten Larmbetroffenheiten auszu-
gehen. Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung (siehe Kapitel 9) wurde auf weite-
re Probleme in anderen Bereichen der Stadt Gotha hingewiesen. Aufgrund der feh-
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lenden Kartierungsgrundlagen ist eine differenzierte Bewertung fiir diese Bereiche
im Rahmen der aktuellen Larmaktionsplanung nicht méglich.

2.2.7 Immissionsbelastungen/ Betroffenheiten - Schienenverkehr

Obschon die Betrachtung des Eisenbahnlarmes nicht in der Zustandigkeit der Stadt
Gotha liegt, sollen die Ergebnisse der Larmkartierung des Eisenbahn-Bundesamtes,
EBA (siehe Abb. 12) kurz zusammengefasst werden. Ziel ist es, einen Uberblick zur
aktuellen Betroffenheitssituation zu geben.
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Abb. 12  Larmkartierung Eisenbahnverkehr Gotha nachts (L,ight)
Datenquelle: (EBA, 2023) © Eisenbahn-Bundesamt (2022)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

In den Abb. 13 und Abb. 14 sind die bahnbedingten Larmbetroffenheiten fiir die in
Ost-West-Richtung durch das Stadtgebiet verlaufende Bahnstrecke Fulda - Erfurt
differenziert nach Immissionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht
dargestellt.

Im Verlauf der nach Norden abzweigenden Bahnstrecke Gotha - Leinenfelde wird
der Schwellwert von 30.000 Zugbewegungen pro Jahr unterschritten. Entspre-
chend ist diese Strecke nicht in der Betroffenheitsstatistik der Larmaktionsplanung
des EBA beriicksichtigt. Hier wurden lediglich die Rasterlarmkarten veroffentlicht.
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Abb.13  Schienenverkehrslarm - Betroffene Menschen Lygnt
Datenquelle: (EBA, 2023) © Eisenbahn-Bundesamt (2022)
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Abb. 14  Schienenverkehrslarm - Betroffene Menschen Lyen
Datenquelle: (EBA, 2023) © Eisenbahn-Bundesamt (2022)

Im Verlauf der Bahnstrecke Fulda - Erfurt sind in Gotha lediglich eine geringe Zahl
von Menschen Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrelevanten Priif-
werte Uberschreiten:

Lden > 65 dB(A) 51Menschen
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Lnight > 55 dB(A) 176 Menschen

Die Auswirkungen des Eisenbahnverkehrs in der Stadt Gotha liegen entsprechend
vorrangig im Bereich der erheblichen Beldastigungen:

Lden > 55 dB(A) 832 Menschen
Lnight > 45 dB(A) 2.055 Menschen

Dies ist insbesondere auf die im Rahmen der Larmsanierung bereits realisierten
Larmschutzwande im Bereich Sundhausen und Am Schmalen Rain zurtickzufiihren.
Keine entsprechenden Schallschutzeinrichtungen bzw. andere Larmsanierungs-
malsnahmen wurden bisher im Umfeld des Bahnhofes umgesetzt. Allerdings ist hier
die Bevolkerungsdichte auch deutlich geringer.

2.3 Vorhandene Planungen

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

Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ (SVU Dresden, 2016a)

Der Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ legt eine umfassende Strategie zur
Weiterentwicklung des Verkehrssystems fest, die auch wesentliche Malinahmen
zur Larmminderung enthalt. Durch die Férderung stadtvertraglicher Mobilitat, ins-
besondere des Rad- und FuRverkehrs sowie des OPNV, durch MaRRnahmen wie die
Umnutzung bestehender Flachen fiir Radwege, die barrierefreie Gestaltung von
FulBwegen und Haltestellen, wird angestrebt den Verkehrslarm durch eine Verlage-
rung vom motorisierten Individualverkehr zu reduzieren.

Die angestrebte Fiihrung liberregionaler Verkehrsstrome in weniger sensiblen Be-
reichen, wie durch die geplante Ortsumgehung Siebleben, soll den Larm in stark be-
lasteten Stadtgebieten weiter reduzieren.

Radverkehrskonzept Gotha 2030+ (SVU Dresden, 2016b)

Das Radverkehrskonzept beinhaltet einerseits die wesentlichen Handlungsstrate-
gien zur Radverkehrsforderung in der Stadt Gotha. Zum anderen gliedert sich das
Konzept in eine Vielzahl von Einzelmalinahmen. Im Hinblick auf die Larmminderung
ergeben sich mit der Umsetzung der Malsnahmen kleinteilige Wechselwirkungen im
Hinblick auf die gesamtstadtische Veranderung der Verkehrsmittelwahl.

Parkraumkonzept Innenstadt Gotha (SVU Dresden, 2020)

Im Parkraumkonzept fiir die Innenstadt von Gotha wurden umfassende Analysen
zur Verteilung und Auslastung der Parkmaoglichkeiten durchgefiihrt. Die Ergebnisse
zeigen, dass es zwar insgesamt ausreichend Kapazitdaten gibt, jedoch punktuelle
Uberlastungen insbesondere in der zentralen Altstadt auftreten. Zur besseren Aus-
lastung der Parkstande wurden Malinahmen empfohlen, wie die flaichendeckende
Einfihrung von Parkgebiihren im Altstadtkern und die Abschaffung der kostenlo-
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sen 20 Minuten Parkzeit. Die zentralen Malinahmen wurden umgesetzt und tragen
wesentlich dazu bei den Parksuchverkehr zu minimieren, was zu einer Reduzierung
von Larm in den zentralen Bereichen beigetragen hat.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept Gotha 2030+ (Biiro fiir urbane Projekte,
2014)

Mit dem Integrierten Stadtentwicklungskonzept (ISEK) Gotha 2030+ wurde eine
umfassende Strategie entwickelt, um die stadtebaulichen und verkehrlichen Her-
ausforderungen der Stadt nachhaltig zu bewaltigen. Ziel des Konzeptes ist es, die
vorhandenen Potenziale der Stadt zu nutzen, um Gotha zu einem attraktiven, le-
bens- und umweltfreundlichen Wohn- und Wirtschaftsstandort weiterzuentwi-
ckeln. Fiir das Themenfeld Verkehr und Mobilitat wird folgende Vision formuliert:

,Gotha bietet durch seine kompakte Struktur und eine nachhaltige, umweltfreund-
liche Verkehrsinfrastruktur hohe Lebensqualitit und stadtvertragliche Mobilitit.
Durch eine verbesserte Rad- und Fulwegeinfrastruktur sowie die Stirkung des 6f-
fentlichen Nahverkehrs werden Larmquellen minimiert und der innerstadtische
Verkehr entlastet.” (Bliro fiir urbane Projekte, 2074)

Daraus ergeben sich folgende Handlungserfordernisse und Schliisselprojekte fiir
Gotha:

Handlungserfordernisse:

» Verbesserung des Rad- und FulBwegenetzes zur Forderung umweltfreundlicher
Mobilitat

»  Verkehrsberuhigung in den innerstadtischen Wohngebieten

»  Forderung des offentlichen Nahverkehrs zur Entlastung des Kfz-Verkehrs

»  Schaffung neuer Parkraumangebote an den Stadtrandern

Schliisselprojekte:

»  Fortschreibung und Umsetzung des Radverkehrskonzepts 2030+

»  Einfihrung von verkehrsberuhigten Zonen zur Reduzierung des motorisierten
Verkehrs

»  Erarbeitung eines abgestimmten Verkehrskonzepts fiir den Altstadtbereich

OPNV-Konzept Gotha (VCDB, 2021)

In Vorbereitung des Nahverkehrsplanes wurde im Auftrag der Stadt Gotha ein Kon-
zept zur Optimierung des 6ffentlichen Personennahverkehrs im Stadtgebiet erar-
beitet. Dieses beinhaltete Handlungsansatze zur Weiterentwicklung des Stralsen-
bahn-, Stadt- und Regionalbusverkehrs. Hierbei wurden die Impulse aus dem Ver-
kehrsentwicklungsplanes 2030+ berlicksichtigt.

Nahverkehrsplan fiir den StralGenpersonennahverkehr des Landkreises Gotha 2022
- 2026 (Landkreis Gotha, 2021)
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Im Nahverkehrsplan werden verschiedene Ziele und Grundsatze der Beforderungs -
und Angebotsqualitait zusammengefasst. Konkrete Mallnahmen mit Bezug zur
Stadt Gotha betreffen eine Umgestaltung und Anpassung des Liniennetzes auf
Grundlage des Verkehrsentwicklungsplanes 2030+ sowie des OPNV-Konzeptes der
Stadt Gotha. Einen weiteren Themenschwerpunkt bildet der barrierefreie Ausbau
des Haltestellennetzes.

2.4 Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2017

Im Rahmen des Larmaktionsplans 2017 wurden fiir die Stadt Gotha eine Vielzahl
verschiedener Malsnahmen zur Larmminderung konzipiert. Folgende Malsnahmen
des Larmaktionsplanes wurden bisher bereits umgesetzt:

» Einrichtung einer zusatzliche Querungsstelle / FulRganger LSA im Verlauf der
Gartenstralse in Hohe Pfortenstralse

» Umbau der Kreuzung am Platz der Deutschen Einheit zum provisorischen Kreis-
verkehr

» Umbau des Knotenpunktes Kindleber Stralse / Oskar-Griindler-Stralse zum pro-
visorischen Kreisverkehr

» Grundhafte Sanierung von Stralsen bzw. Neuaufteilung des Stralsenraumes:
- Friedrichstralse
- Kindleber Stralse zwischen Oskar-Griindler-Stralse und Ortsausgang
- Obere MarktstralBe (OT Uelleben)
- Stieler StralSe / Fichtestrale
» Instandsetzung Europakreuzung

» Modernisierung der Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten Europakreuzung
| Seebergstralee und Viadukt mit ,,Griiner Welle" entlang der B 7 bis Bahnhof-
stralSe und Busbevorrechtigung an der Europakreuzung

» Neugestaltung / Restaurierung des Hauptmarktes als Vorrangbereich fiir den
Fulsverkehr

» Erarbeitung eines OPNV-Konzeptes

» Anpassung des Busliniennetzes (u. a. Schaffung einer Direktverbindung zwi-
schen Gotha-West und Hauptbahnhof)

» Erarbeitung eines Parkraumkonzeptes fiir die Altstadt und Umsetzung zentraler
Teilbausteine

» Unterbindung der durchgangigen Fahrtmdglichkeiten im Verlauf der Insels-
bergstralse

Weiterhin wurden vielfdltige kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Umwelt-
verbundes bzw. zum barrierefreien Ausbau des Haltestellennetzes (z. B. neue Halte-
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stelle am Herzoglichen Museum) realisiert. Verschiedene weitere MalBnahmen
konnten aufgrund des erforderlichen Planungs- und Finanzierungsvorlaufes bisher
noch nicht umgesetzt werden.

2.5 Weitererealisierte Malinahmen mit Larmminderungseffekt

Neben den konkret im Larmaktionsplan 2017 benannten Malsnahmen sind im
Stadtgebiet Gotha in der Vergangenheit verschiedene weitere MalGnahmen mit
larmmindernden Wirkungen bereits realisiert worden:

» Bau der Ortsumfahrung Tittleben
» Bauder Ortsumfahrung Sundhausen
» Neubau kombinierte StralBenbahn- und Bushaltestelle ,,Gotha Gartensstral3e"
» Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h:
- Weimarer StralBe zw. Monchallee und B.-Schneyer-Str. (ganztags)
- Kindleber StralBe zw. Pfullendorfer Str. und Leinefelder Str. (ganztags)
» Umgestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren:
- Friemarer Stralde / Passauer Strale
- Gleichenstralse
- Hersdorfplatz (provisorisch)

» Fahrbahnoberflachensanierung bzw. teilweise Neugestaltung im Verlauf unter-
schiedlicher Haupt- und HaupterschlieBungsstralBen (u. a. Weimarer StralRe)

» Instandsetzung der Europakreuzung und der Fichtestrale von Seebergstralde
bis Salzgitterstrale

» Modernisierung der Lichtsignalanlagen an den Knotenpunkten Europakreu-
zung/SeebergstralBe und Viadukt mit ,,Griiner Welle" (B7 bis BahnhofstraRRe)
sowie Busbevorrechtigung an der Europakreuzung

» Umsetzung von Larmminderungsmalinahmen im Rahmen der Larmvorsorge
(z. B. Friemarer Stral3e)
» Angebot von Larmminderungsmalnahmen im Rahmen der Larmsanierung als

freiwillige Leistung je nach Haushaltsmittelverfligbarkeit im Verlauf der Bun-
des- und LandesstralRen

Dartiber hinaus sind auf der kommunalen Ebene in den vergangenen Jahren vielfal-
tige kleinteilige Malsnahmen zur Forderung des Umweltverbundes sowie zur Ver-
kehrsberuhigung und Sanierung von Fahrbahnoberflachen im Stadtgebiet realisiert
worden.
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3 Zielstellungen zur Lairmminderung

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

1. Vermeidung von Larmbelastungen tiber 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) ganztags

2. grolstmogliche Reduzierung der Larmpegel fiir erheblich Beldstigte mit Larmbe-
lastungen tiber 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags,

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

Erhohung der Nutzungsanteile des Umweltverbundes

o v W

Konsequente Beriicksichtigung der Larmminderung im Rahmen der Stadt- und
Verkehrsentwicklungsplanung

Um langfristig eine effektive Larmminderung erreichen zu konnen, sind die Mal3-
nahmen nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das Ver-
kehrssystem im gesamten Stadtbereich auszurichten.

In Summe ist eine ortsvertragliche Gestaltung der Mobilitat anzustreben, welche die
Erreichbarkeit der Stadt Gotha sichert und gleichzeitig zu attraktiven Wohn- und
Lebensbedingungen beitragt. Dies setzt eine zukunftsorientierte Weiterentwick-
lung des Verkehrssystems voraus, bei welcher der motorisierte Individualverkehr
vorrangig eine dienende Rolle einnimmt.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie
weiterer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkun-
gen, Staub- und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig be-
einflusst werden. Vorrangig ist daher ein Malsnahmenbiindel zu entwerfen, welches
sowohl fiir geringere Kfz-Verkehrsbelastungen als auch fiir einen larmreduzierten
Verkehrsfluss, fiir ebene bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen maoglichst
hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt.

Zudem ist der Ausbaucharakter des Stralennetzes auf die Verstetigung und Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs auszurichten. Auch im Zuge der klassifizierten,
Uberregionalen Hauptverkehrsachsen muss in Siedlungsbereichen den Anforde-
rungen des Gesundheitsschutzes der Anwohner angemessen Rechnung getragen
werden.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Er-
hohung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfall-
schwere, einer Erhchung der Aufenthaltsqualitdt insgesamt und damit der Nut-
zungsintensitat des 6ffentlichen Raumes durch die Bevolkerung.
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4 Larmminderungspotentiale

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

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

(2) Kfz-Verkehrsvermeidung,

(3) vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Hierzu gehoren u. a.

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

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

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

» StraBenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung,
Begriinung)

aktive / passive SchallschutzmalBnahmen:

» Larmschutzwande

» Larmschutzwalle

» Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)

technische MalBnahmen:

» Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)

» Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen

» Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbeldge

» punktuelle Malsnahmen zur Vermeidung von Unstetigkeiten

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

In der nachfolgenden Tab. 5 sind die potenziellen Larmminderungseffekte fiir ver-
schiedene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mit-

SVUDresden



40 Larmaktionsplan 2023 / 2024 fiir die Stadt Gotha (Runde 4)

telungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte fiir die maxima-
len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dartiber hinaus gehender
Hohe. Durch die Reduktion von Einzelereignissen kdnnen - ohne dass es sich im
Mittelungspegel ausdriickt — besondere Beldstigungen, wie bspw. nachtliche Auf-
wachreaktionen vermindert werden.

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

Tab. 5

Larmminderungspotenziale verschiedener Malinahmenansatze
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5 Ruhige Gebiete

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

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

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

Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und Kommunen aus
der ersten drei Bearbeitungsstufen der Larmaktionsplanung sowie Veroffentli-
chungen zum Thema zuriickgegriffen werden. So erfolgte beispielsweise durch das
Umweltbundesamt eine Untersuchung zum Thema ruhige Gebiete (TUNE ULR
Technisch-wissenschaftliche Unterstlitzung bei der Novellierung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,Ruhige Gebiete" (LK Argus, 2015)). Weitere Informa-
tionen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung (LAI, 2022).

Auf Grundlage dieser Informationen sowie der vorliegenden Datengrundlagen
(Larmkartierung TLUBN bzw. EBA, Flachennutzungsplan) wurden Kriterien fiir die
Erfassung ruhiger Bereiche in der Stadt Gotha abgeleitet. Diese sind in Tab. 6 zu-
sammengefasst.

Generell ist zu berlicksichtigen, dass nicht fiir alle Emissionsquellen ausreichende
Daten zur Verfligung stehen. So fehlen beispielsweise konkrete Informationen fiir
alle StralSen abseits der untersuchten Hauptverkehrsstralsen. Um dennoch magli-
che ruhige Bereiche identifizieren zu konnen, wurden hilfsweise ausgehend von den
Stralsenachsen die umgebenden potenziell verlarmten Flachen markiert.

Weiterhin stehen fiir den Larmindex Lden lediglich Informationen zu den Larmpegeln
tber 55 dB(A) zur Verfligung. Die Larmbelastungen eines ruhigen Gebietes sollten
allerdings moglichst darunter liegen bzw. eine Larmbelastung Lden = 50 dB(A) auf-
weisen. Davon ist in der Regel auszugehen, wenn in den Randbereichen ein Pegel
von Lden = 55 dB(A) nicht tiberschritten wird.
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Kriterium mindestens zu erfiillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten zuzuordnen:

Grunflache
Flachen fur Wald
Flachen fiir die Landwirtschaft

Gebietstyp Typ 1. Ruhige Landschaftsraume

erholungsgeeignete Freiflachen im
unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Typ 2: Innerdrtliche Ruheinseln

relativ ruhige Flache im Siedlungsraum mit hoher
Aufenthaltsqualitat

Flache Typ 1. mindestens 100 ha
Typ 2: keine feste Mindestgrofe

Larmniveau Typ 1: Lden < 55 dB(A)
Typ 2: relative Ruhe im Vergleich zur Umgebung

Tab. 6 Kriterien fiir die Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete
Aufgrund dieser Einschrankungen hinsichtlich der Ausgangsdaten erfolgt lediglich
eine Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete.

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorridore der unter-
suchten Hauptverkehrsstralsen sowie der Hilfskorridore fiir das weitere Stralsen-
netz wurden die Gebiete definiert, die entsprechend der o. g. Anforderungen po-
tenziell als ruhige Landschaftsraume bzw. innerdrtliche Erholungsinseln anzusehen
sind (siehe Abb. 15):

Potenziell ruhige Landschaftsraume (Typ 1):
1. Grofer Berlach / Leinakanal

2. Krahnberg / Kriegsberg

3. Kindleber Weg / Schluftergraben
Potenzielle innerortlicher Ruheinseln (Typ 2)
4. Schlosspark / Orangerie (nordlich Parkallee)
5. Schlosspark / Orangerie (stidlich Parkallee)

6. Seeberg Siidflanke / Tierpark
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Diese Gebiete sollten vor einer Zunahme des Larms geschiitzt werden. Sie bieten
wohnortnahe Erholungsmoglichkeiten fiir die Bevolkerung der Stadt.

Dartiber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die
Schaffung weiterer innerdrtlicher Ruheinseln angestrebt werden. Hierfiir ist eine
Vernetzung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleit-
planung zu empfehlen. Auch larmarme Wohnstandorte sollten geférdert werden.
Ziel muss es dabei sein, durch stadtebauliche und verkehrsplanerische Malsnahmen
(ErschlieBung von Aufen, flichendeckende Verkehrsberuhigungsmafinahmen etc.)
sicherzustellen, dass innerhalb der Wohngebiete ausschlielSlich eine Nutzung durch
den motorisierten Anliegerverkehr erfolgt.

-
—
-

ey

Larmkorridor StralBe Lo, > 55 dB(A)

Hilfskorridor weiteres StralRennetz

Larmkorridor Schiene Lgen > 55 dB(A)

potenziell ruhiger Landschaftsraum
(Typ 1)
potenzielle innerértliche Ruheinseln
(Typ2)

Abb. 15 Potenziell ruhige Gebiete im Bereich der Stadt Gotha

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

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

Kapitel 6.1 Malsnahmenkonzept BAB 4

Kapitel 6.2 Malnahmenkonzept innerstadtische Hauptverkehrsstralsen
Kapitel 6.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Kapitel 6.4 Maldnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die zugehorigen Einzelmaldnahmen im Detail erlautert.
Eine Zusammenfassung und Priorisierung finden sich im Kapitel 8 bzw. Anlage 1.

6.1 MalBnahmenkonzept BAB 4

Im Verlauf der BAB 4 im Bereich der Stadt Gotha existiert keine Geschwindigkeits-
begrenzung. Die Larmberechnungen erfolgen allerdings auf Grundlage der in
Deutschland giiltigen Richtgeschwindigkeit von 130 km/h. Das tatsachliche Ge-
schwindigkeitsniveau ist jedoch deutlich hoher.

In Summe ergeben sich daraus real hohere Belastungen, als sie im Rahmen der Be-
rechnungen zur Larmaktionsplanung ausgewiesen sind.

Zum Schutz der Einwohnerinnen und Einwohner der autobahnnahen Ortsteile
Boilstedt und Uelleben vor Larmbeldstigungen durch die Autobahn (siehe Kapitel
2.2.6) sollte daher im Bereich der Stadt Gotha eine Begrenzung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 130 km/h erfolgen. Neben der Vermeidung unnétiger
Pegelspitzen werden dadurch gleichzeitig die Immissionen auf das im Rahmen der
Planfeststellung berticksichtigte Mals reduziert.

Mit der Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit wird insgesamt bertick-
sichtigt, dass die Autobahn im Bereich der Stadt Gotha besiedelte Gebiete beriihrt
und damit den entsprechenden Schutzbediirfnissen der betroffenen Anwohnerin-
nen und Anwohner Rechnung getragen werden muss. Dariiber hinaus ergeben sich
durch die Geschwindigkeitsbegrenzung weitere positive Effekte fiir den Klima-
schutz, die Luftreinhaltung sowie die Verkehrssicherheit. Die entstehenden Fahr-
zeitverluste sind gering.

Zustandig fur die Umsetzung einer entsprechenden Regelung ist die Autobahn
GmbH als zustandiger Baulasttrager. Bei dieser sollte die Stadt eine entsprechende
Begrenzung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeiten beantragen und sich parallel
bei Bund und Land fiir deren Umsetzung engagieren.
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6.2 Malsnahmenkonzept innerstadtische Hauptverkehrsstralsen

Wie im Kapitel 2.2.4 erlautert, umfasst die aktuelle Larmkartierung lediglich das
Stralsennetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr. Neben den im Rahmen der Bestandsanalysen dargestellten Betroffenheiten ist
auch fiir verschiedene weitere Hauptstralsenabschnitte von gesundheitsrelevanten
Larmbetroffenheiten auszugehen.

Entsprechend sollten die Aspekte der Larmminderung beim Neu-, Um- und Ausbau
im gesamten Haupt- und HaupterschlieSBungsstralsennetz generell beriicksichtigt
werden. Hauptziele bilden dabei eine Verstetigung des Verkehrsflusses sowie die
Forderung des Umweltverbundes.

6.21 Ortsumfahrung B 7 Gotha Siebleben

Vom Land Thiringen wird im Auftrag des Bundes fiir die Bundesstralse B 7 im Be-
reich der Ortslage Siebleben der Bau einer Ortsumfahrung geplant. Diese ist als
vordringlicher Bedarf im Bundesverkehrswegeplan 2030 (BMDV, 2022) verankert.
Die Neubautrasse soll nordlich um die Ortslage herumgefiihrt und im Westen an die
Tallage angebunden werden.

Durch die Ortsumgehung ergibt sich eine deutliche Entlastungswirkung insbeson-
dere fir die Ortslage Siebleben. Dariiber hinaus ist auch fiir die Salzgitterstralse,
Stielerstralse und Oststralse von geringeren Verkehrsmengen auszugehen,
wodurch sich hier neue Gestaltungspotenziale eréffnen.

Im Hinblick auf die Larmbelastungen entsteht fiir eine Vielzahl bisher von hohen
Larmpegeln betroffenen Einwohnern eine deutliche Entlastung. Erhohte Betrof-
fenheiten konzentrieren sich auf die Friemarer Strale. Im bereits fertiggestellten
Abschnitt der Friemarer Stralse wurden daher in Vorbereitung der geplanten Ver-
anderungen bereits umfangreiche Larmschutzmalinahmen realisiert.

Bei der Neutrassierung erfolgt im Rahmen der Larmvorsorge eine Konzeption von
Larmminderungsmalinahmen fiir die angrenzende Wohnbebauung unter Beriick-
sichtigung der Grenzwerte der 16. BImSchV.

6.22 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Die Larm- und Betroffenheitssituation wird durch das Geschwindigkeitsniveau
maligebend mit beeinflusst. Die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit bildet daher ein wichtiges Instrument zur Larmminderung, insbesondere in Be-
reichen mit einer hohen Zahl an Betroffenen.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Umsetzung von Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden ist
auf Grundlage von § 45 StVO moglich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingun-
gen gekniipft.
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So ist gemals Larmschutz-Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms
nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern im Einzelfall zu
klaren. StralBenverkehrsrechtliche Larmschutzmallnahmen kommen insbesondere
in Betracht, wenn der vom StralRenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Im-
missionsort eine der folgenden Richtwerte tiberschreitet (BMVBS, 23.11.2007):

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

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

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

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

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

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

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

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

Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestlitzt durch die Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbediirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Richtwerte der Larmschutz-Richtlinie-StV Uberschritten, wird im Urteil festgehal-
ten,

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

Zudem wird in den Verwaltungsvorschriften zur Stralsenverkehrsordnung bezogen
auf die §§ 39 - 43 der StVO ausgefiihrt:

,Die Fllissigkeit des Verkehrs ist mit den zur Verfligung stehenden Mitteln zu erhal-
ten. Dabei geht die Verkehrssicherheit aller Verkehrsteilnehmer der Fliissigkeit des
Verkehrs vor.” (Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt geandert November
2021)

Die Festlegung von Geschwindigkeitsbeschrankungen obliegt der zustandigen Ver-
kehrsbehdrde im Rahmen einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Beriicksichtigung der StraRBenverkehrsordnung (StVO) sowie der Larmschutz-
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Richtlinien-StV. Maldgebend ist hierbei in der Regel ein Schallschutzgutachten nach
den Vorgaben der Richtlinien fiir den Larmschutz an StralSen (RLS).

Effekte und Wechselwirkungen

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

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

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

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

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

Konkrete 6rtliche Rahmenbedingungen

Im Stralsennetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr wurden im Rahmen der Bestandsanalysen fiir einzelne Teilabschnitte signi-
fikante Betroffenheiten tiber 60 dB(A) nachts bzw. tiber 70 dB(A) flir den Larmindex
Lden festgestellt. Fiir die betroffenen Streckenabschnitte ist insbesondere aus Griin-
den des Larmschutzes die Priifung einer Begrenzung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit auf 30 km/h zu empfehlen:

(1) Ohrdrufer StralBe zw. Am Steinkreuz und Aral-Tankstelle (insb. nachts)

(2) Weimarer Stral3e zw. Seeberger LandstraBe und Ménchallee (insb. nachts)
(3) Schiitzenberg zw. B.-von-Suttner-Platz und Hohe StralBe

(4) Langensalzaer Strafse zw. HNr. 22 und HNr. 91 (insb. nachts)

Vor allem fiir den Schiitzenberg sind hierbei neben den Larmgesichtspunkten auch
Verkehrssicherheitsaspekte zu bertlicksichtigen.

Darliber hinaus ist auch fiir verschiedene aktuell nicht kartierte StralSenabschnitte
weiterer Bedarf zur Uberpriifung der Rahmenbedingungen von Geschwindigkeits-
begrenzung aus Larmschutz- bzw. Verkehrssicherheitsgriinden vorhanden. Unter
Beriicksichtigung der Ergebnisse des Larmaktionsplans 2017 betrifft dies insbeson-
dere die Pfullendorfer Stralse, Steinstralse / Lassallestralse, FriedrichstraSe / Hut-
tenstralSe, Oststralde, Salzgitterstralce / Monchsallee, Seebergstralde, Humboldt-
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stralse sowie den westlichen Teil der Kindleber Stralse. Fiir diese Stralsenziige liegen
jedoch keine aktuellen Informationen zu den Larmbelastungen vor, so dass keine
detaillierten Aussagen getroffen werden kdnnen.

Als Grundlage fiir die Betrachtungen ist je nach Bedarf die Erfassung aktueller Ver-
kehrsaufkommen bzw. die Durchfiihrung zusatzlicher Larmberechnungen nach den
Vorgaben der Richtlinien fuir den Larmschutz an StralBen (RLS) erforderlich.

Allgemeiner Hinweis

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

6.23 Geschwindigkeits- und Verkehrsiiberwachung

Zur Sicherung eines ortsvertrdaglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsver-
haltens sollten regelmafige Geschwindigkeitskontrollen erfolgen. Diese tragen pa-
rallel auch zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei.

Parallel ist der Einsatz weiterer Motivanzeigetafeln / Dialog-Displays im Bereich von
Larmschwerpunkten zu empfehlen. Durch diese werden die Verkehrsteilnehmer auf
tberhohte Geschwindigkeiten hingewiesen.

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

Auch in Ortseingangsbereichen, in denen auf absehbare Zeit keine Umgestaltung
moglich ist, bilden Dialog-Displays eine sinnvolle Alternative zur Schaffung eines
ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus.

Weiterer Kontrollbedarf besteht hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen
durch den Motorradverkehr. Ursachlich fiir Ruhestérungen durch stérende Larm-
spitzen, vor allem wahrend wichtiger Erholungs- und Ruhezeiten am Wochenende,
sind in der Regel VerkehrsverstolSe einiger Verkehrsteilnehmer und Verkehrsteil-
nehmerinnen (Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Manipulation von Auspuffanla-
gen, Nichtbeachtung von §1 StVO, etc.).
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6.2.4 Stralsenraumgestaltung / veranderte Querschnittsaufteilung

Die StralBenraumgestaltung hat einen wesentlichen Einfluss auf das Geschwindig-
keitsniveau, auf die Rahmenbedingungen fiir die Schallausbreitung sowie die Ver-
kehrsmittelwahl.

In innerortlichen Bereichen sind die zur Verfligung stehenden Flachen in der Regel
stark begrenzt. Parallel bestehen vielfdltige Nutzungsanforderungen. In den Richt-
linien fiir die Anlage von StadtstralBen (RASt 06) wird einleitend festgehalten:

»,Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren,
die sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstahigkeit der Stadte und Gemeinden
ergeben und eine ausgewogene Berlicksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den
Stralsenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach — vor allem in Innenstadten - not-
wendig sein, die Menge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die
Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren und den Fulgdnger-
und Radverkehr sowie den Offentlichen Personenverkehr zu fordern.”
(Bundesrepublik Deutschland, 2001 zuletzt gedndert November 2021)

Entsprechend sollten die Flachen fiir den flieGenden Kfz-Verkehr bei der Stralsen-
raumgestaltung auf das tatsachlich notwendige Mals reduziert werden. Parallel be-
darf es einer Abwdagung mit den Nutzungsanforderungen im Seitenraum sowie von
FuB- und Radverkehr bzw. OPNV. Bei Flichenkonkurrenzen sind Kompromisslo-
sungen zu entwickeln, welche allen Nutzungsanforderungen gerecht werden und
nicht einseitig zu Gunsten des Kfz-Verkehrs erfolgen.

Ein idealtypischer Stralsenquerschnitt aus Sicht der Larmaktionsplanung ist in Abb.
16 dargestellt. Durch eine bessere optische Gliederung des StralRenraumes (Begrii-
nung, angepasste Fahrbahnbreiten) ergeben sich positive Effekte im Hinblick auf
das Geschwindigkeitsniveau bzw. eine Versteigung des Verkehrsflusses.
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Q -

attraktive Anlagen fiir den Radverkehr
(wenn mdoglich Rad- oder Schutzstreifen)

Strallenraumbegriinung

ebene Fahrbahnoberflachen
bei hohen Larmbelastungen
ldrmarmer Asphalt / Tempo 30

N I

L3
Fahrbahn nur so breit wie nétig

bzw. mit Anforderungen im Seitenraum abzugleichen
(stadtebauliche Dimensionierung)

Abb. 16  idealtypischer Stralsenquerschnitt im Sinne der Larmminderung

Die Bestandssituation wird diesen komplexen Nutzungs- und Gestaltungsanforde-
rungen vielfach nicht gerecht. Im StralBennetz mit einem Verkehrsaufkommen von
mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr besteht perspektivisch vor allem fiir folgende
Straldenzlige der Bedarf fiir eine integrierte Umgestaltung bzw. Neuaufteilung des
StralSenraumes:

» GartenstralSe
» FichtestralBe / Salzgitterstral3e (insb. nach Umsetzung OU B 7 Siebleben)
» Ohrdrufer Strale

Fir diese sowie verschiedene weitere Hauptstralsenabschnitte sind im Verkehrs-
entwicklungsplan Gotha 2030+ (SVU Dresden, 2016a) bereits Handlungsansatze zur
Optimierung der StralSenraumgestaltung erarbeitet worden. Im Rahmen der De-
tailplanung ist aus den Pramissen und den jeweiligen kleinteiligen Rahmenbedin-
gungen eine konkrete Gestaltungslosung abzuleiten. Kurzfristig kann durch eine
Markierung von Rad- und Schutzstreifen teilweise bereits zu einer Verstetigung des
Verkehrsflusses beigetragen werden.

Grundsatzlich sollte im Rahmen aller Neu-, Um- und Ausbaumalsnahmen eine inte-
grierte StralSenraumgestaltung vorgenommen werden. Eine Ausweisung von Fla-
chen zum Parken sollte erst dann erfolgen, wenn sichergestellt ist, dass fiir den
Langsverkehr (Kfz, FuB, Rad) und die Querungsbediirfnisse ein ausreichendes Qua-
litatsniveau gewahrleistet werden kann.

SVUDresden



Larmaktionsplan 2023 / 2024 furr die Stadt Gotha (Runde 4) 51

Abb. 17 Beispiele Gehwegiiberfahrten

Fir die Zufahrten in das Nebennetz ist eine Umgestaltung zu Gehwegliberfahrten
zu empfehlen (siehe Abb. 17). Dadurch wird die Bevorrechtigung des Fufldverkehrs
gegeniiber den abbiegenden Kfz besser verdeutlicht. Es ergeben sich positive Ef-
fekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie der Verkehrssicherheit.

Durch die integrierte StralRenraumgestaltung ergeben sich auf zwei Ebenen Larm-
minderungseffekte. Einerseits wirken sich die Malinahmen zumeist positiv hinsicht-
lich eines verstetigten Verkehrsflusses bei einem stadtvertraglichen Geschwindig-
keitsniveau aus. Zum anderen ergeben sich Sekundareffekte hinsichtlich einer For-
derung des Umweltverbundes.

6.25 Gestaltungund Verkehrsorganisation an den Knotenpunkten

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

Zur Vermeidung unnotiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung bzw. verkehrsabhangige Steuerung der Lichtsignal-
anlagen im Zuge des Hauptstralsennetzes von hoher Bedeutung. Die Funktionalitat
der entsprechenden Systeme ist hierzu regelmalSig zu priifen bzw. dauerhaft zu
gewshrleisten. Hierbei sind auch die Aspekte der OPNV-Beschleunigung und -
Bevorrechtigung sowie die Anforderungen des querenden Fuls- und Radverkehrs
zu berticksichtigen.

Ein wesentlicher Handlungsschwerpunkt bzw. weitere Potenziale zur Verbesserung
der LSA-Signalisierung liegen hierbei bei der Optimierung des Verkehrsablaufes in
der GartenstralSe. Im Rahmen der Koordinierung der Lichtsignalanlagen sollte hier-
bei auch die Moglichkeit einer dynamischen Anzeige der Koordinierungsgeschwin-
digkeiten gepriift werden.
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Fur den Knotenpunkt Steinmiihlenallee / Friedrich-Perthes-Stralse / Erfurter Land-
stralBe wird im Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ (SVU Dresden, 2016a) eine
generelle Umgestaltung empfohlen. Darliber hinaus wird eine generelle Priifung
der Moglichkeiten zur Umgestaltung von weiteren Knotenpunkten zu Kreisverkeh-
ren bzw. Minikreisverkehren angeregt. Aus Larmgesichtspunkten ergeben sich
durch eine derartige Umgestaltung in der Regel verschiedene Vorteile (verstetigter
Verkehrsfluss, geschwindigkeitsdampfende Wirkung, Reduzierung von Brems- und
Anfahrvorgangen insbesondere in Schwachlastzeiten etc.).

In den letzten Jahren wurden bereits mehrere Knotenpunkte als Kreisverkehre z. B.
in der Friemarer Stralse, der Gleichenstralse sowie im Zuge der Stidumfahrung reali-
siert. Am Hersdorfplatz, am Platz der Deutschen Einheit sowie am Knotenpunkt
Kindleber Stralse / Oskar-Griindler-Stralse konnten durch eine Umgestaltung zu ei-
nem provisorischen Kreisverkehr die Konfliktpotenziale deutlich reduziert werden.

Entsprechend sollte bei Umbaumalnahmen gesamtstadtisch gepriift werden, ob
eine Umgestaltung weiterer Knotenpunkte zu Kreisverkehren bzw. Minikreisver-
kehren vorgenommen werden kann. Im StralRennetz mit einem Verkehrsaufkom-
men von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr betrifft dies insbesondere die Kno-
tenpunkte:

» Ohrdrufer StralBe (B 247) / Dr.-Troch-StralRe
» Ohrdrufer StraRe (B 247) / HarjestralSe / SchlegelstralRe

Fir die provisorischen Kreisverkehre sollte zudem im Rahmen einer grundhaften
Sanierung die Uberfiihrung in eine stidtebaulich und verkehrlich attraktive Dauer-
l6sung vorgesehen werden. Generell ist bei der Anlage von Kreisverkehren im In-
nerortsbereich eine Markierung der Fulgangerfurten als Fulsgangeriiberwege
(,Zebrastreifen") zu empfehlen. Damit kénnen optimale Bedingungen fiir den Ful3-
verkehr gewahrleisten werden.

6.2.6 Ortseingangsgestaltung

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

Durch eine geschwindigkeitsddampfende Ortseingangsgestaltung koénnen diese
Probleme reduziert werden. Hierbei kommen folgende Gestaltungselemente in Fra-

ge:
» Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (siehe Abb. 18 links)
» Umgestaltung von Knotenpunkten im Ortseingangsbereich zum Kreisverkehr

» Fahrbahneinengungen bzw. Baumtore (bei geringen Verkehrsaufkommen)

» Installation einer Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel (siehe Kapitel 6.2.3)
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Im Verlauf der untersuchten Hauptverkehrsstralsen mit einem Verkehrsaufkom-
men von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr besteht in folgenden Stralsen Hand-
lungsbedarf:

» Langensalzaer Stralse, nordlich des Friedhofzuganges
»  Ohrdrufer Stralse

Hier sollten die Rahmenbedingungen fiir die Umsetzung entsprechender Maldnah-
men gepriift werden. Im Verlauf der Weimarer StrafSe ist durch die hier vorhandene
Geschwindigkeitstiberwachungsanlage bereits heute eine Geschwindigkeitsdamp-
fung im Ortseingangsbereich gewahrleistet. Angesichts der Planungen fiir die Orts-
umgehung Siebleben ist eine zusatzliche bauliche Umgestaltung hier nicht zielfiih-
rend.

Abb. 18 Beispiele geschwindigkeitsddmpfende Ortseingangsgestaltung

Weiterer Handlungsbedarf besteht hingegen im Straldennetz mit Verkehrsauf-
kommen von weniger als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Dies betrifft die Goldbacher
StralSe, Eisenacher StralSe, Kindleber StralSe, Seeberger Landstralse sowie die Zu-
fahrten zum Ortsteil Uelleben.

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

6.2.7 StralBenraumbegriinung

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

Deshalb sollten eine zusatzliche Neupflanzung bzw. Verdichtung von Stralsenbe-
gleitgriin - moglichst als alleeartige Bepflanzung - im Rahmen aller Malsnahmen zur
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Stralsenraumgestaltung gepriift werden. Generelle Voraussetzung fiir die Umset-
zung der Begriinungsmafnahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestandes.

Sofern im Bestand oder auch zukiinftig Baumpflanzungen nicht méglich sind, soll-
ten Alternativen gepriift werden. Eine mogliche Gestaltungsoption bilden baumar-
tige, ebenfalls raumbildende Rankhilfen (siehe Abb. 19). Zudem miissen an den
Kreuzungen und Einmiindungen Sichtbeziehungen beriicksichtigt werden.

Abb. 19 Beispiel Rankhilfen als Alternative fiir Baumpflanzungen

Im StralSennetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr bestehen vor allem in der Goldbacher Stralse weitere Potenziale zur Ver-
dichtung der Straldenraumbegriinung. Zudem sollte flir den Parkstreifen im Zu-
fahrtbereich der Enckestralse zur Europakreuzung gepriift werden, ob hier eine Be-
griinung integriert werden kann.

6.2.8 Larmarme Fahrbahnoberflachen

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt nicht nur fiir die betrachteten
StralSen mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr,
sondern fiir das Gesamtnetz.

Hauptverkehrs- und ErschlielSungsstralsen mit larmrelevanten Oberflachenschaden
sollten moglichst zeitnah saniert werden. Handlungsbedarf besteht hierfiir aktuell
vorrangig im Stralsennetz mit weniger als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Dies betrifft
insbesondere die Pflasterabschnitte im Verlauf der Weimarer Stralse zwischen
Monchallee und Bertha-Schneyer-Stralse, der Cosmarstralse, der Waltherhsauser
StralSe sowie im Briickenbereich in der Siidstrale.

Bei zukiinftigen Fahrbahnoberflachensanierungsmalénahmen sollte zudem in Be-
reichen mit dichter Wohnbebauung gepriift werden, ob der Einbau von larmopti-
miertem Asphalt moglich ist. Daflir kommen verschiedene Oberbauformen, wie z. B.
SMA LA, LOA 5D oder DSH-V 5 LO in Frage. Aufgrund der spezifischen Eigenschaf-
ten sind die Einsatzmoglichkeiten jeweils unter Berlicksichtigung der konkreten
Rahmenbedingungen im Einzelfall zu klaren.
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Abb. 20  Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

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

In Bereichen, wo von einem regelmiRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausge-
gangen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies
ist beispielsweise durch die Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum
Materialwechsel zwischen StrafSenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 20) so-
wie von speziellen lagesichernden, dampfenden Einlagen (Verhinderung des An-
schlagens beim Uberfahren) moglich.

Ausgeschlagene bzw. abgesackte Abdeckungen von Schachten und Einlaufen soll-
ten kurzfristig instandgesetzt und moglichst durch larmarme Abdeckungen ausge-
tauscht werden.

6.3 Integrierte Lirmminderungsstrategie

Parallel zu den larmschwerpunktbezogenen Malsnahmen bedarf es weiterer Larm-
minderungsaktivitaten mit Bezug auf das gesamte Stadtgebiet.

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

Die nachfolgend beschriebenen integrierten MalBnahmenbausteine sollten einer-
seits im Rahmen anstehender Neu-, Um- und Ausbauplanungen berticksichtigt
werden. Andererseits verdeutlichen diese auch weiteren konzeptionellen Vertie-
fungsbedarf.
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6.3.1 Stadt- und Siedlungsentwicklung

Durch die Stadt- und Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich
beeinflusst. Je kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso héher
sind die Nutzungsanteile des Umweltverbundes.

Dies sollte bei Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie der generellen Flachennut-
zungsplanung beriicksichtigt werden. Ziel sollte es sein, kurze Wege zu schaffen
und kleinteilige Versorgungsstrukturen in den Stadt- und Ortsteilen zu unterstiit-
zen.

Bei der Ausweisung und Anbindung neuer Wohn-, Einzelhandels-, Industrie- und
Gewerbestandorte gilt es, potenzielle Larmkonflikte fiir bestehende Wohnstandor-
te zu berlicksichtigen und maoglichst von vornherein zu vermeiden. Dies betrifft vor
allem auch die neu entstehenden ErschlielSungsverkehre.

6.3.2 Bindelung des Kfz-Verkehrs im HauptstralSennetz

Die Biindelung des Kfz-Verkehrs bildet eine Grundphilosophie der integrierten
Larmminderungsstrategie. Hauptzielstellung sollte es dabei sein, den Verkehr im
HauptstralGennetz zu konzentrieren. Die Biindelungsstrategie sollte entsprechend
als wesentliche Pramisse der strategischen Stadt- und Verkehrsentwicklungspla-
nung sowie beim Neu-, Um- und Ausbau von Stralsen in der Stadt Gotha fungieren.

6.3.3 Larmminderung im Nebennetz

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

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

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

» Fahrbahnanhebungenim Knotenpunktbereich
» Einengungen / Gehwegvorstreckungen

» Stralenraumbegriinung / Baumtore

» Fahrgassenversatz / versetztes Parken

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

» weiche Bordkanten / ggf. Gestaltung als Mischverkehrsflache

» horizontale Verkehrszeichen (Wiederholung als Markierung auf der Fahrbahn)
Darliber hinaus ist eine Umgestaltung der Zufahrten in das Nebennetz zu Gehweg-
Uberfahrten zu empfehlen.

6.3.4 Umsetzung des Radverkehrskonzeptes

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem zusam-
menhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig.

Mit dem Radverkehrskonzept 2030+ (SVU Dresden, 2016b) ist hierfiir eine wichtige
planerische Grundlage bereits vorhanden. Dieses beinhaltet folgende zentrale
Handlungsfelder:

R1 Schaffung durchgehendes und sicheres Radverkehrsnetz

R2 Aufhebung der Benutzungspflicht verschiedener Bestandsanlagen
R3 Markierung von Rad- und Schutzstreifen

R4 Freigabe zusatzlicher Wegeverbindungen fiir den Radverkehr

R5 Priifung der Freigabe weiterer Einbahnstralden

R6 Malsnahmen zur Reduzierung punktueller Konfliktstellen

R7 Schaffung zusatzlicher Radabstellmoglichkeiten

R8 Optimierung der Angebote fiir den touristischen Radverkehr

R9 Ausbau des Radrundwanderweges

R10  Malsnahmen zur systematischen Radverkehrsforderung

Die hier konzipierten kleinteiligen MalBnahmen zur Forderung des Radverkehrs gilt
es kontinuierlich umzusetzen. Besonders wichtig ist hierbei die Bereitstellung der
hierfiir erforderlichen finanziellen und personellen Ressourcen.

6.3.5 Forderung des Fullverkehrs

Beim Fulsverkehr ist im gesamten Stadtgebiet, wie beim Radverkehr, ein kontinu-
ierliches Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen und Geh-
wegoberflachenbeschaffenheit, zur Reduzierung von Trennwirkungen sowie zur
Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit erforderlich.

Mit dem Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ (SVU Dresden, 2016a) wurden fiir
den Fulsverkehr folgende Handlungsschwerpunkte beschlossen:

F1 Barrierefreie Gestaltung der Fulsverkehrsanlagen

F2 Quartiersbezogene kleinteilige Fulsverkehrskonzepte
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F3 Schaffung zusatzlicher Querungsstellen

F4 Verbesserung der Erreichbarkeit der Altstadt

F5 Weiterentwicklung Kommunikationsachse Bahnhof - Zentrum
F6 SchliefSung von Liicken im Gehwegnetz

F7 Markierung von Fulgangeriiberwegen an Kreisverkehren

F8 Einsatz von Gehwegliberfahrten und Gehwegvorstreckungen

F9 Verbesserung der Querungsmoglichkeiten an Knotenpunkten
F10  Stadtisches Gehwegsanierungs- und Bordabsenkungsprogramm
F11 Rlickbau von Sperrketten

Besonderes Augenmerk wird dabei auf die Erhohung der Verkehrssicherheit sowie
eine barrierefreie Gestaltung der Verkehrsanlagen gelegt. Mit einer Umsetzung der
jeweils zugeordneten Einzelmalsnahmen sind positive Effekte im Sinne der inte-
grierten gesamtstadtischen Larmminderungsstrategie moglich.

Dariiber hinaus sollte zukiinftig vorrangig auch Kindern und Senioren, als wichtige
und besonders zu schiitzende Nutzergruppen im Fokus der Fuldverkehrsférderung
stehen. Die im Verkehrsentwicklungsplan Gotha 2030+ formulierten Handlungsan-
satze bzw. Einzelmalsnahmen zum Fulsverkehr gilt es hierfiir kontinuierlich umzu-
setzen.

6.3.6 Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV und SPNV

Die Erhaltung und Weiterentwicklung der OPNV- und SPNV-Angebote im Sinne ei-
ner flaichendeckenden und hochwertigen ErschlielSung bildet einen zentralen Bau-
stein der Daseinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie.

Auf Grundlage des im Jahr 2021 erarbeiten OPNV-Konzeptes der Stadt Gotha
(VCDB, 2021) sowie des Nahverkehrsplans des Landkreises (Landkreis Gotha, 2021)
sind in den letzten Jahren bereits weitere Verbesserungen im Liniennetz erfolgt.
Weitere Handlungsansatze wurden im Verkehrsentwicklungsplan 2030+ (SVU
Dresden, 2016a) formuliert.

Wichtige Herausforderungen fiir die Zukunft bilden die kontinuierliche Verbesse-
rung der Zugangsmoglichkeiten zu den Haltestellen (Querungsmaglichkeiten, Bar-
rierefreiheit, etc.) sowie die dauerhafte Sicherung der Finanzierung. Eine substanzi-
elle Verbesserung des offentlichen Personennahverkehrs ist nur moglich, wenn von
Seiten des Bundes sowie des Freistaates Thiiringen eine zusatzliche Unterstiitzung
bzw. generell eine Prioritatensetzung zu Gunsten einer weitergehenden Forderung
des Offentlichen Verkehrs erfolgt.
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6.3.7 Neubau des Bahnhofsgebdaudes Gotha

Im Bestand bestehen in Bezug auf das Bahnhofsgebaude der Stadt Gotha erheblich
stadtebauliche und bautechnische Defizite. Diese sollen durch eine Sanierung bzw.
Kombination mit einem modernen Neubau behoben werden. Perspektivisch wird
das neue Bahnhofsgebdude als Mobilitdtszentrale fungieren und damit einen we-
sentlichen Beitrag zur Forderung des Umweltverbundes leistet.

6.3.8 Mobilitatsberatung / Mobilitatsmanagement

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

6.3.9 Carsharing (Auto teilen)

Im Rahmen des Projektes , Engagiert Mobil“ vom Umweltbundesamt wurde in der
Stadt Gotha Ende 2015 ein Carsharing-Angebot* mit zwei Verleihstationen einge-
richtet.

Durch Carsharing wird privater Pkw-Besitz reduziert. Die Fahrzeuge werden be-
wusster eingesetzt. Darliber hinaus besteht eine Vielzahl weiterer Vorteile im Sinne
einer stadtvertraglichen Mobilitat. Dies betrifft insbesondere stationsbasierte Car-
sharing-Angebote. Entsprechend sollte eine Ausweitung des Stations- und Fahr-
zeugangebotes im Sinne der Larmminderung angestrebt werden. Hierfiir sind ver-
schiedene unterstiitzende Malnahmen denkbar.

Dies betrifft einerseits eine Unterstlitzung bei der Suche und Bereitstellung von
neuen Standorten und Stationen seitens der Stadt. Hierbei sind eine zentrale Lage
sowie gute Zugdnglichkeit und Sichtbarkeit wichtig. Effektiv ist die Verkniipfung
mit OPNV- und Radverkehrsangeboten als sog. Mobilititsstation.

Anderseits ist eine Erhohung des Bekanntheitsgrades sowie der Nutzerbasis erfor-
derlich. Dies kann beispielsweise durch die Nutzung des Carsharing-Angebotes
durch offentliche Einrichtungen im Rahmen des Flottenmanagements erreicht wer-
den. Darliber hinaus ist es sinnvoll, gezielt lokale Unternehmen als potenzielle Nut-
zer anzusprechen und liber die Angebote und potenziellen Vorteile zu informieren.

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

fahrzeugen durch mehrere Nutzer. Siehe auch www.carsharing.de
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6.3.10 Forderung der Elektromobilitat

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

Ein larmseitig wichtiges Handlungsfeld bietet jedoch die Forderung der Elektromo-
bilitat im Radverkehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbereich des Fahrrades
vergrolSert werden. Auf der anderen Seite kdnnen durch die Tretunterstiitzung
neue Nutzergruppen erschlossen werden. Die speziellen Nutzungsanforderungen
durch Pedelecs und E-Bikes hinsichtlich attraktiver und sicherer Radverkehrsanla-
gen sind im Rahmen zukiinftiger Planungen zu berlicksichtigen.

Im Pkw-Bereich bedarf es kontinuierlich einer Ausweitung der Ladeinfrastruktur.
Hierbei sind insbesondere auch private Akteure gefordert.

6.4 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung
sind die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu beriicksichtigen. Dies be-
trifft nicht ausschlieSlich die Gebiete im eigentlichen Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie.

Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Be-
bauungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichti-
gung von Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein,
zusatzlich ruhige Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Speziell bei der Ent-
wicklung neuer Siedlungsgebiete ist auf eine ErschlieSung von aufden sowie auf ei-
ne konsequente Umsetzung von Malinahmen zur flichendeckenden Verkehrsbe-
ruhigung zu achten. Dabei sollte innerhalb der Wohngebiete ausschlieBlich Anlie-
gerverkehr stattfindet und dieser ebenfalls moglichst effektiv seine Ziele innerhalb
des Gebietes erreichen.

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

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten StralSenabschnitte werden
auf Grundlage der konzipierten MalBnahmen (siehe Kapitel 6) abgeschatzt. Generell
ist zu beachten, dass nicht alle Maldnahmen im Rahmen der prognostischen Ab-
schatzung berticksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu komplex
sind oder nur vereinfacht implementiert werden kénnen.

Speziell betrifft dies z. B. die Malsnahmen zur Straldenraumgestaltung sowie zur
Forderung des Umweltverbundes, die insgesamt langfristig zu einer Verringerung
des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen werden. Wo und in welcher Auspragung,
ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar. Im Rahmen der Abschatzung der
Larmminderungswirkungen in der Stadt Gotha werden im Wesentlichen die Larm-
minderungspotenziale der zu priifenden Geschwindigkeitsbegrenzungen bertick-
sichtigt.

In Tab. 7 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung zusammengefasst.
Im Ergebnis zeigt sich, dass allein mit der Umsetzung einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h eine erhebliche Verbesserung der Larmsituation im Verlauf
der betrachteten StralSenabschnitte mit einem Verkehrsaufkommen von 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr erfolgen kann.

Bestands- Maldnahmenkonzept
situation absolut Abnahme Abnahme

>70 286 121 -165 -57,7%
c )
g Binwohner == 179 978 -201 17.0%
g % Lden
RN > 55 3.179 3.076 -103 -3,2%
= C
§ S > 65 847 522 -325 -38,4%
3 LKZ den

> 55 4196 2.714 -1.481 -35,3%

> 60 556 226 -330 -59,4%
S Einwohner
p= > 55 1.380 1194 -186 -13,5%
g 4(__/] Lnight
S S > 45 3.965 3.842 -123 -3,1%
£ 2
= >55 | 1240 803 437 -353%
o) LKZnight

> 45 5.766 4.007 -1.758 -30,5%

Tab.7  Verdanderung Gesamtbetroffenheit fiir StralSenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Vor allem im Pegelbereich iiber 60 dB(A) nachts sowie tiber 70 dB(A) fiir den Lar-
mindex Lden reduzieren sich die Betroffenheiten deutlich. Die Zahl der Einwohner in
diesen Pegelbereichen reduziert sich jeweils um 59 bzw. 58 %. Mit den konzipierten
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Malnahmen kann entsprechend vor allem fiir die am starksten vom StralSenlarm
betroffenen Einwohner eine deutliche Verbesserung erreicht werden.

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere Larmminderungspotenziale
im StralSennetz mit einem Verkehrsaufkommen von weniger als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr hinzu. Weitere nicht in den Berechnungen abbildbare Effekte im Gesamt-
stadtgebiet ergeben sich aus dem integrierten und gesamtstdadtichen Ansatz der
Malsnahmenkonzeption. Auch diese tragen wesentlich zur Verbesserung der Schal-
limmissionssituation und damit auch der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat
bei.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten Maldnahmen geeignet sind, so-
wohl kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wichtigen Beitrag fiir den Ge-
sundheitsschutz in der Stadt Gotha leisten zu konnen.
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8 Malknahmenzusammenfassung und Priorisierung

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

Umsetzungshorizont:

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

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

Kostenkategorie:

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

» Kostenkategoriel <10.000 €

» Kostenkategorie Il  10.000 - 50.000 €
» Kostenkategorie Il 50.000 - 250.000 €
» Kostenkategorie IV 250.000 - 1Mio. €
» Kostenkategorie V. >1Mio. €

Larmminderungswirkung:

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

» Wirkungsklasse | geringe Larmminderungswirkung bezogen auf das

gesamte Stadtgebiet

» Wirkungsklasse Il geringe lokale Larmminderungswirkung oder
mittlere Larmminderungswirkung bezogen auf das
gesamte Stadtgebiet

» Wirkungsklasse lll  mittlere lokale Larmminderungswirkung oder
hohe Larmminderungswirkung bezogen auf das
gesamte Stadtgebiet

» Wirkungsklasse IV hohe lokale Larmminderungswirkung
Effektivitat

Die Effektivitat der Maldnahmen ergibt sich aus der Verknlipfung der Kostenkate-
gorie mit der Larmminderungsklasse (siehe Abb. 21). Hierbei erfolgt eine Differen-
zierung in vier Kategorien:
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» geringe Effektivitdt

» mittlere Effektivitat

» hohe Effektivitat

» sehr hohe Effektivitdt (SofortmafBnahme)

Eine hohe bzw. sehr hohe Effektivitat erhalten MalBnahmen, die hohe Larmminde-
rungswirkungen mit geringen Kosten verbinden. Teure Maldnahmen mit geringen
Wirkungen erhalten hingegen eine geringe Effektivitat. Dennoch ist deren Umset-
zung im Sinne der integrierten Larmminderungsstrategie sinnvoll. Zumeist handelt
es sich hierbei um Malsnahmen mit einem mittel- bis langfristigen Umsetzungshori-
zont, welche haufig auch in anderen Themenfeldern positive Effekte generieren.

Kostenkategorie

I Il Il \Y
Wirkungsklasse

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

Die Zuordnung der MalBnahmen zu den Kosten- / Wirkungsklassen dient vor allem
als Orientierungsmaglichkeit hinsichtlich der Effizienz der Malsnahmen im Sinne ei-

ner Kosten-Nutzen-Bewertung.

Abhéangigkeit
Neben der Bewertung der Malsnahmen werden in der MalBnahmentabelle wichtige
Abhangigkeiten fiir die Planung und Umsetzung der entsprechenden Malinahmen

angegeben.
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9 Beteiligungsprozess

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

» frithzeitige Offentlichkeitsbeteiligung / Biirgerbefragung (siehe Kapitel 9.1)
» TOB-Beteiligung (siehe Kapitel 9.2)
» Offentliche Auslegung des Planentwurfes (siehe Kapitel 9.3)

Die Hinweise, Anregungen, Zielvorstellungen und Maldnahmenvorschlage, die
schriftlich bei der Stadtverwaltung eingegangen sind, wurden im Rahmen der Kon-
zepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen.

Grundsatzlich ist dabei zu bertiicksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen
dienen, das betrachtete Stralsennetz betreffen und entsprechend der gutachterli-
chen Einschatzungen fachlich vertretbar, den rechtlichen Rahmenbedingungen
entsprechend und angemessen sind.

9.1 Ergebnisse der friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung

Die friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung zur Fortschreibung des Larmaktions-
planes Gotha erfolgte im Rahmen einer Blirgerbefragung. Hierzu wurde im Zeit-
raum vom 16.05.2024 bis 28.06.2024 eine Online-Umfrage durchgefiihrt. Parallel
wurde der Fragebogen im Amtsblatt veroffentlicht und konnte auch handschriftlich
ausgefiillt und abgegeben werden.

Insgesamt wurde das Angebot zur friihzeitigen Offentlichkeitsbeteiligung von 283
Blirgerinnen und Blirgern genutzt.

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

Die Rlickmeldungen verteilen sich auf eine Vielzahl von Stralsen im Stadtgebiet.
Folgende Stralsenziige waren mindestens flinfmal vertreten:

» Uelleber StraRe [20]

» 18.-Marz-Strafe [15]

» Pfullendorfer StralRe [15]
» Waltershauser StralSe [12]
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» Monchallee [9]

» Weimarer Stral3e [9]
» Dorotheenstrale [8]
» Bebelstrale [7]

» Ohrdrufer StraRe [6]
» Seebergstrale [6]

» Siebleber Straf3e [6]
» SalzgitterstralSe [5]

Von den Teilnehmenden hatten ca. 86 % bisher noch keine Bertihrungspunkte mit
der Lirmaktionsplanung (siehe Abb. 22). Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung
wurden entsprechend zum tiberwiegenden Teil Blirgerinnen und Blirger neu fiir die
Thematik der Larmaktionsplanung sensibilisiert. Lediglich ca. 4 % hatten sich be-
reits in der Vergangenheit an der Larmaktionsplanung beteiligt.

Abb. 22 Bisheriger Kontakt zur Larmaktionsplanung

Im Rahmen der Biirgerbefragung wurde u. a. nach der subjektiven Beldastigung
durch die verschiedenen Larmquellen im Stadtgebiet gefragt. Die vorgegebenen
Antwortmoglichkeiten reichten von ,nicht beldstigt” bis ,,sehr belastigt”. Darliber
hinaus bestand die Moglichkeit mit ,,kommt nicht vor” zu antworten.

Im Ergebnis der Auswertung (siehe Abb. 23) wird deutlich, dass die Mehrzahl der
Teilnehmer an der Biirgerumfrage den Kfz-Verkehr als Beldastigung wahrnimmt.
Lediglich ca. 24 % der Antwortenden flihlt sich nicht bzw. nur in geringem Umfang
beldstigt oder gaben an, dass das Kfz als Larmquelle fiir sie keine Rolle spielt.

Fir den Schwerverkehr ist der Anteil derer, bei denen die Larmquelle keine oder nur
eine geringe Rolle spielt etwas hoher. Auch insgesamt ist das Belastigungsniveau
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etwas geringer. Dennoch wird von ca. 44 % der Antwortenden angegeben, dass
diese sich stark durch den Lkw-Verkehr belastigt fiihlen.

Beim Eisenbahnverkehr ergibt sich ein deutlich anderes Antwortbild. Fiir viele der
Befragten ist dieser als Larmquellen nicht relevant bzw. fiihlen sich diese nicht oder
nur wenig gestort. Der Anteil derer, die sich belastigt bzw. sehr belastigt fiihlt, liegt
bei lediglich ca. 10 %. Dies ist darauf zurtickzufiihren, dass sich die entsprechenden
Betroffenheiten lediglich auf Teilbereiche des Stadtgebietes beziehen. In diesen Be-
reichen bildet der Eisenbahnverkehr jedoch ebenfalls eine relevante Larmquelle.

@ Durchschnitt der Einschatzungen

4,0
sehr belastigt

100,0%
90,0%
80,0%

belastigt geiolE
70,0%
60,0%
2,0 |

50,0%

40,0%

Anzahl der Nennungen

30,0%

nicht belastigt KIS

20,0%

10,0%

0,0%

Kfz sV Eisenbahn Sonstiges

Abb. 23 Ergebnisse der subjektiven Einschatzung des Beldstigungsniveaus nach Lirmart

Folgende weitere spezielle Larmquellen wurden im Rahmen der Biirgerbefragung
benannt ([..] Zahl der Nennungen) und hinsichtlich ihrer L&stigkeit unter ,,Sonsti-
ges' bewertet:

» Freizeitlarm [34]

» Verkehrslarm, allgemein [21]
» Gewerbeldarm [16]

» Gartenarbeit, Nachbarn [8]
» Feuerwerk [6]

» Veranstaltungslarm [6]

» Natur [5]
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» Baularm [4]

» Sondersignale [3]

» Motorrader, Krad [3]

» Flugverkehr [2]

» Eisenbahnverkehr [1]

» Schwerlastverkehr (Lkw, Busse, etc.) [1]

Dariiber hinaus wurde auf die Konflikte durch tberhdhte Geschwindigkeiten hin-
gewiesen. Da die Larmquellen im Punkt , Sonstiges" nur von tatsachlich Betroffenen
bewertet wurden, ist hier der Anteil derer, die sich beldstigt oder sehr belastigt fiih-
len, besonders hoch. Im Fokus standen teilweise auch Larmquellen, welche nicht
Gegenstand der Larmaktionsplanung der Stadt Gotha sind.

100,0%

90,0%

80,0%

70,0%

60,0%
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tags abends nachts

Abb. 24 Tageszeitraum der Beldstigung

In Abb. 24 ist dargestellt, in welchem Zeitraum sich die Teilnehmenden besonders
beldstigt flihlen. Mit einem Anteil von ca. 71 % wurde hierbei am haufigsten mit tags
geantwortet. Lediglich ca. 61 bzw. 56 % der Befragten empfinden die Situation
abends bzw. nachts als storend. Dies verdeutlicht, dass die potenziellen gesundheit-
lichen Beeintrachtigungen durch die nachtlichen Larmbelastungen vielen betroffe-
nen Einwohnerinnen und Einwohnern nicht bewusst sind. Gleichzeitig wird damit
auch der parallele Handlungsbedarf fiir den Tageszeitraum deutlich.

SVUDresden



Larmaktionsplan 2023 / 2024 furr die Stadt Gotha (Runde 4) 69

Abb. 25 st eine Verbesserung der Larmsituation eingetreten?

Von ca. 10 % der Teilnehmenden wurde die Meinung vertreten, dass in der Vergan-
genheit bereits eine Verbesserung ihrer Larmsituation eingetreten ist (sieche Abb.
25). Als Ursache fir die positiven Veranderungen wurden folgende Themen ange-
sprochen ([..] Zahl der Nennungen):

» StralBensperrungen wegen Bauarbeiten [12]

» Oberflachensanierung [3]

» Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h [3]
» Modernisierte Straldenbahnen [3]

» Geschwindigkeitskontrollen [2]

» Umgehungsstrale [1]
» Gednderte Verkehrsorganisation [1]

Neben der subjektiven Bewertung der Betroffenheiten bestand im Rahmen der
Blirgerbefragung die Mdglichkeit Hinweise, Anregungen und Malinahmenvor-
schlage zu daulern. Aus Sicht der Teilnehmenden an der Biirgerbefragung sind Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen am geeignetsten (siehe Abb. 26), um eine Larmmin-
derung erreichen zu kénnen. Auch eine Verbesserung bzw. Optimierung im Bereich
von Fahrbahnoberflachen z. B. durch den Einsatz von larmoptimiertem Asphalt
oder durch Fahrbahnoberflichensanierungen werden als besonders sinnvolle
Larmminderungselemente angesehen. An filinfter Stelle nach den sonstigen Mals-
nahmen wird eine Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Fuls- und Rad-
verkehr als sinnvolle MalBnahme erachtet.
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Reduzierung Kfz-Fahrbahnflachen

Optimierung Bus- / Bahnangebot

Fahrbahnoberflachensanierung

Geschwindigkeitsbegrenzung

larmoptimierter Asphalt

Verbesserung FuB / Rad

Schallschutzfenster

Sonstige MaBnahmen

0 20 40 60 80 100 120 140 160

Anzahl der Nennungen

Abb. 26 Geeignete MaRRnahmen aus Sicht der Teilnehmenden

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

»

»

»

»

»

»

»

»

Umgehungsstrale [32]

Anderung der Verkehrsfiihrung [20]
Geschwindigkeitskontrollen [11]
Geschwindigkeitsdimpfende MaRnahmen [6]
Durchfahrtsverbot fiir den Schwerverkehr [5]
Geschwindigkeitsbeschrankung [3]

Larmschutzwand [3]
Foérderung Elektromobilitit [2]

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

»

»

»

»

»

Kontrolle von Larmbelastigungen (Ruhestorung) [15]
Sonstiges [8]

Larmminderung von Gewerbe(anlagen) [6]
Modernisierung der StralRenbahnen [5]

Verlagerung von Veranstaltungen [4]

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

Im Oktober 2024 wurden die Trager offentlicher Belange zum Berichtentwurf des
Larmaktionsplanes um Stellungnahme gebeten. Von insgesamt zwei Behorden er-
folgte eine Riickmeldung. Das Ergebnis der Abwagung findet sich in Anlage 2. Fiir
den Erlauterungsbericht ergab sich kein Anpassungsbedarf.

9.3 Anregungen / Hinweise aus der Entwurfsauslage

Der Berichtentwurf zum Larmaktionsplanes 2023 / 2024 wurde im Zeitraum zwi-
schen 07.10.2024 und 04.11.2024 6ffentlich ausgelegt und im Internet zur Einsicht-
nahme zur Verfligung gestellt. Aus der Bevolkerung gab es im Auslegungszeitraum
keine Riickmeldungen.
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10 Bestimmungen zur Bewertung von Durchfiihrungund
Ergebnis

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

Bezug nehmend auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Européaisches Parlament und
Rat, 2002) ist spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung der Larmaktionsplane zu tiber-
prifen und gegebenenfalls eine Fortschreibung vorzunehmen. Die Stadt Gotha ist
entsprechend verpflichtet, eine Uberpriifung / Fortschreibung durchzufiihren.

Hauptgegenstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz mit einer Ver-
kehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr.

Als Grundlage fiir den Larmaktionsplan wurde durch das Thiringer Landesamt fir
Umwelt, Bergbau und Naturschutz (TLUBN) eine aktuelle Larmkartierung bereitge-
stellt. Deren Auswertung zeigt, dass im Umfeld der Hauptverkehrsstralsen mit einer
Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr die gesundheitsrele-
vanten Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts fiir ca. 1179 bzw.
1380 Menschen Uberschritten werden. Dies betrifft die Landesstralse L 1030
(Schiitzenberg / Goldbacher StralRe) sowie verschiedene Teilabschnitte der Bundes-
straBen B 7 und B 247 mit einer Uberlagerung von hohen Verkehrsaufkommen und
geringen Bebauungsabstanden.

Die Veranderungen im Vergleich zum Larmaktionsplan 2017 sind im Wesentlichen
auf Veranderungen im betrachteten Stralsennetz, eine veranderte Kartierungsme-
thodik und insbesondere ein geandertes Verfahren zur Betroffenenermittlung zu-
rickzufiihren.

Darliber hinaus ist eine Vielzahl weiterer Einwohnerinnen und Einwohner der Stadt
Gotha von erheblichen Beldastigungen - verursacht durch den Stralenverkehrslarm
- betroffen. Dies ist ausgehend von der Autobahn BAB 4 zum Beispiel in der Ortsla-
gen Uelleben und Boilstedt der Fall.

Im vorliegenden Larmaktionsplan 2023 / 2024 wurde, ausgehend von der aktuellen
Bestandsituation sowie aufbauend auf den Malsnahmenkonzept des Larmaktions-
planes 2017, eine Fortschreibung vorgenommen. Das Handlungskonzept beinhaltet
neben Minderungsmalsnahmen fiir die konkret zu betrachtenden Hot-Spot-
Bereiche auch wichtige Ansatze fiir eine integrierte Larmminderungsstrategie.

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

Die konzipierten Maldnahmen sind geeignet mittel- bis langfristig einen wesentli-
chen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erh6hung der Wohn- und Auf-
enthaltsqualitdt in der Stadt Gotha leisten zu konnen.

Allerdings ist fiir die Umsetzung der konzipierten Malinahmen zu berticksichtigen,
dass diese nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Gotha liegt. Eine Vielzahl
der betrachteten Stralsenabschnitte befindet sich nicht in kommunaler Baulast. Die
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Umsetzung der Malsnahmen obliegt hier dem jeweils zustandigen Stralsenbaulast-
trager.
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