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1 Vorbemerkung

Bereits im Mai 2009 hat die Fraktion Biindnis 90/Die

damaligen Stand der Larmaktionsplanung in Leipzig S

(Quester, Roland: Lirm und Larmminderung in Leipzig. Informationen, Anforderungen, Bewertungen und Forde-

Grinen umfangreich zum

tellung genommen.

rungen zur Umsetzung der EU-Umgebungsldrmrichtlinie. Eine kritische Stellungnahme, 2009;

www.gruene-fraktion-leipzig.de/fileadmin/dokumente/Stellungnahmen/Stellungnahme Laerm.pdf)

Die Stellungnahme von 2009 hat insbesondere auf Ter
und Aussagekraft der laufenden Planungsarbeiten Bez
den Anforderungen der europaischen Umgebungslarmric
Immissionsschutzgesetzes abgeglichen. Dabei wurden
damaligen Arbeitsstandes deutlich, der zudem bereit
zug zu den eigentlich einzuhaltenden Fristen aufwie
kartierung zum 30.6.2007 und der darauf aufsetzende
18.7.2008 schon hétten abgeschlossen sein mussen. W
noch einmal auf die Ausfiihrungen dieser Stellungnah
noch einmal im vollen Umfang zu wiederholen.

Unsere heutige Stellungnahme unterzieht den jetzt v
zwei weitere Jahre im Verzug befindlichen) Entwurf
sowohl einer kritischen Betrachtung hinsichtlich de

te der Planungsgrundlagen, als auch einer Kritik de
nahmen und der zeitlichen Rahmenbedingungen fiir Pla

fortschreibung und MaRhahmenumsetzung.

mine, Methodik, Umfang
ug genommen und sie mit
htlinie / des Bundes-
zahlreiche Mangel des

s einen deutlichen Ver-

s, hach denen die L&rm-
Larmaktionsplan zum

ir verweisen explizit

me, um diese hier nicht

orliegenden (und nun

eines Larmaktionsplanes
r 2009 benannten Defizi-
r vorgeschlagenen Mal3-

nverabschiedung, -



2 Kritikpunkte
2-a) Planungsgrundlagen

,Grundlage fur die Erarbeitung von Larmminderungsst
kartierung. Daraus kann der Handlungsbedarf abgelei
Analysen durchgefiihrt werden. Auf gesamtstadtischer
Strategien und Rahmenkonzepte zur Larmminderung ent
Larmaktionsplan)

So richtig dieses theoretische Herangehen ist, so m
tische Umsetzung. Unsere Kritik von 2009 am damalig

rung muf’ auch heute noch in weiten Teilen als guilti

1. Unzulassige und kontraproduktive Gebietsabgrenzu

Leipzig

(Kritik 2009: Der Untersuchungs- und Darstellungsra

unzulassiger Weise nur auf ein Teilgebiet von Leipz
Stand 2011:

Dieser grundlegende und substantielle

rategien ist die Larm-
tet und verkehrliche
Ebene werden daraus
wickelt.” (S. 31 Entwurf
angelhaft ist die prak-

en Stand der Larmkartie-

g betrachtet werden:

ng des Ballungsraumes

um der Larmkarten wurde

ig reduziert.)
Mangel wurde im

Entwurf des Larmaktionsplanes nicht ausgerdumt, ein
gesamten Stadtgebietes ist erst fur die zweite Phas
im kommenden Jahr angekindigt.

Laut gesetzlicher Vorgabe ist ein zu kartierender

mit stadtischem Charakter , einer
se) bzw. 100.000 (zweite Phase) und einer Bevélkeru
1.000 Ew/gkm.
schaft und Geologie vorgenommene Festlegung des
destens noch die Stadte Markkleeberg, Taucha, Schke
umfassen missen (siehe Entwurf LArmaktionsplan S.3:
dichten Ring aus Gemeinden und Stadten umgeben, die
strukturell eng mit der Stadt Leipzig verbunden sin
lungsraum Hamburg/Schleswig-Holstein, zu dem neben
die Stadt angrenzende und damit sogar in einem ande
Stadte gehoren, die jede fir sich alleine nicht unt

pflicht gefallen waren).

Ist diese, nicht von der Stadt zu verantwortende, F
raumes Leipzig als Stadt Leipzig
tung vorgenommene Aufteilung noch einmal des eigene
Ortsteile mit mehr (wurden kartiert) und weniger (w

als 1.000 Ew/gkm, nicht nur ganzlich an den Anforde
rechtlichen Regelung vorbei gehandelt, sondern auch

schen Verantwortlichkeiten und planerischen Notwend

Ballungsraum

Dementsprechend hétte die vom Landesamt fur Umwelt

Ballungsraumes Leipzig

e Larmkartierung des

e der Larmaktionsplanung

ein Gebiet

Einwohnerzahl von tber 250.000 (erste Pha-

ngsdichte von mehr als

, Landwirt-

min-

uditz und Markranstadt
.Leipzig ist von einem
sowohl baulich als auch

d.“ ; siehe z.B. den Bal-

der Stadt Hamburg 14 an

ren Bundesland liegende

er die Kartierungs-

estlegung des Ballungs-

schon unkorrekt, ist die von der Verwal-

n Stadtgebietes in

urden nicht kartiert)
rungen und dem Sinn der
an den kommunalpoliti-

igkeiten.



Die aus Aufwandsgrinden vorgenommene Minimierung de

untersuchten und dargestellten Stadtgebietes (es fe
ganzen Ortslagen von Baalsdorf, Burghausen, Engelsd
Holzhausen, Knauthain, Liebertwolkwitz, Lindenthal,
Miltitz, Stahmeln, Thekla, Wiederitzsch, Windorf) f
gebnissen: an den innerhalb der Stadt und quer durc
nen falschen Ballungsraumgrenzen enden die Larmkart
manchmal genau entlang von Bahnlinien. So gibt es d
Larmpegeldarstellungen zur ,Ballungsraumseite” hin,
der Bahnlinie gelegene Geb&ude oder ruhige Gebiete
ihrer LArmbelastung dargestellt — und haben somit s
lem. Stadtische (Haupt)straf3en enden in der Larmkar
innerstadtischen Ballungsraumgrenze — 10 Meter weit
Verkehr mit den gleichen Larmemissionen und wohnen
gerinnen und Burger, die aber weder Auskunft Gber i
tion bekommen, noch scheinbar in die Verantwortung
sundheitsschutz fallen oder von verkehrlichen Verén
ren. Auch ruhige Gebiete, wie noérdlicher und sidlic
ihrer Larmbelastung nur innerhalb des verkleinerten
stellt, so das weder ihr ganzes Erholungspotential
beeintrachtigung erkennbar wird.

Die Betroffenenzahlen der Larmbelastung geben durch
rung auch kein reales Bild der in Leipzig von Larm
Intensitat beeintrachtigten Bevolkerung, sondern be
kartierte Stadtgebiet.

2. Larmkarten zum Eisenbahnverkehr versteckt und un

(Kritik 2009: Es lagen keine Larmkarten zum Eisenbahnverkehr vor.

verantwortliche Eisenbahnbundesamt hatte hierzu noc
fert.)

Stand 2011: Die Larmkarten liegen vor - allerdings wird sie ka

mand kennen. Sie sind namlich weder im Larmaktionsp
schen Internetseite enthalten oder dort zumindest v
Textfassung des Larmaktionsplanes wird auf die Inte
bundesamtes verwiesen, auf der die Karten aufgerufe
Die Darstellung der Larmbelastung durch den Eisenba
von der Stadt vorgegebenen Ballungsraumgrenze — hie
keit besonders deutlich. Wurde die Ballungsraumgren
bahnstrecke gezogen, ist nur die zum definierten Ba

te mit Isophonenbandern der Larmbelastung ausgewies

schen den Stadtteilen Thekla und Schénefeld gelegen
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s in der Larmkartierung
hlen u.a, Teile oder die
orf, Grosszschocher,
Litzschena, Meusdorf,
Uhrt zu unmdoglichen Er-
h die Ortslagen gezoge-
endarstellungen, z.B.
ann an Bahnstrecken nur
auf der anderen Seite
werden dagegen nicht in
cheinbar kein Larmprob-
tierung ebenfalls an der
er flieR3t der gleiche
ebenfalls Leipziger Bir-
hre konkrete Larmsitua-
der Stadt fur ihren Ge-
derungen betroffen wa-
her Auewald, werden in
Stadtgebietes darge-

noch ihre gesamte Larm-

diese Gebietsverkleine-
in unterschiedlicher
ziehen sich nur auf des

vollstandig

h keine Daten gelie-

lan noch auf der stadti-
erlinkt. Nur in der
rnetseite des Eisenbahn-
n werden kénnen.
hnverkehr endet an der

r wird deren Unsinnig-
ze entlang einer Eisen-
llungsraum gehdrige Sei-
en. So z.B. an der zwi-

en Eisenbahnstrecke, die

Das dafur

um je-



auch Ballungsraumgrenze ist: sudlich der Eisenbahn (Schonefeld) ist die

Larmbelastung ausgewiesen, nérdlich (Thekla) fehlen die Angaben. Noch sku-
riler; im Norden wurde die Ballungsraumgrenze zwisc hen den Stadtteilen Wie-
deritzsch und Eutritzsch / Gohlis Nord etwas stidlic h der Bahnlinie gezogen.
Ergebnis: es fehlt nicht nur die Darstellung der L& rmbelastung nérdlich der
Bahnlinie komplett, auch sidlich setzt die Darstell ung erst ab der Bal-
lungsraumgrenze ein, womit fir die héherbelasteten Wohngebiete direkt an
der Bahnlinie keine Larmbelastungsdarstellung vorli egt.

Die fir den Ballungsraum Leipzig auf der Internets eite des Eisenbahnbun-
desamtes ausgewiesenen Betroffenenzahlen von Eisenb ahnlarm weichen z.T.
erheblich (nach oben) von den im Larmaktionsplan de r Stadt aufgefiihrten
Zahlen ab.

(http://laermkartierung.eisenbahn-

bundesamt.de/Eba/statistik_BR.aspx?id=95352&Gemeinde=Leipzig%20%28Sachsen%29&site=EBA)
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Beispiel der Konsequenzen der falsch gezogenen 'Ballungsraumgrenze' mitten im Leipziger Stadtgebiet Nord: der
Eisenbahnlarm wird in seiner Ausbreitung nicht vollstandig beiderseits der Bahnlinien wiedergegeben, sondern nur
auf der Ballungsraumseite. So sind Wiederitzsch und Thekla zwar von Eisenbahnldarm belastet, werden aber aus der
Darstellung und Betrachtung ausgeschlossen. Sie die dortigen Bewohner keine Einwohner des Ballungsraumes
Leipzig?

3. Fehlende Fluglarmkarten

(Kritik 2009: Es lagen keine Larmkarten zum Fluglar m vor. Der Flughafen
Halle-Leipzig war zum geltenden Stichtag noch nicht als in der ersten Frist

zu kartierender Grof3flughafen einzustufen, die Nic ht-Kartierung 2007 somit
erst einmal rechtskonform. Allerdings hatte er scho n 2009 langer die dafir
definierte Schwelle von 50.000 Flugbewegungen im Ja hr Uberschritten, die
Verwaltung hatte auf eine Stadtratsanfrage im Janua r 2009 noch Fluglarmkar-

ten angekindigt. ( ,Die Verwaltung geht davon aus, dass im Spatsommer 2009
konkrete Aussagen zur Fluglarmbelastung getroffen w erden kénnen.* )



Stand 2011: Eine Fluglarmkarte liegt weiterhin nicht vor, obwo hl ge-

rade im Nordraum Leipzigs der Fluglarm fir viele Ei

Larmproblem darstellt.

4. Larmkarte Gewerbe- und Industriegebiete unvollst
(Kritik 2009: Es lagen keine Larmkarten zu den Immi

Industriegebieten vor.)

nwohner das dominierende

andig
ssionen von Gewerbe- und

Stand 2011: Diese liegen jetzt vor - allerdings auch nur inner halb

des zu klein gezogenen Ballungsraumes. Die wesentli
quellen des Industrie- und Gewerbelarms (z.B. Werks
von Porsche, BMW-Werk, Giterverkehrszentrum) liegen

bleiben so unberiicksichtigt.

5. Larmdarstellung mittels standardisierter 5 dB (A
praktisch

(Kritik 2009: Die Larmkarten zeigen die Larmbelastu
Isophonenbéander entlang der Larmquellen mit einer f
entsprechend einer L&rmzu- bzw. -abnahme von jeweil

rechtskonform aber von mangelnder Aussagekraft ist.

chen potentiellen Larm-
gelénde und Teststrecke

jedoch auBRerhalb und

)-Isophonenbénder un-

ng anhand so genannter
arblichen Abstufungen

s 5dB (A), was zwar

)

Stand 2011: Die Darstellung der Larmbelastung erfolgt weiterhi n aus-

schlieBlich in der Abstufung von 5 dB (A). Eine erf
den Larmpegel um 3 bis 4 dB (A) vermindert, muf3 so
lungsénderung fuhren, dabei entspricht dies einer H
menen Larms. Der Erfolg wéare da, aber die Kartierun

aller Beteiligten und Betroffenen dient, wiirde ihn

6. Gesamtlarmbelastung nicht dargestellt und folgen
(Kritik 2009: Es fehlt eine zusammenfassende Darste
lastung, die nur getrennte Darstellung der Larmbela
StraRenbahnlarm zeigt nicht die in vielen Hauptverk
Situation, in der beide Larmquellen zusammen auftre

hohen Larmbelastungen fithren.)

olgreiche MaRnahme, die
noch zu keiner Darstel-
albierung des wahrgenom-
g, die der Information

nicht ausweisen.

los

llung der Gesamtlarmbe-
stung durch KfZ- und
ehrsstralen dominante
ten und zu besonders

Stand 2011: Fur KfZ- und StraBenbahnléarm gibt es jetzt zwei Ka rten

(Gesamttag und Nacht), welche die Uberlagerung dies
stellen. Damit ist jedoch a) noch keine Gesamtlarmd
Stadtgebiet gegeben, da Bahn-, Flug- und Gewerbe-un
sen Karten fehlen. Die beiden Karten sind zudem b)
da sie nicht als skalierbare Larmkarten auf der Int

existieren, sondern nur als durch die geringe GréRRe

6

er beiden Larmarten dar-
arstellung fur das

d Industrielarm in die-
praktisch unbrauchbar,
ernetseite der Stadt

unentzifferbarer A3-



Anhang im Larmaktionsplan. Der Plan geht zudem wede
nahmen auf die Gesamtlarmbetrachtung ein, es ist ni
daraus Handlungserfordernisse bzw. Prioritaten abge

7. Ruhige Gebiete unzureichend erfasst, beschrieben
(Kritik 2009: So genannte ,ruhige Gebiete", die vor
sind, wurden nicht ausgewiesen und in Karten darges

Stand 2011: Grof3e und gréRere Naherholungsrdume sind jetzt in

Karte ausgewiesen. Eine feinere Betrachtung kleinra
alltaglichen Erholungswert wichtiger 'Ruheinseln’ a
von Stadtteilparks und Kleingartenanlagen) fehlt no
die Verbesserung der Situation in den ruhigen Gebie
fehlen komplett. Ebenso eine dafiir notwendige Besch
Nutzungsarten der ruhigen Gebiete sowie der vorhand

Storeinflisse.

8. Unzureichende Angabe der Anzahl der Betroffenen
(Kritik 2009: Es fehlt eine graphische Darstellung
auf der Stadtplangrundlage der Larmkarten. Die Zahl
ner wird nur als tabellarischer Summenwert wiederge
je Larmstufe fur die ganze [kartierte] Stadt), es f
/grundstiickskonkrete Darstellung der Anzahl der Bet

r im Text noch in MaR-
cht zu erkennen, dafi

leitet wurden.

und ohne MalRhahmen
Larmzunahme zu schitzen
tellt.)

einer
umigerer und fur den

uf Stadtteilebene (z.B.

ch. Auf den Erhalt oder

ten gerichtete MaRnahmen
reibung der Eigen- und

enen oder absehbaren

der Betroffenenzahlen
der betroffenen Einwoh-
geben (Anzahl Betroffene
ehlt eine stral3en-

roffenen.)

Stand 2011: Unverandert. Damit kénnen keine 6rtlichen Schwerpu nkte

der Betroffenheit ermittelt (und vermittelt) werden

tiges Kriterium fur eine Prioritatensetzung und Kos

in der Planung von MaRnahmen zur Larmminderung. (Fu
mit welchem Finanzaufwand die Larmbelastung um welc

9. Veraltete Stadtkartengrundlage

(Kritik 2009: Die fiir die Larmkarten verwendete Sta
(teilweise fehlt vorhandene Bebauung) und enthalt k
in der Nutzung die Orientierung erschwert. Die tech

Qualitat und Bedienbarkeit im Internetauftritt ist

und es fehlt ein wich-
ten-Nutzen-Abschatzungen
r wieviele Burger wird

hen Wert gesenkt?)

dtkarte ist veraltet
aum StraRennahmen, was
nische Umsetzung, die

mangelhaft.)

Stand 2011: Qualitat und Bedienbarkeit der Karten im Internet sind

deutlich verbessert worden. Grundstiickskonkrete Fas

dings nach wie vor nicht abgerufen werden.

sadenpegel kdnnen aller-



10. Auslésewerte fur LarmminderungsmafRnahmen schwam

(Kritik 2009: Die Auslésewerte fiir eine Mal3nahmenpl
(24h) bzw. 60 dB (A) (Nacht) deutlich tiber den zum
fohlenen Werten und relativieren den Handlungsbedar
Weise.)

mig und meist folgenlos
anung liegen mit 70
Gesundheitsschutz emp-
fin nicht vertretbarer

Stand 2011: Das Umweltbundesamt empfiehlt bereits fur den kurz fristi-

gen Handlungsbedarf Auslésewerte von 65/ 55 dB (A)
45 dB (A), die WHO mittlerweile fiir den Nachtzeitra
Die Auslésewerte fiir Handlungsbedarf im Leipziger L
doch unverandert (hoch) geblieben. Begrindet wird d
Ren Handlungsbedarf, der bereits bei diesen hohen L
besteht und der Notwendigkeit, diesen mit den reale
sondere Finanzierungsmdglichkeiten in Ubereinstimmu
Dieses Herangehen wird von uns als sinnvoller Ansat
Hot-Spots des Larms fur die erste Handlungsperiode
unter zwei, bisher nicht gegebenen Voraussetzungen:
Es braucht dann Erstens den jetzt fehlenden langerf
der die gesundheitlich relevanten Schwellenwerte in
wird bisher nur zeitlich unbeziffert von, den Umwe

Stadt entnommenen, Jangfristigen Zielwerten 59 dB (A) tags und 49 dB

nachts“ gesprochen, die erreicht werden sollen - und gleic

betont, dass davon ausgegangen wird,
und technologisch nicht erreichbar einzustufen sind
haltlich unbegriindet von den aktuellen offiziellen

b) zeitlich unbestimmt bleibt und c) als sowieso ni

liert wird, ist keine sinnvolle Planungs- und Handl
Zweitens und grundlegend: es braucht dann zumindest
die vom Uberschreiten der hohen Auslosewerte betrof
Diese sind nur zum Teil im Aktionsplan vorhanden. D
le, welche Strallenabschnitte mit wieviel betroffene
halb 70 / 60 dB (A) aufweisen, folgt eine Tabelle m
men im Bereich KfZ-Verkehr, die jedoch gar nicht au
wickelt wurden. Diese fihrt vielmehr schlicht die M
reits aus unterschiedlichen Grinden im Strafennetz
und auch Auswirkungen auf die Larmbelastung haben.
Stral’en mit geringerer Larmbelastung, z.T. sind sie
siert, da die lange Bearbeitungszeit der Larmaktion
hinweggegangen ist.

Diese fuhrt zudem dazu, dass extra eine Tabelle ein
welcher fir viele Stral3en die Verkehrsbelegungszahl
durchgefuhrte Larmkartierung eingeflossen sind, mit

fur 2011 prognostizierten Belegungszahlen versehen

8

, langfristig von 55/

um sogar von 40 dB (A).
armaktionsplan sind je-
ies mit dem bereits gro-
armpegeln in Leipzig

n Handlungs- und insbe-
ng zu bringen.

z der Konzentration auf

unterstutzt. Dies jedoch

ristigen Zielhorizont,

den Blick nimmt. Hier
ltqualitatszielen der

(A)

h darauf jedoch

.dass diese Zielwerte als finanziell

“. Ein Ziel das a) in-
Empfehlungen abweicht,
cht erreichbar postu-
ungsperspektive.
Handlungsvorschlage fur
fenen StralRenabschnitte.
er umfangreichen Tabel-
n Anwohnern Larm ober-
it kurzfristigen Mal3nah-
s ersterer Tabelle ent-
allnahmen auf, die be-
Leipzigs geplant sind
Zum Teil betreffen sie
auch bereits reali-

splanung schon dartber

gefligt werden musste, in
en, die in die 2005-2007
Korrekturwerten fir die

sind, da diese bereits



zu einer Schallpegelveranderung von bis zu +/- 4 dB
zeigt sich auch an dieser Stelle sehr deutlich, das
beitungszeitraum von Larmkartierung und Larmaktions
duktiv ist, da die Planungsgrundlage bei der Mal3nah

wieder in grof3en Teilen tGberholt ist. Gleichfalls w

Maflnahmen mit Realisierungszeitrdumen benannt (z.B.

ritzstraf3e in 2011), die zum Zeitpunkt der Veroffen
schon unrealistisch waren, weil gar nicht im Hausha
Es muss somit als substantieller Mangel festgehalte
aus den Ergebnissen der Larmkartierung abgeleitete
rungsplanung gibt. Weder gibt es systematische Hand
hochbelasteten StralRenabschnitte, noch wurden konkr
Schutz der ruhigen Gebiete ausgewiesen.

11. Kosten des Larms und der La&rmminderungsmaf3hahme

(Kritik 2009: Das Thema der larmbedingten Kosten (i
wertverluste) ist bisher nicht ermittelt und darges
in den Larmaktionsplanen zu erbringende Kosten- Nut

(A) gefuhrt haben. Es

s der extrem lange Bear-
plan hdchst kontrapro-
menaufstellung schon
erden dadurch auch noch
Sanierung Kénne-
tlichung des Entwurfes

It veranschlagt.

n werden, dass es keine
strategische Larmminde-
lungsvorschlage fir die

ete MaRnahmen fir den

n weitgehend unbestimmt
nsbesondere Immobilien-
tellt, wird aber fiir die

zenanalyse bendtigt.)

Stand 2011: Unverandert. Der Aspekt von Kosten, sowohl der durch

Larmbeeintrachtigung verursachten, wie auch der Kos
mafnahmen, ist nur zum Teil bis gar nicht dargestel
rein formal eine rechtlich an die Larmaktionsplanun
aber auch vor allem ein wesentliches Element zur Ma

-bewertung. Ohne Darstellung der Kosten des Larms u

Abschatzung von MalRhahmen kann weder der stadtische

rungsmaflnahmen untersucht und verdeutlicht werden,
unter den MafRnahmen begriindet werden.
Orientieren sollte man sich an der Prifmatrix der S

ten von LA&rmminderungs-
It. Damit fehlt bereits

g gestellte Anforderung
Bnahmenpriorisierung und
nd einer Kosten-Nutzen-
Nutzen von Larmminde-

noch eine Priorisierung

tadt Norderstedt bei

Hamburg ( Planungsbiiro Richter-Richard: Lirmminderungsplanung Norderstedt. Lirmaktionsplan, 2008).

In der vom Oberbiirgermeister Leipzigs zusammen mit
beim Deutschen Institut fir Urbanistik beauftragten

le nachhaltiger Stadtentwicklung (

anderen deutschen OBM

Sammlung guter Beispie-

DifU: Stadte fiir ein nachhaltiges Deutschland. Gemeinsam mit

Bund und Lindern fiir eine zukunftsfihige Entwicklung, 2on1 ), die den Leipziger Stadtraten vor

wenigen Wochen zur Kenntnis gegeben wurde, ist dies

tionsplan eines der guten, zur Nachahmung empfohlen

stellt werden dort zu den Maf3hahmen deren Wirkungen

zeitraum und Verantwortliche.

Welches grof3e Problem Larm auch in finanzieller Sic
der aktuellen Stadtratsvorlage
POurban” zur Weiterentwicklung der Eigentimerberatu

men werden, in der es heif3t:

9

e Prifmatrix zum Larmak-
en Beispiele. Darge-

, Kosten, Umsetzungs-

ht darstellt, kann z.B.

V/1487: Durchfuihrung des EU-Projektes ,E-
ng im Stadtumbau entnom-

.Der Lagenachteil ,Hauptstral3e/Magistrale“



schlagt in Verbindung mit starker Luftverschmutzung
lastigung massiv auf die Vermietbarkeit und damit d
Rentabilitdt von Sanierungsmafinahmen, insbesondere
timer durch.” Eine weitere Auswirkung zudem:
technische Lage wirken die unsanierten Blockseiten
negativ auf die angestrebte positive AuRenwirkung L
In Leipzig wird entsprechend seit Jahren ein hohes
finanziellen Ressourcen fiir Stadtsanierungsprojekte
von ware auch als Eigenentwicklung durch die Eigent
lich, wenn eine Vermietbarkeit (zu auskémmlichen Pr
Diese ist aber durch die hohen Verkehrsbelastungen
verkehrsstral3en oft nicht gegeben, weshalb sich dor
lienverfall konzentrieren. Ohne eine auch monetére
lung dieser Larmauswirkungen, bleiben Kosten fur La

als bloRe Ausgabenposition sichtbar, denen jedoch g

in anderen Bereichen und Steuer-Mehreinnahmen gegen

Prof. Dr. Giering von der FH Trier flir Gesamtdeutsc

verlust / Mietmindereinnahmen durch Verkehrslarm mi

, Geruchs- und Larmbe-
ie Finanzierbarkeit bzw.

fur private Einzeleigen-

,Durch ihre zentrale verkehrs-

entlang der Magistralen
eipzigs.”

MalR an personellen und
gebunden. Ein Teil da-
Umer geschehen und mog-
eisen) zu erwarten ware.
insbesondere an Haupt-

t Leerstand und Immobi-
Bewertung und Darstel-
rmminderungsmaflnahmen
anz real Minderausgaben
Uberstehen. So gibt Frau
hland den Immobilenwert-
t 7,3 Mrd. Euro an. ( Gie-

ring: Ermittlung der externen Verkehrskosten. Vortrag zum parlamentarischen Abend des ALD am 25.11.2010)

Fur Dresden, in der Stadtgrol3e vergleichbar mit Lei
Giering die Kosten des Larms (Gesundheit und Immobi
€/Jahr berechnet.

12. Mitwirkung der Offentlichkeit verbesserungswiird
(Kritik 2009: Es hatte noch Uberhaupt keine — recht
Information und Mitwirkungsmaglichkeit der Offentli
ternetseite der Stadt enthielt auRer den Larmkarten
de Informationen.)

pzig, wurden durch Frau
lien) auf 77,4 Mio.

ig

lich vorgeschriebene -
chkeit gegeben, die In-
keinerlei weiterfuihren-

Stand 2011: Auffindbarkeit, Umfang und Inhalt der Informatione n zum

Thema Larm und Larmaktionsplanung auf der Internets
sehr deutlich und erfreulich verbessert. Insbesonde
forum ist zu begriRen. Gleichwohl wurde mit den Akt
net nur ein Kanal der Information und Mitwirkung ge
kale, direkte und fur nicht internetaffine Bevolker
Mitwirkungsformen verzichtet. Ergebnis davon sind a
werte fur im Internetforum vorgeschlagene MaRhahmen
gerinitiativen in ihrem Umfeld geworben haben, die
Schwerpunkte héchster Larmpegel oder groter betrof
abbilden.
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eite der Stadt wurden

re das interaktive LArm-
ivitaten Uber das Inter-
nutzt und damit auf lo-
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, fur die ortliche Bur-

aber nicht unbedingt

fener Bevolkerungskreise



2-b) MaRnahmenplanung

,Die Rahmenkonzepte zur Larmminderung beruhen auf v
strategien:

- Vermeidung von Larmemissionen (Reduzierung der Em
durch Forderung larmarmer Verkehrstréager und eindam
larmrelevanten Pkw- und Lkw-Verkehrs),

- Verlagerung von Larmemissionen (Belastungen solle
hochsensiblen in weniger sensible Bereiche verlager

- Verminderung von Larmemissionen (kleinrAumige Str
traglichen und larmarmen Abwicklung von Verkehren i

- Verminderung von Larmimmissionen (Reduzierung der

larmsensiblen Flachen oder Gebauden).” (S. 31)

Die MalRnahmenplanung bezieht sich im wesentlichen a
dominierenden Strafen- sowie StralRenbahnverkehr, au
im Gegensatz zum Eisenbahn- und Flugverkehr die Sta
Einflul hat. Damit geraten richtigerweise die diesb
(Stadtentwicklungskonzept, Stadtentwicklungsplan Ve
Raum, Nahverkehrsplan, Radverkehrsforderkonzept) un
(Luftreinhalteplan) als Grundlagen und Instrumente
nung in den Fokus. Die Konsequenzen aus dieser Betr
Teilen mangelhaft, zu hinterfragen und unverbindlic
plausiblen Handlungsstrategien erfolgt bei den Maf3n

sachliche Anwendung ist daher nicht nachvollziehbar

1. STEP Verkehr und éffentlicher Raum Uberprifen un
Die bisherige Verkehrsplanung der Stadt setzt auf e
kehrs auf Haupttrassen, um dadurch die Wohngebiete
negativen Auswirkungen zu entlasten. Die Verkehrsbii
Fachliteratur als eine mégliche wirksame Maf3nahme z
insbesondere im STEP Verkehr und ¢ffentlicher Raum
wird nun im Larmaktionsplan unhinterfragt als 'gese
die damit verbundenen schwierigen Konsequenzen selb
.Die Tatsache, dass dieses Verkehrskonzept bereits
len auch umgesetzt ist, fihrt dazu, dass die Larmak
liche Instrumentarien, némlich das der Verkehrsplan
sation, nur noch in beschranktem Maf3e zuriickgreifen
Verkehrskonzept ist, dass in der Regel in Bereichen
tung, wie dem Mittleren Ring, dem Tangentenviereck
den StralRen, die Mdglichkeiten des Larmschutzes sta
(S. 25)

11

erschiedenen Handlungs-

issionen im Verkehr

mender MalRnahmen des

n gebiindelt und/oder aus
t werden),

ategien der stadtver-

m Straenraum) und

Larmbelastungen an

uf den als Larmquelle
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achtung sind jedoch in
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Gerade erstmals durchgefihrte Umweltplanungen wie d
die Larmminderungsplanung missen jedoch andersherum
der Fachplanungen fiihren, denen bisher die detailli
erhobenen Umweltauswirkungen fehlte. Der STEP Verke
stammt von 2003 und beschéftigt sich gar nicht mit

gen seiner geplanten Verkehrsverlagerungen und -biin
stoffe und Larmwerte, wéahrend der letzte Luftreinha
Larmkartierung von 2005-2007 stammen und erst die d
kungen erfassen, weil sie die notwendigen Belastung
missen aus den Erkenntnissen der Umweltplanungen An
(auch bereits fur 2013 geplante) Fortschreibung der
formuliert werden, anstatt zu konstatieren, man kén

auf Verkehrsplanung und Verkehrsorganisation zugrei
So braucht eine der Verkehrsplanung entstammende un
Abschlul3 stehende MaRhahme wie der Ausbau des mittl
Max-Liebermann-Stral3e, mit der u.a. die Georg-Schum
entlastet werden soll, vor dem Hintergrund der Date
nach der die Max-Liebermann-Stral3e bereits in ihrer
kehrsfunktion mit 70-75 dB (A) und somit iber dem A
derungsmalnahmen belastet ist, zumindest eines neue
hangs und sowohl einer expliziten Betrachtung zusét
MaRnahmen (dies hatte z.B. ein besonders larmarmer
als auch klarer verkehrsorganisatorischer Malinahmen
Stral3e, um die dort beabsichtigten Verkehrsentlastu
Larm- und Schadstoffreduzierungen zu erreichen.
Gerade die Georg-Schumann-Stral3e ist ja ein Paradeb
Bindelungsfunktion des Verkehrs auf Haupttrassen un
reichender Wohnraumverfiigbarkeit an besseren Stando
Konsequenzen von abwarts gerichtete und teuren Stad
fuhren kann und auch eine Demotivation der ansassig
Ganz abgesehen davon, dass es in vielen Fallen kein
zu haltenden) Wohngebieten und (unschadlich lauten)
diese in der griinderzeitlichen Stadt regelmafig Tei

und selbst einen hohen Wohnanteil aufweisen. Ebenfa
sein, dass sich an hochbelasteten Hauptstraen mit

ren Mietniveau in besonderem Mal3e Segregationsproze
insbesondere eine sozial schwéachere Bevélkerung die
kehrs der sozial starkeren Bevolkerungsteile zu tra

Die umgesetzte Verkehrslosung der ParallelstraRen J
Stral3e / Emil-Fuchs-StralRe soll als ein positives B

wie mit einer austarierten Verkehrsverteilung und v
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MafRnahmen Entlastungswirkungen auf mehreren Trassen

Stadtentwicklungsprozesse initiiert werden kénnen.

2. Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung koppeln
ten abstimmen

»ZU einer effektiven Planung und Umsetzung von Larm
hort auch die Integration von Umweltplanungen, wie
der gerade erst neu fortgeschrieben wurde ..."

Dies ist nicht nur eine richtige Herangehensweise,
Forderung der zugrunde liegenden EU-Richtlinien. Al
zug dieses postulierten Herangehens nicht nachvoll
beide Planungen in Leipzig sogar zeitgleich hatten

sen.

Luftreinhalte- und Larmaktionsplan haben das selbe
weitgehend den selben raumlicher Umgriff des Stadtg
der moglichen Minderungsmafnahmen betrifft den Verk
tig der Larm- und Schadstoffminderung. Eine integri
Maflnahmen mit dem hdchstem Gesamtnutzen priorisiere
lichkeit ist die gleichzeitige Information und Mitw
turierter; die gesamte Planung dirfte zudem Kosten
Einzelbearbeitung sein.

Grundproblem: fir die Aufstellung beider Plane ist
zustandig, die entscheidenden verkehrlichen MaRhahm
Ressort des Verkehrsplanungs- und Tiefbauamtes. Wen
allem in der (planerischen) Organisation des Verkeh
die Zielkriterien Luftqualitat und Larmpegel mit ge

die Netz- wie in die Einzelmal3Bnahmenplanung einzust
weltplane von sehr beschrénkter Wirkung. Exemplari
B-Plan fur die H6fe am Brihl, der mit einer Uberdim
genehmigung die Voraussetzungen fiir eine weitere Ve
schreiten der Luftschadstoffgrenzwerte am Standort
waltigung dieses Konfliktes dann auf die Luftreinha

hat. Die aber wiederum gar nicht Giber die verkehrsp
moglichkeiten verfigt — wie eben der Ausweisung von
Sperrung der Harkortstraf3e fir LKW als Folge der Lu
wiederum zu heftigen Protesten der Anwohner der Aus
Tauchnitz-Straf3e (nicht nur) im Rahmen der Larmakti
zeigt die Notwendigkeit, beide Umweltplanungen und
sachlich eng miteinander zu verschranken. Dazu soll

laufe der Planerarbeitungen koordiniert, und die ko
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zungsbegleitung und Weiterentwicklung der Plane und
gemeinsame Arbeitsgruppe aus Stadt-, Verkehrs- und
stellt werden.

3. Besonders larmbelastete StralRen bei Sanierungen
gen, larmarme Asphalte einsetzen.

.Gerade bei Sanierung und Verbesserung des StralRenb
sprechend prioritére StralRenabschnitte aus dem Larm
tigt werden.” (S. 24)

Aufgabe des Larmaktionsplanes ist es nicht, Postula
tung zu formulieren, sondern konkrete StrafR3en fiir k
die Belagssanierung festzulegen. Dieses fehlt bishe
stattdessen bereits umgesetzte Stralensanierungen u
gen ohne Realisierungszeitpunkt. Der Austausch von
Asphalt fihrt nach Literaturangaben zur Larmabsenku
bei 30 km/h und minus 6-12 dB(A) bei 50 km/h; ein z
Asphalt (20PA) statt Asphaltbeton zu minus 5(LKW)-8
Optimierter-Asphalt (z.B. LOA 5D) statt offenporige
dB(A) bei 30-50 km/h.

» In Leipzig ist die Mehrzahl der Stral3en asphaltiert
te, an denen jedoch bereits eine Sanierung des Stra
ist (Tabelle 19), sollte der Einsatz von LOA geprif
andere Streckenabschnitte sollte der Einsatz des LO
werden. Allerdings sollte diesbeziiglich die wissens
aller Nutzungseffekte, wie beispielsweise Haltbarke
abgewartet werden. Im Falle der Verfugbarkeit der f

in Leipzig zunachst eine Teststrecke zur Erprobung
werden. “(S. 36)

Auch hier gilt, dass man praktisch an sich selbst e

zur Prifung und mit mehreren Vorbehalten postuliert
ziehen und konkrete Erprobungsstraf3en und Zeitrdume
LOA 5 D-Asphalts festzulegen, wie es Sinn und Zweck
(und auf eine entsprechende Anfrage unserer Fraktio
durch die Verwaltung zugesagt wurde.)

Ein offenporiger Asphalt tragt zudem nicht nur zur

auch zur Senkung der Feinstaubbelastungen bei. (

Malnahmen durch eine

Umweltplanung sicherge-

bevorzugt beriicksichti-

estandes sollten ent-

aktionsplan berticksich-

te an die eigene Verwal-
onkrete Zeitraume fiir

r — aufgefihrt werden

nd vorgesehene Sanierun-
Kopfsteinpflaster gegen
ng von minus 3-8 dB(A)
weilagiger offenporiger
(PKW) dB(A); ein Larm-

m Asphalt zu minus 3-5

. Fur StraRBenabschnit-
Renbelages vorgesehen
t werden. Aber auch fir
A in Betracht gezogen
chaftliche Auswertung
it und Wirkungszeitraum,
inanziellen Mittel soll
des LOA 5 D eingerichtet

inen Handlungsauftrag
, anstatt ihn zu voll-

fur den Einbau eines
eines Aktionsplanes ist

n auch bereits einmal

Larmminderung, sondern

Alexander Ropertz u.a.: Einfluss von

offenporigem Asphalt (PA) auf die Feinstaubbelastung an Strafien; in: Kolloquium Luftqualitdt an Straflen 201,

FGSV Verlag 20m)
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4. Geschwindigkeitsreduzierungen planen und umsetze
Der Entwurf des Larmaktionsplanes beschreibt zutref
Wirkungen von Geschwindigkeitsreduzierungen auf die
teren positiven Auswirkungen auf Verkehrssicherheit
qualitat (S. 38-40) — um dann aber keine einzige (!
zierung flr eine Stral3e vorzusehen.
Geschwindigkeitsreduzierungen sind effektiv, kurzfr

se kostengiinstig umsetzbar, erfordern aber eine eff
zelmaRnahmen der Geschwindigkeitsminderung sollten
netzbezogenes Geschwindigkeitskonzept eingebunden s
lagerungseffekte des Verkehrs vermeiden zu kénnen.
Das der Larmaktionsplan hier jegliche Malinahmenplan
oder Blockade von wem?) vermissen lasst, ist ein we
Mangel.

5. Fehlende MalBhahmen planen

Eine ganze Reihe von zur Larmminderung im Einzelfal
fehlen in der Planung: die Parkraumsteuerung und -b
lage von Rad- und Parkstreifen zur Abstandsvergrofle
(Fahrstreifen) und Wohnbebauung, der Einsatz larmar
chen Fuhrpark (gekennzeichnet mit dem 'Blauen Engel
kraftstoffsparende Kraftfahrzeugreifen), Aussagen z
den LVB, Regelungen zum LKW-Verkehr (City-Logistik
Nachtfahrverbote, Streckenverbote), Einsatz von Kre

kehrsverstetigung etc.

3 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Der Entwurf des Larmaktionsplanes kann nicht tiberze
der von unserer Fraktion bereits im Frihjahr 2009 f
punkte der Planungsgrundlagen ist bis heute entwede
Teilen behoben. Insbesondere die nur teilweise Abde
Stadtgebietes mit Larmkarten ist ein grundlegender
gel. Gleiches gilt fur die fehlende Erhebung und Da
Larms. Die MaBhahmenplanung orientiert sich kaum an
Larmkartierung, ist in grof3en Teilen unsystematisch
lich, unterminiert, unfinanziert, unvollstandig und
deutlich unsere ebenfalls 2009 geduRlerte Kritik wie
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und bis heute, keine ausreichenden finanziellen und
zur Bearbeitung zur Verfiigung gestellt wurden. Das
zernats- und fachamtstibergreifende Aufgabe veranker
eher den Eindruck eines etwas hilflosen Appells der

sich kaum ,reinreden lassen” wollende Verkehrsplanu

Da eine Vervollstandigung der Larmkarten tber das g
auch zum Fluglarm rechtskonform bereits im kommende
Fortschreibung des Aktionsplanes dementsprechend 20
wir in der beabsichtigten Verabschiedung des vorlie
Larmaktionsplanes im Fruhjahr 2012 durch den Stadtr
lung mehr.

Zu diesem Zeitpunkt ist der Haushalt 2012 bereits v

die nicht sowieso zur Realisierung vorgesehen waren
gang in den Haushalt 2013. Die Verabschiedung eines
Verabschiedung wegen des immensen Zeitverzugs berei
ben werden muss, bis dahin gar keine Wirkung entfal
Nichtbeschluss auf Grund des Fehlens von 'eigenstan
reits an anderer Stelle verankerten Maf3hahmen schad

Mehrwert dar.

Insbesondere ist auch der Bevélkerung ein Planungsv
2012/2013 erneut an einer Fortschreibung mitwirken
nisse ihrer ersten Mitwirkung sichtbar werden konnt

und muss eher demotivierend wirken.

Wir pladieren daher dafiir, mit im kommenden Jahr qu
grundlagen die Larmaktionsplanung ebenfalls zu aktu
zieren und zu konkretisieren und nach einer zweiten
Burgermitwirkung in 2013 zu beschliel3en. Dies hat z
die Larmaktionsplanung tatsachlich mit der ebenfall
Fortschreibung des STEP Verkehr und éffentlicher Ra
scheinlich anstehenden ersten Uberprifung des Luftr

nieren und so zu einer abgestimmten Planung kommen
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