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0. Kurzfassung
0.1 Aufgabenstellung

Larm ist eines der von der Bevélkerung am deutlichsten wahrgenommenen Umweltprobleme un-
serer Zeit. Den starksten Larmbelastungen und Larmbel&stigungen ist die Bevélkerung insbeson-
dere durch den Verkehr ausgesetzt. Durch die Nutzung von StraB3en, Eisenbahnstrecken und
Flughafen wird flachenhaft Verkehrslarm emittiert, der bei dauerhafter Larmbelastung in Abhan-
gigkeit der Héhe und der Dauer des Pegels zu gesundheitlichen Risiken oder gar Schadigungen

fihren kann.

Zum Schutz des menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volks-
wirtschaft indirekt durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-
Umgebungslérmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) durch das Europaische Parlament ein europa-
weit einheitliches Konzept aufgestellt, um den Umgebungslarm und somit seine schéadlichen Fol-

gen zu verringern bzw. ganz zu vermeiden.

Die Richtlinie wurde in Deutschland im Bundesimmissionsschutzgesetz gesetzlich verankert
(BImSchG, §§ 47 a-f). Dazu ist mit der ,Verordnung Uber die Larmkartierung” (34. BImSchV) eine
Durchfihrungsverordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz verabschiedet worden, in der die
technischen Details zur Ldrmkartierung festgelegt sind. Eine Larmkartierung muss durchgefihrt
werden, wenn durch das administrative Gebiet von Kommunen HauptverkehrsstraBen mit einer
vorgegebenen Mindest-Verkehrsbelegung flihren. Fir den Fall, dass im Ergebnis der Kartierun-
gen erhebliche Larmbelastungen in bewohnten Bereichen festgestellt werden, ist im nachsten
Schritt die Aufstellung eines Ldrmaktionsplanes zur La&rmminderung vorgeschrieben.

Geman den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie erfolgte die Kartierung und die Aufstellung/
Fortschreibung der Aktionsplane nach 2007/ 2008 in einem fiinfjahrigen Turnus. Dazu wurden im
Ubergang zwischen der ersten und der zweiten Stufe auch die jahrlichen Verkehrsmengen, ab
denen StraBen zu kartieren sind, von 6 Mio. auf 3 Mio. halbiert.

0.2 Ergebnisse der Larmkartierung, Lairmschwerpunkte

In der zweiten Stufe der Larmkartierung im Jahr 2012 sind alle StraBen mit einer Verkehrsbelas-
tung von mehr als 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr kartiert worden. Dies entspricht in etwa
einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelegung (DTV) von 8.200 Kfz/ 24 h. Zusatzlich hatten
die Stadte die Gelegenheit die Larmkartierung auf ein gréBeres Stra3ennetz auszuweiten, wovon

die Stadt Brandenburg an der Havel Gebrauch gemacht hat.
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Die Begutachtung der in der Larmkartierung zugrunde gelegten Verkehrsmengen fiihrte jedoch
zur ldentifikation einiger Bereiche, deren tatsdchliche Verkehrsbelastung teilweise deutlich ab-
weicht. Auch sind in den Eingangsdaten zur zulassigen Geschwindigkeit und den Fahrbahnbela-
gen teils stark vereinfachende Annahmen getroffen worden.

Aufgrund dieser Unplausibilitdten der Larmkartierung kénnen die larmgeféhrdeten StraBenab-
schnitte nicht ausschlieBlich aus den Ergebnissen der Larmkartierung abgeleitet werden. Viel-
mehr wurden StraBBenabschnitte als L&rmschwerpunkte identifiziert, in denen aufgrund der Rand-
bedingungen mit einer erhéhten Larmbelastung zu rechnen ist. Als maBgebliche Randbedingun-
gen werden hier insbesondere berlcksichtigt:

o Verkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil
e Form der Bebauung

¢ Abstand der Bebauung zu den Fahrspuren
e Zulassige Geschwindigkeit

e Fahrbahnbelag

In der 2. Stufe der Larmaktionsplanung sind daher die folgenden StraBenabschnitte als Larm-
schwerpunkte zu beriicksichtigen. Die Nummerierung entspricht keiner Dringlichkeitsreihung, sie
erfolgte vielmehr von West nach Ost.

Larmschwerpunkt
- StraBe Abschnitt von Abschnitt bis
1 B 1 Magdeburger LandstraBBe GobbinstraBe Am Neuendorfer Sand
2 Magdeburger StraBe ZanderstraBe HochstraBe
3 L 93 Wilhelmsdorfer StraBBe Goéttiner StraBBe Otto-Sidow-StraBBe
4 B 102 Otto-Sidow-StraBe Otto-Gartz-StraBBe Hausnummer 21
5 Luckenberger StraBe Luckenberger Briicke | Neuendorfer StraB3e
6 BauhofstraBe JacobstraBBe KanalstraBe
7 Plauer StraBg/ Altstadtischer BergstralBe Rathenower StralBe
Markt/ Parduin
8 Wilhelmsdorfer StraBe / Jacob- | Otto-Sidow-StraBe Stadtkanal
stral3e
9 L 98 Brielower StrafBe GerostralBe PrignitzstraBe
10 SteinstraBe Stadtkanal Neustadtischer Markt
11 Neus?édtische FischerstralBe/ Neustadtischer Markt | Krakauer Stral3e
Domlinden
12 B 1 Berliner Stral3e Potsdamer StraBBe Ortsende Neuschmerzke
13 B 102 Belziger Chaussee Ortsdurchfahrt Schmerzke

Tabelle 1: Ldrmschwerpunkte des Ldrmaktionsplans Stufe 2
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0.3

Aufgrund umgesetzter LarmschutzmaBnahmen und geringerer Betroffenheiten sind einzelne
Larmschwerpunkte des Larmaktionsplans von 2008 nicht wieder aufgenommen worden.

MaBnahmen des Larmaktionsplans

Far die Reduzierung des Verkehrslarms kénnen nicht nur rdumlich begrenzt wirkende, rein bau-
lich-technische MaBnahmen angewandt werden, sondern die La&rmvermeidung und -minderung
muss alle Ebenen der Larmentstehung und L&rmverbreitung erfassen. Daher kommen insbeson-

dere MaBnahmen in den folgenden Handlungsfeldern infrage:

o Reduktion der Kfz-Verkehrsbelastung

e Verkehrsplanerische und Verkehrsorganisatorische Ansdtze (Geschwindigkeitsreduktion,
Verkehrslenkung)

o Bauliche MaBnahme an der La&rmquelle (larmtechnisch glinstigere Fahrbahnbelage)

e StraBenraum- und Umfeldgestaltung

o Langfristige Ansatze der La&rmreduktion (z.B. larmreduzierte Reifen)

e Larmminderung im StraBenbahnverkehr

o Stadtplanung fir eine verkehrssparsame Stadt

e Larmminderung im Bereich der Eisenbahn

Far den Larmaktionsplan sind insbesondere die MaBnahmen relevant, die im kommunalen Ein-
flussbereich liegen. Hierbei ist die Umsetzung des geplanten Verkehrsentwicklungsplans ein
zentraler Baustein zur gesamtheitlichen Reduktion von Kfz-Verkehrsbelastungen und zur stadt-
vertraglichen Lenkung verbleibender Verkehrsstrdme. Daruber hinaus ist festgestellt worden,
dass Handlungsansétze bei der Bereitstellung ausreichender Grundlagendaten flr die Verkehrs-
planung und die Larmkartierung sowie bei der Fortfiihrung der Kontrollen zur Einhaltung zulassi-
ger Geschwindigkeiten. Bezliglich der oben benannten Larmschwerpunkte werden im Rahmen

des Larmaktionsplans die folgenden MaBBnahmen zur Umsetzung empfohlen:
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Larmschwerpunkt
. StraBe Abschnitt von [Abschnitt bis MaBnahmen
1 B 1 Magdeburger GobbinstraBe |Am Neuendorfer - Prifung Tempo 30 nachts fir alle Kfz
LandstraBe Sand
Magdeburger StraBBe ZanderstraBe [HochstraBe - Oberflachenverbesserung
- Priifung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz
2 (Westlich FouquéstraBe: vorbehaltlich
Prifung umgesetzter passiver
LarmschutzmaBnahmen)
3 L 93 Wilhelmsdorfer Gottiner StraBe |Otto-Sidow-StraBe |- Prifung von Tempo 30 ganztags fir alle
StraBBe Kfz
B 102 Otto-Sidow- Otto-Gartz- Hausnummer 21
4 |StraBe StraBBe - Oberflachenverbesserung
- Priifung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz
5 Luckenberger StraBe  |Luckenberger |Neuendorfer StraBe |- Oberflachenverbesserung
Bricke
BauhofstraBe JacobstraBBe KanalstraBBe - Oberflachenverbesserung
6 - Prifung von Tempo 30 ganztags fur alle
Kfz
Plauer StraBe/ BergstraBBe Rathenower StraBe |- Oberflachenverbesserung
7 |Altstadtischer Markt/
Parduin
Wilhelmsdorfer StraB3e / |Otto-Sidow- Stadtkanal - Oberflachenverbesserung Jacobstral3e
8 |JacobstraBe StraBe - Priifung von Tempo 30 ganztags fiir alle
Kfz
9 L 98 Brielower StraBe |GerostralRe PrignitzstralBe
- Priifung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz
10 |SteinstraBe Stadtkanal Neustadtischer Markt |- Oberflachenverbesserung
11 Neustéadtische Neustédtischer |Mihlendamm - Oberflachenverbesserung
FischerstraBBe Markt
12 B 1 Berliner StraBBe Potsdamer Ortsende
StraBBe Neuschmerzke - Prifung von Tempo 30 nachts fiir alle Kfz
B 102 Belziger Ortsdurchfahrt Schmerzke - Prufung Tempo 30 nachts fir alle Kfz bis
13 Chaussee Fertigstellung OU
- Entlastung durch Neubau Ortsumgehung
- Integration der Stral3e in Tempo 30 Zone

Tabelle 2: MaBnahmen des Ldrmaktionsplans Stufe 2

Die verkehrsorganisatorischen MaBnahmen sind dabei zunachst auf ihre Wirksamkeit hin zu

Uberprifen. Die empfohlenen Oberflachenverbesserungen sollten in Abh&ngigkeit ohnehin an-

stehender Sanierungen eingeordnet werden.
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1. Anlass und Aufgabenstellung

Larm ist eines der von der Bevélkerung am deutlichsten wahrgenommenen Umweltprobleme un-
serer Zeit. Den starksten Larmbelastungen und Larmbelastigungen ist die Bevdlkerung insbeson-
dere durch den Verkehr ausgesetzt. Durch die Nutzung von StraBen, Eisenbahnstrecken und
Flughafen wird flachenhaft Verkehrslarm emittiert, der bei dauerhafter Larmbelastung in Abhan-
gigkeit der Héhe und der Dauer des Pegels zu gesundheitlichen Risiken oder gar Schadigungen

fOhren kann.

Zum Schutz des menschlichen Organismus und zur Minimierung der Kosten, welche der Volks-
wirtschaft indirekt durch Ausgaben im Gesundheitswesen entstehen, wurde mit der EU-
Umgebungslérmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG) durch das Européische Parlament ein europa-
weit einheitliches Konzept aufgestellt, um den Umgebungslarm und somit seine schadlichen Fol-

gen zu verringern bzw. ganz zu vermeiden.

Die Richtlinie wurde in Deutschland im Bundesimmissionsschutzgesetz gesetzlich verankert
(BImSchG, §§ 47 a-f). Dazu ist mit der ,Verordnung Uber die Larmkartierung” (34. BImSchV) eine
Durchfihrungsverordnung zum Bundesimmissionsschutzgesetz verabschiedet worden, in der die
technischen Details zur Ldrmkartierung festgelegt sind. Eine Larmkartierung muss durchgefihrt
werden, wenn durch das administrative Gebiet von Kommunen HauptverkehrsstraBen mit einer
vorgegebenen Mindest-Verkehrsbelegung fihren. Fir den Fall, dass im Ergebnis der Kartierun-
gen erhebliche Larmbelastungen in bewohnten Bereichen festgestellt werden, ist im nachsten
Schritt die Aufstellung eines Ldrmaktionsplanes zur LArmminderung vorgeschrieben.

GemaB den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie erfolgte die Kartierung und die Aufstellung/
Fortschreibung der Aktionsplane nach 2007/ 2008 in einem fiinfjahrigen Turnus. Dazu wurden im
Ubergang zwischen der ersten und der zweiten Stufe auch die jahrlichen Verkehrsmengen, ab
denen StraBen zu kartieren sind, von 6 Mio. auf 3 Mio. halbiert.

Entsprechend stand auch die Stadt Brandenburg an der Havel (rdumliche Einordnung vgl. Gra-
fik 1 und Abbildung 1) vor der Aufgabe, die Larmsituation im Stadtgebiet zu untersuchen und

MaBnahmen zur Minderung zu entwerfen.

Die Larmaktionsplanung verfolgt einen integrativen Ansatz, d. h. sie beriicksichtigt strategische
gesamtstédtische Planungen und Zielsetzungen, u. a. der Verkehrs- und Flachennutzungspla-
nung sowie der Stadtentwicklung. Im Sinne dieser Zielsetzung erfolgt die Erarbeitung in enger

Zusammenarbeit der Verkehrsplanung, Verkehrsorganisation, Stadtplanung und Umwelt.
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Grafik 1: Ubersichtskarte Stadt und Region

Durch die parallele Bearbeitung des Larmaktions- und des Verkehrsentwicklungsplanes kann
sich der vorliegende Larmaktionsplan auf umsetzungsorientierte MaBnahmen zu den einzelnen
erkannten Larm-Hot-Spots konzentrieren. Strategische MaBnahmen und MaBnahmen zur ge-
samtstadtischen Verkehrsvermeidung sollen im Verkehrsentwicklungsplan geblndelt werden.

2. Evaluierung des Larmaktionsplanes der Stufe 1

2.1 Vorbemerkungen

Der im Jahr 2008 bestatigte Larmaktionsplan der Stufe 1 der Stadt Brandenburg an der Havel
sah im Wesentlichen zwei MaBnahmenkomplexe vor: gesamtstadtische MaBnahmen sowie Ein-
zelmaBnahmen, welche konkret an identifizierten La&rmschwerpunkten wirken sollen. Im Folgen-
den wird aufgezeigt, welchen Umsetzungsstand die damals vorgeschlagenen MaBnahmen zwi-
schenzeitlich erreicht haben.

Dazu werden die MaBnahmen des Larmaktionsplanes Stufe 1 benannt und ihr Umsetzungsgrad

entsprechend des folgenden Schemas aufgezeigt:
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2.2

Erfillungsstand

Erfolgt.

Teilweise erfolgt oder Grundlagen im Rahmen von Un-
tersuchungen gelegt.

Bislang nicht erfolgt.

Tabelle 3: Schema zur Kennzeichnung des Erflillungsstandes

Umsetzungsstand der EinzelmaBnahmen aus dem Larmaktionsplan, Stufe 1

In der folgenden Tabelle ist der Umsetzungsstand der EinzelmaBnahmen des ersten Larmakti-
onsplanes der Stadt Brandenburg an der Havel aufgeflihrt. Es ist zu beachten, dass der Zeitraum
von 8 Jahren zwischen dem Beschluss des Larmaktionsplanes und der vorliegenden Bilanzierung
als sehr ambitioniert eingeschatzt werden muss, um die empfohlenen konkret an Hauptverkehrs-
straBen wirkenden MaBnahmen zu planen und baulich umzusetzen. Deshalb wurden die MaB3-
nahmen in der Stufe 1 auch auf langere Umsetzungshorizonte ausgerichtet.

Nr. | Kurzbeschreibung Erflillungsstand
” Fahrbahnsanierung Potsdamer Stral3e (héhe Erfolat
Potsdamer Landstral3e) 9
2 | Fahrbahnsanierung Am Hauptbahnhof Erfolgt

In Planung (Baulasttrager ist Lan-

3 | Fahrbahnsanierung Otto-Sidow-StraBe desbetrieb StraBenwesen)

In Planung (Baulasttrager ist Lan-

4 | Fahrbahnsanierung ZanderstraBBe desbetrieb StraBenwesen)

5 Fahrbahnsanierung Kreuzung August-Bebel- In Planung (Baulasttrager ist Lan-
StraBe/ FontanestraBe desbetrieb StraBenwesen)
6 | Fahrbahnsanierung Magdeburger Landstral3e Erfolgt
T . P Teilweise erfolgt. Tempo 30 fir Lkw
7 Sﬁ:ggvgﬂfgg i'::/rﬁ duktion nachts Otto-Sidow ganztags suddstlich der Wilhelms-
dorfer StraBe
Geschwindigkeitsreduktion nachts Wilhelmsdor- : :
8 fer StraBe West auf 30 km/h Bl el el
9 Larmschutzwand westlich Rathenower Land- Erfolgt

straBe im Rahmen des vierstreifigen Ausbaus

Tabelle 4: Erfiillungsstand der an Ldrmschwerpunkten vorgesehenen MalBnahmen

Im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplans in Stufe 2 sind aufgrund der neu hinzu-
kommenden StraBenrdume in Abhangigkeit der Betroffenheiten neue Schwerpunkte zu setzen.
Nicht alle oben erwahnten StraBen wurden daher in der vorliegenden Fortschreibung erneut als
Larmschwerpunkte benannt (Potsdamer StraBBe, August-Bebel-Strae, ZanderstraBe). Die Um-
setzung der im vorangegangenen Larmaktionsplan genannten MaBBnahmen tragt nichtsdestotrotz
zu einer Verbesserung der Larmsituation an den betroffenen Gebauden bei. Sie sollten daher

auch weiterhin umgesetzt werden.
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3. Grundlagen der Larmkartierung

3.1 StraBenverkehrslarm

Die Larmkartierung fir Brandenburg an der Havel 2012 wurde gemeinsam mit der landesweiten
Larmkartierung im Auftrag des Landesamtes fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz
durchgefihrt. Die Stadt unterstitzte das Landesamt bei der Zusammenstellung der Eingangsdaten

und erhielt die Ergebnisse fur die Kommune zur eigenen Verwendung fir einen L&rmaktionsplan.

In Brandenburg an der Havel wurde den gesetzlichen Anforderungen folgend in der ersten Stufe
alle StraBen mit mehr als 6 Mio. Fahrzeugen/ Jahr (entspricht etwa 16.400 Kfz/ Tag) kartiert. Dies

betraf im Einzelnen:

e Stadtring

e Magdeburger LandstraBe und Plauer LandstraBBe bis Max-Josef-Metzger-Stral3e
¢ August-Bebel-StraBe und Rathenower LandstraBe (stdlicher Abschnitt)

e Potsdamer StraBe

o Wilhelmsdorfer LandstraBe (Abschnitt Stadtring — Géttiner Stral3e)

e BABA2

Der daraufhin 2008 aufgestellte Larmaktionsplan identifizierte sieben Konfliktbereiche in denen
Anwohner besonders stark von StraBenlarm betroffen sind. Firr die Konfliktbereiche sind ange-
passte MaBnahmen entwickelt worden. Dabei handelte es sich im Wesentlichen um Fahrbahn-

sanierungen und Geschwindigkeitsbeschrankungen.

In der zweiten Stufe der Larmkartierung im Jahr 2012 waren alle StraBen mit einer Verkehrsbe-
lastung von mehr als 3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr zu kartieren. Dies entspricht in etwa
einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsbelegung (DTV) von 8.200 Kfz/ 24 h. Zusétzlich hatten
die Stadte die Gelegenheit die Larmkartierung auf ein gréBeres StraBennetz auszuweiten, wovon
die Stadt Brandenburg an der Havel Gebrauch gemacht hat. Unter Berticksichtigung der damals
vorliegenden Verkehrsbelegungszahlen ist im Rahmen der Larmkartierung somit ein sehr um-
fangreiches StraBennetz betrachtet worden, welches das komplette Sammel- und Hauptver-
kehrsstralBennetz sowie vereinzelte NebenstraBen der Stadt umfasst. Die Ergebnisse der Larm-
kartierung den Tag-Abend-Nachtindex und den Nachtindex sind in den Abbildung 2 und 3 zu-

sammengefasst.

Gegenuber der Verkehrsanalyse im Vorfeld des vorliegenden Larmaktionsplanes und des parallel
bearbeiteten Verkehrsentwicklungsplanes sind jedoch mafgebliche Differenzen bezlglich der
Zuordnung von StraBenkategorien, Geschwindigkeiten, Fahrbahnbeldgen und der Verkehrsstar-

ken festgestellt worden, so dass die Ergebnisse der Larmkartierung des Stral3enverkehrs nicht
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3.2

ohne weiteres fir die Fortschreibung des Larmaktionsplans herangezogen werden kénnen. Die
Auswirkungen auf die Einschatzung der Larmsituation in der Stadt werden in Kapitel 4 erlautert.

Larm durch Eisenbahnen

Auch Eisenbahnen als relevante Larmquelle missen entsprechend § 47d (1) BImSchG kartiert
werden. In der ersten Stufe war ein Verkehrsaufkommen von tber 60.000 Ziigen pro Jahr als
Schwelle angesetzt, fir die 2. Stufe sind ,Haupteisenbahnstrecken*” (laut Definition: 30.000 Ziige
pro Jahr) zu kartieren. Damit war die nach Brandenburg an der Havel fihrende Eisenbahnstrecke
von Berlin im Rahmen der Larmkartierung 2012 zu betrachten. Dieser Streckenteil fihrt durch
weitgehend unbebaute Gebiete der Stadt, kommt den Ortsteile Neuschmerzke und Wust noch
am nachsten mit mindestens 300 m bzw. 100 m Entfernung zur Wohnbebauung. Auch im Bereich
des Bahnhofes ist die Wohnbebauung ahnlich weit von der Gleistrasse entfernt.

Die Zustandigkeit fir die Kartierung der Haupteisenbahnstrecken liegt allerdings nicht bei der

Kommune, sondern beim Eisenbahnbundesamt (EBA).

Uber die oben beschriebene Haupteisenbahnstrecke hinaus befinden sich in Brandenburg an der
Havel zwei weitere Bahntrassen mit regelmaBigem Linienverkehr, die jedoch nicht die notwen-
dige Zugdichte aufweisen, um mit kartiert werden zu missen. Die Fortfihrung der Berliner Stre-
cke in Richtung Magdeburg wird von zahlreichen Regionalbahnlinien und Giterziigen befahren.
Durch die zahlreichen Regionalziige, die nur zwischen Brandenburg an der Havel und Berlin
pendeln ist der Takt der Personenzlige hier jedoch doppelt so lang. Die zweite Strecke mit regel-
méBigem Linienverkehr fihrt vom Bahnhof nach Nordwesten in Richtung Rathenow. Hier ver-
kehrt neben unregelmaBig auftretenden Giterzigen eine Regionalbahn im Stundentakt. Diese
Bahntrasse liegt teilweise deutlich ndher an der Wohnbebauung, vor allem im Stadtteil Gérden.
Aufgrund der geringen Zugdichte wurde jedoch auch diese Strecke im Rahmen der Larmkartie-
rung nicht betrachtet.

Generell ist eine ,isolierte” Betrachtung der Bahnstrecken oder StraBen von den weiteren in der
Umgebung herrschenden Larmbelegungen nicht geeignet, die tatsachliche Belastungssituation
widerzuspiegeln. Eine kumulative Kartierung aller relevanten Larmquellen ist jedoch von gesetz-
licher Seite nicht vorgesehen und auch technisch/ organisatorisch aufgrund der verschiedenen
Verantwortlichkeiten nicht mdglich.
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BerechnungsgréBen und Ausléseschwellen der Larmaktionsplanung

BerechnungsgréBen

Fir die Bewertung der Auswirkungen von Larm auf die Bevdlkerung werden geman der 34. BIm-
SchV zwei Larmindizes verwendet: Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex Loen (Day-Evening-Night)
und der Nachtlarmindex Lnignt. Bei den Gré3en Loen und Lnight handelt es sich um einen mittels A-
Filter bewerteten, &quivalenten Dauerschallpegel fir einen einjéhrigen Beurteilungszeitraum (die
A-Bewertung passt die Messergebnisse von Schalldruckmessungen an die Wahrnehmung des
menschlichen Gehdrs an und wird durch das (A) hinter dB gekennzeichnet).

Die Ergebnisse der Berechnung werden gemafi den erlassenen Berechnungsvorschriften (fir
den StraBenverkehr: VBUS') in farbigen Rasterlarmkarten in Form von Isophonen (kartographi-
sche Darstellung der Bereiche mit identischen Larmpegeln) mit jeweils 5 dB(A) Abstufung darge-
stellt. Sie beruhen auf Berechnungen der Larmindizes im Raster von 10 x 10 m in 4 m Héhe und

werden interpoliert.

Eingangsdaten der Larmkartierung (StraBe)

Die Schallberechnungen erfolgen generell in einem dreidimensionalen Stadt- bzw. Gelandemodell,
in welchem die Lage der StraBen (inkl. Steigungen bzw. Gefélle) ebenso enthalten ist, wie die Be-
bauung in Lage und Hohe sowie eventuelle Schallschutzeinrichtungen (Wande, Walle, etc.).

Darlber hinaus gehen folgende verkehrliche Grundlagen in die Schallberechnungen ein:

o Verkehrsmenge und Lkw-Anteil (Fahrzeuge > 3,5 1),

o zulassige Geschwindigkeiten mit Berlicksichtigung unterschiedlicher Vorgaben flr den Tag-
und Nachtzeitraum sowie gegebenenfalls gesonderter Regelungen fir Lkw

o die Art der Fahrbahnoberflache in der erforderlichen Differenzierung geman den Vorgaben
der einschlagigen Berechnungsvorschrift

Ein Zuschlag fiir die erhéhte Stérwirkung LSA-geregelter Knotenpunkte, wie er in anderen Be-
rechnungsvorschriften zur Beurteilung des Larms durch StraBenverkehr enthalten ist, wird bei

der Larmkartierung nach EU-Umgebungslarmrichtlinie (34. BImSchV) nicht beriicksichtigt.

Die Angaben zur Verkehrsbelegung flir das klassifizierte StraBennetz werden Ublicherweise den

regelméBig stattfindenden ,Strallenverkehrszahlung® (SVZ) entnommen. Im Stadtgebiet von

' VBUS - vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an StraBen
Bundesanzeiger Nr. 154a vom 22. Mai 2006
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Brandenburg an der Havel sind Angaben aus den SVZ jedoch nur auf wenigen Strecken verflig-
bar, weswegen dem Modell zur Ermittlung der La&rmemissionen zusétzliche Daten aus stadti-
schen Zahlergebnissen zugefiihrt wurden. Die Begutachtung der in der Larmkartierung zugrunde
gelegten Verkehrsmengen fuhrte jedoch zur Identifikation einiger Bereiche, deren tatsachliche
Verkehrsbelastung teilweise deutlich abweicht. Auch sind in den Eingangsdaten zur zul&ssigen
Geschwindigkeit und den Fahrbahnbelagen teils stark vereinfachende Annahmen getroffen wor-
den. Die Abbildungen 4, 5 und 6 zeigen die im Rahmen der Analysen zum Verkehrsentwick-
lungsplan festgestellten Verkehrsmengen, zuldssigen Geschwindigkeiten und Fahrbahnbelége.

Diese differenzierteren Angaben sollten kiinftig bei der Larmkartierung zugrunde gelegt werden.

Ausléseschwellen der Ldrmaktionsplanung

In den gesetzlichen Vorgaben zur Larmkartierung bzw. der Larmaktionsplanung werden keine
Festlegungen zu Grenzwerten getroffen, ab denen Larmbelastungen als inakzeptabel gelten,

sondern es wird lediglich auf ,relevante Grenzwerte oder andere Kriterien“? abgestellt.

Eine Einordnung der Pegel hinsichtlich ihrer Bedeutung flir den menschlichen Organismus kann
jedoch anhand einschlagiger Empfehlungen vorgenommen werden. So wird im ,Sondergutach-
ten Umwelt und Stralenverkehr” durch den ,Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen der
Bundesregierung“ eine Bewertungs- bzw. Interpretationsmdglichkeit® aufgezeigt, die in der fol-
genden Tabelle dargestellt wird.

Pegelwerte
Einordnung der Bedeutung bei Dauereinwirkung Loen Lnight
Erhdhtes Risiko gesundheitlicher Auswirkungen > 65 dB(A) > 55 dB(A)
Signifikante Belastigung > 55 dB(A) > 50 dB(A)

Tabelle 5: Auswirkungen von dauerhafter Einwirkung durch L&rm (geméal3 ,Sondergutachten Umwelt und

StralRenverkehr®)

Das langfristige Ziel der Larmaktionsplanung ist demnach die Senkung der Larmpegel unterhalb
der gesundheitlich bedenklichen GréBenordnung. Die Minderung der Belastung der Anwohner im
Sinne des Gesundheitsschutzes geht dabei einher mit der Erhéhung der Attraktivitat innerstadti-

scher Wohnlagen sowie einer nachhaltigen Mobilitadtsentwicklung.

2 BImSchG, § 47d (1)

3 Sondergutachten Umwelt und StraBenverkehr
Rat von Sachverstandigen fir Umweltfragen, in: Deutscher Bundestag Drucksache 15/5900 vom 28.06.2005,
abrufbar unter http://dip21.bundestag.de/dip21/btd/15/059/1505900.pdf
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Fir den vorliegenden Larmaktionsplan kann nicht auf eine eindeutige Zuweisung von StraBenzl-
gen in eine der oben vorgestellten Larmklassen zuriickgegriffen werden, da die dafiir notwendige
Larmkartierung keine ausreichende Zuverlassigkeit hinsichtlich der Eingangsdaten aufweist. Un-
ter Beriicksichtigung bekannter Abweichungen zwischen den Eingangsdaten der Larmkartierung
und der tatsachlichen Situation in den betreffenden StraBenrdumen kann jedoch eingeschétzt
werden, ob die La&rmbelastung tendenziell héher oder niedriger ist als in der Larmkartierung fest-

gestellt wurde.

Larmbelastungssituation in der Stadt

Vorbemerkungen

Das StraBennetz, welches im Rahmen der Larmkartierung untersucht wurde, eignet sich auf-
grund seines Umfanges wenig, um die prioritaren Schwerpunkte des Verkehrslarms zu identifi-
zieren. Daher wurde ausschlieBlich der Teil des kartierten Netzes betrachtet, der nach den ge-
setzlichen Vorgaben kartierungspflichtig war, also Strecken mit einer Verkehrsbelastung von Gber
etwa 8.200 Kfz/ Tag. Darlber hinaus wurde das ausgewahlte Netz durch solche Strecken kom-
plettiert, die nur unwesentlich weniger Verkehr aufweisen, zum SchlieBen von Netzliicken jedoch

erforderlich waren. Folgende Grafik und Abbildung 7 zeigt dieses Streckennetz.
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Grafik 2: Im Ldrmminderungsplan Stufe 2 betrachtetes Streckennetz
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V.
IVAS

4.2 Ableitung der Larm- und Handlungsschwerpunkte des StraBenlarms

Aufgrund der benannten Unplausibilitdten der Larmkartierung kénnen hier sowohl StraBenziige
auffallig sein, die in der Realitat nicht mit LArmproblemen konfrontiert sind als auch solche in
denen sich die tatséchliche Larmsituation in einigen StraBenrdumen kritischer darstellt. Im Rah-
men dieses Ladrmaktionsplanes kdnnen daher die larmgefahrdeten StraBenabschnitte nicht aus-
schlieBlich aus den Ergebnissen der Larmkartierung abgeleitet werden. Vielmehr werden in den
folgenden Ausfiihrungen StraBenabschnitte diskutiert, die aufgrund ihrer Randbedingungen eine
héhere Larmbelastung erwarten lassen. Als maBgebliche Randbedingungen werden hier insbe-

sondere berUcksichtigt:

o Verkehrsstarke und Schwerverkehrsanteil
¢ Form der Bebauung

¢ Abstand der Bebauung zu den Fahrspuren
e Zulassige Geschwindigkeit

e Fahrbahnbelag

In der L&rmaktionsplanung sind daher die folgenden StraBenabschnitte als La&rmschwerpunkte
zu berlcksichtigen. Die Nummerierung entspricht keiner Dringlichkeitsreihung, sie erfolgte viel-
mehr von West nach Ost.

Larmschwerpunkt
- StraBe Abschnitt von Abschnitt bis
1 B 1 Magdeburger LandstraBBe GobbinstraBe Am Neuendorfer Sand
2 Magdeburger StraBe ZanderstraBe HochstraBe
3 L 93 Wilhelmsdorfer StraBBe Goéttiner StraBBe Otto-Sidow-StraBBe
4 B 102 Otto-Sidow-StraBe Otto-Gartz-StraBBe Hausnummer 21
5 Luckenberger StraBe Luckenberger Briicke | Neuendorfer StraB3e
6 BauhofstraBe JacobstraBBe KanalstraBe
7 Plauer StraBg/ Altstadtischer BergstralBe Rathenower StralBe
Markt/ Parduin
8 Wilhelmsdorfer StraBe / Jacob- | Otto-Sidow-StraBe Stadtkanal
stral3e
9 L 98 Brielower Straf3e GerostralBe PrignitzstraBe
10 SteinstraBe Stadtkanal Neustadtischer Markt
11 Neus?édtische FischerstralBe/ Neustadtischer Markt | Krakauer Stral3e
Domlinden
12 B 1 Berliner Stral3e Potsdamer StraBBe Ortsende Neuschmerzke
13 B 102 Belziger Chaussee Ortsdurchfahrt Schmerzke

Tabelle 6: Ldrmschwerpunkte des Larmaktionsplans Stufe 2
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Im Unterschied zum Larmaktionsplan von 2008 sind eine Reihe von Streckenabschnitten in der
zweiten Stufe nicht mehr als Larmschwerpunkte aufgefiihrt. Die folgende Tabelle fasst diese Stre-

cken zusammen und gibt Griinde flr die Nicht-Berlcksichtigung an.

Streckenabschnitt

Begriindung fiir Nicht-Beriicksichtigung

August-Bebel-StralBe zwi-
schen Fontanestra3e und
Bahnlbergang

Larmsituation unverandert gegeniber 2008, Betroffenheiten
aber im Vergleich zu berilcksichtigten Larmschwerpunkten ge-
ring

Rathenower LandstraBBe
zwischen Rosa-Luxem-
burg-Allee und Gérdenallee

Neubau einer Larmschutzwand erfolgt, Larmsituation ent-
scharft

Knotenpunkt ZanderstraBe/
VereinsstraBe

Larmsituation unverandert gegeniiber 2008, Betroffenheiten
aber im Vergleich zu berilcksichtigten Larmschwerpunkten ge-
ring

Potsdamer StralBe zwi-
schen Eisenbahnbriicke
und Potsdamer LandstralBe

Larmsituation unverandert gegentiber 2008, Betroffenheiten
aber im Vergleich zu berlcksichtigten Larmschwerpunkten ge-
ring

Am Hauptbahnhof zwi-

Oberflachensanierung der Fahrbahn erfolgt, Ortsfeste Ge-

schen Kleine GartenstraBe
und WerderstraBBe

schwindigkeitsiiberwachung installiert, Neue Gewerbebauten
schirmen Wohngebaude teilweise gegeniiber Hauptverkehrs-
straBe ab, La&rmsituation entscharft

Tabelle 7: Nicht benannte ldrmaufféllige Bereiche des LAP 2008

4.3 Larmauffallige StraBenabschnitte mit geringerer Kfz-Belastung

Besonders in der historischen Innenstadt fallen neben den oben beschriebenen Strecken mit ho-
hem Verkehrsaufkommen auch Sammel- und NebenstraBen auf, an denen trotz einer vergleichs-
weise geringen Verkehrsbelastung mit einer erhéhten La&rmimmission zu rechnen ist. Da diese
StraBBen jedoch im Rahmen der Larmkartierung nicht untersucht worden, kann die vorliegende
Auswahl nur anhand qualitativer Kriterien, wie Verkehrsmenge, Schwerverkehrsanteil, Zustand
der Fahrbahn und zulassige Geschwindigkeit. Demnach muss vor allem in folgenden StraBen mit

einer erhdhten Larmbeldstigung gerechnet werden:

KurstraBe

HavelstraBe, GoethestraBe, SchillerstraBe, KanalstraBe

Rathenower StraBe

FouquéstraBBe

Der Larmaktionsplan konzentriert sich im Folgenden vorrangig um die in Punkt 4.2 als L&rm-
schwerpunkte benannten StraBenrdume. Bei den obenstehenden Sammel- und NebenstraBen
sollte bei einer anstehenden Sanierung auf den Einbau eines Fahrbahnbelages mit geringeren
Larmemissionen geachtet werden. In Bereichen mit stadtgestalterischer Bedeutung ist dabei

auch der Einsatz ebener, geschnittener Pflasterbeldge denkbar. Weitere MaBnahmen lassen sich
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4.4

4.5

fir diese StraBen derzeit nicht ableiten, da z.B. Potentiale einer Geschwindigkeitsreduktion be-

reits erschopft sind (alle genannten StraBen dirfen nur mit Tempo 30 befahren werden).
StraBenverkehrsldarm nicht kartierter StraBen

Das im Rahmen der Larmkartierung berlicksichtigte StraBennetz ist sehr umfangreich und um-
fasst auch zahlreiche Strecken, deren Verkehrsbelastung unter der fir die Kartierung maBgebli-
chen Schwelle von 3 Millionen Kfz pro Jahr liegt. Uber die in Kapitel 4.2 und 4.3 genannten Stre-

cken hinaus konnten keine larmrelevanten StraBen identifiziert werden.
Schienenverkehrslarm

In Brandenburg an der Havel fallt die Eisenbahnstrecke zwischen dem Hauptbahnhof und dem
ostlichen Stadtrand unter die Kartierungspflicht. Durch den verdichteten Takt der Regionalbahn
zwischen Brandenburg an der Havel und Berlin wird hier mit jahrlich etwa 37.600 Ziigen/ Jahr die

maBgebliche Schwelle zur Kartierung tberschritten.
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Grafik 3: Ldrmbelastung durch Eisenbahnverkehr (Lpen) *

Im Ergebnis der durch das Eisenbahnbundesamt veranlassten Larmkartierung sind entlang der
Eisenbahnstrecken Pegellberschreitungen festgestellt worden. Hierbei sind insbesondere die

Ortsteile Neuschmerzke, Wust und Gollwitz betroffen.

4 http://laermkartierung1.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba (zuletzt abgerufen am
26.01.2017)
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Von Seiten des Gesetzgebers wurde mit dem ,Elften Gesetz zur Anderung des BImSchG*, das
Eisenbahnbundesamt ab dem Jahr 2015 fir die Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionspla-
nes fir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes verantwortlich gemacht. Damit wurde auf ein
bis dahin bestehendes Problem reagiert, welches durch die generell geringen Eingriffsmdglich-
keiten von Kommunen/ der Regierungen in Larmschutzbelange entlang von Schienenstrecken

hervortrat.

Derzeit liegt ein ,Pilot-Larmaktionsplan® des EBA f(ir kartierungspflichtige Eisenbahnstrecken au-
Berhalb der Ballungsrdume vor®. Fir den kartierten Abschnitt der Eisenbahnstrecke durch Bran-
denburg an der Havel sind hier keine LarmsanierungsmaBnahmen an der Strecke angegeben.
Parallel zu diesen MaBnahmen bestehen Bestrebungen die La&rmemissionen bereits am Fahr-
zeug zu reduzieren. Dafir gelten beispielsweise bei der Neuanschaffung von Eisenbahnwagen
seit 2005 Grenzwerte bezliglich der Larmemission dieser Fahrzeuge.

Vom EBA wird des Weiteren angegeben, ,mit dem Larmaktionsplan fir das Jahr 2018 in die

turnusgemaBe Larmaktionsplanung im Flnf-Jahres-Abstand” einzusteigen®.

Weitere Larmquellen

StraBenbahnldrm ist laut Gesetz nur in Ballungsraumen, also Gebieten mit einer Einwohnerzahl
von Uber 100.000 Einwohnern, zu kartieren. Dies trifft flir Brandenburg an der Havel nicht zu,

weshalb im vorliegenden Larmaktionsplan nicht weiter auf StraBenbahnlarm eingegangen wird.

Flugldrm war gemaf den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie nur fir GroBflughafen (per
Definition mehr als 50.000 Starts bzw. Landungen pro Jahr) zu betrachten. Die Flughafen im
nahegelegenen Berlin erfiillen diese Bedingungen zwar, sind jedoch zu weit von der Stadt Bran-

denburg an der Havel entfernt, um fir zusatzliche LArmimmissionen zu sorgen.

Gewerbliche Ldrmquellen stellen meist ganz spezifische Félle dar, die in einem Larmaktions-
plan (auBerhalb von Ballungsrdumen) nicht berlicksichtigt werden miissen, sondern bei Notwen-
digkeit bzw. zur Kenntnis gelangten Problemen durch die Verwaltung gesondert zu betrachten
sind. In den gegebenen Vorschriften — im Bereich Gewerbelarm mafgeblich die , TA Larm“é— wird

der Larmschutzanspruch von Anwohnern ausreichend geregelt.

5 https.//www.eba.bund.de/DE/HauptNavi/lUmwelt/Umgebungslaermrichtlinie/Laermaktionsplanung/
Laermaktionsplan/laermaktionsplan_node.html (zuletzt abgerufen am 26.01.2017)

6 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz
(Technische Anleitung zum Schutz gegen Lédrm - TA Ldrm) Vom 26. August 1998
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Fur Sport- und Freizeitldrm — also Larmemissionen, die durch die Nutzung von entsprechenden
Anlagen entstehen — existieren ebenfalls rechtliche Regelungen. Dabei ist zu differenzieren, aus
welcher Quelle der Larm tatsachlich stammt. Fiir Sportstatten ist in der 18. BImSchV (Sportanla-
genlarmschutzverordnung) geregelt, welche Immissionsrichtwerte zu welchen Zeiten auf die um-
gebenden Gebaude einwirken dirfen. Kinderspielplatze, die die Wohnnutzung im betroffenen
Gebiet erganzen, fallen nicht unter den Begriff Freizeitldrm und sind i.d.R. zu tolerieren. Weiterer
Freizeitlarm wird im Regelfall unter Nutzung der Vorgaben der Freizeitlarmrichtlinie des ,Lander-

ausschuss Immissionsschutz” (LAI) beurteilt.

Strategien und Handlungsansatze zur Larmminderung

Vorbemerkungen

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

alle Ebenen der Larmentstehung und Larmverbreitung erfassen.

Ein grundsatzliches Problem stellen die unterschiedlichen Verantwortlichkeiten dar. So befinden
sich die BundesstraBen in der Baulast des Bundes (vertreten durch das Land Brandenburg),
wahrend fiir die weiteren klassifizierten und unklassifizierten StraBen im Stadtgebiet Brandenburg
an der Havel selbst der Baulasttrager ist. Die Verantwortlichkeit fiir Schienenverkehrsanlagen im
Rahmen der Larmaktionsplanung liegt beim EBA.

Beachtet werden muss weiterhin, dass Larmminderung nicht nur Gegenstand von Aktionspléanen

ist, sondern tagliches zielgerichtetes Handeln von Verwaltung und Kommunalpolitik erfordert.

Im Folgenden soll aufgezeigt werden, welche generellen Handlungsméglichkeiten zur Reduzie-
rung des Verkehrslarms bestehen.

Reduzierung der Kfz-Verkehrsbelastung

Reduktionen der Verkehrsbelastung ergeben sich einerseits aus strategischen Ansatzen (modale
Verlagerungen) und andererseits aus konkreten ortsbezogenen MaBBnahmen. Fir eine akustisch
deutlich wahrnehmbare Reduktion des Larms von etwa 2 bis 3 dB(A) ist eine Halbierung der
Verkehrsmenge erforderlich. Dies muss bereits als eine anspruchsvolle planerische Aufgabe ein-
geordnet werden. Eine Halbierung des Larmpegels hingegen erfordert eine Verkehrsmengenre-

duzierung um etwa 90 %, was in der Praxis eher selten erreicht werden kann.
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Verkehrs- Mittelungs-
mengen- pegel
reduzierung dB(A)
-10% - 0,4 dB(A)
-20 % -1,0dB(A)
-30 % -1,5dB(A)
-40 % - 2,2 dB(A)
-50 % - 3,0dB(A)
-60 % -4,0dB(A)
-70 % - 5,1 dB(A)
-80 % - 7,0 dB(A)
- 90 % -10,0 dB(A)

Tabelle 8: Auswirkung von Verkehrsmengenreduzierungen auf den Lérmpegel

Ein grundsétzlicher Ansatz zur La&rmminderung geht mit einer Vermeidung von Kfz-Verkehren
einher. Dies kann vor allem durch gute Bedingungen fiir den Umweltverbund (FuB, Rad, OPNV)
erreicht und sollte mittels einer integrierten strategischen Verkehrsplanung forciert werden. Ent-
sprechende Ansatze finden sich in der Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt wieder, wenn den

Verkehrsmitteln des Umweltverbundes eine entsprechende Prioritat eingeraumt wird.

Mit den im Jahr 2006 erschienenen ,Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstralen“” (RASt 06) wurde
zudem eine neue Herangehensweise an die StraBenplanungen in innerstadtischen Bereichen
(sowohl bei Neubau als auch bei grundhaften Sanierungen) verbindlich: ,der ausgewogenen Be-

ricksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Strallenraum.”.

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

nahverkehr zu fordern®.

Weniger Pkw-Fahrten gehen mit Entlastungen des StraBennetzes einher, die zu einer La&rmredu-
zierung fahren. Weiterhin kédnnen dadurch der begrenzte StraBenraum anderen Nutzungen zu-
gefuhrt, Schadstoffeintrdge vermindert und die Verkehrssicherheit erhéht werden. Die Verkehrs-
vermeidung tragt auch zur Ressourcenschonung und Nachhaltigkeit sowie zur Verbesserung der
Aufenthalts- bzw. Stadtqualitat bei, die auch positive Wirkung fir Wirtschaft und Handel haben.

Ortsbezogene MaBnahmen zur Reduzierung der Verkehrsbelastung zielen auf die Minderung
konkret verortbarer Probleme ab. So kénnen durch Verkehrsverlagerungen auf bestehende Al-
ternativen oder neu zu realisierende Netzelemente Larmbelastungen an konkreten Einwir-
kungsorten vermindert werden. Jedoch ist dabei immer auch zu beachten, dass dadurch im Re-
gelfall auch Neubelastungen in der Flache bzw. an den Alternativtrassen auftreten.

7 Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06)
Forschungsgesellschatt fiir StraBen- und Verkehrswesen, 2006
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5.3

Auch durch die Bundelung des Lkw-Verkehrs auf bestimmten Vorbehaltstrassen bzw. Verlage-
rung kdnnen Reduzierungen auf ausgewahlten (besonders sensiblen) Stral3en erfolgen. Damit
geht zwar eine Larmzunahme auf den Biindelungstrassen einher, diese ist jedoch aufgrund des
i.d.R. bereits bestehenden Belastungsniveaus auf den HauptverkehrsstraBen akustisch kaum

wahrnehmbar.

Konkretisiert werden die Handlungsmdglichkeiten im folgenden Kapitel.

Verkehrsplanerische und -organisatorische Ansitze

Die MaBnahmen im Handlungsfeld Verkehrssystemmanagement/ Verkehrsorganisation (/ Ver-
kehrstechnik) reichen von eher langfristig wirkenden strategischen Ansétzen bis hin zur kurzfris-
tigen Lésung von Einzelproblemen. Zu benennen sind beispielsweise:

o Lkw-FUhrungskonzepte (Blndelung auf Hauptrouten bzw. in einem Vorbehaltsnetz) und Ton-
nagebeschrankungen (insbesondere im Nebennetz)

o OPNV-BeschleunigungsmaBnahmen als ein maBgebliches Mittel der Aufrechterhaltung der
Wettbewerbsfahigkeit gegentiber dem Kfz-Verkehr,

o Netzsteuerung und griine Wellen zur Aufrechterhaltung oder Herstellung eines homogenen
Verkehrsflusses,

o Parkwegweisung und Parkraumbewirtschaftung als SteuerungsgréBen fiur den flieBenden
Verkehr und zur Vermeidung von Parksuchverkehr,

o Geschwindigkeitseinschrankungen (z.B. streckenbezogenes Tempo 30 oder Tempo-30-Zo-
nen/ verkehrsberuhigte Bereiche),

o Umweltbezogenes Verkehrssystemmanagement (z. B. witterungsabhangige Routenempfeh-
lungen, im Bereich Larm eher wenig geeignet).

Auch die Senkung der Larmemissionen Uber die Reduzierung der zuldssigen Geschwindigkeit
ist mdglich und soll im Folgenden hinsichtlich der Wirkungszusammenhénge erlautert werden. In
Grafik 4 sind drei typische Situationen dargestellt.
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Grafik 4: Zusammenhang zwischen Geschwindigkeit und Schallemissionen
(eigene Darstellung auf Grundlage der RLS 90)

Im Innerortsbereich ist bei einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 auf 30 km/h eine Reduktion
des Emissionspegels zwischen 2 und 3 dB(A) mdglich, welche als deutlich wahrnehmbar gilt. Bei
Pflasterfahrbahnen betragt die Abnahme des Larmpegels im gleichen Fall bis 5 dB(A). Als Bei-
spiel fir die Wirkung auf Autobahnen soll die Absenkung der Geschwindigkeit von 130 auf 100
km/h herangezogen werden, welche eine Pegelabnahme um etwa 1 dB(A) bewirkt und in Kom-

bination mit weiteren MaBnahmen ebenfalls zur deutlichen LArmminderung beitragen kann.

Rechtlich sind Geschwindigkeitsbeschrankungen zum Gesundheitsschutz (beispielsweise unter-
halb der innerorts Ublichen 50 km/h) zulassig — It. § 45 (1) StVO kénnen bestimmte StraBen oder
Stralenstrecken ,zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen® durch die Stralen-

verkehrsbehdrden in der Nutzung beschrankt werden.

Konkretisiert werden die Mdglichkeiten in der Verwaltungsvorschrift zur StVO mit Verweis auf die
.Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche Mallnahmen zum Schutz der Bevoélkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien StV)“.
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Darin ist insbesondere die Orientierung an den Richtwerten der Beurteilungspegel fiir die ,Larm-
sanierung an den BundesfernstraBen“ benannt. Demnach ist ein Uberschreiten bestimmter Larm-
pegel in Abhangigkeit der Gebietscharakteristik des zu schitzenden Bereichs sowie eine erreich-
bare Pegelminderung um mindestens 3 dB(A) (unter Beachtung der Rundungsregeln) als Vo-
raussetzung fir eine Geschwindigkeitsbegrenzung abzuleiten.

In Brandenburg an der Havel ist beispielsweise auf einem Abschnitt der Otto-Sidow-StraBe auf-

grund des schadhaften, larmintensiven Betonbelages die Geschwindigkeit aus LArmschutzgriin-

den fur Lkw auf 30 km/h begrenzt.

Foto: Abschnitt mit schadhaften Beton in der Fahrbahn und Beschrdnkung der Geschwindigkeit aus L4rm-

schutzgriinden auf 30 km/h (nur Lkw)

Geschwindigkeitssenkungen sind im HauptverkehrsstraBennetz insbesondere dann ein probater
MaBnahmenansatz, wenn bei besonders hohen Uberschreitungen der Larmpegel Minderungsef-
fekte durch andere MaBnahmen nicht oder nicht in einem angemessenen Zeitraum umsetzbar
sind. Jedoch sind die Auswirkungen auf den OPNV und ggf. vorhandene Koordinierungen von
Lichtsignalanlagen sowie weitere Effekte im Vorfeld der Umsetzung zu prufen.

Weiterhin sind Geschwindigkeitsbegrenzungen nur dann sinnvoll, wenn diese auch eingehalten
werden. Neben Kontrollen kénnen auch gestalterische MaBnahmen vor allem in Wohngebieten
dabei helfen, das Fahrverhalten der Autofahrer zu beeinflussen und das Geschwindigkeitsniveau

tatsachlich zu senken.

Es wird empfohlen Geschwindigkeitsbeschrankungen aus La&rmschutzgriinden durch das Zusatz-
schild ,Larmschutz® hervorzuheben und die Akzeptanz zu steigern. Es sollte einzelfallbezogen
gepruft werden, ob diese Schilder gréBer als Ublich ausfallen sollten oder ob eine beidseitige

Aufstellung méglich ist.
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Verstetigung des Verkehrsflusses

Gerade im Hauptnetz kann die Harmonisierung des Verkehrsablaufs gewisse LArmminderungs-
effekte bewirken. So ist je nach Gestaltung eine Verringerung des Pegels um 1-3 dB(A) méglich,
wenn beispielsweise Verzdgerungs- und Anfahrvorgédnge an Knotenpunkten durch eine abge-

stimmte LSA-Steuerung minimiert werden.

Allerdings sind ,Griine Wellen® oft nur in einer Fahrtrichtung méglich und auf wenigen Haupttras-
sen einsetzbar. Je komplexer und dichter, aber auch je ,gewachsener” das Straflenhauptnetz,
desto schwieriger ist die entsprechende Steuerung der LSA. In Brandenburg an der Havel ist
grundsatzlich der Zentrumsring auf gesamter Ldnge mit mehreren signalisierten Knotenpunkten
fir eine Koordinierung geeignet. Allerdings besteht hier auch eine Reihe von Schwierigkeiten,
welche sich beispielsweise aus dem stark variierenden Abstand zwischen den Knotenpunkten,
der unterschiedlichen Verkehrsbedeutung der kreuzenden bzw. einmiindenden Stral3en sowie

dem Einfluss der Bus- und StraBenbahnlinien ergeben.

Auch Kreisverkehre kdnnen je nach Belastungssituation der einzelnen Knotenarme fir einen flis-
sigeren Verkehrsablauf auf allen zufiihrenden StraBen sorgen. Dabei sorgen Kreisel aber auch
in ,Schwachlast“-Zeiten daflir, dass Kraftfahrer nicht zum schnell Fahren verleitet werden. In
Brandenburg an der Havel wird angestrebt, die Anzahl der Kreisverkehre weiter zu erhdhen.

Randbedingungen

Die genannten Ansétze bedirfen einer koordinierten und aufeinander abgestimmten Planung und
Prifung der Randbedingungen. So sind Lkw-Verbote z.B. nur dann sinnvoll, wenn leistungsfahige
und konfliktarme Umfahrungen vorhanden sind. Auch die lokale Begrenzung von Geschwindig-
keiten kann bewirken, dass das NebenstraBennetz attraktiver fir Autofahrer wirkt und verstarkt
genutzt wird, wodurch der Bilindelungsansatz auf einem grobmaschigen, aber leistungsféhigen
Hauptnetz konterkariert wiirde.

Demnach kommt der strategischen Verkehrsplanung als Grundlage flr eine zielgerichtete und
abgestimmte Planung eine erhebliche Bedeutung zu. Die regelmafige Fortschreibung des Ver-
kehrsentwicklungsplanes in der Stadt Brandenburg an der Havel (Aufstellung im Jahr 1994, erste
Fortschreibung 2003 und zweite Fortschreibung 2016) muss entsprechend positiv bewertet wer-
den. Zudem werden in Brandenburg an der Havel Verkehrsentwicklungsplan und L&rmaktions-
plan parallel fortgeschrieben, was die Berlcksichtigung aller Wechselwirkungen der Pléne sicher-

stellt.
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5.4

Bauliche MaBnahmen an der Quelle bzw. dem Immissionsort

Fahrbahnbeldge

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

die grundhafte Sanierung kénnen die Larmbelastung entsprechend senken.

Aktuelle Entwicklungen im Bereich der Fahrbahnbelage, welche die La&rmemissionen verringern
sollen, werden im Kapitel 5.6, ab S. 25 beschrieben.

Aktiver und passiver Schallschutz

Auch bei weitgehender Ausschdpfung der zuvor benannten, sich aus den verschiedenen Hand-
lungsfeldern ergebenden La&rmminderungspotenziale kénnen anhaltend hohe Larmbelastungen
an anliegenden Gebauden nicht ausgeschlossen werden. Die Ergreifung/ Umsetzung direkter
LarmschutzmaBnahmen wird daher weiterhin wichtiger Bestandteil der MaBnahmen zur Larm-

minderung bleiben missen.

Der aktive Schallschutz setzt an der Quelle des Schalls an (Emissionsort) bzw. wird zwischen
Quell- und Immissionsort platziert. Genutzt werden vor allem Larmschutzwande oder Wiélle ent-
lang der Verkehrswege. Hinsichtlich der Wirkungsweise bzw. Dimensionierung gilt, dass die H6he
der Schutzanlage geringer ausfallen kann, wenn das Element méglichst nah an der Quelle posi-

tioniert wird.

Auch im innerstadtischen Bereich kommen die MaBnahmen in Betracht, z.B. wenn der Schluss
einer Lucke zwischen Gebauden zur Reduzierung der Larmbelastung in riickwértigen Lagen bei-
tragt.

Foto: Larmschutzwand zur Abschirmung riickwértiger Bereiche, B 102 Rathenower Landstral3e
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5.5

Aber auch Gebaude selbst wirken wie eine Larmschutzwand, sorgen also fiir den Schutz der
Bereiche der vom Verkehrsweg abgewandten Seite. Stéadtebaulich kommt der Schaffung bzw.
dem Erhalt entsprechender Bebauungen mit Schutzwirkung eine entsprechend hohe Bedeutung
zu. In Brandenburg an der Havel sind Bereiche mit einer geschlossenen Blockrandbebauung vor
allem innerhalb des Stadtringes weit verbreitet.

Foto: Blockbebauung an der StraBe Rathenower StraBBe (mit Schutzwirkung riickwértiger Lagen)

Passive SchallschutzmaBnahmen werden vor allem durch den Einbau von Schallschutzfens-
tern sowie der DAmmung von Dach und Fassade in Gebauden realisiert und stellen ein probates
Mittel zur Reduzierung der Larmbelastung der jeweiligen Bewohner dar.

Allerdings wirkt diese MaBnahme nur innerhalb der Wohnrdume und bei geschlossenem Fenster,
auBerhalb der Geb&ude verandern sich die Immissionen nicht. Deshalb wird gerade in Bereichen
mit intensiver Nutzung des AuBBenbereiches, teilweise aber auch aufgrund des Gerausches der

Zwangsliftung, passiver Larmschutz von Anwohnern nur eingeschrankt akzeptiert.

StraBenraum und -umfeldgestaltung

Die StraBenraumgestaltung verbindet die verschiedensten strategischen und direkt am Ort wir-

kenden Anséatze zur L&rmminderung:

e durch die oft durchgreifend bessere Berlcksichtigung von FuBgéanger- und Radverkehr ge-
genuber dem Vorher-Zustand erfolgt die Férderung von Nahmobilitdt und die Reduktion von
Kfz-Verkehr,

e durch die Einordnung von Radverkehrsstreifen und/ oder ruhenden Verkehr vergréBert sich
der Abstand von der Schallquelle zur Fassade und wird die gefahrene Geschwindigkeit von

Kfz abgesenkt (breite Stral3en ,Verleiten oftmals zu schnellerem Fahren),
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e durch eine ansprechende StraBenraumgestaltung erfolgt im Zusammenhang mit verkehrs-
technischen MaBnahmen eine Verstetigung des Verkehrs,

e durch die mit der Umgestaltung meist verbundene Erneuerung der Fahrbahn entfallen zu-
standsbedingte Mehremissionen,

e durch die Begriinung des StraBenraumes erhdhen sich Aufenthaltsqualitdt und Akzeptanz ge-

genuber verbleibendem Verkehrslarm.

Dennoch ist darauf hinzuweisen, dass eine komplexe Umgestaltung allein aus Griinden des
Larms wegen der hohen Kosten im Regelfall nicht vertretbar ist. Meist bedarf es einer Reihe sich
Uberlagernder Veranlassungen, um komplexe Umgestaltungen zu ermdglichen. Dies sind z.B.
stadtebauliche oder zustandsbedingte Defizite oder Grliinde der Verkehrssicherheit. Zu prifen ist
aber auch, ob vereinfachte Umgestaltungen méglich sind, z.B. durch die Kombination von Um-

markierungen, Teilumbauten, Méblierung und Begrliinung.

Neben den MaBnahmen, welche einen messbaren Larmminderungseffekt bewirken, kann auch
die subjektive Wahrnehmung von Verkehrslarm verandert werden. So wird schon durch eine
ansprechende Gestaltung des StraBenraumes, welche beispielsweise die Begriinung mit Hecken
und Baumen beinhaltet, die Strale durch Anwohner aufgrund der ,optischen“ Abschirmung als

weniger stérend empfunden — auch wenn messtechnisch kein Effekt nachzuweisen ist.

Langfristige Ansétze und Entwicklungen in der Lairmminderung

Vorbemerkungen

Der Abbau der hohen Larmbelastungen, auf die sich der Larmaktionsplan Gberwiegend kon-
zentriert, stellt eine enorme Herausforderung insbesondere aufgrund des bestehenden Konfliktes
zwischen dem Erhalt der Verkehrsfunktion des StraBenhauptnetzes und der bestehenden Belas-
tungssituation der direkten Anwohner dar. Demnach ist es mit den Ansatzen kaum mdglich, in

dem beschriebenen Spannungsfeld eine vollstdndige LArmminderung zu erreichen.

Dazu bedarf es vor allem neben den langfristig wirkenden modalen Anséatzen weiterer Iarmmin-
dernder MaBnahmen an der Quelle, die aber nur zu einem geringen Teil durch die Kommunen
beeinflusst werden kénnen. An dieser Stelle sollen ausgewahlte Ansatze zumindest benannt wer-
den, um die langfristigen Trends zu erkennen und — wo mdéglich — durch kommunales Handeln

zu stérken und zu nutzen.

Larmarme Fahrbahnbeldge
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In innerstadtischen Bereichen erhalt der Einbau neuartiger, l&rmarmer Asphalte eine zuneh-
mende Bedeutung. Durch diese Belage wird es mdglich, gerade in dicht angebauten StraBenab-
schnitten mit hoher Verkehrsbelegung MaBBnahmen zu ergreifen, welche im Gegensatz zu passi-
vem Mdglichkeiten des Schallschutzes (z.B. Schallschutzfenster) auch auBerhalb des Gebaudes

wahrnehmbar sind.

Neben den zwischenzeitlich etablierten larmarmen Splittmastixasphalten (Minderung um
ca. 2dB(A) im Vergleich zu einem ,normalen® Asphaltbelag) kommen dabei in Pilotprojekten
auch neue Bauarten zum Einsatz, bei denen deutlich héhere L&rmminderungen um bis
zu 4 dB(A) nachgewiesen wurden. Damit werden durch diese Belagsart LArmminderungen er-
zielt, die selbst bei einer Reduzierung der Verkehrsmengen um die Halfte in dieser Hohe nicht
erreichbar waren (ca. 3 dB(A)).

Als generelle Problemstellung muss beachtet werden, dass diese neuartigen Fahrbahnbeldge
noch nicht im straBenbaulichem Regelwerk verankert sind. Daraus ergeben sich derzeit noch
Schwierigkeiten bei der Ausschreibung und Bautiberwachung, in Hinblick auf die Gewahrleistung

nach Fertigstellung sowie beziiglich der Férderfahigkeit.

Des Weiteren missen vor dem Einbau die gegebenen Randbedingungen beachtet werden, da
sich aus spezifischen Gegebenheiten vor Ort Einschréankungen hinsichtlich der Einsatzméglich-
keiten ergeben kdénnen. So ist nicht jede Bauart an jede Strecke einbaubar bzw. wirksam.

Generell dirfte der Austausch eines intakten herkdmmlichen Belages aus Griinden des Larm-
schutzes wirtschaftlich nicht vertretbar sein, so dass die MaBnahme also vorrangig dann in Frage

kommt, wenn eine turnusmagige Erneuerung ansteht.

Leisere Reifen

Die derzeit auf dem Markt befindlichen Reifen unterscheiden sich hinsichtlich Sicherheit, Rollge-
rausch und Rollwiderstand zum Teil erheblich. Untersuchungen haben ergeben, dass z.B. Reifen
mit gleichen Qualitatseigenschaften Unterschiede in der Schallemission von bis zu 6 dB(A) auf-

weisen. Somit kommt dem Einsatz leiserer Reifen eine sehr hohe Bedeutung zu.

Diese Informationen waren jedoch flr die Konsumenten bisher kaum verfligbar. Damit der Ver-
braucher bei der Auswahl von Pkw-Reifen kiinftig Umweltaspekte (Gerauschemission und Treib-
stoffverbrauch) berlcksichtigen kann, ohne dabei auf die Ublichen Gebrauchseigenschaften
(Bremseigenschaften, Aquaplaning-Verhalten, Laufleistung, etc.) zu verzichten, missen die Rei-
fenhersteller in der EU seit dem 1. November 2012 die Verbraucher Uber Nasse-Haftung, Kraft-
stoffverbrauch und L&rmklassen der Reifen informieren. Diese Eigenschaften der Reifen werden

mit einer Ubersichtlichen Reifenetikette illustriert.
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Da Kommunen keine Produktvorgaben machen kdnnen, ist eine direkte Einflussnahme auf die
Reifen nicht méglich. Denkbar sind jedoch Image- und Aufklarungskampagnen (z.B. im Amtsblatt)
oder koordinierte Kampagnen mit dem Kfz-Gewerbe.

Leisere Fahrzeugantriebe/ Elektromobilitét

Durch die sukzessive weitere Verbreiterung von Fahrzeugen mit vollelektrischem Antrieb oder
Hybridantrieben wird ebenfalls ein Beitrag zur LArmminderung geleistet. Insofern stellt die Férde-
rung von Elektromobilitdt auch ein wichtiges Anliegen aus Sicht der LA&rmminderung dar.

Dazu gehdéren insbesondere folgende Ansatzpunkte:

e Foérderung von elektrisch angetriebenen Zweirddern (Pedelecs/ E-Bikes), u.a. durch &6ffentli-
che Ladeinfrastruktur,

e Foérderung von elektrischem Pkw-Betrieb, z.B. bei Car-Sharing sowie im Gebrauch von Be-
hérden und 6ffentlichen Einrichtungen im Sinne der Vorbildwirkung,

e Beschaffung von Fahrzeugen mit larmarmen Antrieben bei kommunalen Betrieben und Ver-
kehrsunternehmen (z. B. Hybridbusse, die innerhalb von Wohngebieten vollelektrisch und au-
Berhalb mit Dieselantrieb fahren),

e Beschaffung larmarmerer Fahrzeuge auch beim Austausch der Schienenfahrzeuge.

Bei elektrisch angetriebenen Kfz wird der Effekt der LA&rmminderung bei héheren Geschwindig-
keiten durch Abroll- und Windgerausche geringer. Dennoch kénnen diese Fahrzeuge insbeson-
dere bei Anfahr- oder Bremsvorgangen sowie bei niedrigeren Geschwindigkeitsniveaus deutlich
leiser fahren, als mit Verbrennungsmotoren angetriebene. Weiterhin sind auch die positiven Wir-

kungen im Sinne der Luftreinhaltung und des Klimaschutzes zu betonen.

Larmminderung im StraBenbahnverkehr

Auch wenn der StraBenbahnverkehr hinsichtlich der Larmeinwirkungen auf das Wohnumfeld
nicht qualifiziert eingeordnet werden konnte, so kann dennoch davon ausgegangen werden, dass
der Fahrbetrieb als stérend empfunden wird. Deshalb sollen Méglichkeiten der Minderung lokaler

Schwerpunkte aufgezeigt werden.

Generell sind auch im Bereich des StraBenbahnverkehrs aktive LarmschutzmaBnahmen wie
Larmschutzwande oder -wélle sowie die VergréBerung des Abstandes zwischen Quelle und Im-
missionsort denkbar. Im innerstadtischen Bereich ist die praktische Einordnung von Larmschut-
zelementen aber meist aus den rdumlichen Gegebenheiten heraus nicht méglich. Weiterhin gilt
es zu beachten, dass StraBenbahnhaltestellen auf méglichst kurzen Wegen durch die Fahrgaste
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5.8

erreicht werden sollten, eine VergréBerung des Abstandes zwischen den Strecken und anliegen-
der Wohnbebauung wiirde eher zu einem Attraktivitatsverlust des OPNV fiihren und somit das

Ziel einer verstarkten Nutzung konterkarieren.

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

Gleisschmierungen gemindert werden.

Gleise mit offenem Schotterbett sind als weitere Larmquelle zu benennen. Die offene Bauweise
trédgt dazu bei, dass zusatzliche Schwingungen und damit auch Larmemissionen entstehen. Sehr
gute spezifische Erfahrungen wurden in einigen Kommunen mit der Ausbildung vom separaten
Gleisanlangen als hoch liegendes Rasengleis gesammelt. Bei Begleituntersuchungen konnte
eine Minderung der Schallemissionen um bis zu 6 dB(A) ermittelt werden. Die L&rmminderung ist
allerdings nur ein Nebenprodukt des Rasengleises — die nachhaltige Aufwertung der ansonsten
eher trist wirkenden Gileiskdrper ist auch aus gestalterischer, stadtebaulicher sowie stadtklimati-
scher Sicht von gréBerer Bedeutung.

Stadtplanung

In einer ,,Stadt der kurzen Wege* ist es moglich, eine groRe Zahl von notwendigen oder freiwil-
ligen Handlungen, denen eine Ortsverédnderung zu Grunde liegt, zu Fu3 oder mit dem Fahrrad
durchzufthren (vgl. auch die anzustrebenden modalen Veranderungen in Kapitel 5.2, S. 17). Mit-
tels Verdichtung gilt es, eine vertragliche Nutzungsmischung zu férdern, um die Anzahl und Lange
der Kfz-Wege zu minimieren. Dadurch kann man auch den Aspekten des Larmschutzes gerecht
werden. Eine wichtige Aufgabe der Stadtplanung und -entwicklung besteht somit in der Innen-
entwicklung der Stadt.

Bei der Einordnung von Neubauvorhaben zur Wohnnutzung sollten Larmaspekte mit beachtet
werden. Dies ist bei der Ausweisung neuer Wohngebiete unter Aufstellung von Bebauungsplanen
deutlich einfacher, als bei Antrédgen fir Neubau oder Sanierung in Bestandslagen (Vorhaben in-
nerhalb der im Zusammenhang bebauten Ortsteile nach § 34 BauGB). Die friihzeitige Information
der Bauwilligen Uber ggf. bestehende Larmbeeintrachtigungen und mégliche GegenmaflB3nahmen
(z.B. in Anlehnung an die Orientierungswerte der DIN 18005 ,Schallschutz im Stadtebau®) ist in
Hinblick auf ein langerfristig konfliktfreies Nebeneinander von Wohnnutzung und Larmemission

von Bedeutung.
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Weiterhin missen in der Flachenausweisung fiir Neubauvorhaben, sowohl bei Wohnbauten
als auch bei gewerblichen bzw. Einzelhandelsflachen, das aus MaB und Art der Nutzung von
Flachen resultierende Verkehrsaufkommen bestimmt und hinsichtlich der Verteilung im Sied-
lungsgefiige und in den Verkehrsnetzen vertréaglich eingeordnet werden.

Hinsichtlich stérender gewerblicher Nutzungen sollte eine Ansiedlung in unsensiblen Berei-
chen auBerhalb der Wohngegenden forciert werden, auch wenn dadurch direkte Belastungen am
Wohnort zwar vermieden, aber Verkehrsstréme mit der Folge von Larmemissionen induziert wer-
den. Als zusatzliches Kriterium ist demnach die gute Anbindung an das OPNV-Netz zur méglichst

larmarmen Fortbewegung vorzusehen.

Larmminderung im Bereich der Eisenbahn

Trotz dessen, dass sich das Eisenbahnbundesamt fiir die Larmaktionsplanung an Schienenwe-
gen verantwortlich zeichnet, sollen Ansétze zur LA&rmminderung im Bereich der Eisenbahn be-
schrieben werden. Auf eine Festlegung von MaBnahmen wird jedoch angesichts der fehlenden
Zustandigkeit im Folgenden verzichtet.

,Klassische® LirmschutzmaBnahmen

Generell kénnen im Bereich der Eisenbahn vergleichbare MinderungsmaBnahmen wie im Be-
reich des StraBen- bzw. StraBenbahnverkehrs ergriffen werden:

aktiver/ passiver Larmschutz

Verlagerung von Zugverkehren auf andere Strecken

Verringerung der gefahrenen Geschwindigkeiten

Verminderung der Gerauschentstehung schon an der Quelle (Rad-Schiene bzw.
Waggonaufbau)

Da eine direkte Beeinflussung des Zugaufkommens, der Linienfihrung sowie der gefahrenen
Geschwindigkeiten jedoch weitgehend auszuschlieBen ist, sind vor allem Abschirmungsmafnah-
men durch aktiven oder passiven Schallschutz relevant.

Neue Méglichkeiten des Schallschutzes an Bahnstrecken

Durch die Deutsche Bahn AG werden zahlreiche Anstrengungen unternommen, den Larm an

Bahnstrecken weiter zu reduzieren. Bis zum Jahr 2020 soll der L&rm im Vergleich zu 2000 mehr

750 _LAP Bericht _2017-05-04_Unterschrift.docx Seite 29



Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 -
Brandenburg an der Havel IVAS

als halbiert werden (entspricht Gber 10 dB(A) Pegelminderung). Dafiir werden eine Reihe ver-

schiedener Anséatze verfolgte.

Hervorzuheben sind insbesondere:

Minderung der Gerdusche von Giiterwagen durch Einsatz so genannter ,Flisterbremsen®.
Die aus einem Verbundwerkstoff bestehenden Flisterbremsen reduzieren den Larm nicht nur
beim Bremsen, der Haupteffekt besteht vielmehr darin, dass die Laufflichen der Rader beim
Bremsvorgang nicht mehr aufgeraut werden. Diese bislang entstandenen, rauen Laufflichen
fihren zu besonders hohen Rollgerduschen und beschadigen auch die Gleise, so dass auch
Personenziige ,lauter fahren®. Diese Effekte treten mit den Flisterbremsen nicht mehr auf.
Somit kann ein durchgéngig leiseres Fahrgerausch mit Unterschieden von mehr als 10 dB(A)
erzeugt werden. Die DB AG strebt einen Umbau aller eigenen Gliterwaggons bis Dezember
2020 im Rahmen der regelmaBig falligen Revisionen an. Da Waggons aber auch grenziber-
schreitend eingesetzt werden, sind europaweit nach Schatzung der Bahn ca. 400.000 Wagen
umzuristen. Fir Wagenhalter, die ihre Giterwagen auf leise Bremstechnologien umristen,
gewahrt das Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (BMVI) eine finanzielle
Unterstitzung.

Ldrmabhéngige Trassenpreise sollen einen zusatzlichen Anreiz zur Umrlstung geben.
Dazu hat die das deutsche Schienennetz betreibende ,DB Netz AG* ein ,Larmabhangiges
Trassenpreissystem® (LaTPS) eingefiihrt. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen erhalten fir
den Einsatz eines jeden umgeristeten Giiterwagens einen laufleistungsabhéngigen Bonus,
fur laute Guterzige wird hingegen ein Zuschlag auf den regularen Trassenpreis erhoben.
Neuartige Schallschutzeinrichtungen am Gleis. Dazu gehéren z.B. Schienenstegbedamp-
fer (Pegelminderung von 1 bis 4 dB(A)), verschaumte Schottergleise oder Schwellenbesoh-
lungen. Dadurch werden ebenfalls die Rollgerausche direkt an der Quelle gemindert.
Niedrige Schallschutzwénde. Insbesondere in Ortsteilen ist es nicht an jeder Stelle méglich
bzw. sinnvoll, sichtbehindernde Larmschutzwande mit H6hen von 3 m und mehr zu errichten.
Jedoch kdnnen auch niedrige Schallschutzwénde direkt am Gleis erheblich zur L&rmminde-
rung beitragen. Sie sind weniger als 1 m hoch und bewirken Pegelminderungen von 2 bis 6
dB(A).

Waéhrend die Programme zur Minderung der Gerausche von Glterwagen bereits laufen (aber ihre

volle Wirkung erst bei einer Umriistung mdéglichst des gesamten Wagenparkes erreichen), ist

Uber weiterflihrende Aktivitdten des Einsatzes neuartiger baulicher Schallschutzeinrichtungen im

Bereich von Brandenburg an der Havel derzeit nichts bekannt.

8

siehe u.a. http://www1.deutschebahn.com/laerm/start/ (Ldrmschutzportal der DB AG)
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6.
6.1

6.2

Larmminderung auBerhalb des Larmaktionsplanes

Vorbemerkungen

Unabhangig von der Larmaktionsplanung kénnen bereits MaBnahmen zur Verringerung der
Larmbelastungen von Anwohnern getroffen worden sein. Diese sollen im Folgenden benannt

werden.
Larmschutz im Rahmen von Neu- und AusbaumaBnahmen - Larmvorsorge

Unter bestimmten Voraussetzungen miissen bei MaBnahmen an der Verkehrsinfrastruktur ge-
setzliche Vorgaben zum Larmschutz eingehalten werden. Geregelt werden die Vorgaben und
Anspriche in der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung® (16. BImSchV, auch als ,Verkehrs-
larmschutzverordnung® bezeichnet), einer Durchfihrungsverordnung zum Bundesimmissions-

schutzgesetz zur Thematik L&rmschutz (entsprechend § 43 BImSchG).

Die Regelungen betreffen Neubauten von Verkehrswegen oder MaBnahmen, die zu einer ,we-
sentlichen Anderung® fiihren. Eine wesentliche Anderung liegt vor, wenn eine Verkehrsanlage um
mindestens eine Fahrspur (bzw. ein durchgehendes Gleis) erweitert oder durch andere Eingriffe
der von der Verkehrsanlage ausgehende Larm spilrbar (um mindestens 3 dB(A) oder auf min-
destens 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht) erhéht wird.

Aus der 16. BImSchV leiten sich — im Gegensatz zur La&rmsanierung, vgl. folgendes Kapitel —
somit bei den beschriebenen Uberschreitungen durch BaumaBnahmen konkrete Rechtsansprii-
che fir die Betroffenen auf Grundlage der fiir jeweils entsprechend der Gebietscharakteristik fest-
gelegte Grenzwerte ab. Die Belastungen entlang der Verkehrswege missen durch geeignete

LarmschutzmaBnahmen unterhalb dieser Grenzwerte gesenkt werden.

Im StraBennetz Brandenburgs an der Havel ist in den vergangenen Jahren nur beim Ausbau der
Rathenower LandstraBe (B 102, Bau einer Larmschutzwand) eine MaBnahme mit Anspruch auf
Larmschutz durchgefihrt worden. Bei den geplanten Vorhaben des Landes Brandenburg zum
Ausbau der B 102 stdlich der Stadt und der B1 Bahnbriicke Wust werden Larmschutzanspriiche
im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zu prifen sein. Auch fir andere Neubauvorhaben
im StraBennetz, welche die Stadt im Rahmen des VEP umsetzen mdchte sind diese Anspriiche

im Rahmen der Genehmigungsverfahren zu prifen.

9 Sechzehnte Verordnung zur Durchfilhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (16. BImSchV)

750 _LAP Bericht 2017-05-04_Unterschrift.docx Seite 31



Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 -
Brandenburg an der Havel IVAS

6.3

7.2

Larmsanierung

Auch an BestandsstraBen ist (unabhangig von etwaigen Aus- oder NeubaumaBnahmen) die
Méglichkeit gegeben, die Belastung der Anwohner zu senken. Die als La&rmsanierung bezeich-
nete Versorgung von Anwohnern entlang bestehender StraBen mit LarmschutzmaBnahmen ist
eine freiwillige Leistung nach Verkehrslarmschutzrichtlinie 97 (VLa&rmSchR 97). Sie wird durch
das Landeamt fiir StraBenwesen fir Bundes- und LandesstraBen gewahrt, wenn entsprechende
Haushaltsmittel zur Verfigung stehen. Es besteht demnach kein Rechtsanspruch auf die Durch-

fihrung von Larmsanierungen.

Weiterhin liegen die Immissionswerte, die entlang der StraBen als Voraussetzung flr eine Larm-
sanierung festgestellt werden missen, mit 67 dB(A) (urspringlich 70 dB(A), im Jahr 2010 abge-
senkt) am Tag fir reine Wohngebiete deutlich hdher als bei der Larmvorsorge nach 16. BImSchV
(Grenzwert z.B. firr reine Wohngebiete: 59 dB(A)).

MaBnahmen des Larmaktionsplanes

Vorbemerkungen

Nachdem die grundséatzlich in Frage kommenden Ansétze zur LA&rmminderung sowie die bereits
Jreiwillig“ oder durch gesetzliche Vorgaben realisierten Ma3nahmen in Brandenburg an der Ha-
vel beschrieben wurden, sollen im Folgenden die MaBnahmen des L&rmaktionsplanes Stufe 2

aufgezeigt werden. Diese sind zu unterscheiden in:

e konkret an den Larmschwerpunkten umzusetzende MaBnahmen (-blindel), welche auf den
jeweiligen Schwerpunkt (in der Nummerierung mit vorangestelltem ,S* gekennzeichnet) bezo-
gen werden (vgl. folgendes Kapitel 7.2),

e MaBnahmen, die gesamtstadtisch wirken — zu erkennen am vorangestellten ,G* fur ,Gesamt-
stadt” (vgl. Kapitel 0, S. 59).

Abbildung 8 fasst die MaBnahmen mit Bezug zu Larmschwerpunkten zusammen.
Larmschwerpunktbezogene MaBnahmen (S)

In den folgenden Steckbriefen sind die 13 Larmschwerpunkte charakterisiert und die empfohle-

nen MaBnahmen beschrieben worden (teilweise zweite Seite):
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1 — Magdeburger LandstraBe zwischen GobbinstraBe und Am Neuendorfer Sand

3‘&’&%\ o
/ NN 8randenbing

adstrigebiet === :\:53*
4 Quenz T
¥

‘-.\ Grunallaae:www.openstreetm
N

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Walzwerksiedlung

Fahrbahnaufteilung

Zweibahnig, vierstreifig

Abschnittslange

1.600 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag

Asphalt

Verkehrsbelegung

15.000 — 19.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 6 %)

Art der Bebauung

Sudlich: Blockbebauung mit Wohnnutzung, Schulstandort
Nordlich: Gewerbebauten

Radverkehrsanlagen

Sadlich: Zweirichtungsrad
Nordlich: gemeinsamer Geh-/ Radweg

Ergebnisse Larmkartierung

Lpen: bis zu 72 dB(A)
Lnignt: bis zu 64 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr hoch (> 200 Betroffene)

Besonderheiten

StraBenbahn in Seitenlage nérdlich der StraBe
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Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017) -

Hauptradroute im Radverkehrsnetz, Priifung Zwei-Richtungs-
Radweg, Verdichtung Querungsmdglichkeiten und Aufwer-
tung des nérdlichen Radweges (Oberflache)

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Sidlich: Wohnbauflachen

Nutzun eman FNP
9(9 ) Nérdlich: Gewerbliche Bauflichen

Weitere Planungen -

MaBnahmen des Larmaktionsplans

MaBnahme S 1.1 Priifung Einfiihrung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz

Wirkung Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

Tiefbauamt/ StraBenverkehrsbehdrde/ Landesbetrieb Stra-

Verantwortlichkeit
Benwesen

Prifung: kurzfristig
Umsetzung (bei positivem Prifergebnis): kurz- bis mittelfristig

Zeithorizont

Prifung: niedrig
Kosten i " . . .
Umsetzung (bei positivem Priifergebnis): niedrig
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2 — Magdeburger StraBe zwischen ZanderstraBBe und HochstraBe

" Grundlae:www.openstreetman.de

S

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e) Ring/ Neuendorfer Vorstadt
Fahrbahnaufteilung Einbahnig, zweistreifig
Abschnittslédnge 1.150 m

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Betonpflaster, im Bereich der Weichen GroBpflaster (asphal-
Fahrbahnbelag tierte Fahrbahnen werden 6stlich der FouquéstraBBe regelma-
Big beparkt)

Verkehrsbelegung 7.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 3 %),

Nordlich: weitgehend geschlossene mehrgeschossige Wohn-
Art der Bebauung bebauung mit einzelnen Geschéften im Erdgeschoss

Sidlich: solitare Gebaude mit Blronutzung/ Hochschule

Radverkehrsanlagen Radwege beidseits

Loen: bis zu 70 dB(A)
Lnight: bis zu 62 dB(A)

(durfte in der Praxis etwas héher sein, da Pflasterbeldge
nicht bertcksichtigt wurden)

Ergebnisse Larmkartierung

Betroffenheiten Sehr hoch (> 200 Betroffene)

Besonderheiten StraBenbahn
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V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Behindertengerechter Ausbau der Haltestelle FouquéstraBe
Entlastung durch Neubau Verlangerung GerostrafBe

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz, Neubau von Querungs-
hilfen (Héhe Finanzamt, HarlungerstralBe)

Nutzung (geman FNP)

Nérdlich: Wohnbauflachen und gemischte Bauflachen
Sudlich: Sonderflache Hochschule

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 2.1 Oberfldchenverbesserung

Erganzende Beschreibung

Austausch des GroBpflasters im Bereich KP Fouquéstraie

Sanierung der Fahrbahn im Gleisbereich v.a. dstlich der Fou-
quéstrale, hier Einbau von Asphalt

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 2-3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Verkehrsplanung

Zeithorizont

Mittelfristig

Kosten

mittel

S 2.2 Priifung Einfiihrung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz

Erganzende Beschreibung

Einfihrung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz

Westlich der FouquéstraBe vorbehaltlich eines ausreichen-
den La&rmschutzes durch passive MaBnahmen (z.B. Larm-
schutzfenster in den Wohngebauden nérdlich der Magdebur-
ger Stral3e)

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehorde

Zeithorizont

kurzfristig

Kosten

niedrig
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Brandenburg an der Havel

3 — Wilhelmsdorfer StraBe zwischen Gottiner StraBe und Otto-Sidow-StraBe

/ 7

‘x/ o

Neuendorfer
Vorstadt

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Ring/ Wilhelmsdorfer Vorstadt

Fahrbahnaufteilung

einbahnig, dreistreifig

Abschnittslange

350 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag

Asphalt, schadhaft

Verkehrsbelegung

20.000 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 4 %)

Art der Bebauung

beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung,
einzelne Geschafte im Erdgeschoss

Radverkehrsanlagen

Radwege beidseits

Ergebnisse Larmkartierung

Lpen: bis zu 72 dB(A)
Lnignt: bis zu 63 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr hoch (> 200 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr
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Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

Entlastung durch Umfahrung der Wilhelmsdorfer Vorstadt ge-

VEP (Entwurf 02/2017) plant

Radverkehrskonzept (Entwurf

02/2017) Hauptradroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP) beidseits der StraBe Wohnbaufldchen

Aktuelle Fortschreibung des Luftreinhalteplans empfiehlt zu-
satzliche Linksabbiegerspur aus Wilhelmsdorfer StraB3e in
westlichen Stadtring nicht mehr (aus Griinden der Larmakti-
onsplanung ware diese MaBnahme aufgrund einer Verringe-
rung des Abstandes Fahrbahn-Fassade auch kritisch zu be-
werten)

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 3.1 Priifung Einfiihrung Tempo 30 ganztags fiir alle Kfz

Wirkung Reduzierung der Larmbelastung um etwa 3 dB(A)
Verantwortlichkeit Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehérde
Zeithorizont kurzfristig

Kosten niedrig
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4 — Otto-Sidow-StraBe zwischen Otto-Gartz-StraBe und Hausnummer 21

Neuendorfer
Vorstadt

~# Grundlaae:www.openstreetman.de

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Ring/ Wilhelmsdorfer Vorstadt

Fahrbahnaufteilung

Zweibahnig, vierstreifig zzgl. Abbiegespuren

Abschnittslange

350 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h, stdlich der Wilhelmsdorfer StraBe far
Lkw nach Siidosten 30 km/h

Fahrbahnbelag

Sudlich Wilhelmsdorfer StraBe: Beton, schadhaft. Nérdlich:
Asphalt, schadhaft

Verkehrsbelegung

32.000 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 6 %)

Art der Bebauung

Sidlich der Wilhelmsdorfer StraBe: beidseits geschlossene
mehrgeschossige Wohnbebauung. Nérdlich: einseitig ge-
schlossene mehrgeschossige Wohnbebauung bzw. gewerbli-
che Nutzung

Radverkehrsanlagen

Radwege beidseits

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 74 dB(A)
Lnignt: bis zu 66 dB(A)

Betroffenheiten

Hoch (100-200 Betroffene)

Besonderheiten
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Ausbau Grline Welle Stadtring

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Nebenroute im Radverkehrsnetz, Instandsetzung der Rad-
wege,

Nutzung (geman FNP)

beidseits der StraBe Wohnbauflachen

Weitere Planungen

Instandsetzung der Fahrbahn im Zusammenhang mit Ausbau
Knotenpunkt Wilhelmsdorfer StraBe (Land Brandenburg)

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 4.1 Oberflachenverbesserung

Ergénzende Beschreibung

Austausch der schadhaften Betonplatten durch larmreduzie-
renden Asphalt

Planung erfolgt derzeit

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 2-3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Landesbetrieb StraBenwesen

Zeithorizont

Kurz- bis mittelfristig (Umsetzung fiir 2019 geplant)

Kosten

Hoch, da mit Knotenumbau verbunden. Wird aber gréB3ten-
teils durch das Land als Baulasttrager tibernommen.

S 4.2 Priifung Einflihrung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehérde/ Landesbetrieb Stra-
Benwesen

Zeithorizont

kurzfristig

Kosten

niedrig
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 m
Brandenburg an der Havel

5 — Neuendorfer StraBe/ Luckenberger StraBe

Grundlaae:www.openstreetman.de

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e) Ring/ Neuendorfer Vorstadt
Fahrbahnaufteilung Einbahnig, zweistreifig
Abschnittslange 300 m
Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 30 km/h
Fahrbahnbelag Neuendorfer StraBe: Asphalt
Luckenberger StraBBe: Betonpflaster
Verkehrsbelegung 10.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 5 %),
Art der Bebauung Beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung
Radverkehrsanlagen keine oder teilweise getrennter Geh- und Radweg

Loen: bis zu 74 dB(A)
Lnignt: bis zu 65 dB(A)

Ergebnisse Larmkartierung
(darfte in Praxis niedriger sein, da vzu =30 km/h nicht beriick-

sichtigt wurde)
Betroffenheiten Hoch (100-200 Betroffene)
Besonderheiten StraBenbahn
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Barrierefreier Ausbau der StraBenbahnhaltestelle Luckenber-
ger StraBBe

Verkehrsentlastung durch Stérkung Stadtring

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP)

Westl. Luckenberger StraBe gemischte Bauflédche

Ostl. Luckenberger StraBe und beidseits Neuendorfer StraBe
Wohnbauflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 5.1 Oberflachenverbesserung

Ergénzende Beschreibung

Sanierung der Fahrbahn im Gleisbereich, mdglichst Einbau
von Asphalt

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 2-3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt

Zeithorizont

Mittel- bis langfristig

Kosten

Im Zusammenhang mit erforderlichem Ausbau umzusetzen,
daher keine zusatzlichen Kosten
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 m
Brandenburg an der Havel

6 — BauhofstraBe zwischen JacobstraBe und KanalstraBe

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e) Ring/ Wredowkomplex

Fahrbahnaufteilung Einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange 450 m

Zulassige Geschwindigkeit tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag Betonpflaster, im Bereich der Weichen GroBpflaster
Verkehrsbelegung 7.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 7 %),

Art der Bebauung Beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung
Radverkehrsanlagen Nicht benutzungspflichtige Radwege beidseits

Loen: bis zu 70 dB(A)
Lnight: bis zu 62 dB(A)

(dlrfte in Praxis etwas héher liegen, da Betonpflaster nicht
bertcksichtigt wurde)

Ergebnisse Larmkartierung

Betroffenheiten Hoch (100-200 Betroffene)

Besonderheiten StraBenbahn
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Neubau Haltestelle auf H6he des ehem. Busbetriebshofes

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz, Prifung von Schutzstrei-
fen im Zuge der Sanierung

Nutzung (geman FNP)

Beidseits gemischte Bauflachen und reine Wohnbauflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 6.1 Oberflachenverbesserung

Erganzende Beschreibung

Sanierung der Fahrbahn im Gleisbereich, mdglichst Einbau
von Asphalt

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 2-3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt

Zeithorizont

Mittel- bis langfristig

Kosten

Im Zusammenhang mit erforderlichem Ausbau umzusetzen,
daher keine zusatzlichen Kosten

S 6.2 Priifung Einfiihrung Tempo 30 ganztags fiir alle Kfz

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehdrde

Zeithorizont

kurzfristig

Kosten

niedrig
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

7 — Plauer StraBe/ Parduin

Grundlaae:www.openstreetman.de

o

N
P -,:n-m.-/

i
i

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Innenstadt/ Altstadt

Fahrbahnaufteilung

Einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

500 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 30 km/h

Fahrbahnbelag

Kleinpflaster

Verkehrsbelegung

8.000 Kiz/ 24 h (SV-Anteil: 2 %),

Art der Bebauung

Beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung,
vereinzelt Geschafte im Erdgeschoss

Radverkehrsanlagen keine

Ergebnisse Larmkartierung Nicht kartiert
Betroffenheiten Nicht kartiert
Besonderheiten Linienbusverkehr
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Entlastung durch Verbindung GerostraBe — Willi-Sanger-
StraBBe

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Nebenroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP)

Beidseits Wohnbauflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 7.1 Oberflachenverbesserung

Erganzende Beschreibung

Bei nachster Sanierung sollte das Natursteinpflaster gegen
einen larmtechnisch gunstiger bewerteten Fahrbahnbelag ge-
tauscht werden

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 1-3 dB(A) je nach
Belag

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt

Zeithorizont Mittel- bis langfristig
Mittel (es ist nur der Aufpreis geschnittenen Pflasters gegen-
Kosten Uber normalem Pflaster anzusetzen, da die Aufwertung erst

im Zusammenhang mit nachster turnusmafiger Sanierung
erfolgen soll)
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2

Brandenburg an der Havel

8 — Wilhelmsdorfer StraBe/ JacobstraBe zwischen Otto-Sidow-StraBe und Stadtkanal
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~# Grundlage:www.openstreetman.de
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Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Ring/ Wredowkomplex

Fahrbahnaufteilung

einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

750 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h (Stand Anfang 2016)

Fahrbahnbelag

Wilhelmsdorfer StraBe: schadhafter Asphalt, JacobstrafBe:
Betonpflaster

Verkehrsbelegung

8.500 — 10.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 7 %)

Art der Bebauung

beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung,
einzelne Geschafte im Erdgeschoss

Radverkehrsanlagen

Wilhelmsdorfer StraBe: Nicht benutzungspflichtige Radwege
beidseits, Jacobstral3e: keine

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 68 dB(A)
Lnignt: bis zu 59 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr hoch (> 200 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr. JacobstraBe: zusatzlich StralBenbahn
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Langfristig Entlastung durch Umfahrung Wilhelmsdorfer Vor-
stadt

Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 inzwischen um-
gesetzt,

offene Birgerdiskussion zur Gestaltung JacobstraBe (im Zu-
sammenhang mit Steinstral3e)

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz, Oberflachensanierung
JacobstraBe mit Priifung von Radschutzstreifen, Aufwertung
der nicht benutzungspflichtigen Radwege durch Neu-Markie-
rung der Furten

Nutzung (gemafn FNP)

beidseits der StraBe Wohnbauflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 8.1 Priifung Einfiihrung Tempo 30 ganztags fiir alle Kfz

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehorde

Zeithorizont

kurzfristig

Kosten

niedrig
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

9 — Brielower StraBe zwischen GerostraBe und PrignitzstraBe
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Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Nord

Fahrbahnaufteilung

Zweibahnig, vierstreifig

Abschnittslange

630 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag

Asphalt

Verkehrsbelegung

15.000 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 2 %)

Art der Bebauung

Beidseits geschlossene mehrgeschossige Wohnbebauung,

vereinzelt Geschafte im Erdgeschoss

Radverkehrsanlagen

Stadteinwérts Radweg, stadtauswarts gemeinsamer Geh-/

Radweg

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 68 dB(A)
Lnight: bis zu 59 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr hoch (> 200 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Radverkehrskonzept (Entwurf 02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP)

Beidseits Wohnbauflachen, im Siden Oberschule

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 9.1 Priifung Einfiihrung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehorde

Zeithorizont

kurzfristig

Kosten

niedrig
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2

Brandenburg an der Havel

10 — SteinstraBe zwischen Stadtkanal und Neustadtischer Markt

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Innenstadt, Neustadt

Fahrbahnaufteilung

einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

470 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 20 km/h

Fahrbahnbelag

GroBpflaster

Verkehrsbelegung

9.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 6 %)

Art der Bebauung

beidseits geschlossene mehrgeschossige Bebauung mit
zahlreichen Geschéfte im Erdgeschoss und Wohnen bzw.
Biros in darlber liegenden Etagen

Radverkehrsanlagen

Keine, Streifen geschnittenes Pflaster beidseits rechts neben
4uBeren Schienen

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 68 dB(A)
Lnignt: bis zu 59 dB(A)

(dUrfte in Praxis niedriger liegen, da vzu= 20 km/h nicht be-
rlicksichtigt wurde)

Betroffenheiten

Hoch (100-200 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr, StraBenbahn
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Ausweitung Lkw-Durchfahrtsverbotszone
Offene Blrgerdiskussion zur Neugestaltung

Entlastung durch Weiterentwicklung Parkleitsystem, Umfah-
rung Wilhelmsdorfer Vorstadt und Starkung Stadtring

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP)

beidseits der Stral3e gemischte Bauflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 10.1 Oberflachenverbesserung

Ergénzende Beschreibung

Bei nachster Sanierung sollte das Natursteinpflaster gegen
einen larmtechnisch glinstiger bewerteten Fahrbahnbelag ge-
tauscht werden

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 1-3 dB(A) je nach
Belag

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt

Zeithorizont Mittel- bis langfristig
Mittel (es ist nur der Aufpreis geschnittenen Pflasters gegen-
Kosten Uber normalem Pflaster anzusetzen, da die Aufwertung erst

im Zusammenhang mit nachster turnusmafiger Sanierung
erfolgen soll)
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2

Brandenburg an der Havel

lns

und Krakauer StraBe

11 — Neustadtische FischerstraBe/ Miihlendamm/ Domlinden zwischen Neustadtischer Markt

’ / Grundlaae:www.openstreetman.de
e

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Innenstadt/ Neustadt und Dom

Fahrbahnaufteilung

einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

1.000 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 30 km/h

Neustadtische FischerstraBe: GroBpflaster

Fahrbahnbelag Muhlendamm: Asphalt
Domlinden: Kleinpflaster
Verkehrsbelegung 12.500 — 13.500 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 2 %)

Art der Bebauung

GroéBtenteils beidseits geschlossene 2-3-geschossige Wohn-
bebauung, vereinzelt Geschéafte im Erdgeschoss

Radverkehrsanlagen

Keine

Ergebnisse Larmkartierung

Lpen: bis zu 72 dB(A)
Lnignt: bis zu 63 dB(A)

(dUrfte in Praxis niedriger liegen, da vzu= 30 km/h nicht be-
rlicksichtigt wurde)

Betroffenheiten Hoch (100-200 Betroffene)
Linienbusverkehr, Historisches Umfeld am Dom, Schulge-
. baude am Dom, Lkw-Durchfahrtsverbot (Lieferverkehre frei),
Besonderheiten

Ersatz des Natursteinpflasters in den Domlinden aufgrund
des Flachendenkmals kurzfristig nicht méglich
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

V.
IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017)

Ausweitung Lkw-Durchfahrtsverbotszone
Entlastung durch Starkung Stadtring

Radverkehrskonzept (Entwurf
02/2017)

Hauptradroute im Radverkehrsnetz, Domlinden: Streifen ge-
schnittenen Pflasters als Radverkehrsanlage vorsehen (flr
Schutzstreifen gemaB ERA zu schmal)

Nutzung (geman FNP)

Neustadtische FischerstraBe: gemischte Bauflachen

Muhlendamm/ Domlinden: Wohnbauflachen, teils Gemeinbe-
darfsflachen

Weitere Planungen

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 11.1 Oberflachenverbesserung

Ergénzende Beschreibung

Bei anstehender Sanierung sollte das Natursteinpflaster in
der Neustadtischen FischerstraBe durch Asphalt ersetzt wer-
den.

Wirkung

Reduzierung der Larmbelastung um etwa 2-3 dB(A)

Verantwortlichkeit

Tiefbauamt

Zeithorizont

Kurzfristig (Umsetzung fiir 2018 geplant)

Kosten

Keine (Sanierung ohnehin mit Asphalt geplant)
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2

Brandenburg an der Havel

12 — Berliner StraBe, OD Neuschmerzke

Grundlaae:www.openstreetman.de

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Andere/ Schmerzke

Fahrbahnaufteilung

Einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

400 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag

Asphalt

Verkehrsbelegung

17.000 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 3 %),

Art der Bebauung

Beidseits Einfamilienhausbebauung

Radverkehrsanlagen

Keine, Radfahrer frei auf Gehweg

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 68 dB(A)
Lnignt: bis zu 59 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr niedrig (< 50 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 -
Brandenburg an der Havel IVAS

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017) -

Radverkehrskonzept (Entwurf

02/2017) Neben- und touristische Route im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP) Beidseits Wohnbauflachen

Reduktion von Auffahrunfallen und Rickstauerscheinung mit

Weitere Planungen Ersatz des Bahnibergangs durch eine Brlicke

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 12.1 Priifung Einfiihrung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz

Wirkung Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

Tiefbauamt / StraBenverkehrsbehérde/ Landesbetrieb Stra-

Verantwortlichkeit
Benwesen

Prifung: kurzfristig

Zeithorizont . " . . — -
Umsetzung (bei positivem Priifergebnis): kurz- bis mittelfristig

Priifung: niedrig

Kosten N . e
Umsetzung (bei positivem Prifergebnis): niedrig
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2
Brandenburg an der Havel

13 — Belziger Chaussee, OD Schmerzke

Grundlaae:www.openstreetmanp.de

Charakteristik des StraBenabschnittes:

Stadt-/ Ortsteil(e)

Andere/ Schmerzke

Fahrbahnaufteilung

Einbahnig, zweistreifig

Abschnittslange

400 m

Zulassige Geschwindigkeit

tags/ nachts: 50 km/h

Fahrbahnbelag

Asphalt, schadhaft

Verkehrsbelegung

18.000 Kfz/ 24 h (SV-Anteil: 7 %),

Art der Bebauung

Beidseits Einfamilienhausbebauung

Radverkehrsanlagen

keine oder einseitiger Zweirichtungs-Geh- und Radweg

Ergebnisse Larmkartierung

Loen: bis zu 74 dB(A)
Lnight: bis zu 65 dB(A)

Betroffenheiten

Sehr niedrig (< 50 Betroffene)

Besonderheiten

Linienbusverkehr
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Aktionsplan Ldrmminderung Stufe 2 m
Brandenburg an der Havel

Geplante/ umgesetzte MaBnahmen und Vorgaben aus weiteren Konzepten und Planungen

VEP (Entwurf 02/2017) -

Radverkehrskonzept (Entwurf 02/2017) | Hauptradroute im Radverkehrsnetz

Nutzung (geman FNP) Beidseits gemischte Bauflachen

Neubau Ortsumgehung Schmerzke im Zusammenhang mit

Weitere Planungen Ausbau B 102 siidlich Brandenburg an der Havel

MaBnahmen des Larmaktionsplans

S 13.1 Priifung Einfiihrung von Tempo 30 nachts fiir alle Kfz bis zur Fertigstellung der Ortsum-
gehung

Wirkung Reduzierung der Larmbelastung nachts um etwa 3 dB(A)

. . Tiefoauamt / StraBenverkehrsbehdrde/ Landesbetrieb Stra-
Verantwortlichkeit

Benwesen
Zeithorizont Umsetzung: kurzfristig
Kosten niedrig

S 13.2 Ausweitung der bestehenden Tempo 30 Zone nach Fertigstellung Ortsumgehung

Nahezu alle Verkehre der alten BundesstraB3e werden
Wirkung durch Bau der Ortsumfahrung auf diese verlagert. Vollstan-
dige Larmentlastung wird erwartet

. . Tiefoauamt / StraBenverkehrsbehdrde/ Landesbetrieb Stra-
Verantwortlichkeit

Benwesen
Zeithorizont Umsetzung: mittelfristig
Kosten niedrig
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7.3

Gesamtstéadtisch wirksame MaBnahmen (G)

MaBnahmen, die gesamtstadtisch wirken sind bereits ausreichend im Kapitel 5 Strategien und
Handlungsansatze erlautert. Diese Ansatze sind demnach als Grundlage des allgemeinen Ver-
waltungshandelns in Brandenburg an der Havel beizubehalten. Potentiale werden bei einem ge-
samtstadtisch wirksamen Handlungsfeld gesehen, auf welches deshalb im Folgenden genauer

eingegangen werden soll.

MaBnahme G1: Optimierung der Datenerhebung, -bereitstellung und —aufbereitung
fur die Larmkartierung/ -aktionsplanung

Die wichtigste Grundlage fiir die alle 5 Jahre zu Uberprifende Larmkartierung sind die aktu-
ellen Verkehrsmengen im StraBenhauptnetz. Auch fiir die strategische Verkehrsplanung ist
die regelméaBige Erhebung von Verkehrsmengen von Bedeutung, um Entwicklungen verfol-
gen und bei Notwendigkeit gegensteuern zu kénnen.

Aus Grinden der Larmminderung, aber auch der Verkehrssicherheit sind zudem die Kennt-
nis des Geschwindigkeitsniveaus und des Fahrbahnzustandes von Bedeutung. Weiterhin
sind bereits mit LArmschutz versorgte StraBenabschnitte (z.B. als LArmvorsorge- oder Larm-

sanierungsmaBnahme, im Rahmen von Vorgaben des B-Planes etc.) zu erfassen.

MaBnahmentrager: Tiefbauamt/ Statistikstelle

Zeitraum: Daueraufgabe

Kosten: niedrig (im Rahmen der Verwaltungstatigkeit umzusetzen)
Erlduterung:

Es muss in Vorbereitung der Larmkartierung, welche derzeit alle 5 Jahre zu Uberprifen und bei
Bedarf durchzufiihren ist, die Bereitstellung aktueller Verkehrsmengen erfolgen. Dabei kommt
den durch die Stadt erhobenen Daten eine erhebliche Bedeutung zu. Im Rahmen des VEP ist ein
gesamtstadtisches Verkehrsmodell entwickelt worden, dessen Analysezahlen fiir die Larmkartie-
rung 2017 heranzuziehen sind. In der Folge sollten die Daten des Verkehrsmodells jedoch konti-
nuierlich fortgeschrieben und systematisch durch lokale Zahlungen ergénzt werden, dass stets
aktuelle Informationen zur Verkehrsbelegung als Grundlage flr die Kartierung zur Verfligung ste-

hen.

Die zulassigen Geschwindigkeiten auf HauptverkehrsstraBen sowie der bauliche Zustand der
StraBen sind weitere wichtige Eingangsdaten fiir die L&rmkartierung. Hier wurden in der Kartie-

rung von 2012 ungenaue Angaben verwendet, die sich negativ auf die Verwendbarkeit der Daten
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auswirken. Im Rahmen regelméBiger Zustandserfassungen sollten diese Daten in einem stadti-
schen Datenbankmodell, z.B. auf GIS-Basis, aufbereitet und verfigbar gemacht werden.

MaBnahme G2: Forcierung der Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeiten

Realisierung von MaBnahmen, welche die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeiten kon-
trollieren (verstarkte Geschwindigkeitsiberwachung) oder unterstiitzen (bauliche/ verkehrs-
organisatorische Ansatze)

MaBnahmentrager: Tiefbauamt/ StraBenverkehrsbehérde
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: niedrig (im Rahmen der Verwaltungstatigkeit umzusetzen), die bau-

liche Ausfihrung kann im Einzelfall zu hohen Kosten fihren

Erlduterung:

Da sich die Larmbelastung in der Larmkartierung u.a. aus der zuldssigen Geschwindigkeit der
jeweiligen Fahrbahn ergibt, kénnen die tatsichlichen Pegel bei regelméaBiger Uberschreitung

deutlich héher sein als dargestellt.

Durch Kontrollen, aber auch technische MaBnahmen wie z.B. geschwindigkeitsabhangige Koor-
dinierung von LSA oder der Einsatz von Dialogdisplays kann dazu beigetragen werden, dass
Geschwindigkeitsiberschreitungen reduziert werden. Die Kontrollen sollen dabei auch in den
Nachtstunden durchgefihrt werden, wenn z.B. durch die Abschaltung von LSA ,unbeeinflusste®
Strecken entstehen. Je nach Einsatzfall sind mobile Kontrollen zu bevorzugen, da feste Anlagen
gerade Fahrern mit Ortskenntnis schnell bekannt und damit nur auf kurzen Abschnitten wirksam
sind. Zudem kdnnen Abbrems- und Beschleunigungsvorgédnge sogar zu einer Zunahme des

Larms fuhren.

Insbesondere im StraBennebennetz sind zudem bauliche und verkehrsorganisatorische Méglich-
keiten zu nutzen, um die Beachtung der Geschwindigkeitsvorgaben zu forcieren. So kénnen
breite Fahrbahnen in Kombination mit geradliniger Fihrung zum schnelleren Fahren verleiten.
Durch den Einbau dampfender Elemente (z.B. Verschwenkungen, Mittelinseln, Schaffung von
Torsituationen zur Abgrenzung des Nebennetzes, Neuordnung des ruhenden Verkehrs u.a.) kdn-

nen diese Effekte gemindert werden.
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7.4

MaBnahme G3: Einbau larmoptimierter Asphalte bei Sanierung und Ausbau priifen

Bei Sanierung und Ausbau von StraBen, bei denen anschlieBend eine Bitumenfahrbahn her-

gestellt werden soll, ist kiinftig der Einbau larmoptimierter Asphalte zu prifen

MaBnahmentrager: Tiefbauamt
Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: niedrig (im Rahmen der Verwaltungstatigkeit umzusetzen), die bau-

liche Ausfiihrung kann im Einzelfall zu hohen Kosten flihren

Erlduterung:

In den vergangenen Jahren sind neue Asphaltformen entwickelt worden, welche die Nutzungsli-
cke zwischen offenporigen Asphalten (im stédtischen Geschwindigkeitsniveau nicht ausreichend
wirksam) und klassischen Asphalten schlieBen sollen. Sogenannte larmoptimierte Asphalte sind
durch die Verwendung kleinerer KorngréBen gekennzeichnet.

Der Einbau dieses Belages ist — verglichen mit herkémmlichen Asphaltbauweisen — aufwéndiger
und dadurch teurer. Aus akustischer Sicht kénnen jedoch mafBgebliche Larmreduktionen erzeugt
werden, ohne dass der Asphalt die typischen Anwendungshindernisse von offenporigem Asphalt
aufweist. Zu beachten ist, dass larmoptimierter Asphalt eine verringerte Standfestigkeit gegen-
Uber normalem Asphalt hat, weshalb seine Verwendung auf stark vom Schwerverkehr befahre-
nen Strecken zu erhdhten Unterhaltungskosten fiihrt.

Festlegungen und Schutz ruhiger Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll ein Ziel der Larmaktionsplanung sein, ,ruhige Gebiete vor einer
Zunahme des Larms zu schutzen®. Die zu schitzenden ruhigen Gebiete sind im LAP festzulegen,
wobei das Gesetz keine ndheren Vorgaben zur Vorgehensweise bei der Bestimmung dieser Ge-
biete macht.

Die in Brandenburg an der Havel erfolgte, sich nur auf wenige StraBenabschnitte beschrankende
Larmkartierung macht eine flachenhafte Bewertung der Larmbelastungssituation zur Ableitung
von Aussagen zur tatséchlichen Larm- bzw. ,Ruhesituation® nicht moglich. Des Weiteren werden
in den Schallausbreitungsberechnungen ohnehin nur Werte ausgewiesen, die im Regelfall ober-
halb der Belastigungsschwelle liegen (und demzufolge fiir ruhige Gebiete meist unzureichend
sind).
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In der Praxis der La&rmaktionsplanung hat sich deshalb im Laufe der Jahre eine neue Vorgehens-
weise bei der Festlegung der gesetzlich vorgegebenen, aber nicht ndher definierten ,ruhigen Ge-

biete” in verschiedenen Kategorien etabliert:

e Kategorie 1: Ruhige Landschaftsrdume: Weitgehend naturbelassene oder land- und forst-
wirtschaftlich genutzte, zusammenhangende Naturrdume (i.d.R. mit Schutzstatus), welche im
Kerngebiet keine Larmbelastungen (Verkehrs- oder Industrielarm) aufweisen. Dienen der
Naherholung.

e Kategorie 2: Innerstédtische Freirdume: GréBere, zusammenhangende Gebiete mit einer
erheblichen Larmdifferenz (zumindest in der Kernflache) gegentber dem stadtischen Umfeld.
In der Nahe von Wohngebieten gelegen und fuBBldufig erreichbar. Die Flachen dienen vorran-
gig der Erholung bzw. nicht stérenden Nutzungen.

e Kategorie 3: Ruhige Achsen mit Erholungs- und gegebenenfalls Verbindungsfunktion:
Verbindungswege abseits der HauptverkehrsstraBBen in attraktiven Freirdumen mit einer Min-
destlange von 1.000 m (= 15 Minuten Gehzeit), um Spaziergénge zu ermdéglichen. Diese kdn-
nen auch Verbindungsfunktion fiir den FuB- und Radverkehr abseits des StraBenhauptnetzes
besitzen. Unterbrechungen durch andere Verkehrszlige sind mdéglich.

o Kategorie 4: Stadtoasen: Werden nur auf Grundlage qualitativer Kriterien ohne Bezug zur
GroRe der Flache definiert. Die ,Oasen” dienen der Begegnung und Erholung in den Wohn-
gebieten (Mindestanspriiche: vorhandenes Stadtgriin, Sitzgelegenheiten, soziale Kontrolle)
und sind aus den Wohngebieten in relativ kurzer Entfernung (fuBlaufig) zu erreichen.

In Brandenburg an der Havel kénnen diese vor allem fiir gréBere und dichter bebaute Stadte
entwickelten Kategorien nur eingeschrankt herangezogen werden. So besitzen i.d.R. schon die
Grundstlcke mit hohem Griinanteil eine gewisse Erholungsfunktion, so dass besondere innerort-
liche Oasen kaum benétigt werden. Auch bietet die Umgebung der Ortsteile in der Regel auf

kurzem Weg erreichbare ruhige Bereiche in den riickwértigen Lagen.

Ubertragen auf die Flachennutzung in der Stadt sollen fiir Brandenburg an der Havel dennoch
folgende ruhige bzw. relativ ruhige Gebiete abgegrenzt werden (vgl. auch Ubersichtskarte in Ab-
bildung 9):
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Nr. | Bezeichnung des Gebietes

Kategorie (1) — Ruhige Landschaftsrdume

1 FFH/ NSG Mittlere Havel und LSG Brandenburg Osthavelniederung
2 NSG/ FFH Stadthavel

LSG Brandenburger Wald- und Seengebiet mit FFH Grénert und Wusterau/ Buh-
nenwerder

4 LSG Westhavelland
5 FFH Bruchwald Rosdunk und LSG Schmerzker Bruch

3

Kategorie (2) — Innerstéddtische Freirdume
6 Neustadtischer Friedhof

7 Hauptfriedhof Gérden

8 Altstadtischer Friedhof

9 Marienberg

Kategorie (3) — Stadtoasen

10 | Theaterpark

11 | Tschirchdamm

12 | Puschkinpark

Kategorie (4) — Ruhige Achsen mit Erholungs- und/ oder
Verbindungsfunktion

13 | Havelufer

14 | Humboldthain, Wallanlagen und Beetzseeufer

15 | St.-Annen-Promenade

Tabelle 9: Aufstellung der ruhigen Gebiete nach Kategorien

Die ausgewiesenen Gebiete sind grundsatzlich vor weiterer Verlarmung, insbesondere durch
Verkehrswege oder Gewerbeansiedlungen, zu schitzen. Bei den FFH- bzw. Landschaftsschutz-
gebieten ergibt sich schon aus den naturschutzrechtlichen Vorgaben ein hoher Schutzanspruch,

welche auch im Sinne der Vermeidung von Neuverlarmungen wirken.
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8. Beteiligungsverfahren

GemaB Art. 8, Absatz 7 der EU-Richtlinie tiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungs-
larm ist die Offentlichkeit in angemessener Form zu héren und Stellungnahmen zu beriicksichti-
gen. In Brandenburg an der Havel wurde der Larmaktionsplan dazu den stadtischen Amtern zu-
gesandt und 6ffentlich ausgelegt. Die 6ffentliche Auslegung wurde am 13. Marz 2017 (ber das
Amtsblatt und die stédtische Internetseite ortsiiblich bekanntgemacht. Die Auslegung endete am
18. April 2017. Es ist eine Stellungnahme eingegangen.

Die Beteiligung der stadtischen Amter ist ebenfalls abgeschlossen. Es sind Stellungnahmen ver-

schiedener stadtischer Amter und Behérden eingegangen.

Die Stellungnahmen, die zugehorige Einschatzung durch den Gutachter und der Umgang mit den
Sachverhalten sind in Anlage 2 tabellarisch zusammengefasst. Anderungsvorschlage zum Text
des Larmaktionsplans, die berlcksichtigt werden, sind in diesem Bericht bereits eingearbeitet.

9. Zusammenfassung und Ausblick

Die im vorliegenden Larmaktionsplan enthaltenen MaBnahmen beziehen sich zustandigkeitshal-
ber auf die StraBen des Hauptnetzes von Brandenburg an der Havel, weiterhin werden gesamt-
stadtisch wirkende MaBnahmen beschrieben. Es wird aber deutlich, dass die Mdglichkeiten zur

Larmminderung begrenzt sind.

Die MaBnahmen sind nach Beschluss des Larmaktionsplanes planerisch zu vertiefen und an-
schlieBend umzusetzen. Aber auch die Vorbereitung der nachsten Stufe der Larmkartierung/
Larmaktionsplanung ist von Relevanz, welche im ersten Schritt die Z&hlung und Aufbereitung der
(voraussichtlich) relevanten StraBenabschnitte mit Verkehrsbelegungen oberhalb der Kartie-
rungsschwelle umfasst. Da gegenwartig auch der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt fortge-
schrieben wird, kénnen die entsprechenden Zahldaten zum Teil aus den Analysen abgeleitet

werden.

Der Bereich Schienenverkehrslarm liegt nicht in kommunaler Verantwortung. Es werden deshalb
nur die Ergebnisse der Larmkartierung wiedergegeben sowie Anséatze zur L&rmminderung be-

nannt.
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Larmschwerpunkt
Nr. StraBe Abschnitt von Abschnitt bis MaBnahmen
1 B 1 Magdeburger LandstraBe |GobbinstraBe Am Neuendorfer Sand - Prifung Tempo 30 nachts fir alle Kfz
Magdeburger StraBe ZanderstraBe HochstraBe - Oberflachenverbesserung
5 - Prifung von Tempo 30 nachts fiir alle Kfz (Westlich
FouquéstraBe: vorbehaltlich Prifung umgesetzter passiver
LarmschutzmaBnahmen)
3 L 93 Wilhelmsdorfer StraBe |Géttiner StralBe Otto-Sidow-StraBBe - Prifung von Tempo 30 ganztags fir alle Kfz
4 B 102 Otto-Sidow-StraBe Otto-Gartz-StraBe Hausnummer 21 - Oberflachenverbesserung
- Prifung von Tempo 30 nachts fur alle Kfz
5 Luckenberger Stral3e Luckenberger Briicke [Neuendorfer StralBe - Oberflachenverbesserung
6 BauhofstraBBe JacobstraBBe KanalstraBBe - Oberflachenverbesserung
- Prifung von Tempo 30 ganztags fir alle Kfz
7 Plauer StraBe/ Altstadtischer |BergstraBe Rathenower StraBBe - Oberflachenverbesserung
Markt/ Parduin
8 Wilhelmsdorfer StraBe / Otto-Sidow-StraBe  |Stadtkanal - Oberflachenverbesserung JacobstraRe
Jacobstraf3e - Prifung von Tempo 30 ganztags fiir alle Kfz
9 L 98 Brielower Stra3e GerostraBBe PrignitzstraBBe - Priifung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz
10 |SteinstraBe Stadtkanal Neustédtischer Markt - Oberflachenverbesserung
11 Neustédtische FischerstraBe |Neustédtischer Markt [Mihlendamm - Oberflachenverbesserung
12 |B 1 Berliner StraBe Potsdamer StraBe  |Ortsende Neuschmerzke |- Prifung von Tempo 30 nachts fir alle Kfz
B 102 Belziger Chaussee Ortsdurchfahrt Schmerzke - Priifung Tempo 30 nachts fiir alle Kfz bis Fertigstellung OU
13 - Entlastung durch Neubau Ortsumgehung

- Integration der StraBBe in Tempo 30 Zone

apjundiamyosunie] Jyaisiagnuawyeugey : | abejuy



Anlage 2: Stellungnahmen zum LAP

1) FG 31 — Umwelt und Naturschutz

1-1 (R) Einige unter ruhige Landschaftsraume Im vorliegenden Planentwurf beriicksichtigt.
genannten Naturschutzrechtliche Schutzge-
biete entsprechen in ihrer Bezeichnung nicht
den Bezeichnungen der Schutzgebiete:

1 ist FFH/NSG Mittlere Havel und LSG Bran-
denburg Osthavelniederung
2 ist NSG/FFH Stadthavel

2) FG 60 - Stadtentwicklung

2-1 (F) Streichen des Hinweises auf geplante Die SteinstraBBe ist eine der wichtigsten zentra-
Birgerdiskussion zur Neugestaltung der len Verkehrsachsen der Stadt. Im Zuge der
SteinstraBe im Schwerpunktsteckbrief 10 Analysen zum VEP wurden in der StraBe Defi-

zite insbesondere fiir nicht-motorisierte Ver-
kehrsteilnehmer festgestellt. Aus Sicht des
Gutachters bestehen durchaus Optionen hier
mittel- bis langfristig Verbesserungen bewirken
zu kénnen. Hierfar wird empfohlen kurzfristig in
einen Diskussionsprozess einzusteigen, der
von den Erfahrungen des vorangegangenen
Prozesses profitieren sollte. — Der Forderung
einer Streichung dieses MaBnahmenansatzes
wird daher nicht gefolgt, da er aus verkehrspla-
nerischer Sicht begriindet ist.

2-2 (H) Im Schwerpunktsteckbrief 11 entsteht der | Der Ersatz der Pflasteroberflache durch As-
Eindruck, dass im gesamten StraBenzug der | phalt ist nur in der Neustadtischen Fischer-
Einbau von Asphalt geplant ist. Fir die straBe geplant. — Text wurde im vorliegenden
StraBe Domlinden soll davon nicht betroffen | Planentwurf konkretisiert.
sein.

2-3 (H) Bei den geplanten Vorhaben Plauer Ein Austausch der verbauten Materialien vor
StraBe/ Altstadtischer Markt/ Parduin, Stein- | Ablauf der Zweckbindefrist der Férdermittel
straBBe und Neustadtische FischerstraBe/ ausschlieBlich aus Larmschutzgriinden ist
Mihlendamm/ Domlinden handelt es sich um | nicht angezeigt. In den Schwerpunktsteckbrie-
Vorhaben, die bereits aus dem Programm fen wurde daher die Formulierung konkreti-
~otadtebaulicher Denkmalschutz* geférdert siert: ,bei der nachsten turnusmafigen Sanie-
wurden. Die Zweckbindungsfrist (25 Jahre, rung...”

Fristbeginn ist die Abrechnung beim Férder-
geber) 1auft bei allen Férdervorhaben noch.

2-4 (F) Aufnahme des Stadtwanderwegs Deut- Nach Priifung der Wegeachse entspricht diese
sches Dorf/ St. Annenpromenade/ Jungfern- | auch den Anforderungen an ein ruhiges Gebiet
steig bis zur Grabenpromenade/ Theaterpark | der Kategorie 4. — Aufnahme wird in vorliegen-
in Kategorie 4 der Ruhigen Gebiete. dem Planentwurf beriicksichtigt.

2-5 (R) Seite 24: Bildunterschrift Rathenower Im vorliegenden Planentwurf berlicksichtigt.
StraBe statt Parduin

2-6 (R) Es sollten die Stadtteilbezeichnungen des | Im vorliegenden Planentwurf berlcksichtigt.
Stadtentwicklungsmonitorings verwendet
werden

3) FG 80 - Wirtschaftsférderung

3-1 (F) Fir bestehendes Gewerbe bzw. ausge- Der Larmaktionsplan konzentriert sich aus-
wiesene GE/ Gl-Industriegebiete soll Be- schlieBlich auf verkehrliche Larmquellen. Alle
standsschutz gelten. anderen Larmquellen sind gemafn Immissions-

schutzgesetz zu beriicksichtigen.

3-2 (H) Erfassung des Bahnlarms nur zwischen Die Larmkartierung der Eisenbahnstrecken ob-
Gollwitz und Hbf., nicht aber zwischen Hbf. liegt des Eisenbahnbundesamt (EBA). Dieses
und Kirchmdser ist verpflichtet fir Hauptstrecken mit mehr als
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30.000 Zugbewegungen im Jahr eine Larmkar-
tierung durchzufuhren. Die Strecke zwischen
Brandenburg an der Havel und Magdeburg er-
fullt diese Anforderung nicht, daher erfolgte
hier keine Larmkartierung.

3-3 (H) Warum hért die Larmkartierung fir das Die Larmkartierung, die Basis fir den vorlie-
StraBennetz an der Briicke zwischen Plaue genden Larmaktionsplan war, wurde durch das
und Kirchméser auf? In Kirchméser sind Land Brandenburg durchgefiihrt. In der Stufe 2
keine StraBen kartiert. der Larmaktionsplanung mussten StraBen mit

mehr als 3 Mio. Fahrzeugbewegungen im Jahr
kartiert werden (entspricht etwa 8.000 Kfz/
Tag). Im StraBennetz von Kirchmdser gibt es
keine Straf3e, die derartige Belastungen auf-
weist.

3-4 (H) Plan fuBt ausschlieBlich auf Analysen der | Gemaf §47 c und d sind die Larmkartierung
Vergangenheit, es werden keine zuklnftigen | und ggf. die La&rmaktionspléne regelméaBig alle
Entwicklungsabsichten (z.B. hdhere Auslas- 5 Jahre fortzuschreiben. Dieser in der Ver-
tung von Industriegebieten) beriicksichtigt. kehrsplanung Ubliche Turnus stellt sicher, dass

Veranderungen zeitnah Beriicksichtigung fin-
den.

3-5 (H) Bei einer Sperrung der Autobahn A2 wird | Die Larmkartierung und damit auch der Larm-
Brandenburg an der Havel klinftig auch von aktionsplan bilden ausschlieBlich den Normal-
Uberlangen Lkw (bis 25,25 m) durchfahren verkehr ab. Ausnahmeerscheinungen, wie Au-
werden. Solche Entwicklungen sollten be- tobahnumleitungsverkehre sind demnach nicht
ricksichtigt werden. als Grundlage fir MaBnahmen des LAP heran-

zuziehen.

Inwiefern von Lang-LKW erhdhte Larmbelas-
tungen ausgehen ist dem Gutachter nicht be-
kannt. Sollten Untersuchungen hierzu deutlich
héhere Emissionen ergeben, so miisste dies in
den Berechnungsverfahren, die der Larmkar-
tierung zugrunde liegen berlicksichtigt werden,
um in der Larmaktionsplanung einzuflie3en.

4) FG 36 - StraBenverkehrsbehoérde

4-1 (B) Die Einfuhrung von Tempo 30 nachts auf | Der La&rmaktionsplan empfiehlt fir die Magde-
der Magdeburger LandstraBe wird aus fol- burger LandstraBe eine Prifung auf Einfih-
genden Grinden kritisch gesehen: rung von Tempo 30 nachts. Die genannten As-
- Unterschiede in den Verkehrsbelegungs- pekte mussten in eine solche Priifung einflie-
zahlen Ben. Die Wirksamkeit von Tempo 30 nachts
- vierstreifiger Ausbau fiihrt zu Akzeptanz- muss zudem mit der La&rmberechnung nach
problemen RLS 90 nachgewiesen werden.

- Wohngebaude nicht auf ganzer Lange in Die in den Planen ausgewiesene Verkehrsbe-
dem beschriebenen Bereich, Wohngebdude | legung ist Ergebnis eines an Zdhlwerten
gréBtenteils senkrecht zur StraBe und deut- (2014) kalibrierten Verkehrsmodells. Die Werte
lich zurlckgesetzt beziehen sich auf mittlere Werktage.

4-2 (H) Langfristig sollte Gber einen grundhaften Dieser Option wird sich der Verkehrsentwick-
Umbau/ Riickbau der Magdeburger Land- lungsplan widmen, der derzeit aufgestellt wird.
straBBe nachgedacht werden. AusschlieBlich aus Larmschutzaspekten

scheint ein Rickbau dieser StralBe derzeit
nicht angezeigt.

4-3 (B) Der MaBnahme Tempo 30 nachts auf der | Hinweis bestatigt die Aussagen des LAP —
Magdeburger StraBe wird vorbehaltlich einer | keine Anderung erforderlich.

Prafung auf erfolgten passiven La&rmschutz
zugestimmt. Wichtig erscheint vor allem die
Verbesserung der Fahrbahnoberflachen an
der Einmindung Fouquéstralie.
4-4 (B) Eine Reduktion der zulassigen Geschwin- | Die Wilhelmsdorfer StraBe gehért im genann-

digkeit auf der Wilhelmsdorfer StraBe (Gotti-
ner-StraBBe bis Otto-Sidow-Stral3e) wird aus
folgenden Griinden nicht empfohlen:

ten Bereich zu den StraBBen mit der hdchsten
Larmimmissionen. Der Ausbaustand ist mit
drei Fahrstreifen vergleichsweise groB3zlgig.
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- Akzeptanzproblem aufgrund groBziigigen
StraBBenausbaus

- Wohngebaude teilweise weit von der Fahr-
bahn abgesetzt

- Beeintrachtigung der Leistungsfahigkeit am
KP Wilhelmsdorfer StraBe/ Otto-Sidow-
StraBe

- Behinderung der Buslinie B

Der Abstand der Gebdude zum néachsten Fahr-
bahnrand betragt etwa 10-12 m.

Die Senkung der Geschwindigkeit kann hier ei-
nen maBgeblichen Beitrag zur Erhéhung der
Wohnqualitat leisten. Dennoch ist die Wirkung
einer Geschwindigkeitsreduktion noch mit ei-
ner Larmberechnung nach RLS 90 nachzuwei-
sen. Negative Auswirkungen auf die Leistungs-
fahigkeit des KP Wilhelmsdorfer StraBe/ Otto-
Sidow-StraBe werden durch den Gutachter
nicht gesehen, da die zulassige Geschwindig-
keit in den Zufahrten keinen Einfluss auf die
Kapazitat des Knotenpunkts hat. — Es wird
empfohlen, die MaBnahme beizubehalten, da
sie den Prifauftrag als Voraussetzung beinhal-
tet.

4-5 (B) Die Einfuhrung von Tempo 30 nachts auf | An der Otto-Sidow-Stra3e wurden die héchs-
Teilen der Otto-Sidow-StraBBe wird aus fol- ten Immissionswerte an Wohngeb&uden in
genden Griinden kritisch gesehen: ganz Brandenburg an der Havel ermittelt. Die
- vierstreifiger Ausbau fihrt zu Akzeptanz- Straf3e ist Teil des Stadtringes auf dem per-
problemen spektivisch weitere Verkehre konzentriert wer-
- als BundesstraBe soll die Otto-Sidow- den sollen. Trotzdem erscheint eine Entlastung
StralBe Verkehre blndeln, dafir ist sie mog- der Bewohner in den Nachtstunden durch eine
lichst attraktiv befahrbar zu gestalten Geschwindigkeitsbegrenzung vertretbar. Die
- Verringerung des Larmpegels bereits durch | Bebauung ist hier deutlich als Wohnbebauung
geplanten Ersatz des Betons durch Asphalt zu erkennen und steht teilweise recht nah am
- Abwarten weiterer MaBnahmen bis dahin | Fahrbahnrand. Auch heute besteht schon eine
- Einbau passiver LarmschutzmaBnahmen Beschrankung fur Lkw auf 30 km/h in Richtung
ungepruift Hauptbahnhof.

Ein Aufschieben der erforderlichen Prifungen
im Vorfeld einer Geschwindigkeitsanpassung
auf die Zeit nach der geplanten Oberflachen-
verbesserung ist aufgrund der hohen Belastun-
gen nicht zu empfehlen. Angesichts der heute
sehr hohen Belastungen ist zu vermuten, dass
auch nach dem Einbau eines Asphaltbelags
noch LaArmimmissionen oberhalb der Auslése-
schwellen der Larmaktionsplanung erreicht
werden. — Die MaBnahme sollte im Plan ent-
halten bleiben.

4-6 (H) EinfGhrung von Tempo 30 auf der Bau- Hinweis bestétigt die Aussagen des LAP. Fol-
hofstraBe wird unterstiitzt. Negative Auswir- gen fur die StraBenbahn sind in der Abwa-
kungen auf die StraBenbahn sind zu berlick- | gung/Prifung mit zu beriicksichtigen. — keine
sichtigen. Anderung erforderlich.

4-7 (H) Einfiihrung von Tempo 30 nachts wird Ein potenzieller Riickbau der Straf3e wird ggf.
unterstitzt, langfristig ware Uber einen Rick- | im Verkehrsentwicklungsplan behandelt. —
bau der StraBe auf einen einbahnig zweistrei- | keine Anderung im LAP erforderlich
figen Querschnitt nachzudenken.

4-8 (F) Prafung auf passiven Larmschutz an der Die Einfihrung von Tempo 30 nachts ist im
Berliner StraBe, OD Neuschmerzke bevor LAP als Prifauftrag formuliert. Eine Erforder-
Geschwindigkeitsreduktion umgesetzt wird. lichkeitspriifung sollte auch das Vorhanden-

sein passiver LarmschutzmafBnahmen berlick-
sichtigen. — keine Anderung im LAP erforder-
lich

4-9 (F) Prifung auf Aufnahme einer zusétzlichen | Der Anregung wird gefolgt. - Im vorliegenden

MaBnahme: Herabsetzen der zuldssigen Ge-
schwindigkeit fur alle Kfz nachts auf 30 km/h
bis zur Fertigstellung der Ortsumfahrung.

Planentwurf beriicksichtigt.
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4-10 | (F) Uberpriifung der Grundlagendaten in Vor- | Die in den Planen ausgewiesene Verkehrsbe-
bereitung der nachsten Larmkartierung (v.a. legung ist Ergebnis eines an Zahlwerten
aufgrund von Abweichungen der Verkehrs- (2014) kalibrierten Verkehrsmodells. Es ist ge-
mengen) nerell empfehlenswert, dieses Verkehrsmodell

regelmaBig fortzuschreiben und neu zu kalib-
rieren. Es ist zu prifen, ob dies im Vorfeld der
nachsten Larmkartierung noch zu leisten ist.
Grundsatzlich geben die Modellwerte die Zahl-
werte flachendeckend ausreichend genau wie-
der.

4-11 | (H) Geschwindigkeitsbeschrénkungen bei Bauliche Eingriffe bendtigen oftmals einen gro-
groBziigigen StraBenausbau mit Akzeptanz- | Beren zeitlichen Vorlauf, da sie mit einem ho-
problemen verbunden - StraBenumbau als heren finanziellen Aufwand einhergehen. Da-
Voraussetzung fir wirkungsvolle Geschwin- her ist die kurzfristige Anordnung verkehrsor-
digkeitsreduktion ganisatorischer MaBnahmen als Vorlaufer zu

Umgestaltungen ein praktikabler Weg.

5) FG 61 — Stadtentwicklung

5-1 (H) An der Luckenberger StraBe handelt es Im vorliegenden Planentwurf beriicksichtigt.
sich gemafi FNP beidseits um gemischte
Bauflachen und Wohnbauflachen.

6) FG 68 - Denkmalschutz

6-1 (H) Dem vorliegenden Aktionsplan und den Hinweis bestétigt die Aussagen des LAP —
darin vorgesehenen MaBnahmen zur L&rm- keine Anderung erforderlich.
minderung stehen denkmalrechtliche Be-
lange nicht entgegen.

7) urger 1 (Anwohnerin SchillerstraBe)

7-1 (F) Die Larmbelastung an der SchillerstraBe Die Verkehrsbelastung der SchillerstraB3e liegt

ist aufgrund des schlechten Fahrbahnbelags
so hoch, dass Ausbesserungen gefordert
werden.

unter dem fur die Betrachtung im LAP erforder-
lichen MaB3 von etwa 8.000 Kfz/ 24h, daher ist
die Stral3e im vorliegenden Plan auch nur in-
formell aufgenommen worden. Aufgrund der
Prioritatensetzung, die im LAP erforderlich ist
und des (larmtechnisch zwar ungunstigen)
aber baulich ausreichenden Fahrbahnbelags
ist eine kurzfristige Sanierung der StraBe nicht
angezeigt. — keine Anderung erforderlich.
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