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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten eines der groflsten Umwelt- bzw. Gesundheitsprobleme. Bei
dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschadliche Wir-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Stralsenverkehrslarm bildet die wich-
tigste Larmqguelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym fiir andere
negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbe-
lastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Raume
USW.

Mit der Anerkennung der Stadt Angermiinde als staatlich anerkannter Erholungs-
ort im Jahr 2012 leitet sich darliber hinaus ein hoher Qualitdatsanspruch hinsichtlich
eines moglichst geringen Larmniveaus ab.

Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)
sowie der darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bun-
desimmissionsschutzgesetz. Untersuchungsgegenstand des vorliegenden Larmak-
tionsplanes fiir die Stadt Angermiinde sind alle Stralsen mit einer Verkehrsbelegung
tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Betrachtet wurden entsprechend die B 2, Teilab-
schnitte der B 198 sowie die BAB 11. Weiterhin werden grundlegende Analysen zum
Eisenbahnlarm vorgenommen. Im Rahmen der Larmaktionsplanung wird aus-
schlielSlich der Verkehrslarm betrachtet. Larmemissionen durch Windkraftanlagen
sind entsprechend nicht Untersuchungsgegenstand.

Das Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,,schadliche Auswirkungen, ein-
schlielSlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu mindern.” Hierzu sind die Belastungen der Bevolkerung durch Um-
gebungslarm anhand von Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielsend geeignete
Maflnahmen zur Gerduschminderung in Aktionsplanen zu erarbeiten. Ziel ist eine
europaweite Bestandsaufnahme der Umgebungslarmsituation, die Erarbeitung von
MalSnahmen zur Gerduschminderung und der Schutz ruhiger Gebiete.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Stadt-, Wohn-
und Lebensqualitat fiir die Stadt Angermiinde angestrebt. Hierbei ist das beschlos-
sene Leitbild des INSEK 2007 zu beriicksichtigen. In diesem werden bereits ein
stadtvertragliches Verkehrskonzept, eine gute Erreichbarkeit der Ziele und okolo-
gisch orientierte Verkehrsflihrung miteinander verkniipft. Entwicklungsziel ist da-
bei eine fuRganger- und radfahrerfreundliche Stadt, in der der OPNV durch attrak-
tive Linienfihrung, Fahrtakte und stadtgerechte Busse den Gegenpol zum Auto bil-
det. (BSG, 2007)
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11  Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richt-
linie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem
»Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Giber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm” und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzge-
setzes (BImSchG) verankert wurde sowie die Vorgaben des § 47d BImSchG fiir die
Erarbeitung des Malsnahmenkonzeptes zur Larmminderung.

Im Zuge der Larmaktionsplanung sind verpflichtend fiir alle StralSenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung von tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Malsnahmen und
Konzepte zur Reduzierung der negativen Auswirkungen durch Larm zu erarbeiten.
Ebenso sind alle Abschnitte des Schienennetzes mit mehr als 30.000 Zugbewegun-
gen pro Jahr zu betrachten.

Larmquelle Verkehr
Vorschrift 16. BImSchV VLarmSchR DIN 18005
Immissions- Immissions- Orientierungs-
grenzwert grenzwert' wert
Nutzung Tag Nacht | Tag Nacht | Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 67 57 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 67 57 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 69 59 60 50
Kerngebiete 64 54 69 59 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45 35
Krankenhduser, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 67 57 - -
Kurgebiete & Pflegeanstalten - - - - 45 35
Wochenend-, Ferienhaus- & Campingplatzgebiete - - - - 50 40
Friedhofe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55
Tab.1 Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberar-
beitung der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im

Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in Baulast des Bundes) - freiwillige
Leistung
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Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung tber die
Schallimmissionsbelastungen sowie mogliche Minderungsmalsnahmen verankert.
Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmalinahmen existiert
jedoch nicht.

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen des Strategie-
papiers zur Larmaktionsplanung (MLUL Brandenburg, 2012) Priifwerte definiert.
Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags und orientieren sich an der
Larmwirkungsforschung. Bei dauerhafter Exposition sind i. d. R. ab einer Uber-
schreitung dieser Larmschwellen gesundheitliche Beeintrachtigungen der betroffe-
nen Menschen nicht mehr auszuschlieRen (siehe Kapitel 1.4).

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

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16.
BImSchV sowie der DIN 18005 nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung
einer Verkehrsanlage zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionspla-
nung insbesondere Probleme im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als
bei der Larmsanierung wird dabei unabhangig von der Widmung der Stralsen eine
gesamtstaddtische Reduzierung der Larmbetroffenheiten angestrebt.

1.2 Verfahrensweise

Ausgangspunkt fiir die konzeptionellen Betrachtungen bildet eine Sachstands- und
Bestandsanalyse. Diese beinhaltet einerseits die Auswertung der Larmkartierung
des LUGV (hunmehr LfU) sowie des EBA. Andererseits werden die bestehenden
Planungskonzepte gesichtet sowie die stralsenraumliche und verkehrliche Be-
standssituation vor Ort begutachtet.

Hauptziel ist dabei die Einschatzung der Betroffenheitssituation fiir alle relevanten
Larmquellen und die Identifizierung von Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereichen.
Schwerpunkt bilden hierbei Bereiche in denen die Priifwerte von 55 dB(A) nachts
und 65 dB(A) ganztags iberschritten werden. Zur Differenzierung, Interpretation
und Bewertung der Betroffenheitssituation werden zusatzlich Larmkennziffern be-
rechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissions-
belastung berticksichtigen.

Auf Basis der Sachstands- und Bestandsanalyse werden MalBnahmen entwickelt,
die zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufent-
halts-, Wohn- und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Angermiinde beitragen sollen.
Die Bewertung der Malsnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwick-
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12 Larmaktionsplan Angermiinde

lung der Betroffenheiten flir die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in
5-dB (A)-Intervallen berechnet und dargestellt. Anhand der Verdanderungen der An-
teilswerte der einzelnen Betroffenheitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Ef-
fekten einer bzw. mehrerer Malsnahmen ableiten. Weiterhin bildet auch die Haufig-
keit der Uberschreitung der vom Land vorgegebenen Priifwerte einen wichtigen
Bestandteil der Betrachtungen.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 10).

1.3 Zustandigkeiten

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

zustandige Behorde: Stadt Angermiinde
Fachbereich Planen und Bauen
Heinrichstralse 12
16278 Angermiinde

zustandige Person: Stadtoberinspektor Uwe Schwanebeck

Fiir die Kartierung des Eisenbahnlarms ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) zustan-
dig. Die vorliegende Kartierung (Stand November 2014) beinhaltet alle Haupteisen-
bahnstrecken im Stadtgebiet Angermiinde.

Die Larmkartierung fuir den StralRenverkehrslarm (Stand 2012) erfolgte durch das
Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg (LUGYV,
jetzt Landesamt fiir Umwelt LfU).

Fir die Umsetzung von Malsnahmen ist die Stadt Angermiinde nur zum Teil ver-
antwortlich. Die Umsetzung von Maldnahmen im Zuge der Autobahn obliegt dem
zustandigen StralSenbaulasttrager, dem Bund bzw. dem Land Brandenburg. Fiir die
Ortsdurchfahrten der Bundesstralsen und Landesstralsen liegt gemals Bundesfern-
stralRengesetz (FStrG) sowie Brandenburgischem StralRengesetz (BbgStrG) die Bau-
last in der Verantwortung des Landesbetriebs Stralsenwesen.

Beim Eisenbahnverkehr liegt die Zustandigkeit fiir die Konzipierung und Realisie-
rung von Schallschutzmalsnahmen in der Regel bei der DB AG.

1.4 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschie-
dener Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-
Survey und der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction - Chroni-
scher Larm als Risikofaktor fiir den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dau-
erhafter Exposition gesundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht

SVUDresden



Larmaktionsplan Angermiinde 13

werden kénnen. Nachgewiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormon-
haushalt, Anderung der Gehirnstromaktivitdt, aber auch schlechter Schlaf und
Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies
zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fihren.

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

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

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

Stress und Nervositdt als Risikofaktoren flir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Storung der Schlafqualitat,

Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

Zunahme der Fehleranfilligkeit,

Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

Unterlassen von Kommunikation,

Veranderung der Nutzung von Wohnraumen, Terrassen, Balkonen und Garten,
Abnahme von Hilfsbereitschaft,

stadtebaulicher Verfall,

soziale Segregation

sowie 6konomische Auswirkungen, wie:

Krankheitskosten,
Kosten fiir Medikamente, Schlafmittel,
Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.
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14 Larmaktionsplan Angermiinde

2 Bestandsanalyse

2.1 Stadt-, Siedlungs- und Verkehrsnetzstruktur

In der Stadt Angermiinde leben derzeit ca. 15.000 Menschen. Davon wohnen in der
Kernstadt selbst rund 9.000 Einwohner, der Rest verteilt sich auf die Ortsteile.
Durch die weitldufige Ausdehnung des Stadtgebietes und der Vielzahl an Natur-
und Landschaftsschutzgebieten sowie Reservaten ist die Bevolkerungsdichte mit
44EW/km? sehr gering. Aktuell umfasst Angermiinde eine Flache von 323 km2. Als
Stadt mit 23 Ortsteilen tragt sie zwar die Funktion eines Grundzentrums, liber-
nimmt allerdings auch Funktionen eines Mittelzentrums. Diverse Behorden und
Verwaltungseinrichtungen haben ihren Sitz in Angermiinde.
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Abb.1 Lage des Untersuchungsgebietes

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

Das Stadtgebiet verlauft im Westen bis an die BAB 11, mit der Ortslage Friedrichfel-
de im Ortsteil Steinhofel sogar dariiber hinaus. Im Siidosten wird das Gebiet von der
deutsch-polnische Grenze abgeschlossen. Mit den Bundesstralsen B 2 in Ost-West-
Relation und der B 198 bzw. B 158 in Nord-Siid-Relation liegt die Stadt sehr zentral
im Landkreis Uckermark. Insbesondere fiir durchgehende Fahrtbeziehungen von
und nach Schwedt befindet sich Angermiinde etwa auf halber Strecke der B2 / B
198. Im direkten Kernstadtgebiet werden Uber die ehemalige Ortsdurchfahrt der B
198 (jetzt L 28) sowie die K 7364 und K 7302 das HauptverkehrsstralBennetz er-
ganzt. Verschiedene LandesstrafSen (L 24, L 200, L 283, L 284, L 285, L 239) sowie ei-
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ne Vielzahl an Kreisstralse gewahrleisten die regionale und iiberregionale Erreich-
barkeit in der Flache.

Die Entwicklung der Verkehrsbelastung im Zuge der B 2 / B 198 ist in der Abb. 2 an
Hand der Daten der automatischen Zahlstelle 3616 Angermiinde der BASt darge-
stellt.
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Abb. 2 Entwicklung der Verkehrsbelastung im Zuge der B 2 / B 198 (BASt, 2016)

Demnach ist es in letzten 10 Jahren kaum zu deutlichen Veranderungen in der Ver-
kehrsbelastung im Zuge der B 2 / B 198 gekommen. Zuletzt stieg die Zahl des Pkw-
Verkehrs leicht an, der Schwerverkehr hingegen stagniert.

Einen wesentlichen Baustein der integrierten Larmminderungsstrategie bildet die
Forderung des Umweltverbundes und die damit verbundene Substitution larmver-
ursachender Kfz-Verkehre. Hinsichtlich der Anbindung im Eisenbahnnetz stellt der
Bahnhof Angermiinde einen wichtigen Knoten im Nordosten Brandenburg mit fol-
genden Verbindungen dar:

- RE 3 Stralsund / Schwedt-Berlin-Elsterwerda-Biehla / Lutherstadt Wittenberg
- RB 61 Schwedt-Angermiinde
- RB 66 Stettin-Berlin Gesundbrunnen

Innerhalb des Stadtgebietes und in der Flache wird die Mobilitat und Erreichbarkeit
durch den Busverkehr der Personenverkehrsgesellschaft Schwedt/Angermiinde
gesichert. Weitere 6ffentliche Mobilitdtsangebote sind der Rufbus (Altkreis Anger-
miinde) und das Ruf-Taxi, welche nach Bedarf verkehren und insbesondere in den
Abendstunden den OPNV erginzen.
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Auf den touristischen Besucherverkehr ist der sogenannte Biber-Bus ausgerichtet,
welcher in den Sommermonaten als Ringbus den Bahnhof stiindlich mit der Blum-
berger Mihle (Besucherzentrum des Biospharenreservates Schorfheide-Chorin)
sowie den Ortsteilen Wolletz und Altkiinkendorf verbindet. An Wochenenden und
Feiertagen verkehrt zusatzlich der UckermarkShuttle u. a. nach Prenzlau, Schwedt
und Templin. Im Sommer wird liber Fahrradanhanger zusatzlich die Fahrradmit-
nahme ermaoglicht.

Eine Vielzahl von Regionalbuslinien sichern die Anbindung der Ortsteile. Die beiden
Buslinien 494 und 496 decken weitestgehend das Kernstadtgebiet ab.

Bezogen auf die grundsatzlichen Entfernungsbereiche ist insgesamt festzustellen,
dass sowohl im stadtischen Binnen- als auch fiir den Stadt-Umland-Verkehr gute
Voraussetzungen fiir die Nutzung des Fahrrades bestehen. Hinsichtlich der Topo-
graphie bestehen keine wesentlichen Einschrankungen. Storend sind eher Umwege
aufgrund von Barrieren, wie der Eisenbahntrasse oder durch die Bundesstralsen.

Hinsichtlich der bestehenden Radverkehrsanlagen ist insbesondere im Zuge der
Hauptverkehrsstralen festzustellen, dass vielerorts Angebotsliicken und Hand-
lungsnotwendigkeiten bestehen. Dies betrifft vor allem fehlende sichere und mo-
derne Radverkehrsfiihrungen, bspw. im Bereich B 198 Grundmiihleweg / Pusch-
kinallee / Rudolf-Breitscheid-Stralse. In den letzten Jahren waren hier schwer-
punktmalSig Unfalle mit Rad- und Fulsverkehrsbeteiligung zu verzeichnen.

Mit dem Uckermarkischen Radrundweg, dem Radfernweg Berlin-Usedom und dem
Oder-Neilse-Radweg ist die Stadt Angermiinde gut an das Radfernwegenetz ange-
bunden. Mehrere Anbieter ermdglichen aufserdem die Anmietung von E-Bikes.

Der Kernstadtbereich von Angermiinde bietet im Sinne der Stadt der kurzen Wege
gute strukturelle Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr. An verschiedenen Stel-
len sind bereits Verbesserungen bspw. durch Gehwegiiberfahrten und Gehweg-
vorstreckungen angelegt worden. Es bestehen allerdings auch verschiedene Ein-
schrankungen und Trennwirkungen flir den Fulsverkehr. Insbesondere in den Kern-
stadtrandbereichen bilden hohe Verkehrsaufkommen und breite Fahrbahnquer-
schnitte eine Hauptursache fiir deutliche Einschrankungen im Fuleverkehr. Auch im
Nebennetz bestehen weitere Potenziale hinsichtlich einer konsequenten Férderung
des Fulsverkehrs unter Beriicksichtigung der Anforderungen aller Nutzergruppen.

Insgesamt ist entsprechend festzustellen, dass durch eine weitere Verbesserung
der Bedingungen im Fuf- und Radverkehr sowie fiir den OPNV weitere Potenziale
zur Substitution von Kfz-Verkehren und damit zur gesamtstadtischen Larmminde-
rung bestehen.
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2.2 Charakteristik der zu untersuchenden Stralenabschnitte
B 2 /B 198 - Berliner Tor / Ortsumgehung / Schwedter Stralse

Die Aufenthalts- und Wohnumfeldsituation fiir die stidlichen Stadtbereiche Anger-
mundes wird durch die Bundesstralse B 2 / B 198 malsgeblich beeinflusst. Zwar exis-
tiert unmittelbar im Trassenverlauf nur punktuell direkt angrenzende Wohnbebau-
ung. Allerdings ergeben sich durch die hohen Verkehrs- und Schwerverkehrsauf-
kommen sowie das zuldssige Geschwindigkeitsniveau > 50 km/h auch in den wei-
testgehend anbaufreien Abschnitten Umweltwirkungen, z. B. durch Belastigungen
aufgrund der Flachenverlarmung.

Aktuell besteht im Zuge der B 2 / B 198 im Bereich des Stadtgebietes keine einheitli-
che Geschwindigkeitsregelung. Die zuldassigen Geschwindigkeiten variieren zwi-
schen 50 und 100 km/h. Teilweise ist auch in angebauten Bereichen wie z. B. in
Dobberzin (siehe Abb. 3) eine Geschwindigkeit von 70 Km/h erlaubt.

Abb.3 Schwedter StralRe (B 2) im Ortsteil Dobberzin

Hinzu kommt, dass an den Ortseingdangen bisher keine geschwindigkeitsdampfen-
de Ortseingangsgestaltung vorgenommen wurde. Damit ergibt sich vor allen in den
Randbereichen tendenziell ein erhdhtes Geschwindigkeitsniveau. Die Akzeptanz
kurzer Abschnitte mit Geschwindigkeitsbeschrankungen z. B. im Bereich Berliner
Tor (Wohnlage ehemaliges Kalksteinwerk) und Leistenhof ist eingeschrankt. In bei-
den Bereichen besteht darliber hinaus Optimierungsbedarf hinsichtlich der Que-
rungssicherheit fiir den FuBverkehr (u. a. Haltestellenzugang).

Die Verkehrsaufkommen der Bundesstralse liegen westlich des Abzweigs der B 158
bei ca. 8.500 Kfz/24h. Ostlich davon sind mit ca. 9.500 Kfz/24h etwas héhere Bele-
gungszahlen zu verzeichnen. Aufgrund der verkehrsnetzstrukturellen Rahmenbe-
dingungen ist davon auszugehen, dass grolse Teile der Verkehrsaufkommen dem
Uberregionalen Durchgangsverkehr zuzuordnen sind. Mit einem Schwerverkehrs-
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anteil von knapp 13 % tragt der Giiterverkehr einen wesentlichen Teil zur Larmbe-
lastung der Anwohner bei.

Die Fahrbahnoberflache ist im gesamten Betrachtungsabschnitt aktuell als gut ein-
zuschatzen. Erhohte Larmbelastungen durch StralSenschaden sind nicht zu erken-
nen.

BAB 11 - Steinhofel / Friedrichsfelde / Neuhaus

Die BAB 11 tangiert das Stadtgebiet Angermiinde ausschliefSlich im Nordwesten. Im
Umfeld der Autobahn befinden sich der Ortsteil Steinhofel einschlieBlich der zuge-
horigen Ortslagen Friedrichsfelde und Neuhaus. Die geringsten Entfernungen sind
dabei fiir die Ortslage Friedrichfelde festzustellen, welche unweit der Rastanlage
Suckower bzw. Wilmersdorfer Forst liegt.

Abb. 4 BAB 11im Bereich der Rastplatze Wilmersdorfer bzw. Suckower Forst

Die Autobahn ist vierstreifig ausgebaut und wird durchschnittlich von ca. 16.300
Kfz/24h befahren. Der Schwerverkehrsanteil liegt bei SV-Anteil 11,3%. Wahrend in
Fahrtrichtung Stiden die zulassige Hochstgeschwindigkeit auf 120 km/h begrenzt
ist, gilt in Richtung Norden lediglich die allgemeine, unverbindliche Richtgeschwin-
digkeit auf Autobahnen von 130 km/h.

B 198 - Grundmiihlenweg

Auf Grundlage aktueller Verkehrsdaten wird die B 198 im Abschnitt zwischen
Puschkinallee und der Rudolf-Breitscheid-StralSe (siehe Abb. 5) taglich von ca.
8.034 Kfz/24h befahren. Der Stralsenzug ist auf der Westseite von einer durchge-
henden Blockbebauung gekennzeichnet. Diese ist jedoch etwas von der Fahrbahn
abgesetzt. Durch die Zufahrt zur Bahnunterflihrung am siidlichen Ende des Ab-
schnittes liegt die StralSe zudem im Einschnitt und verfiigt liber eine Langsneigung.
Auf der Ostseite existiert keine Bebauung.
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Abb.5 B 198 Grundmiihlenweg

Unmittelbar nordlich des zu untersuchenden Abschnittes erhoht sich die zulassige
Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h. Dies flihrt teilweise zu Beschleunigungseffek-
ten sowie einer Verschleppung des Geschwindigkeitsniveaus auch in den angebau-
ten Untersuchungsbereich.

K 7364 - Rudolf-Breitscheid-Stralse

In der Larmkartierung des LfU wurde fiir die Rudolf-Breitscheid-Stralse mit einem
Verkehrsaufkommen von tiber 10.000 Kfz/24h gerechnet. Neuere Belegungszahlen
zeigen allerdings, dass die tatsachliche Nutzungsintensivitat des Stralsenzuges
deutlich geringer ist. Aktuell wird der Stralsenzug lediglich von ca. 3.500 Kfz/24h
befahren. Entsprechend ist dieser Abschnitt im Rahmen der aktuellen Larmaktions-
planung nichtmehr verpflichtend zu betrachten.

2.3 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.3.1 Systematik

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

Lday Mittelungspegel fiir den Tag von 06.00 - 18.00 Uhr
Levening Mittelungspegel fiir den Abend  von 18.00 - 22.00 Uhr
Lhight Mittelungspegel fiir die Nacht von 22.00 - 06.00 Uhr

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

1 Lday Levening +5 Lnight +10
Lien =101g - 12*10 10 +4*10 1 +8*10 1

Die Schallausbreitungsberechnungen wurden durch das LUGV (nunmehr LfU) sowie
das EBA durchgefiihrt. Die entsprechenden Larmkarten fiir die einzelnen Larmquel-
len finden sich in den Anlagen 1 bis 4.

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse flir den StralSenverkehr eine Larmkennziffer verwendet, die neben
der jeweiligen Zahl der Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen, spe-
ziell das AusmaR der Uberschreitungen der Priifwerte von 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts einbezieht. Die Larmkennziffer wird nach folgender Methode berech-
net:

LKZ = EW*(2- W5 _q)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  Grenzwert

EW  Einwohner L mittlerer Pegel flir das Gebdaude
Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass
die Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertiiberschreitung steigt.
2.3.2 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten - Stralsenverkehr

Grundlage fiir die Betrachtungen zum StralRenverkehrslarm bildet die Larmkartie-
rung des LfU aus dem Jahr 2012. Die Larmbetroffenheiten auf Basis der LfU-
Originaldaten sind in den nachfolgenden Abb. 6 und Abb. 7 dargestellt.

Da zwischenzeitlich verschiedene Veranderungen im Strallennetz im Stadtgebiet
Angermiinde erfolgt sind, wurde eine straBenabschnittsbezogene Uberpriifung
und Aktualisierung der Larmdaten vorgenommen. Diese beinhaltet folgende An-
passungen:

- Aktualisierung des Geschwindigkeitsniveaus im Zuge der B 2

- Aktualisierung der Verkehrsaufkommen im Bereich R.-Breitscheid-Stralse und
Grundmihlenweg

- Herausnahme der R.-Breitscheid-Stralse aus den Betrachtungen wegen Unter-
schreitung des Schwellwertes von 8.000 Kfz/24h

- gesonderte Betrachtung von Fassadenpunkten, die nicht den zu untersuchen-
den Abschnitten als Hauptlarmquelle zuzuordnen sind

Die aktualisierten Werte bilden die Grundlage fiir die statistische Auswertung der
konkreten Larmbetroffenheiten.
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Abb.7 Stralsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lgen
Datenquelle: (LUGV Brandenburg, September 2012)

In den nachfolgenden Abb. 8 und Abb. 9 sind entsprechend die aktuellen stralsen-
verkehrsbedingten Larmbetroffenheiten differenziert nach Immissionspegelklassen
flir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt. Im Vergleich zu den LfU-
Originaldaten sind deutliche Unterschiede erkennbar.
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Datenquelle: (LUGV Brandenburg, September 2012) aktualisiert

Die Betroffenheitsanalyse zeigt, dass im Zuge der betrachteten StralSen mit einer
Verkehrsbelegung tiber 8.000 Kfz/24h eine signifikante Zahl der Bewohner von
Larmpegeln betroffen ist, welche lber den vom Land Brandenburg definierten
Prifwerten liegen. Nachts wird fiir 109 Einwohner ein Larmpegel von 55 dB(A)
iiberschritten. Beim Larmindex Lgen erfolgt fiir 123 Einwohner eine Uberschreitung
des Priifwertes von 65 dB(A). Ein grolSer Teil der Betroffenen ist der Pegelklasse
unmittelbar oberhalb des jeweiligen Priifwertes zuzuordnen. Allerdings sind fiir ca.
27 Einwohner nachts bzw. 12 Einwohner ganztags hohe Uberschreitungen der ge-
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sundheitsrelevanten Priifwerte zu verzeichnen. Im Maximum werden Larmwerte
von 65,4 dB(A) nachts und 73,6 dB(A) fuir den Larmindex Lgen erreicht.

2.3.3 Hauptproblem und Konfliktbereiche - Stralsenverkehr

Auf Grundlage der aktualisierten Larmkartierung erfolgte eine stralsenabschnitts-
weise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Ergebnis-
se werden in Tab. 2 zusammengefasst. Hierbei sind jeweils die Zahl der betroffenen
Einwohner angegeben, fiir die Lérmpegel von 50 / 55 / 60 dB(A) nachts uiberschrit-
ten werden. Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennzif-
fern. Dies bedeutet, je hoher ein Stralsenabschnitt in der Tab. 2 eingestuft ist, desto
problematischer ist die Betroffenheitssituation.

Larmkennziffer Anzahl betroffener
StraRenabschnitt LK Zright Einwohner Lyign:

Gesamt npr—z > 30 > 5 > 60

miert® | dB(A) | dB(A) | dB(A)

B 2 Dobberzin Bebauung Poststrale - Kerkower Str. 15 78 17 15 8
B 198 Grundmiihlenweg Puschk. - R.-Breitsch.-Str. 8 75 26 18 0
B 2 / B 198 Berliner Tor (wohnlage ehem. Kalksteinwerk) 14 30 16 12 7
B 2 Schwedter Str. - OA (Friedhof) 20 27 40 28 6
B2 /B 198 Ortslage Leistenhof 6 22 17 8 0
B2 OT Dobberzin 6stl. OE - Bebauung Poststrale 2 12 7 1 1
B 2 OA (Friedhof) - Querung Radweg am Miindesee 1 L 2 2 0
B 2 OE (Hohe Aldi) - Schwedter Str. 2 8 20 4 0
B 2 OderbergstraRe B 158 - OE (Schwedter Str.) 5 7 32 5 3
B 2 Puschkinallee - B 158 Oderberger Str. 2 7 12 5 0
K 7364 R.-Breitscheid-Str. B198 - Joachimsth. Str. 1 2 59 5 0
Sonstige Fassadenpunktinformationen mit anderen Hauptlarmquellen (lediglich Teilinformatio-
nen fir die entsprechenden Abschnitte):
Schwedter Stralde B2 - Hausnummer 18 32 97 53 44 19
B 198 Puschkinallee Grundmiihlenw. - E.-Werk-Str. 2 12 27 9 0
Tab. 2 Problembereiche StraBenlarm - nachts (Betroffene, Larmkennziffern)

¢ zur Gewabhrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Stralsenabschnitte wurden die

Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.
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Im Ergebnis wird deutlich, dass sich die Uberschreitungen des gesundheitsrelevan-
ten Schwellwertes von 55 dB(A) nachts auf die angebauten Abschnitte der B2 /
B 198 konzentrieren. Insbesondere im Ortsteil Dobberzin, im Bereich des Friedhofes
sowie im Bereich Berliner Tor (Wohnlage ehemaliges Kalksteinwerk) sind dabei auch
Betroffenheiten im Pegelbereich tiber 60 dB(A) nachts zu verzeichnen. Diese erge-
ben sich jeweils aus der Kombination hoher Verkehrsaufkommen mit geringen Be-
bauungsabstanden. Verstarkt werden die Betroffenheiten teilwiese zudem auch
durch aulserortstypische Geschwindigkeitsniveaus.

Fir die Autobahn wurden keine Larmpegel tiber 50 dB(A) nachts berechnet. Aller-
dings sind hier verschiedene akustische Besonderheiten und eine héhere Lastigkeit
des Larmes zu berticksichtigen, welche sich nicht vollstéandig liber die im Rahmen
der Larmkartierung berechneten Mittelungspegel abbilden lassen (siehe Kapitel
2.3.4). Entsprechend ist vor allem fiir die Ortslage Friedrichsfelde im Ortsteil Stein-
hofel von dauerhaften Belastigungen durch die Autobahn auszugehen. Neben den
aufgefiihrten und im Rahmen der Larmaktionsplanung konkret untersuchten Stra-
[Senabschnitten existieren im Stadtgebiet Angermiinde auch im StralSennetz mit
Verkehrsbelegungen unter 8.000 Kfz/24h weitere Larmbetroffenheiten. Ein Indiz
hierfiir liefern die im Fuls von Tab. 2 aufgefiihrten Fassadenpunktinformationen,
welche anderen Hauptlarmquellen zuzuordnen sind. So sind auch fiir den Kommu-
nalstralsenabschnitt der Schwedter Stralse westlich des Mudrowweges sowie die
Puschkinallee deutliche Betroffenheiten erkennbar.

Weitere Stralsenabschnitte mit vermutlich hohen Larmpegeln bilden die B 158 Ber-
liner StralBe bzw. StralRe des Friedens sowie die alte Ortsdurchfahrt der B 198 (jetzt
L 28) im Zuge der Gartenstrafde / Prenzlauer StralSe. Da die Verkehrsbelastung fiir
diese Stralsen durchgangig unter der Schwelle von 8.000 Kfz/24h liegen, ist eine
detaillierte Betroffenheitsauswertung fiir diese Abschnitte nicht vorgesehen.

In den Abb. 10 und Abb. 11 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung flir den
Nachtzeitraum. Wahrend in Abb. 10 dargestellt ist, in welchen Stralsenabschnitten
nachts ein Larmpegel von 60 dB(A) iiberschritten wird, sind in Abb. 11 alle von ge-
sundheitsrelevanten Larmpegeln > 55 dB(A) nachts betroffenen StralRenabschnitte
markiert. Die Dicke der Markierung verdeutlicht die Zahl der jeweils Betroffenen.
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Betroffene > 60dB(A) nachts
— keine Betroffenheit
s = 1-9
k 10 - 24
”'f;i% 25-50
Abb.10  Betroffenheitssituation nachts, Lyigh: > 60 dB(A)
Datenquelle: (LUGV Brandenburg, September 2012) aktualisiert

RS Betroffene > 55dB(A) nachts
“{f — keine Betroffenheit
e = 1-9
: 10-24
v'if?: 25-50
Abb. 11 Betroffenheitssituation nachts, Lygn > 55 dB(A)
Datenquelle: (LUGV Brandenburg, September 2012) aktualisiert
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2.3.4 Akustische Besonderheiten des Autobahnlarms

Hinsichtlich der Bewertung des Autobahnlarms sind verschiedene Aspekte zu be-
rticksichtigen, welche sich nicht vollstandig tiber die im Rahmen der Larmkartierung
berechneten Mittelungspegel abbilden lassen.

Durch das hohe Geschwindigkeitsniveau ergibt sich ein hoher Grundlarmpegel mit
einer weitreichenden Flachenwirkung. Selbst in vergleichsweise grolser Entfernung
ist die Autobahn als Hintergrundgerausch (Entfernungsrauschen) wahrnehmbar.
Aus der Dauerhaftigkeit des Gerdusches ergibt sich die besondere Lastigkeit. So ist
davon auszugehen, dass der Autobahnlarm bei gleichem Larmpegel doppelt so las-
tig empfunden wird, wie Stadtstralsenlarm.

Neben dem permanenten Hintergrundlarm ergeben sich durch unvorhersehbare
Impulse bzw. Larmspitzen, die aus dem gleichformigen Dauerlarm hervorstechen,
zusatzliche Belastigungen. Ursache bilden dabei zum einen die unterschiedlichen
Frequenzen der einzelnen Fahrzeugtypen (Lkw - tief, Pkw - mittel, Motorrad -
hoch) bzw. unterschiedlicher Fahrzeuge und zum anderen die von hohen Ge-
schwindigkeiten einzelner Fahrzeuge herriihrenden Spitzenpegel. Verscharft wird
das Problem dadurch, dass auch nachts im Zuge der Autobahnen zumeist héhere
Verkehrsaufkommen, als im sonstigen Stralsennetz zu verzeichnen sind.

Die aktuell zur Bewertung der Larmsituation verwendeten Mittelungspegel decken
diese Effekte und damit die tatsachliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab.
Eine Umsetzung von Larmminderungsmalsnahmen im Zuge von Autobahnen in
siedlungsnahen Bereichen ist daher aus gutachterlicher Sicht auch bei geringeren
Larmpegeln, als den in den Richtlinien fiir stralsenverkehrsrechtliche Malsnahmen
zum Schutz der Bevélkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien StV) angegebenen,
angemessen. Allerdings ist eine Umsetzung angesichts der aktuell geltenden ge-
setzlichen Rahmenbedingungen schwierig.

Fir die BAB 11 kommt erschwerend hinzu, dass die Verkehrsaufkommen mit ledig-
lich ca. 16.300 Kfz/24h fiir eine Autobahn vergleichsweise gering sind. Dies bedeu-
tet, dass die beurteilungsrelevanten Orientierungswerte fiir die Begriindung mogli-
cher Malnahmen deutlich unterschritten werden. Die Handlungsmaoglichkeiten
werden dadurch trotz der erkennbaren Belastigungen eingeschrankt.
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2.3.5 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten — Schienenverkehr

Grundlage flir die Betrachtungen zum Schienenverkehrslarm bildet die Larmkartie-
rung des EBA aus dem Jahr 2014. In den nachfolgenden Abb. 12 und Abb. 13 sind die
schienenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten differenziert nach Immissionspe-
gelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt.
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Bei der Interpretation der Daten ist zu berticksichtigen, dass durch das EBA lediglich
die Bahnstrecken mit mehr als 30.000 Zligen pro Jahr untersucht worden sind. In
Angermiinde wurde entsprechend ausschlielslich der Abschnitt stidlich des Haupt-
bahnhofes betrachtet.

Es zeigt sich, dass auch durch den Schienenverkehr deutliche Larmbetroffenheiten
im Stadtgebiet existieren. Fiir den Larmindex Lge, wird allein fiir die detailliert un-
tersuchten Teilabschnitte der Priifwert von 65 dB(A) fiir 420 Einwohner tiberschrit-
ten. Nachts sind 565 Einwohner Larmpegeln tiber 55 dB(A) ausgesetzt.

Besonders problematisch sind die tberdurchschnittlich hohen Larmbelastungen
einzelner Anwohner. So wurden fiir 30 Einwohner Larmpegel von >70 dB(A) nachts
berechnet. Bezogen auf den Larmindex Lge, sind 40 Einwohner von Larmpegeln
Uber 75 dB(A) betroffen.

2.3.6 Hauptproblem und Konfliktbereiche - Schienenverkehr

Aus der vorliegenden Larmkartierung leiten sich die in Abb. 14 und Abb. 15 darge-
stellten Hauptproblem- und Konfliktbereiche fiir den kartierten Bereich ab. Die
dargestellten, farbig abgestuften Fassadenpunkte zeigen an, welcher Pegel-
schwellwert tiberschritten wird. Je umfangreicher die Punktwolke ist, desto grolSer
ist die Zahl der jeweils Betroffenen.

Legende

, —— Akkustische Schiene Bahn
dk/ Am Bahnhof Fassadenpunkte Lnight

55 dB(A) -60 dB(A)
o 60dB(A) - 65 dB(A)
Leistenhof o 65d8(a) - 70 d5(A)

e 70dB(A)-75dB(A)

e 75dB(A) - 80 dB(A)

Herzsprung

Rosinthal

Abb. 14 Schienenlarm - Fassadenpunkte Lygnt > 55 dB(A)
Datenquelle: (EBA, 2014)

SVUDresden



Larmaktionsplan Angermiinde 29

Legende
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55 dB(A) -60 dB(A)
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e 65dB(A) - 70 dB(A)
e 70dB(A) - 75 dB(A)

e 75dB(A) - 80 dB(A)

Herzsprung

Rosinthal

Abb. 15 Schienenldrm - Fassadenpunkte Lge, > 55 dB(A)
Datenquelle: (EBA, 2014)

Die starksten Betroffenheiten insgesamt sind im Kernstadtgebiet im Bereich der
sudlichen Ein- und Ausfahrt des Bahnhofs zu verzeichnen. Es ist davon auszuge-
hen, dass eine dhnliche Betroffenheitssituation auch nordlich des Bahnhofes exis-
tiert. Da hier durch die Einzelstrecken jedoch der Schwellwert von 30.000 Ziigen
pro Jahr unterschritten wird, sind keine detaillierten Aussagen zu den Betroffenhei-
ten moglich.

Die betrachtete Eisenbahntrasse verlauft im siidlichen Teil des Untersuchungsge-
bietes zwar Uber weite Teile durch diinn besiedeltes Gebiet, allerdings ergeben sich
punktuell erhebliche Konflikte. Dies betrifft vor allem den Ortsteil Herzsprung sowie
die Siedlungsgebiete Leistenhof und Rosinthal.

Insgesamt sind neben den in den Abbildungen dargestellten Larmbetroffenheiten
flir die Anwohner auch die erheblichen Einschrankungen potenzieller Erholungsbe-
reiche im Umfeld der Eisenbahntrassen zu berlicksichtigen. Verschiedene ruhige
Gebiete werden durch den Eisenbahnlarm beschnitten bzw. in ihrer Nutzung einge-
schrankt (siehe Kapitel 5).

2.4 Vorhandene Planungen

Im Rahmen des Larmaktionsplanes kann auf verschiedene Planungen und Konzep-
ten fir die Stadt Angermiinde aufgebaut werden. Dazu gehoren das Integrierte
Stadtentwicklungskonzept 2007 (INSEK), das Radwander- und Wanderwegekon-
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zept 2011 sowie die Fortschreibung der Erholungsortentwicklungskonzeption 2016
der Stadt Angermiinde.

Insgesamt werden in allen drei Konzepten die Zielstellungen der Larmminderungs-
planung im Sinne einer integrierten Strategie flr eine umweltvertragliche Ver-
kehrsentwicklung unterstiitzt.

2.4.1 Integriertes Stadtentwicklungskonzept 2007 (INSEK)

Anlass flir das INSEK bildete der Masterplan Stadtumbau , Starke Stadte" des Lan-
des Brandenburg aus dem Jahr 2006. Mit einem 10-Punkte-Programm soll auf die
zukiinftigen Herausforderungen mit demografischen Wandel und Bevdlkerungs-
rickgang reagiert werden. Im Mittelpunkt der Stadtentwicklung steht dabei auch
fir die Stadt Angermiinde die Starkung der Innenstadt. Aulserdem wird der Strate-
giewechsel des Landes, die Konzentration von Fordermittel auf regionale Wachs-
tumskerne wie bspw. Schwedt zu legen, zukiinftig auch in Angermiinde zu spliren
sein. Die Standortfaktoren flir das Wohnen werden im INSEK dennoch grundsatz-
lich positiv eingeschatzt. Hierzu zahlen u.a.:

- die gute Erreichbarkeit

- die hohe Attraktivitat der Altstadt

- die gute soziale Infrastruktur (Schulen, Krankenhaus, Arzte)
- fuldlaufig erreichbarer Einzelhandel

Nicht nur die Lage an den zwei grolsen Schutzgebieten, dem Nationalpark ,,Unteres
Odertal" und dem Biospharenreservat ,,Schorfheide-Chorin werden als touristi-
scher Magnet eingeschatzt. Vor allem im Bereich der Gesundheitswirtschaft wird
der Stadt mindestens eine regionale Bedeutung gegeben. Im Leitbild werden die
verkehrlichen Aspekte wie folgt festgehalten:

,Ein stadtvertragliches Verkehrskonzept verbindet eine gute Erreichbarkeit der Ziele
und okologisch orientierte Verkehrsfiihrung. Entwicklungsziel ist eine fulsganger-
und radfahrerfreundliche Stadt. Der OPNV ist durch attraktive Linienfiihrung,
Fahrtakte und stadtgerechte Busse leistungsfahig und benutzerfreundlich als Ge-
genpol zum Auto zu erhalten und weiterzuentwickeln." (BSG, 2007, S. 35)

Dementsprechend wird u. a. als MaRnahmen ein barrierefreier OPNV mit einem
Aus- und Umbau der Stadtlinie Angermiinde (Bus) empfohlen.

2.4.2 Radwander- und Wanderwegekonzept 2011

Das Radwanderwegenetz Angermiinde fiir den Ist-Stand ist in Abb. 16 abgebildet.
Durch den Ausbau mehrere Fernradwanderwege bzw. Regionalradwanderwegen
hat sich die Stadt Angermiinde in den vergangenen Jahren zum Radwegkreuz in der
stidlichen Uckermark entwickelt.
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Im Stadtgebiet Angermiinde verlaufen als Fernradwanderwege der Oder-Neilse-
Radweg, Radweg Berlin-Usedom sowie die Historische Stadtkerne Route 1. Regio-
nalradwanderwegen mit hochrangiger Netzfunktion zur Erganzung des Fernrad-
wanderwegenetzes bildet der Uckermarkischer Radrundwanderweg. Der Griitzpott
Radrundweg sowie Klostertour Chorin-Angermiinde stellen Lokale Radwanderwe-
ge dar. Die Klostertour umrundet den Parsteinsee und dient damit der Vernetzung
zum Landkreis Barnim. Sie verlauft im Stiden des Stadtgebietes und beriihrt die
Kernstadt Angermiinde. (Stadt Angermiinde, 2011)

|

—  Oder-NeiBe Radweg

Fernradweg Berlin-Usedom
Historische Stadtkerne - Route 1
Uckermdrkischer Radrundweg
— Gritzpott Radrundweg

| —  Klostertour Chorin - Angermiinde

— Regionalradweg Liebenwalde -
Altenhof - Angermiinde

Bibertour

Waélder- u. Seentour

Abb. 16 Radwandernetz im Bestand
Quelle: Radwander- und Wanderwegekonzept der Stadt Angermiinde 2011

2.4.3 Fortschreibung der Erholungsortentwicklungskonzeption 2016

Multimodale Mobilitatsangebote und deren Verzahnung sind die Voraussetzung fiir
die Nutzung umweltschonenderer Verkehrsmittel bei An- und Abreise sowie bei der
Fortbewegung innerhalb einer Reiseregion fiir Touristen. Das Thema Nachhaltigkeit
wird fir die zukiinftige Entwicklung des Tourismus als Leitthema definiert. Dazu
gehort auch nachhaltige Mobilitat im Rahmen von Urlaubsreisen und Freizeitge-
staltung zu fordern. Die OPNV-Vernetzung mit der Bahnhofsanbindung, dem An-
gebot des BiberBusses, dem Uckermark-Shuttle sowie dem Kombibus wird als eine
gute Basis flir die verstarkte Umsetzung multimodaler bzw. nachhaltiger Mobili-
tatskonzepte eingeschatzt.

Im Fokus zukiinftiger Maldnahmen in diesem Bereich sollten daher die bessere Ver-
zahnung (Abstimmung der Fahrplane, Erleichterung des Ubergangs vom einen auf
das néachste Verkehrsmittel etc.) sowie die Intensivierung ausgewahlter Angebote
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(engere Kooperation mit dem ,Null-Emissions-Mobilitdts-Netzwerk", Ausweitung
Rufbus-Angebot etc.) stehen. Zur Weiterentwicklung der Infrastruktur werden u. a.

folgende Empfehlungen gegeben (mascontour, 2016):

Vorgeschlagene Malsnahme Prioritat Zeithorizont

Ausbau und Vernetzung Radwanderwege: Radweg Angermiinde- hoch 2015-2018

Liebenwalde, Abschnitt Schmargendorf - Klein Ziethen

Ausbau und Vernetzung Radwanderwege: Abschnitt Dobberziner gering 2019

Dorfstrale in Angermiinde OT Dobberzin (Knotenpunktsystem

Uckermark, damit verbunden: Ausweisung zweier Themenradwe-

ge, "BiberTour" und "Miihlen-Tour")

Ausbau und Vernetzung Radwanderwege: Abschnitt Gemar- gering 2020

kungsgrenze Kerkow-Dobberzin bis Dobberziner Dorfstraflse

(Knotenpunktsystem Uckermark, damit verbunden: Ausweisung

zweier Themenradwege, "BiberTour" und "Miihlen-Tour")

Ausbau und Vernetzung Radwanderwege: Abschnitt von Henriet- gering nach 2020

tenhof - Crussow

Park & Ride Bahnhof Angermiinde mittel 2018

Park & Ride Bahnhof Wilmersdorf mittel 2017

E-Bike-Ladestationen an Bahnhdfen hoch 2018
Tab.3 Maldnahmenauswahl der Fortschreibung der Erholungsortentwicklungskonzeption

SVUDresden




Larmaktionsplan Angermiinde 33

3 Larmminderungspotenziale

3.1 StralBenverkehr

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten
Stralsenabschnitte in der Stadt Angermtiinde gewahrleisten zu kénnen, ist ein Bilin-
del vielfdltiger Malsnahmen erforderlich, die sich von kurzfristig umsetzbaren So-
fortmalsnahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Mallnahmenkomplexen erstre-
cken.

Die nachfolgend betrachteten generellen Malsnahmen bilden effektive Moglichkei-
ten zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Stralsenzu-
ges bzw. im gesamten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und schadhaften Fahr-
bahnbeldagen auf die Schallimmissionssituation sind Malsnahmen zur Verbesserung
der Fahrbahnoberflachen eine effektive Losung zur Reduzierung der Immissions-
pegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von Pflas-
ter durch Bitumen in vielen Féllen auch eine Erhohung des Geschwindigkeitsni-
veaus verbunden ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminderungsef-
fekte flihrt. Daher sind begleitende stralsenraumgestalterische und verkehrsregu-
lierende Malsnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus und der Ver-
kehrsmenge notig. In Erprobung befinden sich larmoptimierte Asphaltbeldge wie
z. B. Fahrbahnbeldage mit konkaver Oberflachenstruktur.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt flir die Larmminderung liegt in der Beruhi-
gung des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflus-
ses (Pegelreduktion um ca. 1 - 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche MalBnahmen hierfiir
sind punktuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im Hauptstralsennetz insbe-
sondere nachts sowie die Gewahrleistung einer flaichendeckenden Verkehrsberuhi-
gung im Nebennetz mittels Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen bzw.
verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen.

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstrallennetz eine stadtvertragliche Stra-
[Senraumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fiir den flielsenden
Verkehr sind hierfiir auf das wirklich notwendige Mal3 zu reduzieren und die Quali-
tatsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und
sichere Verkehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begrlinungsmals-
nahmen der Raumeindruck der StralSenabschnitte so zu gestalten, dass ein Ge-
schwindigkeitsniveau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten
angepasst ist. Eine Verstetigung des Verkehrsflusses bei Stralsenabschnitten mit
aufeinander folgenden Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung
der Einzelschaltungen maglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass
stadtvertragliche Koordinierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass
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den Biirgern die Koordinierung einschliefSlich Koordinierungsgeschwindigkeit be-
kannt ist (Hinweisschilder am Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen).

Der wichtigste Malsnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzie-
rung der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die ge-
zielte Forderung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die
Schaffung eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes
sowie die Gewahrleistung der Freiziigigkeit und Querungssicherheit flir den Fuls-
gangerverkehr (Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombina-
tion unterschiedlicher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen
und Ziele im Stadtgebiet zu sichern und gleichzeitig eine grélstmaogliche Wirtschaft-
lichkeit des Systems zu gewahrleisten. Zusatzlich unterstiitzt werden kénnen diese
Maflnahmen durch eine umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sin-
ne der ,Stadt der kurzen Wege" sowie der Forderung von Stadt- und Wohnraum-
entwicklungsmaBnahmen an vorhanden OPNV-Achsen.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsent-
wicklung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die moglichst ohne individuelle
Kraftfahrzeuge zu bewaltigen sind, gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu
reduzieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Moglichkeit zur Reduzie-
rung der Schallimmissionen, was insbesondere fiir lokale Problembereiche gilt. Eine
Verringerung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt beispielsweise fiir eine Pegelre-
duktion um 3 dB. Allerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch
verkehrsorganisatorische oder Stralenneu- bzw. -ausbaumalsnahmen darauf zu
achten, dass die Alternativrouten mit Verkehrszunahmen maoglichst geringe oder
keine Betroffenheiten aufweisen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch wei-
tere Nutzungsanspriiche, wie z. B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu be-
achten (Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung.
Maflnahmen hierfiir bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren
durch die Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, An-
wohnerparkbereiche, etc.) bzw. durch die Einfilhrung von Wegweisungs- oder
Parkleitsystemen. Zum anderen kdnnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung
von Einbahnstralsenregelungen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren
von Larm entlastet werden.

Neben den Minderungsmalsnahmen an der Larmquelle ist durch den Einsatz von
Larmschutzwanden bzw. -wallen auf dem Ausbreitungsweg, d. h. zwischen der
Larmquelle und dem Immissionsort (Wohnbebauung), eine Reduzierung der Schal-
limmissionen durch eine Abschirmung maglich. In innerstadtischen Bereichen ist je-
doch aufgrund der Bebauungsstrukturen sowie der stadtebaulichen Randbedin-
gungen ein Einsatz derartiger MalSnahmen nur im Ausnahmefall, z. B. im Zuge gro-
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Serer Ausfall- und Umgehungsstralsen maoglich und sinnvoll. Parallel kann in sol-
chen Bereichen die Abschirmwirkung auch durch spezielle Gebdudestrukturen mit
geschlossenen Fronten in Richtung Larmquelle und einer Funktionszuordnung auf
der abgewandten Gebaudeseite erreicht werden.

Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Liiftungssystemen als passive Larm-
minderungsmalsnahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit
anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung maoglich ist, da die Larmminde-
rungswirkung ausschlielich fiir die Innenraume erfolgt und somit den Zielstellun-
gen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Au-
[Senbereichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig ent-
sprochen wird.

3.2 Eisenbahnverkehr

Wie beim Kfz-Verkehr bestehen auch im Eisenbahnverkehr vielfaltige Moglichkei-
ten zur Verringerung der Larmbelastungen, u. a. durch Veranderungen an der Stre-
cke und den Fahrzeugen.

Durch die Reduzierung der Zugbewegungen ist zwar theoretisch ebenfalls eine
Larmminderung moglich, jedoch ist dies im Sinne einer nachhaltigen und klima-
schonenden Verkehrspolitik bzw. Mobilitatsstrategie, mit dem Ziel einer weiteren
Verlagerung des Verkehrs von der Stralse auf die Schiene, nicht zielflihrend. Eine
raumliche Verlagerung des Eisenbahnverkehrs ist speziell beim Personenverkehr
schwierig, da die Konkurrenzfahigkeit des Systems Eisenbahn stark von der zentra-
len ErschlielSung der Stadte abhangt. Im Giiterverkehr sind Verlagerungen eher
moglich, jedoch i. d. R. mit hohen Kosten verbunden.

An den Eisenbahnstrecken sind dementsprechend Larmschutzwande und -walle die
am haufigsten lokal angewendeten Larmschutzmalinahmen. Deren Umsetzung ist
jedoch im Zuge von Bestandsstrecken nur im Rahmen der Larmsanierung maoglich.

Parallel bzw. alternativ ist eine larmoptimierte Gestaltung des Gleises bzw. der Un-
terbaukonstruktion, z. B. durch Unterschottermatten, besohlte Schwellen, Schie-
nenstegdampfer oder verschaumte Schottergleise moglich. Dadurch ergibt sich in
der Regel gleichzeitig eine Verringerung der von der Bahntrasse ausgehenden Er-
schiitterungen. Im Bereich von Briicken konnen Erschiitterungen und das beson-
ders storende Briickendrohnen zusatzlich, z. B. durch Briickenabsorber bzw. hoch-
elastische Schienenstlitzpunkte reduziert werden. Diese und andere Malsnahmen
werden seitens der DB AG im Rahmen des Projektes ,,Erprobung innovativer Mals-
nahmen am Gleis" untersucht.

Weitere Mdglichkeiten zur Larmminderung ergeben sich durch den Einsatz larmar-
mer Schienenfahrzeuge sowie die larmmindernde Umriistung von Altfahrzeugen.
Besonderer Bedarf besteht bei klotzgebremsten Gliterwagen, deren Emission z. B.
durch die Umristung auf Verbundstoffbremssohlen deutlich reduziert werden
kann. Die Effekte der fahrzeugseitigen Malsnahmen ergeben sich jedoch erst mit-
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tel- bis langfristig, da zum einen eine Vielzahl einzelner Fahrzeuge und Waggons
betroffen sind und zum anderen das Schienennetz in hohem Male auch von
Fremdfahrzeugen genutzt wird.

Zur Beschleunigung der Fahrzeugflottenmodernisierung bzw. zur Gewahrleistung
des Einsatzes moglichst moderner Fahrzeuge in Problem- und Konfliktbereichen
konnen weitere administrative Malsnahmen vorgesehen bzw. weiterentwickelt
werden. Denkbar sind hierbei weitere Veranderungen bei der larmabhangigen Tras-
senpreisdifferenzierung oder bei der Festlegung von Larmkontingenten fiir hoch
belastete Strecken.

Insbesondere fiir einzeln stehende Gebaude bilden zur Reduzierung des Eisenbahn-
larms auch passive SchallschutzmaBnahmen am Gebaude (Schallschutzfenster, Lif-
ter, etc.) eine Moglichkeit zur Larmminderung.
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4 Thesen zur Larmminderung

Fir die Entwicklung von Konzepten und Maldnahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Larmaktionsplan fir die Stadt Angermiinde lassen sich zusammenfas-
send folgende Thesen formulieren:

1.

Zweck der Larmaktionsplanung ist die Information und Aufklarung zum Thema
Larm, die Sicherung und Erhohung der Lebensqualitat sowie die Gewahrleistung
des Gesundheitsschutzes der betroffenen Bewohner.

Die Larmaktionsplanung dient einer nachhaltigen Verkehrs- und Stadtentwick-
lungsplanung.

Alle larmrelevanten MalBnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne der gesamtstadtischen Wirkungen zu beurteilen.

Auch bei klassifizierten, tiberregionalen Hauptverkehrsachsen ist in Siedlungs-
bereichen dem Gesundheitsschutz der Anwohner durch entsprechende Mals-
nahmen und Regelungen Rechnung zu tragen.

Die Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist

bezogen auf die Larmquelle Kfz-Verkehr auf Dauer der nachhaltigste Larm-
schutz.

Der Ausbaucharakter des StralRennetzes ist auf die Verstetigung und Ent-
schleunigung des Kfz-Verkehrs auszurichten.

Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen sollten mitwirken.

Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.
Insbesondere durch die Einstufung der Stadt Angermiinde als anerkannter Er-
holungsort hat die Larmminderung einen hohen Stellenwert.

. Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, welcher konsequentes

politisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

Zur Sicherstellung einer kontinuierlichen und fachgebietsiibergreifenden Beriick-
sichtigung der Ziele der Larmminderung auf allen Planungsebenen bedarf es einer
intensiven Steuerung innerhalb der Stadtverwaltung. Die Malsnahmen zur Larm-
minderung (verkehrlich, stadtebaulich, verhaltensbedingt, etc.) sollen in der Stadt
mit ihrem hohen Anspruch an die Wohn- und Lebensqualitat einen wichtigen Stel-
lenwert einnehmen und in enger Verzahnung mit der Stadtentwicklung fortlaufend
vorangetrieben bzw. gesamtstadtisch weiterentwickelt werden.
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5 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen fiir wesentliche Konfliktbereiche sind ent-
sprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete
vor einer Zunahme von Larm zu schiitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete da-
bei als von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, fiir welches ein festgeleg-
ter Larmindex fur alle Larmarten nicht dberschritten wird bzw. welches im landli-
chen Raum keinem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist.
Jedoch wurden weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder
Landesebene Grenzwerte fiir die Bestimmung ruhiger Gebiete festgelegt.

Kriterium mindestens zu erfiillende Rahmenbedingungen

Zuganglichkeit allgemeine Zuganglichkeit

Flachennutzungsart | Flache ist folgenden Nutzungsarten im FNP zuzuordnen:

Grunflache / Grabeland
Flachen fur Wald
Flachen fir die Landwirtschaft

Gebietstyp Typ 1: Ruhige Gebiete in der freien Landschaft

erholungsgeeignete, landschaftlich gepragte
Freiflachen in Siedlungsnahe

Typ 2: Ruhige Gebiete im Siedlungsraum

erholungsgeeignete Freiflachen im
unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Flache Typ 1: mindestens 100 ha
Typ 2: mindestens 10 ha

L3rmniveau Lgen < 55 dB(A)

Tab.4 Kriterien flir die Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich ablei-
ten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbediirfnisses (Riickzugsge-
biete) sowie der sozialen Kontaktpflege der stadtischen Bevolkerung bei der Defini-
tion der ruhigen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird ent-
sprechend auf innerstadtische Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanla-
gen und Waldgebiete gelegt. Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener
Stadte und Kommunen aus der ersten und zweiten Bearbeitungsstufe der Larmak-
tionsplanung sowie Veroffentlichungen zum Thema zuriickgegriffen werden. So er-
folgte beispielsweise durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum Thema
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ruhige Gebiete (TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei der No-
vellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,Ruhige Gebiete" (LK Argus
GmbH, 2014)).

Daraus leiten sich die in Tab. 4 dargestellten Auswahlkriterien ab. Beziiglich der zu
Grunde liegenden Larmkartierung ist zu beriicksichtigen, dass einzelne Informatio-
nen aktuell nicht zur Verfligung stehen. Dies betrifft zum einen die tatsachlichen
Larmbelastungen der Eisenbahnstrecken nordlich des Bahnhofes. Hier wurde hilfs-
weise mit Larmkorridoren gearbeitet. Zum anderen stehen flir den Pegelbereich un-
ter 55 dB(A) keine Informationen zur Verfligung. Dies betrifft auch weitere Larm-
quellen (z. B. SchiefBanlage ,,Buchsrode" bzw. Windkraftanlagen). Daher erfolgt le-
diglich eine Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete. In den nachfolgenden Kartie-
rungsstufen sollte die Abgrenzung dieser Gebiete erneut Uberpriift und ggf. opti-
miert werden. Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Beldstigungskorrido-
re der Hauptverkehrsstralden sowie der Bahnanbindung wurden die Stadtgebiete
definiert, die entsprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete
anzusehen sind (siehe Tab. 5 bzw. Abb. 17).

Nr. | Gebiet Typ
1. | Weltnaturerbe Buchenwald Grumsin 1
2. | Wolletzsee 1
3. |Grumsiner Forst / Redernswalde 1
4. | Gebiet zwischen Wilmersdorf und Schmiedeberg 1
5. |Gebiet nordlich Briesenbrow 1
6. |Ostlicher Teil des Miindesees 1
7. | Nationalpark Unteres Odertal 1
8. | Waldgebiet zwischen Herzsprung und Neukiinkendorf |1
9. |Bereich Schienenweg 2
Tab.5 potenziell ruhige Gebiete in der Stadt Angermiinde

Zu berticksichtigen ist, dass vor allem die Erholungsbereiche gleichzeitig im Sinne
der Larmvermeidung wirksam sind, da statt dieser ansonsten weiter entfernt lie-
gende Gebiete zur Erholung aufgesucht werden wiirden. Neben dem Schutz der
bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der Stadt-, Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger Gebiete angestrebt werden.
Schutzwiirdige Bereiche konnten im Sinne ruhiger Gebiete weiterentwickelt wer-
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den. Hierfir ist eine Vernetzung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennut-
zungsplanung zu empfehlen.

Abb. 17 potenziell ruhige Gebiete im Stadtgebiet Angermiinde

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

Parallel zu den ruhigen Gebieten sollten im Sinne der Verkehrsvermeidung auch
larmarme Wohnstandorte geférdert werden. Um insbesondere in den Abend- und
Nachtstunden ein hohes Ruheniveau zu gewahrleisten, sollten durch stadtebauliche
und verkehrsplanerische MalBnahmen (ErschlieBung von AufRen, flachendeckende
Verkehrsberuhigungsmalinahmen etc.) sichergestellt werden, dass innerhalb der
Wohngebiete ausschliellich eine Nutzung durch den Anliegerverkehr erfolgt.
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6 Malsnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malnahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissi-
onsbelastungen oberhalb der Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
betroffen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die
Larmminderungsmaldnahmen jedoch insgesamt positive Effekte, wie die Erhohung
der Lebens- und Aufenthaltsqualitat sowie der Attraktivitat fiir den Tourismus. Um
langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, sollten daher die MalSnah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtische Verkehrssystem ausgerichtet werden. Durch die Biindelung mehrerer
Einzelmalsnahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung fiir die konkret zu un-
tersuchenden Stralsenziige.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie
weiterer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkun-
gen, Staub- und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig be-
einflusst werden. Vorrangig ist daher ein Malsnahmenbiindel zu entwerfen, welches
sowohl flir geringere Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fiir einen larmreduzierten
Verkehrsfluss und einen moglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltver-
bundes sorgt. Alle fiir die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und
Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der Malsnahmen-
konzeption zu berlicksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte. Die Verkehrssicherheit wird erhoht.
Die Unfallhaufigkeit und Unfallschwere reduzieren sich. Die Moglichkeiten zur Nut-
zung des offentlichen Stralsenraumes durch die Bevolkerung sowie die Aufent-
haltsqualitat werden verbessert.

Nachfolgend werden die Malsnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrslarmes
themenspezifisch erlautert.

6.1 Malsnahmen in den zu betrachtenden Hot-Spot-Bereichen

6.1.1 Geschwindigkeitsbeschrankungen

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen bietet die Reduzierung
der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit ein wichtiges Instrument zur Larmminde-
rung und wird daher inzwischen auch an Hauptverkehrsstralsen eingesetzt.

Insgesamt lassen sich die wesentlichen Zielstellungen und Effekte von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen wie folgt zusammenfassen:

Eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus um 20 km/h sorgt fiir eine Pe-
gelminderung von ca. 3 dB(A) und ist vergleichbar mit den Effekten einer Hal-
bierung der Verkehrsmenge des betreffenden Stralsenzuges. Eine entsprechen-
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de Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von Malsnahmen mit
ahnlichen Larmminderungseffekten ist in vielen Fallen gar nicht bzw. oft nur mit
hohem finanziellen, organisatorischen und planerischen Aufwand mittel- bis
langfristig moglich.

Besonders hohe Larmminderungseffekte entstehen, wenn die angeordneten
Geschwindigkeitsbegrenzungen - sichergestellt durch regelmalSige mobile Kon-
trollen oder durch fest installierte Uberwachungstechnik - eingehalten werden.
Jedoch ergeben sich auch ohne regelmalige Geschwindigkeitskontrollen positi-
ve Larmminderungseffekte, weil das Geschwindigkeitsniveau z. B. von vorher 55
- 60 km/h auf 35 - 40 km/h absinkt. Eine signifikante Geschwindigkeitsdiffe-
renz, welche ausschlaggebend fiir die Larmminderungswirkung ist, wird den-
noch erreicht.

Dariiber hinaus ergibt sich durch eine Absenkung des zuldssigen Geschwindig-
keitsniveaus auch fiir die einzelnen Vorbeifahrpegel, welche anders als die eher
abstrakten Mittelungspegel direkt von den Betroffenen wahrgenommen wer-
den, eine deutliche Reduzierung des Larmniveaus. Fiir die besonders storenden
Spitzenpegel besteht bei Tempo 30 ein Minderungspotenzial von ca. 5 dB(A).

Die Zielstellungen liegen nicht ausschlielslich in einer Reduktion der Larmbelas-
tungen flir die Anwohner, sondern parallel auch in einer Aufwertung der Auf-
enthaltsqualitat, der Reduzierung von Trennwirkungen und Konfliktpotenzialen
sowie zur Verbesserung der Luftschadstoffsituation durch eine Verstetigung
des Verkehrsflusses sowie eine Verringerung von Abrieb und Aufwirbelungen.

Parallel wird mit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auch
die Verkehrssicherheit erhoht. Der erforderliche Weg zum Halten des Fahrzeu-
ges sowie die potenziellen Aufprallgeschwindigkeiten verringern sich. So ist zum
Beispiel bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h der erforderliche Anhalteweg
nur etwa halb so lang wie bei 50 km/h (siehe Abb. 18).

O Reaktionsweg

|
30

@ Bremsweg

E Anhalteweg

M Aufprallgeschwindigkeit

50)

Reaktionszeit 1 s

nm Bremsverzogerung 7 m/s?

|

Abb.18  Vergleich des Anhalteweges bei Tempo 30 und 50

Flir den Fuls- und Radverkehr vermindern sich die Konfliktgeschwindigkeiten.
Damit werden Trennwirkungen und Querungsdefizite reduziert. Die Vertrag-
lichkeit des Radverkehrs bei Mischverkehr auf der Fahrbahn wird durch eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung erhoht. Die Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
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schwindigkeit kann entsprechend auch als Element der Radverkehrsférderung
dienen.

Durch die Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit erfolgt kein
Verbot von Verkehrsbeziehungen. Alle bisher im entsprechenden Stralsenab-
schnitt verkehrenden Fahrzeuge konnen diesen auch weiterhin nutzen.

Mit der Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ist zumeist lediglich
eine geringfiigige Verlangerung der Fahrzeit verbunden. Diese Einschrankung
sind mit den verschiedene Gefahrdungs- und Entlastungspotenzialen (Ver-
kehrssicherheit, Gesundheitsschutz, Entlastung von gebietsfremdem Durch-
gangsverkehr etc.) abzuwé&gen.

Insgesamt ist festzustellen, dass in Hauptkonfliktbereichen durch eine Absenkung
der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit mit vertretbaren Einschrankungen die
Wohnqualitat fiir eine Vielzahl von Einwohnern wesentlich verbessert und deren
Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert werden kann.

Die Umsetzung entsprechender Beschrankungen ist auf Grundlage von § 45 StVO
moglich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingungen gekniipft. So ist gemals
Larmschutz-Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms nicht durch
gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern ist im Einzelfall zu klaren.
Stralsenverkehrsrechtliche Larmschutzmalsnahmen kommen insbesondere in Be-
tracht, wenn der vom Stralsenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissi-
onsort eine der folgenden Richtwerte iberschreitet:

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

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

60 dB(A) zwischen 22.000 und 6.00 Uhr (hachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

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

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

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

65 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)"?

Verglichen mit den gesundheitsrelevanten Priifwerten gemals der Larmminde-
rungsstrategie des Landes Brandenburg von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags
bestehen zu den o. g. Richtwerten wesentliche Differenzen. Diese sind durch den
Gesetzgeber auf Bundesebene zu klaren.

Larmschutz-Richtlinien-StV, Nr. 2
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Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestiitzt durch die Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbediirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat
sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Werte iberschritten, wird im Urteil festgehalten, , dass in derartigen Fallen sich das
Ermessen der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es be-
deutet also nicht, dass geringere Larmeinwirkungen stralSenverkehrsrechtliche
Malnahmen ausschlossen.”

Folgende in Tab. 6 und Abb. 19 zusammengefasste Geschwindigkeitsbegrenzungen
sind aus Sicht der Larmaktionsplanung und teilweise auch aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit sowie zur Verbesserung der Querungsmaoglichkeiten zu empfehlen
bzw. vertiefend zu priifen:

Nr. | Abschnitt MalSnahme

1. B 2 /B 198 Bereich Berliner Tor Tempo 50 ganztags
(Wohnlage ehem. Kalksteinwerk)

2. | B2/B198 Ortslage Leistenhof Tempo 50 ganztags, Vorsetzen der Be-
schilderung

3. | B2/B198, zwischen Ortslage Leis- | Tempo 70 ganztags
tenhof und Bereich Berliner Tor
(Wohnlage ehem. Kalksteinwerk)

4. | B2, Puschkinallee - An der Umge- | Tempo 70 ganztags
hungsstralse

5. | B2, Ander Umgehungsstralse - OA | Ausweitung der Tempo 50-Regelung in
(Friedhof) Richtung Westen westlich der Einmiin-
dung An der Umgehungsstralse

6. | B2, Mudrowweg - OA (Friedhof) Tempo 30 fiir Schwerverkehr nachts

7. | B2, OA (Friedhof) - OE Dobberzin Tempo 70 ganztags

8. | B2 OT Dobberzin, Beginn Bebauung | Aufhebung Tempo 70,
Poststr. - OA (Ost)

9. | B20OT Dobberzin Tempo 30 fiir Schwerverkehr nachts

10. | B 198 Grundmiihlenweg, Pusch- Verlangerung der Tempo 50-Regelung in
kinallee - Rudolf-Breitscheid-Str. Richtung Norden

Tab.6 Priifbedarf flir Absenkung der zulassigen Geschwindigkeit
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70 km/h
50 km/h
30 km/h SV nachts

Abschnittsnummer

Abb.19 Ubersicht zu den Abschnitten mit Priifbedarf beim Geschwindigkeitsniveau

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

Mit der Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung wird den Qualitatsanforde-
rungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im Hinblick auf den Schutz
der Bevolkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm, kurzfristig Rech-
nung getragen. Die Hauptzielstellung ist dabei die Reduzierung der Zahl der Be-
troffenen, welche Larmbelastungen oberhalb der Priifwerte von 55 dB(A) nachts
dauerhaft ausgesetzt sind.

Die genaue Festlegung und zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschran-
kungen ist unter Bertlicksichtigung der jeweiligen ortlichen Randbedingungen im
Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungsverfahrens im Einzelfall vorzuneh-
men. Eine Erlauterung bzw. Abwagung zu den einzelnen Stralsenabschnitten aus
Sicht der Larmminderung wird in Kapitel O vorgenommen.

6.1.2 Malinahmen zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindig-
keitsniveaus

Im Verlauf der B 2 bestehen in der Ortslage Angermiinde weitere Optimierungspo-
tenziale hinsichtlich einer Differenzierung zwischen den anbaufreien Aulserortsab-
schnitten und Teilabschnitten mit zusatzlichen Nutzungsanforderungen im Seiten-
raum. Aktuell sind die jeweiligen Ubergiange ausschlieRlich anhand der Beschilde-
rung sowie durch die veranderte Bebauungssituation erkennbar. In der Folge ist
teilweise eine Verschleppung der aulserorts zuldssigen Geschwindigkeiten bis in die
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bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich neben Sicherheits-
problemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Ein weiterer Beitrag zur Gewahrleistung eines, den innerortlichen Verhaltnissen an-
gepassten Geschwindigkeitsniveaus kann durch eine Optimierung der Stralsen-
raum- und Knotenpunkgestaltung sowie durch zusatzlich administrative Maldnah-
men erreicht werden. Folgende Malsnahmen erscheinen aus Sicht der Larmaktions-
planung sinnvoll und sollten hinsichtlich lhrer Realisierbarkeit gepriift werden:

Ortseingangsgestaltung

Durch den Einbau von Mittelinseln mit Fahrstreifenversatz kann unmittelbar in den
Ortseingangsbereichen eine Geschwindigkeitsdampfung erreicht werden (siehe
Abb. 20).

Abb. 20 Beispiel Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz im Ortseingangsbereich

Besonders wichtig ware eine derartige Gestaltung im Bereich des 6stlichen Ortsein-
gangsbereiches der Ortslage Dobberzin. Hier kann die Mittelinsel ggf. gleichzeitig
zur Verbesserung der Querungsbedingungen fiir die Haltestelle ,,Abzweig Ker-
kower Weg" dienen. Auch die Verkniipfung zwischen Kerkower Weg und dem Fuls-
und Radweg entlang der B 2 kénnte damit verbessert werden.

Weitere Notwendigkeiten flir eine entsprechende Ortseingangsgestaltung beste-
hen auch fiir den kurzen, weitestgehend anbaufreien Abschnitt unmittelbar west-
lich von Dobberzin. Dies betrifft vor allem die Ortseingangssituation der Kernstadt
ostlich des Friedhofes. Hier kann die geschwindigkeitsdampfende Mittelinsel paral-
lel als zusatzliche Querungsstelle sowie zur Verkniipfung der bestehenden Radver-
kehrsangebote genutzt werden (siehe Kapitel 6.1.3). Inwieweit eine Mittelinsel mit
Fahrstreifenversatz auch fiir den westlichen Ortseingang von Dobberzin sinnvoll
und umsetzbar ist, sollte ebenfalls gepriift werden.

Insgesamt ist bei der Gestaltung der Ortseingangssituation darauf zu achten, dass
die Erkennbarkeit der Einbauten durch eine entsprechende Begriinung der Inseln
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bzw. Seitenbereiche verbessert und damit die geschwindigkeitsdampfende Wir-
kung erhoht wird.

Umgestaltung zum Kreisverkehr

Auch durch Kreisverkehre kann das Geschwindigkeitsniveau im Bereich der Ortsein-
fahrt wirkungsvoll gesenkt werden. Zudem ergeben sich in der Regel weitere Vor-
teile hinsichtlich einer Verstetigung des Verkehrsflusses sowie zur Erhohung der
Verkehrssicherheit. Speziell in Schwachlastzeiten werden Anfahr- und Bremsvor-
gange reduziert.

Abb. 21 Knotenpunkt B 2 / Schwedter Stralse / Mudrowweg

Im Zuge der B 2 sollten fiir den Knotenpunkt Schwedter StralSe / Mudrowweg (sie-
he Abb. 21) die Mdglichkeiten zu einer Umgestaltung zum Kreisverkehr gepriift
werden. Dieser wiirde fiir den ostlich angrenzenden Innerortsabschnitt im Bereich
des Friedhofes geschwindigkeitsdampfend wirken. Weiterhin ist damit auch insge-
samt eine Neuordnung des Platzbereiches moglich. Zur Gewahrleistung attraktiver
Querungsbedingungen fiir den Fuldverkehr sollte der Kreisverkehr mit Fulsganger-
Uberwegen ausgeriistet werden.

StralSenraumbegriinung

Eine durchgehende Stralsenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann malsgeb-
lich zu einem stadtvertraglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch
die optische Gliederung des Stralsenraumes wird insgesamt langsamer gefahren.
Zusatzlich ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn
von den Seitenbereichen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-
Verkehrs. Ein weiterer positiver Effekt besteht durch die Staubbindung und Ver-
besserung des Stadtklimas.
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L

Abb. 22 Fotomontage Nachverdichtung der Alleebepflanzung Schwedter Str.

Im Zuge der Schwedter Stralde existiert im Abschnitt zwischen Mudrowweg und
dem Ortsausgang ostlich des Friedhofes eine historische Alleebepflanzung. Diese
weist allerdings punktuelle Liicken auf, welche aus Sicht der Larmaktionsplanung
durch Neupflanzungen nachverdichtet werden sollte (siehe Abb. 22). Vorausset-
zung fiir die Umsetzung entsprechender Begriinungsmalinahmen ist dabei eine
Uberpriifung des Leitungsbestandes.

zusatzliche Querungshilfen

Im Bereich der Ortslage Leistenhof und am Berliner Tor (Wohnlage ehemaliges
Kalksteinwerk) ist aufgrund der geringen Lange der angebauten Bereiche die Um-
setzung von Malsnahmen zur Ortseingangsgestaltung am Beginn bzw. Ende der
Abschnitte wahrscheinlich nicht zielflihrend. Allerdings sollte jeweils moglichst in-
nerhalb des angebauten Bereiches eine Mittelinsel eingebaut werden. Diese dient
vorrangig als Querungshilfe sowie zur Verbesserung der Zugangsbedingungen zu
den vorhandenen Haltstellen (siehe Abb. 23). Parallel wirken die Inseln bei einer ent-
sprechenden Gestaltung jedoch auch als geschwindigkeitsdampfende Elemente.

Abb. 23 Bestandsituation Ortslage Leistenhof
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Erganzend sollte in den beiden Ortslagen im Sinne der Erhdhung der Verkehrssi-
cherheit sowie zur Sicherung der Zugangsmaoglichkeiten zu den Haltestellen auch
die Gehwegsituation liberpriift werden. Dies betrifft insbesondere auch die Verbin-
dung vom Leistenhof zur Puschkinallee.

Verkehrsiiberwachung

Zur Sicherung eines angepassten Verkehrsverhaltens bzw. Geschwindigkeitsni-
veaus sind im Zuge der zu betrachtenden Stralsenabschnitte regelmalsige Kontrol-
len erforderlich. Bei der Geschwindigkeitsiiberwachung liegt allerdings aktuell das
Hauptaugenmerk in der Erhohung der Verkehrssicherheit. Zukiinftig sollten auch
die Aspekte des Larmschutzes eine starkere Rolle spielen. Hierflir miissen jedoch
auf Landesebene die entsprechenden Voraussetzungen geschaffen werden.

Erganzend zur stationdren bzw. mobilen sanktionierten Geschwindigkeitstiberwa-
chung ist der Einsatz sog. Motivanzeigen zu empfehlen, die unsanktioniert auf
tberhohte Geschwindigkeiten hinweisen.

6.1.3 Optimierung der Radverkehrsfiihrung

Im Bestand ist im Zuge der B 2 im Bereich des Innerortsabschnittes am Friedhof
beidseitig ein benutzungspflichtiger Beidrichtungsradweg beschildert. Am Ortsaus-
gang wird lediglich der Radweg auf der Siidseite in Richtung Dobberzin weiterge-
flhrt. Aktuell existiert im Bereich des Radwegendes keine sichere Querungsmaog-
lichkeit. Diese sollte in Verbindung mit einer Ortseingangsgestaltung (Mittelinsel
mit Fahrstreifenversatz, siehe Kapitel 6.1.2) in diesem Bereich geschaffen werden.

Parallel sollte auch eine Uberpriifung der beidseitigen Radwegbenutzungsplicht er-
folgen. Speziell auf der Nordseite bestehen aufgrund der deutlich héheren Zahl an
Grundstticksein- und ausfahrten erhohte Konfliktpotenziale, welche eine Nutzung
in beiden Fahrtrichtungen in Frage stellen. Auf der Slidseite erscheint angesichts
der bestehenden Rahmenbedingungen eine Beidrichtungsnutzung auch zukiinftig
weiterhin denkbar. Wesentliche Aspekte bilden hierbei der weiterfiihrende siidsei-
tige Beidrichtungsradweg nach Dobberzin, die fehlenden sicheren Querungsmog-
lichkeiten im Bereich des Friedhofszuganges (Erreichbarkeit des Friedhofs per Rad)
sowie die deutlich geringere Zahl an Ein- und Ausfahrten.

Allerdings ist zur Vermeidung doppelter Benutzungspflichten bei einer Beibehal-
tung von Beidrichtungsangeboten eine Umwandlung in eine Nutzungsrecht (Be-
schilderung als Gehweg ,Rad frei") zu empfehlen. Weiterhin sollte im Sinne der
Vermeidung von Konflikten mit dem Fulsverkehr im Innerortsbereich eine Aufhe-
bung der Nutzungsfreigabe fiir Mopeds gepriift werden.

Auch in anderen Innerortsabschnitten z. B. im Zuge des Grundmiihlenweges sowie
im Ortsteil Dobberzin sollte eine Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht bzw. ei-
ne Umwandlung in ein Nutzungsrecht gepriift werden.
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6.1.4 Schallschutzfenster

Neben den Malsnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaude-
fronten gelten Schallschutzfenster mit Liftungssystemen als passive Schall-
schutzmalinahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings
werden die Larmminderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen,
mehrschichtigen Warmedammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschliellich auf eine Minderung der
Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Na-
me Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Auf-
enthaltsbereichen aulserhalb von Gebdauden im Sinne einer ganzheitlichen Reduzie-
rung der Gerauschbelastungen angestrebt wird, kommen Schallschutzfenster vor-
rangig dort in Frage, wo mit anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung
moglich ist. Speziell betrifft dies Stralsenabschnitte, die auch nach Umsetzung der
MaBnahmen des Larmaktionsplanes von Schallimmissionspegeln iiber 70 dB(A)
ganztags und 60 dB(A) nachts betroffen sind.

Angesichts der Betroffenheitssituation in der Stadt Angermiinde ist eine konkrete
Forderung von Schallschutzfenstern von untergeordneter Bedeutung. Entspre-
chende MaRnahmen sollten im Rahmen der Lirmsanierung* gepriift werden, bilden
jedoch keinen Ersatz fiir die Larmminderungsmalinahmen an der Quelle.

6.2 Integrierte Larmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten MaRnahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche (StralBen > 3. Mio.
Fahrzeuge pro Jahr) sollten weitere integrierte gesamtstadtische Larmminde-
rungsmalinahmen umgesetzt werden. Hauptziel ist dabei eine nachhaltige Reduzie-
rung der gesamtstadtischen Larmbelastungen. Hierzu ist vor allem eine weitere
Forderung des Umweltverbundes notwendig. Durch diese kann eine Reduzierung
der Kfz-Verkehrsaufkommen erreicht werden. Ziel sollte es dabei sein, sowohl im
Binnenverkehr, als auch fiir ein- und auspendelnde Verkehrsteilnehmer attraktive
Alternativangebote zu schaffen. Hinzu kommen weitere Bauliche bzw. gestalteri-
sche Maldnahmen zur gesamtstadtischen Larmminderung.

Folgende MalSnahmenbausteine sind im Sinne der integrierten Larmminderungs-
strategie wichtig:

Stadtentwicklung im Sinne kurzer Wege

Durch die Stadt- und Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesent-
lich beeinflusst. Je kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso
hoher sind die Nutzungsanteile des Umweltverbundes. Daher sollten Erweite-

Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur
Verfligung stehen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. MalSnahmen der Larmsanierung sind demzu-
folge nicht einklagbar.
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rungs- und Bauvorhaben sowie die generelle Flachennutzungsplanung mog-
lichst im Sinne ,Kurzer Wege" erfolgen.

Attraktives Radverkehrsangebot

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernet-
zung und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem
zusammenhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Als
Grundlage hierfiir ist die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes zu empfeh-
len. Fiir den Stadt-Umland-Verkehr ist der weitere Ausbau von Radwegverbin-
dungen entlang der Bundes- und Landesstralsen wichtig.

Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV

Flichendeckende und qualitativ hochwertige OPNV-Angebote miissen erhalten
werden. Sie sind ein zentraler Baustein der Daseinsvorsorge. Wichtige Heraus-
forderungen bilden dabei die Verbesserung der Zugangsmaoglichkeiten zu den
Haltestellen (Querungsmaglichkeiten, Barrierefreiheit, etc.) sowie die dauerhafte
Sicherung der Finanzierung. Speziell flir die Nebenverkehrszeiten sowie Relati-
onen mit weniger starker Nachfrage sollten angepasste flexibler Angebotsfor-
men diskutiert werden.

Forderung des Fulsverkehrs

Beim Fuldverkehr ist gesamtstadtisch wie beim Radverkehr ein kontinuierliches
Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen, zur Reduzie-
rung von Trennwirkungen sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schul-
wegsicherheit erforderlich. Daneben sollten jedoch auch hier aus dem Netzzu-
sammenhang heraus qualitativ hochwertige Achsen definiert werden, die vor-
dringlich zu entwickeln sind.

Im Fokus der Fulsverkehrsférderung sollten insbesondere Kinder und Senioren,
als wichtige und besonders zu schiitzende Nutzergruppen stehen. Eine weitere
strategische und konzeptionelle Untersetzung des Themas ist zu empfehlen.
Wichtige Verkniipfungen ergeben sich hierbei mit dem Status als anerkannter
Erholungsort.

Mobilitdtsberatung

Neben den infrastrukturellen Malinahmen zur Veranderung der Verkehrsmit-
telwahl zu Gunsten des Umweltverbundes sollten durch die Mobilitatsberatung
gezielt Mobilitatsentscheidungen beeinflusst und weitere Unterstlitzer aktiviert
werden. Wesentliche Handlungsfelder bilden hierbei die Mobilitatsbildung, das
betriebliche Mobilitadtsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um
die Themen Umwelt und Verkehr.

Carsharing (Auto teilen)

Auch wenn der Aufbau eines Carsharing-Angebotes in Kleinstadten und landlich
gepragten Regionen schwierig ist, sind auch hier positive Effekte im Sinne einer
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flexiblen Mobilitat moglich. Entsprechend sollten derartige Bestrebungen ge-
zielt unterstiitzt werden.

Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Im Sinne der Larmminderung sowie zur Forderung des Umweltverbundes ist
auch im Zuge der Neben- und Anliegerstralsen eine umfassende stadtebauliche
Gestaltung der Stralsenrdume erforderlich. Hauptzielstellung bildet dabei die
Unterstlitzung der verkehrsorganisatorischen Malénahmen zur flachendecken-
den Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll
die Einhaltung des angestrebten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert
werden.

Wesentliche Gestaltungselemente bilden dabei u. a. Gehwegiiberfahrten (kon-
sequente Abgrenzung zum Hauptnetz), Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnein-
engungen bzw. -versdtze und Baumtore.

Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorenge-
rausche fur eine Reduzierung des Larms, bietet jedoch keine umfassende Lo-
sung fir die innerstadtischen Larm- und Verkehrsprobleme. Ab ca. 30 km/h sind
zunehmende Roll- und aerodynamischen Gerdausche dominierend.

Eine Forderung sollte moglichst dort erfolgen, wo notwendige Kfz-Verkehre
durch die alternativen Antriebe stadtvertraglicher gestaltet werden konnen.
Dies betrifft insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsharing, Taxi und Liefer-
verkehr. Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld bietet die Forderung der Elekt-
romobilitat im Radverkehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbereich des
Fahrrades vergrolsert werden. Anderseits werden neue Nutzergruppen er-
schlossen.

larmarme Fahrbahnoberflachen

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet ei-
ne Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung im gesamten Stadtgebiet. Dies ist
insbesondere auch dort der Fall, wo aus stadtebaulichen, gestalterischen bzw.
denkmalpflegerischen Griinden Pflaster als Oberflachenbefestigung zum Ein-
satz kommt.

In Abschnitten mit einer starken Uberlagerung hoher Verkehrsaufkommen mit
unmittelbar angrenzender Wohnbebauung sollte die Moglichkeit des Einsatzes
larmarmer Fahrbahnoberflachenbeldge (z. B. ,Diisseldorfer Asphalt”, LOA 5 D)
bzw. Einbauten (z. B. larmarme Schachteindeckung) gepriift werden.

Die beschriebenen integrierten Malsnahmenbausteine sollten einerseits im Rahmen
anstehender Aus-, Um- und Neubauplanungen berlicksichtigt werden. Anderer-
seits verdeutlichen diese auch weiteren konzeptionellen Vertiefungsbedarf.
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6.3 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung
sind die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu beriicksichtigen. Daher ist in
die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Abwagung in
Bezug auf das Thema ruhige Gebiete vorzunehmen.

Auch allgemein sollte bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Bebauungs-
strukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Beriicksichtigung von
Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein, zusatzlich
ruhige Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Dies ist einerseits durch eine
SchliefSung von Bauliicken und die damit verbundene Abschirmung fiir die riick-
wadrtige Bebauung sowie angrenzende Hofbereiche moglich. Andererseits ist spezi-
ell bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete auf eine Erschliefung von Aulsen
sowie auf eine konsequente Umsetzung von Malsnahmen zur flachendeckenden
Verkehrsberuhigung zu achten. Ziel muss es dabei sein, dass innerhalb der Wohn-
gebiete ausschliefslich Anliegerverkehr stattfindet und diese ebenfalls moglichst ef-
fektiv seine Ziele innerhalb des Gebietes erreichen. Ermessensabwdgungen zu Ver-
kehrsbeschrankungen

6.4 Handlungsempfehlungen Eisenbahnverkehr

Bei der Betrachtung von Malsnahmen im Eisenbahnverkehr ist zu berticksichtigen,
dass die Aufstellung des Larmaktionsplanes in die kommunale Zustandigkeit fallt,
aber die Umsetzung von Malsnahmen in der Regel durch die DB AG muss.

Die Umsetzung von Larmminderungsmalénahmen an bestehenden Schienenwegen
des Bundes erfolgt im Rahmen der Larmsanierung. Hierbei handelt es sich um eine
freiwillige Leistung, welche unter Haushaltsvorbehalt steht. Fiir die Durchfiihrung
der Larmsanierungsmalinahmen wurde eine Prioritatenreihung vorgenommen
(BMVI, Februar 2005). Hauptziel ist dabei vordringlich die MaBnahmen umzusetzen,
deren Wirkung besonders hoch ist. An Hand der Hohe der Betroffenheiten wurden
hierzu sog. Prioritatskennziffern (PKZ) fiir die jeweiligen Sanierungsbereiche be-
rechnet. Dabei besteht ein Sanierungsbereich aus mehreren Sanierungsabschnit-
ten.

Die Berlin-Stettiner Eisenbahn (Abschnitt Miihlenbeck - Zepernick - Angermiinde:
PKZ = 0,598) ist Bestandteil der Prioritatenliste zur Larmsanierung der Deutschen
Bahn (DB AG, November 2013). Die Prioritatenkennziffern sind jedoch, verglichen
mit anderen Streckenabschnitten vergleichsweise gering. Im Maximum wird z. B. flir
einen Streckenabschnitt zwischen Miihlheim und Oberhausen ein PKZ-Wert von
6,677 erreicht. Diese bedeutet, dass eine Umsetzung von Larmschutzmalsnahmen,
finanziert aus dem Larmsanierungsprogramm des Bundes in den kommenden Jah-
ren im Angermiinder Stadtgebiet unwahrscheinlich ist.

Ein wesentliches Problem der Prioritatenreihung ist, dass durch die Zusammenfas-
sung zu Sanierungsbereichen kein spezifischer Wert fiir die Stadt Angermiinde
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bzw. fir einzelne Hauptkonfliktbereiche innerhalb des Stadtgebietes gebildet wird.
Es existiert nur ein gemeinsamer PKZ-Wert, der z. B. im Falle der Berlin-Stettiner
Eisenbahn neben den Sanierungsabschnitten in Angermiinde auch Abschnitte in
Zepernick, Bernau, Riidnitz, Biesenthal, Melchow, Eberswalde, Britz, Chorin sowie in
Mihlenbeck beinhaltet.

Um tatsachlich der ortspezifischen Situation Rechnung tragen zu konnen, ware eine
starkere Differenzierung bei der Prioritatensetzung im Rahmen der Larmsanierung
an Schienenwege wiinschenswert. Diese wiirde eine sachliche Diskussion sowie fiir
einen objektiven Vergleich der Betroffenheiten mit anderen Streckenabschnitten
deutlich erleichtern.

Zusatzlich ist zu berlicksichtigen, dass bei der Berechnung der Prioritatenziffer nur
die Uberschreitungen der Lirmsanierungsgrenzwerte (z. B. fiir reine Wohngebiete
57 dB(A) nachts) berticksichtigt wird. Im Vergleich zu den Grenzwerten bei Neubau
oder wesentlicher Anderung eines Schienenweges (Vergleichswert fiir reines
Wohngebiet 49 dB(A) nachts) bzw. mit dem Priifwert der Larmaktionsplanung von
55 dB(A) nachts wird deutlich, dass damit ein geringeres Schutzniveau erreicht wird.

Im Vergleich zur bisherigen Regelung, hat sich durch die Absenkung der Larmsanie-
rungswerte um 3 dB(A) die Situation jedoch bereits etwas verbessert.

Im Sinne eines effektiven Schutzes der Bevdlkerung vor Eisenbahnlarm entspre-
chend der Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie sollten fiir die in Kapitel
2.3.6 dargestellten Problem- und Konfliktbereiche Larmschutzmaldnahmen konzi-
piert und umgesetzt werden.> Seitens der Stadt Angermiinde sollte bei den zustan-
digen Institutionen und Behorden kontinuierlich darauf hingewirkt werden.

Im Sinne einer realistischen Einschatzung der Situation sowie zur Relativierung der
Erwartungshaltung ist einschrankend jedoch festzuhalten, dass die Einflussmog-
lichkeiten der Stadt sehr begrenzt sind. Es besteht keinerlei Rechtsanspruch fiir die
Umsetzung von Larmminderungsmalsnahmen an bestehenden Eisenbahnstrecken.

Auch insgesamt sollten die Anstrengungen zur Larmminderung beim Eisenbahn-
verkehr verstarkt werden, um die Akzeptanz des Bahnverkehrs insbesondere unter
Berlicksichtigung der umwelt- und klimapolitischen Zielstellungen zur Erhohung
der Fahrgast- und Transportaufkommen auch zukiinftig zu gewahrleisten. Hierbei
sind neben zusatzlichen Investitionen in die Verkehrsanlagen vor allem auch Ver-
besserungen beim rollenden Material notwendig.

Durch die Erhebung larmabhangiger Trassenpreise sowie eine Abschaffung des
sog. Schienenbonus bei den Larmberechnungen des Eisenbahnverkehrs seit 2012
wurde zumindest ein erster Schritt zur Verbesserung der Larmsituation im Zuge der
Eisenbahnstrecken umgesetzt.

> Generell ist aus Sicht der Lirmaktionsplanung den aktiven LirmminderungsmaRnahmen am Gleis bzw.-

durch Schallschutzwande und -walle Prioritdt einzurdaumen, da diese dem Anspruch der EU-
Umgebungslarmrichtlinie hinsichtlich der Erhéhung der Aufenthaltsqualitdt besser gerecht werden.
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7 Konkretisierung der besonderen Gefahrenlage

Gemals § 45 StVO konnen mit dem Ziel der Larmminderung Verkehrsbeschrankun-
gen angeordnet werden, wenn eine besondere Gefahrenlage dies erfordert. Hierzu
bedarf es jeweils einer ermessensfehlerfreien Einzelfallentscheidung. Neben der
StVO und der zugehorigen Verwaltungsvorschrift VwV sind dabei die Richtlinien fiir
stralSenverkehrsrechtliche MalSnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) zu bertlicksichtigen. Weiterhin sind die gesetzlichen
Grundlagen sowie Zielstellungen der Larmaktionsplanung einzubeziehen. So wird
beispielsweise in der EU-Umgebungslarmrichtlinie folgende Zielstellung formuliert:
»schadliche Auswirkungen, einschlielSlich Beldastigungen, durch Umgebungslarm zu

verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern“®.

Im Kapitel 1.4 sind die gesundheitlichen Auswirkungen des Larms zusammenfas-
send erliutert. In Summe wird deutlich, dass bei einer Uberschreitung eines Larm-
pegels von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts signifikante Auswirkungen auf die
menschliche Gesundheit nachweisbar sind. Diese besondere Gefahrenlage bildet die
Grundlage fiir die in Kapitel 4 formulierten Thesen sowie Zielstellungen zur Larm-
minderung.

Oberstes Ziel bildet der Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwoh-
ner, welche von Immissionsbelastungen oberhalb der Priifwerte von 65 dB(A) tags
und 55 dB(A) nachts betroffen sind, soll maximal reduziert werden. Larmbelastun-
gen liber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts sollten durch entsprechende MalBnah-
men moglichst ganzlich ausgeschlossen werden. Ein weiteres Ziel bildet die Redu-
zierung der Flachenverlarmung sowie der Ausdehnung der Einwirk- und Belasti-
gungsbereiche (Hintergrundrauschen) von AulBerortsabschnitten.

Dariiber hinaus sind fiir jeden Einzelfall auch verschiedene weitere Aspekte, wie
z. B. die Themen Verkehrssicherheit, Radverkehrsfiihrung, Querungsbedingungen,
geordnete stadtebauliche Entwicklung, etc. in die Abwagung einzubeziehen.

7.1 Einzelfallpriifung

Nachfolgend wird flir verschiedene, anhand der Bestandsanalyse vorselektierte
StralBenabschnitte (siehe Kapitel 6.1.1) eine Einzelfallpriifung hinsichtlich der Ver-
haltnismaligkeit verkehrsbeschrankender Maldnahmen gemald § 45 StVO vorge-
nommen. Ausgangspunkt der Abwagung bilden dabei die in Kapitel 6.4 konkreti-
sierte besondere Gefahrenlage unter Beriicksichtigung der Zielstellungen der Larm-
aktionsplanung.

©  Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 iiber die

Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm
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711 B2 Ortsdurchfahrt Dobberzin

Anhand der Larmberechnung wird deutlich, dass fiir einzelne Betroffene der Orien-
tierungswert von 60 dB(A) nachts deutlich Giberschritten wird.

Im Ostteil der Ortslage werden diese Larmpegel durch die von der Innerortsregelge-
schwindigkeit von 50 km/h abweichende zuldssige Hochstgeschwindigkeit von
70 km/h verursacht. Diese sorgt zusatzlich fiir eine Einschrankung der Querungs-
und Zugangsmoglichkeiten im Bereich der Haltestelle ,Dobberzin, Abzweig Ker-
kower Stralse". Eine addaquate Ortseingangsgestaltung existiert hier aktuell nicht.

Angesichts der konkreten ortlichen Rahmenbedingungen ist aus Larmminderungs-
und Verkehrssicherheitsgriinden ein Abweichen von der innerorts giiltigen Regel-
geschwindigkeit nach oben nicht zielflihrend. Entsprechend sollte fiir die gesamte
Ortslage eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 50 km/h angeordnet werden. Der
Zeitverlust flir den Kfz-Verkehr liegt lediglich bei ca. 10 Sekunden.

In der gesamten Ortslage Dobberzin sind durch die hohen Anteile des Schwerver-
kehrs deutliche Einschrankungen der Wohn- und Aufenthaltsqualitat zu verzeich-
nen. Neben den eigentlichen Larmbelastungen werden durch den Lkw-Verkehr zu-
satzlich ausgepragte Larmspitzen und Erschiitterungen verursacht. Speziell in den
Nachtstunden bestehen wesentliche Uberschneidungen mit dem besonderen Ru-
hebedarf der Bevolkerung.

Demgegeniiber steht die Bundesstralsenfunktion der Ortsdurchfahrt. Diese wird al-
lerdings durch eine nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung fiir den Schwerverkehr
nicht aufgehoben. Lediglich die Fahrzeit reduziert sich leicht. Gegenliber einer
Durchfahrt mit Tempo 50 ist bei einer Konstantfahrt mit Tempo 30 eine zusatzliche
Fahrzeit von zirka einer halben Minute einzuplanen.

Dariiber hinaus ist zu beriicksichtigen, dass die Maldnahme gezielt auf die Verkehrs-
teilnehmer ausgerichtet ist, welche malsgeblich zu den Larmproblemen beitragt.
Durch die zeitliche Beschrankung auf die Nachstunden wird zudem den Verkehrs-
funktionen bereits Rechnung getragen. Die Zahl der tatsachlich betroffenen Ver-
kehrsteilnehmer reduziert sich damit auf ca. 1.130 Fahrzeuge pro Tag. Dies ent-
spricht knapp 13 % der Gesamtverkehrsaufkommen.

In Abwagung mit dem erforderlichen Gesundheitsschutz sollte nachts eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h fiir den Schwerverkehr in der gesamten
Ortslage Dobberzin vorgesehen werden.

7.1.2 B2 Ander Umgehungsstrafe - OA (Friedhof)

Auch fiir den Abschnitt zwischen Mudrowweg und dem Ostlichen Ortsausgang
werden die Orientierungswerte von 60 dB(A) fuir verschiedene Gebadude tiberschrit-
ten. Die Rahmenbedingungen hinsichtlich des Schwerverkehrs sind die gleichen,
wie im Ortsteil Dobberzin. Zudem fehlt auch hier eine adaquate Ortseingangsge-
staltung.
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Durch eine vorgeschlagene nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankung erhoht sich
die Fahrzeit ebenfalls lediglich um zirka eine halbe Minute. Betroffen sind jedoch
nur ca. 12 % der Fahrzeuge, die taglich den entsprechenden Teilabschnitt der B 2
befahren. Entsprechend sollte auch fiir den Teilabschnitt zwischen Mudrowweg
und dem ostlichen Ortsausgang nachts eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30
km/h fiir den Schwerverkehr vorgesehen werden.

Im Abschnitt zwischen Mudrowweg und An der Umgehungsstralse verringert sich
der Abstand zur Wohnbebauung im Zuge der nordlich verlaufenden Schwedter
Stralse zunehmend. Die Gebaude sind von zwei Seiten erhohten Larmbelastungen
ausgesetzt. Zusatzlich sind Verkehrssicherheitsaspekte zu beachten. Dies betrifft
einerseits die Annaherungsgeschwindigkeit an den LSA-Knotenpunkt Schwedter
Stralse / Mudrowweg. Andererseits aber auch die Einmiindungs- und Querungsbe-
dingungen im Bereich An der UmgehungsstralSe.

In Wiirdigung beider Aspekte sollte eine Ausweitung der Tempo 50-Regelung in
Richtung Westen vorgesehen werden. Der Beginn des innerortlichen Geschwindig-
keitsniveaus sollte bereits westlich der Einmiindung An der Umgehungsstralse er-
folgen.

713 B2/B198 Ortslage Leistenhof und Berliner Tor

Die Ortslage Leistenhof und der Bereich Berliner Tor (Wohnlage ehemaliges Kalk-
steinwerk) sind hinsichtlich ihrer Rahmenbedingungen ahnlich. Beide verfiigen tiber
eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 70 km/h. Im Bereich Berliner Tor wird der
Orientierungswert von 60 dB(A) nachts tberschritten. Im Bereich Leistenhof be-
stehen ebenfalls erkennbare Larmbetroffenheiten.

Hinzu kommen bei beiden Bereichen fehlende sichere Querungsmdoglichkeiten.
Damit ist auch der Zugang zu den jeweils vorhandenen Haltestellen und somit auch
die Schulwegsicherheit deutlich eingeschrankt. Hinzu kommen teilweise weitere
Einschrankungen flir den Fulsverkehr aufgrund fehlender Gehwege. Betroffen ist
hierbei unter anderem die Verbindung zwischen Leistenhof und Puschkinallee.
Auch fiir den Radverkehr existieren im entsprechenden Abschnitt keine gesonder-
ten Anlagen.

Ein weiteres Problem bildet die fehlende gestalterische Untersetzung des niedrige-
ren Geschwindigkeitsniveaus in den angebauten Bereichen.

Durch die Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h wird in
beiden Ortslagen ein wesentlicher Beitrag zur Verkehrssicherheit sowie flir die Er-
hohung von Aufenthalts- und Wohnqualitat geleistet. Die Einschrankungen fiir den
Kfz-Verkehr sind gering. Der Zeitverlust betragt jeweils deutlich unter 10 Sekunden.
Im Ergebnis der Gesamtabwagung ist entsprechend eine Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus auf 50 km/h zu empfehlen.
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7.4 Aulerorts-Abschnitte

Fir die anbaufreien Teilabschnitte zwischen

- der Ortslage Leistenhof und dem Berliner Tor (Wohnlage ehem. Kalksteinwerk)
- Leistenhof und Innerortsbereich (Friedhof)

- Innerortsbereich (Friedhof) und Dobberzin

bestehen teilweise unterschiedliche Geschwindigkeitsregelungen.

Zudem ist flr diese Abschnitte zu berticksichtigen, dass abgesetzt vom Stralsenver-
lauf jedoch im Larmeinwirkbereich der Trasse Siedlungsbereiche mit Wohn- und
Erholungsfunktionen existieren. Diese weisen vor allem Betroffenheiten im Belasti-
gungsbereich auf. Punktuell sind jedoch auch Larmpegel iiber 60dB(A) nachts zu
verzeichnen. Durch die hohen Geschwindigkeiten kommt es zu einer flachenhaften
Larmwirkung. Eine Abschirmung ist nicht vorhanden.

Mit einer Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 70 km/h in allen
genannten Teilabschnitten wird einerseits der StralSenfiihrung im siedlungsnahen
Umfeld und damit der Notwendigkeit zur Reduzierung der Larmbeldstigungen
Rechnung getragen. Andererseits wird durch die einheitliche Regelung eine ver-
standliche und homogene Systematik zur Geschwindigkeitsregelung im Bereich der
Ortslage Angermiinde erreicht. Die Geschwindigkeitsdifferenzen zu den angebau-
ten Teilabschnitten sind zudem geringer, so dass auch hier eine bessere Akzeptanz
fir die angeordneten Geschwindigkeiten erreicht wird. Beschleunigungs- und
Bremsvorgange fallen weniger stark aus.

Weiterhin wird parallel ein Beitrag zur Erhohung der Verkehrssicherheit geleistet.
Die Erreichbarkeit der Kleingarten-, Sportanlagen und Einzelgrundstiicke im Tras-
senverlauf verbessert sich. Eine durchgangige und einheitliche Geschwindigkeits-
begrenzung auf 70 km/h fiir die anbaufreien Abschnitte im direkten Siedlungsum-
feld ist entsprechend zu empfehlen.

7.2 Fazit der Einzelfallpriifungen

In Summe wird daher durch vertretbare Einschrankungen fiir die Verkehrsteilneh-
mer die Wohnqualitat fir die angrenzenden Einwohnern wesentlich verbessert und
deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert. Gleichzeitig ergibt sich eine
Verbesserung der Verkehrssicherheit flir die schwachen Verkehrsteilnehmer wie
bspw. Kinder und mobilitatseingeschrankte Menschen sowie insgesamt fiir die Be-
dingungen des Fuls- und Radverkehrs. Zudem wird die Aufenthalts-, Erholungs-
und Wohnqualitat nicht nur fir Anwohner, sondern auch fiir Touristen erheblich
erhoht.

Anhand der Verkehrsnetzstruktur ist fiir alle untersuchten Stralsenabschnitte nicht
mit einem Ausweichen von Kfz-Verkehr in das angrenzende Nebennetz zu rechnen.
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Zumal ein Zeitverlust durch die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschrankungen
lediglich im Sekundenbereich liegt.

Mit der Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung wird den Qualitatsanforde-
rungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, vor allem im Hinblick auf den Schutz der
Bevolkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm, kurzfristig Rechnung
getragen. Der Hauptzielstellung, die Zahl der Betroffenen mit oberhalb der Priif-
werte von 65 dB (A) tags und 55 dB(A) nachts zu reduzieren, wird damit entspro-
chen.
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8 Schallimmissionsprognose

8.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralsenabschnitte werden
auf Grundlage des Gesamtmalinahmenbiindels des Larmaktionsplans ermittelt
(siehe Kapitel 6). Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderun-
gen im Vergleich zum Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mittels Larm-
kennziffern bzw. auf Grundlage der Anzahl der Einwohner, fiir welche die Larmpe-
gel von 65 dB(A) ganztags bzw. 55 dB(A) nachts tiberschritten werden.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen Malsnahmen im Rahmen der
Schallimmissionsprognose beriicksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wir-
kung zu komplex sind oder nur vereinfacht im Rechenmodell implementiert werden
konnen.

Speziell betrifft dies z. B. die Malsnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, die
insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen
werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatz-
bar. Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung
zum Kreisverkehr) im Berechnungsverfahren nach VBUS nicht beriicksichtigt,
obschon auch sie wesentlich zur Reduzierung von Schallimmissionen beitragen.

Im Berechnungsmodell werden vordergriindig die MalBnahmen zu den Geschwin-
digkeitsbegrenzungen berticksichtigt.

Die entsprechenden Auswirkungen flir die einzelnen StralSenabschnitte sowie fiir
die Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.

8.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 7 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir die Stralenab-
schnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zu-
sammengefasst.

Im Ergebnis zeigt sich, dass bereits mit der Umsetzung der grolstenteils verkehrs-
organisatorischen Malsnahmen eine wesentliche Verbesserung der Larmsituation in
der Stadt Angermiinde erfolgen kann. Sowohl die Zahl der Einwohner, die Larmbe-
lastungen oberhalb der Schwellwerte ausgesetzt sind, als auch die Zahl der erheb-
lich belastigten Einwohner nimmt mit der Umsetzung des MalRnahmenkonzeptes
deutlich ab. Speziell nachts verringert sich die Zahl der Einwohner, die Larmpegeln
Uber 55 dB(A) ausgesetzt sind, im Vergleich zur aktuellen Bestandssituation um ca.
22 %.

Die Abnahmen fiir den Gesamttag sind in Summe etwas geringer und liegen bei ca.
9 % bezogen auf die Zahl der Betroffenen, fiir welche der Priifwert von 65 dB(A)
Uberschritten ist. Damit sind die Zusatzeffekte der angeregten nachtlichen Ge-
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schwindigkeitsbegrenzungen flir den Schwerverkehr gut erkennbar. Dem besonde-
ren Schutzbedarf der Bevolkerung in der Nacht wird damit Rechnung getragen. Die
Zahl der Fahrzeuge, welche von den entsprechenden Beschrankungen betroffen
sind, ist im Vergleich dazu gering.

Betroffenheiten tags Betroffenheiten nachts
Einwohner Einwohner
Loen > 65 dB(A) HZan | Lo 55aB(a) | HErom
absolut | Abnah- | absolut | Abnah- | absolut | Abnah- | absolut | Abnah-
me me me me
LUGV-
. 175 - 96 - 222 - 169 -
Kartierung
Bestands- 123 | -297%| 41 | -573% | 109 |-509%| 77 |-544%
situation
- -36,0% -76,0 % -61,7 % -75,7 %

Mafsnah 12 123 NS “l 4 °
menkonzept (-8.9 %) (~43,9%) (-22,0%) (-46,8%)

()* Abnahme im Vergleich zur Bestandssituation

Tab.7 Veranderung Gesamtbetroffenheit fiir Straldenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Noch starkere Veranderungen ergeben sich fiir die Larmkennziffern. Fir den
Nachtzeitraum reduzieren sich die Werte um ca. 47 % und ganztags um ca. 44 %.
Dies ist ein Indiz, dass mit den konzipierten Malsnahmen vor allem fiir die am
starksten larmbetroffenen Einwohner im sensiblen Nachtzeitraum eine effektive
Larmminderung erreicht wird.

Die Zahl der betroffenen Bewohner nach Umsetzung des Malsnahmenkonzeptes ist
in den nachfolgenden Abb. 24 und Abb. 25 fiir die einzelnen Pegelklassen darge-
stellt. Auch hier ist nochmals erkennbar, dass in allen Pegelklassen ein deutlicher
Riickgang der Larmbetroffenheiten erfolgt. Prozentual besonders stark ist der
Riickgang fiir die Larmpegel iiber 55 dB(A) nachts.

Parallel zur Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten
ergibt sich auch eine Minderung flir weitere weniger stark betroffene Einwohner in
der zweiten und dritten Reihe. Die Larmminderungswirkung resultiert dabei im
Bilindel aus den sich liberlagernden Effekten verschiedener Einzelmaldnahmen.

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Be-
rechnungen abbildbare Effekte im Verkehrsnetz der Stadt, welche sich aus dem in-
tegrierten und gesamtgemeindlichen Ansatz der MalBnahmenkonzeption ergeben.
Auch sie tragen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und
damit auch der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.
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Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklas-

sen fiir das StraBennetz mit einer Verkehrsbelegung iiber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeord-
net wird die Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 65 dB(A) ganz-
tags liberschritten wird.

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklas-

sen fiir das StralBennetz mit einer Verkehrsbelegung iiber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeord-
net wird die Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 55 dB(A) nachts

Uiberschritten wird.
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9 Malénahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgen Tab. 8 werden die Malsnahmen aus Kapitel 6 nochmals zusam-
mengefasst und unter verschiedenen Umsetzungshorizonten zugeordnet. Aller-
dings sollten diese nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr ist unter
Berlicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzierungs- und Fordermaoglichkei-
ten flexibel tiber die Umsetzung der einzelnen Maldnahmen zu entscheiden. Die
nachfolgende Zuordnung zu den Umsetzungshorizonten stellt daher ausschlief3lich
eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Angermiinde

[@)]
c|s
Zeitraum: E 2 g
T |8 |E
n | E | E
v |[E |5
X

Malsnahmenblock ‘ Einzelmaldsnahmen 2|

1. |MalBnahmen in den zu betrachtenden Hot-Spot-Bereichen

1.1 |Begrenzung der zuldssi- |1.1.1  |B 2/ B 198 Bereich Berliner Tor (Wohn-
gen Hochstgeschwin- lage ehem. Kalksteinwerk) Tempo 50 X
digkeit ganztags

112 |B2/B198 Ortslage Leistenhof: Tempo
50 ganztags, Vorsetzen der Beschilde- | X
rung

nach Einzelfallentschei-
dung durch die zustan-

dige Stralenverkehrs-
behérde unter Beach-[11.3 |B2/B198, zwischen Ortslage Leisten-

tung der jeweiligen &rtli- hof und Berliner Tor (Wohnlage ehem. | X
chen Randbedingungen Kalksteinwerk): Tempo 70 ganztags

114 |B2, Puschkinallee — An der Umge-
hungsstralse: Tempo 70 ganztags

115 |B2, Ander Umgehungsstralse - OA
(Friedhof): Ausweitung der Tempo 50- | X
Regelung in Richtung Westen

11.6 |B 2, Mudrowweg - OA (Friedhof): Tem-

X
po 30 flir Schwerverkehr nachts
117 |B?2, OA (Friedhof) - OE Dobberzin: X
Tempo 70 ganztags
11.8 [B2OT Dobberzin, Beginn Bebauung X
Poststr. — OA (Ost): Authebung T 70
119 |B2OT Dobberzin: Tempo 30 fiir X

Schwerverkehr nachts
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Malsnahmentabelle Larmaktionsplan Angermiinde

Zeitraum:

Malsnahmenblock

Einzelmalsnahmen

<5Jahre

mittel & lang

kontinuierlich

1110 (B 198 Grundmiihlenweg, Puschkinallee -
Rudolf-Breitscheid-Str.: Verlangerung X
der Tempo 50-Regelung nach Norden
1.2 | Geschwindigkeitsdamp- |1.2.1 |Dobberzin: 6stlicher Ortseingang X
fende Ortseingangs-
gestaltung 1.2.2 |Dobberzin: westlicher Ortseingang X
1.2.3 [B2 6stlich des Friedhofes X
1.3 | Uberpriifung der Méglichkeiten zur Einrichtung eines Kreisverkehrs am X
Knotenpunkt Schwedter Stralse / Mudrowweg
1.4 | Priifung der Mdoglichkeiten Stralsenraumbegriinung / Nachverdichtung X
der Alleebepflanzung im Bereich des Friedhofes
1.5 | Priifung zusatzlicher 1.5.1 [Bereich Berliner Tor (Wohnlage ehem. X
Querungshilfen Kalksteinwerk)
15.2 |Ortslage Leistenhof X
1.6 |Verkehrsiiberwachung [1.6.1 |Geschwindigkeitsiiberwachung auch
aus Griinden der Larmminderung (vor-
herige Schaffung der gesetzlichen Vo- X
raussetzungen auf Landesebene erfor-
derlich)
1.6.2 |Einsatz von sog. Motivanzeigen X
1.7 |Optimierung der Rad- |1.7.1 |B 2 zwischen Mudrowweg und OA »
verkehrsfiihrung Friedhof
1.7.3 |Gesamtstadtische Uberpriifung der Be- X
nutzungspflicht
2. |Integrierte LirmminderungsmafRnahmen (siche Kapitel 6.2)
2.1 | Stadtentwicklung im Sinne kurzer Wege X
2.2 | Attraktives Radverkehrsangebot X
2.3 |Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV X
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Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Angermiinde o |
c [}
Zeitraum: v g E
_C _— 3
L I =
Mafnahmenblock ‘ EinzelmaBnahmen wIlE|E
X
2.4 |Forderung des Fuldverkehrs X
2.5 | Mobilitatsberatung X
2.6 | Carsharing (Auto teilen) X
2.7 | Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz X
2.8 |Forderung der Elektromobilitat X
2.9 | Larmarme Fahrbahnoberflachen X
3. | MalBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete
3.1 | Verankerung einer verbindliche Priifung und Abwagung zum Thema ru-
hige Gebiete im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und X
Bauleitplanung
3.2 | vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichtigung von Larm-
minderungsaspekten bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und X
Bebauungsstrukturen (ErschlieBung moglichst von AufSen sowie konse-
guente Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmalinahmen)
4. |Handlungsempfehlungen Eisenbahnverkehr
4.1 | Kontinuierliches Hinwirken der Stadt Angermiinde zur Konzeption und
Umsetzung von Larmschutzmaldnahmen im Rahmen der Larmsanierung X
(moglichst MaRnahmen am Gleis, Schallschutzwande und -walle) bei den
zustandigen Behorden
4.2 | Generelle Verstarkung der Anstrengungen und Investitionen zum Larm- X
schutz bei der Bahn (MaRRnahme Dritter)

Tab. 8 Malnahmeniibersicht und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen Malsnahmen zur Larmminderung von
hoher Prioritat, da diese in der Regel eine effektive Moglichkeit zur Reduzierung der
Schallimmissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei insbesondere die punktuellen
Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunkte im Haupt-
stralsennetz. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle
aufgelisteten Malsnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedirfen, da
sie mittel- bis langfristig flir eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminderung
sorgen.
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10 Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplans fiir die Stadt Angermiinde eine Information und Beteiligung der Offent-
lichkeit. Im Zeitraum vom 20.02.2017 bis 17.03.2017 fanden eine 6ffentliche Ausle-
gung sowie eine TOB-Beteiligung statt. Parallel wurde der Lirmaktionsplan auf den
Internetseiten der Stadt veroffentlicht.

Dariiber hinaus wurde in verschiedenen offentlichen Ausschusssitzungen tiber die
Larmaktionsplanung informiert bzw. auf diesen hingewiesen.

Die Hinweise und Anregungen aus der Offentlichkeits- und TOB-Beteiligung wur-
den im Rahmen der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die Mals-
nahmenstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen. Die Ergebnis-
se der Abwagung sind in Anlage 5 zusammengefasst.
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1 Zusammenfassung / Fazit

Auf Grundlage der Bestandsanalysen ist festzustellen, dass im Umfeld der StralSen
mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr die gesund-
heitsrelevanten Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts fiir ca. 123
bzw. 109 Einwohner liberschritten werden. Fiir eine dauerhafte Exposition mit ent-
sprechenden Larmpegeln sind negative gesundheitliche Folgen statistisch nach-
weisbar. Die Hauptkonfliktbereiche finden sich vorrangig im Zuge der angebauten
Abschnitte der B2 / B198.

Neben dem Stralsenverkehr werden auch durch den Eisenbahnverkehr wesentliche
Larmbetroffenheiten in der Stadt Angermiinde verursacht. Die gesundheitsrelevan-
ten Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts werden fiir ca. 420 bzw.
565 Einwohner uberschritten. Allerdings sind die Einflussmoglichkeiten der Stadt
begrenzt. Es besteht keinerlei Rechtsanspruch fiir die Umsetzung von Larmminde-
rungsmalinahmen an bestehenden Eisenbahnstrecken. Mit einer zeitnahen Umset-
zung von Malnahmen im Rahmen der Larmsanierung (freiwillige Leistung des
Bundes) ist ebenfalls nicht zu rechnen.

Auch beim Stralsenverkehrslarm liegt die Zustandigkeit flir die Umsetzung wichti-
ger Malsnahmen nicht bei der Stadt. Im Ergebnis der Larmaktionsplanung wird je-
doch deutlich, dass mit den vorgeschlagenen kurzfristig umsetzbaren verkehrsor-
ganisatorischen Malinahmen zur Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus bereits
eine wesentliche Verbesserung der Betroffenheitssituation insbesondere nachts
moglich ist. Dartiber hinaus sind jedoch weitere unterstiitzende Malsnahmen erfor-
derlich, um eine maximale Entlastungswirkung im Zuge des untersuchten Strafsen-
netzes mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zu er-
reichen.

Das Hauptziel der MalBnahmenkonzepte liegt daher zusammenfassend nicht nur in
einer kurzfristigen Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern
zugleich in einer langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen (Ver-
meidung von Kfz-Verkehr und Verlagerung auf den Umweltverbund). Die Larmak-
tionsplanung ist als wesentlicher Baustein zur Verkehrsentwicklungsplanung zu
verstehen. Im Sinne von echten Problemlosungen sowie der Orientierung auf eine
Verbesserung der Stadtqualitat ergibt sich zusatzlich eine enge Verzahnung bzw.
Vernetzung mit anderen Sparten der Stadtentwicklungsplanung.

Bei einer Realisierung des Malsnahmenkonzeptes einschliefSlich einer regelmafSigen
Kontrolle konnen wesentliche Effekte erzielt werden, die sich letztlich in einer Star-
kung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswirken. Dabei wird sich die
verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Verkehrsqualitdtsbilanz ebenso, wie
die der Wohn- und Erlebnisqualitat in der Stadt Angermiinde nachhaltig verbes-
sern, ohne dass dabei die Mobilitat der Blirgerinnen und Blirger eingeschrankt wer-
den muss. Diese wird sich eher qualitats- und gesundheitsorientiert verandern.
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Die Realisierung der konzipierten Malinahmen fiir die aktuell konkret zu betrach-
tenden Hauptkonfliktbereiche liegt jedoch nicht ausschlielslich in der Verantwor-
tung der Stadt Angermiinde. Wesentliche Akteure bilden der Landesbetrieb Stra-
[Senwesen als Stralsenbaulasttrager und der Kreis Uckermark als zustandige Stra-
[senverkehrsbehorde.

Bezogen auf die Zielstellungen der Larmaktionsplanung beziiglich des notwendigen
Gesundheitsschutzes der Bevolkerung ergeben sich aus den aktuellen gesetzlichen
Grundlagen z. B. fiir die Umsetzung verkehrsbeschrankender MalSnahmen weitere
Widerspriiche, welche die Malsnahmenumsetzung ggf. erschweren werden.
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