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Bildnachweis Titel: Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Bran-
denburg, Auszug aus der strategischen Larmkarte der 2. Stufe (Loen, 24-Stunden-Wert)
fur die Stadt Hohen Neuendorf.






1 Einleitung

Fur Hohen Neuendorf wird ein Larmaktionsplan der zweiten Stufe nach der EG-
Umgebungslarmrichtlinie erstellt. Die Larmaktionsplanung erfolgt fur den
Stral3en- und Schienenverkehr.

Die Larmaktionsplanung erarbeitet fir ein gegentber der ersten Stufe verdich-
tetes Untersuchungsnetz geeignete und sich an den 6rtlichen Gegebenheiten
der Stadt orientierende MaRnahmen, mit denen die Larmbelastung gesenkt und
die Lebensqualitat erhéht werden kann. Besonders potenziell gesundheitsge-
fahrdende Larmbelastungen sollen vermieden, Belastigungen verringert und
den Bewohnern in Hohen Neuendorf ein ungestorter Schlaf ermoglicht werden.

1.1 Untersuchungsgebiet

Hohen Neuendorf ist eine Stadt im Landkreis Oberhavel in Brandenburg. Sie
liegt an der Havel und grenzt direkt an den Berliner Bezirk Reinickendorf. Die
Stadt gliedert sich in die vier Stadtteile Bergfelde, Borgsdorf, Hohen Neuendorf
und Stolpe. Die innerhalb des Gebietes liegende Gemeinde Birkenwerder trennt
Borgsdorf von den anderen Stadtteilen.

In Hohen Neuendorf leben 24.452 Personen auf einer Flache von 48,1 kmz2.
Das entspricht einer Bevélkerungsdichte von 508 Personen / km2.*

Die Stadt liegt an den Autobahnen A 10 (Berliner Ring) mit der Anschlussstelle
Birkenwerder und an der A 111 mit der Anschlussstelle Stolpe. Die Bundes-
stral3e B 96 verlauft mitten durch das Stadtgebiet und verbindet die Stadte
Oranienburg und Berlin mit Hohen Neuendorf. Die BundesstraRe B 96a verlauft
durch den Stadtteil Bergfelde.

Hohen Neuendorf verfligt Gber ein S-Bahnkreuz mit Verbindungen nach Orani-
enburg und Berlin (Nord-Sid-Richtung) sowie nach Karow / Blankenburg und
die Bahnanbindung nach Hennigsdorf (Ost-West-Richtung). Im Stadtgebiet von
Hohen Neuendorf befinden sich die S-Bahn-Stationen Borgsdorf (S 1), Hohen
Neuendorf (S 1, S 8) und Bergfelde (S 8) sowie der Regionalbahnhof Hohen
Neuendorf-West. Die Regionalbahn (RB 20) verlauft von Oranienburg nach
Potsdam uber folgende Stationen: Oranienburg, Birkenwerder, Hohen Neuen-
dorf West, Hennigsdorf, Golm, Potsdam Park Sanssouci, Potsdam Charlotten-
hof, Potsdam Hbf.

! Land Brandenburg, Landesamt fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz

(LUGV): Bericht zu den Larmkarten des Jahres 2012 fiir die Stadt Hohen Neuendorf,
September 2012.
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Verschiedene Buslinien der OVG fahren im Stadtgebiet. Die Buslinie B 809
verbindet Hohen Neuendorf mit den Orten Hennigsdorf und Hermsdorf. Die
Route des B 816 reicht von dem nérdlichen Ortsteil Borgsdorf nach Velten Siid.
Zudem existiert noch die Ortslinie B 822, welche sich ausschlieRlich im Stadt-
gebiet bewegt.

Der Radfernweg Berlin—Kopenhagen durchquert die Ortsteile Hohen Neuendorf
und Borgsdorf.

1.2 Rechtliche Rahmenbedingungen

Rechtliche Grundlage der Larmaktionsplanung ist die EG-Umgebungslarm-
richtlinie? vom 25.06.2002, die 2005 in deutsches Recht umgesetzt wurde.®
Damit wurden in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ein sechster
Teil mit dem Titel ,Larmminderungsplanung“ und die Paragrafen 47a bis 47f
eingefiigt. Erganzt wird das BImSchG durch die 34. BImSchV,* welche die
Details fur die Erstellung der Larmkarten regelt. Die Mindestanforderungen an
Aktionsplane sind in Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie genannt.

Die in Anhang V der Richtlinie genannten mdglichen Mal3hahmen sind sehr
allgemein gehalten (Verkehrsplanung, Raumordnung, quellenorientierte techni-
sche Maf3nahmen, Verringerung der Schalliibertragung, verordnungsrechtliche
oder wirtschaftliche MaRnhahmen oder Anreize). Es gibt jedoch Arbeitshilfen wie
die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung®, Forschungsvorhaben® oder Leitfa-
den und Handreichungen der Bundeslander’, die im Aktionsplan Hohen Neuen-
dorf berticksichtigt werden.

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm.

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekéampfung von
Umgebungslarm vom 24.06.2005. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38,
ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.

VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV) vom 06.03.2006.
Bundesgesetzblatt Jahrgang 2006 Teil | Nr. 12, ausgegeben zu Bonn am

15. Mérz 2006.

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz — AG Larmaktionsplanung:
LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung - aktualisierte Fassung -, Stand 18.06.2012.

Umweltbundesamt, Européische Akademie fir stadtische Umwelt Berlin in Koopera-
tion mit konsalt GmbH, LK Argus GmbH und Larmkontor GmbH: Silent City, Hand-
buch zur Larmaktionsplanung, 2008.

Ministerium fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (MUGV) des Landes
Brandenburg: Die Strategie der Larmaktionsplanung im Land Brandenburg, Stand
05.06.2012.


http://de.wikipedia.org/wiki/Radwanderweg
http://de.wikipedia.org/wiki/Radweg_Berlin%E2%80%93Kopenhagen

Das vorhandene Regelwerk sieht fur die zweite Stufe folgende Arbeiten und
Fristen vor:

Bis 30. Juni 2012 Erstellen von Larmkarten (2. Stufe) fur
2. Stufe der HauptverkehrsstraRen (> 3 Mio. Kfz / Jahr)
Larmkartierung
Haupteisenbahnstrecken (> 30.000 Zugfahrten / Jahr)
Grol3flughafen (> 50.000 Flugbewegungen / Jahr)

Ballungsraume (>100.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2013 Erstellen von Larmaktionsplanen / Meldung an die EU
Spatestens alle Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larmkarten und
5 Jahre Aktionsplane

Grundsatzlich besteht in Deutschland kein Rechtsanspruch auf Larmsanierung
an bestehenden Verkehrswegen. Die im Larmaktionsplan genannten Maf3nah-
men sind daher als Empfehlung zu verstehen, die von den zustandigen Behor-
den auf Grundlage bestehender Rechtsgrundlagen (z.B. StVG, StVO) umge-
setzt werden sollen.

1.3 Auslosewerte und Grenzwerte

Es gibt in Deutschland keine verbindlichen Grenz- oder Auslosewerte flr die
Larmaktionsplanung. Gemal der Larmwirkungsforschung ist statistisch nach-
weisbar, dass bei Mittelungspegeln tagsiiber Uber 65 dB(A) bzw. nachts tber
55 dB(A) das Risiko von Herz- / Kreislauferkrankungen zunimmt. Dies ent-
spricht den Priifwerten, die vom Land Brandenburg empfohlen werden.®

Daher werden als Auslésekriterium fir die Larmaktionsplanung die folgenden
Mittelungspegel herangezogen:

24-Stundenwert (Lpgn) = 65 dB(A) und / oder

Nachtwert (Lyign) 2 55 dB(A).

1.4 Zustandige Behorden

Die Larmkartierung des StralRenverkehrs wurde durch das Landesamt fir
Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg (LUGV) erarbeitet.
Fur die Larmkartierung des Schienenverkehrs ist das Eisenbahnbundesamt

8 Ministerium fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (MUGV) des Landes

Brandenburg: Die Strategie der Larmaktionsplanung im Land Brandenburg, Stand
05.06.2012.
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zustandig. Dessen Ergebnisse lagen auch bei der Erstellung des Endberichts
im Oktober 2014 nicht vor. Aus diesem Grund erfolgte durch die LARMKON-
TOR GmbH eine uUberschlagige Larmkartierung.

Die Larmaktionsplanung liegt gemafl BImSchG § 47e Abs.1 in der Verantwor-
tung der Stadt Hohen Neuendorf.

15 Vorgehensweise

Die Larmaktionsplanung fir Hohen Neuendorf hat folgende Schwerpunkte:
Bestandsanalyse
Erarbeitung von ruhigen Gebieten,
Malnahmenplanung und Wirkungsanalysen,

Information und Beteiligung der Offentlichkeit.

Die Bestandsanalyse umfasst die Ergebnisse der aktuellen Larmsituation und
analysiert die Larmschwerpunkte fur den Stral3en- und Schienenverkehr.
Bereits vorhandene MaRRnahmen und Planungen werden hinsichtlich ihrer
Wechselwirkung zur Larmaktionsplanung ausgewertet.

Nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie wird auch der Schutz von ruhigen Ge-
bieten vor Larm gefordert. Die bereits im Larmaktionsplan der ersten Stufe aus-
gewiesene Gebietskulisse wird im Rahmen der zweiten Stufe der Larmaktions-
planung Uberprift und Uberarbeitet.

Fur die Belastungsschwerpunkte in Hohen Neuendorf werden wirksame
Maflnahmen zur LArmminderung erarbeitet und Hinweise zum Schienenlarm
gegeben. Die MaBnahmen werden hinsichtlich ihrer verkehrlichen und akusti-
schen Wirkung qualitativ abgeschétzt und mit einer Prioritdtenreihung versehen.

Die Offentlichkeit wird iiber die Kartierung informiert und an der Planung
beteiligt. Es erfolgt eine Zusammenfassung des Larmaktionsplans fur die
Meldung an die EU.



2 Bestandsanalyse

In der aktuellen zweiten Stufe der Larmaktionsplanung sind folgende Stral3en-
abschnitte mit mehr als 8.000 Kfz / 24 Stunden kartierungs- und bearbeitungs-
pflichtig:

Bundesautobahnen A 10 (Berliner Ring), und A 111,
BundesstralRe B 96 (Berliner StralRe, Oranienburger Stral3e),

Landesstraflen L 20 (Berliner Chausee), L 171 (Karl-Marx-Straf3e, Kurt-
Tucholsky-Stral’e, Hohen Neuendorfer Weg, Henningsdorfer Chaussee),

GemeindestralRen Berliner Chausee, Havelhausener Briicke.

Um nach Moglichkeit alle HauptverkehrsstralRen der Stadt Hohen Neuendorf
Uber die Larmkartierung abzubilden hat das LUGV fir ein erweitertes Stral3en-
netz folgender Stralen mit einer Verkehrsstarke von mehr als 1.000 Kfz /

24 Stunden den Larm berechnet (vgl. Abbildung 1):

Bundesstral’e B 96a (Birkenwerder StralRe, MittelstralRe, SchonflieRer
Stral3e),

LandesstraBen L 20 (Dorfstral3e, Hauptstral3e, Chausseestralie in Pinnow),
L 171 (SchonflieRer StralRe, Hohen Neuendorfer Stralie),

KreisstralRe K 6504 (Chausseestral3e, Birkenwerderweg),

GemeindestralRe BahnhofstralRe, Stolper Weg und Stolper Stralie.

Nicht larmkartiert, aber dennoch im Rahmen der Larmaktionsplanung mitbe-
trachtet werden die Straen Karl-Marx-Stral3e, Friedrich-Engels-Straf3e und
August-Muller-StralRe. Somit sind alle Straen Hohen Neuendorfs Bearbei-
tungsgegenstand der Larmaktionsplanung, die wegen der Anwohnergeféhrdung
aufgrund der hohen Verkehrsbelastung von der Straf3enreinigungspflicht durch
die Anwohner ausgenommen wurden®.

An Eisenbahnstrecken bearbeitungs- und kartierungspflichtig sind die Nord-
bahntrasse, der sich anschlieende &stliche Teil des au3eren Berliner Ringes
und die Verbindungskurve. Um die vorhandenen Eisenbahnstrecken in Hohen
Neuendorf vollstéandig zu betrachten wurde, das Untersuchungsnetz um die
westlich der Nordbahn gelegenen Streckenabschnitte des &ulReren Berliner
Ringes erganzt.

®  vgl. Anlage 1 gemaR § 2 Abs. 1 der Satzung der Stadt Hohen Neuendorf tiber die

Reinigung der &ffentlichen Stralen -StraBenreinigungssatzung
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Hohen Neuendorf Die zu bearbeitenden Straen und Eisenbahnstrecken sind in Abbildung 1
Larmaktionsplanung zusammenfassend dargestellt.
der 2. Stufe

Abbildung 1: Untersuchungsnetz der Larmaktionsplanung™®
Endbericht

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

19. November 2014

Untersuchungsnetz

StraBenverkehr

== Strallen mit > 8.000 Kfz/24h
(Pflichtnetz der Larmkartierung)

m Strafien mit > 1.000 Kfz/24h
(erweiterte Larmkartierung)

= sonstige Stralen

Schienenverkehr

mm Schienenstrecken

MaBstab ohne
Kartengrundiage
Datenstand

2.1 Ergebnisse der Larmkartierung

2.1.1 Larmkartierung fur den StraB3enverkehr

In Tabelle 1 sind die von StralRenverkehrslarm betroffenen Einwohner entlang
des PflichtstraRennetzes aufgefihrt. Demnach sind 456 bzw. 574 Menschen
von potentiell gesundheitsgeféahrdenden Larmpegeln von Lpgy > 65 dB(A) bzw.
Lnight > 55 dB(A) betroffen.

Fir die Straf3en unter 8.000 Kfz / 24 Stunden wurden vom LUGV im Rahmen
der La&rmkartierung keine Betroffenenzahlen errechnet. Die Zahlen geben somit
nur die Betroffenheiten an den kartierungspflichtigen Abschnitten wieder.
Darliber hinaus ist davon auszugehen, dass auch an den nicht kartierungs-
pflichtigen Stralen Menschen von hohen Larmpegeln betroffen sind.

Tabelle 2 gibt einen Uberblick (iber die larmbelasteten Flachen sowie die
geschétzte Anzahl an Wohnungen, Schulen, Kitas und Krankenhdusern entlang
des PflichtstraBennetzes. Von potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln

% Dje Abbildungen liegen dem Bericht im A3-Format bei.
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tber 65 dB(A) sind 246 Wohnungen betroffen sowie eine Flache von 4 km?. Hohen Neuendorf
Dies entspricht 8 % der Gesamtflache von Hohen Neuendorf. Larmaktionsplanung
der 2. Stufe
Tabelle 1: geschatzte Zahl der belasteten Menschen von Stral3enverkehrslarm im
PflichtstralBennetz mit mehr als 8.000 Kfz / 24 Stunden Endbericht
Belastete Anteil an Belastete Anteil an 19. November 2014
Loen Menschen der Lnignt Menschen der
dB(A) Stral3en- Gesamtbe- dB(A) Stral3en- Gesamtbe-
larm volkerung larm volkerung
> 55 bis 60 969 4,3 % > 45 bis 50 1977 8,7 %
> 60 bis 65 311 1,4 % > 50 bis 55 408 1,8 %
> 65 bis 70 320 1,4 % > 55 bis 60 355 1,6 %
> 70 bis 75 136 0,6 % > 60 bis 65 217 1,0%
>75 0 0,0% > 65 bis 70 2 0,0%
>70 0 0,0 %
Summe 1.736 7,7 % Summe 2.959 13,1 %

Quelle: Landesamt fur Umwelt Gesundheit und Verbraucherschutz, 2012.

Tabelle 2: larmbelastete Flachen und geschétzte Zahl der Wohnungen, Schulen, Kitas
und Krankenhauser im PflichtstraRennetz mit mehr als 8.000 Kfz /

24 Stunden
L N Anzahl Anzahl Anzahl
e F'f‘rf";e Wo'?\r;\zuar:” en Schul- Kita- Krankenhaus-
dB(A) 9 gebaude gebaude gebaude
> 55 13 1.020 4 4 0
> 65 4 246 4 2 0
>75 1 0 0 0 0

Quelle: Landesamt fur Umwelt Gesundheit und Verbraucherschutz, 2012.

In den strategischen Larmkarten fur das Tagesmittel und die Nachtstunden
(Abbildung 2 und Abbildung 3) stellen die farbigen Isophonenflachen die Pegel
entlang des StraRennetzes dar, die auRerhalb der Gebaude in 4 m Hohe tber
dem Gelénde errechnet wurden.

Fur die Larmaktionsplanung sind vor allem die Stral3enabschnitte von Bedeu-
tung, an denen die La&rmpegel an der Fassade der anliegenden Wohngebaude
die Auslosewerte von Lpgy 65 dB(A) und / oder Lyigne 55 dB(A) Uberschreiten
(vgl. Kap. 1.3 Auslésewerte und Grenzwerte, Seite 3).

Im Ergebnis der Auswertung der vorliegenden strategischen Larmkarten ist dies
bei den in Tabelle 3 zusammengetragenen und in Abbildung 4 und Abbildung 5
dargestellten StraRenabschnitten der Fall. Die Bestandsanalyse und Maf3nah-
menplanung wird sich auf diese StralRen konzentrieren.
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Tabelle 3: StralRenabschnitte des larmkartierten Untersuchungsstraf3ennetzes mit

Uberschreitungen der Auslosewerte

Uberschreitung  Uberschreitung
Ausldsewert Ausldsewert
Loen 65 dB(A)  Lnight 55 dB(A)

(angebaute, bewohnte) im Tagesmittel in den Nacht-
Stadtteil Stralenabschnitte stunden
Bergfelde A 10 Berliner Ring nein ja
Birkenwerder Strafl3e (B 96a) ja ja
Hohen Neuendorfer Stral3e (L 171) ja Ja
SchonflieBer Stral3e (B 96a) ja ja
Borgsdorf ~ BahnhofstralRe ja ja
Berliner Chaussee (L 20) ja ja
ChausseestralRe Pinnow (L 20) ja nein
DorfstraBe Pinnow (L 20) ja nein
HauptstraBe Pinnow (L 20) ja nein
Havelhausener Briicke ja ja
auf Héhe Zum WeilRen Haus
Hohen Berliner Stral3e (B 96) ja ja
Neuendorf
Karl-Marx-StraBe (L 171) ja ja
Kurt-Tucholsky-StraRe (L 171) ja ja
Oranienburger Straf3e (B 96) ja ja
SchonflieBer Stral3e (L 171) ja ja
Stolper StralRe ja ja
Stolpe Hennigsdorfer Chaussee und ja ja
Hohen Neuendorfer Weg (L 171)
All1 nein nein




Abbildung 2: Strategische Larmkarte fur das Tagesmittel

S

'l Landesamt fur Umwelt,
s Gesundheit

LAND
BRANDENBURG  und Verbraucherschutz

Strategische Larmkarte der 2. Stufe
‘gemaR Richtlinie 2002/49/EG

Hohen Neuendorf

Isophonen-Bander Loy
n GBIA)

Berechnung: > 1.000 Kfz/d, Strafien mit > 8.000 Kizid
s

gesondert
Datum: 19.09.2012

Straenmodell: LGV, 2012
Queten:
- Landesbetrieb Stralienwesen, Gemeinden,
fox Stadtenwicklung und Umwelt
Berin

Verwendung mit Genehmigung

- der Landesvermessung und Geobasisinformation

- Verwendung mit Genenmigung des Landesbetriebes
StraGemmesen

fur Stadtenwickiung und Umwolt Berin

Quelle: Landesamt fir Umwelt Gesundheit und Verbraucherschutz,

Abbildung 3: Strategische Larmkarte fiir die Nachtstunden

2012.

_1 Landesamt for Umwelt,
= Gesundheit

LAND
BRANDENBURG  und Verbraucherschutz

Strategische Larmkarte der 2. Stufe
gemaB Richtlinie 2002/49/EG

Hohen Neuendorf

Sraten
. e

Berechnung: > 1.000 Kizid, Sraen mit > 8.000 Kizid
Datue: 19.09.2012

SwaSenmodet UGV, 2012
Qustien
Senstsverwaltung fr Stactemwickkung und Umwelt
Berin

Quelle: Landesamt fir Umwelt Gesundheit und Verbraucherschutz,

2012.
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Abbildung 4:
von Lpen 65 dB(A) gem. Larmkartierung

StraRenabschnitte mit Uberschreitung des Auslésewertes

\‘“w

,f:olpe
|

Lo A

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

Larmsituation in den Straen-

abschnitten mit angrenzender

Wohnbebauung

(Anpassung an Bestand)

Tagesmittel

m— Lérmpegel an der strafen-
zugewandten Hausfassade
Lo > 70 dB(A)

=== Lérmpegel an der straBen-
zugewandten Hausfassade

Losw, > 65 dB{A)
MaBstab ohne
Kartengrundlage Hohen Nevendor
Datenstand November 2013
LKgoArgus

Bertin « Hamburg - Kassel

Novalissiatle 10 + D-10115 Befin
Tl 030,322 95,2530 - Fax 03032295 25 55
BerinLK-agUs.de + wawLK-agus.de

Datenquelle: Larmkartierung des Landesamtes fur Umwelt Gesundheit und Verbrau-

cherschutz, 2012.

Abbildung 5:  StraRenabschnitte mit Uberschreitung des Auslésewertes

von Lnight 55 dB(A) gem. Larmkartierung

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

Larmsituation in den StraBen-
abschnitten mit angrenzender
Wohnbebauung

(Anpassung an Bestand)
Nachtstunden (22 bis 6 Uhr)
e L&rmpegel an der stralen-

zugewandten Hausfassade
Liyn > 60 dB(A)

m== Lérmpegel an der stralen-
zugewandten Hausfassade

Lyen > 55 dB(A)
MaBstab ohne
Kartengrundlage Hohen Nevendort
Datenstand November 2013
LKgArgus

Beriin - Hamburg - Kassel

Novalisstrale 10 + D-10115 Befin
Tel. 030322 95 2530 + Fax 030.322 95 25 55
BedingLK-argus de + wwwLK-argus.de

Datenquelle: L&armkartierung des Landesamtes fur Umwelt Gesundheit und Verbrau-

cherschutz, 2012.




2.1.2 Larmkartierung fur den Schienenverkehr

Fur den Larmaktionsplan der Stadt Hohen Neuendorf sind nach Umgebungs-
larmrichtlinie bezulglich des Eisenbahnlarms eine Bewertung der Larmsituation
und MaRnahmenempfehlungen zur Larmminderung zu erarbeiten. Als Grundla-
ge sollten die durch das Eisenbahnbundesamt zur Verfligung zu stellenden
Larmkarten und Larmdaten dienen. Die Ergebnisse der Larmkartierung der
Eisenbahn lagen auch bei Erstellung des Endberichts im Oktober 2014 nicht
vor. Nach aktuellen Aussagen des EBA sind die Ergebnisse nicht vor 2014 zu
erwarten.

Der Schienenlarm nimmt in der 6ffentlichen Wahrnehmung in Hohen Neuendorf
einen hohen Stellenwert ein. Aus diesem Grund hat sich die Stadt dazu ent-
schlossen den Schienenlarm durch die LARMKONTOR GmbH grob kartieren
zu lassen. Die Kartierung des Eisenbahnlarms wurde vereinfachend fir eine
freie Schallausbreitung ohne detailliertes Gelande, Gebaude und Larmschutz-
anlagen vorgenommen. Bei der Berechnung beriicksichtigt wurden jedoch die
Dammlagen und Einschnitte der Eisenbahntrassen.

Die fir die Kartierung verwendeten Angaben zu Zugzahlen (je Zugart), Zugléan-
gen, Scheibenbremsanteile und zulassige Fahrgeschwindigkeiten stammen von
der Deutschen Bahn und lagen der Stadt Hohen Neuendorf im Rahmen von
Bebauungsplanverfahren vor.

Die Ergebnisse sind in fur das Tagesmittel in Abbildung 6 und fur die Nachstun-
den in Abbildung 7 dargestellt.

Abbildung 6: vorlaufige Larmkartierung fiir den Schienenverkehr, Tagesmittel Lpen

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

vorlaufige Larmkartierung
fiir den Schienenverkehr

Tagesmittel - L.,

<35 dB(A)
W 35Dbis 5 40 dB(A)
B 40 bis s 45 dB(A)
45 bis < 50 dB(A)
W 50 bis s 55 dB(A)
BN 55 bis < 60 dB(A)
BN 60 bis < 65 dB(A)
B 65 bis < 70 dB(A)
B 70 bis < 75 dB(A)
B 75 bis < 80 dB(A)
BN >80 dB(A)
Berechnung durch die Lamiontor GmbH

nach VBUSch mit freler Schallausbraitung und
vereinfachtem Geléndemodel

MaBistab ohne
Kartengrundlage Hohen Neuendorf
Datenstand Marz 2013
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Marz 2013.
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Abbildung 7: vorlaufige Larmkartierung fur den Schienenverkehr, Nachtstunden Liignt
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Mérz 2013.

Die Bereiche in denen Wohngebaude mit Larmpegeln oberhalb der Auslose-
werte von Lpgy 65 dB(A) und / oder Lyign: 55 dB(A) liegen, erstrecken sich auf
folgende Korridore beiderseits der Bahnstrecken.

Nordbahn Borgsdorf:
rund 100 m im Tagesmittel und rund 160 m fur die Nachtstunden,

Nordbahn Hohen Neuendorf nordlich des Berliner Ringes:
rund 90 m im Tagesmittel und rund 150 m fir die Nachtstunden,

Nordbahn Hohen Neuendorf stdlich des Berliner Ringes:
rund 50 m im Tagesmittel und rund 80 m fiir die Nachtstunden,

Berliner Ring Hohen Neuendorf westlich der Nordbahn:
rund 120 m im Tagesmittel und rund 180 m fur die Nachtstunden,

Berliner Ring Hohen Neuendorf dstlich der Nordbahn:
rund 90 m im Tagesmittel und rund 250 m fur die Nachtstunden,

Berliner Ring Bergfelde:
rund 100 m im Tagesmittel und rund 200 m fur die Nachtstunden.




2.2 Infrastruktur des StralRenverkehrs

Stral3enklassifizierung

Die Stadt Hohen Neuendorf verfiigt neben den Autobahnen A 10 (Berliner Ring)
und A 111 Uber zwei Bundesstral3en B 96 und B 96a, zwei Landesstrallen L 20
und L 171 sowie eine KreisstralRe K 6504. Die anderen kartierten Stral3en sind
Gemeindestralien.

Hohen Neuendorf wird Uber die Autobahnanschlussstelle Stolpe an die A 111
angebunden. Die Anbindung an den Berliner Ring erfolgt tber die Anschluss-
stelle Birkenwerder, die nicht im Stadtgebiet liegt, aber aufgrund der Enklaven-
lage Birkenwerders auch von Hohen Neuendorf aus gut zu erreichen ist. Eine
Ubersicht tiber die StraRenkategorien im Untersuchungsstraennetz gibt die
Abbildung 8.

Abbildung 8: StralRenkategorie

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

StraBenkategorie

s Autobahn
e —— Bundesstraie

m Landesstralle

— Kreisstralle

—— Gemeindestralle

Berofie -\

Zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Die allgemeine Richtgeschwindigkeit von 130 km/h gilt fir die Hohen Neuendorf
betreffenden Autobahnabschnitte der A 10 des Berliner Au3enrings zwischen 6
und 22 Uhr und der A 111 ganztags. Dementsprechend gilt zu diesen Tageszei-
ten keine zulassige Hochstgeschwindigkeit (Tempolimit). Im Abschnitt der A 10
zwischen Hohe Havelkanal bei Pinnow und 6stlich der Ortslage Bergfelde
besteht auf etwa flnf Kilometer Lange ein Tempolimit fir die Nachtstunden von
60 km/h fir Lkw > 3,5 t Gewicht und von 100 km/h fir alle weiteren Fahrzeuge.
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In den angebauten Innerortslagen gilt auf den StraRen des Untersuchungsnet-
zes in der Regel eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h. Ausnah-
men gelten fur die L 20 in der Ortslage Pinnow mit 30 km/h nachts (22 bis

6 Uhr) und frr den Stolper Weg mit 30 km/h ganztags (vgl. Abbildung 9).

Abbildung 9: zulassige Hochstgeschwindigkeiten

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

zuldssige Hochstgeschwindgkeit
(aktuelle Regelung)

w130 km/h Richtgeschwindigkeit
wxxes 100 kmvh temporér (nachts)
— 100 km/h

== 70/80 km/h

m— 50 kmih

s 30 km/h temporér (nachts)

w30 kmVh

Fahrbahnbelag und Fahrbahnzustand

Mit Ausnahme der Bahnhofstral3e sind alle in der Larmaktionsplanung berick-
sichtigten Straen mit Fahrbahnen in Asphaltbauweise ausgefiihrt. In der
Veltener Chaussee L 20, A 10 Berliner Ring, A 111 sowie abschnittsweise in
der Berliner Chaussee L 20 wurde bereits ein larmmindernder Asphalt von

-2 dB(A) verwendet. In der Bahnhofstral3e liegt teilweise Betonverbundpflaster
vor.

Neben der Fahrbahnoberflache spielt bei der Larmbelastung auch der Fahr-
bahnzustand eine Rolle. Ein schadhafter Asphalt in akustisch relevantem
Ausmal’ wurde bei den Ortsbesichtigungen fur folgende Stral3enabschnitte
festgestellt.

Stolper StralRe zwischen Berliner StralRe (B 96) und Kurt-Tucholsky-Stral3e
(L171),"

" wahrend der Erstellung des Larmaktionsplans erfolgte bereits eine Fahrbahnsanie-

rung der Stolper Straf3e.



LKgpArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

SchénflieBer Strake (B 96a, Bergfelde) zwischen August-Miiller-StraRe und Hohen Neuendorf
Ahornallee, Larmaktionsplanung
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August-Miiller-StraRe zwischen SchénflieRer StraBe und Schillerstralie, )
Endbericht
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Stadtgrenze und

Hohen Neuendorfer Weg (L 171, Stolpe) zwischen Dorfstraf3e (Stolpe) und
Kurt-Tucholsky-Stral3e.

Abbildung 10: Fahrbahnbelag und Fahrbahnzustand
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Verkehrsstarken und Zusammensetzung des Kfz-Verkehrs

Die hdchsten Verkehrsstarken tragen die Autobahnen A 10 und A 111 mit
taglich im Durchschnitt 44.000 bzw. 45.700 Kfz. Bei den innerdrtlichen Stral3en
liegen die héchsten Verkehrsstéarken auf den Nord-Sid-Relationen an:

Berliner Chaussee (L 20) mit 16.000 Kfz/24h,

Oranienburger Straf3e (B 96) mit 15.000 Kfz/24h,

Berliner Straf3e (B 96) mit 11.600 Kfz/24h,

Karl-Marx-StraRe und Kurt-Tucholsky-Straf3e (L 171) mit 14.000 Kfz/24h,

Hohen Neuendorfer Weg und Hennigsdorfer Chaussee (L 171) mit
17.700 Kfz/24h.
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Alle weiteren Strafl3en des Untersuchungsnetzes besitzen deutlich geringere
Verkehrsstarken. Eine Gesamtiibersicht gibt die Abbildung 11.

Der Schwerverkehrsanteil am durchschnittlichen taglichen Verkehr ist mit rund
10 bis 12 % auf den Bundesautobahnen am héchsten. Auf den innerdrtlichen
Stral3en treten in der Regel Schwerverkehrsanteile von 3 bis 5 % auf. Etwas
héhere Anteile liegen mit 6 % fur die Chausseestral3e (L 20, Pinnow) und die
Stolper StraBe (Hohen Neuendorf) vor. All diese Werte bewegen sich jedoch im
Ublichen Rahmen fir innerértliche HauptverkehrsstraflZen.

Abbildung 11: Verkehrsmengen

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

durchschnittliche tigliche
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(aktueller Bestand)
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2.3 Auswertung der vorhandene Planungen

Eine wesentliche Grundlage fur das MaRnahmenkonzept sind neben den
vorliegenden Larmkartierungen die bereits vorhandenen Planungen. Viele der
in Hohen Neuendorf der Stadtverordnetenversammlung beschlossenen Pla-
nungen beinhalten MalRnahmen, die neben ihrem eigentlichen Ziel auch
Auswirkungen auf die Larmaktionsplanung haben. Es ist daher nahe liegend,
diese zunéachst ausfindig zu machen und die darin enthaltenen Hinweise und
Empfehlungen soweit mdglich in die Larmaktionsplanung aufzunehmen.

Nachfolgend werden die vorhandenen Planungen beschrieben. Relevante
Planungen mit Auswirkungen auf die Larmsituation sind:



der Flachennutzungsplan (Mai 1998)",

das Radverkehrskonzept (Juni 2007)*,
Larmaktionsplanung der ersten Stufe (September 2008)™,
Leitbild der Stadt Hohen Neuendorf (2010)*°,
Landschaftsplan Stadt Hohen Neuendorf (2014)*°,

Verkehrsentwicklungsplan fir die Stadt Hohen Neuendorf
(in Bearbeitung, Zwischenbericht Januar 2011)",

Parkraumkonzepte und

ausgewahlte Stral3enausbauplanungen.

2.3.1 Flachennutzungsplan 1998

Der Flachennutzungsplan fir die Stadt Hohen Neuendorf von 1998 beinhaltet
noch nicht den 2003 eingemeindeten Stadtteil Stolpe, dieser hat einen eigenen
Flachennutzungsplan (Stand August 2002, gedndert durch den Beitrittsbe-
schluss der Gemeindevertretung am 06.02.2003).

Fur die Larmaktionsplanung sind vor allem die Ausweisung groR3erer Wohnbau-
gebiete, Gewerbe- / Dienstleistungsgebiete, Gemeinbedarfseinrichtungen und
die Planung von Verkehrsinfrastruktur von Bedeutung.

Zur Entwicklung der Gemeinde wurden mit dem Ziel der Innenentwicklung fir
das Wohnen durch Verdichtung und dem Entwicklungsziel, eine kleinteilige
Gewerbestruktur zu schaffen, Grundséatze erarbeitet. Zudem beinhaltet der

12 stadt Hohen Neuendorf / Planungsbiro Ludewig (Bearb.): Flachennutzungsplan der

Stadt Hohen Neuendorf, Mai 1998, in der korrigierten und redaktionell tberarbeite-
ten Fassung vom Mai 2000. Ge&ndert durch Beitrittsbeschluf vom 26.07.2001, Be-
schluf? Nr.2001/0111, gemaR Genehmigungsbescheid des Bauordnungs- und Pla-
nungsamtes des Landkreises Oberhavel als héhere Verwaltungsbehdrde vom
23.05.2001, Aktenzeichen 01459-01-39.

Stadt Hohen Neuendorf / Planungsbiro Steffen Kurzmann (Bearb.): Radverkehrs-
konzept der Stadt Hohen Neuendorf mit den Stadtteilen Bergfelde, Borgsdorf und
Hohen Neuendorf, Juni 2007.

Stadt Hohen Neuendorf / GIP Ingenieure GmbH (Bearb.): Larmaktionsplan der Stadt
Hohen Neuendorf. Entwurf vom 29. September 2008.

Stadt Hohen Neuendorf / Seebauer, Welfers und Partner GbR, Weeber und Partner
(Bearb.): Leitbild Stadt Hohen Neuendorf, 2010.

Stadt Hohen Neuendorf / Fugmann Janotta (Bearb.): Landschaftsplan Stadt Hohen
Neuendorf (Entwurf), Dezember 2010, Beschluss: 22.05.2014.

Stadt Hohen Neuendorf / stadtraum (Bearb.): Verkehrsentwicklungsplan fir die
Stadt Hohen Neuendorf (Zwischenbericht zur internen Abstimmung), 11.01.2011.
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Flachennutzungsplan folgende, den Verkehr und Immissionsschutz betreffende
Leitlinien:

Beim Ausbau der Verkehrsmedien B 96, Autobahn, S- und Fernbahn setzen
sich die betroffenen Gemeinden gemeinsam fiir Lésungen ein, die die
Beeintrachtigung der Wohn- und Naherholungsnutzung minimieren. Fur die
Autobahn und den Schienenverkehr sind konkrete LArmschutzmalRnahmen
zu fordern.

Den Konflikten, die sich aus der hohen Nutzungsdichte der B 96 ergeben,
soll durch bessere Verkehrsorganisation (Ampeln, Querungsmaoglichkeiten,
Kreuzungsausbau), durch die Schaffung alternativer Verkehrssysteme
(Regionalbahn, Stadtbusse, Radwege) und durch den Ausbau eines
alternativen Netzes von der B 96 unabhangiger Wohnsammelstral3en
begegnet werden.

Der Umweltverbund aus Ful3-, Rad- und 6ffentlichem Verkehr soll durch
eine Erhdhung der Fahrradfreundlichkeit der Stadt, einer anzustrebenden
Verbresserung der Attraktivitét des S- und Regionalbahn-Verkehrs und
durch einen Vorrang der FuRgangerfreundlichkeit der StralRen- und
Platzraume vor dem Stral3enverkehr gefordert werden.

Zum Schutz der Wohn- und Erholungsnutzung ist die Minimierung der
Immissionsbelastung, insbesondere des Verkehrslarmes, ein vordringliches
Planungsziel.

Im Flachennutzungsplan werden ca. 69,2 ha an Wohnbauflachen neu darge-
stellt. Mit dem vorhandenen Verdichtungspotential bei einer GRZ von 0,2 bis
0,4 fur Wohngebiete ergibt dies ein Potential fiir ca. 36.900 Einwohner. Der
Flachennutzungsplan geht von einem Bevoélkerungswachstum auf ca. 25.000
Einwohnern bis 2010 aus. Mit dem Einwohnerpotenzial ergibt sich demnach ein
Entwicklungsspielraum tber 2010 hinaus.

Fur die Gewerbe bzw. Mischnutzung stehen 44 ha zur Verfligung. ,Diese Fla-
chen befinden sich fast ausschlieRlich an den Hauptdurchfahrtsstralen (B 96)
bzw. an den Bahnstrecken, also auf Flachen, die wegen der Immissionsbelas-
tung flr eine reine Wohnnutzung ohnehin weniger geeignet sind.“ Ein Gewerbe-
gebiet (Handwerks- und Gewerbepark) wurde im ehemaligen Grenzstreifen
entwickelt.

Der FNP ermittelt fur 6ffentliche Grunflachen im Stadtgebiet ein hohes Defizit.
Deshalb werden zwei Parkanlagen ausgewiesen. Zum einen eine ca. 3,5 ha
grolRe Flache am Wasserturm, zum anderen einen ebenso grof3en Park nord-
lich und entlang der Ringbahn. Eine weitere Parkanlage ist am Gut Pinnow
dargestellt.

Der Flachennutzungsplan verweist auf den 6-spurigen Ausbau der A 10 und
das erforderliche Planfeststellungsverfahren. ,Planungen entsprechend dem



Bundesverkehrswegeplan bzw. dem Bundesschienenwegeausbaugesetz sollen
explizit im Flachennutzungsplan genannt sein. Dazu z&hlen der Ausbau der
Eisenbahnstrecke Berlin — Stralsund / Rostock und der zweigleisige S-
Bahnausbau Berlin — Oranienburg im Abschnitt Frohnau — Hohen Neuendorf.
Fir den Berliner Au3enring (Schienenweg) gibt es keine Ausbauplanungen.*

Der FNP beinhaltet folgende Trassen fur StralRenerweiterungen bzw. Stral3en-
baumafRnahmen:

Sidtangente B 96 Bergfelde: Die Straf3e ist von der B 96 kommend im
Gewerbe- und Handwerkerpark Hohen Neuendorf bereits vorhanden. Der
Abschnitt zwischen Gewerbe- und Handwerkerpark in Trassenbiindelung
mit dem S-Bahn-Bogen bis zur Anbindung an die SchonflieBer StralRe ist als
Ortsumgehung der L 171 im FNP vermerkt. Die Trasse wirde die
historische, beim Mauerbau gekappte Stral3enverbindung ersetzen. Die
StralRe wurde jedoch zwischenzeitlich It. Beschluss der SVV vom
27.08.2009 (A 007/2009) abgelehnt.

ErschlieBungsstralie nordlich S-Bahnhof Bergfelde, gleichzeitig mdgliche
Anbindung des geplanten Wohnparks Schonflief3.

Verbindung Eichenallee — Hennigsdorfer Strae: Ringschluf3 um das
Zentrum, ErschlieBung geplanter und neu realisierter Wohngebiete
(Frohnauer Wohnpark / Hohen Neuendorf West).

ErschlieBungsstraf’e Zentrum Hohen Neuendorf — Wasserturmsiedlung:
ErschlieBung der neuen zentrumsnahen Bauflachen Uber zusatzliche
Briicke (PKW), Unabhangigkeit von der staugefahrdeten B 96.

Verlangerung der Zihlsdorfer StralRe zur Bergfelder Straf3e: Entlastung des
Zentrums von Birkenwerder, insbesondere des Rathausplatzes, der Clara-
Zetkin-StralRe und der Ludwig-Richter-Stral3e, Erschliel3ung des geplanten
Schulstandortes.

HaupterschlieBungsstral3e fur das Borgsdorfer Neubaugebiet.

Im FNP sind an folgenden Trassen Flachen fir Nutzungsbeschrankungen im
Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes dargestellt, sofern schutzbedrfti-
ge Nutzungen (insbesondere Wohnnutzung) benachbart sind: Autobahn
Berliner Ring A 10, Nordbahn, Ringbahn und B 96.

Fur folgende Trassenabschnitte sind vorrangig Larmschutzmaf3nahmen erfor-
derlich:

Autobahn A10 Berliner Ring: Bergfelde Nord (Sudseite der Autobahn),
Borgsdorf / Pinnow (beidseitig im Erholungsbereich der Havelniederung),
Borgsdorf / Bernsteinsee (Sudseite),
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Nordbahn: Hohen Neuendorf (sudlich des Haltepunktes beidseitig),
Borgsdorf (gesamte Ortslage beidseitig).

Die im Bereich der Trassen befindlichen Wald- und Griinflachen sind
vorrangig als Immissionsschutzflachen zu erhalten und zu entwickeln.

2.3.2 Radverkehrskonzept

Zur Forderung des Radverkehrs wurde fir Hohen Neuendorf 2007 ein Radver-
kehrskonzept erarbeitet. Die zugrunde liegende Bestandsaufnahme der Rad-
verkehrsanlagen erfolgte im September 2000, davon ausgehend wurden die
Méngel und Unfallschwerpunkte analysiert. Der damalige Verkehrsentwick-
lungsplan der Schweizer GmbH geht trotz des damals schlechten Radver-
kehrsnetzes von einem Radfahreranteil von 10 bis 14% in den Ortsteilen aus.

Als Fazit der Analyse sollen Radverkehrsanlagen vor allem auf den unfallge-
fahrdenden HauptverkehrsstralRen ausgebaut werden. Fir die Radwegeflhrung
in den ErschlieBungsstraf3en ist vor allem die Oberflachengestaltung der
Fahrbahn fur den Radfahrenden ausschlaggebend.

2.3.3 Larmaktionsplanung der ersten Stufe (Entwurf 2008)

In der ersten Stufe der Larmaktionsplanung waren alle Straf3en mit mehr als

6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zu betrachten (dies entspricht ca. 16.000 Kfz/24h).
In Hohen Neuendorf waren dies lediglich die Autobahnen A 10 und A 111 sowie
Abschnitte der B 96. Bereits in die erste Stufe der Larmaktionsplanung wurden
weitere StralBen(-abschnitte) mit einer geringeren Verkehrsbelastung einbezo-
gen.

Konfliktbereiche bezuglich des Larms befinden sich in Bergfelde sudlich der
Autobahn sowie im Ortsteil Hohen Neuendorf an der Berliner Stral3e und an der
Rudolf-Breitscheid-Stral3e. In einem geringeren Mal sind die Stolper StralRe
und die Kurt-Tucholsky-Straf3e betroffen.

Verbesserungsbediirftige Situationen befinden sich in allen Ortsteilen beider-
seits der Eisenbahntrasse sowie des Berliner Auf3enrings.

Als MalBnahmen wurden die Einfiihrung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf
der Autobahn und die Ausweisung von Tempo 30 auf der Berliner Stral3e in
Hohen Neuendorf vorgeschlagen. Zudem sollte die Fahrbahnoberflache an der
Rudolf-Breitscheid-Stral3e und an der Dorfstral3e in Bergfelde saniert werden.
Im Bereich der Autobahn wurde zum einen der Einbau larmarmer Deckschich-
ten, zum anderen die Anlage von Larmschutzwanden im Rahmen des Ausbaus
der Autobahn vorgeschlagen.



2.3.4 Leitbild der Stadt Hohen Neuendorf (2010)

Das Leitbild der Stadt Hohen Neuendorf wurde 2009/10 zusammen mit der
Burgerschaft erarbeitet und besteht aus sieben so genannten Leitplanken,
welche die Entwicklung der Gemeinde in den folgenden 20 Jahren bestimmen
sollen. Aus diesen sieben Leitplanken werden die HandlungsmafRnahmen und
weiteren Planungen der Stadt entwickelt. Bei der zuklinftigen Entwicklung muss
auch die Umgebung mit einbezogen werden, da Berlin erheblichen Einfluss auf
Hohen Neuendorf hat, aber auch Birkenwerder aufgrund seiner raumlichen
Nahe die weitere Entwicklung der Stadt beeinflusst.

Die sieben Leitplanken lauten:
Die grune Stadt an der Havel,
Die gemeinsame Stadt,
Die Stadt zum Wohnen und Arbeiten,
Die lernende Stadt,
Die lebendige Stadt,
Die mobile Stadt,

Die kommunikative Stadt.

In Bezug auf die Larmaktionsplanung sind vor allem die Leitbilder ,Die griine
Stadt an der Havel“, ,Die gemeinsame Stadt®, ,Die Stadt zum Wohnen und
Arbeiten* sowie ,Die mobile Stadt relevant.

,Die grine Stadt an der Havel“ kann durch den Schutz bzw. die Entwicklung
von Freiflachen mit der Entwicklung von ,Ruhigen Gebieten® im Rahmen der
Larmaktionsplanung korrespondieren. Zudem wird hier explizit die ,Erarbeitung
und Umsetzung lokaler Larmschutzziele® fir ein 6kologisches Gesamtkonzept
genannt.

In der Leitplanke ,Die gemeinsame Stadt” wird die Aufwertung der &ffentlichen
Réaume (StralRen, Platze und Griunflachen) auch fir Begegnungs- und Kommu-
nikationsraume angesprochen. Auch hier kénnen sich Synergien mit der
Larmaktionsplanung ergeben.

,Die Stadt zum Wohnen und Arbeiten behandelt Themen wie den Neubau von
Gebauden oder auch StralRen, hierauf muss die Larmaktionsplanung abge-
stimmt werden.

Mit dem Verkehr beschaftigt sich auch ,Die mobile Stadt”, wobei hier bei der
Erarbeitung des gesamtstadtischen Verkehrskonzeptes im Besonderen die
Integration von Larmschutzaspekten, die Berticksichtigung von Verkehrsberuhi-
gungsmafinahmen und die Optimierung der Barrierefreiheit angesprochen
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werden. Die Férderung des OPNV und des Radverkehrs stehen im Vorder-
grund.

2.3.5 Landschaftsplan Stadt Hohen Neuendorf
(Beschluss 2014)

Der Landschaftsplan der Stadt Hohen Neuendorf wurde am 22.05.2014 be-
schlossen. Fur den Larmaktionsplan sind vor allem die vorhandenen und
geplanten Erholungsflachen von Interesse, da diese Flachen fur die Auswei-
sung ruhiger Gebiete naher betrachtet werden.

,Das Landschaftsbild der Stadt Hohen Neuendorf wird von vielfaltigen Zer-
schneidungen durch Verkehrs- und Medientrassen tiberdurchschnittlich beein-
trachtigt. Vor allem die stark in die Topographie eingreifenden Verkehrstrassen
der Eisen- und Autobahn ziehen starke Beeintrachtigungen nach sich. Neben
der Stérung des Landschaftshildes zerschneiden die vielen Trassen auch den
Landschaftszusammenhang, trennen Siedlungsbereiche voneinander und
machen aufwandige Umwege und zusatzlichen Verkehrsaufwand nétig.“

Ausgehend von der ersten Leitplanke ,Die griine Stadt an der Havel” soll vor
allem der Landschaftsraum entlang der Havel als Erholungsraum entwickelt
werden. Als weitere Erholungsflachen sollen ein zentraler Stadtpark auf dem
Areal um den Wasserturm, ein kleiner Quartierspark an der Rosenthaler Stralle
und ein Aktivwald in der Niederheide entstehen.

,Die wichtigsten innerstadtischen Grunzuge stellen die Waldflachen in der
Niederheide (s.0.) und die in der Stadt gelegenen Auslaufer des Naturparks
Barnim zwischen dem Stadtteil Hohen Neuendorf und Bergfelde dar. Zwischen
der Briese (Sandseewiesen), Teerofenpfuhl, dem neuen Wasserturmpark und
dem kleinen Quartierspark an der Rosenthaler Stral3e entsteht eine zentrale
Grlunachse von Ubergeordneter Bedeutung. Lokale Bedeutung hat dariiber
hinaus der schmale Griinzug am Langen Berg in Bergfelde. Wichtige Grinver-
bindungen am Stadtrand entlang, sollen im Siiden an der Grenze zur Stolper
Feldflur geschaffen werden.”

»Im Plangebiet sind insgesamt 1.484 ha als Erholungswald ausgewiesen.
Erholungsfunktion in besonderem Malf3e erfiillen die an die Wohngebiete
angrenzenden und zwischen Hohen Neuendorf und Bergfelde sowie zwischen
Niederheide und Hohen Neuendorf liegenden Waldflachen. Der Erholungswald
im Westen und Osten von Bergfelde ist dem GroRRschutzgebiet ,Naturpark
Barnim“ und dem LSG ,Westbarnim“ hinzuzurechnen.”

Im Landschaftsplan wird auch das Thema Larm behandelt. Es wird auf die
Larmbelastung durch die Bahntrassen verwiesen. ,Sie zerschneiden die
Siedlungsgebiete in erheblichem Maf3e und belasten die Bevdlkerung sowohl
durch Larmemissionen, aber auch durch die Zerschneidung bzw. das Verun-
maglichen von Wegebeziehungen zwischen den Stadtvierteln bzw. zu Erho-



lungszielpunkten.” Auch die Autobahntrassen A 111 im Westen und A 10 an der
Sudflanke von Borgsdorf und ndrdlich von Bergfelde sowie die Bundesstralien
B 96, B 96a und LandesstraRe L 171 belasten nicht nur Siedlungsgebiete
sondern auch (potenzielle) Erholungsraume in der Havelniederung, dem
Waldgebiet der Stolper Heide und dem Briesetal.

Im Landschaftsplan werden zwei Stral3entrassen aus dem FNP Ubernommen
und im Rahmen der Konfliktliste kritisch hinterfragt:

Anbindung der Wasserturmsiedlung an die Triftstra3e tber die Bahn hinweg
(Konfliktliste Nr. 7) und

Verbindungsstral3e zwischen Gewerbe- und Handwerkspark entlang der
Bahnschleife mit Anschluss an die SchonflieRer StralRe (L171) (Konfliktliste
Nr. 2). (vgl. S. 19, Hinweise zur ,Stdtangente®, Beschluss der
Stadtverordnetenversammlung vom 27.08.2009)

2.3.6 Verkehrsentwicklungsplan fur die Stadt Hohen Neu-
endorf
(in Bearbeitung, Zwischenbericht Januar 2011)

Der Verkehrsentwicklungsplan der Stadt Hohen Neuendorf wird derzeit bearbei-
tet. Am Ende des Bearbeitungsprozesses soll ein Planwerk stehen, welches die
strategischen Leitlinien der Mobilitatspolitik in Hohen Neuendorf bis zum Jahr
2025 vorgibt und Kriterien zur Beurteilung verkehrspolitischer Entscheidungen
liefert. Mit dem Zwischenbericht vom Januar 2011 liegen die Ergebnisse der
Bestands- und Mangelanalyse vor. Parallel zur Erarbeitung des Larmaktions-
plans erfolgt derzeit auch die abschlielende Bearbeitung des Verkehrsentwick-
lungsplans. Nachfolgend sind die fur den Larmaktionsplan relevanten Inhalte
der Bestands- und Mangelanalyse zusammengetragen.

Netzerganzungen zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs hélt der Verkehrsentwick-
lungsplan nicht fir notwendig. Netzllicken bestehen jedoch hinsichtlich des
unmotorisierten Verkehrs.

Das StralRennetz wird einer Klassifizierung unterzogen. Die Klassifizierung der
StralRen dient der Festlegung typischer Ausbaustandards. Sie erfolgt auf Basis
der Verbindungsfunktion und der Verkehrsbelastung der Strafl3e. Das Stral3en-
netz wird in HauptverbindungsstralRen, HauptsammelstraRen, Wohnsammel-
stral3en, Wohnstralen und Wohnwege untergliedert. Dieser Ansatz ist aus
Sicht der Larmminderungsplanung zu befurworten. Er entspricht dem Grund-
satz der Larmminderungsplanung, Verkehr moglichst zu bindeln und unterge-
ordnete Stral3en verkehrlich zu entlasten.

Knotenpunktregelungen mit Lichtsignalanlage oder Kreisverkehr werden fiir die
Knoten Oranienburger StralRe / Erdmannstral3e / Zuhlsdorfer Stral3e, Oranien-
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burger Stral3e / Summter Stral3e und Hohen Neuendorfer Weg / Kurt-
Tucholsky-StralRe / Stolper Stral3e (bereits im Bau und kurz vor der Fertigstel-
lung, Stand: Oktober 2014) empfohlen. Im Sinne der Larmminderung sollten
Regelungen gewahlt werden, welche die Anzahl der erforderlichen Haltevor-
gange minimiert.

Zur Beseitigung von Problemen im Verkehrsablauf (Behinderungen und Unste-
tigkeiten des flieRenden Verkehrs) infolge am Fahrbahnrand abgestellter
Fahrzeuge — zum Beispiel in der Friedrich-Engels-Stra3e und Kurt-Tucholsky-
Stral3e — gibt der Verkehrsentwicklungsplan die Empfehlung den ruhenden
Verkehr anders zu organisieren (Haltverbot oder Anlage von Parktaschen).

Fur den Radverkehr wird ein Netzvorschlag erarbeitet. Ziel ist die SchlieBung
vorhandener Netzliicken, die Schaffung neuer Wegeverbindungen und die
Minimierung bestehender Problemlagen. Fur den FuBverkehr besteht das
Hauptaugenmerk in der Beseitigung von untermaf3igen Gehwegen und der
konsequenten barrierefreien Ausstattung der Fu3verkehrsanlagen im Rahmen
der sukzessiven Stral3enunterhaltung. Bezlglich des offentlichen Verkehrs
werden folgende verbesserungsbedurftige Situationen benannt:

Verdichtung des Taktes der S1 zur mdglichst weitest gehenden
Verlagerung der Pendlerstrome vom Kfz-Verkehr auf die S-Bahn,

Erhéhung der Taktung der S8 in den Tagesrandstunden,

Einrichten eines RE-Haltes in Birkenwerder oder Hohen Neuendorf,
direkte RE- oder S-Bahnverbindung zum Flughafen Schoénefeld,
Direktverbindung des RB 20 nach Henningsdorf und Potsdam,

Beseitigung der ErschlieBungsdefizite im nérdlichen Drittel des Stadtteiles
Hohen Neuendorf und dem nérdlichen Bergfelde,

Erh6hung der Zahl der Radabstellplatze am S-Bahnhof Hohen Neuendorf
und Bahnhof Hohen Neuendorf West — in Verbindung mit der Schaffung von
qualitativ hochwertigen Anlagen (Fahrradboxen etc.),

Herstellen barrierefreier Zugange am S-Bahnhof Bergfelde aus Richtung
Norden,

Verbesserung des Ausbauzustandes der Bushaltestellen,

Errichtung eines P+R-Platzes am S-Bahnhof Bergfelde und im Bereich des
zukinftigen Stdzuganges am S-Bahnhof Hohen Neuendorf.

Die MaRnahmen zur Verbesserung der Situation fir den Ful3-, Rad- und
offentlichen Verkehr entsprechen dem seitens der Stadt vorgegebenen Ziel, die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful3-, Rad- und 6ffentlicher Verkehr) zu



unterstitzen. Eine Forderung dieser Verkehrsmittel ist der Reduzierung des
Kfz-Verkehrs dienlich und bewirkt somit auch eine Reduzierung der durch den
Kfz-Verkehr verursachten Larmbelastungen.

2.3.7 Parkraumkonzepte

Bisher liegen drei Parkraumkonzepte fir Teilbereiche des Stadtgebietes von
Hohen Neuendorf mit folgenden Empfehlungen vor.

Ortskern Hohen Neuendorf*®: Durch einen P+R-Platz an der Puschkinallee
und den Bau einer weiteren P+R-Anlage in der Bahnstral3e soll der ruhende

Verkehr geordnet werden. Am S-Bahnhof Hohen Neuendorf soll mit dem
Slidzugang ein zweiter P+R-Platz geschaffen werden. Zudem werden
EinzelmalRnahmen zur Neuordnung und Organisation des ruhenden
Verkehrs im Ortskern bzw. Bahnhofsumfeld empfohlen.

Parkraumkonzept furr den Stadtteil Borgsdorf (Bahnhofsumfeld)'®: Schaffen

einer P+R-Anlage im Bereich der S-Bahn-Station Borgsdorf, zusétzlich
Einrichten von Kurzzeitstellplatzen im Umfeld des Bahnhofes, die
Umgestaltung der BlumenstraRe mit ausgewiesenen befestigten
Stellflachen und die Ausweisung von Stellplatzen fur Kraftfahrer mit
Mobilitatsbehinderung.

Parkraumkonzept firr den Stadtteil Bergfelde (Bahnhofsumfeld)®: Es wird
u.a. empfohlen auf der siidlichen und noérdlichen Seite des S-Bahnhofes
Bergfelde P+R-Anlagen anzulegen, verbunden mit der Anordnung von
Parkeinschrankungen in den anliegenden Anwohnerstrafl3en.

2.3.8 ausgewahlte StraRenausbauplanungen

Der LandesstralRenbedarfsplan 2010%* hat aufgrund einer Schwachstellenana-
lyse fur die L 171 in Hohen Neuendorf als Malinahmen eine Ortsumfahrung fur

Hohen Neuendorf / Bergfelde und eine Netzergdnzung Hohen Neuendorf —
A 111 entwickelt, die aber als Ergebnis des Beteiligungsverfahrens nicht mehr
weiterverfolgt werden.

8 stadt Hohen Neuendorf / Planungsbiro Richter-Richard (Bearb.): Ortskern Hohen

Neuendorf, Konzept ruhender Verkehr im Bahnhofsumfeld, Juli 2001.

Stadt Hohen Neuendorf / Planungsbiro Dipl.-Ing. Steffen Kurzmann (Bearb.):
Parkraumkonzept fur den Stadtteil Borgsdorf (Bahnhofsumfeld), August 2007.

Stadt Hohen Neuendorf / Planungsbiro Dipl.-Ing. Steffen Kurzmann (Bearb.):
Parkraumkonzept fiir den Stadtteil Bergfelde (Bahnhofsumfeld), Februar 2009.

Land Brandenburg Ministerium fir Infrastruktur und Raumordnung / Landesbetrieb

19

20

21

StraRenwesen (Bearb.): LandesstraBenbedarfsplan 2010 des Landes Brandenburg

(Kurzbericht, Entwurf 06/2010), 2010.
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Die Niederlassung Autobahn des Landesbetriebs StraRenwesen plant den 6-
streifigen Ausbau des ndrdlichen Berliner Rings von dstlich der Anschlussstelle
Oberkramer bis westlich des Autobahndreiecks Schwanebeck. Der Planfeststel-
lungsbeschluss des 6-streifigen Ausbaus der A 10 ist am 09.12.2013 erfolgt.

Fur den Bereich Bergfelde ist ein autobahnbegleitender Larmschutzwall auf der
Sudseite mit einer Hohe von 8 m Uber der Gradiente sowie eine Larmschutz-
wand (H6he 5 m (.d.Grad.) im Bereich des Rastplatzes zwischen Fahrbahn und
Rastplatz vorgesehen.? Fiir den Bereich Borgsdorf ist eine Larmschutzwand
stdlich der Autobahn (H6he 7 m 0.d.Grad.) bzw. nérdlich der Autobahn (Héhe 5
bzw. 6 m {i.d.Grad.) geplant.?®

In beiden Féllen besteht fiir alle Immissionsorte, an denen noch Uberschreitun-
gen der Immissionsgrenzwerte verbleiben, ein Anspruch dem Grunde nach auf
passive Larmschutzmal3nahmen.

2 | andesbetrieb StraBenwesen Brandenburg: Abwégungsunterlage zu den Larm-

schutzmafnahmen fir die Ortslage Bergfelde im Rahmen des Planfeststellungsver-
fahrens zum 6-streifigen Ausbau der A 106stlich AS Oberkramer bis westlich AD
Schwanebeck, Bearbeitungsstand Februar 2011

Landesbetrieb StraRenwesen Brandenburg: Abwagungsunterlage zu den Larm-
schutzmaRnahmen fir die Ortslagen Birkenwerder / Borgsdorf im Rahmen des Plan-
feststellungsverfahrens zum 6-streifigen Ausbau der A 10 6stlich AS Oberkramer bis
westlich AD Schwanebeck, Bearbeitungsstand Februar 2011
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3 Ruhige Gebiete

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie verpflichtet Gemeinden mit relevanten Larm-
quellen zur Ausweisung von ruhigen Gebieten in der Larmaktionsplanung.
Hintergrund ist die Vorsorge gegen die Zunahme von Larm in den Gebieten.

Die EU hat in der Umgebungslarmrichtlinie keine konkrete und verbindliche
Definition von ruhigen Gebieten vorgegeben. Auch der deutsche Gesetzgeber
hat in diesem Punkt keine weitergehende Konkretisierung vorgenommen, so
dass die Stadt hier weitgehende Handlungsfreiheiten hat.

Als Grundlage zur Auswahl von ruhigen Gebieten werden der Flachen-
nutzungsplan und der Landschaftsplan von Hohen Neuendorf herangezogen.
Daraus werden die als Erholungsgebiete in Frage kommenden naturnahen
Lebensraume Ubernommen, sowie Gebiete, die als zukinftiger Landschafts-
raum ausgebildet werden sollen. Sie bilden die Potenzialflachen fur ruhige
Gebiete.

Im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sollten ruhige Gebiete einen Larmpegel
von Lpey = 55 dB(A)* nicht Uiberschreiten. Um die ausgewéhlten Bereiche
Lpen < 55 dB(A) zu bestimmen, werden die aus dem Flachennutzungsplan und
dem Landschaftsplan herangezogenen Potenzialflachen mit den Larmkarten
des Stral’en- und Schienenverkehrs Uberlagert. Die verbleibenden, nicht
verlarmten Flachen bilden die ruhigen Gebiete fur die Stadt Hohen Neuendorf.

Als ruhige Gebiete werden nur 6ffentlich zugangliche Natur- und Freiflachen
betrachtet. Sie sollen allen Menschen zur Erholung und als Rickzugsraum vom
Alltag dienen. Dazu zahlen in der Regel keine Wohngebiete und Sportanlagen,
da diese nicht in Génze fur jedermann frei zuganglich sind (Sportvereinen zur
Nutzung Uberlassen) und oftmals selbst Larm verursachen kénnen.

In der Abbildung 12 sind die Gebietskulissen der ruhigen Gebiete von Hohen
Neuendorf mit einem Larmpegel Lpey < 55 dB(A) dargestellt. Die Gebiete
GroR3schutzgebiet Naturpark Barnim, Sandwiesen Sudwest, Waldflache / LSG,
Wald- und Wiesenbiotop Zinswiesen sowie das Landschaftsschutzgebiet
Westbarnim gehen tber die Grenzen von Hohen Neuendorf hinaus. Sie sollten
auch in der angrenzenden Gemeinde Birkenwerder geschutzt werden. Daher
wird eine Zusammenarbeit zwischen Hohen Neuendorf und Birkenwerder
empfohlen.

24 Die von Betroffenen als ,ruhig“ wahrgenommenen Pegel liegen in der Regel

unterhalb eines Larmpegels von Lpen = 55 dB(A). Die Larmkartierung der Stadt Ho-
hen Neuendorf ermdglicht jedoch keine Aussagen zu Larmpegeln unterhalb Lpen =
55 dB(A). Fir die Definition potentieller ruhiger Gebiete wird dementsprechend die

untere Grenze der Larmkartierung herangezogen.
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Abbildung 12: potenzielle ruhige Gebiete
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Beim Schutz der ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms steht der
Vorsorgegedanke im Vordergrund. Grundlegende Voraussetzung ist ihre
Berucksichtigung in allen Planungen, die potenziell die Larmbelastung erhéhen
kénnen. In der Regel ist deshalb ein integriertes Vorgehen von Freiraum-,

Verkehrs- und Stadtplanung erforderlich.

Um ruhige Gebiete vor einem Anstieg des Larms zu schitzen, sind grundsatz-

lich folgende Malinahmen mdglich:

@ die Uberpriifung von Stadt- und Verkehrsplanungen hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Gebiete (z. B. Verlarmung, Zerschneidung),

® die Vermeidung von Siedlungserweiterungen in die Gebiete hinein,

® die Schaffung von Pufferzonen innerhalb der innerstadtischen
Erholungsflachen mit einer Nutzungsstaffelung. So empfiehlt sich im
Inneren der Erholungsflachen eine Platzierung leiser Nutzungen wie z. B
Ruhebereiche und Liegewiesen. Nach auf3en hin empfiehlt sich — insofern
erwinscht — die Anordnung lauterer Nutzungen, wie z. B. Sportwiesen,
Gastronomie und Einrichtungen mit hoher Besucherfrequenz, soweit diese
Mafnahmen nicht den Schutzzielen von Naturschutzgebieten /

Landschaftsschutzgebieten entgegenstehen.

® Die Verbesserung der Erreichbarkeit von ruhigen Gebieten fiir

Verkehrsmittel des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV).

Daneben sind auch MaBnahmen mdglich, die ruhige Gebiete noch ruhiger
machen oder l[armerhéhende MalRnahmen in ihrem Umfeld kompensieren und




damit zu einer hdheren Erholungsfunktion und Lebensqualitat in der Stadt
beitragen. Dazu gehoren beispielsweise Malinahmen zur Larmminderung, wie
sie auch im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden Verkehrswegen im
Larmaktionsplan empfohlen werden oder Larmschutzmaf3nahmen entlang
angrenzender Larmquellen, wie z. B. ein begriinter Larmschutzwall.
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4 Malnahmenplanung und Wirkungsanalysen

Im Folgenden werden MaBhahmen zur Larmminderung im Stral3en- und
Schienenverkehr erstellt. Die empfohlenen MaRnahmen werden mit der Stadt
abgestimmt und einer Wirkungsanalyse unterzogen.

4.1 Malnahmen zur Larmminderung im Stral3enverkehr

Die Larmaktionsplanung fur den Stral3enverkehr verfolgt mehrere Ansétze:

Vermeidung: Zunachst werden Malinahmen untersucht, die dazu beitragen,
den Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der
Larm, der gar nicht erst entsteht.

Bindelung / Verlagerung: Im néchsten Schritt wird untersucht, ob der nicht
vermeidbare Verkehr gebindelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert
werden kann (z.B. auf Stral3en, deren anstehende Bebauung Uberwiegend
gewerblich genutzt wird, oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher
abgewickelt werden: in Frage kommen beispielsweise bessere Fahrbahnen,
gedrosselte Geschwindigkeiten und ein gleichméaRigerer Verkehrsfluss.

Schallschutz: Schlie3lich wird auch die Méglichkeit von
Schallschutzwanden (die Innerorts aber haufig nicht angewendet werden
kénnen) oder Schallschutzfenstern gepruft.

Im StralBenverkehr reichen einzelne Malinahmen zur LArmminderung haufig
nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Deshalb werden in
der Regel unterschiedliche Malinahmenarten geprift. Die vorgeschlagenen
Malnahmen kénnen dabei technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher
und organisatorischer Natur sein. Die Prioritéat sollte bei vorbeugenden MafR3-
nahmen liegen bzw. bei MaRnahmen, die bereits am Entstehungsort (aktiver
Larmschutz an der Quelle) ansetzen.



Tabelle 4:  Generelle MaRnahmen zur Larmminderung im Kfz-Verkehr®

Larm-
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung (+)
von Kfz- einer hohen Nutzungsmischung und -dichte in der
Verkehr Stadt, dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in
U Wohngebieten
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te, z.B. durch Parkraumbewirtschaftung
City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verkniipfung +
von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr
Forderung von  Bus und Bahn: gute rdumliche ErschlieRung, hohe (+)
larmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, ﬂexiblg
Verkehrsmit- Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
untereinander und mit anderen Verkehrstragern
Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, (+)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Wegweisung
fur Alltags- und touristischen Radverkehr
FuRRverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, +)
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwéasserung
Biindelung Verkehrsberuhigung des StralRennebennetzes: ++
und Verlage- verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
rung von bauliche Verkehrsberuhigung
Verkehr
Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfind- +
. lichen Routen
- Fahrverbote flr bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)
Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfortnerampeln, Einbahnstraf3en, Abbiegeverbote,
Leitsysteme
In Einzelfallen ggf. auch Stralenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstadtische StralBennetzergéanzung
Vertragliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz- Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
Verkehrs . o . .
. . Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsig- +

nalanlagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine
Welle), Parkraummanagement (Be- und Entlade-
zonen) zur Vermeidung von Parken in 2. Reihe,
verkehrsberuhigte (Geschafts-) Bereiche, Kreis-
verkehre

25

Dies ist eine allgemeine Liste; die konkrete Anwendbarkeit auf Hohen Neuendorf

wird in der MaBnahmenplanung noch gepruft.
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Hohen Neuendorf Larm-
Larmaktionsplanung Ansatz MaRBnahmen auf kommunaler Ebene min(_jerungs-
wirkung
der 2. Stufe
Hohere Stadtebauliche Integration des StralRenraums: (+)
Endbericht Aufenthalts- groRerer Abstand zwischen Larmquelle und
qualitaten Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung,

19. November 2014 Fahrbahnverengung, Querungsmdglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++
Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler

Nutzungen zur straBenabgewandten Seite,

larmoptimierte Festsetzung von Verkehrsflachen,

Festsetzung von Flachen fur Schallschutzeinrich-

tungen, larmoptimierte Uberplanung von Gemen-

gelagen
Baulicher SchlieBung von Bauliicken ++
Schallschutz -
Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++
Schallschutzwande, Schallschutzwélle ++
Schallschutzfenster (++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung
Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 13: Larmminderungspotenziale ausgewéahlter MaRnahmen

Bessere Fahrbahnbeléage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z.B. LOA5SD)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Lkw-Verkehr (Reduzierung
des Lkw-Anteils von 10 % auf 5 %)

GroRere Abstande zwischen Stralle
und Hauswand (15 statt 12 m)

Quelle: eigene Darstellung.

®m minimale Reduzierung

maximale Reduzierung

o

Reduzierung um .
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4.1.1 Ubergeordnete Larmminderungsstrategien

Zunachst werden MafRnahmen genannt, die durch Reduzierung der Fahrtenan-
zahl oder der Fahrtenlangen im Kfz-Verkehr dazu beitragen, den Verkehrslarm
zu reduzieren. Die folgenden Hinweise zur Verkehrsvermeidung sollen in erster
Linie die Notwendigkeit dieser Strategien aus Sicht des Larmschutzes verdeut-
lichen. Im Rahmen des Larmaktionsplanes fiir die Stadt Hohen Neuendorf
erfolgt keine detaillierte Ausarbeitung entsprechender Manahmenkonzepte.

Immissionsgunstige Stadtentwicklung / Stadt der kurzen
Wege

In einer kompakten Stadtstruktur, verdichteten zentralen Bereichen und daraus
resultierenden kurzen innerstadtischen Wegen besteht ein wesentliches
Potenzial zur Reduzierung des larmverursachenden Kfz-Verkehrs.

Im Rahmen einer zukinftigen Stadtentwicklung Hohen Neuendorfs sollten
Entwicklungsflachen fir Wohnen und Gewerbe mdglichst dort ausgewiesen
werden, wo eine enge Verknipfung mit bereits bestehenden stadtischen Quell-,
Ziel- und Versorgungsbereichen auf kurzen Wegen und inshesondere im Zuge
vorhandener Verkehrsachsen, vorrangig des OPNV mdglich ist. Im Sinne einer
Stadt der kurzen Wege sind der Erhalt und die Schaffung hoher Nutzungsmi-
schungen und -dichten in der Stadt sowie dezentraler Einkaufsmaoglichkeiten in
den Wohngebieten sehr wichtig.

Daruber hinaus sollte die zukunftige Stadtentwicklung Entwicklungsflachen fir
Wohnen moglichst dort ausweisen, wo auf Grundlage der Larmkartierung keine
Larmprobleme zu erwarten sind. Somit kdnnen neue Larmbetroffenheiten
vermieden werden.

Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln

Die Forderung des Umweltverbundes ist ein wesentlicher MaRnahmenkomplex
zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der LArmimmissionen durch
eine Vermeidung von Kfz-Fahrten. Neben der Schaffung durchgehender,
attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Sicherstellung der
Freizugigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fur den Ful3gangerver-
kehr hat die Foérderung des Offentlichen Verkehrs einen hohen Stellenwert.

Forderung des éffentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Ein wichtiger Handlungsansatz zur Attraktivitatssteigerung und Férderung des
offentlichen Verkehrs in Hohen Neuendorf besteht in einer Verbesserung der
Anbindung von Hohen Neuendorf an Berlin und Potsdam. Aber auch innerhalb
von Hohen Neuendorf ist eine Verbesserung des OPNV-Angebots sinnvoll.



Besonders die Randbereiche der Stadtteile Bergfelde, Stolpe und Hohen
Neuendorf weisen Liicken in der OPNV-ErschlieRung auf. Da Bushaltestellen
einen maximalen Einzugsbereich von 500m und Bahnhéfe von 800m besitzen,
sollten neue Haltestellenstandorte in den genannten Gebieten bedacht werden.
Hierflr kann der VEP als unterstiitzendes Element genutzt werden. Aufgrund
der besonderen Lage zur Nachbargemeinde Birkenwerder sollten beide
Gemeinden ein gemeinsames OPNV-Konzept zur ErschlieRung ihrer Randbe-
reiche entwickeln.

Die Verknuipfung der Verkehrsmittel untereinander ist vor allem fur zentrums-
ferne Gebiete mit geringerer OV-ErschlieBungsqualitit von Bedeutung. Zu- und
Abgangswege zum o6ffentlichen Verkehrsmittel werden in der Regel zu Ful
zurlickgelegt. Zur Erweiterung des Einzugsbereiches des o6ffentlichen Verkehrs
sollten Verknipfungen zu anderen Verkehrsmitteln an den Haltestellen herge-
stellt werden. Mit Park-and-Ride-Anlagen an den S-Bahnhaltepunkten, Radab-
stellanlagen an Haltestellen und der Verknipfung mit Angeboten wie Bikesha-
ring und Carsharing kénnen neue Nutzergruppen flur den 6ffentlichen Verkehr
erschlossen werden.

Mit dem Neu- und Ausbau vorhandener Haltestellen auf einen zeitgemalf3en
Standard sind Attraktivitatssteigerungen fiir den OPNV verbunden. Neben
einem niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen sollte geprift werden, ob
sich vorhandene Bushaltestellen auf Nebennetzstralen als Haltestellenkaps
ausbilden lassen. Haltestellenkaps ermdglichen u.a. eine Beschleunigung des
OPNV, ein gerades und préazises Anfahren an den Bord, sie erleichtern das
Freihalten des Haltestellenbereiches von parkenden Fahrzeugen und vergro-
Bern im Vergleich zu Busbuchten die Warteflache fur die Fahrgéste und schaf-
fen Platz im Seitenraum fir das Aufstellen von Wetterschutzeinrichtungen,
Fahrkartenautomaten etc. (vgl. auch Kapitel ,Starkung des OPNV*, Seite 39 ff.).
Letztendlich ist auch eine Taktverdichtung, wie sie bspw. im Rahmen des Ver-
kehrsentwicklungsplanes fir die S-Bahnlinie S 1 empfohlen wird, eine Attraktivi-
tatssteigerung fur den OPNV (vgl. Kapitel 2.3.6, Seite 23 ff.).

Ein starkerer Takt ist zwar gleichbedeutend mit einer Zunahme der Fahrzeug-
fahrten im offentlichen Verkehr und demnach mit einer Zunahme des Larms.
Gleichzeitig wird jedoch das Ziel verfolgt, Kfz-Fahrten vom Individualverkehr auf
den offentlichen Verkehr zu verlagern. Betrachtet man den &ffentlichen Verkehr
in Relation zu seiner Verkehrsleistung (beispielsweise in Personen-km) wird
deutlich, dass er hinsichtlich der Larmbelastung der Bevoélkerung eher Teil der
Lésung als Teil des Problems ist. Er erzeugt bei guter Auslastung je Personen-
km geringere Larmemissionen, als der motorisierte Individualverkehr.

Forderung des Rad- und FuBverkehrs

Die Forderung des Radverkehrs kann deutlich zu einer Verlagerung von
Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr beitragen.
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Eine kurzfristig umsetzbare Malinahme ist die Erh6hung der Verkehrssicherheit
durch die Erneuerung der Furtmarkierungen sowie die Roteinféarbung der Furten
insbesondere entlang der Hauptverkehrsstraf3en.

Des Weiteren wird empfohlen, mittel- und langfristig als Kernmaf3nahme zur
Angebotsverbesserung die Radverkehrsverbindungen nach Berlin auszubauen
und die vorhandenen Radverkehrsanlagen den allgemeingdltigen Sicherheits-
anforderungen sowie den Komfort- und Nutzeranspriichen des Radverkehrs
anzupassen.

Der Ful3gangerverkehr ist, &hnlich wie der Radverkehr, insbesondere an
Hauptverkehrsstral3en auf sichere Wegeverbindungen und Querungen ange-
wiesen. Daher kann er am nachhaltigsten durch eine Verbesserung der beste-
henden Ful3verkehrsanlagen gefordert werden. Ful3géngerquerungen kdénnen
durch die Anlage von Querungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen
und mit Hilfe von Umgestaltungsmalinahmen im Stral3enraum (z.B. vorgezoge-
ner Seitenraum) gesichert werden. Unterstiitzende Geschwindigkeitsreduzie-
rungen fir den Kraftfahrzeugverkehr mindern direkt die Gerauschemissionen
und tragen zur Verkehrssicherheit bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber taktil noch wahr-
nehmbare Bordsteinkanten gewéhrleisten die Barrierefreiheit fur alle Menschen,
insbesondere aber fir Behinderte und Senioren und fiihren zu einer Angebots-
verbesserung. Des Weiteren sollte das Ful3wegenetz besonders engmaschig
sein und auch kurze direkte Wege ermdglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht
befahrbar sind.

Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Férderung des FuRgénger-
und Radverkehrs. Neben definierten Schulwegplanen mit empfohlenen Schul-
wegrouten und verkehrsregelnden sowie baulichen MaRnahmen zum Schutz
der Kinder im Stralenraum betrifft dies auch MaRnhahmen der Verkehrserzie-
hung und Verkehrsiiberwachung. Somit lassen sich u.a. kurze Bring- und
Holdienste mit dem Pkw reduzieren (vgl. auch Kapitel ,Starkung des Rad- und
FulRverkehrs).

Zielverkehrsdampfende MalRnahmen
Als erganzende MalRnahme sollte die Organisation des Parkraumangebots

bedacht werden. Zusatzlich sollte die Férderung von Pkw-Alternativen durch
Betriebe und Unternehmen unterstiitzt werden.

Parkraummanagement

Parkraumangebote sind Ziel und Quelle von Kfz-Fahrten und haben somit auch
Auswirkungen auf Larm- und Schadstoffbelastungen. Ein geeignetes Park-
raummanagement ist daher ein wichtiger Beitrag zur langfristigen Beeinflussung
des Verkehrsgeschehens und der Larmsituation.



Konkret kann die Parkraumbewirtschaftung zu einer Minderung der Larmbelas-
tung beitragen, indem sie den Kfz-Zielverkehr v.a. im Berufsverkehr auf larm-
arme Verkehrsarten verlagert und den kleinrAumigen Parksuchverkehr verrin-
gert. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einfiihrung der
Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt
werden konnte, Anwohner und Geschéftsleute fanden wieder leichter freie
Parkplatze. Beschaftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit und leisten
somit einen Betrag zur LArmminderung.?® #

Zur Bewirtschaftung eignen sich Bereiche, in denen ein hoher Parkdruck
besteht und verschiedene Nutzergruppen um den knappen Parkraum konkurrie-
ren. Besonders geeignet sind Geschaftsbereiche und mit Arbeitsplatzen
durchmischte Wohnbereiche.

Eine Parkraumbewirtschaftung besteht in Hohen Neuendorf nicht. Die Stadt
Hohen Neuendorf konzentriert sich vor allem auf den Bau von P+R-Anlagen im
Umfeld der Bahnhofe (vgl. Kapitel 2.3.7).

Betriebliches MobilitAitsmanagement

Das betriebliche Mobilitatsmanagement ist eine Méglichkeit, Kfz-Verkehr zu
vermeiden, indem auf betrieblicher Ebene Informationen Uber alternative
Fortbewegungsmadoglichkeiten bereitgestellt und Anreize zur Nutzung larmarmer
Verkehrsmittel geschaffen werden.

Mdgliche MaRnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und sicherer
Radabstellmdglichkeiten am Betriebsstandort, Mobilitatsbdrsen sowie finanziel-
le Anreize hinsichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). So konnen Unterneh-
men Kosten fiir die Bereitstellung, Unterhaltung bzw. Anmietung von Stellplat-
zen einsparen.

Neben den Kosteneinsparungen bestehen weitere Nutzen fir die Unternehmen,
Betriebe und Verwaltungen in einer besseren Erreichbarkeit, einer hoheren
Mitarbeitermotivation, in Umweltvorteilen und einem Imagegewinn.

Aus Larmminderungssicht sind besonders solche Betriebe fiir ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement geeignet, die in larmsensiblen Bereichen liegen und
einen hohen Anteil von Beschaftigten mit sehr frihem oder spatem Schicht-
wechsel haben (z.B. Industriebetriebe, Logistikbetriebe, Krankenh&user).

% Bezirksamt Mitte von Berlin, StraBen- und Griinflichenamt (Auftraggeber) / LK

Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung in den
Parkzonen 34, 35 und 38 in Berlin-Mitte, September 2008.

Bezirksamt Pankow von Berlin, Abteilung Offentliche Ordnung (Auftraggeber) / LK
Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse (Nachheruntersuchung) zur Parkraum-
bewirtschaftung in den Parkzonen 41 bis 43 in Berlin Prenzlauer Berg, 2011.
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Entsprechende Untersuchungen zeigen, dass eine Reduktion von rund 20 %
der MIV-Anteile im Berufsverkehr zu einzelnen Betrieben mdaglich ist.

Gunstig ist eine kontinuierliche Initiative und umfangreiche Information von
Seiten der Stadt sowie eine Bereitschaft der Verwaltung, im Hinblick auf ein
betriebliches Mobilititsmanagement eine gewisse Vorreiterrolle zu tiberneh-
men.

4.1.2 Handlungsempfehlungen zur La&rmminderung fur die
Larmbrennpunkte

Fur die innerdrtlichen Larmbrennpunkte werden nachfolgend Handlungsmég-
lichkeiten zur La&rmminderung aufgezeigt.

Bindelung des Verkehrs auf einem leistungsfahigen Haupt-
netz

Aus akustischer Sicht ist es sinnvoll Verkehr auf méglichst wenigen larmbelas-
teten Verkehrsachsen zu biindeln. Bezogen auf die sich einstellenden Larmpe-
gel an den betreffenden Straf3en fiihrt dies in der Gesamtbilanz zu einer
Verbesserung der Larmsituation, ohne eine wesentliche Verschlechterung an
den Biindelungsstrecken entstehen zu lassen.

Dies verdeutlicht das folgende Beispiel (Abbildung 14). In diesem theoretischen
Fall gelingt es, die Verkehrsmengen einer Straf3e ,A“ von 4.000 auf 2.000
Kfz/24h zu verringern, indem diese 2.000 Kfz auf eine benachbarte Stral3e ,B*
verlagert werden. Dort steigt die Verkehrsmenge von 10.000 auf 12.000
Kfz/24h. Da Larm mit einer logarithmischen Funktion beschrieben werden kann,
bedeutet dies eine deutlich wahrnehmbare Pegelminderung um 3 dB(A) an der
Stralde ,A“ und eine kaum hoérbare Zunahme um lediglich rund 1 dB(A) an der
StralRe ,B“. Aus akustischer Sicht ist dies also eine sinnvolle MaRnahme.

Abbildung 14: Beispiel fur Minderungspotenziale durch Verkehrsbiindelung

o —
= Bestand | |
Nebenstrae Planung Nebenstrae
Hauptstrale Hauptstrale
s |
NI S SR S S S S S RN -4 -3 -2 -1 0 1 2
OO O "L L
R A A S A
Kfz-Verkehrsstarke in Kfz/24h Veréanderung Larmpegel in dB(A)

Quelle: eigene Darstellung

Es ist jedoch im Einzelfall zu prufen, welche Betroffenenanzahlen vorliegen, ob
an der hoher belasteten Buindelungsstrecke bspw. Zielkonflikte mit der Luftrein-



haltung auftreten und ob die akustischen Mehrbelastungen dort mit geeigneten
MalRnahmen kompensiert werden kénnen. Die durch die Verlagerung von
Verkehr entstehenden Nachteile sind daher stets den Vorteilen, die in den
Gebieten erwachsen, in denen der Verkehr abgezogen wird, gegentiiberzustel-
len und gegeneinander abzuwégen.

Grundsatzlich zeigt dieses Beispiel jedoch die Notwendigkeit einer klaren
Hierarchie und Kategorisierung des Stral3ennetzes, welche zur Verdeutlichung
mit baulichen und organisatorischen Malinahmen untersetzt werden muss.

In Hohen Neuendorf besteht durch die ehemalige Anbindung der L 20 Veltener
Chaussee an die A 10 Berliner Ring Larmminderungspotenzial. Bei einer
Wiederaufnahme der Anbindung mussten die Verkehrsstrome aus Oranienburg
mit Zielrichtung Berlin nicht mehr durch den Ortsteil Borgsdorf fahren und
konnten gebindelt tber die Veltener Chaussee auf den Berliner Ring gefuhrt
werden.

Starkung des OPNV, Rad- und FuRverkehr

Neben einer flachendeckenden OPNV-ErschlieRung kann dieser durch eine
bessere Ausstattung der Haltestellen gestarkt werden. Hierzu zahlen vor allem
das Aufstellen von Haltestellenhduschen als Wetterschutz sowie zusatzliche
Sitzmdglichkeiten und ein Fahrplanaushang. Zum besseren Erreichen von
Bushaltestellen sind Buskaps vor allem im untergeordneten Stral3ennetz
denkbar, um das An- und Abfahren der Busse zu erleichtern. Haltestellenumge-
staltungen sind an den folgenden Larmbrennpunkten zu prifen:

Bahnhofstral3e (S Borgsdorf und Borgsdorf, Schule)
Veltener Chaussee L 20 (Borgsdorf, Kirche)
Friedrich-Engels-StralRe (Hohen Neuendorf, Friedhof)

Schonflieer StralRe L 171 (Hohen Neuendorf, SchonflieRer Straf3e und
S Hohen Neuendorf)

Berliner Strafl3e B 96 (Hohen Neuendorf, Berliner StralRe)
Stolper Stral3e (Hohen Neuendorf, Stolper Strafe)
Kurt-Tucholsky-Stral3e (Hohen Neuendorf, E.-Zola-Stral3e)
Hennigsdorfer Chaussee L 171 (Stolpe, Dorfstral3e)

Hohen Neuendorfer StraRe L 171 (Bergfelde, Glienicker Stral3e)

Die Starkung des Radverkehrs basiert auf der Ausbildung von Radverkehrsan-
lagen. Eine durchgéngige ErschlieBungsstruktur sollte an den Haupterschlie-
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BungsstralBen vorhanden sein. In Hohen Neuendorf bestehen allerdings Liicken
im vorhandenen Radwegenetz. Um den Radverkehr attraktiver zu machen,
werden LickenschlieBungen an den folgenden StraRenabschnitten empfohlen:

Oranienburger StralRe B 96 zwischen SchonflieRer Stralle und Waldstral3e,

Hennigsdorfer Chaussee — Hohen Neuendorfer Weg L 171 zwischen
Dorfstral3e und Adolf-Hermann-Stralie,

Hohen Neuendorfer Stral3e L 171 zwischen August-Mdller-Straf3e und
Ostlicher Stadtgrenze bzw. bis zur Anbindung B 96a

August-Muller-StraRe zwischen SchonflieRBer StralRe und Hohen
Neuendorfer StralRe sowie

Veltener Chaussee — Dorfstral3e — Hauptstral3e - ChausseestralRe L 20
zwischen westlicher Stadtgrenze und Berliner Chaussee.

Bei vorhandenen Radwegen im Seitenraum ist eine Mindestbreite von 1,60m
fur Einrichtungsradwege sowie mindestens 2,50m fiir gemeinsame Rad- und
FuRwege zu beachten.?® An den folgenden Larmbrennpunkten wird eine
Veranderung der Breiten bzw. Ausweisung der Radwege angeregt:

BahnhofstralRe zwischen S Bahnhof Borgsdorf und Feuerdornweg,

Friedrich-Engels-Stral3e zwischen Kurt-Tucholsky-StralRe bis Hennigsdorfer
Stral3e und

SchonflieBer StralRe L 171 zwischen Berliner StraRe und Bahnstral3e.

Der FuRverkehr lasst sich durch ein gutes Wegenetz férdern. So sind fehlende
Gehwege in der Birkenwerderstral3e — SchonflieRer Stral3e B 96a zu erganzen.
In der Birkenwerderstral3e sind diese bereits im Bau (Stand: Oktober 2014).
Zusatzliche Querungshilfen (Mittelinsel) kbnnen als Fahrbahnteiler fungieren
und den flieBenden Verkehr punktuell verlangsamen. Moglichkeiten bestehen
hierfuir an den Ortseingangsbereichen - sofern noch keine Fahrbahnteiler mit
Querungshilfe vorhanden sind - sowie an den Knotenpunkten:

BirkenwerderstraRe B 96a Hohe FlachslakestraRe und Bahnstral3e (am
Ortseingang im Bau, Stand: Oktober 2014),

SchonflieBer StraRe B 96a Hohe stiddstliche Ortseinfahrt,

Friedrich-Engels-Strale — Karl-Marx-Stral3e Hohe Birkenwerderstral3e,

% Forschungsgesellschaft firr Straken- und Verkehrswesen, Empfehlungen fiir

Radverkehrsanlagen, ERA, Ausgabe 2010.



Hohen Neuendorfer StralRe L 171 H6he westlicher und 6stlicher
Ortseinfahrt,

SchonflieRer StralRe L 171 H6he RuhwaldstralRe und

Stolper StralRe Hohe Osramplatz.

Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fur die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Im Ergebnis der Ortsbesichtigungen wurden larmverur-
sachende Fahrbahnoberflachen in folgenden Stra3en festgestellt:

Betonverbundpflaster in der Bahnhofstrafl3e (Borgsdorf),

Asphaltfahrbahnen mit larmverursachenden Fahrbahnschaden in der

Stolper StraRe (Hohen Neuendorf),?

- Schonflieer StralRe (B 96a, Bergfelde) zwischen August-Muller-StralRe
und Ahornallee,

- Hohen Neuendorfer Strafl3e (L 171, Bergfelde) zwischen Elfriedestralle
und Stadtgrenze,

- August-Muller-StralRe (Bergfelde) zwischen Wielandstrafl3e und Schiller-
stral3e und

- Hohen Neuendorfer Weg (L 171, Stolpe) zwischen Dorfstralie (Stolpe)
und Kurt-Tucholsky-Stral3e.

Diese StraRen werden aus akustischer Sicht fur eine Fahrbahnsanierung

empfohlen. In Abbildung 15 sind die vorrangig zu sanierenden Straf3enabschnit-

te der Larmbrennpunkte dargestellt. Schadhafte Fahrbahnabschnitte ohne
angrenzende Wohnbebauung, wie beispielsweise in Waldgebieten, werden
ausgelassen.

Bei Fahrbahnsanierungen sollte der Einbau neuartiger, besonders larmarmer
und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deckschichten gepruft
werden. Mdglichkeiten bestehen mit dem larmoptimierten Asphalt (LOA D),
dinnen Asphaltdeckschichten im Hei3einbau auf Versiegelung (DSH-V Deck-
schichten) und dem larmarmen Splittmastixasphalt (SMA LA).

?  Die Fahrbahn in der Stolper Stral3e ist nach der Ortsbesichtigung bereits saniert

worden (vgl. Kapitel 2.2).
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Die Oberflachentextur der larmoptimierten Asphaltdeckschicht LOA D bewirkt
eine deutliche Reduzierung der Reifenrollgerdusche. Mit dem LOA D kann
innerorts eine La&rmminderung von im Mittel - 3 dB(A) erreicht werden.

DSH-V — Deckschichten kénnen auf allen Arten von alten Asphaltbefestigungen
eingesetzt werden. Diese Bauweise wurde auf innerstadtischen Stralen zum
Beispiel in Berlin und Muinchen eingesetzt. Innerorts kdnnen La&rmminderungen
von im Mittel - 3 dB(A) erreicht werden.

Mit dem SMA LA kdnnen kostengiinstige larmmindernde Asphaltdeckschichten
mit konventionellen Baustoffen und Einbauverfahren hergestellt werden. Inner-
orts kann eine Larmminderung von im Mittel - 3 dB(A) erreicht werden.

Es wird empfohlen perspektivisch bei allen Sanierungs- und Instandsetzungs-
mafRnahmen die Méglichkeit der Anwendung neuartiger, besonders larmarmer
Deckschichten zu prufen.

Bei Fahrbahnsanierungen ist zu beachten, dass die im Ergebnis bessere
Befahrungsqualitéat zu héheren Fahrgeschwindigkeiten fihren kann. Um die
fahrbahnseitigen Larmminderungseffekte nicht durch héhere Fahrgeschwindig-
keiten teilweise aufzuheben, empfiehlt sich ein an die verkehrlichen Bedingun-
gen angepasster Fahrbahnquerschnitt und / oder eine Geschwindigkeitstiber-
wachung.

Abbildung 15: empfohlene Fahrbahnsanierungen
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Verstetigung des Verkehrsflusses

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen verspricht eine
Reduzierung der Larmbelastung um 1 bis 3 dB(A). Einer Verstetigung dienlich
sind verkehrsorganisatorische und bauliche MaRnahmen. Hierzu z&hlen:

die Lichtsignalkoordinierung (Griine Welle),
der Einsatz von Kreisverkehren und

die Beseitigung von Barrieren innerhalb des flieRenden Verkehrs, welche
sich bspw. durch das Abstellen von Fahrzeugen am Fahrbahnrand ergeben
kénnen.

Lichtsignalkoordinierung

Eine Koordinierung von Lichtsignalanlagen (Griine Welle) ist innerorts in der
Regel nur dann sinnvoll, wenn die Anlagen nicht weiter als 750 m, maximal
1.000 m voneinander entfernt sind. Bei gré3eren Abstanden kdnnen die zu
koordinierenden Fahrzeugpulks auseinanderrei3en und die Griine Welle wird
unwirksam.

Folgende Abschnitte des Untersuchungsstral3ennetzes der Larmaktionsplanung
weisen entsprechende Anlagenabstande auf:

L 20 Berliner Chaussee mit den Lichtsignalanlagen am Knotenpunkt Alte
Trift in Borgsdorf und den sich sudlich anschlieBenden Knoten Lindenhof
Siedlung, Anschluss A 10, Triftweg, Frankenstral3e, Havelstral3e und Clara-
Zetkin-StralRe im Zuge der Hauptstral3e in Birkenwerder,

B 96 Berliner Stral3e mit den Lichtsignalanlagen Karl-Marx-Straf3e /
SchonflieRer Stral3e, AlbertstralRe und Albert-Gottheiner-Stral3e,

L 171 SchonflieRBer StralRe mit den Lichtsignalanlagen Oranienburger
StralRe / Berliner StralRe, Friedrichstrafe und Bahnstral3e.

Es wird empfohlen, diese StralRenabschnitte auf Anwendbarkeit einer Lichtsig-
nalkoordinierung - auch in Teilabschnitten — zu Uberprifen. Hierbei sind im
Besonderen die Belange des Umweltverbundes aus offentlichem Verkehr, Ful3-
und Radverkehr zu berlicksichtigen. Eine Koordinierung darf nicht um jeden
Preis umgesetzt werden. An erster Stelle der L&rmminderungsstrategie steht
die Vermeidung von Kfz-Verkehr. Hierzu sind attraktive Bedingungen fiir den
Umweltverbund aus 6ffentlichen Verkehr, Ful3- und Radverkehr eine wesentli-
che Voraussetzung. Eine Koordinierung, die zulasten attraktiver Bedingungen
fur den Umweltverbund ausschliel3lich die Belange des Kfz-Verkehrs bertck-
sichtigt, ist auf lange Sicht larmverursachend, kontraproduktiv und unter allen
Umsténden zu vermeiden.
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Eine abschlieBende Beurteilung auf Realisierbarkeit in den oben genannten
Strafenabschnitten ist aufgrund der Komplexitat im Rahmen des Larmaktions-
planes nicht méglich. Hierzu sind ergédnzende Prifungen (u.a. Leistungsfahig-
keitsnachweise fur den Kfz-, Fu3- und Radverkehr) erforderlich. Sollten Ein-
schrankungen, wie Aus- / Einwirkungen einer verkehrsabhangigen Steuerung,
OPNV-Beschleunigung oder ungunstige raumliche und verkehrliche Verhéltnis-
se bestehen, so lasst sich eine LSA-Koordinierung auch in Teilbereichen unter
Umstanden nicht realisieren.

Kreisverkehre

Auch Kreisverkehre kdnnen zur La&rmminderung beitragen. Richtig angewendet
lassen sich mit ihrer Hilfe die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fir alle
Zufahrten auftretenden Haltevorgange vermindern. Aus akustischer Sicht
besonders geeignet sind Knotenpunkte mit Verkehrsstrémen ahnlicher Bedeu-
tung und GréRenordnung, da hierbei die Anzahl der durch den Kreisverkehr
minimierten Halte am groRten ist. Zudem ist mit der Anlage von Kreisverkehren
bereits in den Annéaherungsbereichen eine Minimierung und Verstetigung der
Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Weitere Vorteile von Kreisverkehren sind —
eine richtige Anwendung vorausgesetzt — eine hdhere Verkehrssicherheit und
geringere Unterhaltungskosten gegeniiber LSA-geregelten Knotenpunkten.

Gesamtverkehrsstarken in Summe des zufihrenden Verkehrs in allen Knoten-
punktzufahrten von bis zu 15.000 Kfz/24h kénnen von kleinen Kreisverkehren
problemlos und mit geringen Wartezeiten abgewickelt werden. In der Praxis
kénnen kleine Kreisverkehre bei glinstiger Verkehrsverteilung bei Gesamtver-
kehrsstarken von bis zu 25.000 Kfz/24h mit ausreichender Verkehrsqualitat
betrieben werden.*

Auf Basis der vorliegenden Verkehrsdaten und der fiir einen kleinen Kreisver-
kehrsplatz mit mindestens 26 m AuRendurchmesser erforderlichen rdumlichen
Gegebenheiten eignen sich nach Vorprifung keine im Untersuchungsstrafl3en-
netz vorhandenen lichtsignalgeregelten Knotenpunkte fiir einen Umbau zuguns-
ten eines Kreisverkehrs.

Aufgrund der dhnlichen Bedeutung der zu verknipfenden Verkehrsstrome
bestand am unsignalisierten Knoten der L 171 Hohen Neuendorfer Weg / Kurt-
Tucholsky-StraRe mit der Stolper StrafRe eine Anwendungsmaoglichkeit fir einen
Kreisverkehr (Stand: Mai 2014). Bei der Erstellung des Endberichts im Oktober
2014 ist ein Kreisverkehr kurz vor der Fertigstellung. Zuvor lagen mehrere
Problemlagen vor:

% Forschungsgesellschaft firr StraRen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe

StraBenentwurf: Merkblatt fr die Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.



Es bestand eine verkehrstechnisch unbefriedigende Ldsung.
Der Knotenpunkt war hinsichtlich der Verkehrssicherheit kritisch.

An den Hauserfassaden im Umfeld des Knotenpunktes lagen in der Kurt-
Tucholsky-Strafl3e und der Stolper Stral3e Larmpegel von > 65 dB(A) im
Tagesmittel und > 55 dB(A) in den Nachtstunden an. Es bestand ein
Handlungsbedarf fir larmmindernde MaRnahmen.

Mit Anlage eines Kreisverkehrsplatzes bestand hier ein Potenzial zur LArmmin-
derung im Knotenpunkt- und unmittelbaren Annaherungsbereich. Dieses
resultierte aus:

der Reduzierung der Geschwindigkeit in allen Verkehrsrelationen und

einer Reduzierung der Anhaltevorgange unter der Voraussetzung, dass der
Knoten leistungsféahig mit hoher Verkehrsqualitat betrieben werden kann.*

Ordnende MaRnahmen im Strafenraum

Die in der Regel 6 bis 7,5 m breiten Fahrbahnen der innerdrtlichen Untersu-
chungsstralRen werden vielerorts durch am Fahrbahnrand abgestellte Fahrzeu-
ge eingeengt. Die Folge sind Behinderungen und larmverursachende Unstetig-
keiten durch haufiges Anfahren und Abbremsen des flieBenden Verkehrs.

Mit der Wegnahme des ruhenden Verkehrs von der Fahrbahn besteht die
Maoglichkeit der Verstetigung des flie3enden Verkehrs. Mit einer besseren,
flussigeren Befahrbarkeit der StrafRen steigt jedoch auch die Gefahr tGberhéhter
Geschwindigkeiten. Andererseits wird die Umwelt weniger belastet, da der
Kraftstoffverbrauch und Luftschadstoffausstol3 verringert wird. Zusatzlich wird
die subjektive Larmwahrnehmung durch den Wegfall besonders hoher Pegel-
spitzen beeinflusst. In jedem Einzelfall sind die Vor- und Nachteile der Verflis-
sigung des Verkehrs abzuwagen. Im Kapitel ,Fahrbahnquerschnitte“ werden die
Stral3en, in denen der ruhende Verkehr durch eine Neuordnung geéandert
werden kann, genauer untersucht und mit grafischen Abbildungen belegt.

Geschwindigkeitsreduzierung

Das Fahrgerausch wird umso lauter, je hoher die gefahrene Geschwindigkeit
ist. Eine kurzfristig realisierbare Malinahme, die zudem wirksam und ver-
gleichsweise preiswert ist, ist die Reduktion der zuldssigen Hochstgeschwindig-

%1 Der Nachweis der Verkehrsqualitdt macht einen Leistungsféhigkeitsnachweis

erforderlich. Dieser kann im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht erfolgen.
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keit. Tempo 30 statt 50 km/h bewirkt auf Asphalt eine Pegelminderung von bis
zu 3 dB(A). Spitzenpegel kdnnen noch deutlicher gesenkt werden.

Das Minderungspotential ist abhangig von der Fahrbahnoberflache und dem
Lkw-Anteil. Da beim Lkw das Antriebsgerdusch bei niedrigen Geschwindigkei-
ten den wesentlichen Anteil bei der Gerduschemission ausmacht, sinkt die
larmmindernde Wirkung von Geschwindigkeitsreduzierungen mit der Zunahme
des Anteils schwerer Fahrzeuge wie Lastwagen und Busse.

Bei einer Reduktion der Geschwindigkeit im Hauptnetz besteht auerdem bei
parallel verlaufenden NebenstraRen die Gefahr, dass sich der Verkehr dorthin
verlagert. Deshalb missen die Gegebenheiten des Nebennetzes stets mitbe-
trachtet werden. Hochstgeschwindigkeiten sollten daher nur dort herabgesetzt
werden, wo es keine parallel verlaufenden Straf3en im Nebennetz gibt oder es
sollten dort ebenfalls verkehrsberuhigende Maflinahmen eingesetzt werden.
Auch die Belange des OPNV und ggf. vorhandene Lichtsignalkoordinierungen
(Grune Welle) sind zu beachten. Am glnstigsten sind akustisch gesehen die
Félle, in denen sowohl die zulassige Héchstgeschwindigkeit als auch ein
stetigerer Verkehrsfluss erreicht werden kénnen.

Die Geschwindigkeitsreduzierung besitzt zudem positive Synergieeffekte mit
der Verkehrssicherheit, der Aufenthalts- und der Luftqualitat.

In den vergangenen Jahren wurde in einigen Stadten die zulassige Héchstge-
schwindigkeit an Hauptverkehrsstraf3en von 50 auf 30 km/h reduziert. Die
umfangreichsten Erfahrungen mit Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafl3en liegen in
Berlin vor. Dort wurde inzwischen an rund 80 km des Hauptnetzes Tempo 30
nachts aus Larmschutzgriinden eingefihrt. Dies entspricht rund 5 % des
Hauptstral3ennetzes. Im Rahmen einer Studie flr den Berliner Senat wurden
die Auswirkungen von Tempo 30 an 19 Hauptverkehrsstra3en anhand von
Vorher-Nachher-Messungen und Vor-Ort-Analysen untersucht.*

Im Ergebnis zeigt die Untersuchung die folgenden Auswirkungen auf die
gefahrenen Geschwindigkeiten:

An 15 der 19 Abschnitte treten statistisch signifikante, also nicht zufallige,
Geschwindigkeitsriickgange auf. Dies entspricht einem Anteil von rund
80 %.

Die Spitzengeschwindigkeiten werden etwa in gleichem Mal3e gesenkt wie
die mittleren Geschwindigkeiten.

% senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt Berlin (Auftraggeber), LK Argus

/' VMZ (Bearbeiter): Evaluierung von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraen in Berlin.
2012.



Der Befolgungsgrad nimmt mit zunehmender Dauer seit der Tempo-30-
Anordnung zu. Erst nach etwa einem halben Jahr pegeln sich die
Geschwindigkeiten auf einem stabileren Niveau ein. Selbst nach drei
Jahren ist noch eine leicht abnehmende Tendenz erkennbar.

In der Studie wurde ebenfalls untersucht, ob es Rahmenbedingungen gibt, die
die Wirkung einer Tempo-30-Anordnung beeinflussen. U. a. wurden folgende
Einflusse festgestellt:

Autofahrer fahren langsamer, wenn ihnen der Grund der Tempo-30-Anord-
nung durch Zusatzbeschilderung bzw. -markierung bekannt ist
(-Achtung FuBganger®, ,Achtung Kinder* oder ,Larmschutz®).

Bei haufiger Wiederholung des Tempo-30-Schildes verringert sich die
gefahrene Geschwindigkeit.

Die Vermutung, dass auch andere Faktoren wie Fahrbahnbreite, Parken,
OPNV, StraRenraumgestaltung, Abschnittslange, FuRR- und Radverkehr, Art
der angrenzenden Bebauung usw. Einfluss auf das Geschwindigkeits-
verhalten haben, konnte nicht statistisch belegt werden.

Positiv ausgedrickt bedeutet dies, dass es keine KO-Kriterien fir die Anord-
nung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraRen gibt.

Bezuglich der akustischen Auswirkungen auf den Larm verweist die Berliner
Studie auch auf Erfahrungen aus anderen Stadten (z. B. Freiburg, Jena, Halle).
Danach sinken die Larmbelastungen der Anwohner an den meisten Straf3en,
teilweise jedoch etwas weniger, als nach Modellberechnungen zu erwarten
gewesen ware. Die gemessenen Mittelungspegel sinken um 1,2 bis 3,1 dB(A).
AuRerdem treten bei Tempo 30 deutlich geringere Pegelschwankungen und
niedrigere Spitzenpegel auf als bei Tempo 50.

Neben der akustischen Wirkung wurden auch eine tendenzielle Abnahme der
gemessenen Luftschadstoffbelastung an Tempo-30-Abschnitten und eine
neutrale bis positive Tendenz bei der Verkehrssicherheit festgestelit.

Kriterien zur Geschwindigkeitsreduzierung aus akustischen Griinden

Nach § 45 StVO kdnnen die StralRenverkehrsbehdrden verkehrsbeschrankende
Mafnahmen ,zum Schutz der Wohnbevoélkerung vor Larm® anordnen. Ihnen
dient hierbei die LArmschutzrichtlinien-StV als Orientierungshilfe fir die Anord-
nung von verkehrsrechtlichen Manahmen zum Schutz vor L&arm nach

§ 45 StVO auf Bundes-, Landes-, Kreis- und Hauptverkehrsstral3en.

Darin heil3t es, dass Mallnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung insbeson-
dere in Betracht kommen, wenn der vom Stral3enverkehr herriihrende Beurtei-
lungspegel am Immissionsort in allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage
und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet. Fir Mischgebiete sind Orien-
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tierungswerte von 72 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in den Nachtstunden
angegeben.

Es gilt der Grundsatz der VerhaltnismaRigkeit. Das heif3t, die Vor- und Nachteile
von EinzelmalRnahmen sind gegeneinander abzuwéagen. In diese Abwagung
sind die unterschiedlichen Funktionen der Strafl3en, das quantitative Ausmal}
der Larmbeeintréchtigungen, die Leichtigkeit der Realisierung von Maflinahmen,
eventuelle Einflisse auf die Verkehrssicherheit, der Energieverbrauch von
Fahrzeugen und die Versorgung der Bevdlkerung sowie die Auswirkungen von
EinzelmaZnahmen auf die allgemeine Freizluigigkeit des Verkehrs einzubezie-
hen.

Die Berechnung der Beurteilungspegel soll zwar nach RLS-90 erfolgen, was
nicht der Berechnungsmethode bei der Erstellung der Larmkarten entspricht.
Jedoch kdnnen diese Werte fir eine vorlaufige Beurteilung der Machbarkeit von
Geschwindigkeitsbeschrénkungen zurate gezogen werden.

Die ,Richtwerte” der Larmschutz-Richtlinien-StV sind keine Grenzwerte. Viel-
mehr sollen sie als ,Orientierungshilfe® dienen, so dass die StralRenverkehrsbe-
horden auch bei Unterschreitung der Richtwerte Spielraume fir die Anordnun-
gen besitzen. In der Fachoffentlichkeit werden die Richtwerte der Larmschutz-
Richtlinien-StV kritisch diskutiert, da sie die allgemein als gesundheitsrelevant
anerkannten Schwellenwerte erheblich tbersteigen, ndmlich um rund 5 bis 7
dB(A).

Die oben genannten Kriterien der Larmschutz-Richtlinien-StV beziehen sich auf
Anordnungen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm und Abgasen. Dartiber
hinaus besteht laut StVO auch die Moglichkeit der Anordnung zur ,Unterstit-
zung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung®.

Prifabschnitte fiir Geschwindigkeitsreduzierungen in Hohen Neuendorf

Um Prufabschnitte fur eine Geschwindigkeitsreduzierung auszuwahlen, wird ein
zweistufiges Verfahren angewendet.

In Anlehnung an die Orientierungswerte werden in einer ersten Stufe all jene
Stral3enabschnitte herausgearbeitet in denen Anwohner von Larmpegeln Lpgy
> 70 dB(A) und / oder Lyign; > 60 dB(A) betroffen sind. Hier besteht gemaf3
Larmschutz-Richtlinien-StV aus akustischer Sicht eine Anwendungsmaoglichkeit
zur Geschwindigkeitsreduzierung. In den verbleibenden Larmbrennpunkten
besteht diese trotz Uberschreiten der gesundheitsrelevanten Larmpegel von
Lpen > 65 dB(A) und / oder Lyign: > 55 dB(A) nur beschréankt. Die Ergebnisse
dieses Bearbeitungsschrittes sind fur die innerstadtischen Larmbrennpunkte in
der Tabelle 5 zusammengefasst.



Tabelle 5:  Ubersicht der Vorpriifungsergebnisse zur Anwendungsmoglichkeit von

Tempo 30 nach Bearbeitungsschritt 1

Stadtteil

Anwendungs- Anwendungs-
maoglichkeit fir maoglichkeit fur
Tempo 30inden Tempo 30in den
Larmbrennpunkt Tagstunden Nachtstunden

Bergfelde

Birkenwerderstraf3e (B 96a) ]

Hohen Neuendorfer Strale
(L 171)

SchonflieBer Stralle (B 96a)
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maoglichkeit fur
Tempo 30 in den

Anwendungs-
maoglichkeit fur
Tempo 30 in den

der 2. Stufe Stadtteil ~ Larmbrennpunkt Tagstunden Nachtstunden
Endbericht Borgsdorf ~ Bahnhofstralle
19. November 2014 Berliner Chaussee (L 20) " "
Chausseestral3e Pinnow (L 20)
DorfstralRe Pinnow (L 20) Tempo 30
vorhanden
Hauptstrae Pinnow (L 20)
Havelhausener Bricke
auf Hohe Zum WeiRen Haus
Hohen Berliner StraRe (B 96) | |
Neuen-
dorf Karl-Marx-StraRe (L 171) [ n
Kurt-Tucholsky-StraBe (L 171) [ n
Oranienburger Stral3e (B 96) [ [
Schonflieler Stral3e (L 171) [ n
Stolper Stral3e
Stolpe Hennigsdorfer Chaussee und [ [
Hohen Neuendorfer Weg (L 171)
Legende: = Anwendungsmég- Anwendungsmadg- o Anwendungsmog-
lichkeit gegeben lichkeit bedingt lichkeit nicht
bei Lpen > 70 dB(A), gegeben gegeben
I—Night > 60 dB(A) bei Lpen > 65 dB(A), bei Lpen < 65 dB(A),
Lnight > 55 dB(A) Lnight < 55 dB(A)

50

Die vorangestellten, aufgrund ihrer akustischen Gegebenheiten vorgepriften
Stral3en werden in einer zweiten Bearbeitungsstufe hinsichtlich ausgewahlter
verkehrlichen Belange einer weiteren Prifung unterzogen. Diese Prifung ist

nicht abschlieend. Sie dient lediglich dazu die Prifabschnitte flir Tempo 30

weiter einzugrenzen.

Der endgtiltige Abwéagungsprozess obliegt alleinig der fur die jeweilige StralRe
zustandigen StralBenverkehrsbehorde. Sie ist es auch, die nach Abwagung aller
Belange auf Basis der Stra3enverkehrsordnung und zugehdriger Verwaltungs-
vorschriften und Richtlinien eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwin-
digkeit anordnen kann.

Die im Rahmen des Larmaktionsplanes durchgefiihrten Schritte zur Auswahl
der Prufabschnitte dienen dementsprechend ausschlief3lich der Vorauswahl ggf.
geeigneter Abschnitte und der Vorbereitung des straRenverkehrsbehérdlichen
Abwagungsprozesses.

In Anlehnung an die StralRenverkehrsordnung und zugehdrigen Verwaltungs-
vorschriften und Richtlinien werden folgende Kriterien abwagungsrelevanter
Belange fir Tempo 30 gepruft.



Berticksichtigung der verkehrlichen Bedeutung

Die das Stadtgebiet von Hohen Neuendorf durchquerenden Bundes- und
LandesstraRen besitzen eine wichtige Verkehrsfunktion. Sie nehmen einen
grof3en Teil des innerstadtischen Verkehrs auf, dienen der verkehrlichen
Entlastung des Ubrigen Straf3ennetzes und sichern die Kfz-Erreichbarkeit
zentraler Bereiche der Stadt.

Zur Bertuicksichtigung der verkehrlichen Bedeutung dieser StralRen wird fir die
Tagstunden (6 bis 22 Uhr), d.h. zu Zeiten eintretender Hauptverkehrslasten
davon ausgegangen, dass eine Reduzierung der Geschwindigkeit aus Larm-
schutzgriinden nur eine bedingte Anwendungsmaglichkeit besitzt.

Verkehrsverlagerungseffekte

Ein Prufabschnitt wird dann ausgeschlossen, wenn mit der Tempo 30 Regelung
im Prifabschnitt eine Verkehrsverlagerung auf andere Netzteile in akustisch
relevantem Mal3 zu erwarten ist.

Hierzu erfolgt fur jeden einzelnen Prifabschnitt eine gutachterliche Einschéat-
zung, ob potenzielle Ausweichstrecken vorhanden sind und Verlagerungseffek-
te eintreten werden.

In Hohen Neuendorf gilt fur das StralRennetz auRerhalb der im Rahmen der
Larmaktionsplaung zu betrachtenden StraRen mit einigen wenigen Ausnahmen
(ZUhlsdorfer Straf3e) flachendeckend Tempo 30. Alternative Stral3enverbindun-
gen die im Vergleich zu den Hauptverkehrsachsen geringere Fahrzeiten
erlauben sind unter diesem Umstand nicht vorhanden.

Offentlicher Personennahverkehr

Bei Geschwindigkeitsreduzierungen sind Strecken, die vom 6ffentlichen Bus-
nahverkehr befahren werden, zu bertcksichtigen. Dies betrifft mit Ausnahme
der Birkenwerderstral3e — Schonflieer StralRe (B 96a) und Havelhausener
Brucke alle untersuchten StraRen. Die 6ffentlichen Verkehrsbetriebe sollten
daher in die Geschwindigkeitsplanung einbezogen werden. Neben dem OPNV
sind auch bestehende sowie geplante LSA-Koordinierungen zu beachten, da
sie einer Senkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit entgegenstehen
kénnen.

Radverkehrsanlagen

Unzureichende Radverkehrsanlagen oder das génzliche Fehlen solcher Anla-
gen mindern die Verkehrssicherheit der Radfahrenden. Dieser Umstand ist
besonders in der Birkenwerderstralle — SchonflieRer Stral3e (B 96a), Stolper
StralRe und Hohen Neuendorfer Weg (L 171) sowie abschnittsweise in der
Hohen Neuendorfer StralRe (L 171), SchonflieRer StralRe (L 171), Oranienburger
StralRe (B 96), Friedrich-Engels-Stral3e und August-Miiller-Strafl3e zu beachten.
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In der Birkenwerderstraf3e sind bereits Angebotsstreifen fur den Radverkehr in
Arbeit (Stand: Oktober 2014). Eine Reduzierung der Geschwindigkeit kann die
Sicherheit der Radfahrer erhéhen und sollte bei der Priifung von Tempo 30
beachtet werden.

Bebauungs- und Nutzungsstruktur

Bei der Festlegung von Tempo-30-Abschnitten ist auf eine erkennbare und
zusammenhangende Bebauungsstruktur bzw. Wohnbebauung zu achten, um
die Akzeptanz der Regelung zu foérdern. Zugleich kdnnen Schulstandorte oder
auch dichtere Geschéftsbereiche fir eine Geschwindigkeitssenkung stehen.
Schulen befinden sich an der Bahnhofstral3e und Berliner Strafl3e (B 96).
Geschéftsbereiche sind besonders in der Birkenwerderstralie (B 96a), Berliner
Stral3e (B 96), SchonflieRBer StraRe (L 171) und in einem Abschnitt der Stolper
Stral3e zu finden.

Die Larmbrennpunkte werden im Bearbeitungsschritt 2 anhand der o0.g. Belange
geprift und fur eine moégliche Geschwindigkeitsreduzierung qualitativ abgewo-
gen. In der Tabelle 6 sind die empfohlenen Geschwindigkeitsreduzierungen fir
alle Larmbrennpunkte zusammengefasst.

Tabelle 6:  akustische und verkehrliche Voraussetzungen fir Tempo 30 erfillt
Prifung Prifung
Tempo 30 Tempo 30

Stadtteil Larmbrennpunkt ganztags nachts
Bergfelde  Birkenwerderstral3e (B 96a) [

Hohen Neuendorfer Stral3e

(L 171)

SchonflieRBer Stralle (B 96a) [
Borgsdorf  Bahnhofstralle [ [

Berliner Chaussee (L 20) wenige Hauser betroffen®

Chausseestraf3e Pinnow (L 20)

Tempo 30

DorfstralRe Pinnow (L 20) vorhanden

HauptstraRe Pinnow (L 20)

Havelhausener Briicke
auf Héhe Zum Weil3en Haus

wenige Hauser betroffen®

% somit fehlende VerhaltnismaRigkeit fiir Tempo 30.



Hohen Berliner Straf3e (B 96) [ ]

Neuen-

dorf Oranienburger Stral3e (B 96) ]
SchonflieRBer Strafle (L 171) [ ]
Karl-Marx-Stral3e - [ ]

Kurt-Tucholsky-Strae (L 171)

Stolper Stral3e ] [ ]

Stolpe Hennigsdorfer Chaussee und wenige Hauser betroffen®
Hohen Neuendorfer Weg (L 171)

Legende: = geeignet bedingt geeignet, aufgrund der beriicksichtigten Kriterien

Es wird unter Beachtung der Ausgangslage und abzuwégenden Belange fir
folgende Streckenabschnitte eine Priifung von Tempo 30 ganztags (0-24 Uhr)
empfohlen (vgl. Abbildung 16):

BahnhofstralRe zwischen Blumenstrall3e und Margeritenstral3e sowie

Stolper Strafl3e zwischen Berliner StraRe (B 96) und Héhe Kurt-Tucholsky-
Stral3e (L 171).

Alternativ kann auf den genannten Stral3enabschnitten eine Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h von 22-6 Uhr angeordnet werden, um den Busverkehr
tagsiber nicht zu beeintrachtigen.

Fur die Prifung von Tempo 30 nachts (22-6 Uhr) werden weitere Streckenab-
schnitte empfohlen:

BirkenwerderstraRe (B 96a) zwischen Flachslakestrale und An den Birken
sowie zwischen Briesestralle und Sommerstralie,

Hohen Neuendorfer Stral3e (L 171) zwischen Hohe August-Muller-Strale
und Lindenallee,

Schonflieer StralRe (B 96 a) zwischen HerthastralRe und suddstlicher
Gemeindegrenze,

Berliner Stral3e (B 96) zwischen Stolper Stral3e und SchonflielRer Stralle
(L 171),

Oranienburger Stral3e (B 96) zwischen Hohe sudliches Ende
Niederbarnimer StraRe und Am Spargelfeld,

Oranienburger Stral3e (B 96) zwischen HochlandstraRe und Hohe
Seestralie,

SchonflieRer Strale (L 171) zwischen Hohe Berliner Strafie (B 96) und
Hohe Elfriedestralle sowie
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Kurt-Tucholsky-Straf3e (L 171) zwischen Hohe Karl-Marx-Straf3e und Hohe

Stolper Stral3e.

nachts (22-6 Uhr) auf ganztags (0-24 Uhr) ausgedehnt werden:

Aufgrund von Geschéftsbereichen sowie Schul-und Kindergartenstandorten
sollte langfristig an folgenden StraRen die Geschwindigkeitsreduzierung von

BirkenwerderstralRe (B 96a) zwischen Briesestral3e und Sommerstralile,

Schonfliel3er StralRe (B 96 a) zwischen HerthastraRe und suddstlicher

Gemeindegrenze,

Berliner Stral3e (B 96) zwischen Stolper Stral3e und Schonfliel3er StraRe

(L 171),

Schonfliel3er Stral3e (L 171) zwischen Hohe Berliner StralRe (B 96) und

Hohe Elfriedestralie

sowie an den bereits bestehenden Abschnitten mit Tempo 30 nachts:

Chausseestral3e — HauptstralRe (L 20) zwischen Kanalstral3e und Héhe

Zufahrt Venedig und

Veltener Chaussee (L 20) zwischen Hohe Havelweg und Waldgebiet.

Abbildung 16:

Prufauftrage fir Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h

—

« Borgsdorf--—-~.._
. 1 3K /

Hohen ¢/ Neuendorf ‘%
5 \ ]
' Y Bergfelde __.-__\

+ Stolpe

Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung

Priifung von Tempo 30
(aktueller Bestand)

—— Tempo 30 (0 - 24 Uhr, ganztags)
alternativ Tempo 30 nur 22 - 6 Uhr

Tempo 30 (22 - 6 Uhr, nachts)

= perspektivisch Tempo 30
(0 - 24 Uhr, ganztags)

Zusatzlich wird aus verkehrlicher Sicht die Friedrich-Engels-Stral3e auf eine
Geschwindigkeitsreduzierung von 30 km/h im Rahmen des Verkehrs-
entwicklungsplans gepriift. Da kein akustischer Handlungsbedarf bzw. keine
genaue Aussage zu Larmbetroffenheiten vorhanden sind, ist diese Geschwin-




digkeitsreduzierung nicht in der Abbildung 16 enthalten. Diese Mal3Bhahme
kommt vor allem dem ruhenden Verkehr sowie dem Radverkehr aber auch dem
Larmschutz zu Gute (Pegelreduzierung um 3 dB(A)) (vgl. Kapitel Fahrbahn-
querschnitte).

Mdgliche Geschwindigkeitsreduzierungen auf der Autobahn werden im Kapitel
4.1.3 untersucht.

Fahrbahnquerschnitte

Stral3en in denen Querschnittsverdnderungen gepruft werden sollten, zeichnen
sich vor allem durch eine unbefriedigende Anordnung des ruhenden Verkehrs,
unzureichender Radverkehrsanlagen oder / und fehlender Gehwege aus. Dies
betrifft folgende Stralen des Untersuchungsnetzes:

Bergfelde: August-Miller-Stral3e und in Abschnitten der SchonflieRer
StralRe B 96a,

Borgsdorf: ChausseestrafRe L 20 und

Hohen Neuendorf: SchonflieRer StralRe L 171, Stolper Strafl3e und Friedrich-
Engels-Stral3e.

In gewachsenen stadtischen Strukturen stehen haufig nur begrenzt Flachen fiir
eine Neuaufteilung von StralRenraumen zur Verfigung. Alle denkbaren oder fir
erforderlich gehaltene Nutzungen lassen sich nicht immer im Stralenraum
unterbringen. So sind nach Abwagung aller Belange in der Regel Kompromisse
einzugehen. Je nach Gewichtung und planerischem Ansatz resultieren daraus
verschiedene Mdglichkeiten der Querschnittsgestaltung.

Bei der Larmminderung werden Strallenrdume angestrebt, die einen mdglichst
groRen Abstand zwischen flieBendem Kfz-Verkehr (Larmquelle = Emissionsort)
und Hauserfassade (auftreffen des Larms = Immissionsort) aufweisen. Behin-
derungen des flieRenden Kfz-Verkehrs durch Einbauten oder abgestellte Fahr-
zeuge sind auf HauptverkehrsstraRen zu vermeiden. Dartber hinaus hilft ein
fuR- und radverkehrsfreundlich gestalteter StraBenquerschnitt dabei, den Ver-
kehrslarm zu mindern. Sichere und attraktive Geh- und Radwege sind gleich-
bedeutend mit einer Férderung des Ful3- und Radverkehrs. Werden mehr Wege
mit larmarmen Verkehrsmitteln anstatt mit dem Auto zuriickgelegt, sinken auch
die Larmbelastungen fur die Anwohner.

Nachfolgend werden fir die oben genannten Stralien Empfehlungen der Quer-
schnittsgestaltung aus Sicht der Larmminderung gegeben. Es steht der Aspekt
der La&rmminderung im Vordergrund. Wird anderen Gesichtspunkten eine gro-
Bere Gewichtung gegeben, kdnnen unter Umsténden auch andere Quer-
schnittslésungen in Frage kommen.
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Radweg. Der Radweg ist mit 1 m zu schmal, es bietet sich an einen gemeinsa-

Endbericht men FufRR- und Radweg mit einer Gesamtbreite von 2,50 m anzulegen.

19. November 2014
Derzeit wird in der August-Muller-StraRe auf der Fahrbahn geparkt, aufgrund

der Platzreserven im nordlichen Seitenraum kdnnen zwischen den Baumen
Parkbuchten angelegt werden. Die Anlage eines getrennten Geh- und Radweg
neben den Parkbuchten erscheint zuséatzlich maoglich.

Abbildung 17:  Querschnitt August-Miiller-StralRe Bestand und Planung,
Hohe Sandstralle, Richtung Osten
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In der SchonflieRer Stral’e B 96a kann derzeit beidseitig auf der Fahrbahn ge-
parkt werden. Um einen besseren Verkehrsablauf, besonders im Bereich der
56 Kindertagesstatte / Hort zu erzielen, wird ein einseitiger Parkstreifen empfohlen



sowie auf der gegeniberliegenden Seite ein Haltverbot. Fir den Parkstreifen ist
der Umbau des dstlichen Seitenraums nétig, um eine Fahrbahnbreite von 6,50
m zu erhalten. Der vorhandene Baumbestand auf der westlichen Seite sollte
verdichtet werden.

Da der Gehweg auf der nordéstlichen Seite mit 1 m sehr schmal ist, wird eine
Gehwegverbreiterung empfohlen. Radverkehrsanlagen fehlen im StralRenraum.
Ohne gréRere Umbaumafnahmen kdnnen jedoch keine Radverkehrsanlagen
hergestellt werden aufgrund der beengten Seitenrdume. In der SchonflieRer
StralRe B 96a empfiehlt sich daher eine Geschwindigkeitsreduzierung auf

30 km/h, bei der Radfahrende im Mischverkehr auf der Fahrbahn gefiihrt
werden kdnnen.

Abbildung 18: Querschnitt SchonflieBer Strale B 96a Bestand und Planung,
Hohe Kindertagesstétte / Hort, Richtung Nordwesten
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An der ChausseestralRe L 20 besteht eine 6 m breite Fahrbahn die beidseitig
vereinzelt beparkt wird. Méglichkeiten zur Verlagerung des ruhenden Verkehrs
in die Seitenrdume sind aufgrund von Platzmangel nicht gegeben. Da in der
Chausseestral3e Buslinien verkehren wird zur Verstetigung des Verkehrs ein
beidseitiges Haltverbot empfohlen. Sollte ein Parkbedarf** vorliegen erscheint
eine einheitliche Parkregelung auf einer StralRenseite moglich.

Der Radverkehr wird derzeit auf den Gehwegen mit ,Radfahrer frei“ geflhrt.
Andere Lésungen geben die Seitenraumverhaltnisse nicht her. Eine wesentli-
che Umgestaltung des Straenraums ist hier nicht mdglich.

Hohen Neuendorf

Derzeit ist in der SchonflieRer StralRe L 171 einseitiges Parken mit Parkscheibe
auf der Fahrbahn erlaubt. Aufgrund der Geschéftslagen ist ein Erhalt der
Parksténde sinnvoll. Eine Verbesserung des Verkehrsablaufs in der Schonflie-
Rer StralBe L 171 ist jedoch ohne eine bauliche Anpassung der Fahrbahnbreite
und Seitenrdume schwierig. Aul3erdem ist die Fahrbahn noch in einem guten
Zustand und daher ein Umbau weniger sinnvoll. Eine langfristige Perspektive
mit Einfuhrung von Tempo 30 ganztags wird in der Abbildung 19 dargestellt. Bei
Tempo 30 sind keine Radverkehrsanlagen erforderlich.

Da die vorhandenen Radwege sehr schmal sind und nicht den Empfehlungen
fur Radverkehrsanlagen (ERA) entsprechen, sollte die Benutzungspflicht der
getrennten Rad- und Gehwege kurzfristig aufgehoben werden. Somit steht es

% Eine Ermittlung des Parkbedarfs ist im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht

vorgesehen.



den Radfahrenden frei mit Tempo 30 gesichert auch die Fahrbahn zu benutz-
ten.

Abbildung 19:  Querschnitt SchonflieRer Strae L 171 Bestand, Planung mit Umbau,
Hohe Bahnstral3e, Richtung Osten
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In der Stolper Stral3e ist Parken im ndrdlichen Seitenraum ausgewiesen. Auf
der sidlichen Seite wird auf der Fahrbahn geparkt. Da die Fahrbahn 6,70 m
betragt und Buslinien auf ihr verkehren, empfiehlt sich eine Verflissigung des
Verkehrs auch zur Férderung des OPNV. Hierfiir besteht die Mdglichkeit, das
Parken auf der Fahrbahn zu unterbinden und das einseitige Parken im Seiten-
raum auszudehnen.
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Aufgrund der beengten Seitenraume sind keine Radverkehrsanlagen méglich.
Bei der empfohlenen Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann weiterhin
auf die fehlenden Radverkehrsanlagen verzichtet werden und der Radverkehr
im Mischverkehr auf der Fahrbahn abgewickelt werden. Zusatzlich sollte
beidseitig eine Gehwegsanierung bzw. auf der stdlichen Seite eine Gehweg-
verbreiterung durchgefiihrt werden.

Abbildung 20:  Querschnitt Stolper StralRe Bestand und Planung,
Hohe AdolfstralRe, Richtung Westen
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An der Friedrich-Engels-StraRe kann derzeit beidseitig auf der Fahrbahn
geparkt werden. Aufgrund des dichten Baumbestandes inkl. Wurzelausbreitung
ist eine Verlagerung des Parkens in die Seitenrdume ungewiss. Das bestehen-
de Parken auf der Fahrbahn sollte mit einer Geschwindigkeitsreduzierung auf
30 km/h gekoppelt werden.

Die vorhandenen Rad- und FulRverkehrsanlagen bieten ausreichend Platz und
bedirfen keiner Umgestaltung. Allerdings sind gemeinsame Rad- und Gehwege
innerhalb von Ortslagen nicht mehr Stand der Planung. Die Benutzungspflicht
sollte daher aufgehoben werden. So kénnen Radfahrer im Mischverkehr auch
auf der Fahrbahn fahren. Bei einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h sind
keine Radverkehrsanlagen mehr nétig und der gemeinsame Geh- und Radweg
konnte vollstandig dem FuRverkehr zugeteilt werden. Eine Anderung des
Querschnitts erfolgt hierdurch nicht.

Passiver Schallschutz

In den Larmbrennpunkten Havelhausener Briicke und Berliner Straf3e B 96
Sud bestehen keine Handlungsmaoglichkeiten, die unvertraglich hohen Pegel-
werte zu mindern. Hier empfiehlt sich ein Larmschutz in Form von Schallschutz-
fenstern.

4.1.3 Rahmenkonzept zur Autobahn

Alle Autobahnen in Hohen Neuendorf weisen im Bestand keine Larmschutz-
wande oder —walle auf. Ein La&rmbrennpunkt besteht gemar Larmkartierung an
der A 10 Berliner Ring im Stadtteil Bergfelde. Die Fahrbahn der A 10 ist in
diesem Bereich mit einem Splittmastixasphalt, der den Larm um 2 dB(A)
absorbiert, ausgestattet. Die Fahrbahn ist in einem guten Zustand. Eine Sanie-
rung der Fahrbahn erscheint daher nicht erforderlich bzw. sinnvoll.

Derzeit besteht auf der A 10 im Bereich der Siedlungsausweisung Bergfelde
eine Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit auf 100 km/h in den
Nachtstunden. Eine weitere und auch auf Autobahnen aus Larmschutzgrinden
angewendete Reduzierung der Geschwindigkeit auf 80 km/h wiirde eine
Larmminderung von schatzungsweise 1 bis 2 dB(A) ermdglich. Die Anderung
der Regelung kann jedoch ausschlie3lich durch den Baulasttrager der Straf3e
erfolgen. Im Falle der BAB A 10 ist dies das Land Brandenburg, vertreten durch
den Landesbetrieb StralRenwesen. Fir die Anordnung einer Geschwindigkeits-
reduzierung aus Griunden des Larmschutzes gelten die in Kapitel 4.1.2 zur
Geschwindigkeitsreduzierung auf S. 45 ff. genannten gesetzlichen Vorgaben,
Empfehlungen und Orientierungshilfen. In der Larmschutzrichtlinien-StV wird
u.a. eine Minderungswirkung von mindestens 2,1 dB(A) (aufgerundet 3,0 dB(A))
gefordert. Diese wird infolge einer Reduzierung der Geschwindigkeit von

100 km/h auf 80 km/h in den Nachtstunden voraussichtlich nicht erreicht. In
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Anwendung der geltenden gesetzlichen Vorgaben erscheint daher eine Redu-
zierung der Geschwindigkeit auf 80 km/h in den Nachtstunden als nicht um-
setzbar.

Bei der Durchfuhrung von Mafinahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor
StraRenverkehrslarm muss grundsatzlich zwischen der Larmvorsorge und der
Larmsanierung unterschieden werden. Larmvorsorge bedeutet Larmschutz
beim Neubau oder der wesentlichen baulichen Anderung von StraRen. An
bestehenden Stral3en kann Larmschutz im Rahmen der Larmsanierung auf
Basis haushaltsrechtlicher Regelungen durchgefiihrt werden, bei denen eine
gesetzliche Verpflichtung nicht gegeben ist. Die Larmsanierung ist eine freiwilli-
ge Leistung des Stral3enbaulasttragers im Rahmen der verfiigbaren Haus-
haltsmittel.

Die Grenzwerte fur eine freiwillige Larmsanierung an Bundesfernstraf3en wur-
den vom Bund in Wohngebieten von 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der
Nacht, in Kern- und Mischgebieten von 72 dB(A) am Tag bzw. 62 dB(A) in der
Nacht und in Gewerbegebieten von 75 dB(A) am Tag bzw. 65 dB(A) in der
Nacht um jeweils 3 dB(A) gesenkt. Fir die betroffene Wohnbebauung in
Borgsdorf wurden die vorhandenen Fassadenpegel daraufhin anhand der
Larmkartierung grob Gberprift.*®

Am genannten Abschnitt ist stidlich der A 10 nach dem Flachennutzungsplan
(FNP) ein Wohngebiet ausgewiesen. Die dortigen Wohngebaude sind durch
Pegel > 55 dB(A) in der Nacht beeintrachtigt. Die Wohngebaude, deren Immis-
sionspegel gem. der Larmkartierung die Grenzwerte der freiwilligen Larmsanie-
rung von Lyign > 57 dB(A) vermutlich tiberschreiten, sind der Abbildung 21 zu
entnehmen. Konkrete Aussagen zu den Larmimmissionen an den Wohngebau-
den auf mit den Daten der Larmkartierung nicht getroffen werden.

Entsprechend der vermuteten Grenzwertlberschreitung sollte die Mdglichkeit
von freiwilligen Larmschutzmafinahmen an diesen Gebauden (passiver Larm-
schutz) bzw. eines aktiven Larmschutzes (Wand / Wall) gepruft werden.

% Voraussetzung fur die LArmsanierung ist die Bewertung der Larmsituation geman

dem Berechnungsverfahren der RLS-90. Dieses Verfahren unterscheidet sich vom
Berechnungsverfahren der Larmkartierung der Umgebungslarmrichtlinie. Somit kdn-
nen die Ergebnisse nur als grober Anhaltswert fiir eine erste Bewertung der Situati-
on herangezogen werden. Sie sind einer Larmberechnung nach der RLS-90 nicht
gleichzusetzten und kdnnen diese nicht ersetzten.



Abbildung 21:  Uberschreitung der Grenzwerte an Wohngebauden nahe der A 10
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Fur die A 10 ist zwischen der Anschlussstelle Oberkramer und dem Autobahn-
dreieck Schwanebeck ein sechsstreifiger Ausbau vorgesehen. Der Planfeststel-
lungsbeschluss des sechsstreifigen Ausbaus der A 10 ist am 09.12.2013
erfolgt. FUr den Bereich der Siedlungsausweisung Bergfelde ist im Zuge dessen
ein Larmschutzwall éstlich bzw. westlich des Rastplatzes Bergfelde Sudseite
geplant. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens zum Ausbau der A 10
(Stand: Dezember 2010) wurde eine schalltechnische Bewertung fur die
Ortslage Bergfelde erstellt. Mit dem Ergebnis, auf der Stidseite des Rastplatzes
Bergfelde eine zusatzliche Larmschutzwand aufzustellen, welche die Licke der
geplanten Larmschutzwalle schlief3t. In der Larmkartierung nach EU-
Umgebungslarmrichtlinie sind die Larmschutzwalle bzw. die Larmschutzwand
noch nicht enthalten. Die Larmkartierung zeigt fir die zur Autobahn orientierten
Wohngebaude im Bestand eine Uberschreitung des gesundheitsrelevanten
Larmpegels von 55 dB(A) in den Nachtstunden. Eine Uberschreitung der
Grenzwerte der freiwilligen Larmsanierung von Lyign > 57 dB(A) wird ebenfalls
nicht ausgeschlossen. Im Sinne des Gesundheitsschutzes werden MalRnahmen
zum Larmschutz im Zusammenhang mit dem Ausbau der A 10 dringend
empfohlen.

Im Landschaftsplan wird dariiber hinaus empfohlen das Waldgebiet zwischen
dem ndrdlichen Wohngebiet Bergfelde und der A 10 als L&arm- und / oder
Immissionsschutzwald auszuweisen. Ein 100 m breiter dichter Waldstreifen mit
dichtem Unterholz kann eine Pegelminderung von 5 bis 10 dB(A) bewirken.*
Die Minderungswirkung differiert jedoch erheblich je nach Art und Dichte der
Vegetation — u.a. auch jahreszeitabhangig. Minderungen des Dauerschallpe-
gels an einer StralRe durch homogene Bepflanzungen von Schutzzonen zeigt
die nachfolgende Tabelle 7.

% Innenministerium Baden-Wiirttemberg in Zusammenarbeit mit dem Amt fur Umwelt-

schutz Stuttgart, Stadtebauliche Larmfibel, Stand 11.11.2005.
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Tabelle 7: Larmminderung durch Bepflanzung

Bepflanzung zusatzliche Larmminderung durch Bepflanzung
Wald ohne Unterholz 0,05 dB(A) je Meter Waldtiefe
Wald (Mittelwert) 0,10 dB(A) je Meter Waldtiefe
Dichter Laubwald 0,15 dB(A) je Meter Waldtiefe

Nadelwaldschonungen 0,20 bis 0,30 dB(A) je Meter Waldtiefe)

Sehr dichte Hecken 0,20 bis 0,30 dB(A) je Meter Heckentiefe

Quelle: Innenministerium Baden-Wurttemberg in Zusammenarbeit mit dem Amt fir
Umweltschutz Stuttgart, Stadtebauliche Larmfibel, Stand 11.11.2005.

Die Siedlungsbereiche in Bergfelde befinden sich im Bestand ca. 180 m von der
Bundesautobahn A 10 entfernt und sind durch einen bestehenden Waldstreifen
von der Autobahn getrennt. Die Larmminderung des Waldstreifens kann gem.
Tabelle 7 bei Annahme Wald (Mittelwert) mit 0,10 dB(A) je Meter Waldtiefe ca.
18 dB(A) betragen. Dieser Wert ist jedoch erheblich von der Art der Bepflan-
zung und von der Jahreszeit abhangig. Er wird lediglich als Anhaltswert ange-
fuhrt. Aufgrund der Tiefe des Waldstreifens von mehr als 100 m kann jedoch
davon ausgegangen werden, dass er flr die anliegenden Anwohner spirbar —
d.h. in einer GroRenordnung von mehr als 3 dB(A) — zu einer Larmminderung
beitragt und dementsprechend als schitzenswert einzustufen ist.

4.2 Hinweise zum Schienenlarm

Der Schienenverkehr ist nach dem StralRenverkehr der zweite bedeutende
Verkehrslarmerzeuger Hohen Neuendorfs. Betrachtet man den Schienenver-
kehrslarm jedoch in Relation zu seiner Verkehrsleistung (beispielsweise in
Personen-km oder t-km) wird deutlich, dass der Schienenverkehr hinsichtlich
der Larmbelastung der Bevolkerung eher Teil der Lésung als Teil des Problems
ist.

Gleichwohl verursacht der Schienenverkehr insbesondere im Zuge der Nord-
bahn, des Berliner Ringes und der Verbindungskurve erhebliche LaArmbelastun-
gen. Die moglichen Maflinahmen zur Senkung des Schienenlarms setzen wie
beim StralBenlarm am Fahrweg, am Fahrzeug, im Betriebsablauf und am
Schallausbreitungsweg an (Tabelle 8).

Zur LArmminderung im Schienenverkehr gibt es somit eine Vielzahl sehr wirk-

samer genereller MalZnahmen, wobei die Mdglichkeiten zur LArmminderung oft
nicht genutzt werden. Dies liegt insbesondere daran, dass der Grof3teil der be-
sonders wirksamen Mafinahmen nicht im Einflussbereich der Kommunen liegt.



Tabelle 8: Generelle MaBnahmen zur Larmminderung im Schienenverkehr

Larm-
Ansatz MalRnahmen im Schienenverkehr minderungs-
wirkung

MalRnahmen Gleisuberprifung und -Pflege (Schleifen) ++
am Fahrweg

Schwingungsdampfende Gleisart / Lagerung +

Tiefrillenherzstliicke an Weichen (lokal) ++

Schallabsorber +

Entdréhnung von Briicken ++

Gleisschmierung ++
MalRnahmen Uberprufung der Rader auf Polygonbildung ++
am Fahrzeug

Larmarme Bremsen +

Lenkbare Radséatze +

Radschurzen +

Drehgestellentdrohnung +

Beschaffung larmarmer Fahrzeuge ++
Betriebliche Geschwindigkeitsreduzierung ++
MaRnahmen

Fahrerausbildung zur larmarmen Fahrweise +
MaRRnahmen Schallschutzwaélle, Schallschutzwélle, Troglage, ++
am Ausbrei- Galeriebau, Tunnel
tungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung
Quelle: eigene Darstellung

Die Wirkungen dieser Malinahmen sind u.a. in den Schlussberichten zu den
Forschungsprojekten EffNoise®” oder KONUBA® dargestellt. Stark pauschali-
siert lasst sich das Larmminderungspotential der heute bereits verfligbaren
Maflinahmen in etwa mit 20 dB(A) beziffern (Tabelle 9).

87 Larmkontor GmbH. EffNoise, Service contract relating to the effectiveness of noise

mitigation measures, EC project no. B4-3040/2002/346290/MAR/C1, by order of the
EUROPEAN COMMISSION - DG Environment, February 2004.

Larmkontor GmbH / LK Argus GmbH / Heinz Steven: KoONUBA, Ermittlung von
bezuglich der Kosten-Nutzen-Verhaltnisse optimierten MaRnahmenpakete fiir einen
verbesserten Schutz vor StraBen- und Schienenverkehrslarm (FKZ 206 54 101). Im
Auftrag des Umweltbundesamtes, Mai 2008.
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Tabelle 9: Maximales LArmminderungspotential bei Schienenverkehrslarm

Larmminderungsmalnahme Potential

Austausch von Klotzbremsen gegen Kompositbremsblocke

Schienenschleifen / ,besonders tiberwachtes Gleis* -10 dB(A)

Austausch von Radern mit Absorbern

Larmschutzwénde -5 bis - 12 dB(A)

Summe etwa— 20 dB(A)

Projekte im Rahmen des Verkehrslarmschutzpaketes Il des
Bundes

Das vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung aufgelegte
nationale Verkehrslarmschutzpaket Il vom 27. August 2009 gibt ausgehend
vom Jahr 2008 das Ziel aus, die Belastigungen durch den Schienenléarm bis
zum Jahr 2020 um 50 % zu reduzieren.

Damit will dem weiter hohen Nachholbedarf bei diesem Verkehrstrager und den
noch nicht ausgeschdépften technischen Optimierungsmaoglichkeiten von Schie-
nenfahrzeugen Rechnung getragen werden. Ziel sind vor allem die hoch
belasteten Strecken des Guterverkehrs. Dort werden mit einer Senkung der
Gerauschgrenzwerte, sowie mit MalRnahmen am Fahrweg und am Fahrzeug-
bestand mdglichst rasch wirksame Verbesserungen angestrebt, die nachfol-
gend genannt werden.

Gerauschgrenzwerte flir Schienenfahrzeuge

Bei der Gerduschoptimierung von Schienenfahrzeugen besteht ein hoher
Nachholbedarf. Ende 2005 wurden auf europaischer Ebene technische Spezifi-
kationen flr die Interoperabilitat (TSI) beschlossen. Diese enthalten erstmals
Larmemissions-Grenzwerte fir neue und wesentlich umgestaltete Eisenbahn-
fahrzeuge. Sie erzwingen fur Giterwagen die Verwendung von Komposit-
Bremssohlen, die den Larm gegeniuiber herkémmlichen Grauguss-Bremssohlen
um rund 5 dB(A) verringern. Sieben Jahre nach Inkrafttreten verpflichten die
TSI die Européische Kommission tber die Erfahrungen zu berichten und
Empfehlungen fir eine Uberarbeitung der TSI zu unterbreiten. Dabei ist bereits
heute fur diese zweite Stufe eine Verscharfung der Grenzwerte um bis zu
weiteren 5 dB(A) vorgesehen.

Die Hersteller missen auf Grund dieser Festlegungen bei der Entwicklung
neuer Fahrzeuge auch die Gerauscheigenschaften optimieren. Die Bundesre-
gierung unterstutzt entsprechende Anstrengungen mit dem Forschungsvorha-
ben ,Leiser Zug auf realem Gleis* im Rahmen des Forschungsverbundes Leiser
Verkehr. Das Vorhaben soll Giterwagen so weit optimieren, dass gegeniber



einem Zug mit Komposit-Bremssohlen eine Larmminderung um weitere 5 dB(A)
eintritt.

Innovationsprogramm Verbundstoff-Bremssohlen

Zur Umristung der Giterwagen von den heute im Einsatz befindlichen und fir
die larmverursachenden Rollgerdusche verantwortlichen Graugussbremssohlen
auf Verbundstoffsohlen konzentrieren sich die derzeitigen Aktivitaten der
Schienenverkehrsindustrie im Wesentlichen auf zwei mégliche Sohlenarten, K-
Sohlen (Komposit-Bremssohlen) und LL-Sohlen (Low-Low-Sohlen). Die techni-
schen Eigenschaften der K-Sohle bedingen bei der Umriistung einen umfang-
reichen Umbau der Bremsanlage, der nur wahrend eines langeren Werkstattau-
fenthalts z. B. im Rahmen einer Revision méglich ist. Die LL-Sohle dagegen
kann direkt gegen die GG-Sohle (Grauguss-Bremssohle) ausgetauscht werden.

Der internationale Eisenbahnverband UIC hat den Einsatz der neuen gerausch-
armen Bremstechnologie mittlerweile freigegeben. Dadurch fallen beim Einsatz
der LL-Sohlen deutlich erhdhte Betriebskosten an. Zielsetzung innerhalb des
Pilot- und Innovationsprogramms ,Leiser Glterverkehr® ist es daher, Innovati-
onshemmnisse fur die Weiterentwicklung von Verbundstoff-Bremsklotzsohlen
(V-BKS) zu identifizieren und moglichst zu minimieren. Die uneingeschrénkte
Verfligbarkeit der LL-Sohle ist fur die Erreichung der langfristigen Projektziele
wesentlich, weil so eine flachendeckende Umristung kostenglnstig und einfach
erfolgen kann.

Larmabhangiges Trassenpreissystem

Mit dem 1. Juni 2013 startet das vom Bundesministerium fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung und der Deutsche Bahn AG eingefiihrte larmabhangige
Trassenpreissystem. Der Schienenlarm soll damit deutlich und dauerhaft
verringert werden.

Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht hohere Entgelte fur Zlige ohne
Flisterbremsen vor und einen Bonus fir Guterwagen, die auf [Armmindernde
Technologie umgertstet werden. Der Bonus wird direkt an die Wagenhalter
ausgezahlt. Die Finanzierung fir die Umrustung erfolgt durch einen Bundeszu-
schuss. Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung rechnet
fur die Umristung der rund 180.000 Guterwagen in Deutschland mit Kosten von
iber 300 Millionen Euro.*

¥ Ppressemitteilung des Bundesministeriums fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

vom 5. Juli 2011
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Freiwilliges Larmsanierungsprogramm des Bundes

Larmsanierung wird als freiwillige Leistung des Bundes unter Vorbehalt der
dafur jeweils im Bundeshaushalt zur Verfiigung gestellten Mittel gewéahrt. Ein
Rechtsanspruch besteht nicht.

Die Rahmenbedingungen fur das Larmsanierungsprogramm sind mit der
»Richtlinie fur die Férderung von MaRnahmen zur Ld&rmsanierung an bestehen-
den Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes* (Forderrichtlinie) vom

7. Mérz 2005 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
festgelegt. Auf der Grundlage dieser Richtlinie sind die folgenden Immissions-
grenzwerte fir die Beurteilung anzuwenden:

Tabelle 10: Immissionsgrenzwerte des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des
Bundes

Tagstunden Nachtstunden

Gebietskategorie (6bis 22 Uhr) (22 bis 6 Uhr)

Krankenhé&user, Schulen, Altenheime, reine und 70 dB(A) 60 dB(A)
allgemeine Wohn- sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72 dB(A) 62 dB(A)
Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

Da sich nicht in kurzer Zeit die Versaumnisse vergangener Jahrzehnte ausglei-
chen lassen, sollen zunachst vorrangig Larmschutzmalnahmen fur Hartefalle
an bestehenden Schienenstrecken durchgefiihrt werden. Mit der Gesamtkon-
zeption vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am

11. Februar 2005 liegt ein Uberblick tiber die aktuellen Larmemissionen und
damit Gber den Gesamtbedarf der Larmsanierung vor. Auf dieser umfassenden
Vergleichsbasis erfolgt eine Priorisierung, die eine hohe Wirksamkeit, ausge-
driickt in der jeweils erreichbaren Larmminderung und der Anzahl der damit zu
schitzenden Anwohner, gewahrleistet.

Dabei kdnnen — je nach den 6rtlichen Verhéltnissen — Malinahmen als Mal3-
nahmenpakete oder einzeln getroffen werden:

an der Entstehungsquelle (aktiver La&rmschutz) an Bahnanlagen wie zum
Beispiel

- Errichtung von Larmschutzwénden oder -wéllen,
- Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbtgen,
- Mafinahmen zur Larmminderung an Brickenbauwerken,

- ,Besonders Uberwachtes Gleis" mit friihzeitigem Schienenschleifen,

an der Einwirkungsstelle (passiver Larmschutz) an baulichen Anlagen wie
zum Beispiel der Einbau von Schallschutzfenstern und
Laftungseinrichtungen.



Laut Larmsanierungskonzept sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu
sanieren, bei denen die Wirkung der Malnahme besonders hoch ist.

In Hohen Neuendorf ist eine Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes auf
vier Abschnitten mit einer Gesamtléange von 6,1 km vorgesehen. Allerdings sind
die Sanierungsabschnitte in der Prioritatenliste erst bei Nr. 170 aufgefiihrt.’ In
den nachsten Jahren ist daher mit einer Durchfiihrung noch nicht zu rechnen.

Fahrrouten fur den Bahnknoten Hohen Neuendorf

Im Bereich des Bahnknotens Hohen Neuendorf bestehen weiter zu Gberprifen-
de La&rmminderungspotenziale bei der Festlegung von Fahrrouten fir den
Schienenverkehr. Derzeit nutzen die Regionalbahnen (RB 12, RB 20), der Re-
gionalexpress (RE 5), Guterzuge und eine ICE-Verbindung Richtung Warne-
munde fur ihre Fahrrouten West <> Nord und Nord <> Ost die Gleisschleife
Hohen Neuendorf. Alternativ zur Benutzung der Gleisschleife sind Fahrrouten
Uber die vorhandenen Bypéasse denkbar (vgl. Abbildung 22). Dies gilt jedoch
nicht fir Zige mit einem planmafigen Halt am Bahnhof Hohen Neuendorf wie
es bei der S-Bahnlinie S 85 der Fall ist.

Abbildung 22: Bahnkonten Hohen Neuendorf

Bereich
Bahnhof Birkenwerder

Bahnknoten Hohen Neuendorf
Schema der Fernbahngleise

ﬁl..‘ll- LT

Bypass

West \

Bypass

/ Ost

&

el

. — s ey
Bhf. Hohen Neuendorf U

Quelle: stadtraum, Gesellschaft fur Raumplanung, Stadtebau & Verkehrstechnik mbH,
Email vom 27.01.2014.

Durch die Verlagerung der o.g. Zuge auf die Bypéasse kénnten 55 Zige am Tag
und 12 Zuge in der Nacht auf der Nord-Siid-Trasse im Bereich der Innenstadt
entfallen. Da die S-Bahnen weiterhin auf der Trasse verbleiben, entspricht dies
einer Reduzierung der Zuganzahl um 23 % am Tag und 21 % in den Nacht-
stunden und einer auf Erfahrungswerten beruhenden geschatzten Larmminde-
rung von 1 bis 2 dB(A).

40" Bundesministerium fur Verkehr, Bau- und Wohnungswesen, MaBnahmen zur

Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes, Ge-
samtkonzept der Larmsanierung, Anlage 3 — Langfassung, Stand: 18.11.2011.
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Mit der Verlagerung erhéht sich auf dem westlichen Bypass die Anzahl der
Zige am Tag um 17 Zuge und in der Nacht um 3 Zige. Beim 6stlichen Bypass
steigt die Anzahl der Ziige um 38 am Tag und 10 in der Nacht. Auf beiden Fahr-
routen verdoppelt sich die Zuganzahl. Dementsprechend ist mit einer auf Erfah-
rungswerten beruhenden geschatzten Zunahme des Larms um 3 dB(A) zu
rechnen.

Zusammenfassend kann man festhalten, dass bei einer Verlegung der Fahrrou-
ten von der Verbindungsschleife auf die Bypasse

auf der Nord-Sid-Achse eine besiedelte Flache auf einer Lange von rund
2.200 m um rund 1 bis 2 dB(A) entlastet wird,

auf der Ost-West-Achse eine besiedelte Flache auf einer Lange von rund
1.000 m um rund 1 bis 2 dB(A) entlastet wird,

im Zuge des westlichen Bypasses eine besiedelte Flache auf einer Lange
von rund 1.000 m um rund 3 dB(A) zusatzlich belastet wird und

im Zuge des 6stlichen Bypasses eine besiedelte Flache auf einer Lange
von rund 350 m um rund 3 dB(A) zusatzlich belastet wird.

Da die Lange der entlasteten besiedelten Flache die Lange der zusatzlich
belasteten Flache deutlich tbertrifft, ist in der Gesamtbetrachtung mit einer
positiven Larmbilanz zu rechnen. Es wird jedoch empfohlen, tber eine Larm-
modellrechnung die entlasteten und zusatzlich belasteten Anwohner zu ermit-
teln und gegeniber zu stellen (Erstellung einer Larmbilanz), um im Vorfeld einer
moglichen eisenbahnbetrieblichen Untersuchung die Sinnhaftigkeit einer
solchen Malinahme unter dem Aspekt der Larmminderung genauer bewerten
zu kénnen.



4.3 Wirkungsprognosen und Mallnahmenempfehlungen

4.3.1 Wirkung der Larmminderung

In der Tabelle 11 werden alle empfohlenen MaBnahmen zum StralRenverkehr
zusammengefasst und auf Basis von Erfahrungswerten deren erzielbare
Larmminderungswirkungen in dB(A) genannt. Eine ausfiihrliche Auflistung mit
MaRnahmenbeschreibung und ggf. Verortung erfolgt in den Steckbriefen zu
jedem einzelnen Larmbrennpunkt. Diese sind in der Anlage 3 zu finden.

Tabelle 11: Zusammenfassung der Malinahmen und ihre Larmminderungswirkung
MaRnahmenwirkung (Angaben in -X dB(A))
> =
=
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5 8 £ £ 288=23%§88 4855 E5 ¢ E L5
2 3 8§ 8§ 2 2 ¢ 825 8 3 g¢88L I 8 T gL
StraRenabschnitte mit £ = £ 2 g E E :§ ] é % = é '§ g E % % E S5
MaRnahmenempfehlung 38 8 2 3L P2 6 xvxa IR aocwgs £ 2a GBis=
G Bahnhofstrale 4-5 1 2-3 s s ja
E G Havelhausener Briicke >25 nein
o
2| L20 Berliner Chaussee >3 2-3 nein
S L 20 Chausseestralle >3 1-2 s nein
L 20 Veltener Chaussee >3 s nein
B 96a Birkenwerderstrafle 2-3 s s ja
3 |B 96a SchonflieRer Strale 45 1 2-3 1-2 1-2 s s <1l ja
% L 171 Hohen Neuendorfer Stral3e 45 1 2-3 s s s nein
% G August-Miller-Stral3e 4-5 1 1-2 s <1|| ja
A10 >25 -11 <1 nein
B 96 Oranienburger Strale 2-3 s ja
S| B96 Berliner StraRe Nord 2-3 2-3 s nein
°
$ | B 96 Berliner Strale Sud >25 ja
3
g L 171 Schonflieer Strale 2-3 2-3 1-2 s s s <1|| ja
& |L 171 Kurt-Tucholsky-StraRe 2-3 1 s nein
<
2| G Stolper StraBe * 23 1 1212 s s s <1 ||nein
G  Friedrich-Engels-Strale s s s s ja
g
S |L 171 OD Stolpe 45 1 s s nein
%)
x empfohlene MaRnahme s strategische MaBnahme
* Fahrbahnsanierung bereits erfolgt.

Fir folgende StraRenabschnitte mit MaRnahmenempfehlungen liegen durch
den StraRenverkehr und mit hoher Wahrscheinlichkeit auch durch den Schie-
nenverkehr verursachte Larmpegel oberhalb der gesundheitsrelevanten
Schwellenwerte von Lpgy 65 dB(A) und / oder Lyign 55 dB(A) vor. Hier besteht
demnach fur die Anwohner eine Mehrfachbelastung.

BahnhofstralRe (Borgsdorf): dstliche Bereiche zwischen Bahnstrecke und

Hoéhe der Einmiindung NelkenstralRe — dies sind rund 200 m des gesamten,

rund 650 m langen Stral3enabschnitts,
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BirkenwerderstralRe (Bergfelde): stidostliche Bereiche zwischen Bahn-
strecke und Hohe der Einmindung DorfstraBe / Sommerstral3e — dies sind
rund 75 m des gesamten, rund 1.250 m langen StraRenabschnitts,

SchoénflieRer Strale (Bergfelde): nordwestliche Bereiche zwischen der
Bahnstrecke und Hohe der Einmindung Ahornallee / Wilhelmstral3e — dies
sind rund 250 m des gesamten, rund 600 m langen StrafR3enabschnitts,

August-Miller-StraBe (Bergfelde): nordéstliche Bereiche zwischen der
SchonflielRer StralRe und Hohe der Einmundung Schulstrale / Wieland-
straf3e — dies sind rund 125 m des gesamten, rund 350 m langen
Stral3enabschnitts,

Oranienburger Stral3e (Hohen Neuendorf): Bereiche zwischen der Himmels-
pagode und der Einmiindung Waldstral3e — dies sind rund 370 m des ge-
samten, rund 1.400 m langen Stral3enabschnitts,

Schonflieer StralRe (Hohen Neuendorf): Bereiche zwischen den Einmin-
dungen Bahnstral3e (Hohen Neuendorf) / Wilhelm-Kiilz-Stral3e und Pusch-
kinallee / Ruhwaldstral3e — dies sind rund 215 m des gesamten, rund 815 m
langen Straf3enabschnitts,

Berliner StralRe (Hohen Neuendorf): Bereiche zwischen dem Kreisverkehr
mit der Stolper StraRe und dem sidlichen Ortsausgang von Hohen
Neuendorf — dies sind rund 350 m des gesamten, rund 1.350 m langen
Strafenabschnitts sowie

Friedrich-Engels-StraRe (Hohen Neuendorf): Bereiche zwischen der Ein-
mindung BirkenwerderstralRe (Hohen Neuendorf) und dem Kreisverkehr
Kurt-Tucholsky-Straf3e / Karl-Marx-StraRe — dies sind rund 390 m des
gesamten, rund 1.215 m langen StralRenabschnitts.

In den Bereichen der StralRenabschnitte, in denen Mehrfachbelastungen vor-
liegen, werden die in der Tabelle 11 angegebenen Larmminderungswirkungen
geringer ausfallen. Die Mehrfachbelastungen treten allerdings nur in Teilberei-
chen der mit MalRnahmen bedachten Stralenabschnitte auf. Keiner der Ab-
schnitte ist vollstandig von StraRenverkehrs- und Bahnlarm oberhalb der ge-
sundheitsrelevanten Schwellenwerte Lpey 65 dB(A) und / oder Lyign: 55 dB(A)
betroffen. Fir Bereiche ohne Mehrfachbelastung - und diese machen den
wesentlichen Anteil der StralRenabschnitte aus - werden die MaRnahmen ihre
volle Wirksamkeit entfalten. Die Anwohner erfahren somit eine deutlich spurba-
re Verbesserung der Larmsituation.
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4.3.2 Prioritatenreihung Hohen Neuendorf
Larmaktionsplanung
Die MaRBnahmen werden in kurz-, mittel- und langfristig bzw. sonstige MalRnah- der 2. Stufe

menempfehlungen (vgl. Tabelle 12) eingestuft. Dies erfolgt anhand der Bewer-
tung ihrer Wirksamkeit und einer qualitativen Abschatzung der zu erwartenden
Aufwénde, Kosten und des Abstimmungsbedarfs fur die Umsetzung. Hierbei ist
zu beriicksichtigen, dass diese Einstufung allein aus der sektoralen Betrachtung
der Larmminderung erfolgt. MaBnahmen die bereits im Bau sind werden
ebenfalls dargestellt.
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Tabelle 12: Prioritatenreihung der Malinahmen
Prioritédtenreihung der MaBnahmen
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k kurzfristige MaRnahme ! Umsetzung bereits erfolgt
m mittelfristige Manahme 2 jm Bau (Stand: Oktober 2014)
| langfristige Mal3nahme
s sonstige MaRnahme

Kurzfristige MaBnahmen sind MaRnahmen, die eine hohe Larmminderungswir-
kung besitzen, ohne bauliche Verdnderungen auskommen, mit verhéltnisméagig
geringen Kosten verbunden sind, einen geringen Abstimmungsbedarf benétigen
und in der Regel innerhalb einer kurzen Zeitspanne von bis zu zwei Jahren
umgesetzt werden kénnen. Hierzu zéahlen:

die Anordnung von Tempo 30 ganztags auf Gemeindestral3en,

die Anordnung von Tempo 30 nachts auf Bundes- und Landesstral3en,
73
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die Errichtung von Haltverboten in Kombination mit der Prifung des
Parkraumbedarfs,

die Prifung und Umsetzung von Lichtsignalkoordinierungen (Griinen
Wellen) und

die Aufhebung der Radwegbenutzungspflicht in ausgewahlten Teilbereichen
des StralRennetzes.

MafRnahmen die mit héheren Aufwénden und Kosten verbunden sind, werden
fur eine mittelfristige Umsetzung (2 bis 5 Jahre) empfohlen. Mittelfristige Maf3-
nahmen sind vor allem bauliche Veranderungen bzw. akustisch relevante
Sanierungen wie beispielsweise:

Stral3enraumgestaltung durch Anlegen von Parkbuchten,

Fahrbahnsanierungen von schadhaften Stral3en mit larmoptimiertem oder
konventionellem Asphalt,

Errichten von Querungshilfen (in Kombination mit Fahrbahnsanierungen),

Anlage von Parkbuchten oder Parkstreifen (in Verbindung mit
Fahrbahnsanierungen) und

Prifen von Tempo 30 auf nicht larmkartieren Gemeindestral3en
(siehe auch Verkehrsentwicklungsplan).

Langfristige MaRnahmen gehen zumeist mit hohen Kosten und Abstimmungs-
aufwand einher oder sind perspektivisch zu sehen. Dabei handelt es sich auch
um Erganzungen bzw. Ausdehnungen von bereits kurz- oder mittelfristig
empfohlenen MaRnahmen. Folgende MaRhahmen werden den langfristigen
Empfehlungen zugeordnet:

Aufbringen von larmoptimiertem Asphalt auf Stral3en ohne derzeit erkenn-
baren Sanierungsbedarf (perspektivische Malinahme: handeln, wenn
Sanierungsbedarf zukiinftig entsteht),

bauliche Veréanderung von StralRenquerschnitten,

Errichten von Buskaps, der Haltestellenausstattung sowie Verbesserung
der OPNV-Anbindungen (siehe auch Verkehrsentwicklungsplan),

Wiederaufnahme von stillgelegten Autobahnanbindungen,
Errichtung von Querungshilfen ohne Fahrbahnsanierungen,
Errichten / Verbreitern bzw. Sanieren von Geh- und Radwegen und

Ausdehnung von Tempo 30 nachts auf ganztags besonders in
Geschéaftsbereichen und an Schulstandorten.



Passiver Larmschutz sowie aktiver Schallschutz wie La&rmschutzfenster bzw.
Larmschutzwénde / -wélle werden in der Prioritatenreihung als sonstige Maf3-
nahmen bezeichnet, da zuvor erst alle anderen MaBhahmen ausgeschdpft
werden sollten.
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5 Information und Beteiligung der Offentlichkeit

Nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie muss bei der Aufstellung eines Larmak-
tionsplanes die Offentlichkeit klar, verstandlich und zuganglich informiert (Artikel
9) und beteiligt werden. Die Offentlichkeit sollte ,zu Vorschlégen fiir Aktionspla-
ne gehort” werden (Artikel 8 (7)) und ,rechtzeitig und effektiv die Mdglichkeit
erhalten, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwir-
ken. Das Verfahren muss transparent sein. Fur jede Phase der Mitwirkung sind
-angemessene Fristen® und eine ,ausreichende Zeitspanne* einzuhalten. Zur
Offentlichkeit gehoren laut Richtlinie Verbande, Organisationen und Einzelper-
sonen. Die Hinweise der Offentlichkeit miissen bei den Planungen Beriicksich-
tigung finden und die Entscheidungen der Verwaltung sind 6ffentlich zugénglich
zu machen.

Folgende Termine bzw. Aktionen fanden in Hohen Neuendorf bisher statt:

Vorstelllung im Rahmen der 6ffentlichen Sitzung des Bau- und
Umweltausschusses am 16.05.2013.

Am 10.06.2013 wurden die Grundlagen der Larmaktionsplanung in einem
Burgerforum erlautert.

Auf der Internetplattform www.buergerplaene.de/hohen-neuendorf werden
seit dem 17.06.2013 Informationen und der Zwischenbericht (Entwurf) zur
Larmaktionsplanung angeboten.

Allen Interessierten war es ab dem 17.06.2013 fur rund 2 Monate méglich,
Hinweise und Anregungen zum Larmaktionsplan tber das Internetportal
abzugeben. Gleichzeitig konnte der Entwurf in der AuRenstelle des
Rathauses eingesehen werden.

Im Rahmen der bisher erfolgten Offentlichkeitsbeteiligung gingen 182 Hinweise
bzw. Anregungen ein. Hiervon sind 118 Anmerkungen im Sinne des Larmakti-
onsplans relevant. Dies betrifft Aussagen zu StraRen die im Untersuchungs-
raum des Larmaktionsplans liegen sowie Aussagen von Bahnlarmbetroffenen.
Mehrfachnennungen waren dabei moglich.

Als grofdter LArmverursacher wird der Straf3enverkehr mit 40 % genannt.
Konkret werden u.a. die zulassige Geschwindigkeit, der Verkehr im Allgemei-
nen, Lkw-Fahrten, der StralRenzustand oder / und die Fahrweise der Kfz-Fahrer
als larmverursachende Quellen genannt. Der Eisenbahnverkehr wird als
zweitgrote Larmaquelle (28 %) und der Glterverkehr als drittgréter Larmver-
ursacher (17 %) empfunden.

Insgesamt werden 167 MalRnahmenvorschlage zur Larmminderung des Eisen-
bahnlarms (inkl. Guterverkehr) abgegeben, wobei davon nur 145 wirklich auf
Bahnlarmbetroffenheiten basieren.


http://www.buergerplaene.de/hohen-neuendorf

Die fuir den Larmaktionsplan bedeutsamen MaflRnahmenvorschlage zur Eisen-
bahn beziehen sich vor allem auf einen aktiven Larmschutz wie Wande, Wélle
oder Bepflanzungen (vgl. Abbildung 23). In Hohen Neuendorf ist bereits auf
einer Gesamtlédnge von 6,1 km eine Larmsanierung an Schienenwegen des
Bundes vorgesehen (vgl. Kapitel 4.2). Im Schienenverkehr ist zu beachten,
dass besonders wirksame Mal3hahmen zumeist nicht im Einflussbereich der
Kommune liegen.

Abbildung 23: LAP-relevante Malznahmenvorschlége zur Eisenbahn

T T T T
Aktiver Larmschutz (-wand,-wall, Bepflanzung) 47

Temporeduzierung 11%
I
allgemein 11%
Infrastruktur (Weichen, Rasengleis, ...) 9%
Guter (Temporeduzierung) 7%
Passiver Larmschutz (z.B. Fenster) 6%
Guter (Nachtfahrverbot) 4%

Guter (allgemein) 1%

Umleiten 1%

MaRnahmenvorschlage Eisenbahn

Giter (modernere/leisere Wagons) | 1%
Guter (Umleiten) 1%

Nachtfahrverbot | 1%

0% 10% 20% 30% 40% 50

Haufigkeit der Nennungen in %

Zum StralBenlarm werden insgesamt 123 Vorschlage eingereicht, davon sind 96
MalRnahmenvorschlage auf LAP-relevante StralRen bezogen. Zur Minderung
des StralRenlarms in den LAP-relevanten Stralen wird am haufigsten die
Einfihrung von Tempo 30 gewiinscht. Auch ein aktiver La&rmschutz und die
Uberwachung der zulassigen Geschwindigkeit werden vermehrt vorgeschlagen.
Weitere genannte MalRnahmenvorschlage zum Stral3enverkehr sind der
Abbildung 24 zu entnehmen.

Im Larmaktionsplan wird vor allem den Winschen nach Geschwindigkeitsredu-
zierungen, Fahrbahnsanierungen und aktivem Larmschutz mit Mal3hahmen-
und Prufempfehlungen entsprochen. Hierzu zéhlen beispielsweise erbetene
Geschwindigkeitsreduzierungen auf der A 10, B 96 Oranienburger Straf3e und
Berliner Stral3e, B 96a SchonflieBer Stral3e, L 20 Chausseestralle, L 20 Velte-
ner Chaussee, L 171 Kurt-Tucholsky-Stral3e, Stolper Stral3e sowie der Fried-

%
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Hohen Neuendorf rich-Engels-Straf3e. Die von den Blirgern gegebenen Empfehlungen zu Fahr-

Larmaktionsplanung bahnsanierungen auf der L 20 Chausseestral3e, L 20 Veltener Chaussee, L 171
der 2. Stufe Hohen Neuendorfer Stral3e, B 96 Berliner Stral3e, L 171 Kurt-Tucholsky-Stral3e
Endbericht und Friedrich-Engels-Straf3e wurden in den Larmaktionsplan eingearbeitet. Die

Fahrbahnsanierung in der Stolper Stral3e ist bereits umgesetzt. Insgesamt
werden von den 96 Vorschlagen zum Stral3enverkehr 44 in das MaRhahmen-
konzept ibernommen.

19. November 2014

Abbildung 24: LAP-relevante MaRhahmenvorschlage zu Stral3en

Tempo 30 25%
Aktiver Larmschutz (-wand,-wall, Bepflanzung) | 18%
Geschwindigkeitskontrollen | 11%
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S
< Fahrbahnsanierung 4%
(2]
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% Tempo 80 3%
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Tempo 120 2%
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Ortsumgehung 1%
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Abwéagungsbedingt nicht ibernommen wurden beispielsweise Vorschlage zu
Geschwindigkeitskontrollen, Umleitungsstrecken oder Lkw-Durchfahrverboten.
Fur Geschwindigkeitskontrollen gelten im Land Brandenburg die Bestimmungen
zur ,Uberwachung der Einhaltung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten und der
Befolgung von Lichtzeichenanlagen im Straf3enverkehr durch die Ordnungsbe-
hérden im Land Brandenburg“ gem. Runderlass des Ministeriums des Innern zu
§ 47 Abs. 3 und Abs. 3 a OBG vom 15. September 1996. Vorrangiges Ziel der
Verkehrsiiberwachung ist die Verkehrsunfallpravention, so sollen Uberwa-
chungsmaRnahmen speziell dort durchgefiihrt werden, wo sich haufig Unfalle
ereignen. Eine Verkehrsiberwachung zur Begrenzung schadlicher Umweltein-
flisse schlie3t die Bestimmung mit ein. Sie steht jedoch der Verkehrsunfallpra-
vention nach. Die Zusténdigkeit der Verkehrsiberwachung liegt gem. § 47 Abs.

3 des Ordnungsbehoérdengesetzes (OBG) bei der Kreisordnungsbehdérde und
78



somit nicht bei der Stadt Hohen Neuendorf. Da die Prioritat hinsichtlich der
Verkehrsunfallpravention und die Zustandigkeit aul3erhalb der Stadt Hohen
Neuendorf die stadtischen Handlungsmaglichkeiten fir mehr Geschwindigkeits-
kontrollen aus Larmschutzgriinden erheblich einschranken, erfolgt keine
Aufnahme dieser Forderung in das MalRnahmenkonzept des Larmaktionspla-
nes.

Die Ausweisung von Umleitungsstrecken und das (z.T. damit verbundene)
Verbot bzw. die Einschrankung der Benutzbarkeit von StraRen fur ausgewahlite
Verkehrsarten (z.B. Lkw) werden in Anlehnung an die geltenden Rechtsvor-
schriften und in Anbetracht der Lkw-Anteile von maximal 6 % auf den im
Rahmen der Larmkartierung betrachteten innerstadtischen Stral3en nicht als
verhéltnismagig und zielfihrend eingeschétzt. Die Lkw-Anteile auf den in der
Larmkartierung betrachteten StraRen bewegen sich im Ublichen Rahmen fir
innerdrtliche Hauptverkehrsstral3en. Die Ausweisung von Umleitungsstrecken
und / oder eines Lkw-Durchfahrverbotes erscheint nach Prifung der verkehrli-
chen Bedingungen in der Stadt Hohen Neuendorf und nach Abwagung aller
moglichen Larmminderungsmalnahmen als keine fur die Stadt Hohen Neuen-
dorf sinnvolle Handlungsoption zum Larmschutz.
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6 Zusammenfassung

Fur Hohen Neuendorf wurde gemanR EG-Umgebungslarmrichtlinie ein Larmakti-
onsplan erstellt. Er identifiziert auf Basis von Larmkarten Bereiche, in denen
Larmbelastungen vorhanden sind und entwirft geeignete Malinahmen, um
diese Belastungen zu vermeiden oder zu verringern. Die Larmaktionsplanung
behandelt den Stra3en- und Schienenverkehr.

Durch StraRenverkehrslarmpegel im potenziell gesundheitsgefahrdenden
Bereich (Lpen > 65 dB(A) und Lyigh > 55 dB(A)) sind in Hohen Neuendorf
gemal Larmkartierung an den kartierungspflichtigen Stra3enabschnitten am
Gesamttag rund 460 Personen und nachts rund 570 Personen betroffen.

Da die aktuelle Larmkartierung durch das zustandige Eisenbahnbundesamt
noch nicht vorliegt, wurde der Schienenverkehr durch die LARMKONTOR
GmbH grob kartiert. Von Larmpegeln Lpgy > 65 dB(A) bzw. Lyign > 55 dB(A)
durch den Schienenverkehr sind insgesamt sechs Larmkorridore beidseitig der
Bahnstrecken ermittelt worden.

Fir die Larmminderung im StraB3enverkehr werden folgende Malihahmen
empfohlen:

Sanierung von schadhaften Fahrbahnen,

Reduzierung von Geschwindigkeiten,

Wiederaufnahme von stillgelegten Autobahnanbindungen,

Prufung von Grinen Wellen,

Knotenpunktumbau zu Kreisverkehrsplatz,

Priifung und Anderung von Parkmdglichkeiten (Parkbuchten / -streifen),
Anordnen von Haltverboten,

Verbesserung der Ausstattung des 6ffentlichen Nahverkehrs,

Prifung von Rad- und FulRverkehrsanlagen,

Verbesserung der Stralenraumgestaltung und

aktive bzw. passive SchallschutzmalRnhahmen.

Alle MaBnahmen zum StralRenverkehr sind zusétzlich in Steckbriefen der
larmbelasteten Stral3en inklusiver Bestandsanalyse zusammengefasst.

Durch die empfohlenen MaRnahmen kann die Anzahl der belasteten Menschen
mit potenziell gesundheitsgefahrdenden StralRenlarmpegeln gesenkt werden.
Angaben zur Larmminderungswirkung werden fir jede einzelne MaRhahme



genannt. Die empfohlenen MalRnahmen werden zudem nach Prioritaten einge-
teilt, die kurz-, mittel- bzw. langfristig umsetzbar sind.

Im Rahmen des Larmaktionsplans fand eine Birgerbeteiligung statt. Deren
Hinweise und Anmerkungen bei der MalRnahmenplanung nach einer Abwagung
bertcksichtigt wurden.

Die Umsetzung der Empfehlungen zielt in erster Linie auf die Minderung der
vorhandenen Spitzenbelastungen in Hohen Neuendorf ab. Die Larmaktionspla-
nung ist jedoch ein stetig fortlaufender Prozess. Der Gesetzgeber schreibt
turnusmanig spatestens alle funf Jahre eine Uberprifung und ggf. Uberarbei-
tung der Larmkarten und Aktionspléne vor.

Ziel der Larmaktionsplanung ist nicht nur die Entwicklung von larmmindernden
MaRnahmen in verlarmten Bereichen, sondern auch der vorsorgende Schutz
von bislang ruhigen Gebieten. Deshalb wird fir ausgewahlte Natur- und Stadt-
raume Hohen Neuendorfs eine Ausweisung als ruhiges Gebiet oder schit-
zenswerte Stadtoase bzw. Erholungsflache empfohlen. In Folge dessen sind
beispielsweise bei zukinftigen Stadt- und Verkehrsplanungen sowie Siedlungs-
erweiterungen die sich fur die ruhigen Gebiete ergebenden Auswirkungen
naher zu betrachten und die sich mit den Entwicklungsvorhaben einstellenden
Effekte dem Ziel des Erhalts der ruhigen Gebiete gegenliberzustellen und ggf.
eine Abwagung vorzunehmen.
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