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1 Einleitung

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

Grundlage fiir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber
die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie)
sowie die darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bun-
desimmissionsschutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass spatestens alle 5
Jahre eine Uberpriifung und gegebenenfalls eine Fortschreibung der Lirmaktions-
plane vorzunehmen ist. Der Larmaktionsplan fiir das Amt Carbak wurde im Jahr
2013 erstellt. Fiir 2017 / 2018 ist daher eine Uberpriifung / Fortschreibung vorzu-
nehmen. Betrachtungsgegenstand bilden Hauptverkehrsstralsen mit einer Ver-
kehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr bzw. ca. 8.000 Kfz/24h.
Dementsprechend sind im Amtsbereich Carbak die Bundesautobahn BAB 19 sowie
die Bundesstralse 110 im Rahmen der Fortschreibung der Larmaktionsplanung zu
betrachten.

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

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Le-
bensqualitat fiir das Amt Carbak angestrebt.

11  Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungs-
larmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deut-
sches Recht mit dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tiber die Bewertung
und Bekampfung von Umgebungslarm® und in den Paragraphen 47a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde. Weitere Vorgaben fiir
die Erarbeitung des Malsnahmenkonzeptes zur Larmminderung leiten sich aus
§ 47d des BImSchG ab.
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Im Zuge der Larmaktionsplanung sind verpflichtend fiir alle Stralsenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung von tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Malsnahmen und
Konzepte zur Reduzierung der negativen Auswirkungen durch Larm zu erarbeiten.
Ebenso sind alle Abschnitte des Schienennetzes mit mehr als 30.000 Zugbewegun-
gen pro Jahr zu betrachten.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberar-
beitung der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im
Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung lber die
Schallimmissionsbelastungen sowie mogliche Minderungsmalsnahmen verankert.
Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung der Larmminderungsmalsnahmen existiert
jedoch nicht.

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

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

' Larmsanierung (Verkehrsliarmschutz an Bundesfernstralien in Baulast des Bundes) - freiwillige

Leistung
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12 Larmaktionsplan Amt Carbak - 1. Fortschreibung

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenz-
werte definiert. Allerdings wurden von der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft fiir
Immissionsschutz (LAI) Priifwerte erarbeitet. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) ganztags und orientieren sich an der Larmwirkungsforschung. Bei dauer-
hafter Exposition sind i. d. R. ab einer Uberschreitung dieser Lirmschwellen ge-
sundheitliche Beeintrachtigungen der betroffenen Menschen nicht mehr auszu-
schlieBen (siehe Kapitel 1.4).

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

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16.
BImSchV sowie der DIN 18005 nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung
einer Verkehrsanlage oder von angrenzender Wohnbebauung zur Anwendung
kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme im bestehenden Verkehrs-
netz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird dabei nicht nur eine Verbes-
serung der Situation flir die am starksten Betroffenen, sondern eine moglichst um-
fassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten, einschlieflich Belastigungen, an-
gestrebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags nachts
Lden Lnight
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Minderung von erheblichen Beldstigungen mittelfristig | 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidung von erheblichen Beldstigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab.2  UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)

Hinsichtlich der Vermeidung von Beldstigungen sind gemals Umweltbundesamt
(UBA) mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Gré3enordnung der
Grenzwerte der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).
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1.2 Zustandigkeiten

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

federfiihrende Dienststelle: Amt Carbak
Bau-, Entwicklungs- und Liegenschaftsamt
Moorweg 5,
18184 Broderstorf

Fir die Kartierung des Eisenbahnlarms sowie die entsprechende Larmaktionspla-
nung ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) zustédndig. Die aktuelle Kartierung (Stand
Juni 2017) beinhaltet im Amtsgebiet keine Informationen. Fiir alle Streckenabschnit-
te wird der Kartierungsschwellwert von 30.000 Zugbewegungen pro Tag unter-
schritten.

Die der Larmaktionsplanung zu Grunde liegende Larmkartierung fiir den Stralsen-
verkehr wurde durch das Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie des
Landes Mecklenburg-Vorpommern (LUNG) erarbeitet und zur Verfiigung gestellt.

Fir die Umsetzung von Maldnahmen ist das Amt Carbak nur zum Teil verantwort-
lich. Die Realisierung obliegt dem jeweils zustandigen Baulasttrager. Im Falle der
BAB 19 sowie der B 110 ist dies die Bundesrepublik Deutschland bzw. in Auftrags-
verwaltung das Land Mecklenburg-Vorpommern.

Malnahmen des Larmaktionsplans, fiir die kein Einvernehmen mit den fiir die Um-
setzung zustandigen Behorden erzielt werden kann, bilden somit lediglich den poli-
tischen Willen der Amts- bzw. Gemeindevertretung ab.

1.3 Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Um-
setzungsstandes des Larmaktionsplanes 2013 sowie die Darstellung von Realisie-
rungshemmnissen. Weiterhin werden die Ergebnisse der aktuellen Larmkartierung
ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine Uberpriifung und Aktualisie-
rung des MalRnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktuelle Entwicklungen bertiick-
sichtigt.

Ausgangsbasis fiir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation bildet die
vom LUNG bereitgestellte Larmkartierung (Stand Juni 2017). Diese ermdglicht eine
|dentifizierung der Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereichen. Schwerpunkt bilden
hierbei Bereiche, in denen die Priifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags
Uberschritten werden. Zur Differenzierung, Interpretation und Bewertung der Be-
troffenheitssituation werden zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die neben der
Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung berticksichti-
gen.
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14 Larmaktionsplan Amt Carbak - 1. Fortschreibung

Die Bewertung der Malsnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwick-
lung der Betroffenheiten fiir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veran-
derung der Larmkennziffern.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
(TOB) sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 9).

1.4 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

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

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

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

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

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

Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

Zunahme der Fehleranfalligkeit,

Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:
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Unterlassen von Kommunikation,

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

stadtebaulicher Verfall,

soziale Segregation

sowie okonomische Auswirkungen, wie:

Krankheitskosten,
Kosten flir Medikamente, Schlafmittel,
Wertminderung von Grundstilicken

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

211  Amts- und Siedlungsstruktur

Das 8.594 Einwohner (Stand 31.12.2016) zahlende und zum Landkreis Rostock geho-
rende Amt Carbak grenzt unmittelbar ostlich an die Hansestadt Rostock an. Auf-
grund der Lage im Verdichtungsraum des Oberzentrums bestehen vielfdltige Ver-
flechtungen.

Das Amt Carbak wird von den 4 Gemeinden Broderstorf, Poppendorf, Roggentin
sowie Thulendorf gebildet. Zum Amtsgebiet gehdren insgesamt 20 Ortsteile.

Wesentliche Einwohnerschwerpunkte bilden dabei Roggentin und Broderstorf.
Wahrend der Amtssitz der Gemeinde sich in der Ortslage Broderstorf befindet,
gruppieren sich die wichtigsten Gewerbestandorte rings um die Ortslage Neu Rog-
gentin.

21.2 Verkehrsnetzstruktur

Als wesentliche liberregionale Verkehrsachse tangiert die Bundesautobahn BAB 19
westlich das Einflussgebiet des Amtes Carbak. In Hohe der Ortslage Neu Roggentin
besteht liber die Anschlussstelle ,Rostock Siid" eine direkte Zufahrtsmoglichkeit
zur Autobahn. Unweit der Nord-Siid-Verkehrsverbindung befinden sich die Ortsla-
gen Roggentin, Neu Roggentin und Neuendorf.

Py,

Abb. 1 Ubersichtsplan Verkehrsnetz- und Siedlungsstruktur Untersuchungsgebiet
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/
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Die Verbindungen in die westlich anschlielSende Hansestadt Rostock sowie die Ost-
West-Verkehre innerhalb des Amtsbereiches werden durch die B 110 gewahrleistet,
welche 6stlich weiter in Richtung Sanitz fiihrt. Seit der Fertigstellung derinca. 4 -6
km Abstand parallel verlaufenden BAB 20 hat sich die iiberregionale Verkehrsbe-
deutung der BundesstrafSe deutlich reduziert (siehe Kapitel 2.1.5). Ebenfalls in Ost-
West-Richtung verlauft im Norden des Amtsgebietes die Landesstrale 182.

Alle weiteren StralSen im Amtsgebiet dienen vorrangig der Vernetzung der einzel-
nen Ortsteile untereinander, der Verkniipfung mit den benachbarten Gemeinden
sowie der Erschliefsung.

213 Bestandssituation im Umweltverbund

Einen wesentlichen Baustein der integrierten Larmminderungsstrategie bildet die
Forderung des Umweltverbundes und die damit verbundene Substitution larmver-
ursachender Kfz-Verkehre. Als Grundlage fiir die Abschatzung der entsprechenden
Potentiale im Amtsbereich Carbak soll hierfiir nachfolgend eine Einschatzung der
aktuellen Bestandssituation des Umweltverbundes fiir die zu untersuchenden Be-
reiche erfolgen.

Das Riickgrat des 6ffentlichen Verkehrs im Bereich der Gemeinden Roggentin und
Broderstorf bildet die stiindlich verkehrende Regionalexpresslinie zwischen Tessin
und Wismar. Diese bietet sowohl eine schnelle und direkte Verbindung in das be-
nachbarte Oberzentrum Rostock als auch die Verkntipfungsmaoglichkeiten zum Re-
gional- und Fernverkehr.

Abb. 2 OPNV / SPNV-Verkniipfungsstelle Broderstorf

Die kleinteilige ErschlieBung zwischen den Ortsteilen sowie in das Umland und nach
Rostock wird durch verschiedene Regionalbuslinien gewahrleistet. Ein vertaktetes
Angebot besteht allerdings nur fiir Linie 123. Diese erschlielst insbesondere die Ort-
steile Neu Roggentin, Kosterbeck, Roggentin, Neuendorf, Pastow, Neu Broderstorf
und Broderstorf. Die Fahrten finden stiindlich statt. In den Nachmittagsstunden er-
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folgt ab Rostock Brinckmansdorf eine zusatzliche Verdichtung auf ein halbstiindli-
ches Angebot.

Eine Erschliefung durch den Rostocker Stadtverkehr erfolgt im Amtsgebiet nicht.
Speziell hinsichtlich der Erreichbarkeit der Gewerbe- und Einzelhandelsstandorte in
unmittelbarer Nahe zur Rostocker Stadtgrenze existieren damit keine ausreichen-
den Alternativangebote zur Pkw-Nutzung.

Hinsichtlich der barrierefreien Gestaltung der Haltestellen sind in den letzten Jahren
bereits an vielen Stellen Umgestaltungsmafinahmen erfolgt (siehe Abb. 2 links).
Dennoch bestehen auch hier in der Zukunft noch weitere Handlungsnotwendigkei-
ten.

Auch insgesamt existieren, insbesondere unter Beriicksichtigung der in den kom-
menden Jahren zu erwartenden demographischen Entwicklung, weitere Potentiale
zur Starkung des OPNV und damit zur Substitution von Kfz-Fahrten.

Abb.3 Entfernungsisochronen (Ausgangspunkt Einzelhandelsstandort Neu Roggentin)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Vor allem fiir die Abwicklung des Binnenverkehrs innerhalb des Amtsgebietes sowie
flir die Wege von und nach Rostock liegen weitere Potentiale beim Fuf3- und Rad-

SVUDresden



Larmaktionsplan Amt Carbdk - 1. Fortschreibung 19

verkehr. Die Wegentfernungen innerhalb der Ortsteile sind gering. Hier sollte ver-
starkt auf die Erhaltung und Schaffung lokaler Versorgungsstrukturen geachtet
werden.

Vor allem im Bereich der Ortsteile Roggentin und Neu Roggentin konnen viele We-
ge innerhalb von 5-10 Minuten zu Fuls oder mit dem Fahrrad erledigt werden.
Ausgehend von den Einzelhandels- und Gewerbeeinrichtungen in Neu Roggentin
wird anhand der Entfernungsisochronen in Abb. 3 deutlich, dass viele Wohnstand-
orte im benachbarten Rostock in einem Entfernungsbereich von unter 3 km liegen.
Auch die Ortsteile Neuendorf, Pastow und Kosterbeck liegen im entsprechenden
Einzugsbereich. Selbst der Ortsteil Broderstorf liegt lediglich ca. 4 km entfernt. Zu-
dem bestehen fiir den Radverkehr optimale topographische Rahmenbedingungen.

Im Verlauf der B 110 ist ein durchgehendes Radverkehrsangebot vorhanden. Ein in
beide Richtungen benutzungspflichtiger gemeinsamer Geh- und Radweg verlauft
ausgehend von der Autobahnanschlussstelle ,Rostock Stid“ parallel zur Bundes-
stralse durch das gesamte Amtsgebiet bis nach Sanitz. Wahrend Zweirichtungsrad-
wege aulserorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemals Verwaltungsvorschrift
zur StralBenverkehrsordnung innerorts allerdings nur im begriindeten Ausnahme-
fall zur Anwendung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen aus-
schlieBlich in Form eines zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (Geh-
weg ,Rad frei") vorgesehen werden. Hintergrund hierfir bilden die innerorts deut-
lich erhohten Konfliktpotenziale mit dem Fufdverkehr sowie an Knotenpunkten
bzw. Ein- und Ausfahren.

Abb. 4 Radverkehrsfiihrung in der Ortslage Neu Roggentin

Speziell in der Ortslage Neu Roggentin (siehe Abb. 4) ist der in beiden Richtungen
benutzungspflichtige gemeinsame Geh- und Radweg als kritisch einzuschatzen.
Eher unproblematisch ist die Situation in Neu Pastow und Tuhlendorf. In Broders-
torf bestehen hingegen ebenfalls erhohte Konfliktpotentiale.

Positiv im Sinne der Radverkehrsférderung ist die Freigabe verschiedener Einbahn-
strafSen fiir den Radverkehr entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung (siehe Abb. 5).
Insgesamt sind jedoch ein weiterer Ausbau sowie eine weitere Vernetzung des Rad-
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verkehrssystems notwendig. Dies betrifft auch den ruhenden Radverkehr. Positive
Beispiele, wie am OPNV / SPNV-Verkniipfungspunkt in Broderstorf sollten auf das
gesamte Amtsgebiet Uibertragen werden.

In Summe ist festzustellen, dass eine starkere Verlagerung von Binnenverkehren
vom Kfz-Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs maoglich ist. Dies gilt vor allem auch
flir den grenziiberschreitenden Verkehr ins benachbarte Rostock.

Abb. 5 positive Beispiele zur Forderung des Radverkehrs

—

Abb.6  Querungsstelle Rostocker Chaussee im Ortsteil Broderstorf

Fir den Fuldverkehr sind speziell die Trennwirkungen im Verlauf der stark belaste-
ten B 110 problematisch. Diese sorgt flir eine Zerschneidung der betroffenen Ort-
steile sowie fiir Einschrankungen hinsichtlich der Verkehrs- und Schulwegsicherheit
(siehe Abb. 2 rechts). Verstarkt werden die Trennwirkungen teilweise durch das er-
hohte Geschwindigkeitsniveau. So betragt die zuldssige Hochstgeschwindigkeit in
der Ortslage Neu Pastow beispielsweise 70 km/h.

Punktuell z. B. westlich der Einmiindung Poststrale in Broderstorf (siehe Abb. 6)
wurde durch zusatzliche Querungshilfen die Trennwirkung bereits reduziert. In an-
deren Bereichen bestehen jedoch weiterhin wesentliche Defizite. So existiert bei-
spielsweise in der gesamten Ortslage Neu Roggentin, abgesehen von der LSA an
der Autobahnanschlussstelle, kein zusatzliches Querungsangebot.
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Insgesamt ist festzustellen, dass flir den Umweltverbund noch weitere Optimie-
rungspotenziale im Gemeindegebiet existieren. Durch eine Verbesserung der Rah-
menbedingungen fiir den FuR- und Radverkehr sowie den OPNV sind eine Substi-
tution von Kfz-Fahrten und den damit verbundenen Sekundareffekten im Sinne
der Larmminderung erreichbar.

214 Fahrbahnoberflichenzustand

Aufgrund der in den letzten Jahren durchgefiihrten Sanierungsmalsnahmen sind im
zu untersuchenden Hauptstrallennetz mit Verkehrsbelegungen tiber 3 Mio. Fahr-
zeugen pro Jahr durchgehend glatte und ebene Asphaltoberflachen vorzufinden.

Die im Larmaktionsplanung 2013 festgestellten Oberflachendefizite in der
Rostocker StralSe im Ortsteil Neu Roggentin wurden im Rahmen einer grundhaften
Sanierung mittlerweile beseitigt.

215 Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Die Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 19 und deren Entwicklung kann anhand
verschiedener Quellen nachvollzogen werden. Eine ganzjahrige Erfassung der Ver-
kehrsmengen erfolgt an den Dauerzahlstellen ,Kavelstorf" (siehe Abb. 7) und
»Rostock-Ost". Eine weitere Dauerzahlstelle existiert im Zuge der B 110 im Bereich
Hohenfelde (siehe Abb. 8).

Neben dieser punktuellen Erfassung wird im 5-Jahres-Rhythmus das Verkehrsauf-
kommen im Zuge der Bundesstralsen und Autobahnen flachendeckend im Rahmen
der sogenannten Stralsenverkehrszahlung erfasst. Die letzten Erfassungen erfolg-
ten in den Jahren 2005, 2010 und 2015. Diese beinhalten fiir den Bereich des Amtes
Carbak die in Tab. 3 zusammengefassten Werte.

Zahlstelle BAB 19 BAB 19 B 110
Rostock Ost - Rostock Rostock Siid - Kessin Rostock Siid - DBR 20
Sid
BASt-Nr. 1839 0004 1839 0006 1929 0043
Kenngrolse DTV SV-Anteil DTV SV-Anteil DTV SV-Anteil
2005 29.300 14,9 % 29.800 13,8 % 12.200 7,0 %
2010 29.600 12,1% 28.900 11,8 % 11.000 71%
2015 29.000 13,0 % 27.500 12,6 % 10.500 6,2 %
Tab.3 Ergebnisse der manuellen StralRenverkehrszéhlung 2005, 2010, 2015

Datenquelle: (BASt, 2017a)
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Abb.7 Verkehrsentwicklung an der Dauerzdhlstelle BAB 19 , Kavelstorf"
Datenquelle: (BASt, 2017b)
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Abb.8  Verkehrsentwicklung an der Dauerzdhlstelle B 110 ,,Hohenfelde"
Datenquelle: (BASt, 2017b)

An beiden Autobahnzahlstellen ist in den vergangenen Jahren ein Anstieg der Ver-
kehrsaufkommen zu verzeichnen gewesen. Allerdings reprdsentieren die Dauer-
zahlstellen nicht eins zu eins die konkret das Amtsgebiet betreffenden Autobahn-
abschnitte. Sie liefern lediglich Hinweise zur allgemeinen Entwicklung. Anhand der
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Ergebnisse der Stralsenverkehrszahlung zeigt sich, dass die Verkehrsaufkommen
der Autobahnabschnitte im Amtsbereich eine konstante bzw. leicht riicklaufige
Tendenz aufweisen.

Fir die B 110 war bis etwa 2001 ein Anstieg der Verkehrsaufkommen zu verzeich-
nen. Anschlielsend sind die Gesamt- und Schwerverkehrsaufkommen bis 2003
deutlich zuriickgegangen, was auf die Inbetriebnahme der BAB 20 zuriickzufiihren
ist. Seitdem haben sich die Verkehrsaufkommen mit leichten Schwankungen auf ei-
nem ahnlichen Belegungsniveau eingependelt. Seit 2013 ist allerdings ein leichter
Anstieg der Schwerverkehrsaufkommen zu beobachten.

216 Geschwindigkeitsniveau auf Autobahnen

Im Amtsbereich Carbak existiert im Zuge der BAB 19 aktuell eine Geschwindigkeits-
begrenzung auf 130 km/h, was zundchst aus Sicht des Larmschutzes als positiv ein-
zuschatzen ist.

Die Auswertung der Geschwindigkeitsdaten von Dauerzahlstellen mit Geschwindig-
keitsbegrenzungen zeigt jedoch, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit teilwei-
se Uberschritten wird, was wiederum real fiir Larmbelastungen sorgt, die Giber den
entsprechenden Kartierungswerten liegen.
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Abb. 9 Geschwindigkeitsniveau im Bereich der Zahlstelle ,,Finowfurt" (BAB 11)
Quelle: (Landesbetrieb StraRenwesen, 2006)

Das Beispiel der Dauerpegelzahlstelle Finowfurt mit einer zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 120 km/h aus dem Jahr 2005 (siehe Abb. 9) verdeutlicht dies. Die
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Vgs® liegt teilweise bei 130 km/h. Vor allem in den Nachtstunden ist eine Uberschrei-
tung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit zu verzeichnen. Zwischen O Uhr und 4
Uhr fahren 13 % der Verkehrsteilnehmer schneller als 130 km/h. Geschwindigkeiten
von mehr als 150 km/h sind fiir 2 % der Autobahnnutzer festzustellen. Diese be-
sonders schnell fahrenden Fahrzeuge sorgen in den umliegenden Bereichen fiir
sehr storende Spitzenbelastungen, die speziell im Hinblick auf den besonderen
Schutzbedarf der Bevolkerung in den Abend- und Nachtstunden negativ einzu-
schatzen sind.

Weiterhin ist an dieser und vielen anderen Dauerzahlstellen eine nahezu durchge-
hende Uberschreitung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten im Lkw-Verkehr zu
verzeichnen. Die Vgs liegt bei etwa 90 km/h und auch die mittlere Geschwindigkeit
bei deutlich tiber 80 km/h.

Von dhnlichen Uberschreitungen ist auch im Zuge der BAB 19 auszugehen.
2.2 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.2.1 Systematik

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

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

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

1 Lday Levening +5 Lnight +10
Lden:10|g§ 12*10 10 +4*10 10 +8*10 10

Die Schallausbreitungsberechnungen (siehe Abb. 10) wurden durch das LUNG
durchgefiihrt.

Die Vss ist eine verkehrstechnische bzw. statistische Kenngré3e zur Vermeidung von Verzerrungen wie sie teilwei-
se bei der arithmetischen Mittelwertbildung entstehen. Sie gibt die Geschwindigkeit an, die von 85 % der Ver-
kehrsteilnehmer nicht Gberschritten wird. D. h., die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer halten diese Geschwindigkeit
ein.
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Abb.10  Larmkartierung Amt Carbak ganztags (Lgen)
Quelle: (LUNG-MV, 2017)

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der
Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht. Hierbei wird
speziell das AusmalR der Uberschreitungen der Priifwerte von 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts beriicksichtigt. Die Larmkennziffer wird nach folgender Methode be-
rechnet:

LKZ = EW*(2--CWI5 _ 1)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  Grenzwert

EW  Einwohner L mittlerer Pegel fiir das Gebaude
Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass
die Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertiiberschreitung steigt.
2.2.2 Hinweise Zur Larmkartierung

Bei der Bewertung der Ergebnisse der Larmkartierung ist zu berlicksichtigen, dass
flir die B 110 durchgehend die Verkehrswerte der Dauerzahlstelle Hohenfelde als
Berechnungsgrundlage verwendet worden sind.

Angesichts der Verkehrsnetz- und Siedlungsstrukturen ist jedoch in Richtung Wes-
ten mit abnehmender Entfernung zur Autobahn bzw. zum Oberzentrum Rostock
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mit einer Zunahme der Verkehrsaufkommen zu rechnen. Dies betrifft vor allem die
Ortslage Neu Roggentin. Hier ergeben sich zusatzliche Zusatzbelastungen durch
den Schwerverkehr. Die Ortsdurchfahrt fungiert als Autobahnzubringer fiir die ost-
lich und nordlich der Wohnbebauung angrenzenden Gewerbestandorte.

2.2.3 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 11 und Abb. 12 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten
flr die StralSen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen diffe-
renziert nach Immissionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dar-
gestellt.

Insgesamt wird deutlich, dass im Zuge der zu betrachtenden Stralsen eine signifi-
kante Zahl von Anwohnern Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrele-
vanten Prifwerte Uiberschreiten. Nachts sind 109 Einwohner von Larmpegeln tiber
55 dB(A) betroffen. Beim Larmindex Lgen ist fiir 140 Einwohner eine Uberschreitung
des Priifwertes von 65 dB(A) zu verzeichnen.

Fir einzelne Anwohner werden zusatzlich die stralSenverkehrsrechtlich relevanten
Larmpegel von 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) tags iiberschritten. Im Maximum wer-
den Larmwerte von 63,0 dB(A) nachts und 71,3 dB(A) fur den Larmindex Lgen er-
reicht.

1.000
> 45 dB(A) erhebliche Beldstigungen
800
> >55dB(A)Gesundheitsgefahr
£ 612

> 60 dB(A) erhebliche Gesundheitsgefahr

400

200

Anzahl betroffener Einwohner

109

31
l- g 0

T T

>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70-75
Lnigein dB(A)

Abb. 11  StralSenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lyight 3
Datenquelle: (LUNG-MV, 2017)

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklas-
sen fiir das StralSennetz mit einer Verkehrsbelegung tiber 3 Mio. Fzg. pro Jahr.
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Abb.12  StraBenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lgen *
Datenquelle: (LUNG-MV, 2017)

Insgesamt ist bei der Betrachtung der Larmsituation zu berlicksichtigen, dass neben
den stark Betroffenen auch unterhalb der Priifwerte eine Vielzahl von Einwohner
im Verlauf der Hauptverkehrsstralse durch Larm beldstigt werden. Allein im Zuge
der konkret zu betrachtenden Stralsen mit einer Verkehrsbelegung liber 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr betrifft dies nochmals knapp 500 Einwohner nachts bzw. 800
Einwohner bezogen auf den Gesamttag.

Hinzukommen weitere, im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrach-
tete Betroffenheiten sowie Zusatzbelastungen z. B. aufgrund lberhohter Ge-
schwindigkeiten (siehe Kapitel 2.1.6).

2.2.4 Hauptproblem und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung des LUNG sowie der Bestands-
aufnahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden die
malégebenden Problem- und Konfliktbereiche in den Abb. 13 bis Abb. 19 kurz zu-
sammengefasst bzw. charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, tiber die Larmkartierung
hinaus eine qualitative Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzuneh-
men, um die akustischen Berechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren
zu konnen.

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

sen fiir das StralSennetz mit einer Verkehrsbelegung tiber 3 Mio. Fzg. pro Jahr.
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BAB 19 - Bereich Neu Roggentin

- ca. 27.500 Kfz/24h

- 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt

- zuldssige Geschwindigkeit 130 km/h

- Einzelbebauung unmittelbar an der
Autobahn in 175 m Abstand

Hauptkonfliktursachen:

- erhohte Flihrung

- keine Schallschutzanlagen / freie
Schallausbreitung

- Flachenverlarmung

- durchgehende Belastung, keine Ru-
hepausen, hohe Lastigkeit insbeson-
dere nachts

Abb.13  Konfliktbereich BAB 19 - Bereich Neu Roggentin

BAB 19 - Bereich Roggentin

- ca. 27.500 Kfz/24h

- 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt
zuldssige Geschwindigkeit 130 km/h
Wohnbebauung in ca. 100 m Abstand
Hauptkonfliktursachen:

- keine Schallschutzanlagen / freie
Schallausbreitung

- Flachenverlarmung

- durchgehende Belastung, keine Ru-
hepausen, hohe Lastigkeit insbeson-
dere nachts

BAB 19 - Bereich Neuendorf
- ca. 29.000 Kfz/24h
- 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt

zuldssige Geschwindigkeit 130 km/h
Wohnbebauung in ca. 450 m Abstand
Hauptkonfliktursachen:

- keine Schallschutzanlagen / freie
Schallausbreitung

- Flachenverlarmung

- durchgehende Belastung, keine Ru-
hepausen, hohe Lastigkeit nachts

Abb.15  Konfliktbereich BAB 19 - Bereich Neuendorf
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B 110 - OD Neu Roggentin
- ca.10.500 Kfz/24h®
- beidseitige Einzelhausbebauung

- keine gesonderten Radverkehrsanla-
gen

Hauptkonfliktursachen:

- hohes Verkehrs- und Schwerver-
kehrsaufkommen

- Trennwirkung

Abb.16  Konfliktbereich B 110 - OD Neu Roggentin

B 110 - OD Broderstorf
ca. 10.500 Kfz/24h®
beidseitig punktuelle Wohnbebauung

angrenzend wichtige Ziele

keine gesonderten Radverkehrsanla-
gen

Hauptkonfliktursachen:

- hoher Querungsbedarf (Schulweg)

- potenziell iberhohtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.17  Konfliktbereich B 110 — OD Broderstorf

B 110 - OD Neu Pastow
- ca.10.500 Kfz/24h°

- beidseitige punktuelle Einzelhausbe-
bauung

- zuldssige Geschwindigkeit 70 km/h
- keine sichere Querungsmaglichkeit
Hauptkonfliktursachen:

- potenziell iberhohtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.18  Konfliktbereich B 110 — OD Neu Pastow

Angegeben sind die im Rahmen der Larmkartierung durch das LUNG-MV beriicksichtigten
Verkehrsaufkommen. Diese stammen von der Dauerzahlstelle Hohenfelde. Andere Informatio-
nen liegen nicht vor. Angesichts der Verkehrsnetz- und Siedlungsstrukturen ist real von héhe-
ren Verkehrsaufkommen auszugehen.
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B 110 - Bereich Hohenfelde

- ca.10.500 Kfz/24h

- einseitige Einzelhausbebauung

- zuldssige Geschwindigkeit 70 km/h
- keine sichere Querungsmaglichkeit
Hauptkonfliktursachen:

- potenziell iberhohtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.19  Konfliktbereich B 110 - Bereich Hohenfelde

B 110 - Bereich Hohenfelde

- ca.10.500 Kfz/24h

- punktuelle Wohnbebauung

- zentraler Schulstandort

- zuldssige Geschwindigkeit 50 km/h
Hauptkonfliktursachen:

- potenziell iberhdhtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.20 Konfliktbereich B 110 — Bereich An der Schule

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

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, fiir die Larmpe-
gel von 45 / 55 / 60 dB(A) nachts uberschritten werden. Die Sortierung erfolgt auf
Basis der langennormierten Larmkennziffern mit der BezugsgroRRe 45 dB(A) nachts.
Diese berlicksichtigt auch die erheblichen Belastigungen. Dies bedeutet, je hoher
ein StralSenabschnitt in der Tab. 4 eingestuft ist, desto problematischer ist die Be-
troffenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 21 und Abb. 22 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung fiir den
Nachtzeitraum. Wahrend in Abb. 21 dargestellt ist, in welchen StralSenabschnitten
nachts ein Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) tUberschritten wird, ist in Abb. 22 an-
hand der Larmkennziffern der Grad der Betroffenheit erkennbar.
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Larmkennziffer LKZyight
Anzahl betroffener
Bezugsgrolee | Bezugsgrolee Einwohner Lygne
Stral3enabschnitt 45 dB(A) 55 dB(A)
ecamt nor- ecamt nor- > 45 >55 >60
9 miert* | 9 miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)
B 110 - Neu Roggentin** 350 700 32 64 103 49 9
B 110 - Hohenfelde 126 503 13 52 41 17 10
B 110 - An der Schule 92 460 12 60 18 1 4
B 110 - Neu Pastow™* 124 452 10 36 38 16 4
BAB 19 - Ortsteil Neu Roggentin 149 427 7 19 131 12 1
B 110 - Broderstorf** 216 361 16 27 85 28 2
BAB 19 -Ortsteil Roggentin 180 2N 0 0 326 4 0
B 110 - Pastow™* 70 87 3 4 53 3 2
BAB 19 -Ortsteil Neuendorf 38 76 0 0 140 0 0

* Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StralSenabschnitte wurden die
Larmkennziffern auf eine Lange von 1.000 m normiert.

** Aufgrund real hoherer Verkehrsaufkommen, als im Rahmen der Kartierung beriicksichtigt, ist
von hoheren tatsdchlichen Betroffenheiten auszugehen.

Tab. 4 Problembereiche StraBenldrm - nachts (Betroffene, Larmkennziffern)

Im Ergebnis wird deutlich, dass die hochsten Betroffenheiten durch den Stralsen-
verkehrslarm Gberall dort zu verzeichnen sind, wo gleichzeitig hohe Verkehrsauf-
kommen und ein geringer Bebauungsabstand oder eine hohe Einwohnerdichte
existieren.

Vor allem im Ortsteil Neu Roggentin ergeben sich wesentliche Konflikte. Ein Prob-
lem bildet dabei innerortlich der Schwerverkehr, welcher den Ortsteil durfahren
muss, um aus Richtung Autobahn kommend die Gstlich der Ortslage liegenden Ge-
werbestandorte zu erreichen. Dartiber hinaus sind jedoch auch im Bereich der Orts-
lagen Neu Pastow, Hohenfelde und Broderstorf signifikante Betroffenheiten zu
verzeichnen, die teilweise durch liberhohte Geschwindigkeiten noch verstarkt wer-
den. Gleiches gilt flir den Abschnitt im Bereich ,,An der Schule".
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Datenquelle: (LUNG-MV, 2017)
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Hinzu kommen eine Vielzahl weitere Anwohner, die von erheblichen Belastigungen
(Pegelbereich zwischen 45 und 55 dB(A) nachts) betroffen sind. Allein im Umfeld der
Autobahn betrifft dies im Amt Carbak ca. 580 weitere Einwohner. Fiir diese sind zu-
dem verschiedene akustische Besonderheiten und eine hohere Lastigkeit des Lar-
mes durch die Autobahn zu beriicksichtigen, welche sich nicht vollsténdig liber die
im Rahmen der Larmkartierung berechneten Mittelungspegel abbilden lassen. Ge-
nauere Erlauterungen hierzu erfolgen in Kapitel 2.2.6.

Im Nahbereich der Autobahn werden vereinzelt jedoch auch die Priifwerte von 55
dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags liberschritten (siehe Abb. 22).

2.2.5 Veranderungen im Vergleich zur Larmkartierung 2012

Beim Vergleich zwischen der aktuellen Larmkartierung und der Kartierung aus dem
Jahr 2012 sind lediglich geringe Veranderungen zu verzeichnen. Die Zahl der Be-
troffenen, fiir welche die Priifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags
Uberschritten werden, hat sich nicht signifikant verandert. Ein leichter Riickgang ist
im Bereich der erheblichen Belastigungen (45 - 55 dB(A) nachts bzw. 55 - 65 dB(A)
ganztags) festzustellen. Dieser ist allerdings nicht auf die Umsetzung von Mal-
nahmen, sondern auf die etwas geringeren Verkehrsaufkommen im Zuge der Auto-
bahn zurtickzufiihren.

Bezliglich der Verortung der Hauptkonfliktbereiche im Amtsgebiet sind im Ver-
gleich zu 2012 / 2013 ebenfalls keine Veranderungen erfolgt. Die in der Ortslage Neu
Roggentin erfolgte Fahrbahnsanierung hat vor Ort zu Verbesserungen gefiihrt,
schlagt sich rechnerisch in der Kartierung jedoch nicht nieder. Die Art der Oberfla-
chenbefestigung ist dieselbe geblieben.

2.2.6 Akustische Besonderheiten des Autobahnlarms

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

Grundsatzlich ist zuallererst festzustellen, dass aufgrund der hohen Verkehrsbele-
gungen sowie des hohen Geschwindigkeitsniveaus ein hoher Grundlarmpegel mit
einer weitreichenden Flachenwirkung durch den Autobahnverkehr emittiert wird.
Selbst in vergleichsweise grofser Entfernung ist die Autobahn als Hintergrundge-
rausch (Entfernungsrauschen) wahrnehmbar. Aus der Dauerhaftigkeit des Gerau-
sches ergibt sich die besondere Lastigkeit. So ist davon auszugehen, dass der Auto-
bahnlarm bei gleichem Larmpegel doppelt so lastig empfunden wird, wie Stadtstra-
Benlarm.

Verscharft wird das Problem dadurch, dass auch nachts signifikante Verkehrsbele-
gungen im Zuge der Autobahnen zu verzeichnen sind, so dass auch in diesen Zeiten,
in denen der Ruheanspruch der Bevolkerung am grofsten ist, dauerhafte Larmbe-
lastigungen existieren. Diese nahezu pausenlose Gerauschbelastung der Anwohner,
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einhergehend mit der Notwendigkeit die Lebensgewohnheiten den passiven Schall-
schutzmalnahmen unterzuordnen, ist hauptverantwortlich fiir die hohe Lastigkeit
des Autobahnlarms.

Neben dem permanenten Hintergrundlarm ergeben sich durch unvorhersehbare
Impulse bzw. Larmspitzen, die aus dem gleichformigen Dauerlarm hervorstechen,
zusatzliche Belastigungen. Ursache bilden dabei zum einen die unterschiedlichen
Frequenzen der einzelnen Fahrzeugtypen (Lkw - tief, Pkw - mittel, Motorrad -
hoch) bzw. unterschiedlicher Fahrzeuge und zum anderen die von hohen Ge-
schwindigkeiten einzelner Fahrzeuge herriihrenden Spitzenpegel.

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

2.3 Vorhandene Planungen

Als Grundlage fiir die Erarbeitung des Larmaktionsplanes fiir das Amt Carbak die-
nen folgende Konzepte und Untersuchungen:

Larmkartierung des LUNG Mecklenburg-Vorpommern, Stand 2012
Regionaler Nahverkehrsplan Mittleres Mecklenburg / Rostock, 2005
Schallimmissionsplan Am Carbak, Gemeinde Roggentin 2005
Schallimmissionsplan Am Carbak, Gemeinde Broderstorf 2005
Larmtechnische Untersuchung, Larmschutzwall Gemeinde Roggentin 2008

Ausgangspunkt fiir die Fortschreibung bildet der Larmaktionsplan 2013. Der Um-
setzungstand des Malsnahmenkonzeptes wird im nachfolgenden Kapitel 2.4 zu-
sammengefasst.

2.4 Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2013

Im Larmaktionsplan 2013 sind eine Vielzahl von Einzelmaldnahmen, Priifauftragen
und strategischen Handlungsempfehlungen enthalten. Die Umsetzung der ent-
sprechenden Maldnahmen ist schwierig, da das Amt Carbak weder Baulasttrager fir
die entsprechenden Stralden ist, noch die Zustandigkeit flir die Anordnung ver-
kehrsrechtlicher MalSnahmen besitzt. Dariiber hinaus sind fiir eine Vielzahl von
Maldnahmen weiterflihrende Untersuchungen sowie langere Planungs- und Finan-
zierungsvorlaufe erforderlich.

Entsprechend sind aktuell lediglich wenige Empfehlungen des Larmaktionsplanes
umgesetzt worden. Fir verschiedene Malinahmen wurde bisher kein Einverneh-
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men mit dem Baulasttrager bzw. den fiir die Anordnung zustandigen Behorden er-
reicht.

In der Ortslage Neu Roggentin wurde die Fahrbahnoberflache der Ortsdurchfahrt
im Zuge der B 110 erneuert. Parallel wurde der siidlichen Seitenbereiche neu gestal-
tet. Die Haltestelle in Fahrtrichtung Osten wurde barrierefrei ausgebaut. Zudem
wurde ein durchgehender Geh- und Radweg angelegt. Die Vorschlage des Larmak-
tionsplanes u. a. zum Einbau zusatzlicher Mittelinseln sowie zur Umgestaltung der
Nebenstralseneinmiindungen zu Gehwegliberfahrten wurden im Rahmen des Um-
baus jedoch nicht berlicksichtigt. Zudem wurde, statt einer Weiterflihrung des bis
dato existierenden Nutzungsrechtes, mit der Verlangerung des Geh- und Radweges
eine Benutzungspflicht fiir den Radverkehr im Seitenraum eingefiihrt. Dies bildet
aus Sicht der Larmaktionsplanung einen Riickschritt.
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3 Thesen zur Larmminderung

Abgeleitet aus den Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lassen sich be-
zliglich der Handlungsstrategie zur Larmminderung zusammenfassend folgende
Thesen formulieren:

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

2. Die Larmaktionsplanung dient einer nachhaltigen Verkehrs- und Ortsentwick-
lungsplanung.

3. Alle larmrelevanten Malsnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne einer Larmminderung im gesamten Amtsbereich zu
beurteilen.

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

5. Die Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist
auf Dauer der nachhaltigste Larmschutz.

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

7. Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen sollten mitwirken.

8. Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, welcher konsequentes
politisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu konnen.

9. Larmminderung wirkt sich positiv auf Entwicklung des Amtes und das
Ortsimage aus.

Zur Sicherstellung einer kontinuierlichen und fachgebietsiibergreifenden Beriick-
sichtigung der Ziele der Larmminderung auf allen Planungsebenen bedarf es einer
intensiven Steuerung innerhalb der Amtsverwaltung. Die Malsnahmen zur Larm-
minderung (verkehrlich, stadtebaulich, verhaltensbedingt, etc.) sollten im Amt Car-
bak einen wichtigeren Stellenwert einnehmen und in enger Verzahnung mit der
Ortsentwicklung fortlaufend vorangetrieben bzw. weiterentwickelt werden.
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4 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet gewahrleisten
zu konnen, sind vielfaltige Mallnahmen erforderlich. Diese reichen von kurzfristig
umsetzbaren Sofortmaldnahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Handlungsstra-
tegien. Die grundsatzlichen Maoglichkeiten zur Reduzierung des durch den Kfz-
Verkehr verursachten Larms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Stadt- und verkehrsplanerische MalSnahmen mit dem Ziel einer

(1) Verkehrsverlagerung, (2) Kfz-Verkehrsvermeidung, (3) vertraglichen Abwicklung
des Kfz-Verkehrs:

stadtplanerische MaBnahmen (Siedlungsstruktur, Stadtentwicklung im Sinne
kurzer Wege)

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

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

StralBenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung,
Begriinung)

aktive / passive SchallschutzmalSnahmen:
Larmschutzwande
Larmschutzwalle
Schallschutzfenster (ggf. mit Liftungssystem)
technische MalSnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle Malsnahmen

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

Insbesondere in den Hauptkonfliktbereichen bedarf es jedoch weiterer gezielter
Malnahmen. Hauptziele bilden dabei eine stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-
Verkehrs und eine deutliche Reduzierung der Larmpegel vor allem im Bereich der
Gesundheitsgefahrdungen.
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In der nachfolgenden Tab. 5 sind die potenziellen Larmminderungseffekte flir ver-
schiedene Malsnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mit-
telungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte fiir die maxima-
len Vorbeifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dariiber hinaus gehender

Hohe.
Themenbereich Malsnahme Larmminde-
rungspotenzial

Anpassung zuldssiger Reduzierung um 20 km/h ca. 3 dB(A)
Hochstgeschwindigkeit

Geschwindigkeitsiiberwachung punktuell
Verringerung Absenkung um 20 % ca. 1dB(A)
Kfz-Verkehrsmenge

Absenkung um 50 % (Halbierung) ca.3dB(A)

Absenkung um 90 % ca. 10 dB(A)
Verringerung Reduzierung des SV-Anteils auf die Halfte | ca. 2 dB(A)
Lkw-Anteil

Reduzierung des SV-Anteils auf ein Viertel | ca. 4 dB(A)
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen (50 km/h) ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag

Ersatz Pflaster durch Bitumen (30 km/h) ca.2 -3dB(A)

Einsatz larmoptimierten Asphalt ca.3-5dB(A)

Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
StralRenraum- und Kno-
tenpunktgestaltung Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)

Abschirmung

Larmschutzwand / Larmschutzwall

ca.5-15dB(A)

Tab.5

Larmminderungspotenziale verschiedener Malsnahmenanséatze
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5 Ruhige Gebiete

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

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich ablei-
ten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbediirfnisses (Riickzugsge-
biete) sowie der sozialen Kontaktpflege der Bevolkerung bei der Definition der ru-
higen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entsprechend
auf innerortliche Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Griinanlagen und Wald-
gebiete gelegt. Mittlerweile kann auf die Erfahrungen verschiedener Stadte und
Kommunen aus der ersten und zweiten Bearbeitungsstufe der Larmaktionsplanung
sowie Veroffentlichungen zum Thema zurlickgegriffen werden. So erfolgte bei-
spielsweise durch das Umweltbundesamt eine Untersuchung zum Thema ruhige
Gebiete (TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellie-
rung der EU-Umgebungslarmrichtlinie AP 3 ,Ruhige Gebiete" (LK Argus GmbH,
2014)). Weitere Informationen enthalten die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung
(LA, 2012).

Fir die ruhigen Gebiete werden demnach folgende Definitionen empfohlen:
Typl:  Ruhige Gebiete in der freien Landschaft

erholungsgeeignete, landschaftlich gepragte Freiflachen in Siedlungsnahe
Typ ll:  Ruhige Gebiete im Siedlungsraum

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammen-
hang

Bezliglich der zu Grunde liegenden Larmkartierung ist zu beriicksichtigen, dass ein-
zelne Informationen aktuell nicht zur Verfligung stehen. Dies betrifft insbesondere
die Larmbelastungen der Eisenbahnstrecken sowie des nachgeordneten Stralsen-
netzes. Fur die Bahnstrecke wurde hilfsweise mit einem Larmkorridor gearbeitet.
Dariiber hinaus liegen jedoch auch fiir weitere Larmquellen (z. B. SchieBplatz
Fresendorf bzw. Windkraftanlagen) keine Informationen vor.

Daher erfolgt lediglich eine Abgrenzung potenziell ruhiger Gebiete. In den nachfol-
genden Kartierungsstufen sollte die Abgrenzung dieser Gebiete erneut Uberpriift
und ggf. optimiert werden. Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Bel3sti-
gungskorridore der Hauptverkehrsstralsen sowie der Bahnanbindung wurden die
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Gebiete definiert, die entsprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige
Gebiete anzusehen sind (siehe Tab. 6 bzw. Abb. 23).

Nr. | Gebiet Typ
1. | Griinbereiche in der Ortslage Klosterbeck 2
2. |Rostocker Schweiz 1
3. | Waldgebiet stidlich Ikendorf 1
4. | Buschkoppel 1
5. | Steinfelder Holz 1

Tab.6 potenzielle ruhige Gebiet im Bereich des Amtes Carbak
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Abb.23  potenziell ruhige Gebiet im Bereich des Amtes Carbak
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

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

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

SVUDresden



42 Larmaktionsplan Amt Carbdk - 1. Fortschreibung

6 Malsnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malsnahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissi-
onsbelastungen oberhalb der Priifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
betroffen sind, soll moglichst maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen
durch die Larmminderungsmaldnahmen jedoch insgesamt positive Effekte, wie die
Erhohung der Lebens- und Aufenthaltsqualitdt. Um langfristig eine effektive
Larmminderung zu erreichen, sollten daher die Malsnahmen nicht ausschlief3lich auf
die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das Verkehrssystem im gesamten Amts-
gebiet ausgerichtet werden. Durch die Biindelung mehrerer Einzelmalinahmen
ergibt sich insgesamt die Larmminderung fiir die konkret zu untersuchenden Stra-
[Senziige.

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

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

Nachfolgend werden die Malsnahmen zur Reduzierung des Kfz-Verkehrslarmes
themenspezifisch erlautert. Hierbei wird zwischen Hot-Spot-bezogenen Maldnah-
men sowie gesamtstadtisch wirksamen integrierten Malsnahmen unterschieden.

6.1 Larmminderungsempfehlungen BAB 19

6.1.1 Geschwindigkeitsbegrenzung

Aktuell ist im Zuge der BAB 19 im Amtsbereich ganztags eine Hochstgeschwindig-
keit von 130 km/h zuldssig. Die Ortsteile Roggentin, Neu Roggentin und Neuendorf
befinden sich in unmittelbarer Nahe zur Autobahn. Eine hohe Einwohnerzahl ist
mehr oder weniger stark den Immissionen der Autobahn ausgesetzt. Im Bestand
existieren keinerlei Schallschutzwande und -walle.

Durch die bisherige Geschwindigkeitsregelung wird dem siedlungsnahen Umfeld
sowie den daraus resultierenden Betroffenheiten und Belastigungen fiir die Ein-
wohner der betroffenen Ortsteile des Amtes Carbak nicht ausreichend Rechnung
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getragen. Daher sollte fiir die BAB 19 im Abschnitt zwischen dem Autobahnkilome-
tern 112 und 115 fiir den Zeitraum zwischen 22 und 6 Uhr (ggf. erganzend zwischen
18 und 22 Uhr) zusatzlich eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h fiir den
Pkw-Verkehr und 60 km/h fiir den Lkw-Verkehr gepriift und angeordnet werden.

Dadurch werden unnotige Larmbelastungen fiir die Anwohner in den autobahnna-
hen Bereichen des Amtes Carbdk vermieden und insgesamt flir ein niedrigeres
Schallimmissionsniveau im Umfeld der BAB 19 gesorgt. Mit der Begrenzung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit wird berticksichtigt, dass die Autobahn im Bereich
des Amtes Carbak besiedelte Gebiete durchschneidet und damit den entsprechen-
den Schutzbediirfnissen der betroffenen Anwohner Rechnung getragen werden
muss.

Die entstehenden Einschrankungen fiir den Kfz-Verkehr sind gering. Fiir den ca.
3 km langen Abschnitt ergibt sich ein potenzieller Zeitverlust von lediglich ca. 25 s
flir den Pkw-Verkehr und ca. 45 s fiir den Schwerverkehr. Angesichts der demge-
gentiber stehenden Larmminderungspotentiale flir knapp 600 durch den Auto-
bahnlarm betroffene bzw. beldstigte Einwohner ist aus Sicht der Larmaktionspla-
nung die Verhaltnismalsigkeit der Verkehrsbeschrankungen im konkreten Fall ge-
geben. Durch diese ergeben sich zudem parallel positive Effekte hinsichtlich der
Verkehrssicherheit, die regionale Luftschadstoffsituation und des Klimaschutzes.

Abb.24  Geschwindigkeitsbegrenzung (BAB 9 Ingolstadt / BAB 10 Ruidersdorf)

Abb.25  Geschwindigkeitsbegrenzungen (BAB 10 Hohen Neuendorf / BAB 995 Unterhaching)
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Eine dhnliche Geschwindigkeitsbegrenzung wurde aus Griinden des Larmschutzes
z. B. im Bereich Ingolstadt im Zuge der BAB 9, im Zuge der BAB 10 in Hohe Riiders-
dorf bei Berlin sowie ebenfalls auf der BAB 10 in Bereich Hohen Neuendorf oder
auch auf der BAB 995 im Bereich Unterhaching realisiert (siehe Abb. 24 und Abb.
25). Im Zuge der Nord-Siid-Autobahn durch Berlin (BAB 100 / BAB 111/ BAB 113) ist
auf einer Lange von ca. 40 km ein durchgangiges Tempolimit auf 80 bzw. teilweise
60 km/h angeordnet.

Grundlage fiir eine entsprechende Geschwindigkeitsbeschrankung bildet § 45 StVO
sowie eine ermessensgerechte Einzelfallentscheidung der zustandigen Verkehrsbe-
horde.

6.1.2 Zusatzliche perspektivische SchallschutzmalGnahmen

Aufbauend der in Kapitel 6.1.1 erlauterten Geschwindigkeitsbegrenzungen sind aus
planerischer Sicht zur Minimierung der Beldastigungen im Bereich der Ortsteile Rog-
gentin, Neu Roggentin und Neuendorf weitere SchallschutzmalGnahmen im Zuge
der BAB 13 perspektivisch sinnvoll bzw. zur Umsetzung zu empfehlen. Konkret bie-
ten sich folgende Malsnahmen an:

1. Erganzung aktiver Schallschutzeinrichtungen / Gelandeprofilierung

Durch Schallschutzwande bzw. -wadlle kann eine effektive Abschirmung zwi-
schen Autobahn und Wohnbebauung erreicht werden. Auf Grundlage der Be-
troffenheitssituation (siehe Tab. 4 auf Seite 31) besteht dabei vor allem fiir die
Ortslagen Roggentin sowie Neu Roggentin aus Sicht der Larmaktionsplanung
erhohter Handlungsbedarf.

Im Rahmen einer larmtechnischen Untersuchung fiir die Errichtung eines ca.
845 m langen sowie 15 m hohen Larmschutzwalles im Bereich der Ortslage Rog-
gentin wurde ein Larmminderungspotential von ca. 6 dB(A) ermittelt. Zudem
wurde darauf hingewiesen, dass fiir einen effektiven Larmschutz eine weitere
Verldngerung des Schallschutzdammes zu empfehlen ist.®

2. Optimierung der Fahrbahnoberflache

Die aktuelle Fahrbahnoberflachenbefestigung im Bereich Roggentin / Neu Rog-
gentin / Neuendorf ist aus Beton. Mittel- bis langfristig sollte im Rahmen von
Aus- und Umbaumalsnahmen im Zuge der Autobahn der Einsatz larmarmer
Fahrbahnoberflachenbefestigungen berlicksichtigt werden. Eine Maoglichkeit
hierfiir bilden larmarme Splittmastixasphalte (SMA-LA). Bei diesen wird zum ei-
nen zum Ende des Einbaus nicht abgesplittet und zum anderen eine etwas mo-
difizierte KorngroRenverteilung genutzt. Gegeniiber herkommlichen Referenz-
beldagen ergibt sich fiir SMA 8 S-LA beispielsweise eine Pegelminderung von

®  SKH Ingenieurgesellschaft Schafer, Krentzlin, Hamann mbH, Larmtechnische Untersuchung, Larmschutzwall

Gemeinde Roggentin, S. 5
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mindestens ca. 4 dB(A). Wesentlicher Vorteil ist, dass es sich weitestgehend um
eine Standardbauweise handelt und keine besonderen Anforderungen an Bau-
stoffe, Bauweisen und Entwasserung bestehen.

3. konsequente Geschwindigkeitsiiberwachung

Zur Sicherung eines angemessenen Geschwindigkeitsniveaus sollte eine regel-
malsige Verkehrstiberwachung flir den Autobahnabschnitt angestrebt werden.
Besonders geeignet hierfiir ist das Instrument der Section Control (,Ab-
schnittsmessung"). Wahrend dieses in anderen Lindern (z. B. Osterreich und
England) bereits reguldr eingesetzt wird, befindet es sich in Deutschland jedoch
noch in der Testphase.

Diese Malsnahmen lassen sich unter Berlicksichtigung der aktuell bestehenden ge-
setzlichen Rahmenbedingen jedoch im Moment kaum umsetzen.

Ein Hauptproblem bildet dabei, die in Kapitel 2.2.6 beschriebene, unzureichende Be-
ricksichtigung des besonderen Lastigkeitsniveaus von Autobahnlarm im Rahmen
der aktuellen Berechnungsverfahren und gesetzlichen Regelungen. Die im Bestand
ermittelten Larmpegel sind fiir eine Begriindung der entsprechenden Malinahmen
aktuell nicht ausreichend hoch. Diese berticksichtigen allerdings keine Maximalpe-
gel sowie besonders lastige Gerdusche. Zudem sind die Orientierungs- und Grenz-
werte flir bestehende Stralsen signifikant hoher, als beim Neubau von Verkehrswe-
gen.

Durch die Amtsverwaltung sollte daher kontinuierlich auf den zusatzlichen Schutz-
bedarf im Umfeld der BAB 19 sowie die Notwendigkeiten zur Anpassung der ge-
setzlichen Rahmenbedingungen hingewiesen werden. Diese kdnnte beispielsweise
durch einen Beitritt bzw. eine Mitarbeit bei der ,Interessengemeinschaft Larm-
schutz Autobahnnaher Gemeinden", welche federfiihrend vom Brandenburgischen
Stadte- und Gemeindebund koordiniert wird, erfolgen.

6.2 Larmminderungsempfehlungen B 110

6.21 Geschwindigkeitsbeschrankungen

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

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

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

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

Dariiber hinaus ergibt sich durch eine Absenkung des zuldssigen Geschwindig-
keitsniveaus auch fiir die einzelnen Vorbeifahrpegel. Fiir die besonders storen-
den Spitzenpegel besteht bei Tempo 30 gegeniiber Tempo 50 ein Minderungs-
potenzial von ca. 5 dB(A).

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

Parallel wird mit einer Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auch
die Verkehrssicherheit erhoht. Der erforderliche Weg zum Halten des Fahrzeu-
ges sowie die potenziellen Aufprallgeschwindigkeiten verringern sich. So ist zum
Beispiel bei einer Geschwindigkeit von 30 km/h der erforderliche Anhalteweg
nur etwa halb so lang wie bei 50 km/h (siehe Abb. 26).

O Reaktionsweg

@ Bremsweg

\

E Anhalteweg

M Aufprallgeschwindigkeit

|

Abb.26  Vergleich des Anhalteweges bei Tempo 30 und 50

Reaktionszeit 1 s
Bremsverzogerung 7 m/s?

inm

Fir den Fuls- und Radverkehr vermindern sich die Konfliktgeschwindigkeiten.
Damit werden Trennwirkungen und Querungsdefizite reduziert. Die Vertrag-
lichkeit des Radverkehrs bei Mischverkehr auf der Fahrbahn wird durch eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung erhoht. Die Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit kann entsprechend auch als Element der Radverkehrsforderung
dienen.
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Durch die Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit erfolgt kein
Verbot von Verkehrsbeziehungen. Alle bisher im entsprechenden Stralsenab-
schnitt verkehrenden Fahrzeuge kénnen diesen auch weiterhin nutzen.

Mit der Absenkung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit ist lediglich eine ge-
ringfligige Verlangerung der Fahrzeit verbunden. Diese Einschrankung sind mit
den verschiedene Gefahrdungs- und Entlastungspotenzialen (Verkehrssicher-
heit, Gesundheitsschutz, Entlastung von gebietsfremdem Durchgangsverkehr
etc.) abzuwdgen.

Insgesamt ist festzustellen, dass in Hauptkonfliktbereichen durch eine Absenkung
der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit mit vertretbaren Einschrankungen die
Wohnqualitat der Einwohner wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahr-
dung durch Larm reduziert werden kann.

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

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

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

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

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

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

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

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

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

Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestilitzt durch die Rechtsprechung des Bun-
desverwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbediirftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat

Larmschutz-Richtlinien-StV, Nr. 2
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sich nach den Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g.
Werte iberschritten, wird im Urteil festgehalten, , dass in derartigen Fallen sich das
Ermessen der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es be-
deutet also nicht, dass geringere Larmeinwirkungen stralSenverkehrsrechtliche
Malnahmen ausschlossen.”

Nr. | Abschnitt Malénahme

1. Ortsdurchfahrt Neu Roggentin Tempo 30 ganztags
2. | Ortsdurchfahrt Neu Pastow Tempo 50 ganztags
3. | Ortsdurchfahrt Broderstorf Tempo 30 ganztags
4. | Ortslage Hohenfelde Tempo 50 ganztags
5. | Bereich Schule An der Carbak Tempo 30 ganztags

Tab.7 Priifbedarf fiir eine Absenkung der zuldssigen Geschwindigkeit

100 (60) km/h (SV) nachts
50 km/h

30 km/h nachts

30 km/h ganztags

Xy

ollll

Abschnittsnummer

Abb.27  Ubersicht zum Priifbedarf fiir eine Absenkung der zuldssigen Geschwindigkeit

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

Aus den Anforderungen zum Schutz der Bevolkerung vor Gesundheitsschadigun-
gen durch Larm leitet sich fiir die in Tab. 7 zusammengefassten und in Abb. 27 dar-
gestellten Stralsenabschnitte Handlungsbedarf zur Larmminderung ab. Durch eine
Reduzierung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus kann flir die aufgefiihrten

SVUDresden



Larmaktionsplan Amt Carbdk - 1. Fortschreibung 49

Abschnitte kurzfristig eine signifikante Reduzierung der Larmbelastungen erreicht
werden. Bewertungsgrundlage fiir die Festlegung der Abschnitte bildeten die aus
der Bestandskartierung abgeleiteten Betroffenheiten entsprechend Tab. 4 auf Seite
31.

Die abschlielSende Festlegung und genaue zeitliche Abgrenzung der Geschwindig-
keitsbeschrankungen ist im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungsverfah-
rens durch die zustandige Verkehrsbehorde unter Berlicksichtigung der jeweiligen
ortlichen Randbedingungen vorzunehmen. Hierzu bedarf es jeweils einer ermes-
sensfehlerfreien Einzelfallentscheidung.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird durch die vorgeschlagenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen weder die Durchlassigkeit noch die Funktion der Stralse beein-
flusst. Es ergeben sich lediglich geringfligig langere Fahrzeiten. In Tab. 8 sind die
Ergebnisse einer Abschatzung der Verlustzeiten unter vereinfachten Rahmenbe-
dingungen (Konstantfahrt, gesamte Strecke) zusammengefasst.

Geschwindig-
Abschnitt keit Lange Fahrzeit-
[m] verlust
von auf
Neu Roggentin 50 30 550 26s
Neu Pastow 70 50 300 6s
Broderstorf 50 30 550 26s
Hohenfelde 70 50 250 5s
Schule An der Carbak 50 30 175 21s

Tab.8  potenzielle Fahrzeitverluste durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen

Es wird deutlich, dass die Verlustzeiten insgesamt gering sind. Verkehrsteilnehmer
welche die B 110 einmal komplett durchfahren, benotigen dafiir insgesamt etwa 1,5
Minuten langer als bisher.

In Summe wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fiir eine Viel-
zahl von Einwohnern wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung
durch Larm reduziert. Darliber hinaus sind fiir jeden Einzelfall auch verschiedene
weitere Aspekte in die Abwagung einzubeziehen.

So sind in Neu Pastow und Hohenfelde keine sicheren Querungsmaoglichkeiten vor-
handen. Dies hat auch Auswirkungen auf die Zu- bzw. Abgangsbedingungen der
Haltestellen und damit auf den Schiilerverkehr. Zudem ist in beiden Ortslage auf-
grund der lediglich kurzen Bebauungsabschnitte und der geradlinigen Stralsenfiih-
rung von einem lberhohten Geschwindigkeitsniveau im Bestand auszugehen. Bis-
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her wurden keine Malsnahmen zur Gewahrleistung eines angemessenen Geschwin-
digkeitsniveaus umgesetzt.

In der Ortslage Broderstorf wird der Bahnhaltepunkt durch die B 110 von der ei-
gentlichen Ortslage getrennt. Im Umfeld der zentralen Mobilitatsschnittstelle be-
steht eine hohe Nutzungsintensivitat durch den Fuls- und Radverkehr.

Die Ortsdurchfahrt Neu Roggentin ist im Vergleich zu den anderen Ortsteilen durch
besonders hohe Schwerverkehrsaufkommen gekennzeichnet. Ostlich und nérdlich
der Wohnbebauung befinden sich zentrale Gewerbestandorte, welche iber die
Rostocker StralBe (B 110) an die Autobahn angeschlossen sind. Dadurch wird die
Ortsdurchfahrt im Zuge der Bundesstralde zusatzlich belastet. Darliber hinaus be-
stehen auch Defizite hinsichtlich der Querungs- und Haltestellenzugangsmaglich-
keiten.

Im Bereich des Schulstandortes An der Carbak, dient die Geschwindigkeitsbegren-
zung einerseits zur Verbesserung der Lernbedingungen. Mehre Klassenzimmer sind
in Richtung der Bundesstralse ausgerichtet. Auf der anderen Seite wird damit auch
die Querungs- und Schulwegsicherheit im direkten Umfeld des Schulstandortes er-
hoht. Die potenziellen Konfliktgeschwindigkeiten reduzieren sich.

Anhand der Verkehrsnetzstruktur ist fiir alle untersuchten Stralsenabschnitte nicht
mit einem Ausweichen von Kfz-Verkehr in das angrenzende Nebennetz zu rechnen.

Mit der Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung wird den Qualitatsanforde-
rungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, vor allem im Hinblick auf den Schutz der
Bevolkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm, kurzfristig Rechnung
getragen. Dariiber hinaus werden durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen vieler-
orts verschiedene weitere positive Begleiteffekte erreicht. Diese betreffen insbe-
sondere die Erhchung der Verkehrssicherheit, die Forderung einer geordneten
stadtebaulichen Entwicklung sowie die Verbesserung der Bedingungen flir den
Fuls- und Radverkehr.

6.22 Malsnahmen zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwin-
digkeitsniveaus

Das tatsachliche Geschwindigkeitsniveau in einem StralSenzug ist von vielfaltigen
Faktoren abhangig. Verkehrsorganisatorisch malsgebend ist die jeweils zuldssige
Hochstgeschwindigkeit. Ob diese eingehalten wird bzw. wie sich der Verkehrsablauf
insgesamt darstellt, wird u. a. durch den subjektiven Stralsenraumeindruck der Ver-
kehrsteilnehmer und die Wahrscheinlichkeit einer Sanktionierung entscheidend mit
beeinflusst. Zudem wirken sich die Knotenpunkte auf den Verkehrsfluss aus.

Entsprechend bilden das stadtebauliche Umfeld, die Gestaltung des Stralsenraumes
sowie der Knotenpunkte wesentliche Malsnahmenfelder zur Sicherung eines orts-
vertraglichen, verstetigten und larmarmen Geschwindigkeitsniveaus. Folgende
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Maldnahmen erscheinen aus Sicht der Larmaktionsplanung sinnvoll und sollten hin-
sichtlich lhrer Realisierbarkeit geprtift werden:

Geschwindigkeitstiberwachung

Zur Sicherung eines angepassten Verkehrsverhaltens bzw. Geschwindigkeitsni-
veaus sollten im Zuge der B 110 regelmalige Kontrollen erfolgen. Diese tragen pa-
rallel auch zur Erhchung der Verkehrssicherheit bei.

Erganzend zur sanktionierten Geschwindigkeitstiberwachung ist der Einsatz sog.
Motivanzeigen zu empfehlen, die unsanktioniert auf tiberhohte Geschwindigkeiten
hinweisen. Untersuchungen des LFULG Sachsen haben gezeigt, dass damit positive
Auswirkungen auf das Geschwindigkeitsniveau und die Larmsituation erreicht wer-
den kdnnen (LfULG / SVU-Dresden, 2018).

Umgestaltung von Knotenpunkten zum Kreisverkehr

Im Amtsgebiet sollte eine grundsitzliche Uberpriifung der Méglichkeiten zur Um-
gestaltung von Knotenpunkten zu Kreisverkehren vorgenommen werden. Im konk-
ret zu betrachtenden Stralsennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr sind entsprechende Betrachtungen insbesondere fiir folgende
Knotenpunkte zu empfehlen:

Rostocker Chaussee (B 110) / Poststral3e (Broderstorf)
Rostocker StrafSe (B 110) / An der Autobahn (Neu Roggentin)
Rostocker StrafSe (B 110) / Kosterbecker StrafSe (Neu Roggentin)
An der Schule (B 110) / Zum Bahnhof (K 20)

Im Vergleich zur bisherigen Vorfahrtregelung ergeben sich durch eine Umgestal-
tung zum Kreisverkehr aus Larmgesichtspunkten folgende Vorteile:

Durch Kreisverkehre ergibt sich ein kontinuierlicher und verlangsamter Ver-
kehrsfluss. Das Geschwindigkeitsniveau im Knotenpunktbereich sowie die
Larmbelastungen werden reduziert.

Die Kreisverkehre konnen als geschwindigkeitsdampfende Elemente wirken. Sie
tragen damit zu einer Absenkung der Fahrgeschwindigkeiten auf ein ortsver-
tragliches Niveau bei.

Die Leistungsfahigkeit von Kreisverkehren ist haufig vergleichbar mit der von
LSA-Kreuzungen. Vor allem in den Nebenverkehrs- und Schwachlastzeiten sind
die Wartezeiten fiir die Verkehrsteilnehmer jedoch geringer. Damit reduzieren
sich Anfahr- und Bremsvorgange.

Hinzu kommen im Vergleich mit LSA- und Vorfahrtkreuzungen weitere positive Se-
kundareffekte durch eine Verkehrsregelung als Kreisverkehr:

Aufgrund der geringeren Zahl von Konfliktpunkten sowie der einfachen Vor-
fahrtregelung (nur ein ibergeordneter Verkehrsstrom) ist die Verkehrssicher-
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heit an Kreisverkehren nachweislich deutlich hoher. Die Zahl und vor allem die
Schwere von Unfallen sind geringer.

Im Vergleich zu Lichtsignalanlagen kénnen Unterhalts- und Betriebskosten ge-
spart werden.

Kreisverkehre haben eine deutlich hchere Flexibilitat hinsichtlich der Abwick-
lung starker Verkehrsstrome aus unterschiedlichen Richtungen.

Der Flachenbedarf in den zufiihrenden Stralsen isti. d. R. geringer, da statt meh-
rerer Abbiegespuren zumeist eine Spur in der Zufahrt und eine Spur in der Aus-
fahrt ausreichend sind. Zudem sind eine stadtebauliche Aufwertung des Kno-
tenpunktbereiches sowie eine zusatzliche Begriinung maglich.

Bei einer entsprechenden Ausstattung des Kreisverkehrs mit Fulsgangeriiber-
wegen in allen Zufahrten ergeben sich auch fiir den Fulsgangerverkehr keine
Nachteile im Vergleich zu einer signalisierten Querungsstelle. Vielmehr profitie-
ren diese von den niedrigeren Anndherungsgeschwindigkeiten an den Knoten-
punkt.

Die konkreten Realisierungsmaoglichkeiten sind im Rahmen weiterflihrender Unter-
suchungen jeweils im Einzelfall zu Uberpriifen. Wesentliche Rahmenbedingungen
fir eine Umgestaltung bilden die Flachenverfiigbarkeit sowie das Verkehrsauf-
kommen, die Verteilung der Verkehrsstrome und die Anforderungen des Fulsgan-
ger- und Radverkehrs sowie des OPNV. Im Rahmen der Liarmaktionsplanung wurde
flr die 0. g. Knotenpunkte lediglich die grundsatzliche Flachenverfiigbarkeit vorge-
pruft.

Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerértli-
chen Gebieten ist in der Regel eine Verschleppung der aulserorts zulassigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus erge-
ben sich neben Verkehrssicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Abb. 28  Gestaltungsbeispiel Ortseingangssituation Neu Roggentin

SVUDresden



Larmaktionsplan Amt Carbdk - 1. Fortschreibung 53

Mit dem Ziel der Gewahrleistung eines, den innerortlichen Verhaltnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus ist eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsge-
staltung fiir folgende Ortszufahrten im untersuchten Stralsennetz mit einer Ver-
kehrsbelegung liber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zweckmalSig bzw. zu priifen:

Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz entsprechend Bild 99 der RASt 06
o Broderstorf 6stlicher Ortseingang
o Neu Pastow ostlicher und westlicher Ortseingang

Verschwenkung im Bereich der Fahrbahnverengung (siehe Abb. 28 im Gstlichen
Ortseingangsbereich der Ortslage Neu Roggentin

Umgestaltung von Knotenpunkten zum Kreisverkehr
o Rostocker Chaussee / Poststralde, westlicher Ortseingang Broderstorf
o Rostocker Stralse / An der Autobahn, westlicher Ortseingang Neu Roggentin

o An der Schule / Zum Bahnhof (K 20), westlicher Zufahrtbereich Schulstand-
ort An der Carbak

Generell ist bei den Umgestaltungsmalinahmen die bestehende StralSenraumbe-
grinung moglichst zu erhalten und ggf. zu erganzen. Diese tragt ebenfalls effektiv
zur Gewabhrleistung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bei.

StralSenraumbegriinung

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

Abb.29  Fotomontage Bepflanzung Rostocker Chaussee in Broderstorf
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Durch die erfolgten Umbaumalinahmen stehen im Zuge der Ortsdurchfahrten der
B 110 kaum Flachen fir eine effektive Straldenraumbegriinung zur Verfligung. Ein-
zig im Ostlichen Teilabschnitt der Ortsdurchfahrt Broderstorf ist eine erganzende
Begriinung denkbar (siehe Abb. 29). Generelle Voraussetzung fiir die Umsetzung
der Begriinungsmal3nahmen ist eine Uberpriifung des Leitungsbestandes. Zudem
muissen an den Kreuzungen und Einmiindungen Sichtbeziehungen berticksichtigt
werden.

6.2.3 Biindelung und Verlagerung des Kfz-Verkehr

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differen-
ziert zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem, Verkehrs-
zunahmen in einem anderen Bereich gegeniiberstehen. Die jeweiligen Betroffenhei-
ten im Ist-Zustand sowie deren Veranderungen durch die Verlagerungseffekte sind
daher genau abzuwagen.

Hauptzielstellung sollte es dabei sein, den Verkehr im HauptstralRennetz zu kon-
zentrieren. Die Strategie der Biindelung des Kfz-Verkehrs bildet eine Grundphilo-
sophie der integrierten Larmminderungsstrategie. Am effektivsten wirkt diese,
wenn die Hauptverkehrsstrome moglichst dort abgewickelt werden, wo keine oder
nur eine geringe Anwohnerbetroffenheit bestehen.
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Abb.30 potenzielle Alternative zur Ortsdurchfahrt Neu Roggentin

Mit der Inbetriebnahme der BAB 20 ist bereits eine Entlastung der parallel verlau-
fenden B 110 erfolgt. Um die Verlagerungspotentiale voll ausschopfen zu kénnen,
sollten weitere Malsnahmen im Verlauf der BundesstralRe gepriift werden, die zu
einer noch starkeren Biindelung des Verkehrs im Zuge der Autobahnen beitragen.
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Neben einer Uberpriifung der wegweisenden Beschilderung kommen dabei auch
Malnahmen in Frage, die zu einer Erhohung des Durchfahrtswiderstandes im Tras-
senverlauf der B 110 fiihren.

Im Bereich der Ortslage Neu Roggentin sind die Konflikte durch die B 110 am hochs-
ten. Auch wenn die Realisierungsmaoglichkeiten aktuell sehr gering erscheinen, soll-
ten Varianten einer Verlagerung der Bundesstralde aus der bestehenden Ortsdurch-
fahrt heraus gepriift werden. Speziell nérdlich der Wohnbebauung scheint eine ca.
900 m lange Trassenfiihrung zwischen den Gewerbestandorten denkbar (siehe
Abb. 30), welche im Westen an den bestehenden Autobahnanschluss anbindet und
somit ohne eigene Autobahnquerung auskommen konnte. Als Vorrausetzung fir
eine Verlagerung der Verkehrsstrome miisste die bestehende Ortsdurchfahrt ein-
seitig abgehangen werden.

6.2.4 Optimierung der Radverkehrsfiihrung

Im Bestand wird der Radverkehr im Verlauf B 110 in beide Richtungen durchgehend
benutzungspflichtig im siidlich Seitenraum als gemeinsamer Geh- und Radweg ge-
flhrt. Im AulSerortsbereich ist damit ein attraktives Radverkehrsangebot gegeben.
Innerorts bestehen hingegen deutlich erhohte Konfliktpotenziale.

Bezug nehmend auf die Verwaltungsvorschriften zur StralSenverkehrsordnung
sollte innerorts die bestehende Benutzungspflicht in ein Nutzungsrecht umgewan-
delt werden. Die entsprechenden Abschnitte sind hierzu als Gehweg ,Rad frei" zu
beschildern.

6.2.5 Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr

Auch fiir den Fulsverkehr besteht im Verlauf der B 110 Optimierungs- und Verbes-
serungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die Querungsmaglichkeiten.

In den Ortsteilen Hohenfelde und Neu Pastow existieren aktuell keine gesonderten
Querungshilfen. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit betragt jeweils 70 km/h. In
beiden Fallen ist der Zugang zu den Haltestellen derzeit nicht sicher moglich. Zur
Verbesserung der Querungsbedingungen sollte die Anlage von Mittelinseln sowie
die Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus (insbesondere in Neu Pastow, siehe
Kapitel 6.2.1) vorgesehen werden. Parallel sollte auch in Héhe des Bauernmarktes in
Broderstorf die Errichtung einer zusatzlichen Querungshilfe gepriift werden.

Weiterer Handlungsbedarf besteht in der Ortslage Neu Roggentin. Abgesehen von
der LSA im westlichen Ortseingangsbereich am Knotenpunkt Rostocker Stralse / An
der Autobahn existiert keine weitere sichere Querungsstelle. Im Rahmen des Larm-
aktionsplanes 2013 wurde die Einrichtung einer Mittelinsel unter Nutzung der Fla-
chen der Busbucht in Fahrtrichtung Osten vorgeschlagen. Dieser Vorschlag wurde
im Rahmen der Sanierungsmalsnahmen nicht aufgegriffen und ist auf absehbare
Zeit nicht realisierbar. Eine mogliche Alternative bildet die Anlage einer zusatzlichen
Fulsganger-LSA im Bereich Kirchweg / Neuendorfer Weg.
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Zur Reduzierung der Konflikte fiir den Fuls- und Radverkehr in der Ortslage Neu
Roggentin sollte perspektivisch eine Umgestaltung der Einmiindung des Kirchwe-
ges zur Gehwegliberfahrt angestrebt werden. Damit konnen die Konfliktpotenziale
mit abbiegenden Fahrzeugen reduziert und die Verkehrssicherheit erhoht werden.
Zudem entstehen durchgehend barrierefreie Anlagen.

6.2.6 Schallschutzfenster

Neben den Malsnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebadude-
fronten konnen Schallschutzfenster mit Liftungssystemen als passive Schall-
schutzmalinahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten beitragen. Al-
lerdings werden die Larmminderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die mo-
dernen, mehrschichtigen Warmedammfenster erreicht.

Da sich die zu betrachtenden StralSenabschnitte in Baulast des Bundes befinden
kann hier auf Antrag eine Teilfinanzierung (bis zu 75 %) im Rahmen der Larmsanie-
rung erfolgen. Voraussetzung ist, dass die Beurteilungspegel bestimmte Auslose-
werte - z. B. 57 dB(A) nachts bzw. 67 dB(A) tags fiir reine und allgemeine Wohn- und
Kleinsiedlungsgebiete - tiberschreiten. Bei der Larmsanierung handelt sich um eine
freiwillige Leistung des Bundes. Ein einklagbarer Rechtsanspruch besteht nicht.

Im Jahr 2011 wurden die Auslosewerte fiir die Larmsanierung um 3 dB(A) abgesenkt.
Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist eine weitere Absenkung erforderlich.

Generell ist zudem zu berlicksichtigen, dass die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht
ausschlielSlich auf eine Minderung der Schallimmissionsbelastungen im Inneren der
Gebaude abzielt. Ziel ist eine ganzheitliche Reduzierung der Larmbetroffenheiten.
Entsprechend konnen Schallschutzfenster nur einen Teilbaustein der Larmminde-
rungsstrategie bilden.

6.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten MaBnahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche (Straf3en > 3. Mio.
Fahrzeuge pro Jahr) sollten im Amt Carbak weitere Larmminderungsmafinahmen
umgesetzt werden.

Hauptziel der integrierten Larmminderungsstrategie ist dabei eine nachhaltige Re-
duzierung der Larmbelastungen im gesamten Amtsgebiet. Hierzu ist vor allem eine
weitere konsequente Férderung des Umweltverbundes (OPNV, Fu- und Radver-
kehr) notwendig. Ziel sollte es dabei sein, sowohl im Binnenverkehr als auch fiir ein-
und auspendelnde Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativangebote zur Pkw-
Nutzung zu schaffen. Hinzu kommen weitere bauliche bzw. gestalterische Mal3-
nahmen zur gesamtstadtischen Larmminderung.
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Folgende Malsnahmenbausteine sind im Sinne der integrierten Larmminderungs-
strategie wichtig:

Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich beein-
flusst. Je kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso hoher
sind die Nutzungsanteile des Umweltverbundes. Dies sollte bei Erweiterungs-
und Bauvorhaben sowie der generelle Flachennutzungsplanung berlicksichtigt
werden. Ziel sollte es sein, kurze Wege zu schaffen und kleinteilige Versor-
gungsstrukturen in den Ortsteilen zu unterstiitzen. Hierbei sind zukiinftig auch
innovative mobile Versorgungsangebote denkbar.

Attraktives Radverkehrsangebot

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernet-
zung und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem
zusammenhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Als
Grundlage hierflir ist die Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes fiir den ge-
samten Amtsbereich zu empfehlen. Neben den Verkniipfungen innerhalb des
Amtsgebietes sowie mit dem benachbarten Oberzentrum Rostock sollte dabei
die Gewahrleistung attraktiver Radabstellmdoglichkeiten an wichtigen Zielen und
Verknlipfungspunkten im Vordergrund stehen.

Forderung des Fuldverkehrs

Beim Fuldverkehr ist gesamtstddtisch, wie beim Radverkehr ein kontinuierliches
Handeln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen, zur Reduzie-
rung von Trennwirkungen sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schul-
wegsicherheit erforderlich.

Im Fokus der Fulsverkehrsforderung sollten insbesondere Kinder und Senioren,
als wichtige und besonders zu schiitzende Nutzergruppen stehen. Eine weitere
strategische und konzeptionelle Untersetzung des Themas ist zu empfehlen.
Insbesondere beim Um-, Aus- und Neubau von Stralenverkehrsanlagen sind
die Belange von mobilitatseingeschrankten Verkehrsteilnehmern zu beriicksich-
tigen.

Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV

Die Erhaltung und Weiterentwicklung der OPNV-Angebote im Sinne einer fli-
chendeckenden und hochwertigen ErschlielSung bildet einen zentralen Baustein
der Daseinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie.

Aus Sicht der Larmminderung sollte die Regionalexpressverbindung von Tessin
Uber den Amtsbereich nach Rostock und Wismar hierbei auch weiterhin das
Rlckgrat fiir die Nahverkehrsanbindung des Amtes Carbak bilden. Zusatzlich
ware eine regelmalSige Erschlielsung / Anbindung der Einzelhandels- und Ge-
werbestandorte im Bereich Neu Roggentin durch den Rostocker Stadtverkehr
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im Sinne der Vermeidung von Kfz-Pendlerverkehren zielfiihrend und zu tber-
prifen.

Wichtige weitere Herausforderungen bilden die Verbesserung der Zugangs-
moglichkeiten zu den Haltestellen (Querungsmdglichkeiten, Barrierefreiheit,
etc.) sowie die dauerhafte Sicherung der Finanzierung. Speziell fiir die Neben-
verkehrszeiten sowie Relationen mit weniger starker Nachfrage sollten ange-
passte flexible Angebotsformen gepriift werden.

Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

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

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

Mobilitdtsberatung

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

Carsharing (Auto teilen)

Ein weiteres Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung zu Guns-
ten des Umweltverbundes bietet das Carsharing®. Es gewahrleistet eine Pkw-
Verfiigbarkeit im Bedarfsfall® und sorgt gleichzeitig dafiir, dass der Besitz eines
privaten Pkw bzw. auch eines Zweitwagens nicht zwingend erforderlich ist.

Aktuell existiert Amtsbereich Carbak kein Carsharing-Angebot. Auch wenn die
Ausgangsbedingungen nicht optimal sind, sollte der Gedanke des Autoteilens
unterstiitzt werden, wenn vor Ort entsprechende Initiativen oder Anfragen

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraft-
fahrzeugen durch mehrere Nutzer. (Weitere Information unter: www.carsharing.de)

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grolSen organisato-
rischen Aufwand in der Regel auch kurzfristig mdéglich.
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durch regional agierende Anbieter, wie z. B. Betreiber von Carsharing-Systemen
im benachbarten Rostock entstehen.

Forderung der Elektromobilitat

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

Eine Forderung sollte moglichst dort erfolgen, wo notwendige Kfz-Verkehre
durch die alternativen Antriebe ortsvertraglicher gestaltet werden konnen. Dies
betrifft insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsharing, Taxi und Lieferver-
kehr. Ein weiteres wichtiges Handlungsfeld bietet die Forderung der Elektro-
mobilitat im Radverkehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbereich des Fahr-
rades vergrolsert werden. Anderseits werden neue Nutzergruppen erschlossen.

Larmarme Fahrbahnoberflachen

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet ei-
ne Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt nicht nur fiir die be-
trachteten Hauptverkehrsstralsen, sondern fiir das Gesamtnetz.

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

Die beschriebenen integrierten MalSnahmenbausteine sollten einerseits im Rahmen
anstehender Aus-, Um- und Neubauplanungen berlicksichtigt werden. Anderer-
seits verdeutlichen diese auch weiteren konzeptionellen Vertiefungsbedarf.

6.4 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Gemeindeentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitpla-
nung sind die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu bertiicksichtigen. Da-
her ist in die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Ab-
wdagung in Bezug auf das Thema ruhige Gebiete vorzunehmen.

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

6.5 Verdnderung gesetzlicher Grundlagen

Neben den Malsnahmen vor Ort sind fiir eine effektive Larmminderung speziell im
Zuge der Autobahnen auch die gesetzlichen Rahmenbedingungen anzupassen.

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fiir bestehende Hauptverkehrsstralsen
das Problem, dass haufig lediglich fiir die am starksten betroffenen Einwohner eine
Umsetzung und Finanzierung von Larmschutzmalsnahmen mdglich ist. Einer nach-
haltigen Losung der bestehenden Larmprobleme im Hauptstralsennetz einschliels-
lich einer Reduzierung von Beldstigungen wird diese Regelung nicht gerecht.

Hierflir sind gesetzliche Regelungen zu entwickeln, die eine Finanzierung von Larm-
schutzmalinahmen im Zuge bestehender Stralsen auch bei einer Unterschreitung
der aktuellen Larmsanierungswerte ermaoglichen. Ziel muss es dabei sein, neben ei-
nem flachendeckenden Abbau der hochsten Betroffenheiten, in Konfliktbereichen
komplexe und effektive Larmminderungsmalinahmen in Orientierung an die
Grenzwerte der 16. BImSchV bzw. DIN 18005 realisieren zu konnen.

Aufgrund der hohen Lastigkeit des Autobahnlarms sind hier auch Belastigungen als
Ausloser fiir die Umsetzung von Larmminderungsmalsnahmen mit einzubeziehen.
Damit wiirde den Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie adaquat Rech-
nung getragen: ,schadliche Auswirkungen, einschliefSlich Beldastigungen, durch
Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern”
(Europaisches Parlament und Rat, 2002).

Parallel ist hierzu die Finanzierung im StralRenbau zu Gunsten des Gesundheits-
schutzes anzupassen. Nutzerbezogene Abgaben wie z. B. die Lkw-Maut sollten
auch vor Ort fir die Verbesserung der Lebensqualitat und die Verminderung der
Gesundheitsgefahrdungen an den entsprechenden Hauptverkehrswegen genutzt
werden konnen.
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7 Larmminderungswirkung

7.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralsenabschnitte werden
auf Grundlage des Gesamtmal3nahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapitel
6) abgeschatzt. Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderun-
gen im Vergleich zum Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mittels Larm-
kennziffern bzw. auf Grundlage der Anzahl der Einwohner, fiir welche die Larmpe-
gel von 65 dB(A) ganztags bzw. 55 dB(A) nachts tiberschritten werden.

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

Speziell betrifft dies z. B. die Malsnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, die
insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitra-
gen werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht ein-
schatzbar. Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umge-
staltung zum Kreisverkehr) sowie in den Ortseingangsbereichen im Berechnungs-
verfahren nicht beriicksichtigt, obschon auch sie wesentlich zur Reduzierung von
Schallimmissionen beitragen.

Im Rahmen der Abschatzung der Larmminderungswirkungen werden vordergriin-
dig die Malsnahmen zu den Geschwindigkeitsbegrenzungen sowie die Effekte durch
die aktiven Schallschutzanlagen berticksichtigt.

7.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 9 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir die Stralenab-
schnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zu-
sammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewohner nach Umsetzung
des Malsnahmenkonzeptes fiir die einzelnen Pegelklassen dargestellt. Dies erfolgt
getrennt fiir die kurzfristigen MaRnahmen (vorrangig Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen in den Abb. 31und Abb. 33) und das Gesamtmaldnahmenkonzept (siehe Abb. 32
und Abb. 34).

Im Ergebnis zeigt sich, dass bereits mit der Umsetzung der Malsnahmen eine we-
sentliche Verbesserung der Larmsituation im Amt Carbak erfolgen kann. Sowohl die
Zahl der Einwohner, die Larmbelastungen oberhalb der Schwellwerte ausgesetzt
sind, als auch die Zahl der erheblich belastigten Einwohner nimmt mit der Umset-
zung des MalBnahmenkonzeptes deutlich ab (siehe Tab. 9).

Sowohl ganztags als auch nachts verringert sich die Zahl der Einwohner, die Larm-
pegeln liber 65 bzw. tiber 55 dB(A) ausgesetzt sind. Im Vergleich zur Bestandssitua-
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tion reduziert sich die Zahl der Betroffenen tiber 55 dB(A) nachts um ca. 33 %.Noch
starkere Veranderungen ergeben sich fiir die Larmkennziffern. Dies ist ein Indiz,
dass mit den konzipierten Maldnahmen vor allem fiir die am starksten larmbe-
troffenen Einwohner eine effektive Larmminderung erreicht wird.

kurzfristiges langfristiges
Bestand- Konzept Konzept
situation
absolut | Abnahme | absolut | Abnahme

>70 10 0] -100 % 0] -100 %
S Ei h
2, '”VL’O " ses | 109 59 | 596% | 53 | -477%
= © den
S % >G5 597 460 -23,0% 296 -51,3 %
e B
g S > 65 55 18 -671% 17 -69,8 %
[«D]
m I-szen

> 55 923 597 -35,3 % 498 -46,1%

>60 31 6 -80,6 % 6 -80,6 %
c .
2 Binwohner == 140 91 | 350% | 78 | -443%
Jq:) 1Y) Lnight
S S > 45 937 557 -40,5 % 368 -60,7 %
= ©
S - > 55 93 36 | -615% | 34 | -63.6%
[«D]
m I-Kznight

> 45 1.345 791 -41,2 % 680 -49,4 %

Tab.9 Veranderung Gesamtbetroffenheit fiir Stralsenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Besonders stark sind die Veranderungen im Bereich der besonders hohen Larmpe-
gel. Von den 31 Einwohnern, welche im Bestand nachts Larmpegel tiber 60 dB(A)
ausgesetzt sind, verbleiben lediglich 6. Dies entspricht einer Abnahme um ca. 60 %.
Fiir den Pegelbereich tiber 70 dB(A) ganztags ist eine Abnahme um ca. 81 %.

Parallel zur Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten
findet auch fiir die von erheblichen Belastigungen betroffenen Einwohner eine
deutliche Verbesserung statt. Diese Effekte verstarken sich mit einer Umsetzung
der mittel- bis langfristigen MaBnahmen (zusatzliche Schallschutzeinrichtungen an
der Autobahn) nochmals.

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Be-
rechnungen abbildbare Effekte im Verkehrsnetz des Amtsbereiches, welche sich
aus dem integrierten und gesamtgemeindlichen Ansatz der MalBnahmenkonzepti-
on ergeben. Auch sie tragen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssitu-
ation und damit auch der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.
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Abb.34 Betroffene Bewohner nachts L,gn Umsetzung langfristiges Konzept

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten MalRnahmen geeignet sind so-
wohl kurzfristig sowohl kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wesentli-
chen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz im Amt Carbak leisten zu kénnen.
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8 Malénahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 10 werden die Malsnahmen aus Kapitel 6 nochmals zu-
sammengefasst und unter verschiedenen Umsetzungshorizonten zugeordnet. Al-
lerdings sollten diese nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr ist unter
Berlicksichtigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzierungs- und Fordermaoglichkei-
ten flexibel tiber die Umsetzung der einzelnen Maldnahmen zu entscheiden. Die
nachfolgende Zuordnung zu den Umsetzungshorizonten stellt daher ausschlief3lich
eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Amt Carbak

<

[@)]
c |5
- : I =
Zeitraum: g @ %
T |8 |E
n | E | E
E |5
X

Malsnahmenblock ‘ Einzelmalsnahmen 2|

1. Malnahmen im Zuge der BAB 19

11 | Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der BAB 19 im Abschnitt zwi-
schen Autobahnkilometer 112 und 115 nachts auf 100 km/h fiir Pkw und | X
60 km/h fiir Lkw

1.2 |perspektivische Um- |12.1 |Umsetzung aktiver Schallschutzmal3-

setzung weiterer nahmen im Bereich der Ortslagen Rog-
Malnahmen im Zuge gentin, Neu Roggentin und Neuendorf X
der BAB19 (Gelandeprofilierung, Schallschutz-

damm bzw. Larmschutzwand)

Malnahmen lassen
1.2.2 | Priifung der Einsatzmoglichkeiten von

larmarmer Fahrbahnoberflachen (z. B. X
Asphalt SMA-LA)

sich unter Berticksich-
tigung der aktuell be-
stehenden gesetzli-

chen Rahmenbedingen [1.2.3 | konsequente Geschwindigkeitsiiberwa-
kaum umsetzen chung (perspektivisch maglichst mittels X

Section Control)

1.3 | Aktivitdten zur Umset- [1.3.1 | kontinuierliches Hinweisen des Amtes

zung weiterflihrender auf den zusatzlichen Schutzbedarf sowie X
Larmschutzmaldnah- die Notwendigkeiten zur Anpassung der
men im Zuge der gesetzlichen Rahmenbedingungen
BAB19 1.3.2 |Beitritt zur ,Interessengemeinschaft
Larmschutz Autobahnnaher Gemein- X
den”
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Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Amt Carbak o |c
Zeitraum:| o g E
5|8 |E
MafRnahmenblock ‘ EinzelmaBnahmen wlE|E
X
2. Malsnahmen im Zuge der B 110
2.1 |[Begrenzungder zulds- [2.11 |Tempo 50 ganztags - Ortsdurchfahrt X
sigen Hochstge- Neu Pastow
schwindigkeit 2.1.2 |Tempo 30 ganztags - Ortsdurchfahrt X
) Neu Roggentin
nach Einzelfallent-
scheidung durch die 2.1.3 |Tempo 30 ganztags - Ortsdurchfahrt X
zustandige StralRen- Broderstorf
verkehrsbehérclie un.t.er 214 |Tempo 50 ganztags - Ortslage Hohen- X
Beachtung der jeweili- felde
gen ortlichen Randbe-
dingungen 215 |Tempo 30 ganztags - Bereich Schule An X
der Carbak
2.2 |Malsnahmen zur Si- 2.2.1 |[Geschwindigkeitsiiberwachung X
cherung eines ortsver-
traglichen Geschwin- |2.2.2 Einsatz von Motivanzeigen X
digkeitsniveaus
2.2.3 [StraBenraumgestaltung (siehe Mals- X
nahmen 2.3 bis 2.5)
2.3 [Priifung der Mdaglich- [2.3.1 |Rostocker Chaussee / Poststralse X
keiten zur Umgestal-
tung von Knotenpunk- |2:3.2 | Rostocker StralSe / Kdsterbecker Strafse X
ten zum Kreisver-
kehrsplatz 2.3.3 |Rostocker Stralse / An der Autobahn X
2.3.4 |Ander Schule / Zum Bahnhof (K 20) X
2.4 |Ortseingangsgestal- |2.4.1 |Broderstorf ostlicher Ortseingang X
tung (Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz)
2.4.2 |Broderstorf westlicher Ortseingang X
(Kreisverkehr, siehe 2.3.1)
2.4.3 [Neu Pastow 0stl. & westl. Ortseingang X
(Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz)
2.4.4 | Neu Roggentin 6stlicher Ortseingang X
(Verschwenkung, Fahrbahnverengung)
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Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Amt Carbak o |c
Zeitraum:| o g E
5|3
s |8 |E
Mafnahmenblock EinzelmaBnahmen wIlE|E
X

2.4.5 |Neu Roggentin westlicher Ortseingang

X
(Kreisverkehr, siehe 2.3.3)
2.4.6 |Schulstandort An der Carbak westlicher
Zufahrtbereich (Kreisverkehr, siehe X
2.3.4)
2.5 [Stralenraumbegriinung, Erganzung der Alleebepflanzung im 6stlichen
Teilabschnitt der Ortsdurchfahrt Broderstorf (Priifung der Realisie- X
rungsmaoglichkeiten in Abhangigkeit vom jeweiligen Leitungsbestand)
2.6 [Priifung der Mdglichkeiten zur Verlagerung der Bundesstrale aus der X
Ortslage Neu Roggentin heraus
2.7 |Umwandlung der bestehenden Radwegebenutzungspflicht in beiden
Richtungen im Zuge der Innerortsabschnitte der B 110 in ein Nutzungs- | X
recht (Beschilderung als Gehweg ,,Rad frei")
2.8 |Verbesserung der 2.8.1 |Hohenfelde (Mittelinsel) X
Rahmenbedingungen
fiir den FuRverkehr/ [2.8.2 |Neu Pastow (Mittelinsel) X
Priifung zusatzlicher
Querungsméglichkei- 2.8.3 |Bauernmarkt Broderstorf (Mittelinsel) X
ten . y .
2.8.4 |Neu Roggentin (Fuliganger LSA im Be- X
reich Kirchweg / Neuendorfer Weg)
2.9 [Forderung von Schallschutzfenstern im Rahmen der Larmsanierung im
Zuge von Stralen in Baulast des Bundes (Zuschuss als freiwillige Leis- X
tung des Bundes je nach Mittelverfiigbarkeit)
3. Integrierte LirmminderungsmalfBnahmen (siehe Kapitel 6.3)
3.1 |Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege X
3.2 | Attraktives Radverkehrsangebot X
3.3 |Forderung des Fulsverkehrs X
3.4 |Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV X
3.5 |Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz X
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Maldnahmentabelle Larmaktionsplan Amt Carbak o |c
Zeitraum:| o g %
|5 |3
ol e | £
MafRnahmenblock ‘ EinzelmaBnahmen wlE|E
X
3.6 [Mobilitdtsberatung X
3.7 |Carsharing (Auto teilen) X
3.8 [Forderung der Elektromobilitat X
3.9 |Ldrmarme Fahrbahnoberflachen X
4. [MaRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete
41 |Verankerung einer verbindliche Priifung und Abwagung zum Thema ru-
hige Gebiete im Rahmen der Siedlungsentwicklungs-, Flachennutzungs- X
und Bauleitplanung
4.2 |vorsorgende strukturelle und gestalterische Beriicksichtigung von
Larmminderungsaspekten bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete X
und Bebauungsstrukturen (ErschlieBung moéglichst von AuRen sowie
konsequente Umsetzung von VerkehrsberuhigungsmaRnahmen)

Tab.10  Malinahmeniibersicht und Umsetzungshorizonte

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

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Fortschreibung des Larm-
aktionsplans fuir das Amt Carbak eine friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung. Am
15.03.2018 fand hierzu eine Offentlichkeitsveranstaltung statt. In dieser wurden die
rechtlichen Rahmenbedingungen erldautert, die Ergebnisse der aktuellen Larmkar-
tierung sowie Handlungsempfehlungen zur Larmminderung vorgestellt. Das Proto-
koll der Offentlichkeitsveranstaltung findet sich im Anhang in Anlage 1.

Weiterhin erfolgte im Zeitraum vom 00.00.2018 bis zum 00.00.2018 eine offentli-
che Auslegung des Berichtentwurfes zur Fortschreibung des Larmaktionsplanes ftir
das Amt Carbak. Parallel wurde der Larmaktionsplan auf der Internetseite des Am-
tes veroffentlicht.

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen wurden im Rahmen der Konzep-
terarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die MalBnahmenstrategie, wenn nicht
bereits ohnehin enthalten, einbezogen. Die Abwagung ist als Anlage 2 Bestandeteil
des Larmaktionsplanes.

Grundsatzlich ist dabei zu berticksichtigen, dass nur Erganzungsvorschldage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen
dienen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar
und angemessen sind. Weiterhin ist auch der ibergeordnete Charakter des Larmak-
tionsplanes als Rahmenplanung zu berticksichtigen. Kleinteilige Hinweise und Maf3-
nahmen wurden daher unabhangig von der Larmaktionsplanung an die zustandi-
gen Behorden weitergeleitet.

Auf Grundlage der erfolgten Biirgerhinweise wurden folgende Veranderungen bzw.
Erganzungen des Larmaktionsplanes vorgenommen:

Priifung eines Kreisverkehrs am Knotenpunkt An der Schule / Zum Bahnhof als
geschwindigkeitsdampfendes Element in der Zufahrt zum Schulstandort

Tempo 30 tags im Bereich des Schulstandortes An der Carbak
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10 Zusammenfassung / Fazit

Auf Grundlage der Bestandsanalysen ist fiir das Amt Carbak festzustellen, dass im
Umfeld der untersuchten Stralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr die gesundheitsrelevanten Priifwerte von 65 dB(A) ganztags
und 55 dB(A) nachts fur ca. 140 bzw. 109 Einwohner tUberschritten werden. Fiir eine
dauerhafte Exposition mit entsprechenden Larmpegeln sind negative gesundheitli-
che Folgen fiir die betroffenen Einwohner wissenschaftlich nachweisbar. Betroffen
sind vor allem Anwohner der Ortsdurchfahrten im Zuge der B 110.

Dariiber hinaus sind nachts knapp 500 bzw. bezogen auf den Gesamttag ca. 800
Einwohner von erheblichen Beldstigungen im Amtsgebiet betroffen. Die malsge-
bende Larmquelle hierfiir bildet die BAB 19.

Bezug nehmend auf die Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,,schadli-
che Auswirkungen, einschliefslich Beldstigungen, durch Umgebungslarm zu verhin-
dern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern.” wurde ein umfangreiches MalSnah-
menbiindel zur Larmminderung fiir das Amt Carbak erarbeitet. Dieses beinhaltet
neben Minderungsmalsnahmen fiir die konkret zu betrachtenden Hot-Spot-
Bereiche auch wichtige Ansatze fiir eine integrierte Larmminderungsstrategie.

Das Hauptziel der Maldnahmen liegt entsprechend nicht nur in einer kurzfristigen
Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer lang-
fristigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen (Vermeidung von Kfz-
Verkehr und Verlagerung auf den Umweltverbund). Mit einer Realisierung kann ei-
ne deutliche Verbesserung der Larmbetroffenheiten im Amtsgebiet erreicht wer-
den.

Allerdings ist fiir die Umsetzung der konzipierten Malsnahmen zu berlicksichtigen,
dass das Amt Carbak weder Baulasttrager fiir die entsprechenden StralSen ist, noch
die Zustandigkeit fiir die Anordnung verkehrsrechtlicher Malsnahmen besitzt. We-
sentliche Akteure flir die Verwirklichung bilden entsprechend das Landesamt fiir
Stralsenbau und Verkehr des Landes Mecklenburg Vorpommern, das Stralsenbau-
amt Stralsund sowie die Verkehrsbehorde beim Landkreis Rostock.
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