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1.1

Einleitung

Veranlassung und Zielstellungen

Die Lebensqualitat in einer Stadt wird wesentlich von der Larmsituation, insbesondere
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen, beeinflusst. Dabei
sind bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschadliche Wir-
kungen wissenschaftlich nachgewiesen. Durch die Beeinflussung des hormonellen und
autonomen Nervensystems treten signifikant hdhere Raten bei Herz-Kreislauf-
Krankheiten, Stoffwechselkrankheiten (Diabetes) und Horproblemen auf. Hinzu kom-
men eine Herabsetzung der Lern- und Leistungsfahigkeit, Nervositat / Stressreaktio-
nen, Stérung der Kommunikation und Schlafstérungen.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fur
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschutte-
rungsbelastungen, verminderte Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadti-
scher Raume, etc.

Mit dem Ziel ,schadliche Auswirkungen, einschliel3lich Belastigungen, durch Umge-
bungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern® wurde daher im
Jahr 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung
und Bekampfung von Umgebungslarm) erlassen. Diese schreibt aufbauend auf einer
Erfassung der Larmquellen / Larmkartierung, die Erarbeitung von Malnahmen und
Konzepten zur Larmminderung / Larmaktionsplanung vor. Ziel ist eine europaweite Be-
standsaufnahme der Umgebungslarmsituation, die Erarbeitung von MalRnahmen zur
Gerauschminderung und der Schutz ruhiger Gebiete.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie ist eine regelmafige Fortschreibung des Larmak-
tionsplans mindestens alle 5 Jahre vorzunehmen, um die konzipierten MalRnahmen
sowie deren Umsetzungsstand zu Uberprufen und diese erforderlichenfalls zu Gberar-
beiten.

Dementsprechend ist in Frankfurt (Oder), aufbauend auf dem Larmaktionsplan
2008/09, eine Fortschreibung des Larmminderungskonzeptes erforderlich. Hierbei sind
neben den bereits 2008 betrachteten Strallenabschnitten mit einer Verkehrsbelegung
von Uber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr nunmehr auch alle Strallenabschnitte mit einer
Verkehrsbelegung zwischen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr zwingend zu untersu-
chen.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU
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1.2

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit dem ,Ge-
setz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung von Um-
gebungslarm® und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(BImSchG) verankert wurde.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie waren bereits im Jahr 2008 fir das Straflennetz
mit einer Verkehrsstarke von tber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Larmminderungsmal}-
nahmen und -konzepte zu erarbeiten und an die EU zu melden. Dies erfolgte in der
Stadt Frankfurt (Oder) im Rahmen des am 25.06.2009 beschlossenen Larmaktions-
plans 2008/09.

Im Rahmen der Fortschreibung und Uberarbeitung des Larmaktionsplans sind ergan-
zend auch fir die Stralenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und
6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Mallnahmen und Konzepte zur Reduzierung der negativen
Auswirkungen durch Larm zu erarbeiten.

AnschlieRend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten
bzw. der Larmaktionsplanung erforderlich. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-
Gesetzgebung auch die Information der Bevélkerung lber die Schallimmissi-
onsbelastungen sowie mogliche Minderungsmal3hahmen verankert. Ein Rechts-
anspruch auf die Umsetzung der LarmminderungsmalBnahmen existiert jedoch
nicht.

Grundsatzlich ist im Rahmen der zweiten Stufe der Larmaktionsplanung in der Stadt
Frankfurt (Oder) auch der Eisenbahnlarm mit zu betrachten, da der Belegungsschwell-
wert gemall EU-Umgebungslarmrichtlinie von mindestens 30.000 Zugbewegungen pro
Jahr Uberschritten wird. Jedoch liegt die hierfur erforderliche Larmkartierung des Ei-
senbahnbundesamtes (EBA) bisher noch nicht vor.

Die Erfassung der Larmsituation erfolgt anhand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen.
Zur Beschreibung der Schallbelastungen werden die Kenngrof3en Lgen und Lpghe €rmit-
telt. Die Abschatzung der Betroffenheiten erfolgt in 5-dB-Intervallen.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, ,schéadliche Auswirkungen,
einschliel3lich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vor-

zubeugen oder sie zu mindern“!

und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Erho-
lung der Bevdlkerung dienen, zu schutzen und damit ein hohes Gesundheits-

und Umweltschutzniveau zu gewahrleisten.

1

Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und

Bekampfung von Umgebungslarm
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Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwer-
te festgelegt. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen eines Strate-
giepapiers zur Larmaktionsplanung Prufwerte definiert. Diese liegen bei 55 dB(A)
nachts bzw. 65 dB(A) tags. Der Uberschreitung dieser Werte soll mit der Larmak-
tionsplanung entgegengewirkt werden.

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. flir den Neu- und Ausbau von Stra-
Renverkehrsanlagen (16. BImSchV) oder fur die La&rmsanierung an Bundesfernstrallen
in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die jeweils zugehoérigen Grenzwerte werden in
der nachfolgenden Tab. 1 zusammengefasst. Fir die Umsetzung von verkehrsorgani-
satorischen Malnahmen sind die Orientierungswerte der Richtlinien flr stral’enver-
kehrsrechtliche Mallnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-
Richtlinien-StV) zu berlcksichtigen.

Larmwerte in dB(A) mit T...Tag bzw. N ... Nacht
Vorschrift . 3 ;
d Grenzwertbe- | Sonder- | reine Kemstadt Dgrf, Gewerbe- Indus_
un riff ebiete | Wohngeb. |&219 Misch-& | copiere | (1egebie-
Quellart J g geo. Wohngeb. |Kerngeb. g te
TIN|T N T N T N T N | T]|N
TA Larm Immissions-
Gewerbe richtwert 45135 |50 | 35 | 55|40 | 60| 45| 65|50 (70|70
DIN 18005 riente- 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50
Gewerbe rungswert
DIN 18005 | Ortentie- 50 | 40 | 55 | 45 | 60 | 50 | 65 | 55
Verkehr rungswert
16. BImSchV | Immissions-
Verkehr* grenzwert 57 |47 | 59 | 49 | 59 | 49 | 64 | 54 | 69 | 59
Larmschutz- | Orientie-
Richtlinie StV | rungswert** 70160 70 | 60 | 70 | 60\ 72 ] 62 75 | 65

*anzuwenden beim Neubau bzw. der wesentlichen Anderung von Verkehrsanlagen

*  Diese Werte orientieren sich an den bis 2011 giiltigen Larmsanierungswerten, welche jedoch mittlerweile um 3
dB(A) abgesenkt worden sind. Aus Sicht des Gutachters sowie des LUGV Brandenburg ist die entsprechende
Absenkung nunmehr auch auf die Werte der Larmschutzrichtlinien-StV anzuwenden, womit sich auch hier je-
weils um 3 dB(A) niedrigere Werte ergeben wiirden. Entsprechende Anderungen sind jedoch noch nicht
schriftlich fixiert und werden aktuell von den zustandigen Behérden diskutiert.

Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leistung

VLarmSchR | Immissions-
Verkehr grenzwert 67 | 57| 67 | 57 | 67 | 57 | 69 | 59 | 72 | 62
Tab.1  Ubersicht zu den Ladrmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten
Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU
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Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der
16. BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage
zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung insbesondere Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung, welche
lediglich fur Stral3en in Baulast von Land und Bund zur Anwendung kommt, wird dabei
unabhangig von der Widmung der Stralen eine Reduzierung der Larmbetroffenheiten
insgesamt angestrebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags Len nachts Lnignt
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Minderung von erheblichen Belastigungen mittelfristig 60 dB(A) 50 dB(A)
Vermeidung von erheblichen Beldstigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

1.3

Tab. 2  UBA-Empfehlung fur Ausléseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung

Quelle: UBA, http:/iwww.umweltbundesamt.de/laermprobleme/ulr.htm|

Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemal Umweltbundesamt (UBA)
mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der GroRenordnung der Grenzwer-
te der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fur bestehende Strallen das Problem, dass
lediglich fur die am starksten betroffenen Einwohner eine Umsetzung von Larm-
schutzmalRnahmen maoglich ist. Dies zeigt sich u. a. an der deutlichen Differenz zwi-
schen den Grenzwerten der 16. BImSchV und denen fir die Larmsanierung (siehe
Tab. 1). Auch fir die Umsetzung verkehrsorganisatorischer Ma3nahmen, wie z. B. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen, werden im Vergleich zum Neubau und der wesentlichen
Anderung von Verkehrsanlagen deutlich héhere Orientierungswerte definiert (siehe
hierzu Kapitel 5.3.1). Einer nachhaltigen Losung der bestehenden Larmprobleme im
Hauptstraennetz wird diese Regelung nicht gerecht.

Zustandigkeiten

Bei der Entwicklung und Realisierung von MaRnahmen ist zu bertcksichtigen, dass
nach § 47d BImSchG die Aufstellung des Larmaktionsplans in die kommunale Zustan-
digkeit fallt.

Die der Larmaktionsplanung zu Grunde liegende Larmkartierung wurde flr den Stra-
Renverkehr durch das Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz
Brandenburg (LUGV) erarbeitet und zur Verfigung gestellt.

Fur die Kartierung des Eisenbahnlarms ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) zustandig.
Die vorliegende Kartierung (Veroffentlichung 2009) beinhaltet alle Eisenbahnstrecken
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mit mehr als 60.000 Zugbewegungen pro Jahr. Die Streckenabschnitte im Bereich
Frankfurt (Oder) sind nicht Bestandteil dieser Kartierung. Die aktuelle Larmkartierung
fur Eisenbahnstrecken mit 30.000 bis 60.000 Zugbewegungen pro Jahr liegt bisher
noch nicht vor. Im Rahmen der zweiten Stufe der Schienenlarmkartierung werden im
Bereich Frankfurt-Oder die Bahnstrecken in Richtung Berlin und Eisenhittenstadt be-
trachtet.

Fir die Umsetzung von Malinahmen ist die Stadt Frankfurt (Oder) nur zum Teil ver-
antwortlich. Die Umsetzung von MalRnahmen im Zuge der Autobahn obliegt dem zu-
stdndigen Stralenbaulasttrager, dem Bund bzw. dem Land Brandenburg. Hinsichtlich
des Eisenbahnverkehrs liegt die Zustandigkeit fur die Konzipierung und Realisierung
von SchallschutzmalRnahmen bei der DB AG.

Maflnahmen des Larmaktionsplans flr die kein Einvernehmen mit den fir die Umset-
zung zustandigen Behdrden erzielt werden kann, bilden somit lediglich den politischen
Willen der Stadt ab, kdnnen jedoch nicht als LarmminderungsmaRnahme an die EU
gemeldet werden.

Verfahrensweise

Grundlage fir die Fortschreibung des Larmaktionsplanes 2013 bildet der am
25.06.2009 durch die Stadtverordnetenversammlung beschlossene Larmaktionsplan
2008/09. Daruber hinaus wurden verschiedene aktuelle Konzepte (Fortschreibung Luft-
reinhalteplan, Nahverkehrsplan, Klimaschutzkonzept etc.) sowie die mittlerweile erfolg-
ten Veranderungen im Strallennetz der Stadt Frankfurt (Oder) bericksichtigt.

Neben der Fortschreibung der Larmaktionsplanung fiir die bereits 2008 untersuchten
Bereiche werden nunmehr auch Malinahmen und Konzepte fiir alle Stralienabschnitte
mit Verkehrsbelegungen Uber ca. 8.000 Kfz/24h (siehe Abb. 1) erarbeitet.

Aufbauend auf einer Analyse der Schallimmissionssituation des bestehenden Ver-
kehrsnetzes sowie den Sachstandsuntersuchungen werden MalRnahmen entwickelt,
die zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-,
Wohn- und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Frankfurt (Oder) beitragen sollen. Die Bewer-
tung der Malinahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betrof-
fenheiten fUr die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-Intervallen be-
rechnet und dargestellt. Anhand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Be-
troffenheitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer
MaRnahmen ableiten. Weiterhin bildet auch die H&ufigkeit der Uberschreitung der
Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags einen wichtigen Bestandteil der
Betrachtungen. Zur besseren Interpretation der tatsdchlichen Betroffenheiten werden
zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die
Hohe der Schallimmissionsbelastung berticksichtigen.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 15

1.5

Im Rahmen der Bearbeitung erfolgt eine friihzeitige Beteiligung wichtiger Gremien, Be-
hérden und Institutionen. Hierzu wurde die in der ersten Bearbeitungsstufe initiierte Ar-
beitsgruppe ,AG Larmaktionsplanung® aktiviert.

— LAP 2008/09 - Stufe 1
= LAP 2013 - Stufe 2

"~

ol
~

Abb. 1 Ubersicht zum untersuchten StraRennetz

Parallel wurde im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes auch eine erneute
Blrgerinformation und Birgerbeteiligung durchgefiihrt. Die Planunterlagen wurden
hierzu 6ffentlich ausgelegt sowie im Internet veroffentlicht. Zudem wurden die gesetzli-
chen Grundlagen, die Analyseergebnisse, Ziele- und Leitlinien sowie die MaRnahmen
zur Larmminderung und deren potenzielle Wirkung im Rahmen von zwei Blrgerveran-
staltungen im April und August 2013 vorgestellt und mit den Betroffenen diskutiert.

Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschiedener
Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-Survey und
der NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction — Chronischer Larm als Ri-
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sikofaktor fur den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition ge-
sundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden kdnnen. Nachge-
wiesen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Ge-
hirnstromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und Stresssymptome, wie beispielswei-
se Hormonausschittungen. Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfark-
ten fUhren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veréffentlichung des Inter-
disziplinaren Arbeitskreises fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes? ausge-
fuhrt, dass fur die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allgemeiner
Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des
Schlafes kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen),
dem Erschweren / Verzdgern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkir-
zung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt
als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken.

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

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen (Stress und Nervositat als Risikofaktoren flir Herz-Kreislauf-
Erkrankungen / Stérung der Schlafqualitat / Beeintrachtigung des Lebensgefihls / Zu-
nahme der Fehleranfalligkeit / Abnahme der Lernfahigkeit) auch soziale Auswirkun-
gen (Unterlassen von Kommunikation / Veranderung der Nutzung von Wohnraumen,
Terrassen, Balkonen und Garten / Abnahme von Hilfsbereitschaft / stadtebaulicher
Verfall, soziale Segregation) sowie 6konomische Auswirkungen (Krankheitskosten /
Kosten fir Medikamente, Schlafmittel / Wertminderung von Grundstlicken) entstehen.

1.6  Wahrnehmungsschwelle von Larmminderungsmalnahmen

Hinsichtlich der Wahrnehmbarkeit von LarmminderungsmalRnahmen mit geringer akus-
tischer Wirkung wird in einer Verdffentlichung des Umweltbundesamtes* festgestellt:
.,Nach gesicherten Erkenntnissen der Wissenschaft ist das menschliche Ohr sehr wohl
in der Lage, selbst aul3erst geringe Pegelunterschiede wahrnehmen zu kénnen.*

Weiter wird ausgefiihrt: ,Da in der Praxis bei akustisch gesehen gering wirksamen
Larmminderungsmalnahmen oft GUberproportional grof3e beldstigungsreduzierende Ef-

Zeitschrift fur Larmbek&mpfung 29 (1982), Seite 13 - 16 ,Beeintrachtigung des Schlafes durch L&rm" Interdisziplinérer
Arbeitskreis fir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, Berlin
http:/iwww.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/laermschutz/laermschutz-im-ueberblick/laermwirkung/

Jens Ortscheid und Heidemarie Wende, Umweltbundesamt ,Kénnen Larmminderungsmalinahmen mit geringer akustischer
Wirkung wahrgenommen werden?*, Berlin 2004
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fekte beobachtet werden konnen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung dieser
Maflnahmen mit Hinweis auf das genannte ,3 dB-Kriterium® angesichts des haufig ho-
hen Leidensdrucks der Betroffenen nicht zu vertreten.*

Im Sinne der integrierten L&rmminderungsstrategie sowie der Reduzierung der Belasti-
gung durch Pegelspitzen sollten daher alle larmrelevanten Mallnahmen umgesetzt
werden, um im Sinne eines dicken MaRRnahmenbilindels die maximalen Larmminde-
rungseffekte erreichen zu kénnen.

Bestandssituation

Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Frankfurt (Oder) ist mit aktuell knapp 60.000 Einwohnern die viertgrofite
Stadt im Land Brandenburg. Unmittelbar an der deutschen Ostgrenze gelegen, bildet
sie ein wichtiges Wirtschafts- und Verwaltungszentrum flr Ostbrandenburg sowie zu-
nehmend auch fir die polnische Nachbarregion und ist dementsprechend als Ober-
zentrum bzw. gemeinsam mit Eisenhittenstadt als regionaler Wachstumskern im Land
Brandenburg eingestuft.

Die Bedeutung fir die Region wird u. a. durch die Europa-Universitat ,Viadrina“ mit ak-
tuell ca. 6.700 Studierenden sichtbar. Hinzu kommen weitere regional bedeutsame
Versorgungseinrichtungen, Arbeitsstatten, Kultur-, Freizeit-, Sport- und Tourismusan-
gebote im Stadtgebiet.

Seit 1989 ist ein kontinuierlicher Rlickgang der Bevdlkerung zu verzeichnen gewesen.
Ausgehend von 87.123 Einwohnern 1989 liegt der Bevolkerungsverlust mittlerweile bei
ca. 30 %. Diese Entwicklung konnte in den letzten Jahren deutlich abgeschwacht wer-
den. Insbesondere aufgrund der natirlichen Bevolkerungsentwicklung wird jedoch bis
zum Jahr 2020 ein weiterer Bevolkerungsriickgang auf 56.753 Einwohner prognosti-
ziert. Von negativen Einwohnerentwicklungen und Rickbaumafnahmen war in den
vergangenen Jahren insbesondere das Stadtgebiet Neuberesinchen betroffen.

Die stadtischen Einwohnerschwerpunkte erstrecken sich westlich der Oder halbkreis-
férmig um das Stadtzentrum herum und befinden sich ausgehend vom Rathaus grof3-
tenteils innerhalb eines Radius von 3 - 4 km. Lediglich die strukturell aul3erhalb des
Kernstadtgebiets liegenden Ortsteile® sowie verschiedene groRfléchige Industriestand-
orte weisen eine grofRere Entfernung zum Stadtzentrum auf.

5

Ortsteile:  BooRen, Giildendorf, Hohenwalde, Kliestow, Lichtenberg, Lossow, Markendorf, Markendorf-Siedlung, Pagram,

Rosengarten
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Abb.2  Ubersichtslageplan Stadt Frankfurt (Oder)

Quelle:  © OpensStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Parallel zum Stadtgebiet Frankfurt (Oder) ist siedlungsstrukturell auch die ca. 17.000
Einwohner zdhlende polnische Stadt Stubice am gegentberliegenden Ufer der Oder zu
bertcksichtigen bzw. von wachsender Bedeutung. Stubice ist durch die Stadtbriicke
Uber die Oder direkt mit Frankfurt (Oder) verbunden. Diese Verbindung ist fir die
Stadtregion Frankfurt (Oder) / Stubice, speziell fur den PKW-Verkehr, von zentraler
Bedeutung.

Verkehrsnetzstruktur

Die verkehrliche Anbindung der Stadt Frankfurt (Oder) an das Uberregionale Straften-
netz wird vorrangig durch die das Stadtgebiet studlich tangierende A 12 sowie die Bun-
desstrallen B 5, B 87 und B 112 bzw. mehrere LandesstraRen gewahrleistet (siehe
Abb. 2). Westlich des Kernstadtgebietes fungiert die B 112n als Ortsumgehung. Auf-
grund fehlender Anschlussabschnitte im Norden und Stden ist sie jedoch aktuell noch
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nicht voll verkehrswirksam und nicht geeignet, wesentliche Anteile des stadtischen
Quelle-Ziel-Verkehrs aufzunehmen.

Als innerstadtische Hauptachse fungiert der Strallenzug Am Goltzhorn / Heinrich-
Hildebrand-StralRe / Leipziger Stral3e / Kieler Stralde (B 87 / B5). Aus Richtung Suden
bindelt dieser den Verkehr der Autobahnanschlussstelle ,Frankfurt (Oder)-Mitte“ und
der B 112 aus Richtung Eisenhittenstadt. Hinzu kommen die Verkehre im Zuge der
B 87 aus Richtung Libben, Beeskow und Millrose, die jedoch zu grof3en Teilen bis zur
Heinrich-Hildebrand-StraRe die direktere Leipziger Stral’e nutzen. Aus Richtung Nor-
den werden ebenfalls zwei Verkehrsstrome im Zuge der Hauptachse gebundelt (B 112
Richtung Lebus / Seelow und B 5 Richtung Minchberg). Die innerstadtische Verknip-
fung in Richtung Polen (Stubice) erfolgt Giber die Rosa-Luxemburg-Stralle sowie Uber
die Stadtbricke.

Weiterhin wichtig fur die innerstadtische Erschliefung sind die StralRenzige Koperni-
kusstralRe / Nuhnenstralle / Birnbaumsmuhle / Gronenfelder Weg (L 382), Buschmuh-
lenweg / LindenstralRe / Karl-Marx-StralRe / Berliner Stralle / Goepelstralle, Birkenallee
Robert-Havemann-Stralle / Weinbergweg / Markendorfer Stralte und Firstenwalder
PoststralRe / August-Bebel-Stralle / Flrstenwalder Stralde / Heilbronner Strale.

Bestandsituation im Umweltverbund

Einen wesentlichen Baustein der integrierten Larmminderungsstrategie bildet die For-
derung des Umweltverbundes und die damit verbundene Substitution larmverursa-
chender Kfz-Verkehre. Als Grundlage flr die Abschatzung der entsprechenden Poten-
ziale in der Stadt Frankfurt (Oder) soll hierfur nachfolgend eine Einschatzung der aktu-
ellen Bestandssituation erfolgen.

Abb. 3  positive und negative Beispiele im OPNV-System Frankfurt (Oder)

Das Riickgrat des innerstadtischen OPNV bildet das aktuell 5 Linien umfassende Stra-
Renbahnsystem. Ergdnzend hinzu kommen weitere Stadt- und Regionalbuslinien.
Grundsatzlich ist sowohl die Bedienungshaufigkeit, als auch die ErschlieRungswirkung
als gut einzuschatzen. Verglichen mit anderen Stadten ist ein hohes Angebotsniveau
zu verzeichnen. Weitere Entwicklungspotenziale ergeben sich insbesondere hinsicht-
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lich des grenzuberschreitenden Verkehrs sowie bezuglich einer Anpassung an die er-
folgten und in Zukunft erfolgenden Veranderungen bei der Stadt- und Siedlungsstruk-
tur.

Der gréRte Veranderungsbedarf beim OPNV betrifft jedoch die Verbesserung der Bar-
rierefreiheit. Sowohl hinsichtlich der Haltestellen, als auch beziglich der im Einsatz be-
findlichen Stralkenbahnen sind hier weitere Anstrengungen erforderlich. Besonders un-
ter Berticksichtigung der in Zukunft zu erwartenden demographischen Entwicklung be-
stehen weitere Potentiale zur Starkung des OPNV und damit zur Substitution von Kfz-
Fahrten.

Abb. 4  Entfernungsisochronen

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem fur die Abwicklung der innerstadtischen Binnen-
verkehre, liegen beim Fufiganger- und Radverkehr. Ausgehend vom Rathaus liegen
weite Teile des Kernstadtgebietes in einem Entfernungsbereich von unter 4 km (siehe
Abb. 4). Lediglich die Ortsteile liegen etwas weiter entfernt. Die groRten Entfernungen
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ergeben sich fur die Verbindungen in den Ortsteil Markendorf. Dieser liegt Luftlinie ca.
7 - 8 km westlich des Rathauses. Bezogen auf die Wegelangen bestehen daher gute
Voraussetzungen fiir eine verstarkte Nutzung des Fahrrades. Leichte Einschrankungen
ergeben sich aufgrund der topographischen Gegebenheiten (Oderhang bzw. Seitenta-
ler).

Allerdings werden die aus den guten siedlungsstrukturellen Vorrausetzungen entste-
henden Verlagerungspotentiale noch nicht vollstandig ausgenutzt. Gesamtstadtisch ist
noch kein durchgehendes und flachendeckendes Radverkehrssystem vorhanden. Ins-
besondere im Zuge der Hauptverkehrsstralien bestehen abschnittsweise Licken und
Konfliktstellen. So existiert beispielsweise im Zuge der Leipziger Stralle, der Heilbron-

ner StralRe und der Rosa-Luxemburg Strale keine attraktive und sichere Radverkehrs-
fuhrung.

Abb. 5: positive und negative Beispiele zur Radverkehrsflihrung in Frankfurt (Oder)

Abb.6  Einbahnstrallen mit und ohne Radfreigabe

Positiv hervorzuheben ist jedoch, dass bei vielen Strallenabschnitten, z. B. in der Au-
gust-Bebel-StralRe, in denen keinen zeitgemalRen Radverkehrsanlagen existieren die
Benutzungspflicht aufgehoben und in ein Nutzungsrecht (Gehweg ,Rad frei“) umge-
wandelt worden ist. Bei einigen weiteren Abschnitten im Stadtgebiet, z. B. dem schad-
haften Radweg in der Kopernikusstrale zwischen Nuhnenstralte — Damaschkeweg ist
eine entsprechende Umbeschilderung noch erforderlich. Weiterhin kritisch sind die im
Stadtgebiet existierenden Beidrichtungsradwege z. B. im Verlauf des Stral3enzuges
Berliner Chaussee / Goepelstralie. Dies verdeutlicht auch die vorhandene Hinweisbe-
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schilderung (siehe Abb. 5 — Bild 1). Entsprechend der aktuellen Richtlinien sollten Beid-
richtungsradwege im Innerortsbereich eine absolute Ausnahme bilden.

Weitere positive Beispiele der Radverkehrsforderung in Frankfurt (Oder) bilden die

Schutzstreifen im Verlauf der StralRenzige Kopernikusstralle und Birnbaumsmiuhle
sowie die fur verschiedene Einbahnstral3en bereits erfolgte Freigabe zur Radnutzung
entgegen der zulassigen Fahrtrichtung (siehe Abb. 6). Jedoch bestehen auch hier wei-
tere Potenziale zur Ausweitung der entsprechenden Angebote. Weiterer Optimierungs-
bedarf besteht parallel auch fir den ruhenden Radverkehr, speziell hinsichtlich einer
Ausweitung der B+R-Angebote am Hauptbahnhof.

Abb.7  positive und negative Beispiele zu den Querungsmoglichkeiten im Stadtgebiet

Fir den FuBverkehr entstehen vor allem im Hauptstralennetz Einschrankungen und
Trennwirkungen aufgrund der hohen Verkehrsaufkommen sowie der teilweise Uberpro-
portionalen Fahrbahnbreiten. Letztere wirken sich gleichzeitig negativ auf das Ge-
schwindigkeitsniveau aus. Wesentliche Einschrankungen insbesondere auch fiir die
Entwicklung der Innenstadt ergeben sich durch die aktuellen Querungsbreiten im Zuge
der Karl-Marx-Stral3e, Heilbronner Stralle und Rosa-Luxemburg-Straf3e. Die punktuell
vorhandenen Querungsstellen werden dem flachenhaftem Querungsbedarf in der zent-
ralen Innenstadt nicht gerecht. Positiv gilt es jedoch festzuhalten, dass fir die Karl-
Marx-Strafle und die Heilbronner Strallen in den zentralen Innenstadtbereichen eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h vorgesehen wurde, welche bereits zur
Reduzierung der Konfliktpotenziale beitragt und zudem larmmindernd wirkt. An ande-
ren Stellen wurden mittels provisorischer Mittelinseln zusatzliche Querungsmaglichkei-
ten geschaffen (siehe Abb. 7).

In Summe ergeben sich bei einer entsprechenden Verbesserung der Bedingungen im
FuR- und Radverkehr sowie OPNV weitere Potenziale zur Substitution innerstadtischer
MIV-Binnenverkehre.

Fahrbahnoberflachenzustand

Wahrend im Zuge der BundesstralRen mit Ausnahme einzelner Teilabschnitte, wie bei-
spielsweise im Zuge der Millroser Chaussee, ein weitestgehend guter Fahrbahnober-
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flachenzustand festzustellen ist, sind im nachgeordneten Haupt- und ErschlieBungs-
stral’ennetz deutlich gréRere Sanierungsrickstande vorhanden, welche sich auch ne-
gativ auf die Larmsituation auswirken (siehe Abb. 8).

Besonderer Handlungsbedarf besteht dabei fir den Strallenzug Weinbergweg / Mar-
kendorfer StralRe, da hier zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastungen im Zuge der
Leipziger Strale temporar mit hdheren Verkehrsaufkommen zu rechnen ist. Mit der ak-
tuell laufenden Fahrbahnsanierung in der Leipziger Strale zwischen Krauterweg und
Heinrich-Hildebrand-Strale (siehe Abb. 9) wird eine wesentliche Verbesserung fir ei-
nen Abschnitt mit besonders hohen Betroffenheiten erfolgen. Zusatzlich wird hier larm-

optimierter Asphalt eingebaut. Dieser kam auch bereits beim Ausbau zwischen Hein-
rich-Hildebrand-Strafle und Puschkinstra’e zum Einsatz.

Abb. 8: Fahrbahnoberflachenschdden Karl-Liebknecht-Strale bzw. Markendorfer Stralte

Abb.9  Grundhafte Sanierung im Zuge der Leipziger Strafte (2013)

Kopfsteinpflaster ist im Haupt- und Erschliefungsstrallennetz nur noch punktuell z. B.
auf Teilabschnitten der Berliner Stralle sowie des Buschmihlenweges vorhanden.
Weitere Pflasterabschnitte bzw. Bereiche mit Oberflachenschaden finden sich im Ver-
lauf von Stralen mit geringeren Verkehrsaufkommen sowie im nachgeordneten Ne-
benstrallennetz. Punktuell kdnnen diese ebenfalls zu erhdhten Larmbetroffenheiten
beitragen. In der Regel sind die negativen Auswirkungen aufgrund der geringeren Ver-
kehrsaufkommen jedoch geringer als im Hauptverkehrsnetz.
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2.1.5

Entwicklung der Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 12

Verschiedene Quellen geben Aufschluss Uber die Entwicklung der Verkehrsaufkom-
men im Zuge der BAB 12. In Héhe Gildendorf befindet sich eine Dauerzahlistelle, die
ganzjahrig die Verkehrsaufkommen erfasst. Die Entwicklung der durchschnittlichen
taglichen Verkehrsaufkommen zwischen 1996 und 2011 im Bereich der Dauerzahlstel-
le ist in Abb. 11 dargestellt. Neben dieser punktuellen Erfassung wird im 5-Jahres-
Rhythmus das Verkehrsaufkommen im Zuge der Hauptverkehrsstrallen flachende-
ckend im Rahmen der sogenannten Strallenverkehrszahlung erfasst. Die Ergebnisse
der StralRenverkehrszahlungen aus den Jahren 2005 und 2010 sind in Abb. 10 darge-
stellt.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse der Dauerzahlstelle wird deutlich, dass der grenz-
Uberschreitende Verkehr im Zuge der BAB 12 sich seit 2003 sowohl hinsichtlich des
Gesamt-, als auch bezlglich des Schwerverkehrs sprunghaft entwickelt hat und in den
letzten Jahren stetig weiter angestiegen ist. So haben die Gesamtverkehrsbelegung im
Zeitraum zwischen 2003 und 2011 um das 2,4-fache und die Schwerverkehrsaufkom-
men um das 2,8-fache zugenommen. Nunmehr wird der Autobahnabschnitt im Bereich
Guldendorf von taglich ca. 20.000 Fahrzeugen genutzt, von denen fast die Halfte Lkw
sind.

-u'!u: :‘.n——‘-la .
Legende: | 30.500| Gesamtverkehrsaufkommen 2005 :' ‘\ i
26.200| Gesamtverkehrsaufkommen 2010 \ § | e
Schwerverkehrsaufkommen 2005 ] Lig 7 %01
8.017 | Schwerverkehrsaufkommen 2010 ' / E T N
..ML.I|_|I'OSE Frankfurt (Odéf) > West || _____ﬁ'l'."-.;__l / j2
T 30,500 o ~ 5700 <@ Frankilirt (Oder) - Mifte _L 0
: 26.200] - 14 % | I BRI A B [ET].
% r 8924] e N X it AL
'. 8017 [+ 6% Jlootg[+35%] o 750
' /. \ 8762 [+30% )"
Bli‘| ( )_

Abb. 10 Ubersichtsplan Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 12

Datenquelle: Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt), Strallenverkehrsz&hlung 2005 bzw. 2010
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/

Ein Zuwachs der Verkehrsaufkommen ist prinzipiell auch im Zuge der in Richtung Wes-
ten anschlielenden Autobahnabschnitte erfolgt. Jedoch sind hier deutlich starkere
Uberlagerungen verschiedener Verkehrsstréme zu verzeichnen. Anhand der Entwick-
lung der Schwerverkehrsaufkommen zwischen 2005 und 2010 (siehe Abb. 11) ist er-
kennbar, dass ein Teil der zusatzlichen Verkehrsaufkommen die Autobahn lediglich bis
zur Anschlussstelle ,Frankfurt (Oder)-West" nutzt. Es ist davon auszugehen, dass die-
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2.1.6

se Verkehre im weiteren Verlauf die B 87 befahren. Ein Indiz sind die hohen Schwer-
verkehrsaufkommen in der Ortslage Markendorf.
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Abb. 11 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 12 ,Guldendorf*

Datenquelle: Bundesanstalt fir StraBenwesen (BASt)
Bezogen auf den Gesamtverkehr ist zwischen 2005 und 2010 lediglich zwischen der
Anschlussstelle ,Frankfurt (Oder)-West* und der Grenze ein Anstieg der Verkehrsauf-
kommen zu verzeichnen gewesen (siehe Abb. 11). Westlich davon in Richtung Berlin
sind die Gesamtverkehrsaufkommen im entsprechenden Zeitraum riicklaufig gewesen.
Dies lasst vermuten, dass im grenznahen Bereich der Riickgang Uberregionaler durch
die Zunahme regionaler Verkehre kompensiert worden ist.

Geschwindigkeitsniveau auf Autobahnen

Im Bereich Frankfurt (Oder) existiert im Zuge der BAB 12 in Richtung Grenze eine dy-
namische Verkehrsbeeinflussungsanlage, welche u. a. die zulassige H6chstgeschwin-
digkeit vorgibt. In der Gegenrichtung besteht eine derartige Regelung nicht. Es existiert
keine Geschwindigkeitsbegrenzung. Hier gilt lediglich die allgemein in Deutschland auf
Autobahnen gultige Richtgeschwindigkeit von 130 km/h.

Die real gefahrene Geschwindigkeit auf ,freigegebenen® Autobahnabschnitten liegt je-
doch deutlich héher, wie das in Abb. 12 dargestellte Beispiel der A 9 im Bereich der
Dauerzahlstelle ,Niemegk® zeigt. Die Vg5 liegt an diesem Querschnitt teilweise deutlich
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tber 170 km/h®. Im Schnitt fahren weit Giber 60 % der Verkehrsteilnehmer schneller als
130 km/h. Mehr als 30 % der Verkehrsteilnenmer fahren schneller als 150 km/h.
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Abb. 12 Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten (Beispiel A 9)
Quelle: Lande Brandenburg, StralRenverkehrszahlung 2005, Dauerzahistelle Niemegk

Neben den Effekten einer fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzung, zeigen die Ergeb-

nisse der Dauerzahlstellen jedoch auch, dass eine nahezu durchgehende Uberschrei-

tung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im Lkw-Verkehr erfolgt. An der Dauer-

zahlistelle ,Niemegk® liegt die Vgs bei 90 km/h und die mittlere Geschwindigkeit bei 88

km/h (siehe Abb. 12). Dies bedeutet, dass 97 % der Lkw schneller als 80 km/h fahren.

Diese Ergebnisse lassen sich fir den Schwerverkehr auf nahezu das komplette Auto-
bahnnetz Ubertragen. Im Bereich Frankfurt (Oder) ist entsprechend von einem &ahnli-
chen Geschwindigkeitsniveau beim Schwerverkehr auszugehen.

Da die Larmberechnungen gemafl RLS-90 und VBUS auf Grundlage der Richtge-
schwindigkeit von 130 km/h und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h
fur den Lkw-Verkehr erfolgen, ergeben sich real héhere Belastungen / Mittelungspegel,
als sie im Rahmen der Berechnungen zur Larmaktionsplanung sowie zur Dimensionie-
rung der Schallschutzanlagen nach RLS 90 ausgewiesen sind. Zusatzlich ist zu be-
rucksichtigen, dass durch die besonders schnell fahrenden Fahrzeuge zusatzliche
Larmspitzen entstehen, die mal3geblich zur hohen Lastigkeit des Autobahnlarms bei-
tragen.

®  Die Vesist eine verkehrsplanerische Kenngrof3e und beschreibt die Geschwindigkeit, die von 85 % der Verkehrsteilnehmer

nicht tiberschritten wird. Um Umkehrschluss bedeutet dies, dass 15 % der Verkehrsteilnehmer schneller fahren.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 27

Daher ist die Stadt Frankfurt (Oder) seit langem bemiiht eine Geschwindigkeitsbegren-
zung flr die siedlungsnahen Autobahnabschnitte im Stadtgebiet herbeizuflihren. Ent-
sprechende Forderungen wurden bereits regelmafig an den zustandigen Landesbe-
trieb Strallenwesen herangetragen.

2.2 Konzepte und Umsetzungsstand

2.2.1 Vorhandene Planungen
Als Grundlage fir die Fortschreibung der Larmaktionsplanung dienen folgende Kon-
zepte und Untersuchungen:
- Larmkartierung des LUGV Brandenburg, Stand 2012
- Integriertes kommunales Klimaschutzkonzept Frankfurt (Oder) 2012
- Fortschreibung Luftreinhalteplan Frankfurt (Oder) 2012
- Fortschreibung Nahverkehrsplan Frankfurt (Oder) 2012-2016
- Larmaktionsplan 2008/09 (Stufe 1)
- Fortschreibung Radverkehrskonzeption der Stadt Frankfurt (Oder) 2007

2.2.2 Bestehende MalBnahmen mit larmmindernden Effekten

Im Rahmen der Larmaktionsplanung kann in der Stadt Frankfurt (Oder) auf verschie-
denen in den letzten Jahren bereits realisierten und im Sinne der Larmminderung wirk-
samen MalRnahmen aufgebaut werden. So wurde beispielsweise auf mehreren in-
nerortlichen Strallenabschnitten die zuldssige Geschwindigkeit im Bereich von Kon-
fliktstellen aus Larmschutzgriinden bereits auf 30 km/h abgesenkt (siehe Abb. 13).
Dies betrifft u. a. Teilabschnitte des StralRenzuges Kopernikusstra’e / Nuhnenstralle /
Birnbaumsmduhle (nachts), den Baumschulenweg, die Pflasterabschnitte im Zuge der
Berliner StraRe sowie die Karl-Marx-Strafle und Heilbronner Strale im Zentrumsbe-

reich. In der Ortslage Markendorf wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit flir den
Schwerverkehr in der Nacht ebenfalls auf 30 km/h begrenzt.

Abb. 13 bestehende Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden
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2.2.3

Abb. 14 Verkehrsiberwachung in Frankfurt (Oder)

Auch hinsichtlich der Verkehrsuberwachung ist, verglichen mit anderen Stadten, eine
gute Kontrolldichte zu verzeichnen (siehe Abb. 14). Weiterhin erfolgt seitens der Stadt
zur Optimierung des Verkehrsflusses eine permanente Uberpriifung bzw. Anpassung
der Koordinierung im Zuge der Leipziger Stralde.

Auf die Aspekte der Fahrbahnsanierung sowie der Forderung des Umweltverbundes
wurde bereits in den Kapiteln 2.1.3 und 2.1.4 eingegangen. Der Umsetzungsstand der
Maflnahmen des Larmaktionsplans 2008/09 - Stufe 1 wird im nachfolgenden Kapitel
erlautert.

Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2008/09 - Stufe 1

Im Rahmen des Larmaktionsplans 2008/09 sind neben kurzfristigen auch verschiedene
mittel- und langfristige MalRnahmen enthalten, die bisher noch nicht umgesetzt werden
konnten und daher im aktuellen Larmaktionsplan fortzuschreiben sind.

Mit der Einrichtung der Buslinie 983 wurde ein regelmaRiges OPNV-Angebot in die
polnische Nachbarstadt Stubice erfolgreich realisiert (siehe Abb. 15). Die positive Ent-
wicklung der Fahrgastzahlen’ verdeutlicht die Potenziale fiir eine weitere Verbesserung
des grenziiberschreitenden OPNV. Weiterhin ist in den vergangenen 5 Jahren im Zuge
der Leipziger Stralle die Fahrbahnoberflache saniert worden. Zwischen Heinrich-
Hildebrand-Strale und Puschkinstralle wurde dabei larmarmer Asphalt eingesetzt
(siehe Abb. 15 bzw. Kapitel 5.4.3). Die Sanierung des Abschnittes zwischen Krauter-
weg und Heinrich-Hildebrand-Stralle ebenfalls mit Iarmarmem Asphalt ist aktuell in der
Realisierung. Darliber hinaus wurden verschiedene kleinere MalRnahmen u. a. zur For-
derung des Umweltverbundes (z. B. Aufthebung der Benutzungspflicht verschiedener
Radverkehrsanlagen, zusatzliche Querungshilfen, Verbesserung der Kundenfreund-
lichkeit im OPNV) umgesetzt.

7

Wahrend in den ersten Wochen nach der Einflihrung des Busangebotes pro Woche in Summe ca. 4.000 Fahrgéste zu ver-

zeichnen waren, wurden im April / Mai regelmalig deutlich tiber 6.000 Fahrgéste pro Woche gezahlt.
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Abb. 15 grenzuberschreitender Busverkehr / Fahrbahnsanierung Leipziger Stral3e

In Vorbereitung befindet sich die gesamtstadtische integrierte Verkehrsentwicklungs-
planung einschlieRlich einer Planungskooperation mit der Nachbarstadt Stubice. Eben-
falls noch in Planung (Vorbereitung) sind die Erarbeitung eines Wegweisungskonzep-
tes bzw. Vorrangnetzes insbesondere fir den Schwerverkehr.

In der Rosa-Luxemburg-Strafe ist durch die Stadt Frankfurt (Oder) erfolgreich ein Pra-
xistest zur Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes durchgeflihrt worden.

Weiterhin stark eingeschrankt sind die Einflussmdglichkeiten der Stadt Frankfurt (Oder)
auf eine Umsetzung von MalRnahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen und Be-
I&stigungen durch die Autobahn BAB 12. Den Forderungen der Stadt, bezlglich weiter-
fuhrender Geschwindigkeitsbegrenzung bzw. einer Verbesserung der Larmschutzein-
richtungen wurde seitens der zustandigen Behdérden bisher nicht entsprochen. Ledig-
lich fir den Bereich Hohenwalder Stralle bestehen konkrete Planungen des Stral3en-
baulasttragers zur Errichtung eines zusatzlichen Larmschutzwalles.

Weiterhin wurde auf Landesebene die Linienbestimmung der Ortsumfahrung Marken-
dorf im Zuge der B 87 abgeschlossen. In Planung befindet sich der 3. VA der B 112n
als nordliche Verlangerung der Ortsumgehung Frankfurt (Oder). Mit einer Realisierung
der Strallenbaumalnahmen ist It. Landesbetrieb StraRenwesen nach aktueller Sachla-
ge aber nicht vor 2020 zu rechnen.
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2.3

2.3.1

Schallimmissionskartierung

Methodik / Systematik

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung fir Umgebungslarm bildet
die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslarm-
richtlinie. In ihr wird ein neuer Gerauschindikator flir den gesamten 24-stiindigen Tag
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lgen. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht im Rahmen der 34. BImSchV setzt sich der Larmindex
Lgen Wie folgt zusammen:

Lisay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr

Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr

Lnight  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Lirmindex
Lden

> 55 - 60 dB(A)
B > 60-654B(A)
B > c5-704B(A)
Il - 70-754dB(A)
B - 75-804dB(A)
B > 80-85dB(A)
B - 55080

Abb. 16 Larmkartierung Stadt Frankfurt (Oder) ganztags (Lgen)
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012
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2.3.2

Die Schallemissionen fiir das StraRennetz werden aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-
Anteil, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der Stralenoberflache und der Strallen-
l&ngsneigung unter Bericksichtigung des Gelandemodells und der Bebauungssituation
ermittelt.

Die Schallausbreitungsberechnungen fiir den Stralenverkehrslarm wurden durch das
Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz (LUGV) zur Verfligung ge-
stellt. Sie beinhalten die Larmkarten nach § 47 ¢ BImSchG. Zur besseren Beurteilung
der komplexen Betroffenheiten® wird im Rahmen der Betroffenheitsanalyse eine Larm-
kennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Betroffenen auch die Hohe der
Immissionsbelastungen, speziell das Ausmal der Uberschreitungen der Priifwerte von
65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts einbezieht. Die Larmkennziffer wird nach folgender
Methode berechnet:

LKZ = Ew*(2- Wi _ 1)

mit: LKZ Larmkennziffer
EW  Einwohner
GW  Grenzwert
L mittlerer Pegel fur das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fiihrt dazu, dass die
Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertliberschreitung GW - L steigt. So haben 100
Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer, wie
15 Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 5 dB.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Auf Grundlage der Daten des LUGYV ergibt sich fiir die kartierten Straflenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung tUber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr in Summe die in den Abb. 17
und Abb. 19 dargestellte Betroffenheitsverteilung Uber die einzelnen Pegelklassen flr
den Gesamttag sowie fur die Nacht.

Wie im Kapitel 2.2 beschrieben, wurden auf verschiedenen Stralienabschnitten in den
vergangenen Jahren bereits MalRnahmen im Sinne der La&rmminderung umgesetzt, die
jedoch nicht vollstdndig im Rahmen der Berechnungen des LUGV bertcksichtigt wer-
den konnten. Speziell betrifft dies die bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzung,
mangelhafte Oberflachenzustande sowie die larmarmen Fahrbahnoberflachen im Zuge

8

Hinsichtlich der verwendeten Einwohnerzahlen ist zu beriicksichtigen, dass im Rahmen der Kartierung durch das LUGV kei-

ne adressgenauen Einwohnermeldedaten berlicksichtig werden konnten. Stattdessen wurden die Einwohner statistisch
entsprechend der Wohnflachen sowie der Einwohnerdaten fir die stadtischen Teilgebiete (Zellen eines Raster) zugewiesen.
Diese Methodik ist gemaR den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie méglich und hietet eine hinreichend genaue
Abbildung der Bestandssituation als Grundlage fiir die Identifikation von Problem- und Konfliktbereichen sowie die
Abschétzung der Wirkung von MalRnahmen. Die tatséchlichen Betroffenheiten kdnnen im Vergleich zu den dargestellten
Werten daher leicht variieren.
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der Leipziger Stralle. Aufbauend auf der LUGV Kartierung wurde daher ein aktualisier-
tes Bestandsszenario entwickelt, welches diese Mallnahmen bericksichtigt. Die ent-
sprechenden Betroffenheiten werden in Abb. 18 und Abb. 20 zusammengefasst. Die
positiven Effekte durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen sowie larmarmen Ober-
flachen in einzelnen StralRenabschnitten werden durch mangelhafte Oberflachenzu-
stdnde anderorts wieder aufgehoben. In Summe ergeben sich lediglich geringe Unter-
schiede im Vergleich zur LUGV-Kartierung.

Von den Einwohnern, welche im Verlauf bzw. im direkten Umfeld der kartierten Haupt-
verkehrsstralen leben, sind jeweils ca. 26 - 27 % von einer Uberschreitung des
Schwellwertes von 65 dB(A) ganztags bzw. von 55 dB(A) nachts betroffen. Neben ei-
ner Vielzahl von Einwohnern, die dauerhaft mit einer Schallimmissionsbelastung knapp
Uber den Schwellwerten belastet werden, sind auch fiir die Pegelbereiche > 70 dB(A)
ganztags und > 60 nachts, signifikante Betroffenheiten von jeweils ca. 6 % zu ver-
zeichnen. Wesentlicher Konfliktschwerpunkt ist dabei die Leipziger Strale. Weitere Be-
troffenheiten in diesen Pegelbereichen sind vor allem im Zuge der Rosa-Luxemburg-
Stralle, Markendorfer Stralde, Kopernikusstral3e und Berliner Stral’e zu verzeichnen.

Fur diesen Pegelbereich werden neben den Auslésewerten der Larmaktionsplanung
auch die Grenzwerte im Sinne der Larmsanierung nach dem deutschen Fernstral3en-
recht Uberschritten. Diese liegen fir reine Wohngebiete bei 67 dB(A) ganztags und 57
dB(A) nachts®.

50%

3.503

| 2256 |

40% |

30% -

20% -

10% -

Prozentuale Vertellung der Betroffanhelten

>55-60 >§0-55 >§5-70 >70-75 >75-80 =50
Laen In dB{A)
Abb. 17  Verteilung der Betroffenheiten gemak LUGV-Kartierung ganztags'®
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012

° Im Bereich von Misch- bzw. Stadtkerngebieten liegen die Larmsanierungsschwellwerte bei 69 dB(A) tags und 59 dB(A)

nachts.
Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die
Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 65 dB(A) ganztags lberschritten wird.

10
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Abb. 19  Verteilung der Betroffenheiten gemafl LUGV-Kartierung nachts'?
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012

" Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen filr die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die
Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausldseschwellwert von 65 dB(A) ganztags (berschritten wird. Die Summe
der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als 100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-
Kartierung durch eine Verschiebung von Betroffenheiten in den Pegelbereich < 55 dB(A).

2 Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die
Summe der Einwohner angegeben, fir die der Auslseschwellwert von 55 dB(A) nachts tiberschritten wird.
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Abb.20  Verteilung der Betroffenheiten aktualisierter Ist-Zustand nachts™

MalRgebende Problem- und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung des LUGV Brandenburg sowie der
Bestandsaufnahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden
in Anlage 1 die malRgebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst
bzw. charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine quali-
tative Bewertung der Problemursachen sowie der jeweils in Frage kommenden L&-
sungsansatze uUbersichtlich zusammenzufassen.

Zum Vergleich der Betroffenheiten der einzelnen StraRenabschnitte untereinander
wurden diese auf Grundlage der jeweiligen langennormierten Larmkennziffern aufge-
reiht (siehe Tab. 3 und Tab. 4). Dabei zeigt sich, dass die héchsten Betroffenheiten
durch den StralRenverkehrslarm in der Stadt Frankfurt (Oder) im Zuge der Leipziger
Stralte zu verzeichnen sind. Diese ergeben sich jeweils aus der Kombination hoher
Verkehrsaufkommen mit einer dichten Wohnbebauung und relativ hohen Einwohner-
zahlen. Daruber hinaus weisen eine Vielzahl weiterer innerstadtischer Strallenab-
schnitte eine Vielzahl von Einwohner auf, fir die der gesundheitsrelevante Prifwert
von 55 dB(A) Uberschritten ist.

Hinzu kommen zusatzliche Belastigungen flr weitere Anwohner, die von Larmpegeln,
welche nur knapp unter den Prifwerten liegen, betroffen sind. Speziell im Fall der Au-
tobahn ist von deutlich héheren Betroffenheiten sowie weiteren gesundheitlichen Ein-
schrankungen auszugehen.

" Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die
Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 55 dB(A) nachts iberschritten wird. Die Summe der
prozentualen Betroffenheit ist kleiner als 100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-
Kartierung durch eine Verschiebung von Betroffenheiten in den Pegelbereich < 45 dB(A).

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 35

Larmkennziffer Anzahl betroffener
LKZight Einwohner Luight
Strallenabschnitt langen-

>45 [ >55 | >60 | >65

gesamt o | dBa) | dB(a) | dBa) | dB(a)
Leipziger Stral3e (Puschkinstr. — Cottbuser Str.) 259 915 225 136 107 10
Markendorfer Stralle 111 | 584 179 86 45 0
Leipziger Strale (Krauterweg — R.-Havemann-Str.) 222 615 312 262 87 0
Leipziger StralRe (Luckauer Str. — Puschkinstr.) 86 440 153 92 42 0
Leipziger Stral3e (Cottbuser Str. — Heilbronner Str.) 165 416 119 103 87 1
Rosa-Luxemburg-Str. (Halbe Stadt - F.-Mehring-Str.) 104 289 312 120 73 0
Berliner StraRe (Goepelstr. — Poetensteig) 107 244 471 165 35 0
Leipziger Str. (R.-Havemann-Str. — H.-Hildebrand-Str.) 58 224 146 95 2 0
Kopernikusstr. (Buckower Str. - K.-Ziolkowski-Allee) 51 218 351 46 18 0
A.-Bebel-Strale 269 | 207 | 760 | 551 39 0
Weinbergweg 103 165 110 87 62 0
K.-Liebknecht-Strale 86 137 | 278 | 138 18 0
E.-Thalmann-StralRe 16 111 40 25 0 0
BAB 12 (Bereich Hohenwalder StraRe) 20 102 699 52 4 0
Kieler StraRe (R.-Luxemburg-Str. — Humboldstr.) 19 90 165 39 4 0
Leipziger Stral3e (Siidring - Krauterweg) 30 82 310 58 0 0
Kieler StraRe (Heiloronner Str. — R.-Luxemburg-Str.) 37 67 381 75 2 0
Mdillroser Ch. (An der Autobahn — Kopernikusstr.) 14 47 52 33 4 0
Kopernikusstr. (K.-Ziolkowski-Allee - Ende Wohnbeb.) 7 37 73 48 1 0
Berliner Str. im OT BooRen (Bahnhofsweg - Bergstr.) 18 35 69 28 5 0
Miillroser Chaussee (Ortsdurchfahrt Markendorf) 8 29 190 20 1 0
BAB 12 (Bereich Giildendorf) 30 25 530 84 2 0
Kieler Strale (Stralsunder Str. — Hansastr.) 8 25 404 22 4 0
Miillroser Chaussee (Bereich Markendorf Siedlung) 5 20 109 9 0 0
BAB 12 (Bereich Markendorf Siedlung) 1 1 356 9 0 0
BAB 12 (Bereich Pagram / Lichtenberg) 0 0 97 0 0 0

Tab. 3  Betroffene Bewohner & Larmkennziffern - maRgebenden Problembereiche nachts

" Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraBenabschnitte wurden die Larmkennziffern auf eine

Lange von 1.000 m normiert. So ist z. B. in der August-Bebel-StralRe ohne Normierung die Larmkennziffer genauso hoch
wie in der Leipziger Strale zwischen Cottbuser StraBe und PuschkinstraBe. Jedoch ist der Abschnitt deutlich kiirzer. Erst
uber die Normierung werden die sehr hohen Larmpegel und daraus resultierenden Betroffenheiten in der Leipziger StralRe
ersichtlich. Dennoch ist fiir die Gesamteinschatzung auch die Larmkennziffer ohne Normierung von Belang, da diese eine
Einschatzung der in Summe zu verzeichnenden Betroffenheiten (viele / wenige Betroffene) ermdglicht.
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Larmkennziffer Anzahl betroffener
LKZ gen Einwohner Lgen
Strallenabschnitt langen-

>55 [ >65 | >70 | >75

gesamt o | dBa) | dB(a) | dBa) | dB(a)
Leipziger Stral3e (Puschkinstr. — Cottbuser Str.) 194 685 209 131 98 0
Markendorfer Stralle 76 399 161 79 41 0
Leipziger Strale (Krauterweg — R.-Havemann-Str.) 142 393 307 257 21 0
Leipziger StralRe (Cottbuser Str. — Heilbronner Str.) 121 | 306 117 100 74 0
Leipziger Stral3e (Luckauer Str. — Puschkinstr.) 86 288 149 87 0 0
Rosa-Luxemburg-Str. (Halbe Stadt - F.-Mehring-Str.) 74 207 300 113 21 0
Berliner StraRe (Goepelstr. — Poetensteig) 65 149 438 104 15 0
Leipziger Str. (R.-Havemann-Str. — H.-Hildebrand-Str.) 58 134 120 92 0 0
Kopernikusstr. (Buckower Str. - K.-Ziolkowski-Allee) 31 131 164 39 13 0
Weinbergweg 65 105 105 85 13 0
A.-Bebel-Strale 129 99 736 | 457 3 0
K.-Liebknecht-Strale 56 88 261 | 118 1 0
E.-Thalmann-StralRe 9 61 38 24 0 0
Kieler StraRe (R.-Luxemburg-Str. — Humboldstr.) 10 49 152 31 0 0
Leipziger Stral3e (Siidring - Krauterweg) 30 47 221 38 0 0
Kieler StraRe (Heilbronner Str. — R.-Luxemburg-Str.) 17 30 329 63 0 0
Kopernikusstr. (K.-Ziolkowski-Allee - Ende Wohnbeb.) 4 23 67 45 1 0
Millroser Chaussee (Ortsdurchfahrt Markendorf) 6 22 151 19 0 0
Miillroser Ch. (An der Autobahn — Kopernikusstr.) 6 19 51 12 2 0
Berliner Str. im OT BooRen (Bahnhofsweg - Bergstr.) 9 18 60 22 1 0
Kieler StraRRe (Stralsunder Str. — Hansastr.) 4 13 252 6 0 0
Mllroser Chaussee (Bereich Markendorf Siedlung) 3 13 85 5 2 0
BAB 12 (Bereich Hohenwalder StraRe) 2 12 351 10 0 0
BAB 12 (Bereich Giildendorf) 2 2 424 19 0 0
BAB 12 (Bereich Markendorf Siedlung) 0 0 286 0 0 0
BAB 12 (Bereich Pagram / Lichtenberg) 0 0 14 0 0 0

Tab.4  Betroffene Bewohner & Larmkennziffern - ma3gebenden Problembereiche ganztags

Insgesamt ist festzustellen, dass fir alle in den Tab. 3 und Tab. 4 aufgeflhrten Stra-
Renabschnitte ein erhéhter Handlungsbedarf besteht.
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234

Akustische Besonderheiten des Autobahnlarms

Hinsichtlich der Bewertung des Autobahnlarms sind verschiedene Aspekte zu berlck-
sichtigen, welche sich nicht vollstandig Uber die im Rahmen der Larmkartierung be-
rechneten Mittelungspegeln abbilden lassen.

Grundsatzlich ist zuallererst festzustellen, dass aufgrund der hohen Verkehrsbelegun-
gen sowie des hohen Geschwindigkeitsniveaus ein hoher Grundlarmpegel mit einer
weitreichenden Flachenwirkung durch den Autobahnverkehr emittiert wird. Selbst in
vergleichsweise groRer Entfernung ist die Autobahn als Hintergrundgerausch (Entfer-
nungsrauschen) wahrnehmbar. Aus der Dauerhaftigkeit des Gerausches ergibt sich die
besondere Lastigkeit. So ist davon auszugehen, dass der Autobahnlarm bei gleichem
Larmpegel doppelt so lastig empfunden wird, wie Stadtstraltenlarm.

Verscharft wird das Problem dadurch, dass auch nachts signifikante Verkehrsbelegun-
gen im Zuge der Autobahnen zu verzeichnen sind, so dass auch in diesen Zeiten, in
denen der Ruheanspruch der Bevdlkerung am grofiten ist, dauerhafte Larmbelastigun-
gen existieren. Diese nahezu pausenlose Gerauschbelastung der Anwohner, einher-
gehend mit der Notwendigkeit die Lebensgewohnheiten den passiven Schallschutz-
mafnahmen unterzuordnen, ist hauptverantwortlich fir die hohe Lastigkeit des Auto-
bahnlarms.

Neben dem permanenten Hintergrundlarm ergeben sich durch unvorhersehbare Impul-
se bzw. Larmspitzen, die aus dem gleichférmigen Dauerlarm hervorstechen, zusatzli-
che Belastigungen. Ursache bilden dabei zum einen die unterschiedlichen Frequenzen
der einzelnen Fahrzeugtypen (Lkw - tief, Pkw — mittel, Motorrad - hoch) bzw. unter-
schiedlicher Fahrzeuge und zum anderen die von hohen Geschwindigkeiten einzelner
Fahrzeuge herriihrenden Spitzenpegel.

Die aktuell zur Bewertung der Larmsituation verwendeten Mittelungspegel decken die-
se Effekte und damit die tatsdchliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab. Eine
Umsetzung von Larmminderungsmaflnahmen im Zuge von Autobahnen in siedlungs-
nahen Bereichen ist daher aus gutachterlicher Sicht auch bei geringeren Larmpegeln,
als den in den Larmschutzrichtlinien StV angegebenen, angemessen. Allerdings fehlen
fur umfassende LarmminderungsmafRnahmen im Moment teilweise die gesetzlichen
Grundlagen.
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2.3.5

Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malinahmen fir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor
einer Zunahme von Larm zu schitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als
von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, fur welches ein festgelegter Larmin-
dex fir alle Larmarten nicht Uberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum kei-
nem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist. Jedoch wurden
weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder Landesebene
Grenzwerte fUr die Bestimmung ruhiger Gebiete definiert. Zudem existiert bisher keine
einheitliche Vorgehensweise zu deren Definition.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich jedoch
ableiten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbedirfnisses (Rlckzugs-
gebiete) sowie der sozialen Kontaktpflege der stadtischen Bevolkerung bei der Definiti-
on der ruhigen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entspre-
chend auf innerstadtische Parkanlagen sowie 6ffentlich zugangliche Grananlagen und
Waldgebiete gelegt.

Bei der Festlegung von Auswahlkriterien fir die ruhigen Gebiete ist zu berlicksichtigen,
dass das Ruheempfinden durch weitere, z. T. auch subjektive Faktoren beeinflusst
wird. Larmpegel, die innerhalb eines innerstadtischen Stadtparks noch nicht als St6-
rung der Ruhe angesehen werden, kénnen z. B. in siedlungsfernen Wald- und Erho-
lungsgebieten bereits als stérend empfunden werden. Das stadtebaulich-raumliche
Umfeld (Erwartbarkeit von Larm) hat somit auch einen Einfluss auf die Definition ruhi-
ger Gebiete. Entsprechend wurde bei den Auswahlkriterien der ruhigen Gebiete eine
Differenzierung in zwei Gebietstypen vorgenommen. Damit wird gleichzeitig der Unter-
teilung von ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen und im landlichen Raum gemal EU-
Umgebungslarmrichtlinie entsprochen.

Fur ruhige Gebiete werden demnach folgende Definitionen empfohlen:
Typ I:  Ruhige Gebiete in der freien Landschaft

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

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Belastigungskorridore der Hauptver-
kehrsstrallen sowie der Eisenbahnstrecken wurden die Stadtgebiete definiert, die ent-
sprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ruhige Gebiete anzusehen sind (sie-
he Tab. 5 bzw. Abb. 21).
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Zu berucksichtigen ist, dass vor allem die Erholungsbereiche gleichzeitig im Sinne der
Larmvermeidung wirksam sind, da statt dieser ansonsten weiter entfernt liegende Ge-
biete zur Erholung aufgesucht werden wirden.

Neben dem Schutz der bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der
Stadt-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger Gebiete
angestrebt werden. Schutzwirdige Bereiche kdnnten im Sinne ruhiger Gebiete weiter-
entwickelt werden. Hierfir ist eine Vernetzung der Larmaktions- mit der zukinftigen
Flachennutzungsplanung zu empfehlen.

Abb. 21 potenziell ruhige Gebiete in der Stadt Frankfurt (Oder)

Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)
http://www.openstreetmap.org/ bzw. http://creativecommons.org/licenses/by-sa/2.0/
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Parallel zu den ruhigen Gebieten sollten im Sinne der Verkehrsvermeidung auch larm-
arme Wohnstandorte gefordert werden. Um insbesondere in den Abend- und Nacht-
stunden ein hohes Ruheniveau zu gewahrleisten, sollten durch stadtebauliche und ver-
kehrsplanerische Mallnahmen (ErschlieBung von AufRen, flichendeckende Verkehrs-
beruhigungsmafRnahmen etc.) sichergestellt werden, dass innerhalb der Wohngebiete
ausschliel3lich eine Nutzung durch den Anliegerverkehr erfolgt.

Nr. |Gebiet Typ
I.1 |Helenesee / Katjasee 1
.2 | Dachsberge / Kustriner Berg 1
.3 | Markendorfer Wald 1
.4 |Lossower Berge 1
I.5 |Biegener Hellen / Priesterberg / Krumme Holle 1
I.6 |Hirschberge / Tafelberge / Schwarzer Berg 1
I.7 |Boolener Teichgebiet 1
[.8 | ndrdliche Oderaue 1
1.1 | Ziegenwerder 2
[I.2 |Lenneé-Park 2
II. 3 | Lienaupark 2
II. 4 | Schluchtweg / Kuhaue 2

Tab.5 potenziell ruhige Gebiete in der Stadt Frankfurt (Oder)

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten Stra-
Renabschnitte in der Stadt Frankfurt (Oder) gewahrleisten zu kénnen, ist ein Blindel
vielfaltiger Mallnahmen erforderlich, die sich von kurzfristig umsetzbaren Sofortmalf3-
nahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Mal3inhahmenkomplexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten generellen Malinahmen bilden effektive Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Strallenzuges bzw.
im gesamten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbelagen auf die Schallimmissionssituation sind Malinahmen zur Verbesse-
rung der Fahrbahnoberflachen eine effektive Losung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von
Pflaster durch Bitumen in vielen Fallen auch eine Erhéhung des Geschwindigkeitsni-
veaus verbunden ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminderungseffekte
fuhrt. Daher sind begleitende strallenraumgestalterische und verkehrsregulierende
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Maflnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus und der Verkehrsmenge
noétig. In Erprobung befinden sich larmoptimierte Asphaltbelage, wie z. B. Fahrbahnbe-
lage mit konkaver Oberflachenstruktur. In Bereichen, in denen aus stadtebaulichen
bzw. stadtgestalterischen Griinden auf Pflasteroberflachen nicht verzichtet werden soll,
ist besonderes Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberflache zu legen.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fur die La&rmminderung liegt in der Beruhigung
des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses (Pe-
gelreduktion um ca. 1 — 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche Malinahmen hierflr sind punk-
tuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im HauptstralRennetz insbesondere nachts
sowie die Gewahrleistung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung im Nebennetz
mittels Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen bzw. verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereichen.

Des Weiteren ist vor allem im Hauptstralennetz, eine stadtvertragliche Stralkenraum-
gestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr sind
hierfir auf das wirklich notwendige Mal} zu reduzieren und die Qualitdtsanforderungen
aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Verkehrsanla-
gen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begriinungsmaflinahmen der Raumeindruck
der Strallenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsniveau erreicht wird,
welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine Verstetigung des
Verkehrsflusses bei Straflenabschnitten mit aufeinander folgenden Lichtsignalanlagen
ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen mdglich. Dabei sollte
allerdings darauf geachtet werden, dass stadtvertragliche Koordinierungsgeschwindig-
keiten vorgesehen werden und dass den Birgern die Koordinierung einschlieRlich Ko-
ordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am Koordinierungsbeginn
und ggf. dazwischen).

Der wichtigste MaRnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte For-
derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei vor allem die Schaffung eines
durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Gewahr-
leistung der Freiztgigkeit und Querungssicherheit fur den FuRgangerverkehr (Umwege
vermeiden). Im OPNYV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedlicher Bedie-
nungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadtgebiet zu si-
chern und gleichzeitig eine grofitmoégliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu gewahr-
leisten. Zusatzlich unterstitzt werden kénnen diese Mallnhahmen durch eine umweltge-
rechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege* sowie
der Forderung von Stadt- und Wohnraumentwicklungsmal3nahmen an vorhandenen
OPNV-Achsen.

Generell ist der OPNV durch die Biindelung von Mobilitiatsbedirfnissen aus Larmge-
sichtspunkten in der Regel effektiver als der MIV. Die Vorbeifahrt eines Standardlinien-
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busses ist akustisch mit etwa 10 Pkw-Vorbeifahrten gleichzusetzen. Dies bedeutet,
dass die Larmminderungseffekte in Abhangigkeit vom Besetzungsgrad durch die Sub-
stitution von MIV-Fahrten ansteigen.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Mdglichkeit zur Reduzierung
der Schallimmission, was hauptsachlich fir lokale Problembereiche gilt. Eine Verringe-
rung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt beispielsweise fur eine Pegelreduktion um
3 dB. Allerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorgani-
satorische oder Stra’enneu- bzw. -ausbaumafnahmen darauf zu achten, dass die Ab-
schnitte mit Verkehrszunahmen mdglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufwei-
sen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriche, wie z.
B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu beachten (Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung. Mal3-
nahmen hierflr bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die
Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einfihrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen. Zum
anderen kénnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstraflenregelun-
gen (Vermeidung von Umwegen, Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus, Binde-
lung des Verkehrs) oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet
werden.

Die langfristig wohl nachhaltigste Verkehrsvermeidung ergibt sich aus einer Verande-
rung des Modal Splits zu Gunsten der leisen bzw. umweltfreundlichen Verkehrsarten.
Neben der Substitution von Kfz-Fahrten zu Gunsten des OPNV ist die Verlagerung zu
Gunsten des Ful3- und Radverkehrs von besonderer Bedeutung.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsentwick-
lung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die mdglichst ohne individuelle Kraft-
fahrzeuge zu bewaltigen sind, qgilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu redu-
zieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

Neben den MinderungsmalRhahmen an der Larmquelle ist durch den Einsatz von
Larmschutzwanden bzw. -waéllen auf dem Ausbreitungsweg, d. h. zwischen der
Larmquelle und dem Immissionsort (Wohnbebauung), eine Reduzierung der Schall-
immissionen durch eine Abschirmung moglich (z. B. im Zuge der A 12 im Bereich Ho-
henwalder Strafde). In innerstadtischen Bereichen ist jedoch aufgrund der Bebauungs-
strukturen sowie der stddtebaulichen Randbedingungen ein Einsatz derartiger Mal3-
nahmen nur im Ausnahmefall, z. B. im Zuge groéRerer Ausfallstralen moéglich und sinn-
voll. Parallel kann in solchen Bereichen die Abschirmwirkung auch durch spezielle Ge-
baudestrukturen mit geschlossenen Fronten in Richtung Larmquelle und einer Funkti-
onszuordnung auf der abgewandten Gebaudeseite erreicht werden.
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Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Liftungssystemen als passive Larm-
minderungsmalRnahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit an-
deren Mitteln keine ausreichende Larmminderung mdglich ist, da die Larmminde-
rungswirkung ausschliellich fir die Innenrdume erfolgt und somit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Auflienbe-
reichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig entsprochen
wird.

4 Thesen zur Larmminderung

Als Grundlage fur die Entwicklung von Konzepten und MaRnahmen im Rahmen der
Larmaktionsplanung fir die Stadt Frankfurt (Oder) lassen sich zusammenfassend fol-
gende Thesen formulieren:

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

2. Larmminderung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungs- und Stadtentwick-
lungsplanung.

3. Alle larmrelevanten MaRnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne einer gesamtstadtischen Larmminderung zu beurteilen.

4.  Auch bei klassifizierten, Gberregionalen Hauptverkehrsachsen ist in Siedlungsbe-
reichen dem Gesundheitsschutz der Anwohner durch entsprechende Malinah-
men und Regelungen Rechnung zu tragen. Diese sind anhand der Verkehrsbe-
deutung der jeweiligen Stralenverbindung abzuwagen.

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

6. Der Ausbaucharakter des Strallennetzes ist in Abhangigkeit der Verkehrsbedeu-
tung der Strale, auf die Verstetigung und Entschleunigung des Kfz-Verkehrs
auszurichten.

7.  Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen sollten mitwirken.

8. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der konsequentes poli-
tisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

9. Malnahmen der Larmaktions- und Luftreinhalteplanung sind synergetisch zu
verknupfen.

10. Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.
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5.1

MalRnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissions-
belastungen oberhalb der Auslésewerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts
betroffen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die Larm-
minderungsmafnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch fir Gebaude / Gebie-
te, die von der Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden die Mal3nah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das ge-
samtstadtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Blndelung mehrerer
EinzelmaRnahmen ergibt sich insgesamt die LA&rmminderung fur die entspre-
chenden Stral3enziige.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verknipfter Problembereiche (Erschitterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein Malinahmenblindel zu entwerfen, welches sowohl flr geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fiir einen larmreduzierten Verkehrsfluss, flir ebene
bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen méglichst hohen Anteil der Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fur die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte
der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der
MalRnahmenkonzeption zu bertcksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erho-
hung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfallschwe-
re, einer Erhéhung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nutzungsintensitat
des Offentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Die entsprechenden Larmminderungsmafnahmen in der Stadt Frankfurt (Oder) wer-
den nachfolgend fur die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Ein-
zelnen erlautert und in einer Mallnahmentabelle zusammengefasst, die als Anlage 2 im
Anhang des Plandokumentes zu finden ist.

Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur Larmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit' insgesamt. Allerdings
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitdt der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr

15

Die Verkehrsarbeit wird aus dem Produkt der Wegstrecke der einzelnen Fahrzeuge und deren Anzahl gebildet. Werden

durch die gleiche Anzahl von Fahrzeugen langere Wege, z. B. bei der Parkplatzsuche oder durch Einbahnstral3en
zurlickgelegt, steigt die Verkehrsarbeit.
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wird eine Verlagerung der Mobilitatsbedurfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Forderung von Infrastruktur, Dienstleistungen und
Image sowie durch strukturelle bzw. planerische Konzepte zur Verkiirzung der inner-
stadtischen Wegebeziehungen unterstitzt. Ziel sollte es sein, sowohl im Binnenver-
kehr, als auch fir ein- und auspendelnde Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativange-
bote zu schaffen.

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewahrleistung von Substitutionsmadglichkeiten im
Kfz-Verkehr in der Stadt Frankfurt (Oder) bildet die Schaffung durchgehender und si-
cherer infrastruktureller Angebote fiir den FuB- und Radverkehr sowie den OPNV.
Hierzu sind eine Weiterentwicklung und Zusammenfuhrung bestehender Konzepte
(Radverkehrskonzept, Fortschreibung Nahverkehrsplan, etc.) im Sinne einer integrier-
ten Verkehrsentwicklungsplanung sowie die Bereitstellung von Finanzmitteln erforder-
lich.

Begonnen werden muss dabei mit kurzfristig umsetzbaren, zumeist verkehrsorganisa-
torischen Malinahmen, die zum einen zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen,
aber zum anderen gleichzeitig auch als erste vertrauensbildende Malinahmen zu ver-
stehen sind. Aufbauend auf den kurzfristigen Malinahmen ist mittel- und langfristig eine
kontinuierliche Férderung des Umweltverbundes notwendig. Hierbei sind die aktuellen
Richtlinien und Standards fiir die Planung von Ful3- und Radverkehrsanlagen sowie flr
den OPNV zu berticksichtigen.

5.1.1 Malnahmen zur Férderung des Radverkehrs

Im Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung bereits
vorhandener Radverkehrsanlagen zu einem zusammenhangenden und engmaschigen
Radverkehrsnetz notwendig. Von besonderer Bedeutung sind dabei eine sichere Fuh-
rung an wichtigen Knotenpunkten sowie die SchlieRung der bestehenden Liicken im
Radverkehrssystem.

Es sollte eine sukzessive Umsetzung und Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes
erfolgen, um eine kontinuierliche Forderung des Umweltverbundes und eine entspre-
chende Reduzierung von Kfz-Fahrten bzw. eine weitere Verschiebung des Modal-Split
zu Gunsten leiser Verkehrsarten in der Stadt Frankfurt (Oder) zu gewahrleisten.

Hierbei sind die Nutzungsanspriiche der unterschiedlichen Radfahrergruppen zu be-
achten. Weiterhin ergeben sich durch die zunehmende Nutzung von E-Bikes zusatzli-
che Nutzungspotenziale flir den Radverkehr. Durch die elektrische Unterstlitzung wer-
den die Barrierewirkung von Steigungsstrecken reduziert, langere Wegstrecken ermog-
licht und zusétzliche Nutzerkreise fur den Radverkehr erschlossen.

Im innerstadtischen Bereich ist im Sinne der Verkehrssicherheit (Vermeidung der Kkriti-
schen Konflikte beim Ein- und Abbiegen von Kfz) eine Radverkehrsfiihrung im Sichtfeld
des Kfz-Verkehrs mittels Radfahr- und Schutzstreifen zu priorisieren. Von besonderer
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Bedeutung ist dabei die Radverkehrsfliihrung an Knotenpunkten und Einmindungen.
Hier sollten die Belange des Radverkehrs bei der LSA-Signalisierung und durch eine
durchgehende, klare und sichere Markierung berlcksichtigt werden. So sollte bei-
spielsweise im Zuge der Kopernikusstrale eine Erganzung der Schutzstreifenmarkie-
rung im Bereich des Knotenpunktes Konstantin-Ziolkowski-Allee geprift werden (siehe
Abb. 22).

Prinzipiell denkbar sind dabei zwei Varianten. Zum einen kénnen die Schutzstreifen
auch im Knotenpunktbereich innerhalb der Kfz-Fahrspuren weitergefuhrt werden, wenn
diese mindestens 3,50 m breit sind (siehe Abb. 23). Zum anderen kann der erforderli-
che Raum durch die Verwendung Uberbreiter Mischspuren geschaffen werden.

e TR, e
g ]_ﬂ ~  _ 1,50m (1,25 m)
= _ ] ke

& S 1,50m (1,25 m)

Abb. 23 Schutzstreifen am Knotenpunkt (ERA) bzw. Beispiel Uberbreite Mischspur

Auch an untergeordneten Einmiindungen ist auf eine sichere Fihrung des Radver-
kehrs zu achten. Dies betrifft insbesondere Radwege bzw. Gehwege, welche zur Nut-
zung fur den Radverkehr freigegeben sind. Eine effektive Mdglichkeit zur Minimierung
der Konflikte bilden hierbei Gehwegiberfahrten (siehe auch Kapitel 5.3.3). Handlungs-
bedarf besteht vor allem im Bereich der Zufahrt zum Landesbehérdenzentrum in der
Millroser Chaussee. Zur Reduzierung der Konfliktpotenziale ist hier kurzfristig eine Ro-
teinfarbung der Radfurt zu empfehlen. Grundsatzlich sollte bei Radwegen an Einmin-
dungen und Grundstlickszufahrten darauf geachtet werden, dass der Radweg mog-
lichst ohne Hoéhenversatz durchgefiihrt wird und die Niveauunterschiede zur Kfz-
Fahrbahn Uber den Sicherheitsstreifen zwischen Fahrbahn und Radweg durch Ram-
pen oder spezielle Borde ausgeglichen werden.
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Bezlglich der bestehenden Radverkehrsanlagen ist unter Beriicksichtigung der StVO-
Novelle eine Aufhebung der Radwegebenutzungspflicht fir folgende Stralienabschnitte
zu prufen:

e Birnbaumsmihle (nérdlich KP August-Bebel-Stralle)

e Gronenfelder Weg (Birnbaumsmuhle - Gronenfelde)

¢ Berliner Chaussee / Kieler Stral’e (Goepelstr. - Am See)
e Miillroser Chausee (in der Ortslage Markendorf)

e Kopernikusstra’e (Nuhnenstrale - Damaschkeweg)

o GoepelstralRe

Statt der bestehenden Nutzungspflicht ist eine Umwandlung in ein Nutzungsrecht z. B.
durch die Beschilderung als Gehweg ,Rad frei“ oder als sogenannter anderer Radweg
zu empfehlen. Eine entsprechende Regelung wurde beispielsweise im Zuge der Au-
gust-Bebel-StralRe bereits realisiert.

Besonderer Handlungsbedarf besteht hierbei aus gutachterlicher Sicht fur die Inner-
ortsabschnitte der Berliner Chaussee (siehe Abb. 24). Der benutzungspflichtige Rad-
weg ist hier in beiden Richtungen zu befahren und quert eine Vielzahl von Grund-
stiickszufahrten und Einmindungen. Die bestehende Beschilderung deutet auf erhebli-
che Konflikte hin. Demgegenuber stehen gro3zigige Flachen fir den Kfz-Verkehr. Ne-
ben der Aufhebung der Benutzungspflicht ist entsprechend die Schaffung eines fahr-
bahnseitigen Radverkehrsangebotes z. B. mittels Schutzstreifen zu empfehlen.

Abb. 24 Stralkenraumaufteilung Berliner Chaussee.

Neben den o. g. StraBenabschnitten sollte die Uberpriifung der Radwegbenutzungs-
pflicht gesamtstadtisch insbesondere fiir alle bestehenden Geh- und Radwege erfol-
gen.

Ebenfalls eine gesamtstadtische Untersuchung und Einzelfallprifung ist hinsichtlich der
Freigabe von EinbahnstralRen fur den Radverkehr notwendig. Aufbauend auf den im
Stadtgebiet bereits existierenden positiven Beispielen (siehe Abb. 6) sollte unter Be-
ricksichtigung der Rahmenbedingungen in der Stralienverkehrsordnung (StVO) ge-

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 48

pruft werden, welche EinbahnstralBen kurzfristig flir den Radverkehr gedffnet werden
kénnen.

Daruber hinaus ist auch eine weitere Verbesserung der Anbindung der Ortsteile sowie
der Nachbargemeinden sowohl hinsichtlich des Alltags- als auch des Freizeit- und tou-
ristischen Radverkehrs anzustreben. Von besonderer Bedeutung ist dabei die Radver-
kehrsverbindung in Richtung Markendorf, da der Ortsteil einen wichtigen Einwohner-,
Arbeits- und Dienstleistungsschwerpunkt aufderhalb des Stadtkerngebietes bildet. Zu
verbessern sind vor allem die Querungsbedingungen der Strallen und Schienenwege
sowie eine Optimierung des Fahrbahnoberflachenzustandes im Verlauf der bestehen-
den Trasse. Perspektivisch ist auch die Weiterentwicklung zu einer Radschnellverbin-
dung'® denkbar. Weiterer Optimierungsbedarf (Oberflichenqualitit, Verkehrssicher-
heit) besteht fiir die auch touristisch wichtige Radwegverbindung zwischen Guldendorf
und Lossow.

Neben der Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen ist fur eine Intensivierung
der Nutzung des Fahrrades auch die gesamtstadtische Sicherung eines kleinteiligen
Angebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung (an wichtigen Zielpunkten,
z. B. auch an der Stadtverwaltung). Hierbei sollten vorrangig sogenannte Anlehnbigel
eingesetzt werden, da diese ein bequemes und sicheres Abstellen ermdglichen. Ent-
sprechende Hinweise zu Art und Notwendigkeit von Radabstellmdglichkeiten sollten
dabei auch gegenliber dem lokalen Handel kommuniziert werden. Au3erdem sollte das
Angebot von Radabstellanlagen im Sinne von B + R an wichtigen Verknlpfungspunk-
ten des OPNV und insbesondere am Bahnhof weiter ausgebaut werden. Langfristig
sollte auch Uber die Einrichtung einer Fahrradstation / eines Fahrradparkhauses nach-

gedacht werden.

Abb. 25 Beispiele Fahrrad-Lufttankstation, Gepackaufbewahrung, Gestaltungselemente

1% Als neues Element der Radverkehrsforderung entwickeln sich aktuell sogenannte Radschnellwege, welche als geradlinige
und direkte Verbindung den Einzugsbereich des stadtischen Alltagsradverkehrs in das Umland hinaus auf den Quell- und
Zielverkehr erweitern sollen. Erste Radschnellwege, wie der Ruhrschnellweg, befinden sich in Deutschland in der konkreten
Planung bzw. in Bau. In D&dnemark, den Niederlanden und London wurden bereits viele Radschnellwege realisiert.
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5.1.2

Perspektivisch ist zudem die Umsetzung weiterer Mallnahmen in den Bereichen
Dienstleistung, Service und Werbung sowie Offentlichkeitsarbeit zu empfehlen. Neben
der Schaffung eines bilingualen Wegweisungs-, Beschilderungs- und Leitsystems kon-
nen dies z. B. offentliche Luftpumpstationen (siehe Abb. 25) und Schlauchautomaten,
die Einrichtung eines Scherbentelefons, die Herausgabe eines Fahrradstadtplanes o-
der die Initiierung einer Selbsthilfewerkstatt oder von Radwegpatenschaften sein. Fur
diese Mallnahmen ware auch eine Einbindung des Facheinzelhandels z. B. bei der
Einrichtung und Wartung offentlicher Luftpumpen und Schlauchautomaten (,Automa-
ten-Paten“ bzw. zur Nutzung fir Werbung) denkbar. Bereits in Planung ist die Einrich-
tung von Fahrradboxen /-containern an zentralen Punkten im Stadtgebiet, wie z. B. am
Bahnhof bzw. Markt.

Weiterhin sinnvoll erscheint die Beférderung der Einrichtung eines Fahrradverleihsys-
tems. Speziell im Bereich der Ubergangsstellen zum OPNV sowie zum Regionalver-
kehr kdnnten durch die Forderung intermodaler Wegeketten weitere positive Effekte im
Sinne der Férderung des Umweltverbundes erschlossen werden.

MaRnahmen zur Férderung des OPNV / SPNV

Grundsatzlich sollte zur Vermeidung von Kfz-Pendlerverkehren die Erhaltung und Op-
timierung des OPNV- und SPNV-Fahrtangebotes in der Flache (Verkniipfung mit den
Ortsteilen bzw. umliegenden Stadten und Gemeinden) tber den Schillerverkehr hinaus
angestrebt werden. Wichtige Potentiale und Anforderungen ergeben sich dabei aus ei-
ner alter werdenden Bevdlkerung (Demographie) und den stetig steigenden Kraftstoff-
preisen. Insgesamt sind daher die bestehenden Angebote im Stadt- und Regionalbus-
und Regionalbahnverkehr zu erhalten bzw. nach Mdéglichkeit zu ergédnzen und zu er-
weitern (Taktverdichtung). Hierbei ist eine stéandige Anpassung und Uberpriifung des
stadtischen Bus- und Stralienbahnliniennetzes erforderlich, um veranderte Siedlungs-
und Fahrgaststrukturen angebotsseitig zu bertcksichtigen. Sinnvoll ware in diesem Zu-
sammenhang eine Brechung der Regionalbuslinien am Stadtrand (z. B. in Markendorf),
zur Vermeidung von Parallelangeboten. Die frei werdenden Kapazitaten kdnnten zur
Verdichtung der Anbindung in das Umland genutzt werden.

Parallel sind zudem im Rahmen der Stadtentwicklung auch die Aspekte des OPNYV, z.
B. durch eine Konzentration von Neuansiedelungen im Zuge von OPNV-Achsen zu
beachten (siehe hierzu auch Kapitel 5.1.4). Weiterhin zu prufen ware die Einfuhrung al-
ternativer Bedienformen, wie z. B. Rufbus, Anruflinien- bzw. Sammeltaxis etc., um eine
regelmaflige und dennoch wirtschaftliche ErschlieBung kleinerer Ortsteile und Ort-
schaften bzw. in den Schwachlastzeiten zu ermdglichen.

Im Schienenpersonennahverkehr (SPNV) ist die bereits heute gute Regionalbahnver-
bindung (RE 1 bzw. RE 11) in Richtung Berlin weiter zu beschleunigen. Speziell betrifft
dies in Berlin den Ausbau des Abschnittes zwischen Berlin Ostbahnhof und Erkner.
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Auch zum Flughafen Berlin-Brandenburg-International (BER) ist zuklnftig eine schnelle
Zuganbindung sicherzustellen. Auch flr die Verbindungen in Richtung Cottbus / Eisen-
hittenstadt sowie Beeskow und Eberswalde ist im Sinne der LA&rmminderung ein Erhalt
bzw. die Weiterentwicklung der bestehenden Angebote wichtig. Weitere Potenziale und
Notwendigkeiten zur Entwicklung in der Oderregion liegen in der Verbesserung der
Regionalbahnverbindungen in Richtung Polen. Neben dem lokalen funktionalen Aus-
tausch beispielsweise zwischen Frankfurt (Oder) und Zielona Gora entstehen damit
auch positive Effekte hinsichtlich der Anbindung der polnischen Oderregion nach Ber-
lin, die auch zur Reduzierung der Kfz-Verkehre auf der BAB 12 beitragen kénnen.

Auch hinsichtlich der lokalen grenzuberschreitenden Verkehre zwischen Frankfurt (O-
der) und der polnische Nachbarstadt Stubice bestehen weitere Entwicklungspotenziale.
Die mittlerweile eingefiihrten Buslinie 983 wird gut angenommen. Daher sollte die di-
rekte Verknlpfung mit der polnischen Nachbarstadt mittel- bis langfristig weiterentwi-
ckelt werden.

Eine weitere wesentliche KernmaRnahme zur Optimierung des OPNV bildet die Fort-
fuhrung des behindertengerechten und barrierefreien Haltestellenausbaus. Hier beste-
hen z. B. in der August-Bebel-StraRe und in der Karl-Marx-Straflte wesentliche Licken
fur den Zugang zum StraRenbahnsystem. Eine Lésungsmaoglichkeit bilden sogenannte
dynamische Kaphaltestellen, bei denen der Fahrgastwechsel mittels LSA geschitzt
und die Kfz-Fahrbahn oder der Radstreifen im Bereich der Haltestelle angehoben wird
(siehe Abb. 26).

Neben der Verbesserung der Attraktivitat (Haltestelle als Aushangeschild des OPNV)
und Zuganglichkeit insgesamt tragt der behindertengerechte und barrierefreie Halte-
stellenausbau den zukunftigen demografischen Entwicklungen Rechnung. Hierzu sind
ein Haltestellenausbau nach modernen Qualitatsstandards bzw. unter Berlcksichti-
gung der gesetzlichen Vorgaben und die Ausstattung weiterer Haltestellen mit dynami-
schen Fahrgastinformationssystemen erforderlich. Parallel muss jedoch auch bei den
eingesetzten OPNV-Fahrzeugen der Niederfluranteil weiter erhdht werden.

Abb. 26 Beispiele dynamische Kap-Haltestelle (Dresden, Leipzig)

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SVU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 51

5.1.3

Insgesamt sind bei der Instandhaltung und dem Ausbau des stadtischen StralRennet-
zes die Belange des OPNV besonders zu berlicksichtigen. Dies betrifft insbesondere
auch die Optimierung der OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten.

Malnahmen zur Férderung des Ful3verkehrs

Im FuBgangerverkehr ist, wie beim Radverkehr, das kontinuierliche Handeln im Sinne
der Verbesserung der Querungsbedingungen zur Reduzierung von Trennwirkungen
sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit gesamtstadtisch fort-
zusetzen. Wesentliche MalRnahme ist dabei die Einrichtung von Querungshilfen, insbe-
sondere von Mittelinseln und FuRgangeriberwegen.

So kénnten z. B. die bestehenden Sperrflachen im Zuge der Mullroser Chaussee fur
die Einrichtung einer zusatzlichen Mittelinsel genutzt werden (siehe Abb. 27 und Abb.
28). Dies ist ggf. kurzfristig mittels provisorischer Bordelemente mdglich. Im Bereich
der Einmindung Otto-Hahn-StraRe kénnte so die Anbindung des Radweges in Rich-
tung Mullrose deutlich verbessert werden, da lediglich ein Knotenpunktarm zu queren
ist und zudem die aktuell erforderliche Querung von 3 Fahrspuren im dstlichen Kno-
tenpunktarm entfallt. Zudem ware die Mittelinsel gleichzeitig im Sinne der Geschwin-

digkeitsdampfung wirksam.

Abb. 27  zuséatzliche Querungsstelle Mullroser Chaussee / Otto-Hahn-StrafRe (Fotomontage)

Abb. 28 zusatzliche Querungsstelle Abb. 29 zusatzliche Querungsstelle Karl-
Mullroser Chaussee (Fotomontage) Liebknecht-StralRe (Fotomontage)
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Eine weitere zusatzliche Querungsmoglichkeit konnte im Zuge der Karl-Liebknecht-
Stralte in Héhe der Haltestelle ,Wildenbruchstrale“ erganzt werden. Im Bestand sind
hier teilweise Konflikte und lange Wartezeiten flr querungswillige Fu3ganger zu ver-
zeichnen.

Zukulnftig ist insgesamt zu beachten, dass der Barrierefreiheit mit der fortschreitenden
demographischen Entwicklung eine gréRere Bedeutung zukommen wird. Neben
Bordabsenkungen an allen wesentlichen Querungspunkten ist hierzu auch ein mog-
lichst selbsterklarender Strallenraum erforderlich. In diesem Sinne bildet die Versteti-
gung bzw. Harmonisierung des Verkehrsflusses (siehe Kapitel 5.3) ebenfalls eine wich-
tige MaRnahme zur Foérderung des FulRRgangerverkehrs, da dadurch Trennwirkungen
reduziert werden und die Verkehrssicherheit beim Uberschreiten der Fahrbahn erhoht
wird.

Daneben sollten jedoch auch hier aus dem Netzzusammenhang heraus qualitativ
hochwertige Achsen definiert werden, die vordringlich zu entwickeln sind.

Die Abgrenzung des Nebennetzes bzw. von Grundsticksuberfahrten sollte generell
mittels Gehweguberfahrten erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 5.3.3). Im Nebennetz
sollte zur Sicherung der Aufenthaltsqualitdt und zur Gewahrleistung eines Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus konsequent eine verkehrsberuhigte Gestaltung mittels Fahr-
bahneinengungen, Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatzen, Strallenraumbegri-
nung etc. erfolgen. Bei der Prifung verkehrsorganisatorischer MalRnahmen sollten alle
Méglichkeiten und Randbedingungen geprift werden, die eine Entscheidung zu Guns-
ten des FuRgangerverkehrs ermoglichen.

Weiterhin ist mittel- bis langfristig eine schrittweise Sanierung mangelhafter Gehweg-
oberflachen im gesamten Stadtgebiet erforderlich. Hauptziel sollte es dabei sein, die
aus den gunstigen strukturellen Vorrausetzungen entstehenden kurzen Wege sicher
und attraktiv nutzbar zu machen bzw. die Barrierefreiheit besonders fur mobilitatsein-
geschrankte Personen zu verbessern.

Immissionsvermeidende Stadtentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukinftigen Verkehrsmengen und Verkehrszusam-
mensetzung wird wesentlich von der Stadt- und Siedlungsentwicklung beeinflusst. Um
die im Stadtgebiet vorhandenen Potentiale zur Starkung des Umweltverbundes optimal
nutzen und damit das Kfz-Verkehrsaufkommen deutlich reduzieren zu kénnen, sollten
daher Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie die generelle Flachennutzungsplanung
vorrangig im Sinne kurzer Wege erfolgen. Die hierzu zahlende Verdichtung von Wohn-
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und Gewerbestandorten ist speziell dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem
zu FuR oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen'”.

Vor allem Verdichtungsmallihahmen im Kernstadtgebiet Frankfurt (Oder) werden die-
sen Anforderungen gerecht. Im Sinne der Aufwertung als Wohn-, Dienstleistungs- und
Einzelhandelsstandort sollte die Nutzung der vorhandenen Flachenpotentiale im Stadt-
zentrum im Rahmen zukinftiger Planungen und Konzepte zur Stadtentwicklung von
oberster Prioritat sein. Die Ausweisung grofRerer Wohn- und Einzelhandelsvorhaben in
den entfernter liegenden Stadtgebieten sollte, abgesehen von existierenden und funk-
tionierenden Subzentren zur Nahversorgung, mdglichst vermieden werden. Mit kom-
pakten Siedlungsstrukturen und daraus resultierenden kurzen Wegen ist daher eben-
falls ein Beitrag zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen in Frankfurt (Oder) mog-
lich.

Entsprechend sind Larmminderungsaspekte kinftig noch starker im Stadtumbaupro-
zess zu bericksichtigen (u.a. Sicherung zusammenhangender Bebauungsstrukturen
sowie von verkehrsrelevanten Nutzungen entlang wesentlicher OPNV-Achsen).

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Der Begriff des betrieblichen Mobilitdtsmanagements fasst die Schaffung von Anreizen
bzw. Festsetzung von Randbedingungen zur Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl fir
die Arbeits- bzw. Dienstwege der Beschaftigten zusammen. In der Regel wird durch
das Angebot von Jobtickets, Radabstellanlagen, Gelegenheiten zum Duschen bzw.
Kleidungswechsel, Bereitstellung von Dienstfahrradern bzw. Regenbekleidung, Son-
derzahlungen, aber auch durch die Gebuhrenpflicht von Stellplatzen versucht, die Mo-
bilitdt der Mitarbeiter zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern.

Durch die Reduzierung der Pkw-Nutzung ergeben sich fir die Unternehmen zumeist
weitere Synergieeffekte, wie z. B. durch einen geringeren Krankenstand (Gesundheits-
vorsorge) ein hdheres Leistungsvermogen der Mitarbeiter und die Einsparung von Fla-
chen im ruhenden Verkehr. Generell sollten daher auch die Stellplatze flr Mitarbeiter
nach marktublichen Tarifen vermietet werden, um die Erzeugung unnétiger innerstadti-
scher Kfz-Verkehre z. B. auf Kurzstrecken zu vermeiden.

Die Forderung des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sollte daher von Seiten der
Stadt Frankfurt (Oder) angeregt werden. Insbesondere Arbeitgeber mit einer Vielzahl
von Beschéftigten sollten gezielt angesprochen werden. Parallel kénnten die bisheri-
gen MaRRnahmen in der Stadtverwaltung'® weiter modellhaft ausgebaut werden.

17

Bei der Neubauplanung offentlicher Geb&ude (z.B. Kindertagesstétten, Schulen, Blirogebdude) ist darauf zu achten, dass

diese nicht in unmittelbarer Nahe von Hauptverkehrs- bzw. Ausfallstralen errichtet werden, so dass eine sichere Einhaltung
des zuldssigen Innenraumpegels gewéhrleistet werden kann.

18

So werden bereits seit Langerem Jobtickets fir die Mitarbeiter der Stadtverwaltung angeboten.
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Im Rahmen der Umsetzung ist jeweils im Rahmen eines Mobilitatskonzeptes eine Pri-
fung der tatsachlich existierenden Quelle-Ziel-Beziehungen als Grundlage fir die Aus-
wahl der im speziellen Fall geeigneten MalRnahmen erforderlich.

Steuerung des ruhenden Verkehrs

Insgesamt bildet der ruhende Verkehr eine wesentliche SteuergrofRe flir den fliekenden
Verkehr. Dies bedeutet, dass das innerstadtische Parkraumangebot und die zugehori-
gen Parkgebuhren entscheidenden Einfluss auf die tagliche Verkehrsmittelwahl sowohl
innerhalb der Stadt als auch fir den Stadt-Umland-Verkehr haben.

In der zentralen Innenstadt existiert bereits im Bestand eine flachendeckende Park-
raumbewirtschaftung (Bewohnerparken, Gebihrenpflicht oder Zeitbeschrankungen)
zur Steuerung des ruhenden Verkehrs sowie zum Schutz des Bewohnerparkens. Diese
gilt es kontinuierlich weiterzuentwickeln. Bestehende Regelungen sind beizubehalten
und die notwendigen Mittel fur die Unterhaltung und Erneuerung der Infrastruktur
(Parkscheinautomaten etc.) zur Verfugung zu stellen.

Generell ist aus Sicht der Larmaktionsplanung von einer Schaffung zusatzlicher allge-
mein nutzbarer Stellplatzangebote in der Innenstadt abzuraten. Daruber hinaus sollten
Firmen und Institutionen dazu animiert werden, fir die Nutzung von Mitarbeiterstell-
platzen ebenfalls Parkgebihren zu erheben (siehe hierzu auch Kapitel 5.1.5). Zur
Vermeidung von Verdrangungseffekten in das angrenzende offentliche Stralennetz
sind ggf. erganzende verkehrsorganisatorische Regelungen erforderlich.

Aktuell befindet sich das Parkraumbewirtschaftungskonzept in Uberarbeitung.

Unterstitzung von Carsharing (Auto teilen)

Ein weiteres Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung zu Gunsten 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.

Insgesamt wird durch die Carsharing-Nutzung ein gezielter und sparsamer Einsatz des
Pkw fir die Wege, fir die er tatsachlich bendtigt wird, erreicht. Eine Nutzung des Pkw
aus Bequemlichkeit z. B. fur kurze Wege im Entfernungsbereich von unter 2 km, wie
sie haufig bei privaten Fahrzeugen zu beobachten ist, entfallt. Zudem kénnen die ent-
stehenden Kosten direkt mit denen alternativer Verkehrsmittel verglichen werden,
wodurch sich ein integratives Zusammenwirken mit dem Umweltverbund ergibt.

Aufgrund der Nutzung der Fahrzeuge durch verschiedene Verkehrsteilnehmer ersetzt
ein Carsharing-Fahrzeug 4 bis 8 reguldre Pkw und sorgt damit gleichzeitig fur Flachen-

19

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahrzeugen durch mehrere Nutzer.

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grof3en organisatorischen Aufwand in der Regel auch
kurzfristig maglich.
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einsparungen im ruhenden Verkehr. Zudem wird bei einem entsprechenden Angebot
i. d. R. der Fahrzeugtyp genutzt, der in seiner GroRe dem entsprechenden Fahrzweck
angepasst ist. Auch hinsichtlich der Flottenzusammensetzung bestehen zusatzliche
Médglichkeiten zur Luftschadstoffminderung, indem beispielsweise besonders schad-
stoffarme Fahrzeuge oder Elektroautos eingesetzt werden. Generell ist das Alter der
Carsharing-Fahrzeuge zumeist ohnehin geringer als das von privaten Pkw.

Aktuell existiert in Frankfurt (Oder) noch kein Carsharing-Angebot. Die erforderlichen
Nutzerpotenziale (kritische Masse) sind jedoch insbesondere unter Berlicksichtigung
des Universitatsstandortes vorhanden. Daher sollte darauf hingewirkt werden, entwe-
der einen der deutschlandweit operierenden Anbieter (DB Carsharing, stadtmobil,
Cambio Carsharing) fur ein Engagement in Frankfurt (Oder) zu gewinnen oder den
Aufbau eines lokalen Systems zu unterstitzen.

Fur einen wirtschaftlichen Betrieb - gerade in der Anfangsphase - ware es von Vorteil,
wenn die Stadtverwaltung bzw. weitere offentliche bzw. private Institutionen als ge-
werbliche Kunden ein derartiges Carsharing-Angebot nutzen und ihre Dienstwagenflot-
te teilweise oder vollstandig ersetzen wirden. Als Beispiel kann hier die Stadt Miinster
dienen, wo 13 Carsharing-Fahrzeuge, die werktags zwischen 8 und 16 Uhr flr die
Verwaltung reserviert sind, abends und am Wochenende durch private Kunden genutzt
werden kénnen.

Generell zu empfehlen ist zudem eine Kooperation zwischen dem Nahverkehrsunter-
nehmen und dem Carsharing-Anbieter, da hier wesentliche Synergieeffekte hinsichtlich
Kundenbindung und Imagegewinn bestehen. Selbstverstandlich setzt eine wirkungsvol-
le Carsharing-Nutzung eine intensive Offentlichkeitsarbeit voraus.

Prioritatensetzung / Finanzierung

Im Spannungsfeld knapper werdender Haushaltsmittel bei Bund-, Landern- und Kom-
munen gewinnen die Aspekte der Finanzierung eine immer starkere Bedeutung fir die
Gewabhrleistung einer stadtvertraglichen Mobilitat. Auf allen drei Handlungsebenen ist
hierbei ein Umdenken bezuglich der Prioritdtensetzung erforderlich.

Bisherige Investitionen dienten vorrangig der Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
bzw. der Leichtigkeit und Flussigkeit des Kfz-Verkehrs. In Zukunft ist hier eine Neuab-
wagung zugunsten der Belange des Umwelt- und Gesundheitsschutzes, des integrier-
ten Gestaltungsgedankens sowie der Forderung des Umweltverbundes erforderlich.
Investitionen in Ful- und Radverkehr sowie OPNV sollten erhéht und verstarkt auf eine
kleinteilige Optimierung bestehender Verkehrsanlagen, anstatt teurer Neubauten orien-
tiert werden.
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5.2.2

Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert
zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem Bereich, Verkehrs-
zunahmen in einem anderen gegenuberstehen. Daher sind die jeweiligen Betroffenhei-
ten im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung genau abzuwagen. Hauptzielstellung sollte
es dabei sein, die Verkehrsbelastungen derart zu konzentrieren, dass die Betroffenhei-
ten insgesamt moglichst gering sind.

Bundelung des Verkehrs im &uf3eren Hauptstrallennetz

Zur Vermeidung unnoétiger Schallimmissionsbelastungen im Verlauf der innerstadti-
schen Stralten mit einer hohen Zahl von Betroffenen sollten die Hauptverkehrsstrome
mdglichst dort gebiindelt werden, wo zum einen ohnehin bereits hohe Verkehrsbelas-
tungen existieren und zum anderen eine geringere Zahl von Anwohnern durch Larm-
immissionen betroffen ist. Speziell sollten daher in Frankfurt (Oder) alle Chancen zur
konsequenten Blndelung von regionalen und Uberregionalen Durchgangs-, Quell- und
Zielverkehren im Zuge der B 112n sowie der A 12 genutzt werden, um das Stadtkern-
gebiet zu entlasten (verbunden mit einer deutlichen Verbesserung des Larmschutzes
an der BAB A 12).

In der Nord-Sud-Relation sind durch die abgesetzte Lage der Neubautrasse der
B 112n mit einer Entfernung von ca. 4 km zur innerstadtischen Ortsdurchfahrt (B 87 /
B 5) die Entlastungspotentiale begrenzt. Hinzu kommt, dass einzelne Anschlussab-
schnitte im Norden und Siden der Trasse noch fehlen, die zur vollen Funktion der
Ortsumfahrung zwingend kurz- / mittelfristig herzustellen sind.

Bundelung des Verkehrs innerhalb des Stadtgebietes

Neben der gesamtstadtischen Verkehrsentlastung durch die aufteren Radialen beste-
hen auch im Stadtgebiet selbst Notwendigkeiten zur Bindelung des Verkehrs. Die
maflgebenden Quell-, Ziel- und auch Binnenverkehre sollten im Sinne der Reduzierung
der Gesamtlarmbelastungen vorrangig das HauptstraRennetz nutzen, welches mit
punktuellen Ausnahmen deutlich geringere Anliegerzahlen und ohnehin bereits hohe
Verkehrsbelastungen aufweist.

So sollten beispielsweise zur Entlastung der Leipziger Stra’e im Abschnitt zwischen
Kopernikusstralte und H.-Hildebrand-Stralle MalRinahmen zur Verkehrsbeeinflussung
im Sinne einer Bundelung des Verkehrs im StraRenzug Eisenhittenstadter Chaussee /
Am Goltzhorn / H. Hildebrand-Strale entwickelt werden, da hier deutlich geringere Be-
troffenheiten bestehen. Der Stralienzug ist speziell als Entlastungsstrale konzipiert
und weist aufgrund des 4-spurigen StralRenquerschnittes wesentliche Leistungsfahig-
keitsreserven auf. Erschwert wird eine entsprechende Verkehrslenkung durch die di-
rekte Verkehrsfuhrung aus Richtung Markendorf in Richtung Stadtzentrum im Zuge der
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Leipziger Stralle. Die urspriinglich geplante Verknipfung parallel zur Autobahn er-
scheint aktuell bezlglich einer Realisierung unrealistisch. Gelingt eine entsprechende
Blndelung nicht, ist der 4-spurige Querschnitt des Strallenzug Eisenhuttenstadter
Chaussee / Am Goltzhorn / H. Hildebrand-Stralle in Frage zu stellen. Aktuell nutzen
diesen taglich ca. 18.500 Fahrzeuge.

Im Rahmen der Entwicklung entsprechender MalRnahmen sind die Wechselwirkungen
mit der Luftreinhalteplanung besonders zu berlicksichtigen. Dies betrifft vor allem die
Beachtung von Effekten auf die dynamische umweltgesteuerte Verkehrsumleitung
(DUV).

Anpassungen der Verkehrsfuhrung am Zehmeplatz

Am Knotenpunkt Heilbronner Strale / Karl-Marx-Stralte werden aktuell die aus Rich-
tung Westen kommenden Rechtsabbieger am Hauptknotenpunkt vorbei - im Sinne ei-
nes freien Rechtsabbiegers - Uber den Zehmeplatz auf die Lindenstral’e geflhrt. Die
hierbei genutzte gepflasterte Parallelfahrbahn fihrt unmittelbar an der Bebauung auf
der westlichen Platzflanke vorbei und ist mit dem Hinweisschild ,Achtung — Stralten-
schaden® beschildert (siehe Abb. 30). Die aktuelle Regelung sorgt zum einen flr erhoh-
te Larmpegel sowie zum anderen fir eine Einschrankung der Aufenthaltsqualitat im
Bereich des zentralen innerstadtischen Platzes. Hinzu kommen erhéhte Konfliktpoten-
ziale fur den FuRverkehr im Bereich der Querung des freien Rechtsabbiegers.

Zur Vermeidung der entsprechenden Konflikte sollte eine Umwandlung in eine klassi-
sche Knotenpunktldsung mit einer Abwicklung der Rechtsabbieger tUber den Hauptkno-
tenpunkt angestrebt werden. In diesem Zusammenhang sollte auch die grundsatzliche
Bedeutung der Parallelfahrbahn sowie ggf. erforderliche verkehrsorganisatorische bzw.
bauliche Mallnahmen diskutiert werden.

Hn e
Frankfurt | %
(Oder) \
i

R

a7 5 '@
i U B L seniorentheater. |
a8 M
P - SpardaBank
2 - W\

Abb. 30 Bestandssituation am Zehmeplatz

Eine weiterfihrende Untersuchung und Beriicksichtigung der entsprechenden Aspekte
ist im Zusammenhang mit der Veranderung der Stral3enbahnfiihrung in der Linden-
strale vorgesehen.
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Verlagerung von Verkehren von der Straf3e auf die Schiene

Der grenziiberschreitende Schwerverkehr im Zuge der A 12 hat in den letzten Jahren
u. a. aufgrund des Wegfalls der Grenzkontrollen deutlich zugenommen und tragt we-
sentlich zur Larmbelastung in den autobahnnahen Siedlungen / Ortsteilen bei.

Eine Verlagerung von grenziiberschreitenden Gutertransporten von der Stralle auf die
Schiene kénnte zu einer Reduzierung der Larmbelastungen im Bereich Frankfurt (O-
der) sowie im Zuge der Ost-West-Autobahnachse insgesamt beitragen. Zur Verbesse-
rung der Wettbewerbschancen des Verkehrstragers Schiene sollten deshalb diesbe-
zugliche Angebote (Vorhaben) noch starker geférdert und zudem das Engagement der
Deutschen Bahn AG wesentlich intensiviert werden. Frankfurt (Oder) verfugt dabei mit
dem KV-Terminal in West, das Gliterumschlage in den Relationen Schiene / Schiene
und Schiene / Stralle ermoglicht, Gber giinstige Voraussetzungen. Zur Sicherung der
wirtschaftlichen Tragfahigkeit ist jedoch die weitere Erhéhung der Leistungsfahigkeit
des Terminals unerlasslich.

Wichtig im Sinne der Vermeidung zusatzlicher Belastungen durch An- und Abtranspor-
te ist die in Bau befindliche stralienseitige Direktanbindung an die B 112n, einschlief3-
lich einer entsprechenden Vorwegweisung.

Auch hinsichtlich des Personenverkehrs ist im Sinne der Larmvermeidung eine Verla-
gerung von der StralBe auf die Schiene anzustreben. Die aktuellen Verkehrsaufkom-
men im innerdrtlichen HauptstralBennetz sowie auf der Autobahn beinhalten zu grofRen
Teilen regionale Pendlerverkehre.

Durch die Gewahrleistung attraktiver Konkurrenzangebote im OPNV sowie eine effekti-
ve Verkniipfung zwischen den Verkehrstragern (Ubergang zum Stadtverkehr, Bike +
Ride, Park + Ride) sollte sowohl in der Stadt Frankfurt (Oder), als auch in den umlie-
genden Stadten und Gemeinden daflir gesorgt werden, dass Kfz-Pendlerverkehre re-
duziert werden konnen. Dies betrifft auch die Verbindungen nach Berlin und zum zu-
kinftigen Hauptstadtflughafen Berlin-Brandenburg-International (BER). In diesem Zu-
sammenhang ist ebenfalls die Verbesserung der Regionalbahnverbindungen nach Po-
len von besonderer Bedeutung.

Allgemein ist die Starkung des Schienenverkehrs fur den Personen- und Guterverkehr
im Sinne einer nachhaltigen und klimaschonenden Verkehrspolitik bzw. Mobilitatsstra-
tegie richtig und wird zunehmend immer wichtiger. Umso mehr ist es fur die Akzeptanz
des klimaschonenden Bahnverkehrs jedoch wichtig, negative Auswirkungen insbeson-
dere durch L&rm zu minimieren. Hierbei ist neben zusatzlichen Investitionen in die Ver-
kehrsanlagen sowie das rollende Material, auch eine Abschaffung des sog. Schienen-
bonus von derzeit 5 dB(A) bei der Larmberechnung erforderlich (bei Neubau ab 2015
geplant), um die tatsachlichen Betroffenheiten auch vergleichbar abbilden zu kénnen.
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Harmonisierung / Verstetigung des Verkehrsablaufes

Durch einen stetigen und harmonischen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der
Larmbelastung insgesamt sowie vor allem ein Abbau der besonders stérenden Belas-
tungsspitzen maoglich. Die Verstetigung kann zum einen durch verkehrsorganisatori-
sche MalRnahmen, z. B. die Begrenzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit, er-
reicht werden. Zum anderen muss auch die Gestaltung des Stralenraumes an sich zur
Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufes beitragen. Die entsprechen-
den MaRnahmen werden nachfolgend im Einzelnen beschrieben.

Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen bietet die Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit ein wichtiges Instrument zur Larmminderung und
wird daher inzwischen auch verstarkt an innerértlichen Hauptverkehrsstrallen sowie
auf Autobahnen im Umfeld von Siedlungsbereichen eingesetzt. Um die Larmbelastun-
gen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und den neuen Qualitdtsanforderungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, vor allem im Hinblick auf den Schutz der Bevolke-
rung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm gerecht werden zu kénnen, ist ins-
gesamt eine Neuabwagung zwischen Flissigkeit und Leichtigkeit des Verkehrs einer-
seits und einem vertraglichen Schallimmissionsniveau andererseits erforderlich.

Obschon die neuen Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie zum Gesund-
heitsschutz der Anwohner vor Larm bisher in den deutschen Richtlinien noch nicht aus-
reichend verankert wurden, existiert auch mit den aktuell gliltigen Regelwerken des
Strallenwesens Uber den § 45 StVO die Moglichkeit, Geschwindigkeitsbegrenzung aus
Larmschutzgrinden anzuordnen.

Gemal den Larmschutz-Richtlinien-StV, welche als Orientierungshilfe zur Entschei-
dung Uber strallenverkehrsrechtliche MalRnahmen fir die zustandigen Behorden die-
nen sollen, ist die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms nicht durch gesetzlich be-
stimmte Grenzwerte festgelegt, sondern im Einzelfall zu klaren. Strallenverkehrsrecht-
liche Larmschutzmalnhahmen kommen besonders in Betracht, wenn der vom Stral3en-
verkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort eine der folgenden Richtwer-
te Uberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, 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)
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62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Gewerbegebieten

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

66 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)

Diese Werte orientieren sich an den bis 2011 gultigen Larmsanierungswerten, welche
jedoch mittlerweile um 3 dB(A) abgesenkt worden sind. Aus Sicht des Gutachters so-
wie des LUGV Brandenburg ist die entsprechende Absenkung nunmehr auch auf die
Werte der Larmschutzrichtlinien-StV anzuwenden, womit sich auch hier jeweils um 3
dB(A) niedrigere Werte ergeben wiirden. Entsprechende Anderungen sind jedoch noch
nicht schriftlich fixiert und werden aktuell von den zustandigen Behdérden diskutiert.

Insgesamt ist jedoch unabhangig davon, u. a. gestitzt durch die Rechtsprechung des
Bundesverwaltungsgericht aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbedrftig-
keit nicht nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat sich
nach den Umstadnden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g. Werte
Uberschritten, wird im Urteil festgehalten, ,dass in derartigen Fallen sich das Ermessen
der Behorde zu einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es bedeutet also nicht,
dass geringere Larmeinwirkungen strallenverkehrsrechtliche MaRnahmen ausschlds-

“

sen.

Weiterhin wird begriindet, ,dass der Larmschutz durch MalRnahmen nach § 45 Abs. 1
Satz 2 Nr. 3 StVO in das pflichtgemaRe Ermessen der zustandigen Behorde gestellt
ist. Diese hat dabei sowohl die Belange des StralRenverkehrs und der Verkehrsteil-
nehmer zu wirdigen, als auch die Interessen anderer Anlieger in Rechnung zu stellen,
ihrerseits von Ubermafigem Larm verschont zu bleiben [...] Die Behérde darf dabei in
Wahrung allgemeiner Verkehrsricksichten und sonstiger entgegenstehender Belange
von derartigen MaRnahmen um so eher absehen, je geringer der Grad der Larmbeein-
trachtigung ist, dem entgegengewirkt werden soll. Umgekehrt missen bei erheblichen
Larmbeeintrachtigungen, die einer Ablehnung durch verkehrsberuhigende oder ver-
kehrslenkende MalRnahmen entgegenstehenden Verkehrsbedirfnisse und Anliegerin-
teressen schon von einigem Gewicht sein, wenn mit Ricksicht auf diese Belange ein
Handeln der Behdrde unterbleibt. Jedenfalls darf die zustédndige Behérde auch bei er-
heblichen Larmbeeintrachtigungen von verkehrsbeschrankenden MalRnahmen abse-
hen, wenn ihr dies mit Ricksicht auf die damit verbundenen Nachteile gerechtfertigt
erscheint.”

Speziell beim Autobahnlarm werden haufig die in den Larmschutz-Richtlinien-StV ge-
nannten Larmwerte nicht Uberschritten. Auch in Frankfurt (Oder) existieren lediglich
Einzelbetroffenheiten, fir die die entsprechenden Orientierungswerte Uberschritten
werden. Der Uberwiegende Teil der Einwohner ist Larmimmissionen im Belastigungs-
bereich (45 — 55 dB(A) nachts) ausgesetzt. Im Rahmen der ermessengerechten Einzel-

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 61

fallenscheidung ist hier die besonders hohe Lastigkeit des Autobahnlarms aufgrund
von weitreichender Flachenverlarmung, fehlenden Larmpausen und besonders storen-
der Pegelspitzen Rechnung zu tragen. Zudem bilden die verwendeten Mittelungspegel
die tatsachliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab. Eine Umsetzung von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen im Zuge von Autobahnen in siedlungsnahen Bereichen
erscheint daher auch bei geringeren Larmpegeln angemessen.

Zielstellungen und Effekte

Insgesamt lassen sich die wesentlichen Zielstellungen und Effekte der Geschwindig-
keitsbegrenzungen aus Larmschutzgriinden wie folgt zusammenfassen:

- Eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus um 20 km/h sorgt fur eine Pegel-
minderung von ca. 3 dB(A) und ist vergleichbar mit den Effekten einer Halbierung
der Verkehrsmenge des betreffenden Strallenzuges (siehe Abb. 31). Da eine ent-
sprechende Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von Mal3-
nahmen mit dhnlichen Larmminderungseffekten in vielen Fallen gar nicht bzw. oft
nur mit hohem finanziellen, organisatorischen und planerischen Aufwand langfris-
tig erreicht werden kann, ist mit Hilfe von Geschwindigkeitsbegrenzungen ein ef-
fektiver Gesundheitsschutz fur die Anwohner mit einem hohen Kosten-Nutzen-
Verhaltnis kurzfristig moglich. Dartber hinaus ist die Absenkung der Larmpegel auf
einen nicht gesundheitsgefahrdenden Wert oftmals nur durch Bindelung mehrerer
MafRnahmen mdglich.
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—_—
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Abb. 31 Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen
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- Besonders hohe Larmminderungseffekte entstehen, wenn die angeordneten Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen - sichergestellt durch regelmafige mobile Kontrollen
oder durch fest installierte Uberwachungstechnik - eingehalten werden. Jedoch er-
geben sich auch ohne regelmafige Geschwindigkeitskontrollen positive Larmmin-
derungseffekte, weil das Geschwindigkeitsniveau z. B. von vorher 55 - 60 km/h auf
35 - 40 km/h absinkt. Die Geschwindigkeitsdifferenz, welche ausschlaggebend flr
die Larmminderungswirkung ist, wird dennoch erreicht.

- Die Zielstellungen liegen nicht ausschlieRlich in einer Reduktion der Larmbelas-
tungen flr die Anwohner, sondern parallel auch in einer Aufwertung der Innen-
stadt- und Aufenthaltsqualitat, der Reduzierung von Trennwirkungen und Konflikt-
potentialen sowie zur Verbesserung der Luftschadstoffsituation durch eine Verrin-
gerung von Emissionen und Aufwirbelungen. Letzteres gilt auch fur die Autobahn,
deren Emissionen als Bestandteil in die stadtischen bzw. regionalen Hintergrund-
belastungen eingehen.

- Die Auswirkungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Verkehrsablauf
bzw. die Fahrzeiten fir innerstadtische Wegebeziehungen sind gerade in den
Nachtstunden gering. Zwischen 22 und 6 Uhr, wo der Schutzbedarf der Bevolke-
rung deutlich hoher liegt (Nachtruhe), ist die Zahl der Fahrzeuge, die von den Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ niedrig (ca. 7,5 % der normalen
Tagesbelegung, siehe Abb. 32).
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- Sofern keine LSA-Signalisierungen beeinflusst werden, sind durch die Geschwin-
digkeitsbegrenzungen keine negativen Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit
bzw. Stauerscheinungen zu erwarten.

- Die real entstehenden Zeitverluste durch die punktuellen Geschwindigkeitsbegren-
zungen sind i. d. R. gering.

In Summe wird durch vertretbare Einschrankungen fur eine geringe Anzahl von Ver-
kehrsteilnehmern die Wohnqualitat flr eine relativ hohe Anzahl von Einwohnern we-
sentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.

Geschwindigkeitsbegrenzung im Bereich der Autobahn

Nach dem Wegfall der Grenzkontrollen an der deutsch-polnischen Grenze im Rahmen
der Ausweitung des Schengen-Abkommens wurde die bis dahin im Zuge der A 12 im
Bereich Frankfurt (Oder) glltige Geschwindigkeitsbegrenzung aufgehoben. Fir die
sudliche Richtungsfahrbahn existiert eine dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlage
zur Regelung des Geschwindigkeitsniveaus, welche teilweise auch aktuell noch im
Einsatz ist. Das fiur ,freigegebene” Autobahnabschnitte zu erwartende Geschwindig-
keitsniveau sowie die Probleme bezlglich der Geschwindigkeitstuberschreitungen beim
Schwerverkehr wurden in Kapitel 2.1.6 bereits ausfihrlich erlautert.

Weiterhin ist zu berlcksichtigen, dass mit dem schrittweisen Abbau der Grenzkontrol-
len zwischen Deutschland und Polen im Rahmen der Erweiterung des Schengenrau-
mes der Verkehr deutlich zugenommen hat. Dies gilt insbesondere fir den Schwerver-
kehr.

Um die Larmbelastungen der Anwohner in den autobahnnahen Stadtgebieten und
Ortsteilen kurzfristig reduzieren und insgesamt fiir ein mdglichst niedriges Schallimmis-
sionsniveau im Umfeld der BAB 12 sorgen zu konnen, sollte im Bereich der Stadt
Frankfurt (Oder) eine generelle Geschwindigkeitsbegrenzung vorgesehen werden. Mit
der Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wird insgesamt berlcksichtigt,
dass die Autobahn im Bereich Frankfurt (Oder) besiedelte Gebiete berihrt und damit
den entsprechenden Schutzbedirfnissen der betroffenen Anwohner Rechnung getra-
gen werden muss. Im Sinne einer kurzfristigen Larmminderung sollte eine Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 80 km/h erfolgen. Um dem besonderen Schutzbedarf der Be-
volkerung in den Abend- und Nachtstunden gerecht zu werden, ist fir diesen Zeitraum
(mindestens 22 - 6 Uhr, moglichst 18 - 6 Uhr) eine zusatzliche Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 60 km/h fur den Lkw-Verkehr zu empfehlen.

Die Zustandigkeit fur die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen liegt jedoch
nicht bei der Stadt Frankfurt (Oder) sondern bei der Verkehrsbehorde des Landesbe-
triebes StralRenwesen. Eine Entscheidung zum Antrag der Stadt Frankfurt (Oder) auf
eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit im Zuge der Autobahn vom Sep-
tember 2012 wird noch im August 2013 erwartet.
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Eine ahnliche Geschwindigkeitsbegrenzung wurde aus Griinden des Larmschutzes
z. B. im nordlichen Teilabschnitt des Berliner Ringes (BAB 10) in Hohe Hohen Neuen-
dorf oder auch auf der BAB 995 im Bereich Unterhaching umgesetzt (Abb. 33). Im Zu-
ge der Nord-Sud-Autobahn durch Berlin (A 100 / A 111 / A113) ist auf einer Lange von
ca. 40 km ein durchgangiges Tempolimit auf 80 bzw. teilweise 60 km/h angeordnet.

Daruber hinaus existieren verschiedene weitere Beispiele bei denen im Zuge von Au-
tobahnen Geschwindigkeitsbegrenzungen aus Griinden des Larmschutzes angeordnet
worden sind. Grundlage hierfir bildet § 45 StVO sowie eine ermessensgerechte Ein-
zelfallentscheidung der Verkehrsbehdrde des Landesbetriebes StralRenwesen.

Abb. 33 Geschwindigkeitsbegrenzungen (A 10 Hohen Neuendorf / A 995 Unterhaching)

Im Rahmen der Abwagung der zusatzlichen nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen ist zu berlicksichtigen, dass in diesen Zeiten nur eine geringe Zahl von Verkehrs-
teilnehmern von geringen Fahrzeitverlusten betroffen ist, wahrend eine Vielzahl von
Anwohnern von stérenden Larmimmissionen entlastet wird. Die rechnerisch unter ver-
einfachten Randbedingungen (Konstantfahrt gesamte Strecke) entstehenden Fahrzeit-
verluste?’ - ausgehend von der Reduzierung der aktuell zulassigen Hdchstgeschwin-
digkeit des Lkw-Verkehrs von 80 auf 60 km/h - sind bezogen auf die Gesamtfahrtrelati-
onen im Zuge der Uberregionalen Autobahnen mit ca. 2 Minuten gering (siehe Tab. 6)
und im Vergleich mit der deutlichen Reduzierung der Anwohnerbetroffenheiten im Be-
reich Frankfurt (Oder) vertretbar.

Die letztendlich Anordnung entsprechender Geschwindigkeitsbegrenzungen obliegt je-
doch der zustandigen Verkehrsbehérde des Landesbetriebes Strallenwesen unter Be-
ricksichtigung der Orientierungswerte des Larmschutz-Richtlinien-StV sowie des im
konkreten Einzelfall unter Wertung der spezifischen Rahmenbedingungen auszulben-
den Ermessens.

Neben den positiven Effekten flir den Gesundheitsschutz der Bevdélkerung im Sinne
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche das Ziel verfolgt: ,schadliche Auswirkungen,

z Verglichen wurden hierbei die Fahrzeiten fiir den entsprechenden Autobahnabschnitt (ca. 8 km) fiir die Geschwindigkeiten

80 km/h bzw. 60 km/h bei Konstantfahrt.
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einschliellich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeu-
gen oder sie zu mindern“®, entstehen durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen eben-
falls positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und die Luftschadstoffsituation.
Die Immissionsbelastungen der Autobahn sorgen zwar lokal nicht fiir eine Uberschrei-
tung von Schadstoffgrenzwerten, jedoch bestehen Wechselwirkungen mit den stadti-
schen Hintergrundbelastungen, so dass sich Minderungen auf der Autobahn gesamt-
stadtisch durchaus positiv auswirken.

Hinsichtlich der Verbesserung der Verkehrssicherheit haben Untersuchungen des Lan-
des Brandenburg® gezeigt, dass Autobahnabschnitte mit einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 130 km/h gegenlber Autobahnen ohne Geschwindigkeitsbegrenzungen
deutliche Vorteile (niedrigere Unfallkostenraten) aufweisen. Im Kosten-Nutzen-
Vergleich sind die Reduzierungen bei den Unfallkosten deutlich héher, als die der ge-
genuberstehenden Erhéhung der Zeitkosten. Hierbei wurden weitere positive Effekte
auf andere externe Kosten, welche z. B. durch Larm- und Abgase verursacht werden,
noch gar nicht bertcksichtigt.

22

23

Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslérm

Auswirkungen eines Allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen im Land Brandenburg, Schlothauer & Wauer,
Ingenieurgesellschaft fir StraBenwesen im Auftrag des Landes Brandenburg, Landesbetrieb StraRenwesen
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Geschwindigkeitsbegrenzungen im Hauptstrallennetz

Auch im innerstadtischen Haupt- und ErschlieBungsstrallennetz bestehen wesentliche
Anwohnerbetroffenheiten (siehe Tab. 3 auf Seite 35), die kurz- bis mittelfristig durch ei-
ne Geschwindigkeitsbegrenzung effektiv reduziert werden kdnnen. Um dem besonde-
ren Schutzbedarf der Bevolkerung in den Abend- und Nachtstunden gerecht werden zu
konnen, wird eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 im Hauptnetz moglichst
fur den Zeitraum von 22-5 Uhr im Bereich der Betroffenheitsschwerpunkte vorgeschla-
gen. Fur folgende Straflden ist entsprechend eine nachtliche Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h zu prifen:

- August-Bebel-Stralle zwischen Kielllingplatz und Heimchengrund

- Ortsdurchfahrt BoofRen (Berliner Strale)

- Karl-Liebknecht-Stralle

- Mdllroser Chaussee zwischen Am Grolden Dreieck und Kopernikusstralle
- Leipziger Stralte zwischen Puschkinstrale und Thalmannbriicke

- R.-Luxemburg-Stralle

Boossen'

.......

.| Geschwindigkeitshegrenzung auf:

/| WM 80 km/h und 60 km/h fiir Lkw nachts

| mmm 30 km/h (Bestand) e
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Abb. 34 Ubersicht zu den vorgesehen Geschwindigkeitsbegrenzungen des LAP

Weiterhin sollte auch im Zuge der Markendorfer Chaussee zwischen Fuchsweg und
Am Klinikum die Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h ge-
pruft werden. Auf der Sudseite ist in diesem Bereich Wohnbebauung vorhanden.
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Entsprechende der Zusammenfassung in Tab. 6 wird deutlich, dass die rechnerisch
unter vereinfachten Randbedingungen (Konstantfahrt gesamte Strecke) entstehenden
Zeitverluste fir die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbegrenzungen insgesamt gering
sind. Zudem ist zu bertcksichtigen, dass aufgrund von Einmindungen, Knotenpunk-
ten, Interaktionen etc. die zulassige Hochstgeschwindigkeit innerstadtisch teilweise oh-
nehin nur abschnittsweise erreicht wird. Dies gilt insbesondere fir den OPNV. Entspre-
chend sind die realen Zeitunterschiede potenziell nochmals geringer.

Abschnitt Seschwindigket Lange Fahrzeitverlust
von auf [m]
August-Bebel-Stralle 50 30 1.400 1min7s
Karl-Liebknecht-Stralie 50 30 500 24 s
Kieler Stral3e 60 50 775 9s
Leipziger Stralle 50 30 830 40 s
Mullroser Chaussee 50 30 350 17s
Rosa-Luxemburg Stral3e 50 30 685 33s
BAB 12 80 60 8.000 2 min
BAB 12 130 80 8.000 2min18s

Tab. 6 potenzielle Fahrzeitverluste durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen

In Summe wird daher durch vertretbare Einschréankungen fur eine geringe Anzahl von
Verkehrsteilnehmern die Wohnqualitat fur eine grol3e Anzahl von Einwohnern wesent-
lich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.

An Hand der Verkehrsnetzstruktur ist fur alle untersuchten Stralenabschnitte nicht mit
einem Ausweichen von Kfz-Verkehr in das angrenzende Nebennetz zu rechnen. Die
angrenzenden Bereiche sind teilweise flachenhaft als Tempo-30-Zonen ausgewiesen
und es bestehen keine effektiven Alternativrouten im Nebennetz. Potenziellen Mehrbe-
lastungen im Zuge parallel verlaufender Haupt- und ErschlieBungsstralen sind hin-
sichtlich ihrer Vertraglichkeit zu prifen. Im Bedarfsfall ist mit zusatzlichen verkehrsor-
ganisatorischen Malkhahmen gegenzusteuern.

Mit der Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung in den Abend- bzw. Nachtzeiten
wird den Qualitatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im
Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm, kurzfristig Rechnung getragen. Die Hauptzielstellung ist dabei die Reduzierung
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5.3.2

der Zahl der Betroffenen, welche Larmbelastungen oberhalb der Prifwerte von
55 dB(A) nachts dauerhaft ausgesetzt sind.

Die genaue Festlegung und zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen ist unter Beriicksichtigung folgender Aspekte im Rahmen des verkehrsrechtlichen
Anordnungsverfahrens vorzunehmen:

- Wechselwirkungen mit LSA-Signalisierung / Koordinierungsstrecken (Ableitung er-
forderlicher Anpassungen, Auswirkung auf Umsetzungsprioritaten)

- Uberlagerung mit OPNV-Linienwegen (Quantifizierung der Effekte fir den OPNV)

- potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz (Vergleich der verlangerten
Fahrzeit mit Alternativstrecken)

- gesamtstadtische Abwagung und Prioritatensetzung (nachvollziehbare Umset-
zungskriterien auf Grundlage der Betroffenheiten)

- Auswirkungen auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit

Zusatzzeichen Larmschutz

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz” er-
ldutert werden. Dies gilt sowohl flr die innerstadtischen Stral3en, als auch fir Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der Autobahn.

Hauptziel dieser MaRnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten Geschwindigkeit
zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der Malinahme zu er-
hoéhen.

LSA-Signalisierung und Knotenpunktgestaltung

Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Zuge des Hauptstraliennetzes
von hoher Bedeutung. Im Rahmen der Anpassung bestehender bzw. Schaffung neuer
Koordinierungsabschnitte sollten zukinftig auch die Aspekte der Larmminderung be-
achtet werden. Die Koordinierungsgeschwindigkeiten sollten dabei nach Mdglichkeit
bei maximal 45 km/h liegen, um einen, den innerstadtischen Verhaltnissen angepass-
ten Verkehrsfluss befordern zu kénnen. Die existierende Lichtsignalanlagenkoordinie-
rung im Zuge der Leipziger Stral’e wird bereits aktuell mit Koordinierungsgeschwindig-
keiten kleiner / gleich 45 km/h betrieben, was aus Sicht der Larmminderung positiv ein-
zuschatzen ist. Darlber hinaus ist geplant, die Koordinierungsgeschwindigkeiten mit-
tels dynamischer Anzeigen auszuweisen. Damit ist eine noch bessere Verstetigung
des Verkehrsablaufes auf einem vertraglichen Geschwindigkeitsniveau zu erwarten.

Weiterhin sollte gesamtstadtisch geprift werden, ob die existierenden Lichtsignalanla-
gen zukunftig verkehrlich oder aus Grunden der Verkehrssicherheit noch bendtigt wer-
den oder ob ggf. effektivere Mdglichkeiten zur Regelung der Verkehrsstrome existie-
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ren. Mit einem Rickbau der LSA werden neben den Effekten fir die Larmminderung
(Reduzierung von Brems- und Anfahrvorgangen) auch Unterhalts- und Betriebskosten
gespart. So ist unter den aktuellen siedlungsstrukturellen und verkehrlichen Gegeben-
heiten z. B. die Signalisierung im Zuge der Birkenallee zu hinterfragen bzw. auf die Si-
cherung des StralRenbahn- und Fuldgangerverkehrs zu reduzieren (Rot-Dunkel-LSA).

Daruber hinaus bietet die Abschaltung von Lichtsignalanlagen in Zeiten schwacher
Nachfrage - nachts, am Wochenende sowie an Feiertagen - ebenfalls eine Mdglichkeit
zur Vermeidung unndtiger Brems- und Anfahrvorgange. Unter Berlcksichtigung der
jeweiligen Verkehrssicherheitsaspekte sowie des Bedarfs zur gesicherten Querung
durch FuRganger ist eine Ausweitung von LSA-Abschaltungen in den Schwachlastzei-
ten im Sinne der Larmaktionsplanung zu prifen.

Fur die Umgestaltung von Knotenpunkten zwischen den Haupt- und ErschlieBungs-
strallen ist der Umbau zum Kreisverkehr effektiv. Vor allem in den Nachtstunden ent-
stehen deutliche Vorteile durch einen kontinuierlichen und verlangsamten Verkehrs-
fluss. Zudem erhoht sich durch die einfache und leicht verstandliche Verkehrsreglung
zumeist die Verkehrssicherheit. Daher ist eine Uberpriifung aller bestehenden Haupt-
netzknoten hinsichtlich der raumlichen und verkehrlichen Voraussetzungen fir eine
Umgestaltung zum Kreisverkehr bzw. Minikreisverkehr®* zu empfehlen. Wesentliche
Rahmenbedingungen fiir eine Umgestaltung bilden die Flachenverfligbarkeit, das Ver-
kehrsaufkommen und die Verteilung der Verkehrsstrome sowie die Anforderungen des
FuR- und Radverkehrs® sowie des OPNV.

Speziell an den Knotenpunkten Mdullroser Chaussee / Eisenhittenstadter Chaussee /
Kopernikusstraflte und Millroser Chaussee / Grunower Strale erscheint die Umgestal-
tung zum Kreisverkehr prinzipiell sinnvoll, ist jedoch anhand der genannten Rahmen-
bedingungen ebenfalls vertiefend zu prifen. An der Grunower Stralle ware der Kreis-
verkehr parallel auch im Sinne der Ortseingangsgestaltung wirksam (siehe Kapitel
5.3.4).

24

25

In stadtebaulich gewachsenen, engen Innenstadtbereichen ist der Einsatz kleiner Kreisverkehre (Mindestdurchmesser 26
m) aufgrund der rdumlichen Situation im Bestand in vielen Féllen nicht mdglich, da hier die erforderlichen Flachen oft nicht
zur Verfliigung stehen. Um dennoch die verkehrsorganisatorischen Vorteile des Kreisverkehrs nutzen zu kdénnen, ist die
Umgestaltung der innerstadtischen Knotenpunkte zu so genannten Minikreisverkehren méglich, die als Sonderlésung
(Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 und 22 m) einen deutlich reduzierten Platzbedarf haben. Die Mittelinsel des
Kreisverkehrs wird dabei durch Markierung bzw. mittels Materialwechsel verdeutlicht, ist aber generell zur Gewahrleistung
der Schleppkurven des Schwerverkehrs vollstandig tiberfahrbar.

Um optimale Bedingungen flir den FuRgangerverkehr zu gewéhrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre im Inner-
ortshereich entsprechend der Vorgaben der Richtlinien zur Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-Praxisleitfadens
Kreisverkehre eine Markierung der FuRgéangerfurten mittels FuRgangeriiberwegen (,Zebrastreifen) zu empfehlen. Hinsicht-
lich des Radverkehrs entstehen innerorts geméal aktueller Forschungsergebnisse bei einer gemeinsame Fihrung in der
Kreisfahrbahn die geringsten Konflikte.
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5.3.3

StralRenraumgestaltung

Die Gestaltung der StralRenraume hat einen wesentlichen Einfluss auf das innerstadti-
sche Geschwindigkeitsniveau, den Verkehrsablauf, Trennwirkungen, das Unfallge-
schehen, etc. Zur Gewahrleistung einer stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs,
welcher die innerdrtlichen Rahmenbedingungen sowie den angrenzenden Wohn- und
Aufenthaltsfunktionen angemessen berlcksichtigt, ist eine stddtebauliche Dimensionie-
rung der Stralenverkehrsanlagen entsprechend der Richtlinien fir die Anlage von
StadtstralRen (RASt 06) sowie eine integrierte komplexe StralRenraumgestaltung erfor-
derlich.

In der RASt wird hierzu einleitend festgehalten: ,Planung und Entwurf von Stadtstralen
mudssen sich an Zielstellungen orientieren, die sich aus der Bewohnbarkeit und Funkti-
onsfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben und eine ausgewogene Berlicksichti-
gung aller Nutzungsanspriiche an den Stralienraum verfolgen. Dabei wird es vielfach —
vor allem in Innenstadten — notwendig sein, die Menge des motorisierten Individualver-
kehrs oder zumindest die Anspriche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren
und den FuRganger- und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu for-

dern.“?s,

In Bereichen mit besonders hohen Nutzungstberlagerungen aus dem Kfz-, Ful3- und
Radverkehr ist dabei auch eine Mischflachengestaltung im Sinne von Shared-Space
(,geteilter Raum®) oder durch die Einrichtung von sogenannten Begegnungszonen
denkbar.

Reduzierung der Fahrbahnflachen

Generell sollten die Flachen fir den flieRenden Verkehr auch und gerade im Haupt-
stralennetz auf das unbedingt notwendige Mal} reduziert werden. Flr zweistreifige
Stralien ist zur Gewahrleistung des maligebenden Begegnungsfalles zwischen zwei
Schwerverkehrsfahrzeugen eine Fahrbahnbreite von 6,50 m ausreichend, es sei denn
es ist die Anlage von Radverkehrsanlagen (Fahrbahnbreite mit Schutzstreifen mindes-
tens 7,00 m, Fahrbahnbreite neben Radstreifen 6,00 m) geplant. Auch mehrspurige
Stralienabschnitte, Spurlangen und -anzahl an Knotenpunkten etc. sollten unter Be-
rticksichtigung der zuklnftigen Verkehrsentwicklung kritisch hinterfragt werden.

Durch die Reduzierung der Querschnittsbreiten kann ein deutlich niedrigeres Ge-
schwindigkeitsniveau sowie die Gewahrleistung eines harmonischen Verkehrsablaufes,
verglichen mit Gberbreiten und ungeordneten Strallenrdumen erreicht werden, so dass
in Summe eine Verringerung der Larm- und Schadstoffbelastungen erfolgt. Weiterhin
ergeben sich wesentliche Vorteile im Hinblick auf die Querungssicherheit sowie die

26

Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RAS), S. 15
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Verkehrssicherheit im Allgemeinen. Parallel werden auch die Unterhaltskosten redu-
Ziert.

Die Umsetzung entsprechender Veranderungen bietet sich insbesondere im Zusam-
menhang mit grundhaften Strallensanierungsmalinahmen an.

Komplexe Strallenraumgestaltung

Im untersuchten StralRennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahr-
zeugen pro Jahr ist fur die nachfolgenden StralRenziige eine komplexe Stralenraum-
gestaltung erforderlich:

- August-Bebel-StralRe

Wesentliche Zielstellung sollte in einer Reduzierung der Trennwirkungen und da-
mit in der Starkung des Stadtteilzentrums liegen. Die bestehende Strallenraumbe-
grinung ist zu erhalten. Die gesonderten Flachen flr den StralRenbahnverkehr
sind zu hinterfragen. Die Gewahrleistung eines behinderungsfreien OPNV wére
bei einem Mischverkehr Uber die Gestaltung der Knotenpunkte sowie LSA-
Signalisierung (StralRenbahn als Pulkfiihrer) zu gewahrleisten. Weitere wesentliche
Zielstellungen bilden die Verbesserung des Angebotes flir den Radverkehr sowie
die Schaffung barrierefreier Haltestellen.

- Berliner StralRe

Auch in der Berliner Stral3e ist die Herstellung barrierefreier Haltestellen beson-
ders wichtig. Aufgrund der engen baulichen Bestandsituation ist ein Mischverkehr
zwischen Poetenstieg und Goepelstrale aus Sicht der Larmminderung unumgang-
lich. Im Sinne der Larmminderung sollten die gemeinsamen Verkehrsflachen mittig
mit groRtmoglichem Abstand zur Bebauung verlaufen. Der ruhende Verkehr im
Engstellenbereich ist zu hinterfragen. Die frei werdenden Flachen sollten fir eine
beidseitige Begrinung und zu Gunsten des Fuf3- und Radverkehrs genutzt wer-
den.

- Berliner Chaussee

Im Sinne einer Schaffung sicherer Radverkehrsanlagen ist kurzfristig die Notwen-
digkeit (Lange und Breite) der bestehenden Linksabbiegespuren zu Uberprifen
und ggf. eine Ummarkierung vorzusehen (Rad- oder Schutzstreifen, Abbiegemdg-
lichkeiten als Uberbreite Mischspuren). Mittel- bis langfristig ist die veranderte
Strallenraumaufteilung im Sinne der Minimierung der Kfz-Fahrbahnflachen auf das
zwingend erforderliche Mal weiterzuentwickeln und hinsichtlich einer Begriinung
zu erganzen. Im Sinne der Aufwertung des Strallenraumes waren hierbei auch
begriinte Mittelinseln denkbar.
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- Flurstenwalder StralRe

Eine Ubertragung der in einer Fahrtrichtung bereits bestehenden Mischnutzung
zwischen Stralienbahn- und Kfz-Verkehr sollte — abgesehen von den Knotenpunk-
ten — auch auf die stadteinwartige Richtung gepruft werden. Damit ware gleichzei-
tig die Schaffung barrierefreier Haltestellen mit geringerem technischem Aufwand
moglich und es wiirden zusatzliche Flachen fiir den Radverkehr in der wichtigen
Innenstadtzufahrt aus Richtung Westen freiwerden.

- Heilbronner StralRe

Hier ist eine grundsétzliche komplexe Uberplanung des StraRenraumes unter Be-
rucksichtigung der innerstadtischen Qualitdtsanforderungen bezuglich Aufenthalt,
Kommunizieren etc. erforderlich. Dabei sind insbesondere die Belange des Um-
weltverbundes besonders zu berlcksichtigen, da hier wesentliche Verknipfungen
bestehen und eine Vielzahl aus-, ein-, umsteigender sowie wartender Fahrgaste
zu verzeichnen sind. Gegebenenfalls bietet eine eher platzartige Gestaltung eine
Lésung flr die bestehenden Konflikte.

- Karl-Marx-StralRe

Ein wesentliches Problem bilden im Bestand die aus den groRen Fahrbahnbreiten
entstehenden Trennwirkungen, welche sich auch negativ auf die angrenzenden
Geschéaftsnutzungen auswirken. Ziel muss es daher sein, bessere Moglichkeiten
fur ein flachenhaftes Queren im Zuge der Karl-Marx-Strale zu schaffen. Zudem ist
eine barrierefreie Umgestaltung der Haltestellen ,Topfmarkt“ und ,Magistrale” zur
Verbesserung der Attraktivitat der Innenstadt sowie zur Erhéhung der Verkehrssi-
cherheit dringend erforderlich.

- Karl-Liebknecht-StralRe

In der Karl-Liebknecht-StralRe ist eine Ordnung des ruhenden Verkehrs (Material-
wechsel) einschliellich einer Begrinung notwendig. Parallel sind die Anforderun-
gen hinsichtlich der Einordnung von Radverkehrsanlagen zu prifen und zusatzli-
che FuRRgangerquerungsstellen vorzusehen. Weiterhin ist auch hier ein behinder-
tengerechter Haltestellenausbau erforderlich.

- Markendorfer Stral3e

In erster Linie ist im Zuge der Markendorfer Stralde eine Sanierung der Fahrbahn-
oberflachen notwendig. Parallel sollten Anlagen fiir den Radverkehr markiert und
die Fahrbahnbreite hinsichtlich der zuklnftigen Anforderungen Uberprift werden.
Die bestehende Strallenraumbegriinung ist zu erhalten und zu erganzen.

Besonderer Handlungsdruck leitet sich aus der geplanten temporaren Verkehr-
sumleitung zur Verbesserung Luftschadstoffsituation in der Leipziger Stralle ab.
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- Mullroser Chaussee

Neben der Wiederherstellung der Alleebepflanzung auf der Nordseite (siehe Abb.
45) ist im Rahmen der Umgestaltung eine Reduzierung der Kfz-Fahrbahnflachen
auf das unbedingt erforderliche Mal} im Sinne der Larmminderung notwendig.

- Rosa-Luxemburg-StralRe

siehe nachfolgende Ausfuhrungen und Erlauterungen im Rahmen des Umgestal-
tungsbeispiels auf Seite 73

- Weinbergweg

Auch im Bereich Weinbergweg sind die Fahrbahnflachen zur reduzieren und at-
traktive Anlagen fir den Radverkehr zu erganzen. Parallel ist eine Neuordnung
des ruhenden Verkehrs (Materialwechsel) einschlief3lich einer zusatzlichen Begru-
nung (insbesondere dort, wo im Seitenraum keine Begrunung existiert) notwendig.

Wie im Zuge der Markendorfer Stra3e besteht auch im Verlauf des Weinbergwe-
ges ein erhohter Handlungsdruck aufgrund der geplanten temporaren Verkehr-
sumleitung zur Verbesserung Luftschadstoffsituation in der Leipziger Strale.

Grundsatzlich ist im Rahmen weiterer vertiefender Detailplanungen eine Prazisierung
hinsichtlich der potenziellen Gestaltungslésungen erforderlich. Hierbei ist prozessbe-
gleitend im Sinne eines Monitorings eine regelmaflige Rickkoppelung hinsichtlich der
Bertcksichtigung der Anforderungen der Larmminderungs-, Luftreinhalte- und Klima-
schutzplanung sowie bezlglich der stadtebaulichen Bemessung zu empfehlen. Als ers-
ter Arbeitsschritt bietet sich jeweils die Erarbeitung einer StralRenraumgestaltungskon-
zeption an.

Umgestaltungsbeispiel Rosa-Luxemburg-Stralie

Wie im Rahmen eines Verkehrsversuches mit einer temporaren Reduzierung der Fahr-
spuren belegt worden ist, bestehen auch im Zuge der R.-Luxemburg-Stral’e aufgrund
von Verkehrsrickgangen Moglichkeiten zur Veranderung des Stralenquerschnittes.
Jedoch ist hier eine komplexe Betrachtung bzw. Umgestaltung unter besonderer Be-
ricksichtigung der zuklnftigen Verkehrsentwicklung der Verbindung nach Stubice so-
wie der aktuell laufenden Konzepte zur Innenstadtentwicklung (Einzelhandels- und
Zentrenkonzept, Wettbewerb Magistrale) erforderlich.

2-streifige Fahrbahn

D

uberbreite Fahrstreifen

4-streifige Fahrbahn

| T T T

! 1 1 1 I 1

| | | | | | 1
L I I

Kfz/h und Richtung 0 400 800 1200 1600 2000 2400 2600
Abb. 35 Einsatzbereiche fir die unterschiedlichen StralRenquerschnitte (Quelle: RASt 06)
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Beim Vergleich des aktuellen Verkehrsaufkommens von ca. 12.000 Kfz/24h (entspricht
ca. 600 Kfz/h und Richtung) mit den Ausbaunotwendigkeiten in Abhangigkeit von der
Verkehrsbelegung gemal RASt 06 (siehe Abb. 35) wird deutlich, dass der bestehende
4-spurige Querschnitt mit einer Breite von 13,50 m (siehe Abb. 36) verkehrlich nicht
mehr begriindet ist und Potentiale zur Weiterentwicklung bzw. Neuordnung des Stra-
Renraumes bestehen.

1

Gehweg | Grilnstreifen

~ A

Gehweg l Fahrbahn l I Fahrbahn
soom £,50m 0.50m 6,50 m 400m " 400m

2550 m

Abb. 36 Querschnitt Rosa-Luxemburg-Strale im Bestand

Im Bestand existieren keine durchgehenden Anlagen fir den Radverkehr. Fir FuRgan-
ger ergeben sich Einschrankungen durch das Verkehrsaufkommen sowie die grof3en
Querungsbreiten. Besonders nachteilig aus Sicht der Larmminderung (aber auch bzgl.
Stadtbild / Stadtstruktur) ist der Uberbreite Straflenraum bzw. Stralenraumeindruck -
welcher fur ein erhéhtes Geschwindigkeitsniveau sorgt — und die Teilung des Lene-
parks.

Zur Umgestaltung des Stralenraumes sind verschiedene Gestaltungsvarianten (siehe
Abb. 37 und Abb. 38) denkbar, welche im Rahmen der anstehenden Projekte zur In-
nenstadtgestaltung mitgedacht werden sollen. Generell kénnen die Flachen fir den
flieRenden Verkehr deutlich reduziert werden.

== 5
ﬁ % é % @ é- ﬁ ; E “*Ei—
Gehweg l Parkstreifen |;$:|L;t:n Fahrbahn 5;::;; [ Parkstreifen [ Gehweg | Griinstreifen
T 1 | 1 1 1
4,00 m 2,50m 1,50 m 5,50 m 1,50 m 2,50m 4,00 m 4,00m
25,50 m

Abb. 37 Querschnitt Rosa-Luxemburg-Stralle, Umgestaltungsvariante 1 (Vorzugsvariante)
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Zum einen ist eine Umwandlung der jeweils aulReren Fahrspuren in einen Parkstreifen
moglich (siehe Abb. 37 bzw. Abb. 39). Zur optischen Gliederung und stadtebaulichen
Aufwertung des Stralkenraumes sollte eine bauliche Abgrenzung der Flachen fiir den
ruhenden Verkehr mittels Materialwechsel sowie eine Begriinung der Parkstreifen er-
folgen. Weiterhin werden beidseitig durchgehende Schutzstreifen fur den Radverkehr
mit einer Breite von jeweils 1,50 m markiert. Die verbleibende Restfahrbahnbreite be-
tragt 5,50 m, so dass der Begegnungsfall zwischen Lkw und Pkw ohne Inanspruch-
nahme der Radverkehrsanlage weiterhin moglich ist. Ausschliellich beim Begegnen
von zwei Schwerverkehrsfahrzeugen muss der Schutzstreifen als Teil der Fahrbahn
durch den Kfz-Verkehr mitgenutzt werden.

Zum anderen ist die Schaffung einer durchgehenden begriinten Mittelinsel sowie eines
einseitigen Parkstreifens, vorzugsweise auf der Sudseite denkbar. Dadurch ware eben-
falls eine Gliederung des Stralenraumes im Sinne der Larmminderung (Harmonisie-
rung des Verkehrsflusses) mdglich.

5 a1

Gohweg | Parkswreiten | 2% | pappann | MO | pabann | R goeg | ornstreiten
T 1 i 1 1 1 1 1
4,00 m 2,50 m 1,85m 3.00m 2,00m 3,00m 1,85m 3,20m 4,00m
2550m

Abb. 38 Querschnitt Rosa-Luxemburg-Strale, Umgestaltungsvariante 2

Die jeweiligen Richtungsfahrbahnen werden in einen 3,00 m breiten Fahrstreifen sowie
einen Radfahrstreifen mit einer Breite von 1,85 m untergliedert.

Abb. 39 Rosa-Luxemburg-Stralde, Bestand bzw. Umgestaltungsvorschlag
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Prinzipiell sind beide vorgeschlagenen Gestaltungslosungen flir eine zukunftsfahige
Neuaufteilung des Strallenraumes geeignet. Variante 1 wird jedoch eindeutig als mit-
tel-/langfristige MaRnahme favorisiert. Die Strallenraumveranderungen bilden eine an-
erkannte Mallnahme zur Larmminderung und parallel auch zur Unterstitzung der vor-
geschlagenen Geschwindigkeitsbegrenzungen und sollen zugleich zur Erhéhung der
Verkehrssicherheit sowie zur Minderung von Trennwirkungen beitragen. Eine endgulti-
ge Entscheidung zur Querschnittsaufteilung ist im Zuge der Umsetzung im Rahmen
von Detailplanungen und unter Beachtung der kiinftigen Netzfunktion (Belegung) der
Stralte (Verbindung Stubice) vorzunehmen. Hierbei ist auch die erforderliche Quer-
schnittsaufteilung im Bereich der Knotenpunkte herauszuarbeiten. Die Belange der
Larmminderung sind dabei entsprechend der Vorschlage zur Querschnittsaufteilung
bzw. fur eine adaquate L6sung zu berucksichtigen.

MalRnahmen zur Sicherung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung

Nicht nur im Haupt- und ErschlieBungsstralennetz, sondern auch im Zuge der Neben-
und Anliegerstrallen ist eine umfassende Gestaltung der StralRenraume erforderlich.
Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstlitzung der verkehrsorganisatorischen Mal}-
nahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten (Tempo-30-
Zonen, Verkehrsberuhigte Bereiche). Mit gestalterischen Mitteln soll die Einhaltung des
angestrebten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden. Die Strallenraumge-
staltung soll dabei méglichst selbsterklarend sein.

Generell sollte die Abgrenzung zu den Hauptverkehrsstrallen sowie den innergebietli-
chen Sammel- und ErschlieBungsstrallen mittels Gehweguberfahrten erfolgen. Mit den
Gehweguberfahrten wird der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar verdeut-
licht (siehe Abb. 40). Weiterhin entstehen wesentliche Vorteile fir den FulRganger- und
Radverkehr im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstralte. Deren Bevorrechtigung
wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotentiale mit abbiegenden Fahrzeugen re-
duziert (siehe Abb. 41) und damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht. Zudem

entstehen barrierefreie Anlagen flir FuRganger und Radfahrer.

K. i "3 i B
& 4 it i

Abb. 40 Beispiele Gehweglberfahrten bzw. -aufpflasterung (Erkner, Eberswalde, Berlin)
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Abb. 42 mdgliche Gehwegliberfahrten August-Bebel-Str., Miillroser Ch. (Fotomontage)

Besonders wichtig ist eine Schaffung von Gehweguberfahrten an Einmindungen und
Grundstlickszufahrten mit einer hohen Nutzungsintensivitat sowie vor allem bei einer
parallelen Nutzung der Seitenrdume durch den Radverkehr (héhere Konfliktgeschwin-
digkeiten). Beispielhaft sind in Abb. 42 zwei Einmindung dargestellt, bei denen durch
eine Umgestaltung zu Gehweglberfahrten eine Reduzierung der bestehenden Konflik-
te moglich ware. Im Bereich der Zufahrt zum Landesbehdrdenzentrum in der Mullroser
Chaussee sollte zusatzlich kurzfristig eine Roteinfarbung der Radfurt zur Verdeutli-
chung der Bevorrechtigung des Radverkehrs (Benutzungspflicht in beiden Fahrtrich-
tungen) vorgesehen werden.

Abb. 43 schematisches Gestaltungsbeispiel fir das Nebennetz

Innerhalb der Wohngebiete kénnen ahnliche Effekte durch die Gestaltung der Knoten-
punkte der Anliegerstrallen als Plateauaufpflasterungen erreicht werden. Die Verkehrs-
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5.3.4

5.3.5

regelung mit Rechts-Vor-Links wird dadurch klarer verdeutlicht und der Fuldgangerver-
kehr entsprechend der Vorteile bei den Gehwegliberfahrten gefordert. Zwischen den
Knotenpunkten ist in der Regel eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs erforderlich.
Hierzu ist eine Abgrenzung der Stellplatze durch einen Wechsel der Oberflachenmate-
rialien, sowie die Integration von Baumstandorten zu empfehlen, um die optische Wir-
kung des StralRenraumes zu reduzieren und somit flr ein angemessenes Niedrigge-
schwindigkeitsniveau zu sorgen. Auf langeren Abschnitten ohne Knotenpunkte sollten
punktuelle Fahrbahneinengungen vorgesehen werden (siehe Abb. 43), welche gleich-
zeitig als Querungsstellen fur den FuBgangerverkehr genutzt werden kénnen. Aus
Schallschutzgriinden sollten fiir die Kfz-Fahrbahn Pflasteroberflachen nur dort zum
Einsatz kommen, wo sie aus stadtebaulichen und stadtgestalterischen Aspekten erfor-
derlich sind. Dabei ist auf eine ebene Beschaffenheit zu achten.

Zusatzlich ist auch im Anlieger- und Nebenstrallennetz durch die Reduzierung der
Fahrbahnbreiten auf das unbedingt notwendige Mal, eine weitere Verdeutlichung des
Wohngebietscharakters sowie ein angemessenes Geschwindigkeitsniveau anzustre-
ben.

Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerstadti-
schen Gebieten ist in der Regel eine Verschleppung der aulerorts zulassigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben
sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Mit dem Ziel der Gewahrleistung eines, den innerstadtischen Verhaltnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus ist eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestal-
tung zweckmafig.

Im untersuchten StralRennetz mit einer Verkehrsbelegung > 3 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr ist vor allem im Zuge der Mullroser Chaussee Verbesserungen im Sinne der Orts-
eingangsgestaltung wichtig. Dies betrifft zum einen den westlichen Ortseingang von
Markendorf, wo durch eine zusatzliche Mittelinsel im Bereich der Einmindung Otto-
Hahn-Stralie (siehe Kapitel 5.1.3 bzw. Abb. 27) neben der Verbesserung der Que-
rungsmoglichkeiten auch eine Geschwindigkeitsdampfung erreicht werden kann. Zum
anderen ist durch die Umgestaltung des Knotenpunktes Maillroser Chaussee /
Grunower Stral’e eine geschwindigkeitsdampfende Gestaltung der Ortseingangssitua-
tion moglich.

StralRenraumbegrinung

Zur Unterstitzung der Verstetigung des Verkehrsflusses ist eine durchgehende Begru-
nung der Seitenbereiche sowie Mittelstreifen durch alleeartige Baum- und Strauchan-
pflanzungen anzustreben. Durch die optische Gliederung des Strallenraumes wird zum
einen insgesamt langsamer gefahren und zum anderen werden Beschleunigungs- und
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Bremsvorgange reduziert. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch abgesenkt und

vor allem die besonders stérenden Belastungsspitzen durch einzelne schnell fahrende

Fahrzeuge kénnen abgebaut werden.

Deshalb sollten die bisher erfolgten Strallenraumbegrinungsmalnahmen durch eine

Erganzung der Alleebepflanzung fir folgende StralRenabschnitte weitergefiihrt werden:

Am Goltzhorn (Mittelstreifen, siehe Abb. 44)

Berliner Chaussee (siehe auch StralRenraumgestaltung in Kapitel 5.3.3)
Berliner Stralde (siehe auch Strallenraumgestaltung in Kapitel 5.3.3)

Kieler StralRe (Mittelstreifen, siehe Abb. 44)

R.-Luxemburg-Stral’e (siehe auch Umgestaltungsvorschlage in Kapitel 5.3.3)
Leipziger Stral3e

Mdllroser Chaussee (Wiederherstellung Alleebepflanzung, siehe Abb. 45)

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-

derlich. Ist aufgrund der stralentechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-

pflanzung nicht moglich, sollte diese jedoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt werden.

Abb. 45 Gestaltungsbeispiel Wiederherstellung Alleebepflanzung Millroser Chaussee
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Neben der Schaffung einer moglichst durchgehenden Alleebepflanzung ist im Rahmen
der Mittelstreifenbepflanzung Am Goltzhorn und in der Kieler Strae durch eine Unter-
setzung mit Hecken und Strauchern eine weitere Verstetigung bzw. Harmonisierung
des Verkehrsflusses moglich. Insgesamt ist bei den StraRenraumbegrinungsmafinah-
men im Bereich von Einmindungen und Querungsstellen die Beachtung der Sichtbe-
dingungen zu bertcksichtigen.

Bei entsprechender Grinflachengestaltung mit Kombination von Baum- und bodende-
ckenden Strauchpflanzungen kann, von den gestalterisch-asthetischen sowie mikro-
klimatischen Aspekten abgesehen, auch wesentlich zum Abbau von Luftschadstoffen
bzw. zur Staubbindung im Sinne der Luftreinhalteplanung beigetragen werden. Davon
abgesehen, sorgen die empfohlenen Baumpflanzungen flr eine wesentliche Verbesse-
rung der stadtebaulich-raumlichen Gliederung der Stralenraume.

In den Zeiten knapper werdender Haushaltsmittel, bilden jedoch die erforderlichen Kos-
ten fur Bepflanzung sowie Unterhaltung und Pflege ein generelles Problem fur die Rea-
lisierung derartiger Mallnahmen.

5.3.6 Reduzierung der Fahrbahnflachen in den Schwachlastzeiten

In den Abend- und Nachtstunden reduziert sich die Verkehrsbelegung im Hauptstra-
Rennetz im Vergleich zu den Hauptverkehrszeiten deutlich (siehe Tagesganglinie in
Abb. 46). Vor allem im Bereich der 4-spurigen Strallenabschnitte ergibt sich dadurch
eine hohe Freizlgigkeit fir den Kfz-Verkehr. Infolgedessen sind in den Abend- und
Nachtstunden besonders haufig Geschwindigkeitstiberschreitungen sowie ein diskonti-
nuierlicher und unharmonischer Verkehrsfluss mit unnétigen Uberhol- und Beschleuni-
gungsvorgangen zu verzeichnen.
1600
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Abb. 46 notwendiger Verkehrsraum im Tagesverlauf (Leipziger Str.)

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013 Seite 81

5.4

5.4.1

Da in den Schwachlastzeiten fiir die Gewahrleistung der Leistungsfahigkeit der Stra-
Renabschnitte ein 2-spuriger Querschnitt ausreichend ist (siehe Abb. 46), ware es zur
Harmonisierung des Verkehrsflusses mdglich, die jeweils aul’eren Fahrspuren abends
und nachts (Orientierung 22-5 Uhr) fir den Verkehr zu sperren.

Im Ergebnis ist durch die Aufhebung des Nebeneinanderfahrens bzw. der Uberholmdg-
lichkeiten ein geringeres Geschwindigkeitsniveau zu erwarten, was sowohl zur Larm-
minderung als auch zur Verbesserung der Verkehrssicherheit beitragt. Zusatzlich wird
durch die VergréRerung des Abstandes zwischen Emissionsquelle und Immissionsort
eine weitere Pegelreduktion am Gebdude ermdglicht.

Abb. 47 Gestaltungsbeispiel Beschilderung, Fahrspurreduktion in den Schwachlastzeiten

Speziell im Zuge der Leipziger Stralle ist die Umsetzung einer derartigen Lésung zu
empfehlen (siehe Abb. 47), da hier in den Seitenbereichen hohe Anwohnerbetroffen-
heiten bestehen und auch im riickwartigen Bereich wichtige Wohn- und Aufenthalts-
funktionen existieren. Die verkehrsorganisatorische Umsetzung sowie die zeitliche Ab-
grenzung der Querschnittsreduktion sind im Rahmen weiterer vertiefender Untersu-
chungen zu erdrtern. Hierzu ist eine verkehrsplanerische / verkehrstechnische Uber-
prifung in Auftrag zu geben. Generell ware mittel- bis langfristig auch eine Weiterent-
wicklung der MaRnahme hinsichtlich einer Kombination mit dem ruhenden Verkehr
denkbar.

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Fahrbahnoberflachensanierung

Eine weitere Verbesserung der Fahrbahnoberflachen ist mittel- bis langfristig im Zuge
verschiedener kommunaler Haupt- und ErschlieBungsstra’en sowie vorrangig im Ne-
bennetz erforderlich. Im Stralennetz mit einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeu-
gen pro Jahr besteht fiir folgende Stralsen Sanierungsbedarf:

e Markendorfer Stralle
e Heinrich-Hildebrand-Strale
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e Karl-Liebknecht-StralRe

o Karl-Marx-Stral3e

o Kopernikusstrale

o Leipziger StralRe (H.-Hildebrand-Str. - Krauterweg) — im Bau
e Miillroser Chaussee (B 5)

e Robert-Havemann-Stralle

o Weinbergweg

Erhdhter Handlungsbedarf besteht dabei fur den StraRenzug Markendorfer Stralle /
Weinbergweg / Robert-Havemann-StralRe sowie die Karl-Liebknecht-StralRe, da hier
teilweise erhebliche Fahrbahnschaden existieren und im Rahmen der dynamischen
umweltgesteuerten Verkehrsumleitung (DUV) gemaR Luftreinhalteplan temporar eine
Erhéhung der Verkehrsmengen zur Verbesserung Luftschadstoffsituation in der Leipzi-
ger Stral’e vorgesehen ist (siehe auch Kapitel 0).

Zudem sind in der Berliner StraRe zwischen Poetensteig und GoepelstraRe® sowie
punktuell im Verlauf des Stra’enzuges Birnbaumsmihle die bestehenden Pflasterab-
schnitte mit Asphaltfahrbahnen zu versehen. Weiterer dringender Sanierungsbedarf im
Straltennetz mit Verkehrsbelegungen < 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr besteht z. B. am
Carthausplatz sowie im Zuge des Baumschulen- und Buschmuhlenweges.

Insgesamt ist parallel zur Fahrbahnsanierung die Umsetzung von Mallnahmen im Sin-
ne der integrierten StralRenraumgestaltung zu empfehlen, welche daflir sorgen, dass
die fahrbahnseitigen Larmminderungseffekte nicht durch héhere Fahrgeschwindigkei-
ten wieder aufgehoben werden. Im Nebennetz, innerhalb der Wohngebiete sollten dar-
Uber hinaus zusatzliche bauliche Gestaltungselemente zur Geschwindigkeitsdampfung
zum Einsatz kommen.

Ein spezielles Problem bildet die aktuelle Gleiseindeckung mittels Betonplatten im Zu-
ge der August-Bebel-Stralte. Mit der Freigabe des Parkens zwischen Rathenaustrale
und NuhnenstralRe wird der Gleiskdrper durch den Kfz-Verkehr mitgenutzt und folglich
ergeben sich hdéhere Larmbelastungen. In diesem Abschnitt sowie auf weiteren Ab-
schnitten auf denen eine regelmalige Mitnutzung des Gleiskorpers erfolgt, sollte eine
Larmarme Gleiseindeckung in Asphalt vorgesehen werden.

5.4.2 Punktuelle Problemstellen bzw. Einbauteile

Ortlich begrenzte punktuelle Problemstellen werden von den Anwohnern als besonders
stérend wahrgenommen. Speziell handelt es sich dabei z. B. um schadhafte Gullyde-
ckel, StralRenablaufe oder sonstige stadttechnische Einbauten, Unebenheiten im Be-
reich von Ubergangsstellen zwischen unterschiedlichen Fahrbahnbeldgen etc.

7 Hierbei ist eine Abwégung mit den Belangen des Denkmalschutzes sowie der Stadtgestaltung erforderlich.
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Derartige Problempunkte missen im Rahmen der regelmafigen Begutachtung bzw.
Befahrung des Straltennetzes durch die zustandigen Bauhofe bzw. Stralenmeisterei-
en von Stadt und Landesbetrieb StralRenwesen erfasst und ausgebessert werden.
Hierzu ist eine spezielle Sensibilisierung der Mitarbeiter im Hinblick auf die Aspekte der
Larmminderung erforderlich.

Grundsatzlich sollte es bei StraRenbaumallnahmen, soweit mdglich, vermieden wer-
den, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich der Fahr-
linien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bei der StralRenplanung auch bereits
aus technischen Griinden geachtet. Vermeidbar ist eine Anordnung im Bereich der
Fahrlinien jedoch nicht Gberall.

Abb. 48 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

In Bereichen, wo von einem regelmaRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausgegan-
gen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies ist
beispielsweise durch den Einsatz von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum Material-
wechsel zwischen Stral’enbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 48) sowie speziel-
ler lagesichernder, dampfender Einlagen (Verhinderung des Anschlagens beim Uber-
fahren) moéglich.

5.4.3 Larmarmer Asphalt

Eine weitere La&rmminderung ist durch den Einsatz besonders larmarmer Fahrbahnbe-
lage moglich. Die Rollgerausche des Kfz-Verkehrs werden durch verschiedene Fakto-
ren beeinflusst. Neben der Rauhigkeit (Texturspektrum) und Nachgiebigkeit der Fahr-
bahnoberflache ist deren Hohlraumgehalt fur die Entstehung von Fahrgerduschen
(z. B. Air Pumping®) sowie fiir die Schallausbreitung ausschlaggebend. Weiterhin hat
auch die Oberflachengestalt des Belages einen Einfluss auf die Gerauschentwicklung,
da sie die Schwingungsanregung des Reifens und damit dessen Schallabstrahlung be-
einflusst. Aktuelle Forschungen zeigen, dass im Sinne des Larmschutzes eine konkave
Oberflachentextur besonders effektiv ist.

2 Als Air Pumping wird das Komprimieren bzw. die Expansion von Luft in / aus Hohlrdumen des Reifenprofils bezeichnet.
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5.4.4

Fur den innerstadtischen Geschwindigkeitsbereich mit zulassiger Hochstgeschwindig-
keit < 50 km/h existierten bisher keine effektiven Moglichkeiten zur fahrbahnseitigen
Larmminderung, da zum einen der Einsatz offenporiger Beldge (OPA) innerstadtisch
verschiedene Probleme mit sich bringt und zum anderen die geringeren Geschwindig-
keiten die Minderungspotenziale reduzieren. Aktuell befinden sich jedoch neue Ent-
wicklungen, wie z. B. der sog. ,Dusseldorfer Asphalt®, LOA 5 D in der Erprobung. Die-
ser wurde erstmals im Jahr 2008 eingebaut. Es handelt sich dabei um einen klassi-
schen Splittmastixasphalt mit optimierter KorngroRenverteilung, einem kleinen Groft-
korn, modifizierten Bindemitteln und einer larmtechnisch optimierten konkaven Ober-
flachenstruktur, fir den von der Bundesanstalt fur Stralenwesen (BASt) eine Larmre-
duktion bei Pkw um bis zu 5 dB(A) bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h ermittelt
wurde.

Im Rahmen der Sanierung der Leipziger Stral’e wurden derartige larmarme Asphalte
bereits im Abschnitt zwischen Heinrich-Hildebrand-Stral3e und Puschkinstrale einge-
baut. Fir den aktuell in Bau befindlichen Abschnitt zwischen Heinrich-Hildebrand-
Stral’e und Krauterweg ist deren Einsatz ebenfalls vorgesehen.

Anhand der Beispiele vor Ort sowie der Erfahrungen anderer Stadte sollte die techni-

t?° und im

sche Entwicklung der larmoptimierten Asphalte weiter intensiv beobachte
Rahmen der Sanierung von StraRenabschnitten mit hohen Betroffenheiten als potenzi-

elle Mallnahme geprift werden.

Speziell fir den Strallenzug Markendorfer Strale / Weinbergweg sowie die Karl-
Liebknecht-Stralde ist der Einsatz des larmoptimierten Asphaltes zu empfehlen, da im
Rahmen der dynamische umweltgesteuerte Verkehrsumleitung (DUV) gemaf Luftrein-
halteplan temporar eine Erhdhung der Verkehrsmengen zur Verbesserung Luftschad-
stoffsituation in der Leipziger Stralle vorgesehen ist (siehe auch Kapitel 0).

Fahrbahnoberflachen im Zuge der Autobahn

Grundsatzlich sollte in Bereichen mit angrenzender Wohnbebauung generell Asphalt
zum Einsatz kommen, um die durch Betonoberflichen entstehenden Zusatzbelastun-
gen durch Dehnungsfugen bzw. raue Fahrbahnoberflachen zu vermeiden.

Eine zusatzliche Larmminderung im Zuge von Autobahnen ist durch den Einsatz offen-
porigen Asphalts (OPA bzw. ZWOPA) méglich. Offenporiger Asphalt ist durch einen
hohen Anteil grober Gesteinskdrnungen gekennzeichnet, welcher dazu beitragt, dass
eine Vielzahl zusammenhangender Hohlrdume entsteht. Diese sorgen fiir eine Absorp-
tion der Fahrbahngerausche oder verhindern deren Entstehung. In Summe ist eine
Larmminderung von 5 bis 10 dB(A) mdglich. Die Larmminderungswirkung der offenpo-

29

Bisher liegen noch keine Erkenntnisse hinsichtlich der L&rmminderung und Standfestigkeit tiber einen l&ngeren Zeitraum

vor. Zudem handelt es sich aktuell nicht um eine Standardbauweise
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5.5

5.5.1

rigen Asphalte lasst jedoch im Laufe der Jahre nach, da sich die Poren durch Schmutz,
Reifenabrieb etc. zusetzen kénnen.

Eine aktuell bereits angewendete Alternative im Autobahnbereich bilden larmarme
Splittmastixasphalte (SMA-LA). Bei diesen wird zum einen zum Ende des Einbaus
nicht abgesplittet und zum anderen eine etwas modifizierte KorngréRenverteilung ge-
nutzt. Gegenliber herkdmmlichen Referenzbelagen ergibt sich beispielsweise flir SMA
8 S-LA eine Pegelminderung von mindestens ca. 4 dB(A). Wesentlicher Vorteil ist,
dass es sich um eine Standardbauweise handelt und keine besonderen Anforderungen
an Baustoffe, Bauweisen und Entwésserung bestehen.

Die aktuelle Fahrbahnoberflachenbefestigung ist aus Beton. Der Einsatz offenporigen
Asphaltes ist daher kurzfristig unrealistisch. Mittel- bis langfristig sollte im Rahmen von
Aus- und Umbaumaflinahmen im Zuge der Autobahn der Einsatz larmarmer Fahr-
bahnoberflachenbefestigungen berlicksichtigt werden. Die Einsatzmdéglichkeiten offen-
poriger Asphaltbeldge (ZWOPA) sind dabei im Rahmen der Kosten-Nutzen-Abwagung
mit anderen Schallschutzmalnahmen (siehe Kapitel 5.5.1) zu prufen.

Falls zukinftig, wie auf vielen anderen Autobahnabschnitten mit Betonoberflachen —
z.B. aufgrund von Fahrbahnschéden - ein Uberzug mit einer neuen Asphaltdeckschicht
ohnehin erforderlich wird, sollte diese mdglichst aus einem larmarmen Asphalt beste-
hen. Bei veranderten gesetzlichen Rahmenbedingungen (siehe Kapitel 5.6.2) ist ein
derartiger Asphaltiiberzug ggf. auch ohne Fahrbahnschaden denkbar.

Aktive / passive Schallschutzmalihahmen

Zusatzliche SchallschutzmalRnahmen an der Autobahn

Aufgrund der unmittelbaren Nahe zwischen der BAB 12 und Siedlungsgebieten bzw.
Ortsteilen der Stadt Frankfurt (Oder) sind diese im erheblichen Umfang den Immissio-
nen der Autobahn ausgesetzt bzw. werden Einwohner hierdurch belastigt oder gestort.
Hinzu kommt, dass seit der Offnung der Grenzen zwischen Deutschland und Polen im
Rahmen der Ausweitung des Schengenraumes die Verkehrsbelegung auf der Auto-
bahn insbesondere im Schwerverkehrsbereich stark zugenommen hat (siehe Kapitel
2.1.5) und weiter zunehmen wird. Die bestehenden Larmschutzanlagen und Ge-
schwindigkeitsregelungen werden diesen Gegebenheiten, insbesondere unter Berlck-
sichtigung der besonderen Lastigkeit des Autobahnlarms (siehe Kapitel 2.1.6) und der
EU-Vorgaben zum Schutz der Bevolkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm*, nicht gerecht.

30

Entsprechend der EU-Umgebungslérmrichtlinie sollen schédliche Auswirkungen, einschlief3lich Beldstigungen durch

Umgebungslérm verhindert bzw. gemindert werden. Auf Grundlage von Verdffentlichungen des Umweltbundesamtes sind
schadliche Auswirkungen ab einem Larmpegel von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts bei einer dauerhaften
Immissionsbelastung zu definieren. Zur Minderung von Beléstigungen wird als Zielbereich eine Unterschreitung der
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Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie sollen explizit auch Belastigungen durch Umge-
bungslarm verhindert, gemindert bzw. diesen vorgebeugt werden. Fir die Autobahn im
siedlungsnahen Umfeld ist damit eine Reduzierung der Flachenverlarmung sowie der
Ausdehnung der Einwirk- und Belastigungsbereiche (Hintergrundrauschen) anzustre-
ben.

Im Einzelnen sind fir den Autobahnabschnitt Frankfurt (Oder) die nachfolgend be-
schriebenen weiterflihrenden MaRnahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen ziel-
fuhrend:

Die bestehende Larmschutzwand auf der Nordseite im Abschnitt zwischen km 56,35
und km 56,60 ist mindestens abschnittsweise nicht absorbierend (siehe Abb. 49). Fir
die sudlich der Autobahn liegende Ortslage Giildendorf ergeben sich damit aufgrund
von Reflexionen erhéhte Larmbelastungen. Zur Vermeidung dieser Effekte sollten die
bestehenden Wande durch moderne hochabsorbierende Schallschutzeinrichtungen er-
setzt werden.

Fir die Larmschutzwand auf der Siidseite zwischen km 56,08 und km 56,22 ist zu be-
ricksichtigen, dass durch die topographische Situation in der angrenzenden Ortslage
Guldendorf trotz der Larmschutzwande objektiv hohe Larmbelastungen in unmittelbarer
Autobahnnahe bestehen. Hier sollte Gberprift werden, ob hinsichtlich der Héhe und die
Anordnung / Ausdehnung der Schallschutz weitere Optimierungsmdglichkeiten beste-
hen.

Abb. 49 bestehende Larmschutzwande im Bereich Glldendorf (L — Nordseite, R — Siuidseite)

Von Seiten des Landesbetriebes Strallenwesen werden Larmschutzbauwerke turnus-
maRig Uberprift. Letztmalig ist eine entsprechende Uberprifung 2012 erfolgt. Lediglich
fur einen Abschnitt (km 54,835 bis km 55,568) ist erst in diesem Jahr die Durchfiihrung
einer Hauptprufung geplant. Im Zuge der bereits gepriften Abschnitte konnten an den

Pegelwerte von 60 dB(A) tags und 50 dB(A) nachts angegeben. Zur Vermeidung der Beldstigungen sollten méglichst 55
dB(A) tags und 45 dB(A) nachts unterschritten werden.
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Larmschutzwanden keine wesentlichen Funktionsbeeintrachtigungen festgestellt wer-
den.

Dennoch wird zur Minimierung der bestehenden Betroffenheiten im Bereich Guldendorf
von der Stadt Frankfurt (Oder), dem Gutachter sowie durch das LUGV eine Umsetzung
der o. g. MaRnahmen (schallabsorbierende Gestaltung auf der Nordseite, Prifung der
Optimierungsmaglichkeiten fir die Sitidseite) als erforderlich erachtet.

Den Intentionen der ersten Stufe der Larmaktionsplanung entsprechend ist seitens des
Landesbetriebes Strallenwesen im Bereich Hohenwalder Stral3e die Einrichtung eines
ca. 310 m langen und bis zu 6,50 m hohen Larmschutzwalles im Rahmen der Larmsa-
nierung vorgesehen. Eine Prifung weiterer Malnahmen zur Vervollstidndigung bzw.
Erweiterung der Larmschutzeinrichtungen sollte im Umfeld der Ortsteile Siedlung Mar-
kendorf, Pagram und Lichtenberg erfolgen.

Generell sollten die Larmschutzwande schallabsorbierend bzw. mdglichst begriint ge-
staltet werden, um Neubelastungen durch Reflexionen zu vermeiden. Auch eine in
Richtung Schallquelle abknickende Gestaltung der oberen Elemente der Schallschutz-
wand sollte zur Optimierung der Larmminderungswirkung untersucht werden. Weiterhin
kdénnte eine Kombination mit Solarpaneelen in Erwagung gezogen werden, wie dies z.
B. im Bereich Michendorf im Zuge der BAB 10 geplant ist.

In den Bereichen, wo ausreichende Flachen zur Verfligung stehen, ist alternativ die
Aufschittung von Larmschutzwallen mdglich. Diese sind durch eine Begriinung gestal-
terisch aufzuwerten.

Im Rahmen weiterer vertiefender Untersuchungen ist herauszuarbeiten, welche Mal3-
nahmenkombination (Fahrbahnoberflachen, Optimierung / Ergdnzung von Schall-
schutzwallen und -wanden etc.) am effektivsten fur eine umfassende Reduzierung der
Larmimmissionen der Autobahn sorgt und damit mittel- bis langfristig umgesetzt wer-
den sollte. Hierzu ist die Erarbeitung vertiefender Konzepte zur Schallschutzoptimie-
rung im Zuge der Autobahn zu empfehlen. Zur kurzfristigen Larmminderung sind je-
doch in jedem Fall die in Kapitel 5.3.1 erlauterten Geschwindigkeitsbegrenzungen um-
zusetzen, um moglichst zeitnah erste Larmminderungseffekte zugunsten des Gesund-
heitsschutzes der Bevdlkerung zu erreichen.

Generell sollten dabei zur Finanzierung der weiterflihrenden Schallschutzmalnahmen
auch die Mauteinnahmen fir den Autobahnabschnitt Frankfurt (Oder) herangezogen
werden. Der Schwerverkehr ist ein Hauptverursacher der Larmbelastungen. Die Larm-
schutzmafnahmen sollten daher im Sinne einer Verbesserung der Verkehrsinfrastruk-
tur moglichst auch aus den Benutzungsentgelten finanziert werden. Hierzu ist eine
Veranderung der gesetzlichen Grundlagen auf Bundesebene erforderlich.
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Parallel sollte fir den Autobahnabschnitt Frankfurt (Oder) ein durchgehendes Uberhol-
verbot fur den Schwerverkehr eingerichtet werden. Dieses wirde zusatzlich zur Verste-
tigung der Schwerverkehre beitragen.

5.5.2 Schliel3ung von Baultuicken / Abschirmung rickwartiger Bereiche

Aufbauend auf den in Kapitel 5.1.4 beschriebenen generellen Anforderungen an eine
Stadtentwicklung unter Berucksichtigung der Belange der Larmminderung kann durch
die SchlieBung von Baullicken wesentlich zur Verringerung von Immissionen auf den
dann abgeschirmten Flachen beigetragen werden.

Durch eine entsprechende Gebaudezonierung bzw. Zuordnung sensibler Nutzungen,
Funktionen etc. auf der von der Hauptverkehrsstralle abgewandten Gebaudeseite ist
eine Vermeidung unndtiger Belastungen fir die Einwohner bzw. Nutzer der entspre-
chenden Neubauten sicherzustellen. Um kontraproduktive Effekte fur die Luftschad-
stoffsituation zu vermeiden, ist im Rahmen der Umsetzung weiterhin im Einzelfall zu
prufen, ob sich durch die BaullickenschlieRung neue Betroffenheiten im Sinne der Luft-
reinhaltung ergeben. In Frankfurt (Oder) ist entsprechend eine SchlieRung von Baulu-
cken im Zuge der Leipziger Strafe nicht sinnvoll, da dadurch die Durchliftungsbedin-
gungen verschlechtert werden wuirden.

Abb. 51 madglicher Bauliickenschluss Kieler Strafde / Luisenstralle
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5.5.3

Kurzfristig ist eine Larmminderung durch provisorische Baullickenabschirmung mittels
lllusions- oder Grinwande moglich (siehe Abb. 50 oder z. B. Holz + Ranker). Eine der-
artige Abschirmung gegenuiber dem HauptstralRenverkehr ist zum Beispiel fir den Be-
reich Kieler Strafde / Luisenstralte zu empfehlen (sieche Abb. 51). Weiterhin ist der Ein-
satz von lllusionswanden auch fir kleinere Gebaudezwischenrdume empfehlenswert
(z. B. Prufung beim Abriss von Gebauden), wenn dadurch beispielsweise Hofbereiche
besser abgeschirmt werden kénnen. Mittels entsprechender Turen und Tore kann da-
bei eine unnoétige Barrierewirkung fur FuRganger vermieden werden.

Im Rahmen von Stadtsanierung und -umbau ist generell zu beachten, dass die stra-
Renbegleitenden Gebaude wichtige Abschirmfunktionen fir rickwartige Wohn- bzw.
Hofbereiche (Ruhebereiche) haben. Neu entstehende Baullcken kénnen hier zu we-
sentlichen Neubelastungen in bisher ruhigen Gebieten fuhren, was im Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie moglichst zu vermeiden ist.

Schallabsorbierende Gestaltung von Randbereichen der Verkehrsanlagen

Neben den Emissionen aus dem Fahrzeugverkehr selbst entstehen zum Teil zusatzli-
che Larmbelastungen durch Reflexionen an festen Einbauten im StralRenverlauf. Diese
sind fur StralRenabschnitte im Umfeld von Wohnbebauung durch eine entsprechende
Gestaltung der Seiten- und Randbereiche mdglichst zu vermeiden.

Abb. 52 schallabsorbierende Begriinung Leipziger Stral3e / Kieler Stralle

Der Strallenzug Leipziger Strale / Kieler Stralle verlauft zwischen Cottbusser Stralle
und R.-Luxemburg-Stralle teilweise im Einschnitt. Beidseitig existieren Stitzwande, die
eine Verstarkung der StralRenverkehrsimmissionen durch Reflexionen bewirken. Um
dies zu vermeiden, sollte mittelfristig eine schallabsorbierende Gestaltung der Wande
erfolgen. Denkbar ware zum einen die Verblendung mittels schallschluckender Mate-
rialien, zum anderen ist eine Begrinung der Randbereiche mdglich. Die Begriinung ist
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dabei aufgrund der gleichzeitigen Aufwertung des Strallenraumes besonders zu emp-
fehlen (siehe Abb. 52).

5.5.4 Schallschutzfenster

Neben den Malinahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster mit Liftungssystemen als passive Schallschutzmal3-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings werden die Larm-
minderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen War-
medammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschlieRlich auf eine Minderung der Schal-
limmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name ,Um-
gebung“ impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthaltsbe-
reichen und im Sinne einer ganzheitlichen Reduzierung der Gerauschbelastungen an-
gestrebt wird, sollten Schallschutzfenster vorrangig nur dort eingesetzt werden, wo mit
anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung maglich ist. Fur Bundes- und Lan-
desstraBenabschnitte kdnnen MaRnahmen im Sinne der Larmsanierung®’ umgesetzt
werden. Die Moéglichkeiten und Randbedingungen zur Inanspruchnahme von Larmsa-
nierungsmitteln des Bundes durch Birger der Stadt Frankfurt (Oder) musste hierzu
durch die Stadt als zustandiger Baulasttrager der Bundesstrallen im Stadtgebiet ge-
pruft werden.

Erganzend ist zum Gesundheitsschutz der Bevolkerung eine weitere Absenkung der
Sanierungswerte auf 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts anzustreben und damit eine
Angleichung an die vom Land Brandenburg definierten Prifwerte der Larmaktionspla-
nung herbeizufihren. Die im Jahr 2011 erfolgte Absenkung der Larmsanierungsgrenz-
werte um 3 dB(A) ist im Sinne der Larmaktionsplanung positiv zu bewerten, reicht je-
doch noch nicht aus.

Fur die Larmsanierung ist insgesamt zu beachten, dass die Schallimmissionsberech-
nungen auf Grundlage der RLS-90 erfolgen und daher nur anndhernd mit den Berech-
nungsergebnissen nach den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar
sind. Daher ist ggf. nach der Fertigstellung des abgestimmten MaRnahmenkonzeptes
des Larmaktionsplanes eine Aktualisierung der Berechnungen fiir die Larmsanierung
erforderlich. Entsprechend der Dringlichkeitsreihung im Land und unter Voraussetzung
der weiteren Bereitstellung von Haushaltmitteln erfolgt dann mittel- bis langfristig die
Umsetzung von Larmsanierungsmaflnahmen.

Fur Stralenabschnitte in stadtischer Baulast existiert in der Regel kein Programm zur
Larmsanierung. Jedoch sind hier aufgrund der geringeren Verkehrsbelegungen hohe
Prifwertiberschreitungen eher selten.

¥ Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung

stehen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. Manahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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5.6

5.6.1

Sonstige MaRnahmen

Geschwindigkeitsiberwachung

Parallel zur Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen ist auch deren regelmafi-
ge Kontrolle sinnvoll und notwendig, um die maximalen Larmminderungseffekte errei-
chen zu kénnen.

Dies heif’t jedoch im Umkehrschluss nicht, dass ohne entsprechende Kontrollen keine
Larmminderungseffekte entstehen. In jedem Fall ergibt sich mit den Geschwindigkeits-
begrenzungen eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus und somit auch eine ent-
sprechende Larmminderungswirkung. Diese ist umso gréRer, je héher die Befolgungs-
quote ist.

hohe Kontrolldichte
weiterhin gewahrleisten

Einsatz von
Motivanzeigegeraten prifen

Abb. 53 Sicherung einer ausreichenden Geschwindigkeitsiberwachung

Die im Vergleich mit anderen Stadten bereits hohe Dichte an stationaren Geschwindig-
keitsiberwachungsanlagen (,Starkasten®) sollte beibehalten und ggf. an weiteren
Standorten im Stadtgebiet erganzt werden. Zu begriiRen ist, dass in Frankfurt (Oder)
bereits die Uberwachungstechnik im Rotationsprinzip an mehreren Standorten einge-
setzt wird. In Verbindung mit der bestehenden mobilen Technik kann so eine groRe,
flachenhafte Wirkung der UberwachungsmaRnahmen erzielt und zugleich schnell auf
neue Problembereiche reagiert werden. Eine weitere Mdglichkeit zur Verbesserung der
Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen bieten so genannte Motivanzeigen,
die unsanktioniert auf GUberhéhte Geschwindigkeiten hinweisen und ebenfalls temporar
an verschiedenen Standorten eingesetzt werden kdnnen. Eine entsprechende Anzeige
befindet sich aktuell in Frankfurt (Oder) bereits im Einsatz. Neben den Aspekten der
Verkehrssicherheit sollte bei der Wahl der Standorte zukiinftig auch die Larmminde-
rung verstarkt eine Rolle spielen.

Generell notwendig ist auch eine Geschwindigkeitsiberwachung im Zuge der Auto-
bahn, um die Schallimmissionen entsprechend der vorgeschlagenen Mallinahmen auf
ein niedriges Niveau abzusenken.
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5.6.2

Im Sinne einer flachendeckenden Geschwindigkeitsiiberwachung flir den gesamten
Problemabschnitt im Zuge der Autobahn ware eine videogestiitzte Streckeniberwa-
chung (Section-Control) sinnvoll, bei der die Geschwindigkeit nicht nur punktuell an ei-
nem Messquerschnitt, sondern Uber die gesamte Strecke Uberwacht werden kann.
Derartige Systeme sind beispielsweise in Osterreich und den Niederlanden bereits im
Einsatz, in Deutschland jedoch gemaf aktueller Rechtslage nicht zuléssig. Technische
Voraussetzung sind zwei Uberkopfkontrollpunkte, wie sie z. B. zur Erfassung der Lkw-
Maut verwendet werden. Denkbar ware die Kombination mit einer automatischen Ver-
kehrsbeeinflussungsanlage oder die Montage an bestehenden Briickenbauwerken. Fir
die notwendige Akzeptanz ist zu Beginn der Kontrollstrecke eine Ankindigung der
Kontrollen zu empfehlen.

Weiterer Kontrollbedarf besteht hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen durch
den Motoradverkehr. Ursachlich fir Ruhestérungen durch stdrende Larmspitzen vor al-
lem wahrend wichtige Erholungs- und Ruhezeiten am Wochenende sind in der Regel
Verkehrsverstofle (Geschwindigkeitsiiberschreitungen, Manipulation von Auspuffanla-
gen, Nichtbeachtung von §1 StVO, etc.).

Information / Offentlichkeitsarbeit / Mobilitatsbildung

Parallel zur Verbesserung der Verkehrsanlagen sowie zur Schaffung der siedlungs-
strukturellen Voraussetzungen ist vor allem eine umfangreiche Information der Offent-
lichkeit mit dem Ziel einer Veranderung des Mobilitatsverhaltens von besonderer Be-
deutung, denn am Ende ist es jeder Bilrger selbst, der taglich entscheidet, welches
Verkehrsmittel er fir die Bewaltigung seiner Wege nutzt.

Dabei ist es wichtig, ldentifikationsmdglichkeiten zu schaffen, um die Nutzungsintensi-
tat erhdéhen, Teilhabe ermdglichen und Multiplikatoren schaffen zu kénnen. Dies kann
z. B. durch wiederkehrende Gestaltungselemente im Radverkehr, OPNV oder allge-
mein fUr eine stadtvertragliche Mobilitat im Sinne eines Corporate Design erfolgen.

=
-~ =
e

I;ahren Sie do&l'l malll‘.‘.'é_i:.rin.

Verbrennen Sie doch _ma'h' E:I.
4 | Das umweltfreundlichie auf | Kalorien Statt Benzin. §

=zwel Ridern. ' =

Abb. 54 Werbetafeln der Kampagne: ,Kopf an: Motor aus. Fur Null CO, auf Kurzstrecken®

Weiterhin sollten die jeweiligen Vorteile des Radfahrens und zu Full Gehens fur den
Einzelnen (Bewegung, Gesundheit, etc.) und fur die Allgemeinheit (Reduzierung der
Umweltauswirkungen des Verkehrs, Verbesserung der Wohn- und Stadtqualitat etc.)
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5.6.3

offensiv und plakativ beworben werden. Hier konnen diverse Kampagnen anderer
Stadte (z. B. Freiburg, Dortmund, Kiel) bzw. auf Bundes- bzw. Landesebene als Vorbild
dienen (siehe Abb. 54).

DarlUber hinaus ist es wichtig, dafir zu werben, dass zwischen den Nutzern der einzel-
nen Verkehrsmittel die gegenseitige Riicksichtnahme geférdert wird. Hierzu sollten die
jeweiligen Probleme und Anforderungen der einzelnen Verkehrstrager offen diskutiert
werden. Ziel ist es dabei, Konflikte zu reduzieren sowie insgesamt die Nutzungsqualitat
insbesondere im Fullgénger- und Radverkehr zu verbessern und mehr Miteinander
statt Gegeneinander zu erreichen. Dies muss parallel durch eine entsprechende Ge-
staltung der Verkehrsanlagen unterstutzt werden.

Ein weiterer entscheidender Punkt ist, dass die Mobilitatsbildung bereits bei den Kin-
dern in den Schulen beginnen sollte, da hier wesentliche Grundlagen und Pragungen
fur das spatere Leben und fir die zuklnftige Verkehrsmittelwahl entwickelt werden.
Daher ist eine Information Uber die Randbedingungen und Zusammenhange der Fort-
bewegung besonders wichtig. Auch die Gesundheitsaspekte sollten dabei eine wichti-
ge Rolle spielen. Hierzu sollte eine gemeinsame Initiative der Stadt mit den Schulen
zur Mobilitatsbildung erfolgen und als genereller Bestandteil der schulischen Bildung in
Frankfurt (Oder) etabliert werden.

Insgesamt ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit bei der Fertigstellung und
Einweihung realisierter Mallnahmen, durch Presseinformationen, die Gestaltung von
Faltblatter und Broschiiren etc. notwendig.

Veranderung gesetzlicher Grundlagen auf Bundes- und Landesebene

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

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fiir bestehende Hauptverkehrsstralen das
Problem, dass haufig lediglich flr die am starksten betroffenen Einwohner eine Umset-
zung und Finanzierung von Larmschutzmaflnahmen mdoglich ist. Einer nachhaltigen
Lésung der bestehenden Larmprobleme im Hauptstrallennetz einschliellich einer Re-
duzierung von Belastigungen wird diese Regelung nicht gerecht.

Hierfur sind auf Bundes- und Landesebene gesetzliche Regelungen zu entwickeln, die
eine Finanzierung von LarmschutzmafRnahmen im Zuge bestehender Strallen auch bei
einer Unterschreitung der aktuellen Larmsanierungswerte ermaoglichen. Ziel muss es
dabei sein, neben einem flachendeckenden Abbau der hochsten Betroffenheiten, in
Konfliktbereichen komplexe und effektive Larmminderungsmafnahmen in Orientierung
an die Grenzwerte der 16. BImSchV realisieren zu kénnen. Aufgrund der hohen Lastig-
keit des Autobahnlarms sind hier auch Belastigungen als Ausldser fur die Umsetzung
von Larmminderungsmafinahmen mit einzubeziehen. Damit wiirde den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie adaquat Rechnung getragen: ,schadliche Auswirkun-
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5.6.4

gen, einschlieBlich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzu-

beugen oder sie zu mindern**? .

Parallel ist hierzu die Finanzierung im Strallenbau zu Gunsten des Gesundheitsschut-
zes anzupassen. Nutzerbezogene Abgaben wie z. B. die Lkw-Maut sollten auch vor Ort
fur die Verbesserung der Lebensqualitat und die Verminderung der Gesundheitsge-
fahrdungen an den entsprechenden Hauptverkehrswegen genutzt werden kénnen.

Weiterer gesetzlicher Handlungsbedarf im Sinne einer allgemeinen Larmminderungs-
strategie besteht hinsichtlich der Einfiihrung einer generellen Geschwindigkeitsbegren-
zung auf deutschen Autobahnen. Die Fahrzeugtechnik und -sicherheit einschliellich
der Reifen ist auf die hohen Geschwindigkeiten ausgelegt. Damit sind die Fahrzeuge
schwerer und hoher motorisiert, als eigentlich notwendig. Fur die Reifen missen harte
Gummimischungen verwendet werden, um die Haltbarkeit bei hohen Geschwindigkei-
ten und durch das zusétzliche Gewicht zu gewahrleisten. Diese wirken sich insgesamt
larmerhdhend aus. Mit einem generellen Tempolimit kdnnten entsprechend auch die
Vorgaben im Sinne larmarmer Reifen angepasst werden.

Larmminderungsmalnahmen im StralRenbahnverkehr

Sowohl was die Larmimmissionen und Erschitterungen aus dem StralRenbahnverkehr
selbst, als auch die Larmbelastungen durch die Mitbenutzung von Gleiskdrpern durch
den Kfz-Verkehr angeht, kommt der technischen Gestaltung der Gleisanlagen sowie
deren Eindeckung eine besondere Bedeutung zu.

Bei der Sanierung und beim Neubau von Strallenbahnabschnitten in der Stadt Frank-
furt (Oder) sollte daher auf den Einsatz schwingungsdampfender Gleis- und Lage-
rungsarten nach dem jeweils neusten Stand der Technik geachtet werden.

Auf Abschnitten mit gesondertem Bahnkdorper ist hierbei der Einsatz von Rasengleis zu
empfehlen. Diese Form des Oberbaus ermdglicht eine Minderung der Schallimmissio-
nen von bis zu 7 dB(A). Dies belegen Vorher-Nachher-Untersuchungen bereits reali-
sierter Rasengleisabschnitte (siehe Abb. 55).

Durch das Rasengleis kann dabei zum einen die Schallabstrahlung der Fahrzeuge re-
duziert und zum anderen der Luft- und Kdrperschall der Schienen gedampft werden.
Zusatzlich ergibt sich durch den begrinten Bahnkdrper eine wesentliche optische Auf-
wertung der Strallenbahntrasse, welche das Image der StralRenbahn als umweltfreund-
liches Verkehrsmittel unterstutzt.

Der Einsatz von Rasengleis sollte im Rahmen von Umbau- und Erneuerungsmalfinah-
men® (iberall dort vorgesehen werden, wo im Bereich von angrenzender Wohnbebau-

32

Europdisches Parlament und Rat: Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Bek&mpfung von Umgebungslarm,

Luxemburg 25.Juni 2002, Artikel 1
® Da es sich bei den begriinten Rasengleisen um eine komplett andere Oberbauform handelt, ist eine kurzfristige Eindeckung
des bestehenden Schottergleises mit Rasen technisch nicht maglich.
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ung aktuell ein geschotterter Bahnkoérper existiert bzw. ein Befahren durch Kfz-Verkehr
nicht zwingend erforderlich ist. So waren z. B. Zuge der Leipziger Stral’e positive Ef-
fekte moglich, jedoch ist hier in den nachsten Jahren eine Streckensanierung nicht er-

forderlich.

Vergleich T4D Prohlis Schotter - Rasengleis
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Abb. 56 Beispiele fiir Rasengleis Gera, Dresden, Fotomontage Frankfurt (Oder)

Ein wichtiger Bestandteil der Larmminderung im Stralenbahnverkehr bildet das Be-
schwerdemanagement. Es ermdglicht die Identifikation und gezielte Beseitigung von
punktuellen Larmproblemen beispielsweise durch Unstetigkeiten etc., die im Rahmen
von Larmberechnungen oder Prifungs- und Wartungsarbeiten nur schwer erkannt
werden kénnen.

Weitere Larmminderungsmadglichkeiten bietet die Erneuerung der Fahrzeugflotte. Hier
ist bei der Neubeschaffung von StralRenbahnen und auch Bussen darauf zu achten,
dass diese larmseitig jeweils dem aktuellsten Stand der Technik entsprechen® und vor
allem madglichst minimale Roll-, Antriebs- und Bremsgerausche aufweisen. Dies ist ins-

% Aktuell ist eine Orientierung an den Empfehlungen des Umweltbundesamtes im Handbuch Umweltfreundliche Beschaffung,

Empfehlungen zur Berlcksichtigung des Umweltschutzes in der 6ffentlichen Verwaltung und im Einkauf (Januar 1999) zu
empfehlen.
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6.1

besondere aufgrund der langen Nutzungsdauer von Schienenfahrzeugen von hoher
Bedeutung. Altere, i. d. R. lautere Fahrzeuge sollten kontinuierlich durch moderne und
leise Triebwagen ersetzt werden.

Parallel sollten alle betrieblichen Malinahmen ausgeschopft werden, die zu einem lei-
seren StraBenbahnverkehr beitragen kénnen. Die bereits heute regelmaRigen Uberprii-
fungen der Stralkenbahn-Radreifen und Pflege der Gleisanlagen, genauso wie die
Schulung des Fahrpersonals sollte hierzu kontinuierlich unter Bertcksichtigung des
Aspektes Larmminderung weiter optimiert werden. Es sollte regelmaRig auf die Thema-
tik hingewiesen werden und speziell fir lokale Problembereiche eine Sensibilisierung
des Fahrpersonals erfolgen.

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fir die kartierten Strallenabschnitte werden auf
Grundlage des Gesamtmalnahmenbiindels des Larmaktionsplans ermittelt (siehe Ka-
pitel 5 bzw. Anlage 2) ermittelt. Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der
Veranderungen im Vergleich zum Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mittels
Larmkennziffern bzw. auf Grundlage der Anzahl der Einwohner, fur welche die Larm-
pegel von 65 dB(A) ganztags bzw. 55 dB(A) nachts Uberschritten werden.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen MaRhahmen im Rechenmodell be-
ricksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu komplex oder nur verein-
facht im Rechenmodell implementiert sind.

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

Im Berechnungsmodell bertcksichtigt werden die MalRnahmen zu Geschwindigkeits-
begrenzungen und zur Verbesserung des Fahrbahnoberflachenzustandes sowie der
Einsatz larmarmer Asphaltbelage (Leipziger Stral’e). Im Umkehrschluss bedeutet dies,
dass die tatsachliche Larmminderungswirkung sowie die empfundene Larmentlastung
der Bevdlkerung Uber den im Zuge der nachfolgenden Berechnungen ermittelten Wer-
ten liegen werden.

Die entsprechenden Auswirkungen fiir die einzelnen Stralenabschnitte sowie flr die
Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.
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6.2

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In der nachfolgenden Tab. 7 bzw. Abb. 59 werden die Betroffenheiten sowie deren
Entwicklung fir die Stralenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewoh-
ner nach Umsetzung des Malinahmenkonzeptes fir die einzelnen Pegelklassen in den
Abb. 57 und Abb. 58 dargestellt.

Im Ergebnis zeigt sich, dass sowohl die Zahl der Einwohner, die Larmbelastungen
oberhalb der Schwellwerte ausgesetzt sind, als auch die Zahl der erheblich belastigten
Einwohner mit der Umsetzung des Mallnahmenkonzeptes deutlich abnimmt. Nachts
verringert sich die Zahl der Einwohner, die Larmpegeln Gber 55 dB(A) ausgesetzt sind,
im Vergleich zur aktuellen Bestandssituation um ca. 34 %.

Aufgrund der Zusammensetzung des Lgen @us Lgay, Levening UNd Lnight reduzieren sich
durch die nachtlichen MalRnahmen auch die Larmpegel fir den Gesamttag. Die Ab-
nahmen sind ahnlich grof3 und liegen bei ca. 33 % bezogen auf die Zahl der Betroffe-
nen, fur welche der Prifwert von 65 dB(A) Uberschritten ist.

Betroffenheiten tags Betroffenheiten nachts
Einwohner Einwohner
Loen > 65 dB(A) HKZ gen Lright > 55 dB(A) LKZ rign

absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme
LUGV- 2.256 : 1218 : 3.063 : 2,043
Kartierung
Bestands- 2270 | +0,6% | 1.252 | +28% | 2954 | -35% | 2062 | +0,9%
situation
MaRnahmen- -32,6 % -44.3 % -36,3 % -56,6 %
konzept 1521 (-33,0 %)* 678 (-45,8 %)* 1.950 (-34,0 %)* 886 (-57,0 %)*

()* Abnahme im Vergleich zur Bestandssituation

Tab.7  Veranderung Gesamtbetroffenheit fir StraRenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Grofliere Unterschiede sind bei den Veranderungen der Larmkennziffern festzustellen.
Wahrend sich diese ganztags um ca. 46 % reduzieren, ergibt sich nachts ein starkerer
Rickgang der Betroffenheitskennziffern. Deren Summe reduziert sich im Vergleich
zum Bestand um ca. 57 %. Dies ist ein Indiz, dass mit den konzipierten MaRnahmen
vor allem fur die am starksten larmbetroffenen Einwohner im sensiblen Nachtzeitraum
eine effektive Larmminderung erreicht wird.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden SvuU



Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013

Seite 98

50% -

{1521 I

40% -

L

30% -

8
®

Prozentuele Vertellung der Betroffenhelten

10% -
m 7 T 0 T u
>55-60 >80-65 >§5-70 >70-75 >75-80 >B0
Laen in dB{A)
Abb. 57 Betroffene Bewohner Strallenverkehrslarm ganztags Lge, Umsetzung Konzept35
50%

1 4.627

) [T 105p |

E 40% - [ 1950 |

®

E 30% -

=]

=

2

2 20% -

>

o

E

‘g 10%

& .
41,6% 4] 0

0% - :
>45-50 >50-55 >55-60 >6H0-65 >85-70 >70
Lyign in dB(A)

Abb. 58

Betroffene Bewohner StraRenverkehrslarm nachts Lngn: Umsetzung Konzep

t36

% Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fur die einzelnen Pegelklassen fir das Straf3ennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 65 dB(A) ganztags Uberschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von

o Betroffenheiten in den Pegelbereich < 55 dB(A).

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir das Stralennetz mit

einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts (berschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von

Betroffenheiten in den Pegelbereich < 45 dB(A).
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6.3

Im Vergleich zum Analysezustand reduziert sich die Zahl von Betroffenen, welche
nachts Larmbelastungen tiber 60 dB(A) ausgesetzt sind, deutlich. Von den bisher 690
Betroffenen (siehe Abb. 20 auf Seite 33) verbleiben nach Umsetzung der MalRnahmen,
einschliellich der Geschwindigkeitsbegrenzungen, nur noch 230 Einwohner in diesem
Pegelbereich. Dies entspricht einem Rickgang um ca. zwei Drittel.

4.000

O LUGV-Kartierung 2012

0O aktualisierter Bestand (einschliellich bereits realisierter Maltnahmen)

3.500 -

O Gesamtmafnahmenkonzept
3.063

3.000 - 2954

2256 2270

043 2062
2043 1.950

1.521

1.500 -
1218 1252

1.000 - 886
678

Lszull LKnghl Ew Ew

g, > 65 dB{A) Loigrt > 55 dB{A)
Abb. 59 Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten insgesamt

Aufgrund der dargestellten Effekte sowie des besonderen Schutzbedarfs der Bevdlke-
rung in der Nacht und der geringen Zahl von Fahrzeugen, welche durch die Geschwin-
digkeitsbegrenzungen langsamer fahren mussen, ist die besondere Wichtigkeit der
Geschwindigkeitsbegrenzungen nochmals hervorzuheben. Sie sind zwingend erforder-
lich, um eine effektive Larmminderung in der Stadt Frankfurt (Oder) zu ermoglichen.

Parallel zu Larmminderung in den Bereichen mit den hochsten Betroffenheiten ergibt
sich auch eine Minderung fur weitere weniger stark Betroffene Einwohner in der zwei-
ten und dritten Reihe. Die Ld&rmminderungswirkung resultiert dabei im Blndel aus den
sich Uberlagernden Effekten verschiedener EinzelmalRnahmen.

Larmminderungswirkung des MalRnahmenkonzeptes

Die Veranderung der Immissionen flir die einzelnen Pegelklassen wird in den nachfol-
genden Abb. 60 und Abb. 61 verdeutlicht. Vor allem im Pegelbereich tiber 60 dB(A) ist
ein deutlicher Rickgang der Anteilswerte festzustellen. Es erfolgt eine Verschiebung in
die entsprechend niedrigeren Pegelklassen. Im Ergebnis ist zu erkennen, dass ganz-
heitlich eine Larmminderungswirkung mit einer Verschiebung der Betroffenheiten zu
Gunsten der leiseren Pegelklassen zu verzeichnen ist.
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Larmkennziffer Anzahl betroffener
LKZight Einwohner Luight
Strallenabschnitt langen-

>45 [ >55 | >60 | >65

gesamt o | dBa) | dB(a) | dBa) | dB(a)
Leipziger Stral3e (Puschkinstr. — Cottbuser Str.) 141 498 196 124 93
Leipziger Stral3e (Luckauer Str. — Puschkinstr.) 86 440 153 92 42
Leipziger Stral3e (Cottbuser Str. — Heilbronner Str.) 85 214 116 95 3l

Kopernikusstr. (Buckower Str. — K.-Ziolkowski-Allee) 39 166 325 42

[EEN
o1

Rosa-Luxemburg-Str. (Halbe Stadt - F.-Mehring-Str.) 41 114 285 83

E.-Thalmann-StralRe 16 111 40 25
K.-Liebknecht-StralRe 64 101 | 269 | 129
Kieler StraRe (R.-Luxemburg-Str. — Humboldstr.) 19 90 165 39
Leipziger StralRe (Krauterweg — R.-Havemann-Str.) 30 83 293 107
Leipziger Stral3e (Stdring - Krauterweg) 30 82 310 58
Berliner StraRe (Goepelstr. — Poetensteig) 35 78 450 121

Kieler StraRe (Heilbronner Str. — R.-Luxemburg-Str.) 32 59 379 66

Kopernikusstr. (K.-Ziolkowski-Allee - Ende Wohnbeb.) 7 37 73 48

Berliner Str. im OT BooRen (Bahnhofsweg - Bergstr.) 18 35 69 28

Markendorfer Strafle 6 32 110 38

OoO|loo|oo|]o|j]lo|lo|]|oo|]o|l]lo|l]lo|o|]oo|oo|]|oo|]|oo|]o|lo|]|o|]o|]o|l]lo|]o|o|]o]|]o | o

o|lo|lo|]o|j]o|lo|lo|o|ld|lO|lP,P|OJlO P, |INMNMN]|O|JlO|JlO|Pd|lw]|]O | O

Miillroser Chaussee (Ortsdurchfahrt Markendorf) 8 29 190 20
A.-Bebel-Strale 37 28 719 | 214
Kieler StraRe (Stralsunder Str. — Hansastr.) 8 25 404 22
Miillroser Chaussee (Bereich Markendorf Siedlung) 5 20 109 9
BAB 12 (Bereich Hohenwalder Strafe) 4 20 431 13
Leipziger Str. (R.-Havemann-Str. — H.-Hildebrand-Str.) 2 16 111 13
Mdillroser Ch. (An der Autobahn — Kopernikusstr.) 2 8 51 7
Weinbergweg 4 6 95 43
BAB 12 (Bereich Giildendorf) 7 6 466 33
BAB 12 (Bereich Markendorf Siedlung) 0 0 301 0
BAB 12 (Bereich Pagram / Lichtenberg) 0 0 26 0

Tab. 8 Betroffene Bewohner & Larmkennziffern - Prognose nachts

7 Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraRenabschnitte wurden die Larmkennziffern auf eine

Lange von 1.000 m normiert. So ist z. B. in der August-Bebel-StralRe ohne Normierung die Larmkennziffer genauso hoch
wie in der Leipziger Strale zwischen Cottbuser StraBe und PuschkinstraBe. Jedoch ist der Abschnitt deutlich kiirzer. Erst
uber die Normierung werden die sehr hohen Larmpegel und daraus resultierenden Betroffenheiten in der Leipziger StralRe
ersichtlich. Dennoch ist fiir die Gesamteinschatzung auch die Larmkennziffer ohne Normierung von Belang, da diese eine
Einschatzung der in Summe zu verzeichnenden Betroffenheiten (viele / wenige Betroffene) ermdglicht.
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Larmkennziffer Anzahl betroffener
LKZ gen Einwohner Lgen
Strallenabschnitt langen-

>55 [ >65 | >70 | >75

gesamt o | dBa) | de(a) | dBa) | dB(a)
Leipziger Stral3e (Puschkinstr. — Cottbuser Str.) 152 539 197 127 96
Leipziger Stral3e (Luckauer Str. — Puschkinstr.) 86 288 149 87 0
Leipziger Stral3e (Cottbuser Str. — Heilbronner Str.) 93 236 116 95 42
Rosa-Luxemburg-Str. (Halbe Stadt - F.-Mehring-Str.) 53 148 292 86 2
Kopernikusstr. (Buckower Str. - K.-Ziolkowski-Allee) 22 94 124 36 11

0

0

0

0

0
E.-Thalmann-Strale 9 61 38 24 0 0
K.-Liebknecht-StraRe 38 60 252 | 107 0 0
A.-Bebel-Strale 66 51 722 | 276 0 0
Kieler StraRe (R.-Luxemburg-Str. — Humboldstr.) 10 49 152 31 0 0
Leipziger Stral3e (Stdring - Krauterweg) 30 47 221 38 0 0
Berliner StraRe (Goepelstr. — Poetensteig) 13 31 400 68 0 0
Kieler StraRe (Heiloronner Str. — R.-Luxemburg-Str.) 15 28 329 62 0 0
Leipziger StralRe (Krauterweg — R.-Havemann-Str.) 10 28 287 87 0 0
Kopernikusstr. (K.-Ziolkowski-Allee - Ende Wohnbeb.) 4 23 67 45 1 0
Miillroser Chaussee (Ortsdurchfahrt Markendorf) 6 22 151 19 0 0
Berliner Str. im OT BooRen (Bahnhofsweg - Bergstr.) 9 18 60 22 1 0
Kieler StraRRe (Stralsunder Str. — Hansastr.) 4 13 252 6 0 0
Mllroser Chaussee (Bereich Markendorf Siedlung) 3 13 85 5 2 0
Miillroser Ch. (An der Autobahn — Kopernikusstr.) 4 12 51 9 0 0
BAB 12 (Bereich Hohenwalder Strafe) 1 6 232 6 0 0
Markendorfer Strale 1 3 101 11 0 0
BAB 12 (Bereich Giildendorf) 1 1 399 11 0 0
BAB 12 (Bereich Markendorf Siedlung) 0 0 230 0 0 0
Leipziger Str. (R.-Havemann-Str. — H.-Hildebrand-Str.) 0 0 111 0 0 0
Weinbergweg 0 0 93 0 0 0
BAB 12 (Bereich Pagram / Lichtenberg) 0 0 4 0 0 0

Tab.9 Betroffene Bewohner & Larmkennziffern - Prognose ganztags

In den Tab. 8 und Tab. 9 sind die Betroffenheiten differenziert fir die einzelnen Stra-
Renanschnitte nach einer Umsetzung der konzipierten MalRnhahmen dargestellt. Im
Vergleich mit der Bestandsanalyse (siehe Tab. 3 und Tab. 4) zeigt sich das vor allem in
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den Abschnitten mit besonders hohen Belastungen einer deutliche Verbesserung der
Larmsituation maoglich ist.

Zu diesen Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Berechnungen
abbildbare Effekte im Verkehrsnetz der Stadt Frankfurt (Oder), welche sich aus dem in-
tegrierten und gesamtstadtischen Ansatz der MalRnahmenkonzeption ergeben. Auch
sie tragen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und damit auch
der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.

6.4  Einschatzung der Auswirkungen der dynamischen umweltge-
steuerten Verkehrsumleitung (DUV)

Wie bereits mehrfach thematisiert, ist gemaf des Luftreinhalteplanes der Stadt Frank-
furt (Oder) die Umsetzung einer dynamischen umweltgesteuerten Verkehrsumleitung
(DUV) geplant. Hierbei soll der Kfz-Verkehr in Zeiten mit Uberdurchschnittlichen Luft-
schadstoffbelastungen im Bereich des Hotspots Leipziger StralRe so gesteuert werden,
dass ein Beitrag zur Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte geleistet wird. Teile des
Verkehrs sollen in diesen Zeiten temporar am Hotspot vorbeigeleitet werden.

Mittels dynamischer Signalisierung an den wichtigsten Punkten im Stadtgebiet werden
die Einschrankungen fir den stadtischen Durchgangsverkehr im Bereich Leipziger
Stralte angekiindigt. Der umgeleitete Verkehr wird zum einen weitraumig tber die Ko-
pernikusstrale sowie die Ortsumgehung Frankfurt (Oder) und zum anderen kleinrau-
mig Uber den Weinbergweg, die Markendorfer StralRe und die Karl-Liebknecht-Stralte
bzw. Furstenwalder Strae in Richtung Stadtzentrum bzw. auch in umgekehrter Rich-
tung gefuhrt. Eine Vollsperrung der Leipziger Stral3e ist dabei nicht vorgesehen. Ziel ist
lediglich eine Reduzierung der Verkehrsmengen.

Prinzipiell werden dabei zwei Varianten untersucht, welche sich insbesondere hinsicht-
lich der Eingriffstiefe beim Schwerverkehr unterscheiden. Wahrend bei Variante 1 kei-
ne gesonderten Restriktionen®® vorgesehen sind, wurde in Variante 2 fiir den Problem-
abschnitt in der Leipziger Stralde ein striktes Lkw-Fahrverbot bertcksichtigt.

Die Auswirkungen einer Aktivierung der DUV auf die Verkehrs- und Larmsituation bei
einer dauerhaften Aktivierung der MalRnahme werden in Tab. 10 zusammengefasst.
Vorgesehen ist jedoch ausschlieB3lich eine temporar Aktivierung der DUV. In der Mach-

barkeits- und Wirkungsabschatzung einer Dynamischen Umweltgesteuerten Verkehr-
sumleitung (DUV) wird fir eine effektive Luftschadstoffminderungswirkung der DUV ei-
ne Aktivierungsnotwendigkeit der Umleitungsstrecke fur ca. 10 — 15 % der Stunden ei-
nes Jahres abgeschatzt. Bezogen auf die Jahresmittelwerte der Verkehrs- und Larm-
belastungen ergeben sich entsprechend die in Tab. 11 dargestellten Veranderungen.

% Bei Variante 1 ist ausschlieRlich die Umsetzung der 0. g. Lenkung des Verkehrs mittels angepasster dynamischer

Signalisierung und Wegweisung geplant.
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DTV3 Schwerverkehr Larmdifferenz
Stralle Szenario
Absolut . Absolut . .
[Kz/24n] Diff. [F2. Svi24h] Diff. Absolut Diff.
Markendorfer Nullfall 2015 11.500 - 550 -
Stralle
DUV-Variante 1 +3.250 +28 % +100 +18% | +1,0dB(A) | +2%
DUV-Variante 2 +3.500 +30 % +450 +82% | +2,0dB(A) | +3%
Weinbergweg Nullfall 2015 7.000 500 - - -
DUV-Variante 1 +3.000 +43 % +100 +20% | +1,1dB(A) | +2%
DUV-Variante 2 +3.000 +43 % +400 +80% | +2,2dB(A) | +4%
Kopernikus- Nullfall 2015 8.500 750 -
stralle
DUV-Variante 1 +1.250 +15% +150 +20% | +0,7dB(A) | +1 %
DUV-Variante 2 +1.500 +18 % +150 +20% | +0,7dB(A) | +1%
Nuhnenstrafle Nullfall 2015 7.500 - 700
DUV-Variante 1 +500 +7 % +100 +14% | +0,5dB(A) | +1%
DUV-Variante 2 +500 +7 % +150 +21% | +0,6 dB(A) | +1%
Karl- Nullfall 2015 11.500 200 - -
Liebknecht-
Strale DUV-Variante 1 +4.250 +37% +100 +50% | +15dB(A) | +3%
DUV-Variante 2 +4.250 +37 % +350 +175% | +2,4dB(A) | +4%
Firstenwalder Nullfall 2015 6.750 500 -
Stralle
DUV-Variante 1 -250 4% +-0 0% -0,1dB(A) | -0%
DUV-Variante 2 -250 -4 % +50 +10% | +0,2dB(A) | +0 %
Leipziger Nullfall 2015 26.000 - 700 -
Stralle
DUV-Variante 1 -3.250 -13% -100 -14% | -0,6dB(A) | -1%
DUV-Variante 2 -3.500 -14 % -600 -100% | -2,7dB(A) | -4%

Tab. 10 Veranderung der Verkehrs- / Larmbelastung bei dauerhafter Aktivierung der DUV

39

Die Verkehrsmengen und Schwerverkehrsaufkommen wurden der Machbarkeits- und Wirkungsabschatzung einer
Dynamischen Umweltgesteuerten Verkehrsumleitung (DUV) fiir Frankfurt (Oder) der IVU Umwelt GmbH Freiburg unter
Mitarbeit der CS Planung- und Ingenieurgesellschaft mbH Berlin und Ansorge & Partner Frankfurter Ingenieurconsult
Gesellschaft mbH Frankfurt (Oder) entnommen.
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DTV40 Schwerverkehr Larmdifferenz
Stralle Szenario
Absolut . Absolut . .
[Kz/24n] Diff. [F2. Svi24h] Diff. Absolut Diff.
Markendorfer Nullfall 2015 11.500 - 550 -
Stralle
DUV-Variante 1 +490 +4 % +15 +3% | +0,2dB(A) | +0,3 %
DUV-Variante 2 +527 +5 % +68 +12% | +0,4 dB(A) | +0,6 %
Weinbergweg Nullfall 2015 7.000 500 - - -
DUV-Variante 1 +452 +6 % +15 +3% | +0,2dB(A) | +0,3 %
DUV-Variante 2 +452 +6 % +60 +12% | +0,5dB(A) | +0,8 %
Kopernikus- Nullfall 2015 8.500 750 -
stralle
DUV-Variante 1 +188 +2 % +23 +3% | +0,1dB(A) | +0,2 %
DUV-Variante 2 +226 +3 % +23 +3% | +0,1dB(A) | +0,2 %
Nuhnenstrafle Nullfall 2015 7.500 - 700
DUV-Variante 1 +75 +1 % +15 +2% | +0,1dB(A) | +0,2 %
DUV-Variante 2 +75 +1 % +23 +3% | +0,1dB(A) | +0,2 %
Karl- Nullfall 2015 11.500 200 - -
Liebknecht-
Strale DUV-Variante 1 +640 +6 % +15 +8% | +0,3dB(A) | +0,5 %
DUV-Variante 2 +640 +6 % +53 +26 % | +0,5dB(A) | +0,8 %
Firstenwalder Nullfall 2015 6.750 500 -
Stralle
. -38 -1% +0 0% +-0,0 0
DUV-Variante 1 dB(A) 0,0 %
. -38 -1% +8 +2 % +-0,0 0
DUV-Variante 2 dB(A) 0,0 %
Leipziger Nullfall 2015 26.000 - 700 -
Stralle
DUV-Variante 1 -490 -2 % -15 -2 % -0,1dB(A) | -0,2%
DUV-Variante 2 -527 -2 % -90 -13% | -0,3dB(A) | -0,5%

Tab. 11 Veranderung der Verkehrs- / Larmbelastung bei temporarer Aktivierung der DUV

40

Die Verkehrsmengen und Schwerverkehrsaufkommen wurden der Machbarkeits- und Wirkungsabschatzung einer
Dynamischen Umweltgesteuerten Verkehrsumleitung (DUV) fiir Frankfurt (Oder) der IVU Umwelt GmbH Freiburg unter
Mitarbeit der CS Planung- und Ingenieurgesellschaft mbH Berlin und Ansorge & Partner Frankfurter Ingenieurconsult
Gesellschaft mbH Frankfurt (Oder) entnommen.
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In Summe zeigt sich, dass bezogen auf das gesamte Jahr die Effekte der kurzzeitig er-
hdhten Verkehrsmengen larmseitig vernachlassigt werden kdnnen. Hierbei ist zudem
zu beachten, dass die Verkehrsumleitung vorrangig wahrend der Tagesstunden (Zeiten
mit den héchsten Verkehrsbelastungen) erfolgen wird. Fir den larmseitig besonders
kritischen Nachtzeitraum ist eine Aktivierung der Umleitungsstrecke hingegen eher un-
wahrscheinlich und sollte moéglichst ausgeschlossen werden.

Selbst bei einer dauerhaften Aktivierung sind die entstehenden Pegelzunahmen ver-
gleichsweise gering, was auf die bereits vorhandenen Grundverkehrsmengen und die
entsprechend resultierenden Grundlarmpegel auf allen betroffenen Stral’enziigen zu-
ruckzufuhren ist. Aufgrund der starkeren Verlagerung des Lkw-Verkehrs ist bei Varian-
te 2 eine starkere Zunahme der Larmpegel auf den Ausweichstrecken zu verzeichnen.

Unter Berlcksichtigung der lediglich temporaren Aktivierung der Umleitungsstrecken
sind die Verkehrszunahmen DVU larmseitig in Abwagung mit der zwingend erforderli-
chen Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte im Zuge der Leipziger Stralde als hin-
nehmbar anzusehen.

Zur Vermeidung unnétiger Zusatzbelastungen durch mangelhafte Fahrbahnoberfla-
chen muss jedoch dafir gesorgt werden, dass in den entsprechenden Stral3enziigen
ein ebener Strallenoberflachenzustand gewahrleistet ist. Problematisch ist in diesem
Zusammenhang vor allem der aktuelle Fahrbahnzustand des StralRenzuges Marken-
dorfer Stralte / Weinbergweg / Robert-Havemann-StralRe. Flir diesen sollte mittelfristig
eine Fahrbahnoberflachensanierung vorgesehen werden. Dabei sollte im Sinne der
Larmvermeidung moglichst larmarmer Asphalt (siehe Kapitel 5.4.3) zum Einsatz kom-
men. Weiterhin ist die Prioritdtensetzung der geplanten Baumalinahmen innerhalb der
Stadtverwaltung entsprechend zu Uberprufen.

Aus Larmminderungssicht ist eine Umsetzung der beider DUV-Varianten denkbar.
Darlber hinaus sollten speziell bei der Umsetzung der DUV-Variante 2 weitere ver-
kehrsorganisatorische MalRnahmen konzipiert werden, um den Schwerverkehr aus
dem Innenstadtbereich zu verlagern. Dabei kann zuklnftig die Direktanbindung des
KV-Terminals an die B 112n genutzt werden.
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MalRnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 12 werden die MaRnahmen aus Kapitel 5 - ergdnzend zur
detaillierten MaRnahmetabelle in Anlage 2 - nochmals zusammengefasst und unter Be-
ricksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings
sollte das MalRnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr
ist unter Berucksichtigung der jeweiligen Férdermoglichkeiten flexibel Gber die Umset-
zung der einzelnen MalRnahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Prioritdtenreihung
stellt daher ausschlielilich eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

Umset-
Malinahme Kapitel zungs- MaBnahmen-
horizont# ranking

Geschwindigkeitshegrenzungen Autobahn 5.3.1 K 1
Geschwindigkeitsbegrenzungen 30 km/h nachts 5.3.1 K 2
Geschwindigkeitshegrenzungen 50 km/h 5.3.1 K 3
Prifung Aufhebung Radwegbenutzungspflicht 5.1.1 K 4
Priifung der Radfreigabe weiterer Einbahnstralien 5.1.1 K 5
Anlage punktueller Querungshilfen 5.1.3 M 6
zusétzliche Schallschutzmanahmen BAB 12 5.5.1 K/M 7
Ausweitung Angebot von Radabstellanlagen 5.1.1 K/M 8
Optimierung Radverkehrsfiihnrung an Knotenpunkten 5.1.1 K/M 9
Reduzierung Fahrspuren Leipziger Stral3e nachts 5.3.6 M 10
Erweiterung OV- und SPNV-Angebot in das Umland 5.1.2 M 11
Weiterentwicklung OPNV-Verkniipfung nach Slubice 51.2 M 12
Direktanbindung KV-Terminal - B 112n 5.2.1 M 13
Gewabhrleistung larmarmer Fahrbahnoberflachen A 12 54.4 M/L 14
Prufung des Einsatzes von Kreisverkehrsplatzen 5.3.2 K/M/L 15
StraBenraumgestaltung  (Reduktion Fahrbahnbreite 5.3.3 K/M/L 16
oder Fahrstreifenanzahl, grundhafte Umgestaltung)

StralRenraumbegriinung 5.3.5 K/M/L 17
Schallschutzfenster 5.5.4 K/M/L 18

4 Umsetzungshorizonte: (K) kurzfristig bis 2015, (M) mittelfristig 2015 his 2020, (L) langfristig nach 2020
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Umset-
Malinahme Kapitel zungs- MaBnahmen-
horizont* ranking
Kontinuierliche bzw. gesamtstadtische Umsetzung erforderlich

Forderung Umweltverbund (OPNV, Rad, FuR) 5.1 K/M/L | kontinuierlich 1
Fahrbahnoberflachensanierung 541 K/M/L kontinuierlich 2
Information / Offentlichkeitsarbeit / Mobilitatsbildung 5.6.2 K/M/L kontinuierlich 3
Einsatz larmarmer Asphalte im Bereich von Hot Spots 54.3 K/M/L kontinuierlich 4
Geschwindigkeitstiberwachung 5.6.1 K/M/L kontinuierlich 5
Umsetzung und Fortschreibung Radverkehrskonzept 51.1 K/M/L kontinuierlich 6
Radmalnahmen Dienstleistung / Marketing / Service 5.1.1 K/M/L kontinuierlich 7
Verbesserung der Bedingungen fiir FuBgangerverkehr 51.3 K/M/L kontinuierlich 8
Biindelung des Verkehrs im HauptstraRennetz 5.2.1 K/M/L kontinuierlich 9
Verkehrsverlagerung auf die Schiene 524 K/M/L | kontinuierlich 10
Immissionsvermeidende Stadtentwicklung 514 K/M/L | kontinuierlich 11
Forderung betriebliches Mobilitatsmanagement 5.1.5 K/M/L | kontinuierlich 12
Beseitigung punktueller Unstetigkeiten (Schaden) 542 K/M/L | kontinuierlich 13
Sicherung barrierefreier Zugangsmaglichkeiten OPNV 51.2 K/M/L | kontinuierlich 14
regelmaRige Uberpriifung und Anpassung OPNV 51.2 K/M/L | kontinuierlich 15
Gewahrleistung larmmindernde LSA-Koordinierung 5.3.2 K/M/L | kontinuierlich 16
Larmminderung im StraBenbahn- und Busverkehr 5.6.4 K/M/L | kontinuierlich 17
BaullickenschlieRungen 5.5.2 K/M/L | kontinuierlich 18
Unterstlitzung von Carsharing 51.7 K/M/L | kontinuierlich 19

Tab. 12 Malnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen MalRnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da sie eine effektive Moglichkeit zur Reduzierung der Schallimmissionen dar-
stellen. Hervorzuheben sind dabei insbesondere die punktuellen Geschwindigkeitsbe-
grenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunkte des Hauptstralennetzes sowie
im Zuge der Autobahn. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der
Tabelle aufgelisteten MalRnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedirfen,
da sie mittel- bis langfristig fur eine nachhaltige und ganzheitliche La&rmminderung sor-
gen.
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8.1

8.2

Beteiligungsprozess

Behordenbeteiligung und AG Larmaktionsplanung

Die Erstellung des LAP wurde, wie auch in der ersten Bearbeitungsstufe, durch eine
Arbeitsgruppe Larmaktionsplanung, bestehend aus Interessenvertretern vor Ort, Stadt-
verwaltung und Kommunalpolitik, begleitet. AuBerdem konnte die zustandige Fachbe-
horde, das Landesamt fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz, zur direkten
Mitwirkung in der Arbeitsgruppe gewonnen werden.

Die Arbeitsgruppe hat sich in zwei Veranstaltungen mit der Entwicklung des Larmakti-
onsplanes befasst. Zusatzlich wurden den einzelnen AG Larmaktionsplanung-
Teilnehmern die Unterlagen zum Maflinahmenkonzept zwecks Stellungnahme lberge-
ben. Die Standpunkte und Hinweise wurden mit den Zielen des Gesundheitsschutzes
der Bevdlkerung abgewogen, im Rahmen der weiteren Bearbeitung bertcksichtigt und
z. T. in den Larmaktionsplan integriert.

Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgten im Rahmen der Fortschreibung des Larmak-
tionsplans Frankfurt (Oder) eine umfangreiche Information und Beteiligung der Beval-
kerung. Veranstaltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung fanden statt am:

Termin Themenschwerpunkte

22.04.2013 Einfihrung in die Thematik, Vorstellung der Larmkartierung des
LUGV, Sachstandsanalyse, Zusammenfassung der Betroffen-
heitssituation und generelle Larmminderungsmaflinahmen

29.08.2013 Vorstellung des MalRhahmenkonzeptes, Darstellung der potenziel-
len Larmminderungswirkungen

Die Protokolle der Offentlichkeitsveranstaltungen finden sich als Anlage 3 im Anhang.
DarlUber hinaus erfolgte im Rahmen des Bearbeitungsprozess eine 6ffentliche Auslage
des Abschlussberichtentwurfes sowie eine Veroffentlichung im Internet.

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in den Veranstaltungen durch die
Burger geaulert werden bzw. schriftlich bei der Stadtverwaltung eingehen, werden im
Rahmen der Konzepterarbeitung gepruft bzw. abgewogen und in die MaRnahmenstra-
tegie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

Grundsatzlich ist dabei zu berlcksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen die-
nen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar und an-
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8.3

gemessen sind. Weiterhin ist auch der Gbergeordnete Charakter des Larmaktionspla-
nes als Rahmenplanung zu berlicksichtigen, so dass sehr kleinteilige bzw. differenzier-
te MalRnahmen nicht in das Konzept integriert werden kdnnen. Diese werden jedoch
innerhalb der Stadtverwaltung an die zustandigen Amter zur vertiefenden Prifung wei-
tergeleitet.

Meldung der Aktionsplanung an die EU

Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie waren die Larmaktionsplane durch die
zustandigen Behdrden (hier die Stadt Frankfurt (Oder)) bis zum 18.07.2013 auszuar-
beiten. Aufgrund des engen Zeitrahmens fiir den Planungs- sowie die Abwicklung des
erforderlichen Beteiligungsprozesses, sowie die Verzdgerungen bei der Bereitstellung
der Ergebnisse der Larmkartierung erfolgte durch das Landesamt fir Umwelt Gesund-
heit und Verbraucherschutz Brandenburg eine Fristverlangerung fiir die Ubergabe der
standardisierten Meldetabellen zur Larmaktionsplanung.

Eine erste Meldung abgestimmter Malinahmen an das LUGV wird im November 2013
erfolgen. Mit dem Beschluss des Larmaktionsplans durch die Stadtverordnetenver-
sammlung wird die EU-Meldung im Januar / Februar 2014 nochmals aktualisiert.

Fazit und Ausblick

Auf Grundlage der Bestandsanalysen ist, trotz der in den vergangenen Jahren bereits
realisierten Larmminderungsmafinahmen (siehe Kapitel 2.2.2 und 2.2.3), festzustellen,
dass im Umfeld der StralRen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeu-
gen pro Jahr die im Land Brandenburg definierten Prifwerte von 65 dB(A) ganztags
und 55 dB(A) nachts fur ca. 2.270 bzw. 2.954 Einwohner uberschritten werden.
Fir eine dauerhafte Exposition mit entsprechenden Larmpegeln sind negative gesund-
heitliche Folgen statistisch nachweisbar.

Neben diesen konkreten Larmbetroffenheiten ergeben sich im Umfeld der untersuchten
Strallenabschnitte zusatzliche Beldstigungen. Speziell im Bereich der Autobahn ist
aufgrund der dauerhaften Flachenverlarmung im Bereich der angrenzenden Ortslagen
Markendorf Siedlung, Guldendorf, Pagram und Lichtenberg ein hohes Lastigkeitsni-
veau vorhanden. Die Prifwerte des LUGV werden hier jedoch lediglich punktuell fir ca.
145 der insgesamt mindestens ca. 1.585 belastigten Einwohner Gberschritten.

Hinsichtlich der Umsetzung von MalRnahmen ergeben sich hierbei teilweise Konflikte
zwischen den expliziten Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie nach Mdglich-
keit auch Larmbelastigungen zu vermeiden bzw. zu minderen und den Eingriffswerten
fur konkrete Larmschutzmalinahmen an Bestandsstralen. Die entsprechenden Grenz-
(Larmsanierung) und Orientierungswerte (verkehrsrechtliche Malknahmen) liegen fir
reine Wohngebiete mit 60 dB(A) nachts und 70 dB(A) ganztags Uber den Prufwerten
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der Larmaktionsplanung von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags. Dennoch ist
z. B. bei der Anordnung von Geschwindigkeitsbegrenzungen im Ermessen der jeweils
zustandigen Verkehrsbehdrde unter Wertung des Einzelfalls auch eine Anordnung von
MaRnahmen bei geringeren Larmpegeln maglich.

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass mit den vorgeschlagenen
kurzfristig umsetzbaren verkehrsorganisatorischen MalRnhahmen zur Anpassung des
Geschwindigkeitsniveaus bereits eine wesentliche Verbesserung der Betroffenheitssi-
tuation insbesondere nachts mdglich ist. Insgesamt sind jedoch weitere unterstitzende
Maflnahmen erforderlich, um eine maximale Entlastungswirkung im Zuge des unter-
suchten StralRennetzes mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr zu erreichen. Durch die Harmonisierung des Verkehrsflusses und die Optimie-
rung der Schallschutzanlagen im Zuge der Autobahn (Larmschutzwall Hohenwalder
Stralte, absorbierende Gestaltung Larmschutzwand Gildendorf etc.) kdnnen beson-
ders stérende Belastungsspitzen weiter reduziert und die Wohn-, Aufenthalts- und Um-
feldqualitat, flr die mindestens ca. 1.585 aktuell durch die BAB 12 belastigten Einwoh-
ner, gesteigert werden.

Das Hauptziel des Mallnahmenkonzeptes liegt grundsatzlich nicht nur in einer kurzfris-
tigen Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer
langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen. Die Larmaktionsplanung
ist daher im Sinne einer ,richtigen“ Verkehrsentwicklungsplanung zu verstehen, die auf
echte Problemlésungen und auf Stadtqualitat orientiert und mit anderen Sparten der
Stadtentwicklungsplanung verzahnt bzw. vernetzt ist. Hierzu ist ein Blindel verschiede-
ner MalRnahmen erforderlich.

So ist z. B. im Rahmen der Verzahnung mit der Luftreinhalteplanung eine Anpassung
der Ausbauprioritaten im Strallennetz zu empfehlen. Durch die dynamische umweltge-
steuerte Verkehrsumleitung (DUV) wird temporar eine Erhéhung der Verkehrsmengen
im Strallenzug Markendorfer Stralle / Weinbergweg sowie in der Karl-Liebknecht-
Stralle zur Verbesserung der Luftschadstoffsituation in der Leipziger Stral3e erfolgen.
Zur Reduzierung der Larmbetroffenheiten, ist eine Sanierung der Fahrbahnoberflache
unter Einsatz von larmarmen Asphalt zu empfehlen. Aufgrund der zeitlich begrenzten
Aktivierung der DUV koénnen, bezogen auf das gesamte Jahr, die Effekte der kurzzeitig
erhdéhten Verkehrsmengen larmseitig vernachlassigt werden. Daher sind in Abwagung
mit der zwingend erforderlichen Einhaltung der Luftschadstoffgrenzwerte im Zuge der
Leipziger Strale die zeitlich begrenzten geringen Larmzunahmen auf den Ausweichro-
uten bei Aktivierung der DUV larmseitig als hinnehmbar anzusehen.

Bei einer kontinuierlichen Umsetzung des Malinahmenkonzeptes, einschliellich einer
regelmafligen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorrangig geschwindig-
keitsdampfenden Malnahmen, kdénnen wesentliche Effekte erzielt werden, die sich
letztlich in einer Starkung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswirken.
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Dabei wird sich die verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Verkehrsqualitatsbilanz
ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitat in der Stadt Frankfurt (Oder) nachhaltig
verbessern.

Ein wesentliches Problem bildet jedoch die finanzielle Absicherung der MalRnahmen.
Betroffen sind neben den mittel- bis langfristigen kostenintensiven Malinahmen (Fahr-
bahnsanierung, Strallenraum- und Knotenpunktgestaltung) auch kurzfristige, kleinteili-
ge Malnahmen insbesondere zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs. Im Sinne der
Larmminderung ist hinsichtlich der Finanzierung eine Veranderung der Prioritatenset-
zung innerhalb der Verwaltung und der Politik notwendig.

Auch bei der konkreten Planung und Umsetzung von Maflinahmen im Verkehrsbereich
sowie bei der Flachennutzungs- und Stadtentwicklungsplanung ist eine Berlicksichti-
gung der Aspekte und Zielstellungen der Larmvermeidung und Larmminderung wichtig.
Im Sinne eines kontinuierlichen Prozesses ist daher eine regelmaflige Fortschreibung
des Larmaktionsplans mindestens aller 5 Jahre durch die EU vorgegeben.

Letztendlich gehen mit der Umsetzung der LarmminderungsmalRnahmen auch wirt-
schaftliche Effekte einher, weil beispielsweise die Kosten zum Erhalt der Verkehrsinf-
rastruktur sowie Unfallkosten reduziert werden kénnen, sich die Voraussetzungen zur
Auslastung des Immobilienbestandes verbessern, ohne dass dabei die Mobilitdt der
Blrgerinnen und Burger eingeschrankt werden muss. Diese wird eher stadtqualitats-
und gesundheitsorientiert verandert.
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11  Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 7
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Autobahn BAB 12
F

L night
> 45 - 50 dB(A)

B > 50 - 55dB(A)

> 56 - 0 dB(A)
B - 50-65d8(A)
B - s5-70d8(A)
Bl - 70-754B(8)
B > 75-804B(A)

B > 50 dB(n)
Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:
- Verkehrsbelegung ca. 19.300 - 30.500 Kfz/24 h - hohe Verkehrsaufkommen
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 8.017 - 9.019 SV/24 h - sehr hohe Lkw-Anteile
- 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt - teilweise keine Geschwindigkeitshegrenzung
- dynamische Verkehrsheeinflussung in Richtung Osten - Flachenverlarmung
- Larmkennziffer Max (nachts): 102 - durchgehende Belastung, keine Ruhepausen
- Einwohner im Umfeld: 2.000 - hohe Lastigkeit inshesondere nachts
- Einwohner > 45 dB(A) nachts:  1.682 - unzureichende Larmschutzeinrichtungen
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 145
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 6
MalRnahmen: Effekte:
- Geschwindigkeitsbegrenzung 80 km/h ganztags - Larmkennziffer Max (nachts): 20 -80 %
- Geschwindigkeitsbegrenzung Lkw 60 km/h nachts - Einwohner > 45 dB(A) nachts: 1.224  -27 %
- Gewahrleistung larmarmer Fahrbahnoberflachen - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 47 - 68 %
- Zusétzliche Schallschutzwalle bzw. -wénde im Bereich Ho- - Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 - 100 %

henwalderstraRe und Bremsdorfer Stralle

- Prifung der Ergénzungs- und Sanierungsnotwendigkeiten
vorhandener Anlagen in den Bereichen Giildendorf, Siedlung
Markendorf, Pagram, Lichtenberg

- durchgéngige Anordnung eines Uberholverbotes fiir den Lkw-
Verkehr im Siedlungsbereich Frankfurt (Oder)

Verstetigung des Verkehrsflusses
- Abbau von Pegelspitzen
- erhéhter Anwohnerschutz nachts
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Leipziger Stral3e (H.-Hildebrand-Stralie — Thalmannbriicke)

Lﬂlght

> 45 - 50 dB(A)
B - 50-554B(R)

> 55 - 60 dB(A)
B > s0-654B(8)
B > s5-704B(A)
Bl - 70-7548(8)
B - 75 -80dB(A)

I - s0dB(n)
Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:
- Verkehrsbelegung ca. 22.750 - 27.500 Kfz/24 h - hohe Verkehrsaufkommen
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 650 - 730 SV/24 h - geschlossene beidseitige Wohnbebauung
- 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt - geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
- bestehende LSA-Koordinierung Fahrbahn
- larmarmer Asphalt (H.-Hildebrand-StraRe - PuschkinstraBe) - Geschwindigkeitsniveau (insbesondere nachts)

- Larmkennziffer Max (nachts): ~ 915 fehlende sichere Radverkehrsanlagen

- Einwohner im Umfeld: 1.078 - Trennwirkungen
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 336
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 236

Malnahmen: Effekte:

- Prifung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts (Ab- Larmkennziffer Max (nachts): 498 -46 %

schnitte ohne larmarmen Asphalt) Einwohner > 55 dB(A) nachts; 316 -6 %
- Reduzierung des Verkehrsraumes in den Schwachlastzeiten . giqwohner > 60 dB(A) nachts: 167 - 29 %
auf jeweils eine Fahrspur

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes

Verstetigung des Verkehrsflusses
Abbau von Pegelspitzen
erhdhter Anwohnerschutz nachts
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Leipziger Stral3e (Kréuterweg — H.-Hildebrand-Strafe)

Bestandsituation:

- Verkehrsbelegung ca. 9.950 - 13.350 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 205 - 355 SV/24 h

- Larmkennziffer Max (nachts): 615

- Einwohner im Umfeld: 891

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 357

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 89

MaRnahmen:

- integrierte Strallenraumgestaltung / Fahrbahnsanierung
- Einsatz larmarmer Asphalt

- StraBenraumbegrinung

- MaRnahmen im Bereich StraBenbahnverkehr
gesamtstadtischen Forderung des Umweltverbundes

Lnighl
> 45 - 50 dB(A)

B > 50-554dB(8)

> 55 - 60 dB(A)
B - s0-65d8(8)
B - s5-70d8(8)
B - 70-75d8(8)
B > 75-s0d8(A)
B > s008(8)

Hauptkonfliktursachen:

hohe Verkehrsaufkommen
geschlossene beidseitige Wohnbebauung

geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
Fahrbahn

Fahrbahnschaden

Zusatzbelastungen durch den StralRenbahnver-
kehr

Trennwirkungen
Effekte:
- Larmkennziffer Max (nachts): 83 -87 %
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 121 - 66 %
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 - 100 %

- Verstetigung des Verkehrsflusses
Abbau von Pegelspitzen
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Markendorfer Stral3e / Weinbergweg

Bestandsituation:

- Verkehrsbelegung ca. 7.750 - 13.050 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 495 - 615 SV/24 h

- Larmkennziffer Max (nachts): 584

- Einwohner im Umfeld: 436

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 174

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 107

Malnahmen:

integrierte Stralenraumgestaltung / Fahrbahnsanierung
Einsatz larmarmer Asphalt

Priifung StraRenraumbegriinung (Weinbergweg)
gesamtstadtischen Forderung des Umweltverbundes

Lnighl
> 45 - 50 dB(A)

B - s50-554B(A)
> 55 - 80 dB(A)
B > 60-65dB(A)
B > 65-704dB(A)
Bl - 70-7548(8)
B > 75-804B(A)
B - 50 dB(a)

Hauptkonfliktursachen:

- Fahrbahnoberflachenschaden

- teilweise geschlossene beidseitige Wohnbe-
bauung

Uberbreite Kfz-Fahrbahnflachen
fehlende Radverkehrsanlagen

tempordre Verkehrszunahme als Umleitungs-
strecke bei Aktivierung DUV

Effekte:
- Larmkennziffer Max (nachts): 32 -95 %
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 81 -53 %
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 - 100 %
- Verbesserung Bedingungen Um-

weltverbund
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Rosa-Luxemburg-Stral3e

L night
> 45 - 50 dB(A)

B > 50-554B(A)

> 56 - 60 dB(A)
B - s0-65d8(A)
B - 55- 70 dB(A)
B - 70-7598(8)
B > 75-80d8(A)

B - s0 dB(A)
Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:
- Verkehrsbelegung ca. 16.300 - 21.050 Kfz/24 h - hohe Verkehrsaufkommen (Grenzverkehr)
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 145 - 160 SV/24 h - (berbreite Fahrbahnflachen
- teilweise 4-streifiger Fahrbahnquerschnitt - Geschwindigkeitsniveau
- Tempo 30 im Bereich der Schule - Trennwirkungen
- Geschwindigkeitsiberwachungsanlage - fehlende sichere Radverkehrsanlagen
- Larmkennziffer Max (nachts): 289 - erhohte Anforderungen an die Stadt- und Auf-
- Einwohner im Umfeld: 1.264 enthaltsqualitat

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 215
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 77

MalRnahmen: Effekte:
- Prlfung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts - Larmkennziffer Max (nachts): 114 -61 %
- Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 123 -43 %
- integrierte StraRenraumgestaltung - Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 -100 %
- Schaffung von Radverkehrsanlagen, barrierefreien Haltestel- - Verstetigung des Verkehrsflusses

len sowie Reduzierung der Querungsbreiten

- Abbau von Pegelspitzen
- StraBenraumbegriinung

- gesamtstadtischen Forderung des Umweltverbundes

- erhohter Anwohnerschutz nachts

- Verbesserung Bedingungen fiir den
FuR- und Radverkehr
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Berliner StralRe

Lﬂlght

> 45- 50 dB(A)
B - 50 - 55 dB(A)

> 55- 60 dB(A)
B - 50-65d8(A)
B - s5-70d8(A)
B - 70-7548(8)
B - 75 -80dB(A)

B > 50 dB(a)
Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:
- Verkehrsbelegung ca. 8.500 - 9.300 Kfz/24 h - Fahrbahnschéden
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 220 - 260 SV/24 h - geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
- Mischnutzung mit dem StraRenbahnverkehr Fahrbahn

hohe Anforderungen an die Stadt- und Aufent-
haltsqualitét

Zusatzbelastungen durch den Straflenbahn-

- Betonpflaster als Fahrbahnoberflachenbelag
- Geschwindigkeitshegrenzung 30 km/h
- Larmkennziffer Max (nachts): 244

verkehr

- Einwohner im Umfeld: 869
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 165
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 35
Maflnahmen: Effekte:
- Fahrbahnoberflachensanierung - L&rmkennziffer Max (nachts): 78 - 68 %
- integrierte StraRenraumgestaltung - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 121 -27T%
- StraBenraumbegriinung - Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 -100 %
- Austausch Pflaster gegen Asphalt (unter Beriicksichtigung - Verbesserung Bedingungen flir den

der stédtebaulichen und denkmalpflegerischen Rahmenbe- FuR- und Radverkehr

dingungen

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes
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Kopernikusstraf3e / Nuhnenstralle

- 50 dB(A)
B > 50-554B(8)
> 55 - 60 dB(A)
B - 50 -6548(8)
- 70 dB(A)
Bl - 0-7548(8)
B > 75-804B(A)
I - 50 dB(a)

Bestandsituation:

- Verkehrsbelegung ca. 8.200 - 10.150 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 735 - 865 SV/24 h

- abschnittsweise Schutzstreifen

- abschnittsweise Tempo 30 nachts aus Larmschutzgriinden
- Larmkennziffer Max (nachts): 218

- Einwohner im Umfeld: 739

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 105

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 20

Malnahmen:

- Anbindung KV-Terminal an B 112n
- Fahrbahnoberflachensanierung

- MaRnahmen zur Vervollstdndigung des Radverkehrsangebo-
tes (Priifung von Schutzstreifen im Bereich des Knotenpunk-

tes Konstantin-Ziolkowski-Allee, Authebung Benutzungs-
pflicht)

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes

Hauptkonfliktursachen:

- hohe Schwerverkehrsaufkommen

- geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
Fahrbahn

- punktuelle Liicken im Radverkehrsangebot

Effekte:

- Larmkennziffer Max (nachts): 166 - 24 %
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 96 -9%
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 17 -15%

weitere Verbesserung der Situation
fur den Radverkehr
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August-Bebel-Stralie

L might
> 45 - 50 dB(A)

B > 50-554B(A)

> 55 - 60 dB(A)
B - s0-65d8(A)
B - s5-7048(8)

o - ke, B - 70-7548(8)
’ { , - B > 75 - 50684
= - ) -
.JF [ i JL ; Dy ¥ B - s00B(4)
A i L I § '

Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:

- Verkehrsbelegung ca. 8.450 - 13.850 Kfz/24 h - geschlossene beidseitige Wohnbebauung

- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 225 - 775 SV/24 h - hohe Einwohnerzahl

- teilweise gesonderte mittiger Gleiskorper - geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
- Larmkennziffer Max (nachts): 207 Fahrbahn

- Einwohner im Umfeld: 1.345 - Zusatzbelastungen durch den StralRenbahn-

verkehr sowie bei Mitnutzung des Gleiskérpers
durch den Kfz-Verkehr

- fehlende sichere Radverkehrsanlagen

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 551
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 39

- Trennwirkungen
MalRnahmen: Effekte:
- Prifung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts - Larmkennziffer Max (nachts): 28 -87 %
- integrierte Stralenraumgestaltung / Fahrbahnsanierung - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 214 -61 %
- Schaffung von Radverkehrsanlagen, barrierefreien Haltestel- - Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 - 100 %

len sowie Reduzierung der Querungsbreiten
gesamtstadtischen Forderung des Umweltverbundes

- Verstetigung des Verkehrsflusses
- Abbau von Pegelspitzen
- erhghter Anwohnerschutz nachts

- Verbesserung Bedingungen flir den
Umweltverbund
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Karl-Liebknecht-Stralle

Bestandsituation:

- Verkehrsbelegung ca. 12.500 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 220 SV/24 h

- Larmkennziffer Max (nachts): 137

- Einwohner im Umfeld: 464

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 138

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 18

MaRnahmen:

- Prifung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts

- Reduzierung der Kfz-Verkehrsflachen (Ordnung ruhender
Verkehr)

- integrierte StraRenraumgestaltung

- Schaffung von Radverkehrsanlagen, barrierefreien Haltestel-

len sowie Reduzierung der Querungsbreiten
- StraRenraumbegriinung

- Fahrbahnoberflachensanierung (Priifung Einsatz larmarmer
Asphalt)

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes

L night
> 45 - 50 dB(A)

B - 50-554B(4)
> 55- 60 dB(A)
B - 50-65d8(A)
B - s5-70d8(A)
B - 70-7548(R)
B > 75-804B(A)
B > 50 dB(n)

Hauptkonfliktursachen:

- hohe Verkehrsaufkommen

- geringer Abstand zwischen Bebauung und Kfz-
Fahrbahn

- Trennwirkungen
fehlende sichere Radverkehrsanlagen

temporére Verkehrszunahme als Umleitungs-
strecke bei Aktivierung DUV

Effekte:

- Larmkennziffer Max (nachts): 101 -26 %
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 129 -7%
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 3 -83%

Verstetigung des Verkehrsflusses
Abbau von Pegelspitzen
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Millroser Chaussee (Am groRRen Dreieck — Kopernikusstrale)

> 45 - 50 dB(A)
B > 50-554dB(A)
> 55 - 60 dB(A)
B - s0-65d8(8)
B - s5-70d8(8)
B - 70-75d8(8)
B > 75-s0d8(A)
B - 0 de(n)

Bestandsituation:

- Verkehrsbelegung ca. 16.550 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 715 SV/24 h

- Geschwindigkeitstiberwachungsanlage

- Larmkennziffer Max (nachts): 47

- Einwohner im Umfeld: 52

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 33

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 4

MalRnahmen:

- Prifung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts

- Fahrbahnsanierung

- integrierte StraRenraumgestaltung

- Reduzierung des Fahrbahnquerschnittes

- Wiederherstellung Alleebepflanzung

- Prlfung von Kreisverkehren (u. a. Ortseingangsgestaltung)
- Verbesserung der Bedingungen fir den Radverkehr

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes

Hauptkonfliktursachen:

- hohe Verkehrsaufkommen
- hohe Lkw-Anteile
- Uberbreite Kfz-Fahrbahnflachen

- Geschwindigkeitsniveau

- Trennwirkungen

Effekte:

- L&rmkennziffer Max (nachts): 8 -83%
- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 7 -87 %
- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 0 -100 %

- Verstetigung des Verkehrsflusses
- Abbau von Pegelspitzen

- Verbesserung der Situation fir den
Radverkehr

- erhohter Anwohnerschutz nachts
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Berliner StralRe (OT Bool3en)

Lnlghl

> 45 - 50 dB(A)
B > 50-554B(A)

> 56 - 60 dB(A)
I > 50-650B(8)
B - s5-70d8(A)
B - 70-7598(8)
B > 75-80d8(A)

B - s0 dB(A)
Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:
- Verkehrsbelegung ca. 3.650 - 8.300 Kfz/24 h - geringere Grundlarmpegel (dérfliches Umfeld)
- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 200 - 510 SV/24 h - Belastigungen durch StraRenverkehr
- Schutzstreifen - lockere Bebauung (gréf3ere Eindringtiefe des
- Tempo 30 im Bereich der Schule Larmes)
- Geschwindigkeitsiiberwachungsanlage - teilweise geringer Abstand zwischen Bebauung

und Kfz-Fahrbahn
- Querungshilfen (Mittelinseln)

- Larmkennziffer Max (nachts):  35*
- Einwohner im Umfeld: 118*

Einwohner > 55 dB(A) nachts: 28+ * Lediglich Abschnitt zwischen Bahnhofsweg und

Bergstralie ist Bestandteil der LUGV-

- Einwohner > 60 dB(A) nachts:  5* (Betroffenheitsauswertung (Straf3en > 8.000
Kfz/24h).

MalRnahmen: Effekte:

- Priifung Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts - Larmkennziffer Max (nachts): 35 -0%

- Anbindung KV-Terminal an B 112n - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 28 -0%

- Geschwindigkeitstiberwachung - Einwohner > 60 dB(A) nachts: 5 -0%

gesamtstadtischen Forderung des Umweltverbundes
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Mullroser Chaussee (OT Markendorf)

Lﬂlght
> 45 - 50 dB(A)

B - s50-554B(A)
> 55 - 80 dB(A)
B > 60-65dB(A)
B > 65-704dB(A)
Bl - 70-754dB(8)
B > 75-804B(A)
B - s0dB(a)

Bestandsituation: Hauptkonfliktursachen:

- Verkehrsbelegung ca. 13.200 Kfz/24 h - hohe Verkehrsaufkommen

- Schwerverkehrsaufkommen:  ca. 710 SV/24 h - hohe Lkw-Anteile

- Tempo 30 fur den Schwerverkehr (22-6 Uhr) - Verschleppung des AuRerortsgeschwindig-
- Geschwindigkeitsiiberwachungsanlage keitsniveaus in den Innerortsbereich

- Larmkennziffer Max (nachts): 12 - Trennwirkungen

- Einwohner im Umfeld: 518

- Einwohner > 55 dB(A) nachts: 20

- Einwohner > 60 dB(A) nachts: 1

MalRnahmen: Effekte:
- abschnittsweise Reduzierung der zuldssigen Hochstge- - Larmkennziffer Max (nachts): 12 -0%
schwindigkeit von 60 auf 50 km/h - Einwohner > 55 dB(A) nachts: 20 0%
- Ortseingangsgestaltung im Bereich des Knotenpunktes Otto-  _ Einwohner > 60 dB(A) nachts: 1 0%
Hahn-Strale
_ - Reduzierung des Geschwindigkeits-
- Verbesserung der Querungsbedingungen am Knotenpunkt niveaus im Ortseingangsbereich
Mullroser Chaussee / Otto-Hahn-StraRe ,
, - Verbesserung Querungsbedingun-
- \Z/;:i)risgerung der Radwegverbindung Markendorf - Stadt- gen FuRgangerverkehr

- gesamtstédtischen Forderung des Umweltverbundes
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
- lal 2 k};?esg;irr]i-e Zustandigkeit ER 2
MaBnahmen Erlauterungen S22 = I =
2| E| = s [ | @
= < 5
| >
1. |Férderung Umweltverbund (Kfz-Verkehrsvermeidung)
1.1 Relggzeltvonelle fur OV, FuB und Rad ge-  |Verschiebung Modal-Split zu Gunsten leiser Verkehrsarten fortlaufend ) Stadt, Land, Bund x | x
geniber MIV schaffen
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV) / Schienenpersonennahverkehr (SPNV)
1.2 |Anpassung an veranderte Siedlungs- & Sicherung des StraRenbahnverkehrs als Riickgrat des innerstadti- fortlaufend jenach Einzel- |SVF, Stadt, Land, x | x
Fahrgaststrukturen (Beriicksichtigung OPNV |schen OPNV mafinahme | Bund
bei der Stadtentwicklung) - T T R
standige Anpassung im innerstadtischen Bus- und StraRenbahnnetz fortlaufend Jenach Enzel- SVF, Stadt X | X
Weiterentwicklung der direkten OPNV-Veranpfung mit der polni- X X | Jenach Enzet SVF, Stadt, Land, x | x
schen Nachbarstadt Slubice mafinahme 1\/BB, Stadt Slubice
1.3 |Erhaltung und Ausbau eines regelmafigen  |Sicherung der Finanzierung, Veranderung der Prioritatensetzung, ‘ . SVF. Stadt Land
und flachendeckenden OV — Angebots Priifung angepasster flexibler Angebotsformen (z. B. Rufous, Anrufli- fortlaufend Jo nach Elnzel Bund ’ ’ X | X
nien bzw. -sammeltaxis, Burgerbus)
1.4 |OV-und SPNV-Angebot zum Umland erwei- |Gewahrleistung von lber den Schillerverkehr hinausgehenden Lini- fortlaufend i SVF, Stadt, Land, X X
tern enbusangeboten Bund
Reduzierung von Kfz-Verkehren (insbeson- Gewahrlei ; . -
Gewahrleistung attraktiver Verkntipfungen zwischen SPNV und i
dere durch Pendler) OPNV (Ubergangsstellen, Vertaktung) fortlaufend KK1-V [SVF, Stadt, VBB X1 X
Herstellung der durchgehenden Leistungsfahigkeit der Bahnstrecke i
Berlin — Frankfurt (Oder) (Ausbau Berlin Ostbahnhof — Erkner) XX DBAG, VBB XX
Sicherung einer schnellen Zuganbindung des Flughafens Berlin- N
Brandenburg-International (BER) XX Land, VBB X | X
Beibehaltung und Weiterentwicklung der bestehenden Zugverbindun- i
gen nach Cottbus / Eisenhittenstadt sowie Beeskow und Eberswalde fortlaufend Land, VBB XX

Y pis 2015

22015-2020  Pnach 2020

Kostenkategorien: KK | - bis 10.000 €, KK Il - 10.000 - 50.000 €, KK Il = 50.000 - 250.000 €, KK IV - 250.000 - 1 Mio. €, KKV - lber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Verbesserung der Anbindungen im Regionalbahnverkehr in Richtung x | x i Land, Bund, VBB, X
Polen Republik Polen
1.4 |Sicherung barrierefreier Zugangsmoglichkei- |gesamtstadtische, sukzessive Fortfiihrung des behindertengerechte- R
ten (unter Berticksichtigung der Anforderun- |ten Haltestellenausbaus (z. B. August-Bebel-Stralte, Berliner Strae /| fortlaufend KK Il - Il [SVF, Stadt, Land X | X
gen aus den gesetzlichen Vorgaben) Karl-Marx-Stralie)
weitere Erhhung des Anteils von Niederflurfahrzeugen fortlaufend JKEKHIB?\m/ SVF, Stadt, Land X | x
1.6 |OPNV-Beschleunigung weitere Optimierung der OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten fortlaufend | * E&?“;”’f"ﬁme SVF, Stadt X | x
Radverkehr
1.7 |sukzessive Umsetzung der Detailmafinah-  [kontinuierliche Forderung Umweltverbund zur Reduzierung Kfz- _ _
menkonzepte zum Radverkehr (Radver- Fahrten, Verschiebung Modal-Split zu Gunsten leiser Verkehrsarten fortlaufend Jonach Snzel- [ Stadt X X | X
kehrskonzept) und zur L&rmminderung
u.a. Markierung von Radfahrstreifen bzw. Schutzstreifen (Llcken- fortlaufend Jenach Einzel- | g4 4t X | x X
schluss, weitere Vernetzung, etc.) mafinahme
1.8 |Schaffung durchgehender und sicherer Rad- |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung (Oberflachenqualitat, klein- _ _
verkehrsanlagen teilige Vernetzung, sichere Gestaltung insbesondere an Knotenpunk- fortlaufend Jonach Snzel- [ Stadt X1 X | X
ten, etc.)
1.9 |Reduzierung von Konfliktpotentialen im Muillroser Chaussee, Zufahrt zum Landesbehordenzentrum X KK1 [Stadt X1 X X
Bereich von Nebenstralleneinfahren, Ein-
miindungen und Markierung von Radwegfur- gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung insbesondere in Verbin-
ten bzw_ Prufung der Umgesta“ungsmbg"ch_ dung mit StraBensanierungen f i f d je EinzelmaRnahme St dt X X X
keiten zu Gehweglberfahrten bzw. mittels ortauten KKT-I @
Materialwechsel, etc.)

Y pis 2015

22015-2020  Pnach 2020

Kostenkategorien: KK | - bis 10.000 €, KK Il - 10.000 - 50.000 €, KK Il = 50.000 - 250.000 €, KK IV - 250.000 - 1 Mio. €, KKV - lber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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1.10 | Optimierung der Radverkehrsflihrung an Berlicksichtigung der Belange des Radverkehrs im Rahmen der fortlaufend Jenach Enzel- | g4 4t X X
Knotenpunkten Veranderung der LSA-Signalisierung mafinahme
sichere Fiihrung im Sichtfeld des Kfz-Verkehrs forlaufend [ ©1ahSreet | Stadt X | X | X
Weiterflihrung fahrbahnseitiger Radverkehrsangebote iber die Kno- —
tenpunkte als Schutzstreifen in den Richtungsfahrbahnen oder durch fortlaufend KK |-l |Stadt X1 X | X
Nutzung uberbreiter Mischspuren bzw. aufgeblasener Radfahrstreifen
Priifung der Erganzungsmdglichkeiten einer Schutzstreifenmarkie- )
rung am Knotenpunkt Kopernikusstralle / Konstantin-Ziolkowski-Allee X KKIHI | Stadt XX X
1.11 |Priifung beziiglich der Aufhebung der Rad-  |Birnbaumsmiihle (nordlich KP August-Bebel-StraRe) X KK1 [Stadt X1 X X
wegebenutzungsplicht (ggf. Umbeschilde- . N
rung als Gehweg ,Rad frei“ bzw. anderer Gronenfelder Weg (Birnbaumsmiihle - Gronenfelde) X KK1  [Stadt X1 X[ X
Radweg) Berliner Chaussee / Kieler Strafte (Goepelstr. - Am See) X KK1 [Stadt X1 X X
Muillroser Chausee (in der Ortslage Markendorf) X KK1 [Stadt X1 X X
Kopernikusstrale (Nuhnenstrafle - Damaschkeweg) X KK |Stadt X X X
Goepelstrafle X KK1 [Stadt X1 X X
gesamtstadtische Uberpriifung der bestehenden Radverkehrsanlagen fortlaufend KK1 |Stadt x | x X
(insbesondere Geh-/Radwege)
1.12 |Priifung der Mdglichkeiten zur Aufhebung gesamtstadtische Untersuchung / Einzelfallpriifung der bestehenden
weiterer Einbahnstralkenregelungen bzw. Einbahnstrallen hinsichtlich der Eignung fiir eine Radfreigabe gemaf X KK - |stadt x | x X
Freigabe von Gehwegverbindungen fiir den  [StVO bzw. VwV-StVO
Radverkehr
1.13 | Optimierung von Radwegverbindung in die  |Radweg nach Markendorf: Verbesserung der Querungsbedingungen x | x KK 1 |stadt x | x X
Ortsteile bzw. in das Umland der StralRen und Schienenwege sowie des Oberflaichenzustandes
Ypis 2015  22015-2020  “nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV © 250.000 - 1 Mio. €, KKV - tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Beseitigung der Méangel (Oberflachenqualitét, Verkehrssicherheit) im )
Zuge der Radwegverbindung zwischen Glildendorf und Lossow XX KK Il | Stadt X X
1.14 | Ausweitung des Angebotes an bequemen  |kleinteilig im Stadtzentrum X KKl |Stadt, Private X1 X
und sicheren Radabstellanlagen (Anlehnbii-
gel) Stadtverwaltung Goepelstrale X1 X KKI-II - [Stadt X1 X
an wichtigen OPNV-Verkniipfungshaltestellen (B+R) X1 X KK -l |SVF, Stadt X | X
Priifung Einrichtung Fahrradstation / Fahrradparkhauses am Bahnhof X KK IV |Stadt, Land, Bund X | X
Sensibilisierung und Information der Gewerbetreibenden X - Stadt X1 X
1.15 [Umsetzung von Mainahmen im Bereich bilinguales Wegweisungs-, Beschilderungs- & Leitsystem X X | KKI-II [Stadt, Land X | X
Dienstleistung / Service sowie Werbung / T _ .
Offentlichkeitsarbeit Aufstellen 6ffentlicher Luftpumpen & Schlauchautomaten x | x e Enzamatratme | Stadlt, Private, Ge- x | x
KKT |werbetreibende
Aufstellen von Fahrradboxen /-containern an zentralen Punkten im
Stadtgebiet (Bahnhof, Markt, etc.) X KKl |Stadt X | X
Befbrderung der Einrichtung eines Fahrradverleihsystems je nach Umfang | Stadlt, Private X | X
weiterflihrende MaBnahmen, wie z. B. Einrichtung Scherbentelefon, S
Herausgabe eines Fahrradstadtplans, Initiierung einer Selbsthilfe- fortlaufend Jonach Snzel- [ Stadt X | X
werkstatt bzw. Radwegepatenschaften etc.
FulRgangerverkehr
1.16 [Sanierung mangelhafter Gehwegoberflachen |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung fortlaufend Jenach Enzsl- [ Stadt X[ X | X
1.17 |Schaffung durchgehender und sicherer Fu- |Verbesserung der Querungsbedingungen, Reduzierung von Trenn- je nach Einzel-
) . ) . . fortlaufend mannanme | Stadt X1 X X
wegverbindungen wirkungen sowie Verbesserung der Verkehrs- & Schulwegsicherheit
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Lenné-Park (Querung R.-Luxemburg-Str.) X1 X KK I-Il |Stadt X | X X
Querung KP Heilbronner Str. / E.-Thélmann-Stralie X | X KK -l [Stadt X1 X X
Darwinstral3e - Winzering / Puschkinstralle (Querung Leipziger Str.) X | X KK -l [Stadt X1 X X
1.18 [Anlage von Querungshilfen / Mittelinseln | Mijllroser Chaussee nérdlich Haltestelle ,Landesbehérdenzentrum X KK Lstadt x| x| x
(Verbesserung Querungssicherheit, Reduzie- | (vorhandene Sperrflache, ggf. provisorische Bordelementen)
rung von Trennwirkungen)
Karl-Liebknecht-Strafle in Hohe Haltestelle WildenbruchstraRe (ggf. X KK -l | stadt x | x X
provisorische Bordelementen)
Millroser Chaussee westlich Einmiindung Otto-Hahn-Strale (vor-
handene Sperrflache, parallel im Sinne der Ortseingangsgestaltung) X KK I | Stadt XX X
gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung (Querungshilfen, Fulgan- je nach Einzel-
geriiberwege, Gehwegtiberfahrten, etc.) fortlaufend matvanme | Stadt XXX
1.19 |prioritare Beriicksichtigung der Aspekte von |Sicherung der Aufenthaltsqualitit und Gewahrleistung Niedrigge-
FuBRgéngern und Anwohnern im Nebennetz [ schwindigkeitsniveau im Nebennetz durch konsequente verkehrsbe- fortlaufend Jenach Einzeh | o 4t X | x X
ruhigte Gestaltung (Fahrbahneinengungen, Plateauaufpflasterungen, mafinahme
Fahrbahnversatze, StraBenraumbegriinung etc.)
Immissionsgunstige Siedlungsentwicklung
1.20 |Ausweisung von Baugebieten (Wohnen, Stadtentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege*, Vermeidung fortlaufend i Stadt, Umlandge- x | x
Einzelhandel, Dienstleistung) im Stadtzent-  funndtiger zusatzlicher Kfz-Pendlerverkehre meinden, Land
rum bzw. an vorhandenen OPNV-Achsen . .
Vermeiden von neuen Wohn- und Einzelhandelsstandorten auf der fortlaufend i Stadt, Umlandge- x | x
,Griinen Wiese" meinden, Land
Stadt-Umland-Kooperation zwecks Vermeiden von Ansiedlungen im Stadt, Umlandge-
Umland fortlaufend i meinden, Land XX
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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1.21 |Nachverdichtung vorhandener Wohngebiete |Bauflachenmanagement durch die Stadt, Starkung der Attraktivitat
im Kernstadtgebiet der Innenstadt als Wohn- und Geschaftsstandort (Gewahrleistung fortlaufend - Stadt X1 X
bzw. Schaffung der infrastrukturellen Vorrausetzungen erforderlich)
1.22 [Uberpriifung von stadtebaulichen Riickbau- |Vermeidung der Verlarmung von bisher ruhigen Hinterhofbereichen,
konzepten unter Larmminderungsaspekten  |Erhaltung von innerstadtischen Bebauungsstrukturen in Bereichen mit|  fortlaufend - Stadt X1 X
kurzen Wegen
weitere MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes
1.23 |betriebliches Mobilitdtsmanagement Erhéhung Modal-Split-Anteil Umweltverbund, Reduzierung der Kfz- _ . |stadt. Institutionen
Verkehrsaufkommen (Job-Ticket, Parkflachenmanagement, Radab- fortlaufend | 1o Eneet ’ X | X
o Unternehmen, SVF
stellmdglichkeiten etc.)
Stadtverwaltung (Job-Ticket bereits vorhanden), Landesbehdrden etc. fortlaufend jenach Einzer- | Stadt, Institutionen, x | x
(Sensibilisierung wichtiger Unternehmen & Betriebe) mafnahme | nternehmen, SVF
1.24 |Steuerung des ruhenden Verkehrs Bewirtschaftung aller Stellplatze (Bewohnerparken, Gebiihrenpflicht
(unter Beriicksichtigung der finanziellen oder Zeitbeschrankungen) in der zentralen Innenstadt (Gewahrleis- fortlaufend jenach Einzer- | Stadt, private Betrei- x | x
Méglichkeiten) tung der Parkmdglichkeiten fiir einpendelnde Kunden und Vermei- mainahme | gy
dung uberproportionaler Kfz-Nutzung im Binnenverkehr)
1.25 |Unterstiitzung von Carsharing (Auto teilen)  |Unterstiitzung bei der Griindung / Etablierung privater Betreiber /
. . fortlaufend - - . X1 X
sowie Fahrgemeinschaften Initiativen, Private
2. [Verkehrsverlagerung
2.1 [Blndelung des Verkehrs im Zuge des &ufle- |Entlastung der Innenstadtdurchfahrt (Problem: geringe Potentiale ‘ .
ren HauptsraBennetzes (A 12 bzw. B 112)  |aufgrund des hohen Anteils von Quelle-, Ziel- und Binnenverkehren X | X Jonach Enaek |Stadit, Land X X
sowie der Verkehrsnetzstruktur)
Realisierung Ortsumgehung Markendorf - B 87n X KKV |Land X X
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Weiterflihrung Ortsumgehung Frankfurt (Oder) - 3.VA B 112n X1 X KKV |Land X X
2.2 [Bindelung des Verkehrs im Zuge der Eisen- |Entlastung der Leipziger Strale, Restriktionen im Zuge der Leipziger ‘ .
hiittenstadter Straie / Am Goltzhorn / H.- Strafe erforderlich (ohne Verkehrsverlagerung Vierspurigkeit Am X | X Jenach Enzel- | Stadt X X
Hildebrand-Strale Goltzhorn kaum gerechtfertigt)
2.3 |[Direktanbindung des Gewerbegebietes See- |Entlastung u. a. der KopernikusstralRe / Nuhnenstrale sowie der im Bau
fichten sowie des KV-Terminals an die B Ortsdurchfahrt BoolRen vom Schwerverkehr KKV |[Stadt, Land X X
112n in Planung
2.4 [Authebung der freien Rechtsabbiegemég-  |Umwandlung in eine klassische Knotenpunktldsung, Reduzierung der
lichkeit am KP Heilbronner Stralte / Karl- Larmbetroffenheiten am Zehmeplatz (Pflaster, geringer Bebauungs- x | x KKV |Stadt SVF X
Marx-Strale iiber den Zehmeplatz abstand) — in Zusammenhang mit der in Planung befindlichen Veran- '
derung der Strafenbahnfiihrung im Bereich Lindenstrafle
2.5 |Verlagerung von Verkehren auf die Schiene |Giiterverkehr - insbesondere grenziiberschreitende Verkehre, Redu- Land, Bund, DB(AG)
(bei gleichzeitiger Gewahrleistung eines zierung der L&rmbelastungen im Bereich Frankfurt (Oder) sowie fiir fortlaufend - Repu,blik P(;Ien "X | X | X
effektiven Larmschutzes im Zuge der gesamte Ost-West-Autobahnachse
Bahntrassen in Siedlungsbereichen) Personenverkehr - Erhaltung / Schaffung von OPNV-Alternativen fiir Land, Bund, VBB,
den regionalen Quelle-Ziel-Verkehr sowie Verbindungen von und fortlaufend - DB(AG), Republik X | X X
nach Berlin, Ausbau grenziiberschreitende Regionalbahnangebote Polen
2.6 |Stralennetzerganzungen allgemein Berlicksichtigung der a_kustlschen Auswirkungen auf Grundlage der fortlaufend i Stadt, Land, Bund
entstehenden verkehrlichen Effekte
2.7 |Verminderung der Auswirkungen durch die  |Sanierung der Fahrbahnoberflachen sowie Einsatz von larmarmem
dynamische Verkehrsumleitung (DUV) Asphalt auf den Umleitungsstrecken XX KKIV-V'|Stadt, Land X

Y pis 2015

22015-2020  Pnach 2020

Kostenkategorien: KK | - bis 10.000 €, KK Il - 10.000 - 50.000 €, KK Il = 50.000 - 250.000 €, KK IV - 250.000 - 1 Mio. €, KKV - lber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — MaRnahmenubersicht (Stand 18.10.2013) Seite 8
Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- T 2| N i
) = 15| = |«ategorie Zustandigkeit 2 2 5
MaBnahmen Erlauterungen S| | < =l 8| 32
= E| < e | £ &
=1 x ()
| >
3. |Verstetigung des Verkehrs
Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
3.1 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der  |auf 80 km/h ganztags X KK1 [Land, Bund X1 X X
Autobahn*
auf 60 km/h fiir den Schwerverkehr (nachts) X KK |Land, Bund X | X X
3.2 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von  |Priifung Miillroser Chaussee (Fuchsweg — Am Klinikum) X KKI  |Stadt x | x X
Hauptverkehrsstralen ganztags auf 50 km/h* a
3.3 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von  |August-Bebel-StraRe (KieBlingplatz — Heimchengrund) X KK1 [Stadt X1 X X
Hauptverkehrsstraen nachts Ortsdurchfahrt Booten (Berliner Stralt X 1 lstad v | x| x
(Orientierung 22-5 Uhr) auf 30 km/h (Festle- | ourehfanrt Booften (Berliner Strafte) tadt
gung der Zeitspanne im Rahmen von Detail- |Karl-Liebknecht-Strake X KKI |Stadt X | X | X
planungen in Abhangigkeit von Lichtsignalan-
lagen, OPNV-Beschleunigung, etc.)* Leipziger Strale (Puschkinstr. - Thalmannbriicke) X KK |Stadt X[ X X
Muillroser Chaussee (Am GroRen Dreieck — Kopernikusstr.) X KK1 [Stadt X1 X X
R.-Luxemburg-Stralte X KK1 [Stadt X1 X X
3.4 Verweydung des Zusatzzeichen ,L&rm- Erlauterung der GeschW|gd|g}<e|tst?egrenzungen zur Verbesserung X KKI |Stadt Land, Bund
schutz der Akzeptanz und Verstandlichkeit

*

nach Einzelfallentscheidung durch die Strallenverkehrsbehdrde bei der Stadt bzw. beim Landesbetrieb Stralenwesen (Autobahn) unter Beachtung der jeweiligen Randbedingungen (Verein-
barkeit mit OPNV, Wechselwirkungen mit LSA / Koordinierungsstrecken, potenzielle Verdrangungseffekte in das Nebennetz, gesamtstadtische Abwagung und Prioritatensetzung, Auswirkungen

auf die Netzfunktion und Erreichbarkeit etc.)

LSA-Signalisierung und Knotenpunktgestaltung

3.5

Vermeidung unndtiger Beschleunigungs-,
Brems- und Anfahrvorgange

Gewahrleistung einer [armmindernden LSA-Koordinierung / Koordinie-
rungsgeschwindigkeit

fortlaufend

je nach Einzel-
mafnahme

Stadt

Y pis 2015

22015-2020  Pnach 2020

Kostenkategorien: KK | - bis 10.000 €, KK Il - 10.000 - 50.000 €, KK Il = 50.000 - 250.000 €, KK IV - 250.000 - 1 Mio. €, KKV - lber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt
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Aufstellen von dynamischen Informationsanzeigen zur Koordinie- x | x KK |stadt X X
rungsgeschwindigkeit
regelmafige Prifung der Funktionalitat bestehender Signalisierungs- fortlaufend ] Stat x | x X
systeme
Priifung der Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen (unter Beriick-
sichtigung von Verkehrssicherheit, Sichtbeziehungen und Schutzbe- fortlaufend - Stadt X | X X
darf der FuRgangerquerung)
regelmaRige Prifung der Notwendigkeit existierender LSA (verkehrli- )
che Aspekte, Verkehrssicherheit etc.) fortlaufend Stadt XX X
3.6 [Umgestaltung von Kreuzungen / Einmiin- Prifung fiir KP MUllroser Chaussee / Eisenhittenstédter Chaussee / i
dungen zum Kreisverkehr Kopernikusstr. (auch aus Verkehrssicherheitsgriinden) X X | KKIIHV | Stadt, Land XX X
Priifung flr KP Millroser Chaussee / Am GroRen Dreieck (auch zur X X | KKV |stadt Land x | x X
Ortseingangsgestaltung) '
gesamtstadtische Priifung raumlicher und verkehrlicher Vorausset-
zungen zur Umgestaltung weiterer Hauptnetzknoten zu Kreis- bzw.
Minikreisverkehren (Reduzierung Unterhaltskosten, Verkehrssicher- fortlaufend KK | Stadt XX X
heit, etc.)
StraBenraumgestaltung
3.7 |stédtebauliche Dimensionierung und inte- gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Rahmen von Um- und ‘ .
grierte komplexe StraBenraumgestaltung Ausbau von Stralenziigen fortlaufend Je nach Enzel-—{ Stadt X | X | X
gemal RASt 06
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte

Kosten-

kategorie Zustandigkeit

MalRnahmen Erlauterungen

kurz")
mittel?
lang®
Luftreinhaltung
Klimaschutz
Ver.-Sicherheit

3.8 |Reduzierung der Fahrbahnflachen auf das  |August-Bebel-StraRe (Reduzierung von Trennwirkungen, barriere- x | x KKV |Stadt x | x X
tatsachlich notwenige Mal bzw. komplexe  |freie Haltestellen, Radverkehrsanlagen)
Umgestaltung des StraBenraumes Beriner Ch (Reduz Fatbahnlich i Linge d
. . erliner Chaussee (Reduzierung Fahrbahnfldchen und Lénge der :
optlsghe Elnengur_lg des StraRenraumes, Linksabbiegespuren, Radverkehrsanlagen, Begriinung) X | X0 | KKIV-V | Stadt X1 X X
Gewahrleistung eines angemessenen Ge-
schwindigkeitsniveaus Berliner StraRe (Reduzierung Fahrbahnflachen, Begriinung, Beriick- x | kev lstadt x| x| x
weitere Prazisierung im Rahmen von vertie- |sichtigung Nutzungsanspriiche Seitenraum)
fenden Detailplanungen erforderlich . , . , ,
Firstenwalder Strale (Reduzierung Fahrbahnflachen, barrierefreie x | x | kkivev |stadt x | x X
Haltestellen)
Heilbronner Str. (Reduzierung von Trennwirkungen und Dominanz
des Kfz-Verkehrs, gestalterische Aufwertung) X[ X | KKIV-V: | Stadt XX X
Karl-Liebknecht-Strale (Ordnung des ruhenden Verkehrs, Radver- X | x | kkivey |stat x | x X
kehrsanlagen, Begriinung, barrierefreie Haltestellen)
Karl-Marx-Strale (Reduzierung von Trennwirkungen, barrierefreie
Haltestellen) — aktuell laufende Workshops zur Gestaltung der Ma-
gistrale/Innenstadt; die Gestaltung wird dann im Rahmen der Umset- XX KKV | Stadt XX X
zung des INSEK realisiert werden bis 2020
Markendorfer Strale (Reduzierung Fahrbahnquerschnitt, Radver- x | x KK IV | stadt x | x X
kehrsanlagen)
Miillroser Chaussee zwischen Kopernikusstr. und Am GrofRen Drei-
eck (Reduzierung Fahrbahnquerschnitt, Begriinung) XX KKIIHV® [Stadt X | X X
Ybis 2015  “2015-2020  “nach 2020 Kostenkategorien: KK | > bis 10.000 €, KK Il > 10.000 - 50.000 €, KK Il & 50.000 - 250.000 €, KK IV > 250.000 - 1 Mio. €, KKV - tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- T 2| N i

) = 15| = |«ategorie Zustandigkeit 2 2 5

MaBnahmen Erlauterungen S| | < =l 8| 32
= = £ L S .

= < 5

| >

Weinbergweg (Reduzierung Fahrbahnquerschnitt, Begriinung) X | X KK IV |Stadt X1 X X

3.9 [prozessbegleitendes Monitoring im Rahmen |regelméRige Rickkoppelung hinsichtlich der Berticksichtigung der ‘ .
der Detailplanungen Anforderungen der Larmminderungs-, Luftreinhalte- und Klima- fortlaufend Jenach Enzel- [ Stadt, Land X1 X | X
schutzplanung sowie bezliglich der stadtebaulichen Bemessung

3.10 |Reduzierung des Verkehrsraumes Leipziger |Verkehrsorganisatorische Sperrung der jeweils rechten Fahrspur in
Strafle nachts (Orientierung 22-5 Uhr) auf  [den Schwachlastzeiten mittels Beschilderung (ggf. mittel- bis langfris-
jeweils eine Fahrspur tige Weiterentwicklung der MaRnahme)

Vergroferung Abstand Emissionsquelle — X1 X KKl |Stadt, Land X1 X X
Immissionsort, Harmonisierung Verkehrsfluss

(weitere Prézisierung im Rahmen von vertie-
fenden Detailplanungen erforderlich)

3.11 [Reduzierung der Fahrbahnflachen bzw. Markierung von Schutzstreifen sowie Umwandlung des jeweils rech-
Neuaufteilung des Verkehrsraumes R.- ten Fahrstreifens in einen kombinierten Park- und Grinstreifen (oder
Luxemburg Strale adaquate StraBenraumgestaltung zur Harmonisierung des Verkehrs-

(weitere Prazisierung im Rahmen von vertie- [flusses)
fenden Detailplanungen in Abhéngigkeit von
Verkehrsentwicklung — Verbindung Stubice
erforderlich, Verkehrsuntersuchung aktuell in
Bearbeitung)

X | X | KKIV-V |Stadt X1 X X

3.12 [konsequente verkehrsberuhigte Gestaltung  |Sicherung der Aufenthaltsqualitat und Gewahrleistung des angeord-
im Nebennetz (Fahrbahneinengungen, Pla-  [neten Niedriggeschwindigkeitsniveaus

teauaufpflasterungen, Fahrbahnverséatze,
Straflenraumbegriinung etc.) siehe auch 1.19

fortlaufend Je nach Enzel-—{ Stadit X | X | X

weitere MalRnahmen zur Verstetigung des Verkehrsablaufes

3.13 |Prifung Straenraumbegriinung, Erganzung |Am Goltzhorn (Mittelstreifen) X KKl |Stadt X1 X X

Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- T 2| N i
) = 15| = |«ategorie Zustandigkeit 2 2 5
MaBnahmen Erlauterungen S| | < =l 8| 32
= |~ e E| &
=1 x ()
| >
der Alleebepflanzung Berliner Chaussee (in Zusammenhang mit 3.8) X | X KKl |Stadt X | x| X
zur optischen Eingrenzung des Stralien-
raumeindruckes und Harmonisierung des Berliner Strale (in Zusammenhang mit 3.8) X | X KKl |Stadt X1 X X
Verkehrsflusses Kieler StraRe (Mittelstreif X KKII  [Stadt X1 X | X
(In Abhangigkeit vom jeweiligen Leitungsbe- | o o are (Mitielstreifen) 2
Stﬁ?d s)ind die Realisierungsmaglichkeiten zu |R -Luxemburg-StraRe (in Zusammenhang mit 3.10) X | X KK Il |Stadt X | X | X
priifen.
(Beachtung von Sichtbedingungen im Be- Leipziger Strale (H.-Hildebrand-Str. - Krauterweg) in Umsetzung KKl |Stadt X X X
reich von Elpmundungen und Querungsstel- Miillroser Chaussee (KopernikusstraBe — Am Grofien Dreieck) X | X KKl |Stadt X1 X X
len notwendig)
gesamtstadtische Berlicksichtigung / Priifung im Rahmen des Um-, fortlaufend fonach Bzl | g X | x X
Aus- und Neubaus von Stralen
3.14 |Prifung Straenraumbegriinung, Erganzung |Am Goltzhorn (Mittelstreifen) X | X KK1 [Stadt X1 X X
von Strauchpflanzungen zur Schallabsorption il S < | x e w | x| x
(Beachtung von Sichtbedingungen im Be- leler Strafte (Mitelstrefen) Stadt
reich von Einmiindungen und Querungsstel- | gesamtstadtische Bericksichtigung / Priifung im Rahmen des Um-, je nach Einzel
len notwendig) Aus- und Neubaus von StraRen fortlaufend maane | Stadl X | XX
3.15 [geschwindigkeitsddmpfende Gestaltung von |Miillroser Chausee (Mittelinsel, westlich Otto-Hahn-Str.) X KK I-Il |Stadt, Land X | X X
Ortseingangsbereichen
Millroser Chausee (Kreisverkehr KP Am GrolRen Dreieck) X1 X KK IlI-IV |Stadt, Land X[ X1 X
4. Fahrbahnoberflachen
4.1 |Fahrbahnoberflachensanierung bzw. grund- |Heinrich-Hildebrand-Strale X | X | KKII-IV |Stadt X X
hafte Erneuerung der Fahrbahn
Karl-Liebknecht-Strafie X | X | KKIV-V |Stadt X X
Karl-Marx-Stralie X1 X KKV [Stadt X X
KopernikusstralRe X | X | KKII-V [Stadt X X
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- T 2| N i
) = 15| = |«ategorie Zustandigkeit 2 2 5
MaBnahmen Erlauterungen S| | < =l 8| 32
<~ | = £ £ -
=1 x ()
| >
Leipziger Strafle (H.-Hildebrand-Str. - Krauterweg) im Bau KK IV-V |Stadt X X
Markendorfer Strale** X=X KKII-IV [Stadt X X
Mllroser Chaussee X | X | KKII-V |Stadt X X
Robert-Havemann-Strale X | X | KKII-V [Stadt X X
Weinbergweg** X=X KK III-IV | Stadt X X
weitere Straf&enabsch_nﬂte < 3 Mio. Kfz/a (z.B. Carthausplatz, Baum- fortlaufend jenach Enzel | it X X
schulenweg, Buschmiihlenweg)
gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Nebennetz fortlaufend | ©1echEneek | gtadt X X
4.2 |Austausch von Pflaster gegen Asphalt Knotenpunkt Birnbaumsmuhle / An den Seefichten X1X KKl |Stadt X X
(unter Beriicksichtigung stadtebaulicher und .
denkmalpflegerischer Aspekte) Berliner Strafe X KKV |Stadt X X
4.3 |Larmarme Asphalteindeckung des Gleiskor- |A.-Bebel-Strale insbesondere dort, wo regelmaRig durch Kfz-Verkehr x | x KK 111 |stadt svF X X
pers (Austausch der Betonplatten, in Verbin- |genutzt (RathenaustraBBe - Nuhnenstrafe) ’
dung mit Punkt 6.3) o " o I
gesamtstadtische Priifung von Handlungsnotwendigkeiten fortlaufend Jenach Enzel-f Stadt, SVF X X
4.4 |Einsatz larmoptimierter Fahrbahnoberfla- Erprobung von Asphaltbeldgen mit konkaver Oberflachentextur im fortlaufend Jenach Einzel- | g4 4t
chenbeldge Zuge von Problem- und Konfliktbereichen im Hauptstraennetz mafinahme
Leipziger Stralle (H.-Hildebrand-Str. - Krauterweg) im Bau KK IV-V |Stadt
Markendorfer StraRe* XX KK II-IV | Stadt
Weinbergsweg** X X KK III-IV | Stadt
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- Aoy 2 N T
-~ | = — - Zustandigkeit 2 E] <
Maknah Erlaut | & | & |kategorie g gl 5| £
alshanmen rlauterungen E E S s & &
£ | € 5
| >
Priifung der Einsatzmdglichkeiten larmarmer Schachtdeckel bei Neu- —
& Umbaumafinahmen (inshesondere dort, wo diese regelmaRig fortlaufend KK| [Stadt
uberfahren werden)
4.5 |Gewahrleistung larmarmer Fahrbahnoberfla- |[genereller Einsatz von Asphalt bei Fahrbahnsanierungs- und Um-
chen im Zuge der Autobahn baumalnahmen in Bereichen mit angrenzender Wohnbebauung X X - Land, Bund
(Vermeidung von Zusatzbelastungen durch Betonoberflachen)
Priifung Einsatzmdglichkeiten von offenporigem Asphalt (Kosten- i
Nutzen-Abwégung flir Bau, Unterhaltung etc.) XX Land, Bund
4.6 |Fahrbahnoberflachensanierung allgemein Berucksmhhgyng der Gestlgltungsvorgaben unter Pkt. 3 zur Vermei- fortlaufend i Stadt X | x X
dung geschwindigkeitserhohender Effekte
Berlicksichtigung larmrelevanter Aspekte bei den regelmaRigen Stra-
Renschauen (punktueller Unstetigkeiten Fahrbahnschaden, mangel- fortlaufend - Stadt, Land X
hafte Gullydeckel etc.)

**Erhohte Dringlichkeit hinsichtlich der Beseitigung der bestehenden Fahrbahnschéaden sowie beziiglich der Sicherung larmarmer Fahrbahnoberflachen aufgrund temporarer Verkehrszunahme

im Rahmen der dynamischen Verkehrsumleitung zur Reduzierung der Luftschadstoffimmissionen im Zuge der Leipziger Strale.

5. |aktive / passive SchallschutzmaBnahmen

zusatzliche Schallschutzmalnahmen im
Zuge der Autobahn in Kombination mit den
MaRnahmenkomplexen 3.1 und 4.3 (Kosten-
optimierung), Beriicksichtigung der (iberpro-
portionalen Verkehrszunahme

Larmschutzwall im Bereich Hohenwalder StraRe (ca. 310 m langer
und bis zu 6,50 m hoher Larmschutzwall durch LS in Planung)

KK 11

Land, Bund

Ersatz der bestehenden durch moderne hochabsorbierende Schall-
schutzeinrichtungen auf der Nordseite im Abschnitt zwischen km
56,35 und km 56,60 (Bereich Seestr. / Buschmiihlenweg)

KK 11

Land, Bund

Priifung der Erganzungsmdglichkeiten vorhandener Larmschutzanla-
gen in den Bereichen Giildendorf, Siedlung Markendorf, Pagram,
Lichtenberg

KK 11

Land, Bund

Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020

Kostenkategorien: KK | - bis 10.000 €, KK Il - 10.000 - 50.000 €, KK Il = 50.000 - 250.000 €, KK IV - 250.000 - 1 Mio. €, KKV - lber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
- lal s k};?esg;irr]i-e Zustandigkeit 2 % 2
MaBnahmen Erlauterungen S22 €| 8| 3
= = £ L S .
b= = 5
| >
QUrchgqng|ge Anordnung eines Uberholverbotes fiir den Lkw-Verkehr X KKI |Land, Bund X X
im Bereich der Ortslage Frankfurt
5.2 [SchlieBung von Bauliicken Abschirmung riickwartiger Bereiche unter Berlicksichtigung der As- _ . |stadt orivate Eigen- ngg;'ﬁ_
pekte der Luftreinhalteplanung (z. B. keine BauliickenschlieRung im fortlaufend | 1o Eneet imer P g N
Zuge der Leipziger Strale) fungen
Gebéaudezonierung bzw. Zuordnung sensibler Nutzungen, Funktionen fortlaufend jenach Einzer- | Stadt, private Eigen-
etc. auf der von der Hauptverkehrsstralle abgewandten Gebaudeseite manahme | t{imer
Bauliickenabschirmung (z. B. Kieler Str./ Luisenstr.) durch lllusions- P né’g;ﬁ.
oder Griinwénde (z. B. Holz + Ranker), X matnahme | Stadt e
kungen
5.3 [schallabsorbierende Auskleidung bzw. Be-  |Leipziger Strae (Heilbronner Str. — R.-Luxemburg-Str.) X KK -l |Stadt X
griinung Stiitzwénden etc. . _
Kieler Stralle (Am Klingetal — Stralsunder Strafle) X KK I-II - [Stadt X
5.4 |Schallschutzfenster Larmsanierung im Zuge von Straflen in Baulast des Bundes bzw. des
vorrangig fir Wohngebaude, fiir die mit Landes Brandenburg (Zusqhuss als freiwilligg Leistu_ng dgg Bundes . E—
anderen Mitteln keine ausreichende Larm-  |PZW- Landgs Braqdenburg je nach Mllt_telvgrfugbarkelt bei Uberschrel- fortlaufend KK| |Land,Bund
minderung maglich ist tung der Larmsanierungswerte z. B, fir reine und allgemeine Wohn-
gebiete tags > 67 dB(A) und nachts > 57 dB(A))
im Rahmen des Neubaus von Straen (auf Grundlage der 16. BIm- je Einzeimatinahme
SchV und der jeweiligen Larmgutachten) fortiaufend KK |Stadt, Land, Bund
als freiwillige Manahme der privaten Hauseigentiimer fortlaufend | © E‘”Z}z‘”Ka“r“me private Eigentimer
6. |Offentlichkeitsarbeit & Sonstiges
6.1 |Information / Medienarbeit / Mobilitatsbildung | Unterstiitzung der Umsetzung der MaRnahmen fortlaufend [ ©1ahSreet | Stadt
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) - Fortschreibung 2013 Zeitraum Synergieeffekte
Kosten- T 2| N i
) = 15| = |«ategorie Zustandigkeit 2 2 5
MaBnahmen Erlauterungen S| | < s | 8| 2
SR £l €] s
| >
Veranderung des Mobilitatsverhaltens fortlaufend | *r2nire | Stadt, Land, Bund X | X
Verbesserung gegenseitige Riicksichtnahme fortlaufend | 1" <2 | Stadt, Land, Bund X
6.2 |Geschwindigkeitsiiberwachung hohe Kontrolldichte zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwin- fortlaufend Jenach Einzel- | g4 4t x | x X
digkeitsbegrenzungen gewéhrleisten mafinahme
weiterer Einsatz von Motivanzeigetafeln priifen X r E‘”Z}z‘m}g“r“" Stadt x| x| x
Einsatz mobiler stadtischer Uberwachungstechnik fortlaufend [ ©1ahSreet | Stadt X[ X | X
6.3 |LarmminderungsmaRnahmen im StraRen-  |Einsatz gerduscharmer Fahrzeuge im OPNV (Beriicksichtigung bei fortlaufend et | o
bahnverkehr Umrlstung und Neubeschaffung) KKl - 1V
regelmaRige Uberpriifungen der StraBenbahn-Radreifen fortlaufend - SVF
regelmaRige Pflege der Gleisanlagen fortlaufend - SVF
kontinuierliche Schulung des Fahrpersonals unter Berticksichtigung
von Larmaspekten fortlaufend ) SVF
Einsatz larmarmer Oberbauformen bei Sanierungs- und Neubaumaf- fortlaufend fonach Enzel- | oy
nahmen
Einsatz von Rasengleis auf Abschnitten mit gesondertem Bahnkdrper je nach Einzel
im Umfeld von Wohnbebauung bzw. larmsensiblen Nutzungen fortlaufend mavame SV X
\(erlegung der Bahntrasse sowie Einsatz von Rasengleis im Bereich in Planung KKV |svF X
Lindenstrafle
Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger

Stadt - Verkehr - Umwelt

SVU Dresden
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Zur vereinfachten Ermittlung der Grobkosten wurden hierfiir 5 Kostenkategorien (KK) definiert,
welche sich im Einzelnen wie folgt zusammensetzen:

KK I bis 10.000 €

KK I zwischen 10.000 € und 50.000 €

KK I zwischen 50.000 € und 250.000 €

KK IV zwischen 250.000 € und 1 Mio. €

KKV Uber 1 Mio. €

Ypis 2015  22015-2020  *nach 2020 Kostenkategorien: KK |  bis 10.000 €, KK I © 10.000 - 50.000 €, KK IIl > 50.000 - 250.000 €, KK IV 2 250.000 - 1 Mio. €, KKV = tber 1 Mio. €

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt SVU Dresden
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Planungsbiro SVU ) )
Dr.-Ing. Ditmar Hunger Gottfried-Keller-Str. 24, 01157 Dresden Inhaber Dipl.-Ing. Tobias Schénefeld

Tel. 0351 - 422 11 96/97
Fax 0351 -422 1198

PROTOKOLL buero@hunger-svu-dresden.de
personlich/ telefeniseh Datum: 22.04.2013 Seite: 1
Uhrzeit: 17:30 — 20:30 Uhr

Ort: Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)

Betreff: Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013

1. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: - ca. 60 Blrgerinnen und Burger der Stadt Frankfurt (Oder)

- Frau Eger, Frau Schmidt Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)
- Herr Schonefeld, Planungsbiro SVU

Sachverhalt:

1) Ero6ffnung der Veranstaltung durch Frau Eger. Im Rahmen der zweiten Stufe der Larmakti-
onsplanung sind nunmehr alle StralRenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung tber 8.000
Kfz/24h zu betrachten. Bereits im Jahr 2008 wurde der Larmaktionsplan Stufe 1 durch die
Stadtverordnetenversammlung beschlossen. Die MaRnahmen fur die entsprechenden Stra-
Renabschnitte werden hinsichtlich ihrer Umsetzung evaluiert und ggf. fortgeschrieben.

2)

3)

Einflhrung in die Thematik der LArmminderung und Vorstellen des aktuellen Planungsstan-
des des Larmaktionsplans durch Herrn Schonefeld mit folgenden Schwerpunkten:

(@)
(b)
(€)
(d)
(e)
(f)

Vorstellung der Ergebnisse der Larmkartierung
Darstellung von Konfliktschwerpunkten (Hot Spots)
Ziele der Larmaktionsplanung

gesetzliche und rechtliche Grundlagen
Zusammenfassung bereits realisierter Malinhahmen
generelle Larmminderungsmoglichkeiten

Im Rahmen der Diskussion wurden durch die Anwesenden folgende Hinweise, Anregungen
und Fragestellungen erdrtert:

(@)

verschiedene Burger des OT Gildendorf:

Warum ist im Bereich der Autobahn bisher noch keine Umsetzung der in der ersten
Stufe der Larmaktionsplanung enthaltenen und im Sinne der LA&rmminderung richtigen
Mafnahmen erfolgt?

Bereits seit den 90er Jahren sind die Blrger aktiv. 2003 wurde eine Petition gestartet.
Besonders storend ist der Lkw-Larm. In diesem Zusammenhang sollten die Ergebnisse
der Dauerzéahlstelle Guldendorf im Rahmen der Larmaktionsplanung berticksichtigt
werden.

Antwort:

Bei der Umsetzung von Malnahmen im Zuge der Autobahnen bestehen generell
Umsetzungsprobleme. Eine ausreichende Berlcksichtigung der Aspekte des
Gesundheitsschutzes findet hier bisher durch die zustéandigen Landesbehdrden nicht
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(b)

()

(d)

(€)

(f)

statt. Auch die Stadt wurde hier bisher nur vertrostet. Grundsatzlich ist ein
gemeinsames Handeln von Verwaltung, Politik und Bevélkerung erforderlich. Das
Beispiel HohenNeuendorf hat gezeigt, dass mit einer breiten Offentlichkeit im richtigen
Moment eine Umsetzung entsprechender MalRnahmen erreicht werden kann.

Die Auswertung der Dauerzahlstelle Guldendorf wird als Argumentationsgrundlage fur
die zweite Stufe der Larmaktionsplanung aufbereitet.

Von Herrn Lende wird erlautert, dass das Thema Autobahnlarm regelmafRig Thema der
Besprechungen in der Stadtverordnetenversammlung ist. Eine erneute Anfrage im
Stadtparlament wird gerne durch ihn initiiert, so dass ein Votum des Blrgermeisters
und eine nochmalige Anfrage in Richtung Potsdam erfolgen kann.

verschiedene Birger des OT Markendorf:

Existiert auch im Bereich Markendorf eine Dauerzahlstelle? Die Verkehrsaufkommen
sollten hier hdher als im Bereich Glldendorf sein.

Antwort:

Eine Dauerzahistelle existiert im Bereich Markendorf nicht. Vergleichsweise kénnen
jedoch die Werte der StraBenverkehrszéhlung 2010 verwendet werden.

Birger aus dem Bereich Lossower Stral3e:

Angeblich ist Geld fir den Larmschutzwall vorhanden und lediglich wegen einer
negativen Stimme aus Markendorf kann eine Umsetzung nicht erfolgen. Seitens der
Stadt wurde eine zeitnahe Realisierung bereits zugesagt.

Antwort:

Die Planung des Larmschutzwalles liegt beim zustdndigen Landesbetrieb
Strallenwesen — Niederlassung Autobahn, die Stadt ist lediglich der Vermittler von
Informationen. Durch die Stadt wurde ein positives Votum pro Larmschutzwall
ausgesprochen, so dass kein Erorterungsverfahren erforderlich ist. In diesem
Zusammenhang wurde den Blrgern mitgeteilt, dass entsprechende Planungsabsichten
und Umsetzungszusagen bestehen, aber nicht, dass eine Realisierung unmittelbar
bevorsteht.

Hinsichtlich des Einspruches handelte es sich um Grundstiicksangelegenheiten. Diese
sind mittlerweile ausgeraumt

Blrgerhinweis:

Zur Verbesserung der Pendlerbeziehungen zum Bahnhof sollten zusatzliche
Busangebote aus dem Umland vorgesehen werden.

Verschiedene Burger des OT Guldendorf:

Inwieweit wird die Schallreflexion bei der Larmberechnung bertcksichtigt. Durch die
Schallschutzwand auf der Nordseite der Autobahn erfolgt eine zusatzliche Verlarmung
des Ortsteils Gildendorf, obschon in diesem Bereich durch die Larmschutzwand
lediglich Kleingarten geschiitzt werden (maximal 30 Ubernachtungen im Jahr zulassig).
Fur die Wohnumgebung auf Guldendorfer Seite existiert kein adaquater Schallschutz.

Neben der Forderung nach der kurzfristigen Umsetzung von
Geschwindigkeitsbegrenzungen bleibt parallel die Notwendigkeit der Schaffung einer
durchgehenden Schallschutzwand im Bereich Guldendorf.

Antwort:

Grundsatzlich wird die Reflexion im Rahmen der Berechnungsverfahren berticksichtig.
Im geschilderten Fall besteht jedoch eine besondere Situation, die héaufig zu
Larmentwicklungen an weiter von der Autobahn entfernt liegenden Punkten fuhrt, die
im ersten Moment nicht nachvollziehbar sind. Eine wesentliche Ursache fur die aktuell
auftretenden Zusatzbelastungen liegt in der Schallschutzwand selbst. Diese sollte
eigentlich den Uberwiegenden Teil des Larms absorbieren und nicht reflektieren.

Birger des OT Giuldendorf:
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Auf Grundlage der Schwerpunkte im Vortrag ist abzulesen, dass der
Gesundheitsschutz der Anwohner in den Ortsteilen nicht so wichtig ist, da das
Autobahnthema kaum eine Rolle gespielt hat.

Antwort:

Dies ist nicht so, bereits in der ersten Stufe der LArmaktionsplanung war die Autobahn
ein wesentlicher Untersuchungsschwerpunkt. Dies wird auch im Rahmen der
Fortschreibung des MalRhahmenkonzeptes wieder so sein.

Da die 1. Offentlichkeitsveranstaltung vorrangig allgemeine
Larmminderungsmoglichkeiten  zusammenfassen sollte, stand das Thema
Autobahnlarm nicht im Fokus. Zudem war nicht mit einem derartig hohen Anteil an
Teilnehmern mit Betroffenheiten durch die Autobahn zu rechnen.

Birgerin des Baumschulenweges :

Beim Ausbau der Bahnstrecke spielte das Thema Gesundheitsschutz der Anwohner
keine Rolle. Es wurden keine larmarmen Gleiskonstruktionen eingesetzt.

Parallel sorgen auch die Fahrbahnoberflache (Betonfugen) und das
Verkehrsaufkommen im Zuge des Baumschulenweges fir erhéhte Larmbelastungen.
Es wurden bereits 120 Unterschriften fir eine Sanierung des StraRenzuges
gesammelt. Die beschilderte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h wird nicht
eingehalten. Durch Polizei und Ordnungsamt werden wegen rechtlicher Bedenken
keine Geschwindigkeitskontrollen durchgefihrt. Die Messung des
Geschwindigkeitsniveaus mit Geschwindigkeitsanzeigen ist nutzlos, da diese die
Geschwindigkeit beeinflussen.

Antwort:

Seitens Verkehrsiberwachungsdienst und Polizei werden seit einiger Zeit bereits
wieder Messungen durchgefihrt. Die fehlende Beschilderung wurde erganzt. Aktuell
werden die Messungen wegen der Umleitungsverkehre durch die BaumalRnahme
Leipziger StralRe nochmals verstarkt.

Birgerin der Berliner Stral3e in BooR3en:

Auch in der Ortsdurchfahrt BooRen bestehen wesentliche Larmkonflikte u. a. durch
Lkw-Verkehr (Missachtung der Tonnagebeschrankung Brickenbauwerk), durch
Uberhohte Geschwindigkeiten sowie den Wochend- und Ausflugsverkehr. Daher sollte
eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h erfolgen.

Antwort:

Eine entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung wurde durch die Verkehrsbehorde
bereits geprift und abgelehnt, da die erforderlichen Larmwerte bei weitem nicht
erreicht werden.

Birgerin:

Die damals verwendeten Verkehrsbelegungen waren niedriger. Es wird darum
gebeten, die Thematik nochmals zu prifen.

Birger des OT Giuldendorf:

Warum wird die Lichtsignalanlage Eisenhittenstadter Straf3e / Krumme Stral3e im
Bereich Guldendorf nachts nicht abgeschaltet?

Antwort:

Eine Nachtabschaltung wurde bisher durch die Polizei sowie den Landesbetrieb Bau
abgelehnt.

Birgerin des Markendorf:

Die Geschwindigkeitsbegrenzung fir Lkw auf 30 km/h in der Ortslage Markendorf hat
sich positiv bemerkbar gemacht. Eine weitere Entlastung ist durch die geplante
Umgehungsstral3e zu erwarten. Gibt es schon eine Zeitschiene fir deren Realisierung?
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Antwort:

Die Ortsumgehung Markendorf ist Bestandteil des Bundesverkehrswegeplans 2015.
Die genaue Realisierung liegt in der Hand des Bundes und ist wesentlich von der
Verfligbarkeit von Finanzmitteln abhangig.

Blrgerhinweis:

Neben dem Verkehrslarm ergeben sich auch durch den Schiel3platz, insbesondere an
Wochenenden, Probleme.

Antwort:

Der Larmaktionsplan beschéftigt sich ausschlielZlich mit dem Stralenverkehrslarm.
Probleme hinsichtlich des Schiel3platzes sollten mit dem zustandigen Stellen auf
Landesebene (LUGV) geklart werden.

Birgerhinweis:

Die Information beziiglich der nachsten Offentlichkeitsveranstaltung  zur
Larmaktionsplanung sollte mit mdglichst noch groRerem Zeitvorlauf am besten unter
Verwendung der in der Teilnehmerliste erfassten Mailadressen erfolgen.

Zur Autobahnthematik wird abschlieRend von Frau Eger zusammengefasst, dass ge-
meinsame Aktivitaten von Politik, Verwaltung und Birgern erforderlich sind, um die Ar-
roganz der Landes- und Bundesbehdrden hinsichtlich einer Umsetzung der fur den
Gesundheitsschutz der Bevdlkerung erforderlichen MaRnahmen zu erreichen.

Die Ergebnisse aus der Offentlichkeitsbeteiligung werden in den Larmaktionsplan integriert.
Zu den konkreten MaRnahmen ist eine weitere Offentlichkeitsveranstaltung geplant. An-
schlieBend werden die Planunterlagen 6ffentlich ausgelegt bzw. im Internet veroffentlicht, so
dass weitere Moglichkeiten zur Stellungnahme bestehen.

Aufgestellt:  Dresden, den 25.04.2013

el

Dipl.-Ing. Tobias Schonefeld
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Betreff: Larmaktionsplan Frankfurt (Oder) — Fortschreibung 2013

2. Offentlichkeitsveranstaltung

Teilnehmer: ca. 20 Birgerinnen und Blrger der Stadt Frankfurt (Oder)

- Frau Eger, Frau Schmidt Stadtverwaltung Frankfurt (Oder)
- Herr Jonas LUGYV Brandenburg
- Herr Schonefeld, Planungsbiiro SVU

Sachverhalt:

1)

2)

3)

4)

Er6ffnung der Informations- und Diskussionsveranstaltung durch Frau Eger. Zusammenfas-
sung der seit der ersten Offentlichkeitsveranstaltung erfolgten Bearbeitungsschritte sowie der
langjahrigen Anstrengungen der Stadt beziglich der Autobahnlarmthematik sowie diesbe-
zuglicher aktueller Entwicklungen.

Vorstellen des aktuellen Planungsstandes des Larmaktionsplans durch Herrn Schonefeld mit
folgenden Schwerpunkten:

(@) Zusammenfassung und Ergédnzung der Analysebetrachtungen

(b) Vorstellung des MaRnahmenkonzeptes zur La&rmminderung in der Stadt Frankfurt (O-
der)

(c) Darstellung der potenziellen LArmminderungsmaglichkeiten

Erganzend zu den gutachterlichen Darstellungen wird von Frau Eger der weitere Bearbei-
tungsablauf erlautert und auf die aktuell laufende o6ffentliche Auslegung des L&rmaktions-
plans hingewiesen sowie fir eine umfangreiche Beteiligung der Blirger geworben.

In der anschlieRenden Diskussion wurden folgende Aspekte erortert und diskutiert:
(a) Burger aus dem Ortsteil Guldendorf

Im Bereich der Autobahnbriicke tGber dem Buschmiihlenweg ist zwar auf der Nordseite
eine Larmschutzwand vorhanden, auf der Stdseite bestehen jedoch Licken.

Antwort:

Speziell auch wegen der insgesamt schwierigen topographischen Rahmenbedingun-
gen ist aus Sicht der Stadt sowie des Gutachterbiiros eine Prifung der Optimierungs-
maoglichkeiten der bestehenden Larmschutzeinrichtungen gefordert. Dies wird auch
durch Herrn Jonas unterstitzt. In diesem Bereich wird das Problem zusétzlich dadurch
verstarkt, dass die Wand auf der Nordseite nicht schallabsorbierend ist und somit zu-
satzliche Belastungen durch Reflexionen entstehen.
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Birger aus dem Ortsteil Guldendorf

An welchen Stellen wurden die entsprechenden Larmpegel gemessen? Im Bereich des
Brickenbauwerkes nach Polen ergeben sich zusétzliche Larmbelastungen am
Briickenlubergang.

Zudem ist speziell Sonntagnachts ein deutlicher Anstieg der Larmbelastungen durch
den Lkw-Verkehr zu verzeichnen. Kann zu diesen Zeiten die Autobahn nicht auf ledig-
lich eine Fahrspur eingeschréankt werden?

Antwort:

Grundsatzlich werden die Larmpegel berechnet und nicht gemessen. Die
Berechnungsverfahren bilden die Mittelungspegel gut ab. Tempordr hdhere
Larmbelastungen z. B. durch Inversionswetterlagen sowie punktuelle Unstetigkeiten
konnen Uber die Berechnungen jedoch nicht abgebildet werden. Die deutliche
Wahrnehmung der Larmzunahme Sonntagnachts ist mdglicherweise darauf
zurickzufuhren, dass die Anwohner sich Uber das Wochenende an die leiseren
Larmpegel gewdhnen und im Ergebnis das Wiedereinsetzen des Lkw-Verkehrs als
umso stoérender empfinden.

Die Probleme an den Briickentibergdngen war bisher nicht bekannt und werden im
Rahmen der weiteren Abstimmung mit dem Landesbetrieb Strallenwesen
bertcksichtigt.

Von Herrn Jonas wird darauf hingewiesen, dass die Verkehrsaufkommen der A 12 im
Bereich Guildendorf mit ca. 19.000 Kfz/24h verglichen mit anderen Netzabschnitten mit
80.000 Kfz/24h relativ gering sind und ggf. sogar eine Fahrspur ausreichend ist.
Allerdings ist eine solche MaRnahme fiir die zustdndigen Behotrden absolut
indiskutabel.

Ortsvorsteherin Ortsteil Guldendorf

Bereits seit vielen Jahren wird im Ortsteil Guldendorf fur eine Verbesserung der
Bestandssituation gekampft. Positiv hervorzuheben ist, dass mit dem Larmaktionsplan
nunmehr ein konkreter MalRnahmenplan existiert. Wie haben die Burger die
Maoglichkeiten sich weiter einzubringen bzw. Bedenken zu &uf3ern?

Ein Problem bildet weiterhin die Flachennutzungsplanung. Hier sollte die Einordnung
des Ortsteils als Wohngebiet und nicht wie bisher als Mischgebiet vorgenommen
werden. Unter Berucksichtigung der knapper werdenden Mittel ist es besonders
wichtig, die richtigen Prioritaten zu setzen.

Antwort:

Jedweder Druck gegenlber den Landesbehdrden kann der Realisierung von
Maflnahmen dienlich sein. Die Birger kdnnen sich auch selbst schriftich an den
Landesbetrieb StralRenwesen wenden.

Hinsichtlich der Flachennutzungsplanung sind weitere Abstimmungen hinsichtlich der
Rahmenbedingungen und Mdéglichkeiten innerhalb der Stadtverwaltung erforderlich.

Birger aus dem Ortsteil Guldendorf

Das eigene Wohnhaus in Guldendorf liegt bezogen auf die Autobahn erhéht, so dass
die vorhandenen Larmschutzwande keinen adéaquaten Larmschutz bieten. Wurde die
Reflexion der gegenuberliegenden Larmschutzwande (speziell im Bereich Am Spring)
bertcksichtigt?

Warum ist die Begehung zur Begutachtung der Larmschutzwande nicht offentlich er-
folgt?

Antwort:

Im Rahmen der Begehung ist die eingeschrankte L&rmminderungswirkung der

Schallschutzwénde aufgrund der topographischen Gegebenheiten nochmals deutlich
geworden. Grundsatzlich wurden alle Larmschutzwande und Uber das Gelandemodell



Planungsburo Dr.-Ing. D. Hunger, Stadt-Verkehr-Umwelt, Dresden, SVU Seite 3

(€)

(f)

(@)

hinaus, auch die spezielle topographische Situation im Rahmen der Larmkartierung
bertcksichtigt.

Bei der Vor-Ort-Begehung zur Begutachtung der Larmschutzwdnde handelte es sich
um eine fachliche, verwaltungsinterne Abstimmung.

Birger aus dem Ortsteil Bool3en

Im Zuge der Ortsdurchfahrt BooRen existieren ebenfalls wesentliche
Anwohnerbetroffenheiten. Die Stral3e hat eine Uberdurchschnittliche Breite. Warum
wurde hier im Rahmen des Larmaktionsplans keine Geschwindigkeitsbegrenzung
vorgesehen? Diese wirde auch zur Losung des Luftschadstoffproblems beitragen.

Antwort:

Eine entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzung wurde durch die zustandige
Verkehrsbehérde geprift. Die Orientierungswerte der Larmschutzrichtlinie StV werden
deutlich unterschritten, so dass im Rahmen der Einzelfallenscheidung aktuell einer
Absenkung der zuldssigen Geschwindigkeit durch die Verkehrsbehorde nicht
zugestimmt wird. Sobald die entsprechend Entscheidung hierzu abschlie3end vorliegt,
wird diese im Sinne der Larmaktionsplanung nochmals gepriift.

Hinsichtlich der Fahrbahnbreite und StraBenraumgestaltung bestehen unter
Bertcksichtigung des Platzbedarfes fur die Radschutzstreifen keine Defizite. Zudem
wurden an mehreren Stellen Querungshilfen vorgesehen.

Von Herrn Jonas vom LUGV wird ausgefiihrt, dass im Zuge der Berliner Stral3e in
BooRRen keine Luftschadstoffgrenzwertiiberschreitungen bekannt bzw. zu erwarten
sind.

Blrger aus dem Ortsteil Guldendorf

Welche Mdglichkeiten hat die Stadt Uberhaupt, etwas gegen den Autobahnlarm zu tun?
Wie kann die Stadt es sich gefallen lassen, so lange auf eine Antwort des Landesbe-
triebes fur Strallenwesen warten zu missen? Gibt es hier keine Fristen? Durch die EU-
Richtlinien hat sich lediglich eine weitere Birokratisierung ergeben.

Antwort:

Fir alle vom Autobahnlarm betroffenen Kommunen bilden die fehlenden Zugriffsmog-
lichkeiten auf die Bundesautobahnen ein wesentliches Problem, bei der Umsetzung ef-
fektiver SchallschutzmaflRnahmen. Von Seiten der Stadt wurden und werden regelma-
Big Anfragen und Antrdge an den zustdndigen Baulasttréger sowie die zugehdrige
Verkehrsbehorde gestellt.

Eine gesetzliche Frist fir die Beantwortung der Schreiben / Antrédge durch die Stadt
existiert in diesem Fall nicht. Von Herrn Jonas wird erlautert, dass als einziger Weg ei-
ne Unterlassungsklage verbleibt. Weiterhin wird von Ihm darauf hingewiesen, dass ne-
ben den Stadten auch Burger und Burgerinitiativen entsprechende Antrage stellen
kénnen.

Durch die EU-Umgebungslarmrichtlinie und die Anforderungen bezuglich einer regel-
maRigen Fortschreibung und Uberpriifung der Larmaktionsplane ist das Thema Larm
starker in das Bewusstsein der Bevoélkerung geriickt worden. Dies war auch erklartes
Ziel der Richtlinie. Damit wurde gleichzeitig ein Prozess in Gang gesetzt, der in den
letzten Jahren schon vereinzelt zur Realisierung von Larmschutzmalinahmen gefuhrt
hat und sich in den kommenden Jahren weiter fortsetzen wird.

sind.
Birger aus dem Ortsteil Markendorf

Die Ortsdurchfahrt Markendorf ist nicht Bestandteil der Tabelle mit den Hauptkonflikt-
punkten. Die Verkehrsbelegungen sollten jedoch tber 8.000 Kfz/24h liegen.

Antwort:
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Warum dies der Fall ist, wird nochmals Uberprift und eine entsprechende Erganzung
vorgenommen.

5) Zum Ende der Veranstaltung wird der weitere Verfahrensablauf von Frau Eger nochmals
kurz erlautert und um eine umfassende Beteiligung mit Hinweisen / Statements im Rahmen
der aktuell laufenden 6ffentlichen Auslegung gebeten.

Aufgestellt:  Dresden, den 30.08.2013

Fos For

Dipl.-Ing. Tobias Schoénefeld





