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1.1

Einleitung

Die Lebensqualitat in einer Stadt bzw. Gemeinde wird wesentlich von der Larmsituati-
on, insbesondere in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen be-
einflusst. Dabei sind bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesund-
heitsschadliche Wirkungen wahrscheinlich. Diese kénnen, beginnend bei Schlafstérun-
gen, bis hin zu Herz- und Kreislaufproblemen flhren.

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 Erschitte-
rungsbelastungen, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Rau-
me, etc. Im Vergleich zu anderen Immissionsbelastungen, wie z. B. Feinstaub oder
NOyx werden die Larmbelastungen von der Bevoélkerung jedoch bewusst wahrgenom-
men. Dabei spielen in der Regel auch subjektive Aspekte eine wesentliche Rolle bei
der Einschatzung der Stérungen der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat.

Da auch in der Gemeinde Schorfheide Uberlagerungen zwischen Verkehrsfunktionen
und angrenzender Wohnbebauung existieren und von Seiten der Europaischen Union
(EU) die Erhebung der Betroffenheit der Bevdlkerung sowie die Entwicklung von Mal3-
nahmen und Konzepten zur Larmminderung vorgeschrieben wird, wurde von der Ge-
meindeverwaltung Schorfheide die Erarbeitung eines Larmaktionsplans beauftragt.

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung in der Gemeinde Schorfheide bildet die EU-
Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006
in deutsches Recht mit dem ,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewer-
tung und Bekampfung von Umgebungslarm*“ verankert wurde.

Generell sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmsituation an den
Hauptverkehrsstralten in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die
Belastungen und Betroffenheiten fir alle Stralen mit einer Verkehrsstarke von Uber
6 Mio. Kfz/Jahr an die EU zu melden. In einem zweiten Schritt wird bis zum 30. Juni
2012 zusatzlich eine Meldung flr die Straflen Uber 3 Mio. Kfz/Jahr erforderlich. Zusatz-
lich sind im Rahmen von Aktionspléinen1 Mafnahmen und Konzepte zu entwickeln, die
mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Schadstoffsituation fihren. An-
schlieRend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten erfor-
derlich. Weiterhin ist im Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der Be-
volkerung Uber die Schallimmissionsbelastungen verankert.

' Fiir die StraBenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung > 6 Mio. Fahrzeuge pro Jahr ist bis zum 18.07.2008 ein Larmaktions-
plan aufzustellen.
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1.2

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

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen eines Strategiepapiers
zur Larmaktionsplanung Prifwerte definiert. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und 65
dB(A) tags.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, mit vertretbaren MalRnahmen die
Larmbelastung der Bevolkerung zu senken und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Er-
holung der Bevolkerung dienen, zu schiitzen.

Verfahrensweise

Aufbauend auf den gesetzlichen Vorgaben der EU wird mit dem Larmaktionsplan fir
die Gemeinde Schorfheide eine integrierte und zusammenhangende Betrachtung der
Larmsituation angestrebt. Daher wird im Bereich der Ortsdurchfahrt der B 167 in Fi-
nowfurt nicht ausschliefdlich der Abschnitt zwischen Hauptstralte und Schépfurter Ring
betrachtet, der eine Verkehrsbelegung von mehr als 6 Mio. Kfz/Jahr aufweist, sondern
der gesamte StralRenzug der Marienwerderstralte bzw. B 167. Weiterhin werden fir
einzelne Malinahmen zur La&rmminderung die Betrachtungen auch auf das angrenzen-
de Nebennetz ausgeweitet, um eine moglichst durchgehende Betrachtung der Auswir-
kungen und Effekte zu gewahrleisten und eventuelles Stiickwerk zu vermeiden.

: ] Sachstandsanalyse/ Ist- 2 ‘ Verwaltung ‘
e Immissionsberechnung hig g ;
2 A J = ‘ Umlandgemeinden ‘ :
P H| 2 ‘ MaRnahmenentwicklung f‘ E
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s 8 Wirkungsabschatzung Larmprognose/ l

m Betroffenheitskontrolle
1 h
A | Handlungskonzept ‘

o | Information und Dokumentation |

g. v

o ; ||
S | | Maﬁnahmend‘okumentatlon l FrSrTaton R
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Offentlichkeitsarbeit
Umsetzung der MaRnahmen

Abb. 1 Planungsablauf des Larmaktionsplanes
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1.3

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgt eine friihzeitige Beteiligung wichtiger Gre-
mien, Behoérden und Institutionen im Rahmen einer speziell geschaffenen Arbeitsgrup-
pe, der AG Larm. Diese wurde mit dem Ziel gebildet, regelmafig Gber den Planungs-
stand zu informieren, Hinweise der Beteiligten sowie Betroffenen aufzunehmen und
zugleich fiur eine mdglichst breite Akzeptanz fir die vorgeschlagenen MalRhahmen zu
sorgen. Parallel wurde im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes auch eine
Bulrgerinformationsveranstaltung durchgefiihrt, um Anwohnern und Betroffenen die
Méglichkeit zu bieten, sich ebenfalls in den Planungsprozess einzubringen. Die Offent-
lichkeitsveranstaltung fand am 23.07.2008 im Ortsteil Finowfurt statt.

Aufbauend auf einer Analyse der Schallimmissionssituation des bestehenden Verkehrs-
netzes sowie der Sachstandsuntersuchungen werden Malinahmen entwickelt, die zur
Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-, Wohn-
und Umfeldqualitdt im Gemeindegebiet Schorfheide beitragen sollen. Die Bewertung
der MaRnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betroffenhei-
ten fur die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-Intervallen berechnet
und dargestellt. Anhand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Betroffen-
heitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer Maf3nah-
men ableiten. Weiterhin bildet auch die Haufigkeit der Uberschreitung der Priifwerte
entsprechend der Empfehlungen der LAl (55 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags) 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 beriicksichtigen.

Randbedingungen von Emissionen und Immissionen

Die Hohe der Larmemissionen im Stralennetz wird von mehreren Faktoren malge-
bend beeinflusst. Neben der Menge des jeweiligen Verkehrsaufkommens und der Zu-
sammensetzung des Verkehrs (Schwerverkehrsanteil) ist dabei vor allem die Beschaf-
fenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere unebene Pflaster-
beldge kdnnen bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu Immissionsbelastun-
gen fuhren, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstral3en vergleichbar sind.
In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings einzelne schnell
fahrende Fahrzeuge der Hauptstorfaktor, wahrend im Zuge der Hauptstralen zumeist
ein durchgehend hoher Schallpegel stérend wirkt.

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstral3en, vor allem in den
Abend- und Nachtstunden nicht uniblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fur die Larmsitua-
tion an einer Strale.

Insgesamt héhere Immissionen sind an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Uberlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Straflen
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2.1

und andererseits in Abbrems- und Anfahrvorgangen am Knotenpunkt selbst. Die Hohe
der zusatzlichen Belastungen ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrsregelung.
Generell ist festzustellen, dass insbesondere fir die larmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehr die glinstigsten Bedingungen aufweist,
wahrend Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung vergleichs-
weise schlecht abschneiden.?

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Strallenzuges sind
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebauden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebaude.
Grundsatzlich gilt: je weiter ein Gebaude vom Emissionsort Straflde entfernt ist, desto
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhangig sind. Zusammenhangende
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegeniber dahinter lie-
genden Gebaduden. Die Schallimmissionsbelastung ist geringer als im Vergleich zu ei-
ner vorgelagerten offenen Bebauung.

Bestandsanalyse

Siedlungs- und Gemeindestruktur

Die im Landkreis Barnim und im Biospharenreservat Schorfheide-Chorin gelegene
Gemeinde Schorfheide wird von insgesamt 9 Ortsteilen® gebildet. Amtsitz der Gemein-
de und gleichzeitig grofiter Ortsteil ist die Ortschaft Finowfurt, in der ca. 4.687 der ins-
gesamt ca. 10.503 Einwohner leben. Weitere Siedlungsschwerpunkte bilden die Orts-
teile Grol® Schdnebeck und Lichterfelde mit 1.997 bzw. 1.827 Einwohnern. Die Grenze
von mehr als 250 Einwohnern wird zuséatzlich nur in den Ortsteilen Altenhof, Eichhorst
und Werbellin Uberschritten.

Aufgrund des vergleichsweise gro3en Gemeindegebietes von ca. 236,63 km? ist die
Einwohnerdichte relativ gering. Insgesamt ist weitestgehend eine klare raumliche
Trennung zwischen den einzelnen eher dorflich gepragten Ortsteilen untereinander
festzustellen. Einzig die Ortsteile Finowfurt und Lichterfelde sind raumlich und sied-
lungsstrukturell eng mit der angrenzenden Stadt Eberswalde verknUpft.

Im Ortsteil Finowfurt selbst liegen die wesentlichen Siedlungsschwerpunkte im Umfeld
des historischen Ortsteilzentrums im Bereich von Hauptstrale und Marktplatz. Weitere
zusammenhangende Wohnstandorte befinden sich westlich des Fachmarktzentrums
sowie nordlich des Gewerbeparks. Das Fachmarktzentrum und der Gewerbepark

% Im Berechnungsverfahren (VBUS) werden die Auswirkungen durch Lichtsignalanlagen leider nicht abgebildet. Deshalb werden
die Larmminderungswirkungen von MalRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.
3 Ortsteile: Altenhof, Béhmerheide, Eichhorst, Finowfurt, GroR Schénebeck, Klandorf, Lichterfelde, Schiuft, Werbellin
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2.3

selbst bildet neben dem Ortsteilzentrum den wesentlichen Gewerbe- und Versor-
gungsstandort.

Aufgrund der konzentrierten Siedlungsstrukturen sind innerhalb der einzelnen Ortsteile
kurze Wege zwischen den einzelnen Quellen und Zielen zu verzeichnen. Auch in der
Ortschaft Finowfurt kdnnen alle Siedlungsbereiche, ausgehend vom Ortsteilzentrum,
bequem zu Fuld bzw. per Rad erreicht werden. Die Entfernungen betragen maximal ca.
1,8 km. Bis in das benachbarte Ortsteilzentrum Finow der Stadt Eberswalde ist eine
Wegstrecke von ca. 3,5 km zurtckzulegen.

Verkehrsnetzstruktur

Als dominante Uberregionale Verkehrsachse durchzieht die Autobahn A 11 das Ge-
meindegebiet in Nord-Sud-Richtung. Zufahrtmoglichkeiten bestehen an den An-
schlussstellen Werbellin und Finowfurt, so dass die Trasse teilweise auch fir innerge-
meindliche Verkehre attraktiv ist.

Im Bereich der Anschlussstelle Finowfurt kreuzt die fir den Ost-West-Verkehr im Ge-
meindegebiet Schorfheide dominante B 167. In Richtung Osten in der Ortslage Finow-
furt ist sie die malRgebende Verbindungsstralte zwischen der Autobahn und der Stadt
Eberswalde bzw. den &stlich angrenzenden Gebieten. Die Verkehrsbelegungen sind
hier entsprechend hoch. Erganzt wird die Bundesstraltenverbindung durch die Landes-
strallen L 220, die ausgehend von der B 167 Uber den Ortsteil Eichhorst in Richtung
Joachimsthal fihrt, sowie die L 100, die westlich parallel zur Autobahn verlduft und
u. a. den Ortsteil Grol3 Schénebeck an die B 167 anbindet. Weitere Landesstrallen im
Gemeindegebiet sind die L 212 als Querverbindung zwischen Grof3 Schénebeck und
Liebenwalde sowie L 238 als Verbindung zwischen den Ortsteilen Lichterfelde, Bu-
ckow, Werbellin und Altenhof bzw. weiter in Richtung Joachimsthal bis zur L 23.

MaRgebende Problem- und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung des LUA Brandenburg sowie der
Bestandsaufnahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden
im Folgenden die maRgebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst
bzw. charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine quali-
tative Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akusti-
schen Berechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren zu kénnen.

Da im HauptstraRennetz deutlich hdhere Grundverkehrsbelegungen vorhanden sind,
liegen hier auch die dominierenden Konfliktbereiche im Gemeindegebiet. Die liberregi-
onal bedeutsame Autobahn A 11 verlauft in Nord-Sid-Richtung durch die Gemeinde
Schorfheide und sorgt insbesondere in den Ortsteilen Finowfurt und Werbellin (siehe
Abb. 2 und Abb. 3) fiir erhdhte Betroffenheiten. Durch die Anlage eines begriinten Erd-
walles im Bereich der Ortschaft Werbellin sind die Larmbelastungen bereits reduziert
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worden. Im Bereich der noch etwas naher durch die Autobahn tangierten Ortschaft Fi-
nowfurt sind nur punktuelle Larmschutzeinrichtungen vorhanden. Ein durchgehender
Larmschutz existiert aktuell jedoch nicht.

T | Autobahn BAB 11 — Finowfurt

= Verkehrsbelegung ca. 30.000 Kfz/24 h

= Schwerverkehrsanteil ca. 10 %

=t w. dichte Wohnbebauung

= Tempo 120 (fehlender Standstreifen)

= t. w. keine Schallschutzwélle bzw. ~wénde
=t w. (berhdhtes Geschwindigkeitsniveau
= Larmbelastung insbesondere nachts

= Larmbelastung durch Schwerverkehr

Abb. 2  Kurzcharakteristik Problembereich Autobahn A 11, Ortslage Finowfurt

Autobahn BAB 11 — Werbellin

= Verkehrsbelegung ca. 24.100 Kfz/24h
= Schwerverkehrsanteil ca. 10 %

= punktuell Wohnbebauung

= Tempo 120 (fehlender Standstreifen)

= begriinter Erdwall vor Kurzem realisiert

=t w. (berhdhtes Geschwindigkeitsniveau

Abb. 3  Kurzcharakteristik Problembereich Autobahn A 11, Ortslage Werbellin

Marienwerderstrale (B 167)

= Verkehrsmenge 15.000 bis 18.000 Kfz/24h
= Schwerverkehrsanteil 9 % - 11 %

= abschnittsweise dichte Wohnbebauung

=  Tempo 30 bereits angeordnet

» Larmbelastung durch Schwerverkehr

= Trenn- und Barrierewirkung

= Konfliktpotentiale Fulganger- & Radverkehr
= fehlende StraRenbaume

= Heckenbegrinung vorhanden

Abb. 4  Kurzcharakteristik Problembereich Marienwerderstraflte (OT Finowfurt)
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Eine weitere wesentliche Larmquelle bildet die B 167 in der Ortsdurchfahrt Finowfurt
(siehe Abb. 4). Hier existiert insbesondere durch den StralRenabschnitt der Marienwer-
derstralde zwischen der Autobahnanschlussstelle und der Werbelliner Stral3e ebenfalls
eine Uberlagerung von Verkehrsfunktionen und direkt angrenzenden Wohnfunktionen.
Jedoch wurde auch hier bereits schrittweise eine Larmminderung durch die Anordnung
einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h* erreicht. Im weiteren Verlauf in Rich-
tung Eberswalde sind vorrangig punktuelle Betroffenheiten festzustellen. Aufgrund des
abschnittsweise anbaufreien Charakters ist hier teilweise ein tUberhdhtes Geschwindig-
keitsniveau festzustellen.

Im angrenzenden untergeordneten Netz bestehen vor allem in der Werbelliner Stralie
Probleme aufgrund der Fahrbahnbefestigung mittels Pflaster sowie teilweise durch un-
notige Verkehrsstrome in Richtung Lichterfelde.

Randbedingungen im Gesamtverkehrssystem

Zur Untersetzung der Betrachtungen zu den Hauptkonfliktbereichen werden in den
nachfolgenden Kapiteln weitere wichtige Aspekte der Siedlungs- und Verkehrsstruktur
beleuchtet, die einen mehr oder weniger starken Einfluss auf die Larmsituation bzw.
Larmminderungsstrategie haben.

Substitutionspotentiale fiir den Umweltverbund

Ein wesentlicher Einflussfaktor fir die Larmsituation im HauptstraBennetz ergibt sich
aus dem Kfz-Verkehrsaufkommen in den einzelnen Stralenzigen. Dieses leitet sich in
Abhangigkeit von den jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehungen sowie den Bedingungen fir
die alternativ nutzbaren Verkehrstrager des Umweltverbundes ab. Zur Abschatzung
der Substitutionspotentiale beim Kfz-Verkehr, insbesondere im Zuge der Marienwer-
derstraflte und damit den langfristigen Larmminderungspotentialen, ist daher eine Ein-
schatzung der aktuellen Situation im Umweltverbund wichtig.

Auch in der Gemeinde Schorfheide ist der OPNV in der Flache vorrangig auf die Ab-
wicklung des Schiilerverkehrs ausgerichtet. Eine attraktive Alternative zum Kfz-Verkehr
existiert vielerorts nicht. Dies u. a. aufgrund einer fehlenden Nachfrage in den letzten
Jahren. Speziell fur altere Burger in den kleineren Ortsteilen ergeben sich daraus teil-
weise Mobilitdtseinschrdnkungen. Jedoch bestehen auch positive Ansatze, wie z. B.
die Touristenbuslinie ,Rund um den Werbellinsee®. Fur die wichtige Relation zwischen
dem Ortsteil Finowfurt und Eberswalde besteht ein mehr oder weniger regelmafiges
OPNV Angebot. Montags bis freitags existieren punktuelle zeitliche Liicken bei der
Fahrthaufigkeit, wie z. B. zwischen 8 und 12 Uhr bzw. 8 und 14 Uhr in den Ferien. Am
Wochenende sind die Intervalle jedoch weit gréofier Insgesamt bestehen insbesondere

4 Eingefiihrt, um die Erschitterungs- und Larmbelastungen infolge unebener Deckel von Abwasserschachten zu mindern. Bis-
her war beabsichtigt, die Tempoherabsetzung nach Sanierung der Deckel wieder aufzuheben.
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unter Berucksichtigung der in Zukunft zu erwartenden demographischen Entwicklung
weitere Potentiale zur Starkung des OPNV und damit zur Substitution von Kfz-Fahrten.

@ Zentrum Finowfurt

[ 5 min FuBweg (ca. 420 m)
] 10 min FuRweg (ca. 830 m)
] 5 min Fahrrad (ca. 1,5 km)
B 10 min Fahrrad (ca. 3 km)

- Y

Abb. 5 Ful- und Radwegisochronen Finowfurt

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem fur die Abwicklung der innergemeindlichen
Quell-, Ziel- und Binnenverkehre liegen beim Fullganger- und Radverkehr. Die Weg-
entfernungen innerhalb der Ortsteile und insbesondere im Bereich des Ortsteils Finow-
furt sind gering. Viele Wege kdnnen innerhalb von 5 - 10 Minuten zu Full oder mit dem
Fahrrad erledigt werden. Eine starkere Verlagerung von innerértlichen Binnenverkeh-
ren vom Kfz-Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs ist daher mdglich. Auch fur Verbin-
dungen zwischen Finowfurt und Eberswalde ist die Nutzung des Fahrrades attraktiv.
Die Breitenverhaltnisse des Radweges entlang der B 167 sind jedoch fir die Nutzung
in beiden Richtungen nicht optimal. Insgesamt sind ein weiterer Ausbau sowie eine
weitere Vernetzung des Radverkehrssystems notwendig, so dass zusatzliche Potentia-
le zum Ausbau des Radverkehrsanteiles bestehen.

Fir den FuRgangerverkehr sind speziell die Trennwirkungen durch die stark belastete-
te B 167 problematisch. Diese sorgt teilweise fir eine Zerschneidung des Ortsteils Fi-
nowfurt.

Verkehrszusammensetzung

Fir den Konfliktbereich im Zuge der Marienwerderstrafe im Ortsteil Finowfurt ist fest-
zustellen, dass der lberwiegende Anteil der Verkehrsbelastungen aus Durchgangsver-
kehren besteht. Cirka 57 % des Verkehrsaufkommens haben weder Quelle noch Ziel in
Finowfurt. Speziell die Verkehrsbeziehung zwischen der 6stlich angrenzenden Nach-
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barstadt Eberswalde und den westlich liegenden Gebieten sowie der Autobahn sind
dabei dominierend. Allein ca. 90 % des Durchgangsverkehrs (entspricht 51,6 % des
Gesamtverkehrs) hat Quelle oder Ziel in Eberswalde. Im Abschnitt zwischen der Auto-
bahnanschlussstelle und der Werbelliner Stral’e betragt der Binnenverkehrsanteil ge-
rade 3 %.

Verkehrssicherheit

Neben den Problemen durch Larmbelastungen sind speziell im Zuge der Marienwer-
derstralle auch Verkehrssicherheitsdefizite festzustellen. Bei der Auswertung der Un-
falldaten sind vor allem Unfélle im Langsverkehr im gesamten Stral3enverlauf auffallig.
Teilweise kommt es an Knotenpunkten zu Haufungen. Als Ursachen flr ein derartiges
Unfallbild sind in der Regel zu geringe Abstande und berhéhte Geschwindigkeiten zu
identifizieren. Insgesamt ist festzustellen, dass aufgrund des hohen Verkehrsaufkom-
mens nicht nur im Sinne der Larmminderung, sondern auch zu Erhéhung der Ver-
kehrssicherheit MaRnahmen zur Beruhigung und Harmonisierung des Verkehrsablau-
fes ergriffen werden sollten.

Schallimmissionskartierung

Systematik

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

Lsay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
Levening der Mittelungspegel far den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Laight  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Die Schallemission einer StralRe wird aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil, der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit, der StralRenoberflache und der Strallenlangsneigung
ermittelt.

Da bisherige Verkehrszdhlungen und -untersuchungen nur von einer Tag-
Nachtverteilung ausgehen, missen Anpassungen fur die Zeitrdume Tag und Abend er-
folgen. Dazu enthalt die VBUS die folgende Tab. 1, die der Verkehrslarmberechnung
zugrunde gelegt wurde:
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tags abends nachts
(6.00-18.00 Uhr) (18.00-22.00 Uhr) | (22.00-6.00 Uhr)
Straflengattung M [Kfz/h| | p[%] | M [Kfz/h] | p[%]| | M [Kfz/h] | p[%]
1 2 3 4 5 6 7

Bundesautobahnen

0,062.DTV | 25

0,042-DTV | 35

0,014-DTV 45

Bundesstrafien

0,062-DTV 20

0,042.DTV 20

0,011-DTV | 20

Wl bS] —

Landes-, Kreis-, und

0,062-DTV | 20

0,042.DTV 15

0.008.-DTV 10

Gemeindeverbin-
dungsstrafien

0,062-DTV 10 | 0,042.DTV | 6.5 | 0,011-DTV 3

4 | Gemeindestrafien

Tab.1  Grundlagen zur Verkehrsldrmberechnung nach VBUS

Die Schallausbreitungsrechnungen erfolgten durch das Landesumweltamt auf Grund-
lage eines digitalen H6henmodells sowie von Gebaude- und Strallendaten.

Zur besseren Beurteilung der komplexen Betroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Be-
troffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen, speziell das Ausmaf der Uber-
schreitungen der Prifwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts einbezieht. Die
Larmkennziffer wird nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW*(2--¢WI5 _ 1)

mit: LKZ Larmkennziffer
EW

GW  Grenzwert

Einwohner

L mittlerer Pegel fur das Gebaude

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

Emissionsbelastungen

Bezogen auf die untersuchten Strallenabschnitte sind die mit Abstand héchsten Emis-
sionsbelastungen im Zuge der Autobahn festzustellen, da hier mit ca. 30.000 Kfz/24h
auch die hochsten Verkehrsbelastungen im Gemeindegebiet vorhanden sind. Gleich-
zeitig ist das Geschwindigkeitsniveau auch deutlich hdher als im weiteren Strallennetz.

Im Bundes- und Landesstrallennetz sind schwerpunktmafig im Zuge der B 167 in der
Ortslage Finowfurt hohe Emissionen festzustellen. Auch hier sind die aus der Ver-
kehrsbedeutung resultierenden Verkehrsaufkommen mafigeblich fur die Emissionen
verantwortlich.
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Erhéhte Emissionen aufgrund flachenhaft unebener oder schlechter Fahrbahnzustande
existieren ausschliel3lich im untergeordneten Nebennetz, z. B. in der Werbelliner Stra-
Re im Ortsteil Finowfurt. Insgesamt sind vorrangig im Hauptverkehrsnetz zusatzliche
Larmbelastungen durch teilweise unangemessene und unangepasste Geschwindigkei-
ten zu verzeichnen. Die entsprechenden Emissionen gehen tber die vom LUA in der
Modellrechnung verwendeten Ansatze hinaus.

Wesentlich wichtiger als die jeweiligen Emissionen sind allerdings die Immissionsbe-
lastungen fur die Anwohner entlang der einzelnen Strallenabschnitte. Diese sollen in
den folgenden Kapiteln naher betrachtet werden.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Gesamtstadtisch betrachtet ergibt sich fiir die seitens der untersuchten Stralkenab-
schnitte (Autobahn, Ortsdurchfahrt B 167 Finowfurt) die in den nachfolgenden Abb. 6
und Abb. 7 dargestellte Verteilung auf die einzelnen Pegelklassen fur die Immissions-
belastungen Uber den Gesamttag sowie flir die Nacht.

90%

80% +

70% |

60% | 881

50% |

40% |

30% |

20%

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

10% |

0%

<60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80
Lgen in dB(A)

Abb. 6 Verteilung der Betroffenheiten fiir den Ist-Zustand tags

Von den Einwohnern, welche im Verlauf der Hauptverkehrsstral’en sowie in deren di-
rekten Umfeld leben, sind jeweils ca. 21 % von einer Uberschreitung des Prifwertes
von 65 dB(A) tags und ca. 27 % von einer Uberschreitung des Priifwertes von 55 dB(A)
nachts betroffen. Neben einer Vielzahl von Einwohnern, die dauerhaft mit einer Schall-
immissionsbelastung knapp Uber den Prifwerten belastet werden, ist auch fur die Pe-
gelbereiche zwischen 70 und 75 dB(A) tags und zwischen 60 und 65 dB(A) nachts, ei-
ne vergleichsweise hohe Betroffenheit zu verzeichnen. Fir diesen Pegelbereich wer-
den neben den Prifwerten der EU-Umgebungslarmrichtlinie auch die Grenzwerte im
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Sinne der Larmsanierung nach dem deutschen Fernstralenrecht Giberschritten. Diese
liegen fiir reine Wohngebiete bei 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts®.

Nachts sind fur ca. 3,6 % und tags fur ca. 3,1 % der Einwohner im Bereich der Haupt-
verkehrsstralien noch héhere Immissionsbelastungen festzustellen. Einzelne Blrger
(0,3 % bzw. 0,2 %) sind nachts von Immissionspegeln Uber 70 dB(A) und tags uber 80
dB(A) betroffen. Die Aufenthalts-, Wohn- und Umfeldqualitat ist in den entsprechenden
Bereichen durch die Immissionen aus dem StraRenverkehr sehr stark beeintrachtigt.
Diese und andere Konfliktbereiche werden im Kapitel 3.1.4 vertiefend betrachtet.

90%
80%
70%
60%

50%
730 470

40%

30%

20%

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

10%

0%

<50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 =70
Lighe in dB(A)

Abb. 7  Verteilung der Betroffenheiten fir den Ist-Zustand nachts

Wird an Hand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele Wohnungen von einer Uber-
schreitung der Prifwerte im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie betroffen sind, so
ergibt sich eine Zahl von ca. 154 Wohnungen tags und 224 Wohnungen nachts.

Die Larmkennziffern sind vorrangig fir die Abschatzung der Larmminderungswirkung
des Malinahmekonzeptes wichtig (siehe Kapitel 7). Fir das gesamte Untersuchungs-
gebiet ist flr den Ist-Zustand von einer Larmkennziffer von 405 tags und 655 nachts
auszugehen.

Problem- und Konfliktbereiche

In der nachfolgenden Tab. 2 werden die Betroffenheitsschwerpunkte tabellarisch zu-
sammengefasst. Neben der Zahl der Einwohner entlang der einzelnen Stralienab-
schnitte sowie in den angrenzenden Bereichen werden jeweils die Larmkennziffern
angegeben, um die Hauptimmissionsschwerpunkte im Detail einschatzen zu kdnnen.
Zu beachten ist dabei, dass die Kartierungsergebnisse auf der Datenbasis aus dem
Jahr 2005 erarbeitet wurden, so dass z. B. die bereits umgesetzte Geschwindigkeits-

> Im Bereich von Misch- bzw. Stadtkerngebieten liegen die Lérmsanierungsschwellwerte bei 72 dB(A) tags und 62 dB(A) nachts.
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begrenzung in der Marienwerderstrale noch nicht enthalten ist. Eine differenzierte Be-
wertung, die dies bericksichtigt, erfolgt im Rahmen der Schallimmissionsprognose.

, Einwoh- Verkehrs- Larmkennziffer
StraRenabschnitt
nerzahl belastung tags nachts
Marienwerderstrafie B 167 808 15-18.000 Kfz/24h 312 457
Autobahn A 11 (Ortsteil Finowfurt) 801 30.000 Kfz/24h 92 196
Autobahn A 11 (Ortsteil Werbellin) 142 24.100 Kfz/24h 1 2

Tab.2 Zusammenfassung der wesentlichen Konfliktbereiche

Die héchsten Betroffenheiten sind in der Marienwerderstralle festzustellen. Aufgrund
der durchgehend engen Bebauungsstrukturen wird eine gro3e Zahl von Einwohnern
mit vergleichsweise hohen Immissionspegeln belastet. HOhere Maximalpegel sind al-
lerdings im Bereich der Autobahn festzustellen. Einzelne Gebaude weisen hier Immis-
sionsbelastungen von bis zu 80 dB(A) tags und 72 d(A) nachts auf. Insgesamt sind die
Betroffenheiten rein rechnerisch niedriger als im Zuge der Ortsdurchfahrt Finowfurt,
was durch die etwas lockerere Bebauung im Umfeld der Autobahn zu erklaren ist. In
der Wahrnehmung der Bevdlkerung sind die Belastungen durch die Autobahn ungleich
starker, da zum einen durch Fahrzeuge, die den Abschnitt mit Gberhdhten Geschwin-
digkeiten befahren, besonderes stérende Spitzenbelastungen entstehen, die lber den
berechneten Werten liegen und zum anderen aufgrund des héheren Grundgerausch-
pegels die Belastung bei unglinstigen Windlagen fiir einzelne Siedlungsbereiche eben-
falls starker sind. Weiterhin ist aufgrund der Uberregionalen Verkehrsbedeutung der
Autobahn der Rickgang des Verkehrs in den Schwachlastzeiten geringer als im stadti-
schen Umfeld, so dass insbesondere in den nachtlichen Ruhezeiten die Autobahn als
besonderes stérend empfunden wird.

Ahnlich ist die Situation im Ortsteil Werbellin, hier ist rechnerisch keine Uberschreitung
der Prifwerte festzustellen. Larmprobleme und Belastungen bestehen fur die Anwoh-
ner aus den o. g. Griinden trotzdem.

Insgesamt ist festzustellen, dass vor allem im Bereich Finowfurt durch die Autobahn
sowie die Marienwerderstral’e wesentliche Einschrankungen fur die Wohn-, Aufent-
halts- und Umfeldqualitat und damit dringender Handlungsbedarf zur Reduzierung der
Schallimmissionsbelastungen fir die betroffenen Anwohner besteht. Neben den Prif-
werten der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden auch die Grenzwerte der Larmsanie-
rung Uberschritten.
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Ruhige Gebiete

Neben den wesentlichen Konfliktbereichen ist entsprechend der EU-
Umgebungslarmrichtlinie auch eine Betrachtung bzw. Definition bisher ruhiger Gebiete
vorzunehmen, welche gegen eine Zunahme von Larmbelastungen geschutzt werden
sollten. Als ruhige Gebiete kommen dabei gemall der Hinweise der Bund/Lander-
Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI) sowohl bebaute (z. B. Wohngebiete)
als auch unbebaute Gebiete in Betracht.

Da eine genaue Begriffsdefinition bisher weder auf EU- noch auf Bundes- oder Lan-
desebene existiert, wird vorgeschlagen, Bereiche mit einem Schallimmissionspegel un-
ter 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) tags als potentiell ruhige Gebiete zu definieren®.

Infolge der schlauchartigen Larmkartierung sind diese Gebiete nicht eindeutig definier-
bar, da StralRenabschnitte mit einer geringen Verkehrsbelegung aber Immissionsbelas-
tungen oberhalb der Prufwerte nicht bertcksichtigt werden. Es ist daher ausschlieRlich
eine Abschatzung bzw. Ausweisung von potentiell ruhigen Gebieten mdéglich, die im
Rahmen deren genauer Abgrenzung in einer weiteren Stufe der Larmaktionsplanung
und einer damit verbundenen speziellen Larmkartierung weiter vertieft bzw. fortge-
schrieben werden musste.

Als potentiell ruhige Gebiete in der Gemeinde Schorfheide sind zunachst neben den
grof¥flachigen Wald- und Seebereichen die jeweils abseits der Hauptverkehrsstrallen
liegenden Wohnquartiere anzusehen. Als Beispiele sind hierbei in der Ortschaft Finow-
furt die Bereiche um den Schopfurter Ring sowie den dstlichen Teil der Specht-
hausener Stral’e zu nennen. Auch im noérdlichen Bereich der Walzwerkstral3e sind po-
tentiell ruhige Gebiete definierbar.

Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung in der Gemeinde Schorfheide zu
gewahrleisten, ist ein Blindel vielfaltiger Malknahmen erforderlich, die sich von kurzfris-
tig umsetzbaren Sofortmallnahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen MaRnahmen-
komplexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten generellen Malinahmen bilden effektive Mdéglichkeiten
zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Zuge eines StralRenzuges bzw. im
gesamten Gemeindegebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbelagen auf die Schallimmissionssituation sind Malnhahmen 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

6 Als Orientierungswerte wurden die Grenzwerte der DIN 18005 fiir allgemeine Wohngebiete verwendet.
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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
Maflnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus nétig. In Bereichen, in de-
nen aus stadtebaulichen bzw. stadtgestalterischen Grinden auf Pflasteroberflachen
nicht verzichtet werden kann, besteht die Moglichkeit, durch besonderes Pflaster (glat-
te Steine ohne Phase und engfugig diagonal in Sand verlegt) eine Verbesserung der
Belastung zu erreichen.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fir die LArmminderung 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 MalRnahmen hierflr sind zum
einen eine flachendeckende Verkehrsberuhigung mittels Tempo-30-Zonen sowie das
Einrichten verkehrsberuhigter Bereiche bzw. verkehrsberuhigter Geschaftsbereiche.

Zum anderen ist insbesondere im HauptstraRennetz eine ortsvertragliche Stralien-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flielenden Verkehr
sind hierflr auf das wirklich notwendige Maf zu reduzieren und die Qualitdtsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begrinungsmallnahmen der
Raumeindruck der StralRenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine
Verstetigung des Verkehrsflusses bei Stralkenabschnitten mit aufeinander folgenden
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Verknipfung der Einzelschaltungen még-
lich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass ortsvertragliche Koordinie-
rungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Birgern die LSA-Schaltung
(,Grune Welle®) einschliel3lich der optimalen Geschwindigkeit bekannt ist (Hinweis-
schilder 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 insbesondere die Schaffung
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
wahrleistung der Freizligigkeit und Querungssicherheit fur den Fulgangerverkehr
(Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine groRtmdgliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu
gewahrleisten. Zusatzlich unterstitzt werden kdnnen diese Mallnahmen durch eine
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen We-
ge“ sowie der Forderung von Stadt- und WohnraumentwicklungsmalRnahmen an vor-
handenen OPNV-Achsen.
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Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Méglichkeit zur Reduzierung
der Schallimmission, was insbesondere flir lokale Problembereiche gilt. Eine Verringe-
rung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt flr eine Pegelreduktion um 3 dB. Allerdings
ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorganisatorische oder
Strallenneu- bzw. -ausbaumalinahmen darauf zu achten, dass die Abschnitte mit Ver-
kehrszunahmen mdglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufweisen. Dabei sind
neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriiche, 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.
Mafinahmen hierfir bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch
die Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerpark-
bereiche, etc.) bzw. durch die Einfuhrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen.
Zum anderen kénnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstral3enre-
gelungen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

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

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

5 Thesen zur Larmminderung

Fir die Entwicklung von Konzepten und Maflnahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Larmaktionsplan fir die Gemeinde Schorfheide lassen sich zusammen-
fassend folgende Thesen formulieren:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung
2. Larmminderung wirkt sich positiv auf Gemeindeentwicklung und Ortsimage aus

3. Alle larmrelevanten Malinahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu be-
trachten und im Sinne einer gesamtgemeindlichen Larmminderung zu beurteilen

4. Zweck der Larmaktionsplanung ist Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat al-
ler Bewohner und beachtet sdmtliche Aspekte der Gemeindeentwicklung

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der konsequentes politi-
sches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen
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6.1
6.1.1

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

MaRnahmekonzept

Die wesentliche Zielstellung des Mallhahmekonzeptes zur LArmminderung liegt im Ge-
sundheitsschutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissionsbe-
lastungen oberhalb der Prifwerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts betroffen
sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die Larmminde-
rungsmaflnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch fir Gebaude, die von der
Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Maf3nah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtisches Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Bindelung mehrerer Einzelmal3-
nahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung fur die entsprechenden StralRenzi-
ge und Gemeindegebiete.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verknipfter Problembereiche (Erschitterungen, Trennwirkungen, Stau-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein Malnahmenbindel zu entwerfen, welches sowohl fur geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch flir einen larmreduzierten Verkehrsfluss und einen
moglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fur die
Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Gemeinde- und Verkehrsentwicklung sind
daher zu betrachten und im Rahmen der MalRnahmekonzeption zu berlcksichtigen.

Die entsprechenden Larmminderungsmaflnahmen in der Gemeinde Schorfheide wer-
den nachfolgend fiir die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Ein-
zelnen erlautert und in einer Malinahmetabelle zusammengefasst, die als Anlage 1 im
Anhang des Plandokumentes zu finden ist.

MaRnahmen im Zuge der Autobahn (Ortslage Finowfurt)

Geschwindigkeitsbegrenzungen

Das Geschwindigkeitsniveau hat einen wesentlichen Einfluss auf die Larmsituation im
Umfeld der Autobahntrasse. Aktuell ist aufgrund fehlender Standstreifen im Bereich Fi-
nowfurt eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h erlaubt. Diese bildet die
Grundlage fur die Schallimmissionskartierung im Ist-Zustand.

Die Auswertung der Geschwindigkeitsdaten an der Dauerpegelzahlstelle Finowfurt aus
dem Jahr 2005 (siehe Abb. 8) zeigt jedoch, dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit
teilweise Uberschritten wird, was wiederum real flr Larmbelastungen sorgt, die etwas
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iber den entsprechenden Kartierungswerten liegen. Die Vg5’ liegt teilweise bei 130
km/h. Vor allem in den Nachtstunden ist eine Uberschreitung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit zu verzeichnen. Zwischen 0 Uhr und 4 Uhr fahren 13 % der Verkehrsteil-
nehmer schneller als 130 km/h. Geschwindigkeiten von mehr als 150 km/h sind fur 2 %
der Autobahnnutzer festzustellen. Diese besonders schnell fahrenden Fahrzeuge sor-
gen in den umliegenden Bereichen flir sehr stérende Spitzenbelastungen, die speziell
im Hinblick auf den besonderen Schutzbedarf der Bevélkerung in den Abend- und
Nachtstunden negativ einzuschatzen sind.

Zusatzlich wird beim Schwerverkehr nahezu durchgehend die zulassige Hdéchstge-
schwindigkeit von 80 km/h, die die Grundlage in der Schallimmissionsberechnung bil-
det, Uberschritten. Die Vgs liegt hier bei 90 km/h.
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Abb. 8 Geschwindigkeitsniveau im Bereich der Zahlstelle Finowfurt

Um die entsprechenden Larmbelastungen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und
den neuen Qualitatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im
Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm, gerecht werden zu kénnen, ist eine Neuabwéagung zwischen Flissigkeit und
Leichtigkeit des Verkehrs einerseits und einem vertraglichen Schallimmissionsniveau
andererseits erforderlich.

Im Bereich Finowfurt sollte daher im Sinne einer kurzfristigen Larmminderung in den
Tagesstunden eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h erfolgen (Abschnitt sie-
he Abb. 9). Um dem besonderen Schutzbedarf der Bevdlkerung in den Nachtstunden
gerecht zu werden, ist fur diesen Zeitraum (22 - 6 Uhr) eine Geschwindigkeitsbegren-

7 Die Ves ist eine verkehrstechnische bzw. statistische KenngroRe zur Vermeidung von Verzerrungen wie sie teilweise bei der
arithmetischen Mittelwertbildung entstehen. Sie gibt die Geschwindigkeit an, die von 85 % der Verkehrsteilnehmer nicht iiber-
schritten wird. D. h., die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer halten diese Geschwindigkeit ein.
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6.1.2

zung von 80 km/h fir den Pkw- und 60 km/h fur den Lkw-Verkehr zu empfehlen. Zu be-
ricksichtigen ist dabei, dass insbesondere in den Nachtstunden die Zahl der Fahrzeu-
ge, die von den Geschwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ gering ausfalit.
An Hand der in Abb. 10 dargestellten Tagesganglinie flr die Pegelzahlstelle Finowfurt
wird deutlich, dass in den Abend- und Nachtstunden das Verkehrsaufkommen nur
noch ca. 10 — 15 % der normalen werktaglichen Verkehrsbelastung betragt.

Lo e - B L

mmm= Geschwindigkeitsbegrenzung
Schallschutzwand - Bestand ) | . :
= Schallschutzwand - Ergénzung 0 6 12 18 2%

Abb. 9 MalRnahmenibersicht Autobahn Abb. 10 Tagesganglinie A 11 (Finowfurt)

Die rechnerisch unter vereinfachten Randbedingungen (Konstantfahrt gesamte Stre-
cke) entstehenden Fahrzeitverluste - ausgehend von der Reduzierung der aktuell zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h auf 100 bzw. 80 km/h - sind bezogen
auf die Gesamtfahrtrelationen im Zuge der Uberregionalen Autobahnen mit 27 bzw.
69 s gering und im Vergleich mit der deutlichen Reduzierung der Anwohnerbetroffen-
heiten im Bereich Finowfurt vertretbar.

zusatzliche SchallschutzmaBnahmen

Mittel- bis langfristig sollte im Bereich Finowfurt ein verbesserter Larmschutz durch die
Erganzung bzw. Aufstockung der im Bereich Hufenweg / Triftstrale bereits existieren-
den Schallschutzwande erfolgen (siehe Abb. 11). Speziell sollte die bestehende Wand
in Richtung Norden bis Uber die Oder-Havel-Kanal-Querung verlangert werden. Stdlich
der Anschlussstelle Finowfurt ist zum Schutz der Wohnbereiche Kastanienalle / Fich-
tenweg ebenfalls beidseitig eine Larmschutzwand zu empfehlen.
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6.2
6.2.1

Abb. 11 Gestaltungsbeispiel Larmschutzwand Finowfurt

Generell sollten die Larmschutzwande begriint bzw. schallabsorbierend gestaltet wer-
den, um Neubelastungen durch Reflexionen zu vermeiden. Weiterhin ist eine in Rich-
tung Schallquelle abknickende Gestaltung der oberen Elemente der Schallschutzwand,
zur Optimierung der Larmminderungswirkung zu empfehlen. Im Rahmen zukinftiger
Ausbaumalinahmen im Bereich der Ortslage Finowfurt sollte weiterhin moglichst Bitu-
men als Oberflachenbefestigung eingesetzt werden, um zusatzliche Schallimmissio-
nen, wie sie durch Betonfahrbahnen entstehen, zu vermeiden.

Insgesamt ist eine Dimensionierung der Schallschutzanlagen entsprechend des
Schutzanspruches der EU-Umgebungslarmrichtlinie (Prifwerte aktuell bei 65 dB(A)
tags und 55 dB(A) nachts) anzustreben.

MaRnahmen im Zuge der Autobahn (Ortslage Werbellin)

Zusatzliche SchallschutzmaBnahmen

Im Rahmen der Aus- und UmbaumalRnahmen im Zuge der A 11 im Bereich Werbellin
wurde durch die Anlage eines begriinten Erdwalls eine wesentliche Malihahme zur
Larmminderung bereits umgesetzt. Die Barrierewirkung des Walles sorgt insgesamt fir
niedrigere Schallimmissionspegel im Bereich der rickwartigen Bebauung.

Zu beachten ist dabei jedoch, dass aufgrund von Beugungseffekten auch mit dem be-
grinten Erdwall eine ganzliche Absorption der Autobahnemissionen nicht zu erreichen
ist. Entsprechend sind parallel unterstiitzende verkehrsorganisatorische MalRnahmen,
insbesondere zum Abbau von besonders storenden Spitzenpegeln, erforderlich. Diese
werden im nachfolgenden Kapitel beschrieben.
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6.2.2

Geschwindigkeitsbegrenzungen

Nach Beendigung des Ausbaus der A 11 im Bereich Werbellin sollte auch weiterhin ei-
ne Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der Autobahntrasse bestehen bleiben. Durch
die Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 130 km/h wird sicherge-
stellt, dass die erfolgten Schallschutzmal3nahmen (begrinter Erdwall) effektiver wirken
kénnen und die entstehenden Larmbelastungen den berechneten Werten entsprechen.

Die Berechnung der Schallimmissionen bei Autobahnen ohne Geschwindigkeitsbe-
grenzung wird generell auf Grundlage der in Deutschland gultigen Richtgeschwindig-
keit von 130 km/h durchgefiihrt. Die real gefahrene Geschwindigkeit auf ,freigegebe-
nen“ Autobahnabschnitten liegt jedoch deutlich hdher, wie das in Abb. 12 dargestellte
Beispiel von der A 9 im Bereich Niemegk zeigt. Die Vg5 liegt teilweise bei Uber 170
km/h. Im Schnitt fahren deutlich GUber 60 % der Verkehrsteilnehmer schneller als 130
km/h. Mehr als 30 % der Verkehrsteilnehmer fahren im Schnitt schneller als 150 km/h.

Zusatzlich wird beim Schwerverkehr nahezu durchgehend die zulassige Hoéchstge-
schwindigkeit von 80 km/h Uberschritten. Die Vg5 liegt bei 90 km/h.

In Summe ergeben sich daraus fir den Fall, dass keine Geschwindigkeitsbegrenzung
vorgesehen wird, real deutlich héhere Belastungen, als sie im Rahmen der Berech-
nungen zur Larmaktionsplanung ausgewiesen sind. Um dennoch ein entsprechendes
Immissionsniveau sowie die Effektivitdt der durchgefiihrten Schallschutzmalinahmen
zu gewabhrleisten, sollte im Bereich der Gemeinde Schorfheide die Geschwindigkeits-
begrenzung auf 130 km/h im Zuge der Autobahn beibehalten werden.
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Abb. 12 Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen® Autobahnabschnitten (Beispiel A 9)
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Diese Malnahme tragt zudem dazu bei, Konfliktpotentiale im Bereich der Verflech-
tungsstrecken der Autobahnanschlussstellen zu reduzieren und somit die Verkehrssi-
cherheit insgesamt zu erhéhen.

6.3 MaRBnahmen im Zuge der Marienwerderstrae (Ortslage Finowfurt)

6.3.1 Geschwindigkeitsbegrenzungen

Durch die Reduzierung und Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine Verrin-
gerung der Schallimmissionen, vor allem in Bereichen mit einer hohen Anzahl betroffe-
ner Birger effektiv mdglich. Die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist in
der Regel kurzfristig mit geringem Aufwand durchfiihrbar. Die resultierenden Effekte
einer Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus, z. B. um 20 km/h (Pegelreduktion um
3 — 4 dB, siehe Abb. 13) sind vergleichbar mit denen einer Halbierung der Verkehrs-
menge des betreffenden Strallenzuges. Da eine Reduzierung der Verkehrsmengen
bzw. die Umsetzung von MaRnahmen mit ahnlichen Larmminderungseffekten in vielen
Fallen gar nicht bzw. oft nur mit hohem finanziellen, organisatorischen und planeri-
schen Aufwand langfristig erreicht werden kénnen, ist mit Hilfe der Geschwindigkeits-
begrenzungen ein effektiver Gesundheitsschutz fur die Anwohner mit einem hohen
Kosten-Nutzen-Verhaltnis kurzfristig moglich.
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Abb. 13 Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen

Die aktuell erfolgte Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in der Marienwerderstra-
Re zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Stralde sorgt damit im Sinne der
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6.3.2

Larmaktionsplanung bereits flir eine deutlich spurbare Larmentlastung der Bevolke-
rung. Den neuen Qualitatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbeson-
dere im Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung
durch Larm, wurde damit kurzfristig Rechnung getragen.

Die rechnerisch unter vereinfachten Randbedingungen (Konstantfahrt gesamte Strecke
jeweils mit 50 bzw. 30 km/h) entstehenden Zeitverluste sind relativ gering und liegen in
Summe bei max. einer Minute. Real sind aufgrund von Einmindungen, Knotenpunk-
ten, Interaktionen etc. etwas geringere Verlustzeiten zu erwarten. In der Abwagung mit
der entstehenden Reduzierung der Gesundheitsgefahrdung der Anwohner im Verlauf
der Marienwerderstralle sowie der riickwartig angrenzenden Bereiche sind die leichten
Einschrankungen fir den flieRenden Verkehr akzeptabel.

Zusatzzeichen Lirmschutz

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

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

Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert zu
betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem Bereich, Verkehrszu-
nahmen in einem anderen gegenlberstehen. Daher sind die jeweiligen Betroffenheiten
im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung genau abzuwagen. Hauptzielstellung sollte es
dabei sein, die Hauptverkehrsbelastungen auf einen Stral3enzug zu konzentrieren, um
die Betroffenheiten moglichst gering zu halten.

Ortsumgehung B 167n

Zur Entlastung der Ortsdurchfahrten sowie zur besseren tberregionalen Verkniipfung
im Land Brandenburg ist mit dem Neubau der B 167n die Schaffung einer durchge-
henden Ortsumgehung fir den Siedlungsraum Eberswalde / Finowfurt geplant. Die
Trasse fuhrt nérdlich der Siedlungsschwerpunkte entlang des Oder-Havel-Kanals. Im
Rahmen der Anbindung der B 167n an die Autobahn A 11 ist eine Verlagerung der Au-
tobahnanschlussstelle in Richtung Norden vorgesehen. Eine Umsetzung der Stralien-
baumalinahme ist fir den speziell fir die Gemeinde Schorfheide relevanten Teilab-
schnitt mittelfristig vorgesehen.

Mit Inbetriebnahme der B 167n ist fur die MarienwerderstralRe mit einem deutlichen
Ruckgang der Verkehrsbelegungen zu rechnen. Sowohl die Durchgangsverkehre, wel-
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che aktuell ca. 57 % des taglichen Verkehrsaufkommens bilden, als auch die fir die
Anwohner besonders storenden Schwerverkehre, mit einem Anteil von aktuell ca.
10 %, kdnnen vollstandig auf die Neubautrasse verlagert werden. Besonders effektiv
erweist sich hierbei die Verlagerung der Autobahnanschlussstelle, da die VerknUpfun-
gen mit der Ubergeordneten Verkehrsachse von hoher Bedeutung sind. Die Marien-
werderstrale wird im Ergebnis zukiinftig ausschlieBlich im Sinne einer Erschliefungs-
stralle von ortlichen Quell-, Ziel- und Binnenverkehren genutzt. Das Verkehrsauftkom-
men reduziert sich entsprechend auf ca. ein Zehntel der aktuellen Verkehrsmenge (von
ca. 16.000 Kfz/24h auf ca. 1.600 Kfz/24h).

Im Hinblick auf die Larmbelastungen kann entsprechend eine maximale Entlastung der
Bevolkerung, insbesondere fiir den Abschnitt zwischen Autobahnanschlussstelle und
der Werbelliner Stral3e, erreicht werden.

Im Vergleich hierzu sind die neu entstehenden Betroffenheiten im Verlauf der B 167n
geringer, da zum einen nur in begrenztem Umfang angrenzende Wohnbebauung vor-
handen ist, diese in der Regel weiter zuriickgesetzt liegt und somit die Zahl von poten-
tiell betroffenen Birgern (selbst unter Berlicksichtigung der Wochenendhausgebiete
am Udersee) geringer ist, als im Verlauf der durchgehend angebauten Marienwerder-
stralRe. Zum anderen besteht im Verlauf der Neubautrasse (B 167n) ein hoher Larm-
schutzanspruch, dem durch umfassende SchallschutzmalRnahmen (Larmschutzwalle
bzw. -wande) Rechnung getragen wird. Hinweismoglichkeiten zur Festsetzung der
SchallschutzmafRnahmen bestehen fiir die Gemeindeverwaltung, Bevolkerung etc. im
Rahmen des Planfeststellungsverfahrens.

Insgesamt ist mit der Inbetriebnahme der B 167n eine wesentliche Verbesserung der
Gesamtbetroffenheiten in der Ortslage Finowfurt zu erwarten. Die bestehenden Larm-
probleme in der Marienwerderstralle werden vollstandig gelost. Fiir den Abschnitt der
B 167alt zwischen Hauptstralte und Fachmarktzentrum ergibt sich ebenfalls ein deutli-
cher Verkehrsriickgang. Aufgrund der héheren Quelle-, Ziel- und Binnenverkehrsantei-
le ist jedoch eine 100%ige Ldsung der Problem allein durch die B 167n nicht moglich.
Hier sind begleitende MaRnahmen zur Harmonisierung des Verkehrsflusses erforder-
lich. Eine entsprechende Abwagung der Betroffenheiten wird in Kapitel 7.3 vorgenom-
men.

Schwerverkehrsvorrangnetz

Der Schwerverkehr bildet einen wesentlichen Faktor fur die Schallimmissionssituation
eines Stralenzuges. Daher bildet die Bundelung des Schwerverkehrs auf den Haupt-
verkehrstrassen eine wesentliche Malnahme des Larmaktionsplanes. Ziel ist es durch
eine entsprechende wegweisende Beschilderung bzw. punktuell auch durch Fahrver-
bote fir den Schwerverkehr ein Vorrangnetz auszuweisen.
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Die wesentlichen Schwerverkehrsbeziehungen in der Ortslage Finowfurt sind fir die
Quelle-Ziel-Beziehung zwischen der Autobahn und Eberswalde festzustellen. Aufgrund
der Konzentration der wesentlichen Gewerbestandorte (TGE, Binnenhafen etc.) im
nordlichen Bereich der Nachbarstadt ist teilweise eine Nutzung der Werbelliner Stral3e
zu verzeichnen. Zielstellung sollte jedoch sein, eine Bundelung der Schwerver-
kehrsaufkommen im Zuge der B 167 vorzunehmen. Neben einer entsprechenden Hin-
weisbeschilderung ist die Sperrung der Werbelliner Strale fir den Schwerverkehr, ins-
besondere flr die Nachtstunden (22 - 6 Uhr, Anlieger & Lieferverkehr frei), anzustre-
ben. Weiterhin kdnnte gemeinsam mit der Stadt Eberswalde ein Flyer zur Schwerver-
kehrsflihrung erarbeitet werden (Federfihrung der Stadt Eberswalde). Parallel ist auch
eine vertiefende Abstimmung bzw. Konferenz mit Betrieben, IHK etc. zur Schwerver-
kehrsflihrung denkbar.

Langfristig ist mit der Fertigstellung der B 167n, auch fur den Schwerverkehr mit einer
wesentlichen Entlastung in der Ortslage Finowfurt zu rechnen. Die Blndelung wiirde
dann im Zuge der Neubautrasse erfolgen. Speziell ist dann zur Vermeidung der Nut-
zung der Marienwerderstralle fir Verkehre aus Richtung Liebenwalde zu prifen ob
auch hier weitere Einschrankungen fir den Schwerverkehr notwendig sind.

Harmonisierung des Verkehrsflusses

Durch einen stetigen und harmonischen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der
Larmbelastung insgesamt sowie insbesondere ein Abbau der besonders stérenden Be-
lastungsspitzen méglich. MaRnahmen zur Verstetigung bilden zum einen verkehrsor-
ganisatorische Mittel, wie z. B. die Koordinierung der Lichtsignalanlagen und die Be-
grenzung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit. Zum anderen muss auch die Gestal-
tung des Strallenraumes an sich zur Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrs-
ablaufes beitragen. Die entsprechenden Mallinahmen werden nachfolgend im Einzel-
nen beschrieben.

Umgestaltung von Knotenpunkten zum Kreisverkehrsplatz

Parallel zu den Gestaltungsmaflinahmen auf der Strecke ist auch an den Knotenpunk-
ten eine Verstetigung des Verkehrsablaufes sinnvoll und notwendig. Positive Effekte im
Sinne der Larmminderung sind dabei insbesondere fiir Kreisverkehre zu verzeichnen,
da diese aufgrund ihrer klaren und einfachen Vorfahrtregelung fiir eine deutliche Ver-
ringerung stérender Halte- und Anfahrvorgange sorgen. Vor allem in den Nachtstunden
entstehen im Vergleich zu Vorfahrtknotenpunkten und Lichtsignalanlagen deutliche
Vorteile durch einen kontinuierlichen und verlangsamten Verkehrsfluss.

Die Hauptknotenpunkte im Verlauf der B 167 in der Ortslage Finowfurt sollten daher
mittel- bis langfristig zum Kreisverkehr umgebaut werden. Speziell zu empfehlen ist ei-
ne derartige Umgestaltung fir folgende Knotenpunkte:

» B 167 / Hauptstrale / Werbelliner Stral3e (siehe Abb. 14)
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= B 167 / Magistrale
= B 167 / Schopfurter Ring (siehe Abb. 15)

= B 167 / Fachmarktzentrum

Aufgrund der stadtebaulichen Randbedingungen und zur Vermeidung einer unndtigen
Flacheninanspruchnahme sollte der Kreisplatzdurchmesser zwischen 28 und 30 m lie-
gen. Insbesondere am Knotenpunkt B 167 / Schopfurter Ring ergeben sich fir die an-
grenzenden StralBenrdume durch den reduzierten Flachenbedarf in der
Knotenpunktzufahrt (Wegfall der Abbiegespuren) Potentiale zur Verbesserung der
Situation fur den FuRganger und Radverkehr sowie zur StraRenraumbegrinung.

Abb. 14 Gestaltungsbeispiel Kreisverkehr B 167 / Hauptstralde / Werbelliner Stralle

Abb. 15 Gestaltungsbeispiel Kreisverkehr B 167 / Schopfurter Ring
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Neben den Larmminderungseffekten bestehen auch in Punkto Verkehrssicherheit deut-
liche Vorteile durch den Kreisverkehr. Die Zahl und vor allem die Schwere der Unfalle
werden in der Regel deutlich reduziert. Um optimale Bedingungen flir den Fu3ganger-
verkehr zu gewabhrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre entsprechend der
Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-
Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der Fuligangerfurten mittels FuRgan-
geruberwegen (,Zebrastreifen®) vorzusehen.

Generell sollte aufgrund der beschrieben Vorteile der Kreisverkehrsplatze im Rahmen
von anstehenden Ausbauplanungen im gesamten Gemeindegebiet deren Einsatz prio-
risiert in die Abwagung einbezogen werden. Im Nebennetzbereich bzw. bei beengten
Verhaltnissen ist dabei als Sonderlésung auch der Einsatz von sog. Mini-
Kreisverkehrsplatzen (Kreisplatzdurchmesser zwischen 13 und 22 m) mdglich, bei de-
nen die Mittelinsel nur durch Markierung bzw. mittels Materialwechsel verdeutlicht wird
und der generell zur Gewahrleistung der Schleppkurven des Schwerverkehrs vollstan-
dig Uberfahrbar ist.

Umgestaltung von Einmiindungen zu Gehwegiiberfahrten

Generell sollte die Abgrenzung des Nebenstrallennetzes gegeniber der Marienwer-
derstralte mittels Gehwegtberfahrten erfolgen. Mit den Gehweguberfahrten wird der
untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar verdeutlicht (siehe Abb. 16). Weiterhin
entstehen wesentliche Vorteile flir den FulRganger- und Radverkehr im Zuge der
durchgehenden Hauptverkehrsstrale. Deren Bevorrechtigung gegenuber dem Kfz-
Verkehr wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotentiale mit abbiegenden Fahr-
zeugen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht. Zudem entste-
hen durchgehend barrierefreie Anlagen fir FuRganger und Radfahrer.

b = ¢
B et - a i b

Abb. 16 Beispiele Gehwegliberfahrten bzw. -aufpflasterung (Erkner, Eberswalde, Berlin)

Besonders effektiv ist die Abgrenzung von Tempo-30-Zonen mittels Gehweguberfahr-
ten, da hier das angeordnete Niedriggeschwindigkeitsniveau direkt bei der Einfahrt in
das untergeordnete StralRennetz baulich untersetzt und verdeutlicht wird. Wichtig ist
eine derartige Umgestaltung der Anbindungsbereiche daher insbesondere flir die Ein-
mundungen LehnschulzenstralRe (siehe Abb. 17) und Gartenweg. Fur die Anbindung
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Zum Krugacker ware prinzipiell auch eine Umgestaltung zur Gehwegliberfahrt wiin-
schenswert. Jedoch ist hier die Vereinbarkeit mit dem Busverkehr im Rahmen der Um-
setzung zu prifen. Als Kompromiss kdnnte z. B. an dieser Stelle auf die Anrampungen
verzichtet und ausschlieBlich das Oberflachenmaterial des Gehweges im Einmin-
dungsbereich durchgangig eingesetzt werden.

Abb. 17 Gestaltungsbeispiel Gehwegiliberfahrten Lehnschulzenstralle

StraBenraumbegriinung

Eine durchgehende StralRenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann mafigeblich
zur Verstetigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs beitragen. Untersuchungen
zeigen immer wieder, dass durch die optische Gliederung des Stralenraumes zum ei-
nen insgesamt langsamer gefahren wird und zum anderen Beschleunigungs- und
Bremsvorgange reduziert werden. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch insge-
samt abgesenkt und vor allem die besonders storenden Belastungsspitzen durch ein-
zelne schnell fahrende Fahrzeuge kénnen abgebaut werden.

Zusatzlich ergibt sich durch die rdumliche und optische Trennung zwischen Emissions-
quelle und Immissionsort eine psychologische Reduzierung der Wahrnehmung der
Larmbelastungen. Ein weiterer positiver Effekt besteht durch die Staubindung und Ver-
besserung des Klimas aus Sicht der Luftreinhaltung.

Die vorhandenen Grinstreifen im Verlauf der Marienwerderstralle zwischen Autobahn-
anschlussstelle und Werbelliner Stralte sollten daher durch eine alleeartige Baum-
pflanzung erganzt werden (siehe Abb. 18), um das angeordnete Niedriggeschwindig-
keitsniveau gestalterisch weiter zu untersetzen.

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberprifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der stral3entechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-
pflanzung nicht mdglich, sollt diese jedoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt werden,
da die BegrinungsmalRnahmen, wie beschrieben, sehr effektiv zur Verstetigung des
Verkehrsflusses beitragen.
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Sollten die bestehenden Breitenverhaltnisse des Griinstreifens zu gering fir regulare
Baumpflanzungen sein, so kann zum einen durch die Wahl von Gehoélzen mit reduzier-
tem Flachenbedarf (z. B. Rotdorn) eine angepasste Strallenraumbegriinung erreicht
werden. Zum anderen ist auch die Nutzung der Randbereiche des Gehweges mittels
Ubergehbarer Baumscheiben maéglich. Gestalterisch und im Sinne der LA&rmminderung
ist, aufgrund der starkeren raumlichen Wirkung, die zweite Variante zu priorisieren.

Abb. 18 Alleepflanzung Marienwerderstrae  Abb. 19 Heckenpflanzung Marienwerderstra-
Re

Neben der Schaffung einer moglichst durchgehenden Alleebepflanzung ist in einigen
Abschnitten auch durch eine Untersetzung mit Hecken und Strauchern eine weitere
Verstetigung bzw. eine psychologische Trennung zwischen Larmquellen und Seitenbe-
reichen maoglich. In diesem Sinne ist die im Verlauf der MarienwerderstralRe zwischen
Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Stralle durchgehend vorhandene Bepflan-
zung sehr positiv einzuschatzen.

Um auch im Abschnitt zwischen Magistrale und Werbelliner Stra3e eine weitere opti-
sche Trennung des Strallenraumes von der nérdlich angrenzenden Wohnbebauung zu
erreichen, sollte auch fur diesen Abschnitt auf der Nordseite eine Heckenbepflanzung
erganzt werden (siehe Abb. 19). Gleiches gilt fiir auch fiir die Siidseite durchgehend
zwischen Werbelliner Stralle und der Einmindung Hauptstralle / Ahornstralte. Hier ist
im Rahmen der Umsetzung jedoch speziell darauf zu achten, dass an den
Knotenpunkten Magistrale und Hauptstralle ausreichende Sichtbeziehungen
gewahrleistet werden, um insbesondere Konfliktpotentiale fir den Radverkehr zu
vermeiden. Dies gilt ebenso fur bestehende Knotenpunkts- und Einmindungssituation
im gesamten Gemeindegebiet.

Beseitigung von Oberflachenschaden

Im aktuell untersuchten Hauptverkehrsnetz besteht derzeit kein dringender Handlungs-
bedarf im Hinblick auf flachenhafte Fahrbahnoberflachendefizite. Larmbelastungen
aufgrund unebener Fahrbahnflachen bzw. Pflasterbefestigungen sind vorrangig im
niedriger belasteten nachgeordneten Haupt- sowie im Nebenstrallennetz vorzufinden
(z. B. Werbelliner Stral3e). Hier besteht dringender Handlungsbedarf.
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Neben flachenhaften Oberflachendefiziten sind punktuell im Stralennetz weitere Pro-
blembereiche (punktuelle Unstetigkeiten) vorzufinden, die von den Anwohnern als be-
sonders stérend wahrgenommen werden. Speziell handelt es sich dabei z. B. um
schadhafte Gullydeckel, Einldufe oder sonstige stadttechnische Einbauten, Unebenhei-
ten im Bereich von Ubergangsstellen zwischen unterschiedlichen Fahrbahnbeldgen
etc. Im Verlauf der Marienwerderstral3e bilden teilweise Gullydeckel, welche sich im
Laufe der Zeit gesetzt haben und damit eine Hohendifferenz zur Fahrbahn aufweisen,
ein Problem. Speziell in Kombination mit dem vergleichsweise hohen Schwerverkehrs-
anteil kommt es dadurch zu zusatzlichen Larmbelastungen fur die Anwohner.

Derartige Problempunkte missen im Rahmen der regelmaRigen Begutachtung bzw.
Befahrung des Straliennetzes durch die zustandigen Bauhofe bzw. Strallenmeisterei-
en erfasst und ausgebessert werden. Hierzu ist eine spezielle Sensibilisierung der Mit-
arbeiter im Hinblick auf die Aspekte der Larmminderung erforderlich. Grundsatzlich
sollte es bei Strallenbaumalnahmen soweit méglich vermieden werden, stadttechni-
sche Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich der Fahrlinien der Rader
der Kfz anzuordnen. Dies ist jedoch aufgrund teilweise spezieller Randbedingungen im
unterirdischen Versorgungsraum nicht immer durchgangig realisierbar.

MaBRnahmen zur langfristigen Verbesserung der Larmsituation

Forderung des Umweltverbundes

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewahrleistung von Substitutionsmadglichkeiten im
Kfz-Verkehr in der Gemeinde Schorfheide bildet die Schaffung durchgehender und si-
cherer infrastruktureller Angebote fiir den Fulganger- und Radverkehr sowie den
OPNV. Hierzu sind eine kontinuierliche Entwicklung von MaRnahmekonzepten (Rad-
verkehrskonzept, Konzepte zur Forderung der Barrierefreiheit, Nahverkehrsplan) sowie
die Bereitstellung von Finanzmitteln erforderlich.

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. Darauf aufbauend ist mittel- und langfristig eine kontinuierliche Férderung
des Umweltverbundes erforderlich.

Im Radverkehr ist hierbei eine kleinteilige Vernetzung bereits vorhandener Radver-
kehrsanlagen zu einem zusammenhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz
notwendig, um die aktuell aus den Energiepreissteigerungen entstehenden Potentiale
zur Substitution von Kfz-Fahrten voll ausschdopfen zu kénnen. Besonders wichtig ist
dabei eine sichere Fuhrung an wichtigen Knotenpunkten sowie die Gewahrleistung ei-
ner ausreichenden Qualitat der Radwegoberflachen.
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Im Radverkehrssystem der Gemeinde Schorfheide ist die Quelle-Ziel-Verbindung zwi-
schen Finowfurt und Eberswalde von besonderer Bedeutung. Der entlang der B 167
vorhandene Radweg ist zur Abwicklung des Radverkehrs in beiden Fahrtrichtungen
aufgrund geringer Breiten nicht optimal. Im Sinne der Verbesserung der Attraktivitat der
Radverkehrsverbindung sollte er mittelfristig verbreitert werden. Zur weiteren Ergan-
zung des Radverkehrsangebotes zwischen Finowfurt und Eberswalde ist weiterhin die
Schaffung einer zusatzlichen Radverbindung stidlich der B 167 denkbar. Hierbei kénn-
te die Trasse der stillgelegten Eberswalder-Finowfurter Eisenbahn zwischen Spech-
thausener Stralle und der Biesenthaler Strafle in Finow genutzt werden. Die
Streckenfiihrung ist sowohl flr den Alltags-, als auch flr den Freizeitradverkehr attrak-
tiv. Zu berucksichtigen ist dabei jedoch, dass eine entsprechende Umgestaltung nur in
Abhangigkeit vom Erhalt der Eisenbahnlinie erfolgen kann.

Im Zuge der Marienwerderstralle sollte das Radverkehrssystem ebenfalls mdglichst
erganzt werden. Fir den Gehweg auf der Nordseite ist zu prifen, ob eine Freigabe fur
den Radverkehr moglich ist, um insbesondere fur schwachere bzw. schutzbedurftige
Radfahrer ein zusatzliches Angebot zu schaffen. Parallel ist auch die Umwandlung des
bestehenden Geh- und Radweges auf der Nordseite in eine Gehwegfreigabe zu disku-
tieren.

Neben der Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen ist fur eine hohere Nutzung
des Fahrrades auch die gesamtgemeindliche Sicherung eines kleinteiligen Angebotes
an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung. Hierbei sollten vorrangig sogenannte An-
lehnbligel eingesetzt werden, da diese ein bequemes und sicheres Abstellen ermaogli-
chen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendigkeit von Radabstellmdglichkeiten
sollten dabei auch gegenuber dem lokalen Handel kommuniziert werden. Insbesondere
im Bereich Fachmarktzentrum bestehen hierfir noch wesentliche Potentiale.

Eine Radabstellanlage groReren Umfangs kdnnte im Sinne einer Bike+Ride-Anlage an
der Haltestelle ,Fachmarktzentrum® als zentraler VerknUpfungspunkt in Richtung E-
berswalde entstehen.

Grundsétzlich sollte zur Férderung des OPNV eine Optimierung des Fahrangebotes in
der Flache (gesamtes Gemeindegebiet) Uber den Schiilerverkehr hinaus angestrebt
werden, um Kfz-Pendlerverkehre weiter reduzieren zu kénnen. Wichtige Potentiale und
Anforderungen ergeben sich dabei aus einer alter werdenden Bevdlkerung (Demogra-
phie) und den stetig steigenden Rohstoffpreisen.

Zur weiteren Optimierung der Verknupfung zwischen Finowfurt und Eberswalde sollte
mdglichst ein durchgehender Taktverkehr zwischen beiden Ortschaften mit Fahrten im
Abstand von maximal 30 Minuten im Tagesverkehr erfolgen. Auch in den Abendstun-
den und am Wochenende ist eine gute Erreichbarkeit, aufbauend auf dem bestehen-
den Rufbusangebot zu gewahrleisten. Generell denkbar und aus Sicht der Larmakti-
onsplanung positiv einzuschatzen ware aulerdem eine Verlangerung des Obusange-
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botes bis nach Finowfurt. Dadurch lielRe sich die Verknlpfung mit der Stadt Eberswal-
de wesentlich verbessern. Weiterhin ist im Sinne einer Verbesserung des OPNV-
Angebotes zu priufen, ob in den Abend- und Nachtstunden das Halten der Busse auf
Zuruf entlang der Fahrstrecken auch aufRerhalb der Haltestellen mdglich ist, um in den
Schwachverkehrszeiten die Fullwege zu den jeweiligen Zielen zu reduzieren und ins-
gesamt die soziale Kontrolle (Sicherheitsgefiihl) zu erhdéhen.

Auch der im Rahmen der Arbeitsgruppe diskutierte Vorschlag der BBG zur Verwen-
dung von Rufsignalen zur Anzeige des Bedienungswunsches flir Haltestellen im Be-
reich von Sackgassen (z. B. Ortsteil Werbellin) sollte weiterverfolgt bzw. vertiefend un-
tersucht werden.

Eine weitere wesentliche Kernmafnahme zur Optimierung des OPNV bildet weiterhin
die FortfUhrung des behindertengerechteten und barrierefreien Haltestellenausbaus
(Kassler Sonderbord). Die Notwendigkeit der Attraktivitatssteigerung leitet sich zum ei-
nen aus den Anforderungen der demographischen Entwicklung ab und ist zum ande-
ren erforderlich, weil die Haltestellen als Aushangeschild des OPNV einen wichtigen
Einfu® auf die Nutzung des Systems haben.

Im FuRgangerverkehr sind MalRnhahmen zur Verbesserung der Querungsbedingungen
fortzufihren, um die Querungssicherheit zu erhéhen und Trennwirkungen zu reduzie-
ren. Wesentliche MaRnahmen sind dabei die Einrichtung von Querungshilfen, Mittelin-
seln und FuBgangeriiberwegen sowie die Abgrenzung des Hauptnetzes durch Geh-
weguberfahrten bzw. Gehwegaufpflasterungen (siehe hierzu auch Kapitel 6.3.3). Wei-
terhin ist mittel- bis langfristig schrittweise die Sanierung mangelhafter Gehwegoberfla-
chen im gesamten Gemeindegebiet erforderlich.

Insgesamt ist bei aktuellen StraRenausbaumalnahmen darauf zu achten, dass die ak-
tuellen Standards fiir Planungen zum FuBgénger- und Radverkehr sowie zum OPNV
erfullt werden.

Immissionsgiinstige Siedlungsentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukulnftigen Verkehrsmengen und Verkehrszusam-
mensetzung wird wesentlich von der Siedlungsentwicklung beeinflusst. Um die im Ge-
meindegebiet und speziell im Ortsteil Finowfurt vorhandenen Potentiale zur Starkung
des Umweltverbundes optimal nutzen und damit das Kfz-Verkehrsaufkommen deutlich
reduzieren zu kdnnen, sollten daher Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie die gene-
relle Flachennutzungsplanung im Sinne kurzer Wege erfolgen. Eine Verdichtung von
Wohn- und Gewerbestandorten ist speziell dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele
bequem zu Full oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen.

Vor allem VerdichtungsmalRnahmen in den zentralen Bereichen des Ortsteiles Finow-
furt werden diesen Anforderungen gerecht. Positiv sind in diesem Sinne die in den letz-
ten Jahren erfolgten Siedlungsentwicklungen bzw. die aktuellen Planungen z. B. zum
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Wohngebiet Walzwerkstralie, da sie fiir eine weitere Starkung des zentralen Ortsteils
Finowfurt sorgen, der gleichzeitig durch die enge Verknipfung mit der Stadt Eberswal-
de auch bei den Quelle-Ziel-Beziehungen Potentiale fir den Umweltverbund aufweist.
Die Ausweisung groRRerer Baugebiete bzw. von Einzelhandelsstandorten in den ent-
fernter liegenden Gemeindeteilen sollte moglichst vermieden werden. Mit den kompak-
ten Siedlungsstrukturen in Finowfurt, der Verkniipfung nach Eberswalde und daraus
resultierenden kurzen Wegen ist daher ebenfalls ein Beitrag zur Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen mdglich.

Insgesamt sollte durch eine Nachnutzung bzw. Anknupfung an im Bestand bereits gut
erschlossene Flachen (OPNV, StraRen, Strom, Wasser, Gas, Einkaufseinrichtungen,
Schulen, Arzte, etc.) eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ohne Zersiedelung, zu-
satzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentionsflachen erfolgen. Parallel
und unterstutzend ist dabei die Attraktivitat der Wegebeziehungen im Umweltverbund
zu starken, um die entsprechenden Larmminderungspotentiale voll ausschépfen zu
kénnen.

Betriebliches Mobilitaitsmanagement

Zur Starkung des Umweltverbundes und damit zur Reduzierung von Kfz-Fahrten soll-
ten Firmen und vor allem Dienstleistungsunternehmen verstarkt animiert werden, nicht
nur Pkw-Stellplatze fur inre Mitarbeiter zur Verfugung zu stellen, sondern auch attrakti-
ve und sichere Radabstellmoglichkeiten zu gewahrleisten bzw. durch finanzielle Anrei-
ze die OPNV-Nutzung der Mitarbeiter zur unterstiitzen (z. B. durch ein Jobticket). Fir
die Unternehmen lassen sich dadurch ggf. auch Kosten fir die Bereitstellung, Unterhal-
tung bzw. Anmietung von Pkw-Stellplatzen reduzieren. Im Ergebnis ist eine Abnahme
der Verkehrsmengen im Kommunalen Stral3ennetz und auf den Zufahrtsstrallen zu
erwarten, welche zu einer Verbesserung der Umweltsituation insgesamt fuhrt.

Seitens der Gemeinde Schorfheide ist hierzu eine kontinuierliche Initiative und umfang-
reiche Information erforderlich. Weiterhin sollte die Gemeindeverwaltung sowie weitere
offentliche Einrichtungen beim betrieblichen Mobilititsmanagement eine Vorbildrolle
einnehmen. Denkbar ist hierbei zum Beispiel die Einfuhrung einer Gesundheits- bzw.
Umweltpramie fir die Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung, die mit dem Umweltver-
bund zur Arbeit kommen. Im Sinne der Gleichberechtigung sollte jedoch vorher geprift
werden, ob fir den einzelnen Mitarbeiter aufgrund der Wegeentfernungen eine derarti-
ge Verkehrsmittelveranderung Uberhaupt moglich ist. Ansonsten kénnten auch Fahr-
gemeinschaften in die einzelnen Ortsteile positiv unterstitzt werden.
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6.5

6.5.1

6.5.2

Sonstige MaBnahmen

Erganzende MaBRnahmen im nachgeordneten StraBRennetz

Aufgrund der erfolgten Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h im Zuge der Ma-
rienwerderstralle zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Stralle besteht
die Gefahr, dass verstarkt Schleichverkehre im Verlauf des StralRenzuges Zum Krug-
acker / TriftstralRe entstehen, da dort aktuell eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h
prinzipiell erlaubt ist. Aufgrund des Wohngebietscharakters beider StralRenabschnitte
ist eine Integration in die flachendeckende Verkehrsberuhigung durch die Anordnung
von Tempo 30 zu empfehlen, um insgesamt ein schliissiges Gesamtsystem zu errei-
chen und unnétige Durchgangsverkehre zu vermeiden.

Im Rahmen der Umsetzung, insbesondere in Abstimmung mit der Barnimer Busgesell-
schaft, die die Strallenabschnitte im Sinne einer Blockumfahrung als Wendestelle
nutzt, ist hierbei zu klaren ob die Geschwindigkeit streckenhaft oder als Tempo-30-
Zone, dann gemeinsam mit der Werbelliner Stralle, fir die bereits streckenhaft Tem-
po 30 gilt, angeordnet werden kann.

Die parallel fir die Werbelliner Stral3e zu empfehlenden MaRnahmen zur Vermeidung
von Lkw-Durchgangsverkehren wurden bereits im Kapitel 6.3.2 erlautert.

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 ausschlieBlich auf eine Minderung der
Schallimmissionsbelastungen im inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name
Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthalts-
bereichen und im Sinnen einer ganzheitlichen Reduzierung der Gerauschbelastungen
angestrebt wird, sollten Schallschutzfenster vorrangig dort eingesetzt werden, wo mit
anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung mdoglich ist. Speziell betrifft dies
Stralienabschnitte, die auch nach Umsetzung der Malinahmen des Larmaktionsplanes
von Schallimmissionspegeln tber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts betroffen sind.
Fir diese Abschnitte sollten MaRnahmen im Sinne der Larmsanierung® vorgesehen
werden.

Von Seiten des als Baulasttrager zustandigen Landesbetriebes Stralkenwesen werden
bereits seit einigen Jahren Larmsanierungsmalnahmen durchgefihrt, die teilweise

% Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfiigung stehen.
Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. MaRnahmen der L&rmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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6.5.3

6.5.4

auch parallel zur Larmaktionsplanung weiter fortgesetzt werden. In der Regel werden
auf Grundlage schalltechnischer Voruntersuchungen bzw. anhand der jeweiligen Beur-
teilungspegel eine Bewertung und damit eine Einordnung in eine Dringlichkeitsreihung
vorgenommen. Entsprechend der Dringlichkeitsreihung und unter Voraussetzung der
weiteren Bereitstellung von Haushaltmitteln erfolgt dann mittel- bis langfristig die Um-
setzung von Larmsanierungsmalinahmen.

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 MalRnahmekonzeptes
des Larmaktionsplanes eine Aktualisierung der Berechnungen flir die Larmsanierung
erforderlich.

Fir Stralenabschnitte in Baulast der Gemeinden existiert in der Regel kein Programm
zur Larmsanierung. Jedoch sind hier aufgrund der geringeren Verkehrsbelegungen
Uberschreitungen der 60- bzw. 70-dB(A)-Marke nach Umsetzung von integrierten
Maflnahmekonzepten zur Larmminderung eher unublich.

Geschwindigkeitsuiberwachung

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose berechneten
Minderungspotentiale sichern zu kénnen, ist die Einhaltung der bestehenden bzw. im
Rahmen der Larmaktionsplanung zusatzlich vorgesehenen Geschwindigkeitsbegren-
zungen von hoher Bedeutung. Gewahrleistet werden kann dies nur durch haufige Kon-
trollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der Geschwindig-
keitsbegrenzungen im Interesse des Larmschutzes regelmaflig durchgefihrt werden
sollten.

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland gultige Buflgeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Gbrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen fir Geschwindigkeitsibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die kirzlich beschlossenen Erhéhungen nicht wesentlich geandert hat.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Akzeptanz der LarmminderungsmalRnahmen in der Bevolkerung zu erhdhen
sowie eine, Uber die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgten Offentlichkeitsver-
anstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevolkerung fliir das Thema Larm er-
reichen zu konnen, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit erforderlich. Dies
gilt vor allem fir die Fertigstellung und Einweihung von Malinahmen zur Larmminde-
rung. Auch kurzfristige Mallnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung an die Presse
hergetragen werden, um zum einen uber die Notwendigkeit und die Effekte der MaR-
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nahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der jeweiligen Ver-
kehrsreglung zu verbessern.

Vertieft werden kdnnte die Information der Bevdlkerung durch die Gestaltung eines
Faltblattes bzw. einer Broschire zur Larmaktionsplanung, die sowohl Gber die gesetzli-
chen Hintergriinde, die weitere Verfahrensweise und wesentliche Malnahmenbaustei-
ne informiert.

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fur die untersuchten StralRenabschnitte werden
auf Grundlage des im Rahmen des Larmaktionsplanes erarbeiteten Gesamtmalinah-
mebiindels (siehe Abb. 20) ermittelt. Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw.
der Veranderungen im Vergleich zum Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mit-
tels Larmkennziffern bzw. auf Grundlage der Anzahl der Betroffenen tber 65 dB(A)
tags bzw. 55 dB(A) nachts.

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

2008 [~ Geschwindigkeitshegrenzungen Autobahn
kurzfristig [ - Geschwindigkeitsbegrenzung B 167 / Marienwerderstrafle (bereits umgesetzt)
= 2009 - Priifung veréanderte Radverkehrsfiihrung Marienwerderstrale
- Verbreiterung Radweg in Richtung Eberswalde
== 2010 B
- Verkehrsfluss verstetigen (StraBenraumbegriinung & Kreisverkehre)
mittelfristig [ - Anlage von Schallschutzwénden bzw. -willen an der Autobahn
T 2011 - Abschirmung durch Geldndeprofilierung, Heckenbepflanzung, Bebauung, etc.
- Wohnen im Ortszentrum stirken + kein Neubau in Randlagen +
- _Wohnen am OPNV-Achsen erhalten = kurze Wege anstreben
- Umfassende Férderung Umweltverbund
2013 - durchgehendes Radverkehrsnetz (Verbindungen Umland)
- Verbesserung Radabstellméglichkeiten
2014 - Erhéhung Querungssicherheit, Reduzierung von Trennwirkungen
- Verkehrsverlagerung (Umgehungstrasse)

Abb. 20 Ubersicht zum GesamtmalRnahmekonzept

Speziell betrifft dies z. B. die MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, die ins-
gesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen wer-
den. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar.
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7.2

Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung zum
Kreisverkehr) im Berechnungsverfahren nach VBUS nicht berticksichtigt, obschon auch
sie wesentlich zur Reduzierung von Schallimmissionen beitragen.

Im Berechnungsmodell berlicksichtigt werden die Mallnahmen zu Geschwindigkeits-
begrenzungen, zusatzliche Schallschutzwande bzw. -walle und die Verkehrsverlage-
rungen durch die Ortsumgehung im Zuge der B 167n.

Die entsprechenden Auswirkungen flur die einzelnen Stra3enabschnitte sowie fur die
Gesamtbetroffenheiten werden in den nachfolgenden Kapiteln erlautert.

Larmminderungswirkung des MaBnahmekonzeptes

Durch die seit der Larmkartierung auf Datenbasis des Jahres 2005 erfolgten Verande-
rungen im Bereich Werbellin sowie im Zuge der MarienwerderstralRe sind bereits erste
positive Effekte flr die Larmsituation in der Gemeinde Schorfheide entstanden (siehe
Abb. 21). Die Larmkennziffern fur die Marienwerderstralde haben sich allein durch die
Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h um etwa ein Drittel von 312
auf 201 am Tage bzw. von 457 auf 311 in der Nacht reduziert. Speziell im Bereich der
hohen Belastungen ist ein deutlicher Riickgang zu verzeichnen. Die Zahl der Betroffe-
nen in der Pegelklasse zwischen 75 und 80 dB(A) tags reduziert sich um ca. 70 %.
Nachts ist fur die Pegelklasse zwischen 65 und 70 dB(A) ein Rickgang um ca. 55 % zu
verzeichnen.
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Abb. 21 Verteilung der Betroffenheiten bereits realisierte MalRnahmen (tags bzw. nachts)

Werden zusatzlich die kurzfristigen verkehrsorganisatorischen Maflnahmen im Zuge
der Autobahn umgesetzt, ist insgesamt eine weitere deutliche Verbesserung der Larm-
situation in der Gemeinde Schorfheide und speziell im Ortsteil Finowfurt festzustellen
(siehe Abb. 24). Die Zahl der Einwohner, welche von Schallimmissionen oberhalb des
Prufwertes von 65 dB(A) tags betroffen sind, reduziert sich um weitere ca. 13 % bzw.
insgesamt im Vergleich zu den Analysewerte der Larmkartierung um ca. 18 %. Die
Zahl der Betroffenen Uber 55 dB(A) nachts sinkt von 444 bzw. 470 Einwohnern in der
Analyse, auf 323 Einwohner. Dies entspricht einem Ruckgang um ca. 28 % bzw. 31 %.
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Abb. 22 Verteilung der Betroffenheiten kurzfristiges Malinahmekonzept (tags bzw. nachts)
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Die mit Abstand hdchsten Larmminderungseffekte ergeben sich flr die Umsetzung der
mittel- bis langfristigen MaRRnahmen (siehe Abb. 23). Vor allem die Ortsumgehung
B 167n sorgt flr wesentliche Entlastungen in der Ortsdurchfahrt Finowfurt. Die Larm-
kennziffern in der Marienwerderstralie sinken tags auf 30 und nachts auf 59. Dies ent-
spricht einem Rlckgang im Vergleich zum Analysezustand von ca. 90 % bzw. 87 %.
Die bestehenden Larmprobleme werden hier als nahezu vollstdndig geldst. Geringe
Restbelastungen verbleiben im Bereich zwischen den Einmindungen Hauptstralle und
Schopfurter Ring, da dieser Abschnitt wesentliche Bedeutung fir die innergemeindli-
chen Quell-, Ziel- und Binnenverkehre hat. Hier ist im Rahmen der Férderung des Um-
weltverbundes sowie durch eine Veranderung der Verkehrsmittelwahl der Birger lang-
fristig eine abschlieRende Lésung der Larmprobleme maoglich.
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Abb. 23 Verteilung der Betroffenheiten langfristiges Mallnahmekonzept (tags bzw. nachts)

Die Effekte der Larmminderungsmalnahmen werden bei der Betrachtung der Entwick-
lung der Larmkennziffern insgesamt noch deutlicher (siehe Abb. 24). Mit den bereits er-
folgten LarmminderungsmalRnahmen wurde insbesondere im Bereich hoher Uber-
schreitungen der Prifwerte eine wesentliche Entlastung erreicht. Die Larmkennziffern
reduzieren sich um ca. 28 % tags und 23 % nachts. Mit Umsetzung der kurzfristigen
verkehrsorganisatorischen MaRnahmen betragt der Rickgang im Vergleich mit den
Analysewerten der Kartierung bereits 35 % tags und 39 % nachts. Die maximale Re-
duzierung der Larmkennziffern um 90 % tags und 87 % nachts wird mit der Umsetzung
des mittel- bis langfristigen Mallnahmekonzeptes erreicht. Dann sind nur noch punktu-
ell geringe Uberschreitungen der Priifwerte zu verzeichnen.
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Abb. 24 Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten insgesamt

Wird, wie im Rahmen der Analyse an Hand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele
Wohnungen von einer Uberschreitung der Prifwerte im Sinne der EU-
Umgebungslarmrichtlinie prognostisch betroffen sind, so ergibt sich fiir den Tageswert
eine Zahl von ca. 42 Wohnungen und fur den Nachtwert von ca. 60 Wohnungen.

Die Veranderung der Immissionen fir die einzelnen Pegelklassen in der Nacht wird in
der nachfolgenden Abb. 25 noch einmal graphisch verdeutlicht. Vor allem im Pegelbe-
reich Uber 60 dB(A) ist ein deutlicher Rickgang der Anteilswerte festzustellen. Von den
203 Betroffenen im Analyse-Zustand verbleiben nach Umsetzung des MalRnahmekon-
zeptes lediglich 20 Einwohner. Dies entspricht einem Rickgang um ca. 90 %. Es er-
folgt eine Verschiebung in die entsprechend niedrigeren Pegelbereiche. Auch fir die
Pegelklassen zwischen 55 und 60 dB(A) sowie zwischen 50 und 55 dB(A) ist ein
Ruckgang der Anteilswerte um ca. 60 % bzw. ca. 51 % festzustellen. Insgesamt wer-
den daher neben den Betroffenheitsschwerpunkten direkt in unmittelbarere Nahe der
Emissionsquelle, auch die dahinterliegenden rickwartigen Bereiche deutlich entlastet.

Die MalRnahmen wirken sich durchgangig in allen Pegelbereichen aus, so dass insge-
samt eine Verschiebung der Betroffenheiten zu Gunsten der leiseren Pegelklassen er-
folgt. Dies zeigt sich u. a. auch in der Zunahme fiir die Pegelbereiche bis 50 dB(A). Zu
diesen Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Berechnungen ab-
bildbare Effekte hinzu, welche sich aus dem integrierten und gesamtstadtischen Ansatz
der Mallnahmenkonzeption ergeben.
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Abb. 25 Entwicklung der Immissionssituation (nachts)

Grundvoraussetzung fiur die dargestellten bzw. errechneten Larmminderungseffekte ist,
dass die vorgesehen Malinahmen des Konzeptteiles umfassend umgesetzt werden.
Weiterhin ist insbesondere bei den rein verkehrsorganisatorischen MalRnahmen, wie
z. B. den Geschwindigkeitsbegrenzungen, durch ausreichende Kontrollen sicher zu
stellen, dass die vorgesehenen Verkehrsregelungen eingehalten und akzeptiert wer-
den.

Werden einzelne MalRnahmen nicht oder nur teilweise realisiert, so ist automatisch von
einer geringeren Minderungswirkung und einer weniger starken Reduzierung der Be-
troffenheiten auszugehen. Im Umkehrschluss hielde dies jedoch nicht, dass nicht auch
mit einzelnen Konzeptmalnahmen wesentliche Effekte zur Larmminderung erreicht
werden kénnen. Vielmehr sollte im Sinne der Aktionsplanung auf Grundlage der Priori-
tatenreihung in Kapitel 8 kurzfristig mit der Umsetzung erster kostenglinstiger Malf3-
nahmen begonnen werden.

Larmbilanz verkehrsverlagernder EinzelmaBRnahmen

Zur Vermeidung kontraproduktiver Auswirkungen durch MaRnahmen, welche eine Ver-
kehrsverlagerung nach sich ziehen, ist eine kritische Begutachtung der neu- bzw. star-
ker belasteten Verkehrsnetzelemente im Vergleich mit den jeweils erzielten Entlas-
tungswirkungen notwendig.

Die einzige MalRnahme, welche im Rahmen des Larmaktionsplanes fur die Gemeinde
Schorfheide zu einer Verlagerung von Verkehren fihrt, ist die Schaffung der Ortsum-
gehung B 167n. Sie sorgt im Zuge der Marienwerderstrale fir eine deutliche Reduzie-
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rung der Betroffenheiten. Die Larmkennziffern kdnnen tags um 90 % und nachts um
87 % reduziert werden. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissionsbelastungen
oberhalb der Prifwerte betroffen sind, geht ebenfalls deutlich zuriick.

Demgegentiber stehen Neubelastungen in den noérdlichen Bereichen der Ortslage Fi-
nowfurt sowie am Udersee. Zu beachten ist dabei jedoch, dass im Rahmen der Neu-
baumalinahme ein hoher Larmschutzanspruch besteht und entsprechende Malnah-
men zur Larmminderung ergriffen werden. Die Neubelastungen sind deshalb und auch
aufgrund der insgesamt etwas geringeren Einwohnerzahlen (selbst unter Berlcksichti-
gung der Wochenendhausgebiete am Udersee) in diesem Bereich deutlich niedriger.

In der Gesamtbilanz steht einer deutlichen Entlastung flir eine groRe Zahl von Einwoh-
nern eine geringfligige Neubelastung fir eine deutlich geringere Zahl von Einwohnern
gegenulber, so dass die Verkehrsverlagerungen begriindet und vertretbar sind.

8 MaRnahmenzusammenfassung und -priorisierung

In der nachfolgen Tab. 3 werden die MalRnahmen aus Kapitel 6 erganzend zur detail-
lierten Malinahmetabelle in Anlage 1 nochmals zusammengefasst und unter Berlick-
sichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings sollte
das MaRnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr ist un-
ter Berucksichtigung der jeweiligen Férderméglichkeiten flexibel Uber die Umsetzung
der einzelnen MaRnahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Prioritatenreihung stellt
daher ausschlielilich eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

Matnahme captel | e | menmanking
Verkehrsbiindelung Haupt- & Schwerverkehrsvorrangnetz | 6.3.2 K 1
Geschwindigkeitsbegrenzungen (Hauptnetz) 6.3.1 K 2
Geschwindigkeitsbegrenzungen (Autobahn Finowfurt) 6.1.1 K 3
Geschwindigkeitsbegrenzungen (Autobahn Werbellin) 6.2.2 K 4
Verbreiterung Radweg in Richtung Eberswalde (B 167) 6.4.1 KI/M 5
Verbesserung Angebot von Radabstellanlagen 6.4.1 K/M 6
Straenraumbegriinung 6.3.3 K/M 7
Umgehungstrasse B 167n 6.3.2 M 8
zusétzliche Schallschutzmafinahmen Autobahn 6.1.2 M/L 9

? Umsetzungshorizonte: K = kurzfristig, M = mittelfristig, L = Langfristig. MaRnahmenranking: Kont. = Kontinuierlich
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s | U |
Anlage von Kreisverkehrsplatzen 6.3.3 M/L 10
Erweiterung und Optimierung des OPNV-Angebotes 6.4.1 M/L 11
Schaffung barrierefreier Haltestellen 6.4.1 M/L 12
passive SchallschutzmaBnahmen (Schallschutzfenster) 6.5.2 M/L 13

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich

Beseitigung punktueller Larmquellen (Fahrbahnsanierung) | 6.3.4 K/M/L Kont. 1

Einsatz von Gehwegliberfahrten (Abgrenzung Hauptnetz) 6.3.3 K/M/L Kont. 2

umfassende Férderung des Umweltverbundes 6.4.1 K/M/L Kont. 3
Férderung betriebliches Mobilitdtsmanagement 6.4.3 K/M/L Kont. 4
Geschwindigkeitsiiberwachung 6.5.3 K/M/L Kont. 5
Immissionsgtinstige Siedlungsentwicklung 6.4.2 K/M/L Kont. 6
Medien- bzw. Offentlichkeitsarbeit 6.5.4 K/M/L Kont. 7

Tab. 3 Malnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen MaRnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da sie als erste vertrauensbildende MalRnahmen teilweise bereits eine effekti-
ve Moglichkeit zur Reduzierung der Schallimmissionen bilden. Hervorzuheben sind da-
bei insbesondere die punktuellen Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Be-
lastungsschwerpunkte im Zuge der Autobahn bzw. im Hauptstralennetz. Dies zeigt
nicht zuletzt die positive Resonanz der Anwohner im Hinblick auf die erfolgte Ge-
schwindigkeitsbegrenzung im Zuge der Marienwerderstralle. Nicht weniger wichtig sind
jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle aufgelisteten Malinahmen, welche einer
kontinuierlichen Umsetzung bedirfen, da sie mittel- bis langfristig fiir eine nachhaltige
und ganzheitliche Larmminderung sorgen.

9  Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktions-
plans fir die Gemeinde Schorfheide die Information der Bevdlkerung im Rahmen einer
Offentlichkeitsveranstaltung. Diese fand am 23.06.2008 im Ortsteil Finowfurt statt. Die
Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in der Veranstaltung durch die Blirger
geadulert wurden bzw. schriftlich bei der Gemeindeverwaltung eingegangen sind, wur-
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den im Rahmen der Konzepterarbeitung geprift bzw. abgewogen und in die Maflinah-
menstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

Probleme und Grenzen der Larmaktionsplanung

Im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktionsplanes fur die Gemeinde Schorfheide hat
sich gezeigt, dass einige grundlegende Probleme fiir die Konzeption und Umsetzung
der Larmminderungsmafnahmen bestehen.

Die von Seiten der EU vorgegebene stufenweise Bearbeitung sorgt fur eine punktuelle
Betrachtung der Larmproblematik, die sich jedoch nicht am Schutzbedarf der Bevolke-
rung, sondern ausschliellich an der Verkehrsbedeutung der Stralle orientiert. Eine
ganzheitliche Definition von Prioritaten zur Larmminderung ist daher nur schwer mog-
lich. Weiterhin ist auf Grundlage der schwerpunktbezogenen bzw. schlauchartigen Be-
rechnungen keine endglltige Definition ruhiger Gebiete méglich, die nach den vorga-
ben der EU besonders vor zusatzlichen Schallimmissionen geschitzt werden sollen.

Ein weiteres Problem, insbesondere bei der Umsetzung von Malnahmen zur Ge-
schwindigkeitsbegrenzung im Hauptstralennetz, bildet die bisher unzureichende Wiir-
digung des Gesundheitsschutzes fur die Anwohner im deutschen StralRenverkehrs-
recht. Die Gefahrenabwehr im Rahmen der Larmminderung wird hierbei in vielen Fal-
len der Leichtigkeit und Flussigkeit des Kfz-Verkehrs untergeordnet. Deshalb ist in den
entsprechenden Gesetzen und Verwaltungsvorschriften eine starkere Beriicksichtigung
der mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie angestrebten Schutzziele fiir die Gesundheit
der Bevolkerung vorzusehen, die eine Umsetzung effektiver Mallnahmen zur Larm-
minderung besser ermdglicht und argumentativ unterstutzt. Auch die StraRenbaulast-
trager sollten hierbei starker in die Pflicht genommen werden, Mallnhahmen umzuset-
zen, die zu einer vertraglicheren Abwicklung bzw. punktuell auch fur eine Unterordnung
des Kfz-Verkehrs sorgen.

Fazit

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass die Hauptkonfliktbereiche
in der Gemeinde Schorfheide im Verlauf der Autobahn sowie im Bereich der Ortsdurch-
fahrt der B 167 in der Ortschaft Finowfurt liegen. Bereits im Vorfeld bzw. parallel zur
Larmaktionsplanung wurden hier zwei wesentliche Mallnahmen zur Larmminderung
umgesetzt. Im Bereich der Ortslage Werbellin wurde durch einen begriinten Erdwall ei-
ne bessere Abgrenzung zwischen Autobahn und Wohnbebauung erreicht. Im Zuge der
Marienwerderstralte in der Ortslage Finowfurt wurden die negativen Auswirkungen des
hohen Verkehrsaufkommens durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h re-
duziert.
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Beide MalRnahmen tragen wesentlich zum Gesundheitsschutz der Anwohner bei. Im
Falle der Marienwerderstralte sind aufgrund der besonders hohen Belastungen jedoch
weitere unterstitzende Malinahmen erforderlich, um eine maximale Entlastungswir-
kung zu erreichen. Hier ist im Ergebnis der Larmaktionsplanung festzustellen, dass fur
die Verbesserung der Larmsituation in der Marienwerderstrale der Bau der Umge-
hungsstrale B 167n von hochster Bedeutung ist. Aufgrund der entstehenden Verlage-
rungseffekte werden die aktuellen Larmprobleme vollstandig gelost.

Das Hauptziel der MalRnahmenkonzepte liegt insgesamt nicht nur in einer kurzfristigen
Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern gleichfalls in einer lang-
fristigen 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
Planungen zur Gemeinde- und Siedlungsentwicklung integriert ist.

Im Ergebnis kdnnen bei einer umfangreichen Realisierung des MalRnahmekonzeptes
einschliellich einer regelmaRigen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
gig geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen wesentliche Effekte erzielt werden, die
sich letztlich in einer Starkung des Wohnens und Kommunizierens in der Gemeinde
auswirken. Dabei wird sich die verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Verkehrs-
qualitdtsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitdt in der Gemeinde
Schorfheide, insbesondere in der Ortschaft Finowfurt nachhaltig verbessern. Die Mobi-
litat der Blrgerinnen und Burger wird dabei nicht eingeschrankt, sondern eher quali-
tats- und gesundheitsorientiert optimiert.

Dresden, 11.07.2008

-1

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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12 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 4
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