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1.1

Einleitung

Veranlassung und Zielstellungen

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 wissenschaftlich nachgewiesen. Durch die Beeinflussung
des hormonellen und autonomen Nervensystems treten signifikant hohere Raten bei
Herz-Kreislauf-Krankheiten, Stoffwechselkrankheiten (Diabetes) und Horproblemen
auf. Hinzu kommen eine Herabsetzung der Lern- und Leistungsfahigkeit, Nervositat /
Stressreaktionen, Stérung der Kommunikation und Schlafstérungen.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym far
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschitte-
rungsbelastungen, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Rau-
me, etc.

Mit dem Ziel einer europaweite Bestandsaufnahme der Umgebungslarmsituation, der
Erarbeitung von Malinahmen zur Gerauschminderung und dem Schutz ruhiger Gebiete
wurde daher im Jahr 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG
Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm) erlassen. Diese schreibt
aufbauend auf einer Erfassung der Larmquellen / Larmkartierung, die Erarbeitung von
MalRnahmen und Konzepten zur Larmminderung / Larmaktionsplanung vor.

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

Dementsprechend ist in der Gemeinde Schorfheide, aufbauend auf dem Larmaktions-
plan 2008, eine Fortschreibung des Larmminderungskonzeptes erforderlich. Hierbei
sind neben den bereits 2008 betrachteten StralRenabschnitten mit einer Verkehrsbele-
gung von (iber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr' nunmehr auch alle StraRenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr? zwingend zu un-
tersuchen.

Dies entspricht einem taglichen Verkehrsaufkommen von ca. 16.000 Kfz/24h.
Dies entspricht einem téglichen Verkehrsaufkommen von ca. 8.000 bis ca. 16.000 Kfz/24h.
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1.2

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 tGber die Bewer-
tung und Bekadmpfung von Umgebungslarm“ und in den Paragraphen 47a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde.

Gemal EU-Umgebungslarmrichtlinie waren bereits im Jahr 2008 fir das Straflennetz
mit einer Verkehrsstarke von tber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr Larmminderungsmal}-
nahmen und -konzepte zu erarbeiten und an die EU zu melden. Dies erfolgte in der
Gemeinde Finowfurt im Rahmen des am 16.07.2008 beschlossenen Larmaktionsplans
2008.

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

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.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, ,schadliche Auswirkungen, ein-
schliellich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen
oder sie zu mindern*® und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Erholung der Bevélke-
rung dienen, zu schitzen und damit ein hohes Gesundheits- und Umweltschutzniveau
zu gewahrleisten.

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 bzw. 65
dB(A) tags.

Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. flir den Neu- und Ausbau von Stra-
Renverkehrsanlagen (16. BImSchV) oder fiir die Larmsanierung an Bundesfernstrallen
in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die jeweils zugehoérigen Grenzwerte werden in
der nachfolgenden Tab. 1 zusammengefasst.

3

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

Bekampfung von Umgebungslarm
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Larmwerte in dB(A) mit T...Tag bzw. N ... Nacht
Vorschrift . 3 N
und Grenzwertbe- | Sonder- | reine gearlrllstadt hDA(l)er:h& Gewerbe- mgUZbie-
griff gebiete | Wohngeb. 9. gebiete g
Quellart Wohngeb. | Kerngeb. te
T|N|T N T N T N T N | T|N
TA L&rm Immissions-
Gewerbe richtwert 45 |135| 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50 | 70 | 70
DIN 18005 | Orientie-
Gewerbe rungswert 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50
DIN 18005 | Orientie-
Verkehr rungswert 50 | 40 | 55 | 45 | 60 | 50 | 65 | 55
16. BImSchV | Immissions-
Verkehr grenzwert 57 |47 | 59 | 49 | 59 | 49 | 64 | 54 | 69 | 59
Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leistung
VLarmSchR | Immissions-
Verkehr grenzwert 67 | 57 | 67 | 57 | 67 | 57 | 69 | 59 | 69 | 59
Tab.1  Ubersicht zu den Ladrmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus
dem Anlass der Larmminderungsbetrachtungen.
16. BImSchV nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage

Wahrend die Grenzwerte der

zur Anwendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung insbesondere Probleme
im bestehenden Verkehrsnetz betrachtet. Anders als bei der LArmsanierung wird dabei
unabhangig von der Widmung der Stralen eine Reduzierung der Larmbetroffenheiten
insgesamt angestrebt.

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

Tab.2  UBA-Empfehlung fur Ausléseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung

Quelle: UBA, http:/iwww.umweltbundesamt.de/laermprobleme/ulr.htm|
Hinsichtlich der Vermeidung von Belastigungen sind gemal Umweltbundesamt (UBA)

mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der GroRenordnung der Grenzwer-
te der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).
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1.3

1.4

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich flir bestehende Strallen das Problem, dass
lediglich fur die am starksten betroffenen Einwohner eine Umsetzung von Larm-
schutzmalRnahmen mdglich ist. Einer nachhaltigen Lésung der bestehenden Larmprob-
leme im HauptstraBennetz wird diese Regelung nicht gerecht.

Zustandigkeiten

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

Die der Larmaktionsplanung zu Grunde liegende Larmkartierung wurde durch das
Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Brandenburg (LUGV) erar-
beitet und zur Verfigung gestellt.

Fir die Umsetzung von Malnahmen ist die Gemeinde Schorfheide nur zum Teil ver-
antwortlich. Die Umsetzung von MalRnahmen im Zuge der Autobahn sowie der Bun-
des- und Landesstral’en obliegt dem zustandigen StralRenbaulasttradger, dem Bund
bzw. dem Land Brandenburg. DarUber hinaus ist in der Regel eine Zustimmung der je-
weils zustandigen Stralenverkehrsbehoérde erforderlich.

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

Verfahrensweise

Grundlage fir die Fortschreibung des Larmaktionsplanes 2013 bildet der am
16.07.2008 durch die Gemeindevertretung beschlossene Larmaktionsplan 2008. Dar-
Uber hinaus wurden die Betrachtungen auf alle Strallenabschnitte mit Verkehrsbele-
gungen von uber ca. 8.000 Kfz/24h erweitert.

Da bereits im Rahmen des Larmaktionsplans 2008 im Sinne einer integrierten und zu-
sammenhangenden Betrachtung die gesamte Ortsdurchfahrt der B 167 in Finowfurt
bertcksichtigt worden ist, beschrankt sich die Erweiterung des Betrachtungsraumes
auf den Teilabschnitt der B 167 zwischen Autobahn und Kaiserwegbriicke. Neben der
BundesstralRe bildet auch diesmal die Autobahn BAB 11 als eine der Hauptlarmquellen
im Gemeindegebiet einen wesentlichen Untersuchungsschwerpunkt.

Weiterhin werden flir einzelne Mallnahmen zur Larmminderung die Betrachtungen
auch auf das angrenzende Nebennetz ausgeweitet, um eine mdglichst durchgehende
Betrachtung der Auswirkungen und Effekte zu gewahrleisten und eventuelles Stuck-
werk zu vermeiden.
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1.5

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

Im Rahmen der Bearbeitung erfolgt eine frihzeitige Beteiligung wichtiger Gremien, Be-
hoérden und Institutionen. Hierzu wurde die in der ersten Bearbeitungsstufe initiierte Ar-
beitsgruppe ,AG Larm* weitergeflhrt.

Parallel wurde im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes auch eine erneute
Blrgerinformation und Birgerbeteiligung durchgefiihrt. Die Planunterlagen wurden
hierzu 6ffentlich ausgelegt und im Internet veréffentlicht. Zudem wurden die gesetzli-
chen Grundlagen, die Analyseergebnisse, Ziele- und Leitlinien sowie die Mallhahmen
zur Larmminderung und deren potenzielle Wirkung in einer Blrgerveranstaltung vorge-
stellt und mit den Betroffenen diskutiert.

Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

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

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroéffentlichung des Inter-
disziplindren Arbeitskreises fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes* ausge-
fuhrt, dass fir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allgemeiner
Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des

4

Zeitschrift fur Larmbekampfung 29 (1982), Seite 13 - 16 ,Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm* Interdisziplinarer

Arbeitskreis fur Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, Berlin
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Schlafes kénnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen),
dem Erschweren / Verzdgern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkir-
zung der Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt
als Minderung der empfundenen Schlafqualitat auswirken.

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

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

1.6  Wahrnehmungsschwelle von Larmminderungsmalnahmen

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

Weiter wird ausgefiihrt: ,Da in der Praxis bei akustisch gesehen gering wirksamen
Larmminderungsmalnahmen oft GUberproportional grof3e beldstigungsreduzierende Ef-
fekte beobachtet werden kénnen, ist der pauschale Verzicht auf die Umsetzung dieser
MaBnahmen mit Hinweis auf das genannte ,3 dB-Kriterium® angesichts des haufig ho-
hen Leidensdrucks der Betroffenen nicht zu vertreten.*

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

http:/iwww.bmu.de/themen/luft-laerm-verkehr/laermschutz/laermschutz-im-ueberblick/laermwirkung/
Jens Ortscheid und Heidemarie Wende, Umweltbundesamt ,Kénnen Larmminderungsmalinahmen mit geringer akustischer
Wirkung wahrgenommen werden?*, Berlin 2004
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Bestandssituation

Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen
Siedlungs- und Gemeindestruktur

Die im Landkreis Barnim und im Biospharenreservat Schorfheide-Chorin gelegene
Gemeinde Schorfheide wird von insgesamt 9 Ortsteilen’ gebildet. Amtssitz der Ge-
meinde und gleichzeitig grolter Ortsteil ist die Ortschaft Finowfurt, in der ca. 4.570 der
insgesamt ca. 10.039 Einwohner leben (Stand 30. Juni 2013, Hauptwohnsitz laut Mel-
dung im Einwohnermeldeamt). Weitere Siedlungsschwerpunkte bilden die Ortsteile
Grof3 Schénebeck und Lichterfelde mit 1.726 bzw. 1.874 Einwohnern. Die Grenze von

mehr als 250 Einwohnern wird zuséatzlich nur in den Ortsteilen Altenhof, Eichhorst und
Werbellin Uberschritten.
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Abb.1  Ubersichtslageplan Gemeinde Schorfheide

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

7

Ortsteile: Altenhof, Bohmerheide, Eichhorst, Finowfurt, GroR Schonebeck, Klandorf, Lichterfelde, Schluft, Werbellin
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2.1.2

2.1.3

Aufgrund des vergleichsweise groRen 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 rdumlich und sied-
lungsstrukturell eng mit der angrenzenden Stadt Eberswalde verknUpft.

Im Ortsteil Finowfurt selbst liegen die Siedlungsschwerpunkte im Umfeld des histori-
schen Ortsteilzentrums im Bereich von Hauptstral’e und Marktplatz. Weitere zusam-
menhangende Wohnstandorte befinden sich westlich des Fachmarktzentrums sowie
nordlich des Gewerbeparks. Das Fachmarktzentrum und der Gewerbepark selbst bil-
den neben dem Ortsteilzentrum die wesentlichen Gewerbe- und Versorgungsstandor-
te.

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 zurtickzulegen.

Verkehrsnetzstruktur

Als dominante Uberregionale Verkehrsachse durchzieht die Autobahn BAB 11 das
Gemeindegebiet in Nord-Sid-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 fur den Ost-West-Verkehr im Ge-
meindegebiet Schorfheide dominante B 167. In Richtung Osten ist diese in der Ortsla-
ge Finowfurt die malRgebende Verbindungsstralle zwischen der Autobahn und der
Stadt Eberswalde bzw. den 6stlich angrenzenden Gebieten. Die Verkehrsbelegungen
sind hier entsprechend hoch.

Erganzt wird die Bundesstraltenverbindung durch die Landesstralen L 220, die aus-
gehend von der B 167 Uber den Ortsteil Eichhorst in Richtung Joachimsthal fiihrt, so-
wie die L 100, die westlich parallel zur Autobahn verlauft und u. a. den Ortsteil Grof3
Schonebeck an die B 167 anbindet. Weitere Landesstrallen im Gemeindegebiet sind
die L 212 als Querverbindung zwischen Gro3 Schoénebeck und Liebenwalde sowie
L 238 als Verbindung zwischen den Ortsteilen Lichterfelde, Buckow, Werbellin und Al-
tenhof bzw. weiter in Richtung Joachimsthal bis zur L 23.

Bestandsituation im Umweltverbund

Einen wesentlichen Baustein der integrierten Larmminderungsstrategie bildet die For-
derung des Umweltverbundes und die damit verbundene Substitution larmverursa-
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chender Kfz-Verkehre. Als Grundlage flr die Abschatzung der entsprechenden Poten-
ziale in der Gemeinde Schorfheide soll hierfir nachfolgend eine Einschatzung der ak-
tuellen Bestandssituation erfolgen.

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 Blrger in den kleineren Ortsteilen ergeben sich daraus teil-
weise Mobilitdtseinschrankungen. Jedoch bestehen auch positive Ansatze, wie z. B.
die Touristenbuslinie ,Rund um den Werbellinsee® (Linie 917). Positiv ist sind hierbei
die zusatzlichen Fahrradmitnahmeangebote durch den Einsatz von Fahrradanhangern.

Fur die wichtige Relation zwischen dem Ortsteil Finowfurt und Eberswalde besteht ein
mehr oder weniger regelmaRiges OPNV Angebot. Montags bis freitags existieren punk-
tuelle zeitliche Lucken 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 groRer. Zu
einzelnen Zeiten bestehen gar keine OPNV-Fahrtmdglichkeiten. Positiv sind hingegen
die werktags in den Abendstunden flir die Linie 910 / 917 angebotenen Rufbusverbin-
dungen. Diese sollten weiterentwickelt werden und ggf. auch in den Schwachlastzeiten
am Wochenende zusétzlich angeboten werden.

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

Abb. 2  positive Beispiele zur Barrierefreiheit von Haltestellen

Insgesamt existieren insbesondere unter Bericksichtigung der in Zukunft zu erwarten-
den demographischen Entwicklung weitere Potentiale zur Starkung des OPNV und
damit zur Substitution von Kfz-Fahrten.

Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem fir die Abwicklung der innergemeindlichen
Quell-, Ziel- und Binnenverkehre liegen beim FuRganger- 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 Ful® oder mit dem
Fahrrad erledigt werden. Eine starkere Verlagerung von innerdrtlichen Binnenverkeh-
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ren vom Kfz-Verkehr zu Gunsten des Radverkehrs ist daher moglich. Auch fir Verbin-
dungen zwischen Finowfurt und Eberswalde ist die Nutzung des Fahrrades attraktiv.

|

Abb. 3  Entfernungsisochronen in der Ortslage Finowfurt

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

Der Radweg entlang der B 167 wurde verbreitert (siehe Abb. 4 - links). Konflikte beste-
hen jedoch weiterhin im Bereich des Knotenpunktes Marienwerderstralle / Schépfurter
Ring. In der Ortsdurchfahrt Finowfurt ist zwischen Hauptstrale und Autobahnan-
schlussstelle beidseitig ein benutzungspflichtiger Geh- / Radweg vorhanden. Dieser ist
jedoch vergleichsweise schmal und durch eine Vielzahl von Aus- und Einfahrten ge-
kennzeichnet (siehe Abb. 4 - Mitte). Eine Nutzung der Fahrbahn ist aktuell nicht zulas-
sig, obschon die Konflikigeschwindigkeiten u. a. durch die bestehende Tempo 30-
Regelung deutlich geringer sind. Auch in der Ortslage selbst existieren benutzungs-
pflichtige Radverkehrsangebote, z. B. in im Zuge der Hauptstral3e und der Biesenthaler
Stralie (siehe Abb. 4 - rechts). Die Kfz-Verkehrsaufkommen sind hier vergleichsweise
gering, so dass auch hier die Benutzungspflicht in Frage zu stellen ist.

Eine Angebotsliicke im Radverkehrssystem in der Gemeinde Schorfeide besteht fiir die
Verbindung zwischen Finowfurt und der Kaiserwegbricke entlang der B 167. Dies zu-
mal ab der Querung des Oder-Havel-Kanals im Zuge der L 220 ein gesonderter Rad-
weg bis nach Eichhorst existiert. Am sudlichen Ende dieser Radwegverbindung sind
Einschrankungen durch Sperrgitter zu verzeichnen (siehe Abb. 5 - links), die in der
Praxis ohnehin umfahren werden und auch verkehrsplanerisch hinfallig sind, da die
Wartepflicht gegenliber dem Kfz-Verkehr mittels Beschilderung eindeutig angezeigt
wird.
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Abb.5  weiterer Handlungsbedarf im Bereich Radverkehr

Insgesamt sind ein weiterer Ausbau sowie eine weitere Vernetzung des Radverkehrs-
systems notwendig, so dass zusatzliche Potentiale zum Ausbau des Radverkehrsantei-
les bestehen. Dies betrifft auch den ruhenden Radverkehr, wie z. B. die unzureichen-
den Abstellmdglichkeiten im Bereich der Gemeindeverwaltung verdeutlichen (siehe
Abb. 5 - rechts). Die vorhandenen Fahrradstellplatze (,Felgenklemmer®) entsprechen
nicht modernen Standards. Positiv ist jedoch, dass bei den Mitarbeiterstellplatzen eine
Uberdachung vorgesehen worden ist. Ein weiteres positives Beispiel ist der Schul-
standort Finowfurt. Hier wurden moderne Anlehnbugel realisiert.

Fir den Fullgangerverkehr sind speziell die Trennwirkungen durch die stark belastete
B 167 problematisch. Diese sorgt teilweise fiir eine Zerschneidung des Ortsteils Finow-
furt.

Fahrbahnoberflachenzustand

Aufgrund der Sanierungsmafnahmen in den letzten Jahren sind im fur die verpflichten
zu betrachtenden Straltenziige B 167 sowie BAB 11 im Gemeindegebiet Asphaltober-
flachen in gutem Zustand vorzufinden.

Problematisch ist lediglich die Lage von Schachtdeckeln im Bereich der Fahrlinien im
Zuge der B 167, welche aufgrund der hohen Verkehrsbelastungen zu wiederkehrenden
Schaden und punktuellen Unstetigkeiten flhrt.

Bereiche mit schlechtem Fahrbahnoberflachenzustand oder mit akustisch ungunstigen
Fahrbahnoberflachen (Pflaster) finden sich im Verlauf von StralRen mit geringeren Ver-
kehrsaufkommen sowie im nachgeordneten Nebenstraliennetz. Punktuell kdnnen die-
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2.1.5

2.1.6

se ebenfalls zu erhéhten Larmbetroffenheiten beitragen. In der Regel sind die negati-
ven Auswirkungen aufgrund der deutlich geringeren Verkehrsaufkommen jedoch ge-
ringer als im Hauptverkehrsnetz.

Verkehrszusammensetzung in der Ortslage Finowfurt

Auf Basis von detaillierten Verkehrserhebungen im Zuge der Marienwerderstrale in
der Ortslage Finowfurt aus dem Jahr 2006 ist bekannt, dass der lberwiegende Anteil
der Verkehrsbelastungen dem Durchgangsverkehr zuzuordnen ist.

Etwa 57 % der Verkehrsteilnehmer, welche die Ortsdurchfahrt Finowfurt nutzen, haben
weder Quelle noch Ziel in der Ortslage selbst. Speziell die Verkehrsbeziehung zwi-
schen der 6stlich angrenzenden Nachbarstadt Eberswalde und den westlich liegenden
Gebieten sowie der Autobahn sind dabei dominierend. Allein ca. 90 % des Durch-
gangsverkehrs (entspricht 51,6 % des Gesamtverkehrs) hat Quelle oder Ziel in Ebers-
walde.

Hinzu kommen weitere Quell- und Zielverkehre, so dass im Abschnitt zwischen Auto-
bahnanschlussstelle und Werbelliner Stral3e der Binnenverkehrsanteil lediglich ca. 3 %
betragt.

Entwicklung der Verkehrsaufkommen im Zuge der BAB 11

Die Verkehrsentwicklung im Zuge der BAB 11 kann auf Grundlage einer Dauerzahistel-
le in Hohe Finowfurt nachvollzogen werden, welche ganzjahrig die Verkehrsaufkom-
men erfasst. Die Entwicklung der durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen
zwischen 1996 und 2012 im Bereich der Dauerzahlstelle ,Finowfurt” ist in Abb. 6 dar-
gestellt. Allerdings war die Zahleinrichtung nicht durchgehend in Betrieb, so dass fur
einzelne Jahresscheiben keine Zahlwerte existieren.

Bei der Betrachtung der Ergebnisse der Dauerzahlistelle wird deutlich, dass bis etwa
2004 ein kontinuierlicher Anstieg der Gesamtverkehrsaufkommen zu verzeichnen ge-
wesen ist. Seitdem pendeln die Verkehrsaufkommen mit verschieden Ausschlagen
nach oben und unten auf einem in etwa ahnlichen Niveau.

Beim Schwerverkehr ist nach deutlichen Anstiegen in den 90iger Jahren seit 2002 eine
leicht ricklaufige Belegungstendenz zu verzeichnen. In den Jahren 2011 und 2012 wa-
ren die Schwerverkehrsaufkommen etwa konstant.

Fir die Ortsdurchfahrt Finowfurt existieren leider keine derartig detaillierten Daten zur
Entwicklung der Verkehrsaufkommen. Hinsichtlich der Veranderungen bei den uberre-
gionalen Verkehrsstromen im Zuge der B 167 lassen sich jedoch Aussagen aus den
Zahlergebnissen der westlich der Ortslage Finowfurt liegenden Dauerzahlstelle ,Zer-
penschleuse” ableiten (siehe Abb. 7). Die Gesamtverkehrsmengen liegen hier seit
2002 relativ konstant bei einem Niveau von ca. 3.500 Kfz/24h. Lediglich bei den
Schwerverkehrsaufkommen war in den letzten Jahren ein kontinuierlicher Zuwachs zu
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2.1.7

verzeichnen. Verglichen mit dem Jahr 2002 ist der Lkw-Verkehr bis 2012 um ca. 45 %
angestiegen.
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Abb. 6 Verkehrsentwicklung an der Dauerzahistelle BAB 11 ,Finowfurt"
Datenquelle: Bundesanstalt fiur StraRenwesen (BASt)
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Abb.7  Verkehrsentwicklung an der Dauerzahlstelle BAB 167 ,Zerpenschleuse*
Datenquelle: Bundesanstalt fiir StraBenwesen (BASt)

Die Ursachen flr die konstanten bzw. leicht ricklaufigen Gesamtverkehrsaufkommen
sind vielschichtig. Wesentlich sind die allgemeinen bevdlkerungsstrukturellen und ver-
kehrlichen Entwicklungen. So sind die Bevoélkerungszahlen in der Gemeinde Finowfurt
und im gesamten Land Brandenburg in den letzten Jahren zuriickgegangen. Parallel
hat sich auch die Altersstruktur verandert. Der Anteil der alteren Einwohner nimmt kon-
tinuierlich zu. Zusatzlich ist der Anstieg der Kraftstoffpreise sowie insbesondere beim
Schwerverkehr die Wirtschaftskrise in den letzten Jahren mit zu bertcksichtigen.

Geschwindigkeitsniveau auf Autobahnen

Im Bereich Finowfurt und Werbellin existiert aktuell eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 120 km/h, was zunéachst aus Sicht des Larmschutzes als positiv einzuschatzen ist.
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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 tber
den entsprechenden Kartierungswerten liegen. Die Vgs® liegt teilweise bei 130 km/h.
Vor allem in den Nachtstunden ist eine Uberschreitung der zuldssigen Hdchstge-
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 flr sehr stérende Spitzenbelastungen, die speziell
im Hinblick auf den besonderen Schutzbedarf der Bevoélkerung in den Abend- und
Nachtstunden negativ einzuschatzen sind.

Auf Autobahnabschnitten ohne Geschwindigkeitsbegrenzung ist ein deutlich héheres
Geschwindigkeitsniveau zu verzeichnen. Dies verdeutlichen die in Abb. 9 dargestellten
Messergebnisse auf dem ,freigegebenen® Autobahnabschnitt im Zuge der A 9 im Be-
reich der Dauerzahistelle ,Niemegk®. Die Vg5 liegt an diesem Querschnitt teilweise
deutlich Gber 170 km/h. Im Schnitt fahren weit tGber 60 % der Verkehrsteilnehmer
schneller als 130 km/h. Mehr als 30 % der Verkehrsteilnehmer fahren schneller als 150
km/h.
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Abb.8 Geschwindigkeitsniveau im Bereich der Zahlstelle Finowfurt (BAB 11)
Quelle: Lande Brandenburg, Straenverkehrszahlung 2005, Dauerzahlstelle ,Finowfurt"

® Die Vss 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
Uberschritten wird. D. h., die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer halten diese Geschwindigkeit ein.
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0-24 16964 144.5 172 264 68 36 21791 1446 170 246 70 36 4392 884 % 57 97 3
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Abb.9 Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten (Beispiel A 9)
Quelle: Lande Brandenburg, StralRenverkehrszahlung 2005, Dauerzahlstelle ,Niemegk*

Weiterhin ist an beiden Dauerzéhistellen eine nahezu durchgehende Uberschreitung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten im Lkw-Verkehr zu verzeichnen. Die Vgs liegt
jeweils bei etwa 90 km/h und die mittlere Geschwindigkeit bei deutlich Gber 80 km/h.
An der Dauerzahlstelle ,Niemegk® fahren in Summe 97 % der Lkw schneller als 80
km/h.

2.2 Konzepte und Umsetzungsstand

2.2.1 Vorhandene Planungen

Als Grundlage fur die Fortschreibung der Larmaktionsplanung dienen folgende Kon-
zepte und Untersuchungen:

- Larmkartierung des LUGV Brandenburg, Stand 2012
- Larmaktionsplan 2008 (Stufe 1)

- Nahverkehrsplan fir den tibrigen OPNV des Landkreises Barnim im Zeitraum 2008
bis 2010

- Flachennutzungsplan der Gemeinde Schorfheide, Stand 2011

- Planfeststellungsunterlage Bundesstrae 167, OU Finowfurt / Eberswalde (L 220 —
L 200), Stand 2011

- Verkehrsuntersuchung fir die Ortschaft Finowfurt 2006
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2.2.2

Umsetzungsstand Larmaktionsplan 2008

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

Abb. 10 Geschwindigkeitsbegrenzung Mari-  Abb. 11 Ausbau Werbelliner Straf3e in der
enwerderstralle (B 167) in Finowfurt Ortslage Finowfurt

Als eine der wesentlichen KernmalRnahmen der Larmaktionsplanung wurde noch wah-
rend der Bearbeitung des LAP 2008 im Zuge der Marienwerderstrale zwischen Auto-
bahnanschlussstelle und Werbelliner Stral3e die zuldssige Hochstgeschwindigkeit fur
alle Verkehrsteilnehmer ganztags auf 30 km/h abgesenkt (siehe Abb. 10). Damit ist
nicht nur eine deutliche Verbesserung der Larmsituation eingetreten, sondern gleich-
zeitig auch ein wesentlicher Beitrag zur Erhdhung der Verkehrssicherheit im entspre-
chenden Abschnitt erfolgt. Lediglich die Zusatzbeschilderung mit dem Zeichen ,Larm-
schutz“ wurde nicht realisiert.

Abb. 12 verlangerte Schallschutzwand im Zuge der BAB 11

Auch im Zuge der Autobahn sind bereits weitere Verbesserungen erfolgt. Auf der Ost-
seite wurde die Larmschutzwand bis zum Oder-Havel-Kanal verlangert (siehe Abb. 12).
Abgesehen von den Larmschutzwanden auf dem Brickenbauwerk erfolgte dabei
hochabsorbieren Ausstattung der Schallschutzeinrichtungen.
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Im Jahr 2013 wurde der Ausbau der Werbelliner StralRe in der Ortslage Finowfurt ab-
geschlossen (siehe Abb. 11). Aufgrund der bisher bestehenden Pflasteroberflache wa-
ren hier in der Vergangenheit ebenfalls hohe Larmbelastigungen zu verzeichnen.

Parallel ist das Radverkehrsnetz in den vergangenen 5 Jahren weiter ausgebaut wor-
den. Die geforderte Verbreiterung des Radweges im Zuge der B 167 zwischen Finow-
furt und Eberswalde ist mittlerweile erfolgt. Zusatzlich wurde eine neue Radwegverbin-
dung im Zuge der L 238 zwischen Lichtenfelde und Altenhof eingerichtet.

2.3  Schallimmissionskartierung

2.3.1 Methodik / 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 flir den gesamten 24-stiindigen Tag
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lgen. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht im Rahmen der 34. BImSchV setzt sich der Larmindex
Lgen Wie folgt zusammen:

Lisay  der Mittelungspegel flr den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
Levening der Mittelungspegel far den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Lugnt der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

i Landesamt far Umwelt,
< Gesundheit
LAND
BRANDENBURG und Verbraucherschutz

Strategische Lermkarte der 2. Stufe
gemif Richtlinie 2002/49/EG

Schorfheide

Isophonen-Bander Loey
In 0B{A)

i > 55-680
I » s

0

« o4

7500

L —T_,

Abb. 13 Larmkartierung Gemeinde Finowfurt ganztags (Lgen)
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012
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.

@ Larmindex

Ldﬂl\

> 55 - 60 dB(A)
B > 50 - 65 dB(A)
Bl > 55 7008(A)
B - 70-7508(A)
B - 75 - codB(A)
B - c0-854dB(A)
| B

Abb. 14 Larmkartierung Ausschnitt Finowfurt / Werbellin ganztags (Lgen)
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012

Die Schallemissionen fiir das StraRennetz werden aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-
Anteil, der zulassigen Hochstgeschwindigkeit, der StralRenoberflache und der Stralien-
langsneigung ermittelt.

Die Schallausbreitungsberechnungen wurden durch das Landesamt fur Umwelt, Ge-
sundheit und Verbraucherschutz (LUGV) zur Verfugung gestellt. Sie beinhalten die
Larmkarten nach § 47 ¢ BImSchG. Zur besseren Beurteilung der komplexen Betroffen-
heiten wird im Rahmen der Betroffenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die
neben der jeweiligen Zahl der Betroffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen,
speziell das Ausmal der Uberschreitungen der Priifwerte von 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts einbezieht. Die Larmkennziffer wird nach folgender Methode berechnet:

LKZ = EW*(2L W5 _ 1)

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

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung fuhrt dazu, dass die
Betroffenheit mit zunehmender Grenzwertiberschreitung GW - L steigt. So haben 100
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2.3.2

Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer, wie
15 Einwohner mit einer Grenzwertliberschreitung von 5 dB.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Auf Grundlage der Daten des LUGV ergibt sich fiir die kartierten Stralenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung tUber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr in Summe die in den Abb. 15
und Abb. 17 dargestellte Betroffenheitsverteilung tber die einzelnen Pegelklassen flr
den Gesamttag sowie fir die Nacht.

Fir einzelne Streckenabschnitte existieren jedoch im Bestand Abweichungen zu den
im Rahmen der landesweiten Kartierung durch das LUGV verwendeten Eingangsda-
ten. Speziell betrifft dies die bestehenden Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der
Marienwerderstralte (abschnittsweise 30 km/h) sowie im Zuge der Autobahn (120
km/h). Aufbauend auf der LUGV Kartierung wurde daher ein aktualisiertes Bestands-
szenario entwickelt, welches die aktuelle Bestandsituation berlcksichtigt. Die entspre-
chenden Betroffenheiten werden in Abb. 16 und Abb. 18 zusammengefasst.

Es zeigt sich, dass bereits mit diesen Aktualisierungen einschlief3lich der Mallnahme
Tempo 30 Marienwerderstralle aus dem LAP Stufe 1 eine Verbesserung der Larmsitu-
ation eintritt und insbesondere die hdchsten Betroffenheiten abgebaut werden.

70%
641 I 1g7 |
60% | 167 I

=
R

Prozentuale Vertellung der Betroffenhelten

#

»>55-60 >80-65 >85-70 >70-75 >75-80 >80
L In dB(A)
Abb. 15  Verteilung der Betroffenheiten gemaf LUGV-Kartierung ganztags9
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012

9

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die

Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Ausléseschwellwert von 65 dB(A) ganztags tberschritten wird.
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60% | 128 I
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40% -

0%

20% -

Prozentuale Vertellung der Betroffenheltsn

»55-680 >80-65 »85-70 »70-75 >75-80
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Abb. 16  Verteilung der Betroffenheiten aktualisierter Ist-Zustand ganztags10

T0%

1.075

£

4

:

4

#

Prozentugle Verteilung der Baetroffenhsiien

?

>45-50 >50-55 >55-60 »60-65 >65-70
Ligne I dB{A)
Abb.17  Verteilung der Betroffenheiten gemaR LUGV-Kartierung nachts'’
Datenquelle: LUGV Brandenburg, 2012

10

1"

>0

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die
Summe der Einwohner angegeben, fir die der Ausldseschwellwert von 65 dB(A) ganztags tberschritten wird. Die Differenz
ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von Betroffenheiten in den
Pegelbereich < 55 dB(A).
Gedandert wurden einige im LUGV-Modell nicht bzw. falsch beriicksichtigte Geschwindigkeitsattribute (Tempo 30
Marienwerderstrale, Tempo 120 BAB 12, Tempo 50 Marienwerderstralie zwischen Schépfurter Ring und Magistrale).

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die
Summe der Einwohner angegeben, fir die der Auslseschwellwert von 55 dB(A) nachts tiberschritten wird.
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Abb. 18  Verteilung der Betroffenheiten aktualisierter Ist-Zustand nachts '

Von den Einwohnern, welche im Verlauf bzw. im direkten Umfeld der kartierten Haupt-
verkehrsstrallen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr
leben, sind jeweils ca. 11 - 12 % von einer Uberschreitung des Schwellwertes von 65
dB(A) ganztags bzw. von 55 dB(A) nachts betroffen. Wahrend fur den Uberwiegende
Teil dieser Betroffenen Schallimmissionsbelastung knapp Uber den Schwellwerten zu
verzeichnen sind, ergeben sich fir etwa 3 — 4 % der Anwohner Betroffenheiten im Pe-
gelbereich > 70 dB(A) ganztags und > 60 nachts.

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

2.3.3 Maligebende Problem- und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung des LUGV Brandenburg sowie der
Bestandsaufnahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden
im Folgenden die maf3gebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst
bzw. charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine quali-

12 Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die

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

Gedandert wurden einige im LUGV-Modell nicht bzw. falsch beriicksichtigte Geschwindigkeitsattribute (Tempo 30
Marienwerderstrale, Tempo 120 BAB 12, Tempo 50 Marienwerderstralie zwischen Schépfurter Ring und Magistrale).

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

13
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tative Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akusti-
schen Berechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren zu kénnen.

Autobahn BAB 11 — Finowfurt

- Verkehrsbelegung ca. 27.500 Kfz/24 h
- Schwerverkehrsanteil ca. 10 %

- siedlungsnahe Lage, t. w. Wohnbebauung
in geringem Abstand

- Tempo 120 (fehlender Standstreifen)

- ndrdlich BAB-Anschlussstelle Schall-
schutzwéande vorhanden

- slidlich BAB-Anschlussstelle keine Schall-
schutzwélle bzw. -wéande

- t. w. tiberhdhtes Geschwindigkeitsniveau
- L&rmbelastung durch Schwerverkehr
- Flachenverlarmung

- durchgehende Belastung, keine Ruhepau-
sen, hohe L&stigkeit inshesondere nachts

Abb. 19 Kurzcharakteristik Problembereich Autobahn A 11, Ortslage Finowfurt

Da im Hauptstral’ennetz die hdchsten Grundverkehrsbelegungen vorhanden sind, lie-
gen hier auch die dominierenden Konfliktbereiche im Gemeindegebiet. Die lberregio-
nal bedeutsame Autobahn A 11 verlauft in Nord-Sid-Richtung durch die Gemeinde
Schorfheide und sorgt insbesondere in den Ortsteilen Finowfurt und Werbellin (siehe
Abb. 19 und Abb. 20) fir erhdhte Betroffenheiten. Durch die Anlage eines begriinten
Erdwalles im Bereich der Ortschaft Werbellin sowie durch die Verlangerung der Larm-
schutzwand ndérdlich der Anschlussstelle Finowfurt bis zum Oder-Havel-Kanal sind die
Larmbelastungen bereits reduziert worden.

Autobahn BAB 11 — Werbellin

Verkehrsbelegung ca. 22.000 Kfz/24h
- Schwerverkehrsanteil ca. 11 %

- punktuell Wohnbebauung / angrenzende
Siedlungsbereiche

- Tempo 120 (fehlender Standstreifen)

- begrinter Erdwall vorhanden

- t.w. tiberhdhtes Geschwindigkeitsniveau
- Flachenverlarmung

- durchgehende Belastung, keine Ruhepau-
sen, hohe Lé&stigkeit insbesondere nachts

Abb. 20 Kurzcharakteristik Problembereich Autobahn A 11, Ortslage Werbellin
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Jedoch besteht im Bereich der unmittelbar an der Autobahn liegenden Ortschaft Finow-
furt immer noch kein durchgehender Larmschutz. Es sind weiterhin Belastigungen
durch die Autobahn zu verzeichnen. Dies betrifft insbesondere den Autobahnabschnitt

stdlich der Anschlussstelle Finowfurt.

Marienwerderstral3e (B 167)
(Autobahnanschlussstelle — Werbelliner Str.)

- Verkehrsmenge ca. 16.000 Kfz/24h
- Schwerverkehrsanteil 9 %

- dichte Wohnbebauung

- Tempo 30 bereits angeordnet

- Larmbelastung durch Schwerverkehr

- Trenn- und Barrierewirkung

- Konfliktpotentiale FuRganger- & Radverkehr
- fehlende StraRenb&ume

- Heckenbegrinung vorhanden

Marienwerderstrafe (B 167)
(Werbelliner Str. - Schopfurter Ring)

- Verkehrsmenge ca. 15.500 - 18.500 Kfz/24h
- Schwerverkehrsanteil 9 - 10 %

- abgesetzte Wohnbebauung

- Trenn- und Barrierewirkung

- Belastigungen durch die hohen Verkehrs-
aufkommen

- t.w. tiberhdhtes Geschwindigkeitsniveau

Abb. 22 Kurzcharakteristik Problembereich Marienwerderstrafte - Abschnitt 2 (OT Finowfurt)

Eine weitere wesentliche Larmquelle bildet die B 167 in der Ortsdurchfahrt Finowfurt
(siehe Abb. 21 bis Abb. 23). Hier existiert insbesondere durch den Stralenabschnitt
der Marienwerderstralle zwischen der Autobahnanschlussstelle und der Werbelliner
StraBe 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 wei-
teren Verlauf in Richtung Eberswalde sind vorrangig punktuelle Betroffenheiten festzu-
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stellen. Aufgrund des abschnittsweise anbaufreien Charakters ist hier teilweise ein
Uberhohtes Geschwindigkeitsniveau festzustellen. Gleiches gilt fir den Bereich zwi-
schen Autobahnanschlussstelle und Kaiserwegbriicke.

Marienwerderstral3e (B 167)
(Autobahnanschlussstelle - Kaiserwegbriicke)

- Verkehrsmenge ca. 8.000 Kfz/24h

- Schwerverkehrsanteil 6 %

- vereinzelte Wohnbebauung

- Trenn- und Barrierewirkung (Zugang zu
Haltstelle)

- fehlende Anlagen fiir FuB- & Radverkehr
- hohes Geschwindigkeitsniveau

Abb. 23 Kurzcharakteristik Problembereich Marienwerderstrafte - Abschnitt 3 (OT Finowfurt)

Larmkennziffer Anzahl betroffener
LKZpight Einwohner Lyight
StralRenabschnitt
nor- > 45 >55 > 60
gesamt ,

miert® | dB(A) | dB(A) | dB(A)
Marienwerderstr. (BAB-Zufahrt - Werbelliner Str.) 26 130 335 87 33
Marienwerderstr. (Autobahn A 11 - BAB-Zufahrt) 90 110 30 23 11
Marienwerderstr. (Werbelliner Str. - Magistrale) 16 32 171 11 8
Marienwerderstr. (Hauptstr. - Schopfurter Ring) 6 22 233 17 0
BAB 11 (Bereich Finowfurt siidlich der Anschlussstelle) 10 16 198 12 3
Marienwerderstr. (Magistrale - HauptstraRe) 2 3 124 4 1
BAB 11 (Bereich Finowfurt nérdlich der Anschlussstelle) 2 2 366 4 1
Marienwerderstr. (L 220 - Autobahn A 11) 1 1 15 1 0
BAB 11 (Bereich Werbellin) 0 0 22 0 0

Tab. 3  Betroffene Bewohner und Larmkennziffern fiir die malRgebenden Problembereichels

Zum Vergleich der Betroffenheiten der einzelnen StralRenabschnitte untereinander
wurden diese auf Grundlage der jeweiligen langennormierten Larmkennziffern aufge-
reiht (siehe Tab. 3). Dabei zeigt sich, dass trotz der Geschwindigkeitsbegrenzungen
auf 30 km/h weiterhin im Zuge der Marienwerderstralle zwischen Autobahnanschluss-

14

s Lange von 1000 m normiert.

In der Tabelle werden alle Strallenabschnitte aufgefiihrt, deren normierte Larmkennziffer groRer gleich 25 ist.

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraBenabschnitte wurden die Larmkennziffern auf eine
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234

stelle und Werbelliner StraRe die hochsten Betroffenheiten zu verzeichnen sind. Diese
ergeben sich jeweils aus der Kombination hoher Verkehrsaufkommen mit einer dichten
Wohnbebauung.

Fur die Autobahn BAB 11 und die weiteren zu untersuchenden der B 167 sind vorran-
gig Betroffenheiten im Belastigungsbereich zu verzeichnen. Angesichts der Besonder-
heiten des Autobahnlarms ist auch hier weiteren gesundheitlichen Einschrankungen flr
die unmittelbar betroffenen Anwohner auszugehen.

akustische Besonderheiten des Autobahnldrms

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

Grundsatzlich ist zuallererst festzustellen, dass aufgrund der hohen Verkehrsbelegun-
gen sowie des hohen Geschwindigkeitsniveaus ein hoher Grundlarmpegel mit einer
weitreichenden Flachenwirkung durch den Autobahnverkehr emittiert wird. Selbst in
vergleichsweise grofer Entfernung ist die Autobahn als Hintergrundgerausch (Entfer-
nungsrauschen) wahrnehmbar. Aus der Dauerhaftigkeit des Gerausches ergibt sich die
besondere Lastigkeit. So ist davon auszugehen, dass der Autobahnlarm bei gleichem
Larmpegel doppelt so lastig empfunden wird, wie Stadtstral3enlarm.

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

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

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

Ruhige Gebiete

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

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

Bei der Festlegung von Auswahlkriterien fir die ruhigen Gebiete ist zu berlicksichtigen,
dass das Ruheempfinden durch weitere, z. T. auch subjektive Faktoren beeinflusst
wird. Larmpegel, die im stadtischen bzw. doérflichen Umfeld noch nicht als Stérung der
Ruhe angesehen werden, kdnnen z. B. in siedlungsfernen Wald- und Erholungsgebie-
ten bereits als stérend empfunden werden. Das stadtebaulich-raumliche Umfeld (Er-
wartbarkeit von Larm) hat somit auch einen Einfluss auf die Definition ruhiger Gebiete.
Entsprechend wurde bei den Auswahlkriterien der ruhigen Gebiete eine Differenzie-
rung in zwei Gebietstypen vorgenommen. Damit wird gleichzeitig der Unterteilung von
ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen und im landlichen Raum gemalR EU-
Umgebungslarmrichtlinie entsprochen.

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

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

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammenhang

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Belastigungskorridore der Hauptver-
kehrsstrallen sowie der Eisenbahnstrecke Wandlitz — Gro3 Schénebeck wurden die
Gemeindegebiete definiert, die entsprechend der o. g. Anforderungen potenziell als ru-
hige Gebiete anzusehen sind (siehe Tab. 4 bzw. Abb. 24).
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Nr.

Gebiet Typ

1.1

Schorfheide westlich der L 100

1.2

Schorfheide zwischen L 100 und L 220

1.3

Schorfheide dstlich der L 220

1.4

Buckowseerinne

1.5

Waldgebiet sudlich Finowfurt

.1

N[ =_ ]

Finowkanal

Tab. 4

potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Schorfheide

Neben dem Schutz der bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der
Gemeinde-, Siedlungs- und Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger
Gebiete angestrebt werden. Schutzwirdige Bereiche kdnnten im Sinne ruhiger Gebiete
weiterentwickelt werden. Hierfur ist eine Vernetzung der Larmaktions- mit der zukunfti-
gen Flachennutzungsplanung zu empfehlen.

Abb. 24 potenziell ruhige Gebiete in der Gemeinde Schorfheide

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

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten Stra-
Renabschnitte in der Gemeinde Schorfheide gewahrleisten zu kdénnen, ist ein Blindel
vielfaltiger Mallnahmen erforderlich, die sich von kurzfristig umsetzbaren Sofortmal3-
nahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Malihahmenkomplexen erstrecken.

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

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

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 Malinahmen hierfir sind punk-
tuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im Hauptstral3ennetz, insbesondere nachts
sowie die Gewahrleistung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung im Nebennetz
mittels Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen bzw. verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereichen.

Des Weiteren ist vor allem im Hauptstralennetz eine stadtvertragliche Stralkenraum-
gestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr sind
hierfir auf das wirklich notwendige Mal} zu reduzieren und die Qualitdtsanforderungen
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aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Verkehrsanla-
gen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begriinungsmaflnahmen der Raumeindruck
der Strallenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsniveau erreicht wird,
welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine Verstetigung des
Verkehrsflusses bei Stralenabschnitten mit aufeinander folgenden Lichtsignalanlagen
ist parallel auch durch die VerknUpfung der Einzelschaltungen mdglich. Dabei sollte al-
lerdings darauf geachtet werden, dass ortsvertragliche Koordinierungsgeschwindigkei-
ten vorgesehen werden und dass den Biirgern die LSA-Schaltung (,Griine Welle®) ein-
schliel3lich der optimalen Geschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am Koordinie-
rungsbeginn und ggf. dazwischen).

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

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

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren auf andere StralRen bietet oft eine Méglich-
keit zur Reduzierung der Schallimmission, was hauptsachlich fur lokale Problemberei-
che gilt. Eine Verringerung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt beispielsweise fir eine
Pegelreduktion um 3 dB. Allerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren
durch verkehrsorganisatorische oder StralRenneu- bzw. -ausbaumafnahmen darauf zu
achten, dass die Abschnitte mit Verkehrszunahmen maoglichst geringe oder keine Be-
troffenheiten aufweisen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nut-
zungsanspriche, wie z. B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu beachten (Erhal-
tung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives Mittel zur L&rmminderung. Maflnahmen hierfur bilden zum einen
die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die Veranderung der Verkehrsorganisa-
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tion (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbereiche, etc.) bzw. durch die Einflih-
rung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen. Zum anderen kdnnen Fahrstrecken
auch durch die Aufhebung von Einbahnstralienregelungen oder die Vermeidung von
Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

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

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

Neben den Minderungsmalinahmen an der Larmquelle ist durch den Einsatz von
Larmschutzwanden bzw. -wallen auf dem Ausbreitungsweg, d. h. zwischen der
Larmquelle und dem Immissionsort (Wohnbebauung), eine Reduzierung der Schall-
immissionen durch eine Abschirmung moglich. In innerstadtischen Bereichen ist jedoch
aufgrund der Bebauungsstrukturen sowie der stadtebaulichen Randbedingungen ein
Einsatz derartiger MalRnahmen nur im Ausnahmefall, z. B. im Zuge groRerer Ausfall-
strallen moglich und sinnvoll. Parallel kann in solchen Bereichen die Abschirmwirkung
auch durch spezielle Gebaudestrukturen mit geschlossenen Fronten in Richtung Larm-
quelle und einer Funktionszuordnung auf der abgewandten Gebaudeseite erreicht
werden.

Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Liftungssystemen als passive Larm-
minderungsmalRnahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit an-
deren Mitteln keine ausreichende Larmminderung mdglich ist, da die Larmminde-
rungswirkung ausschliefllich fir die Innenrdume erfolgt und somit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Auflienbe-
reichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig entsprochen
wird.

4 Thesen zur Larmminderung

Fur die Entwicklung von Konzepten und MalRhahmen im Rahmen der weiteren Planun-
gen zum Larmaktionsplan fur die Gemeinde Schorfheide lassen sich zusammenfas-
send folgende Thesen formulieren:

1. Zweck der Larmaktionsplanung ist die Information und Aufklarung zum Thema
Larm, die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat sowie die Gewahrleistung
des Gesundheitsschutzes aller Bewohner der Gemeinde.
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2. Larmminderung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungs- und Gemeinde-
entwicklungsplanung.

3. Alle larmrelevanten MaRnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne einer gesamtgemeindlichen Larmminderung zu beurtei-
len.

4.  Auch bei klassifizierten, GUberregionalen Hauptverkehrsachsen ist in Siedlungsbe-
reichen dem Gesundheitsschutz der Anwohner durch entsprechende Malinah-
men und Regelungen Rechnung zu tragen.

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

6. Der Ausbaucharakter des Strallennetzes ist auf die Verstetigung und Entschleu-
nigung des Kfz-Verkehrs auszurichten.

7.  Baulasttrager nichtkommunaler Larmquellen missen mitwirken.

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

9. Larmminderung wirkt sich positiv auf Gemeindeentwicklung und Ortsimage aus.

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissions-
belastungen 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 flir Gebaude, die von der
Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Malinah-
men nicht ausschlieRlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtisches Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Biindelung mehrerer Einzelmal3-
nahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung flir die entsprechenden Strallenzi-
ge und Gemeindegebiete.

5 MalRnahmenkonzept Autobahn

Wie die Bestandsanalysen in Kapitel 2.3 gezeigt haben, sind im Bereich der Ortsteile
Finowfurt und Werbellin durch die in unmittelbarer Nahe vorbeifiihrende BAB 11 Belas-
tigungen und Betroffenheiten verursacht durch den Autobahnverkehr zu verzeichnen.
Entsprechend der Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie sind daher zusatzli-
che MalBnahmen zum Gesundheitsschutz der Bevdlkerung sowie der Sicherung von
Erholungsfunktionen erforderlich, die nachfolgend im Einzelnen erlautert werden.

Neben den Anwohnerbelangen ist dabei auch zu berlcksichtigen, dass die BAB 11
nordlich der Ortslage Finowfurt das Biospharenreservat Schorfheide-Chorin durchquert
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5.1

und auf dem Gemeindegebiet in geringem Abstand zwischen Udersee und GrofRem
Bukowsee hindurchfihrt.

Geschwindigkeitsbegrenzungen

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen und Belastigten bietet die
Reduzierung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit ein wichtiges Instrument zur
Larmminderung und wird daher inzwischen auch verstarkt an innerértlichen Hauptver-
kehrsstrallen sowie auf Autobahnen im Umfeld von Siedlungsbereichen eingesetzt.
Um die Larmbelastungen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und den neuen Qua-
litatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, vor allem im Hinblick auf den
Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm gerecht werden
zu koénnen, ist insgesamt eine Neuabwagung zwischen Flissigkeit und Leichtigkeit des
Verkehrs einerseits und einem vertraglichen Schallimmissionsniveau andererseits er-
forderlich.

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

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

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

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

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

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

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

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

62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
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In der Richtlinie selbst sind jeweils um 3 dB(A) hohere Werte ausgewiesen. Da sich
diese Richtwerte jedoch explizit auf die Beurteilungspegel fiir die Larmsanierung an
Bundesfernstrallen beziehen, sind aus Sicht des Gutachters wie auch des LUGV
Brandenburg die o. g. 2011 abgesenkten Larmsanierungswerte anzuwenden.

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

sen.

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

Speziell beim Autobahnlarm werden haufig die in den Larmschutz-Richtlinien-StV ge-
nannten Larmwerte nicht Gberschritten. Im Rahmen der ermessengerechten Einzelfal-
lenscheidung ist hier die besonders hohe Lastigkeit des Autobahnlarms aufgrund von
weitreichender Flachenverlarmung, fehlenden Larmpausen und besonders storender
Pegelspitzen Rechnung zu tragen. Zudem bilden die verwendeten Mittelungspegel die
tatsachliche Larmbetroffenheit nicht ausreichend ab. Eine Umsetzung von Geschwin-
digkeitsbegrenzungen im Zuge von Autobahnen in siedlungsnahen Bereichen er-
scheint daher auch bei geringeren Larmpegeln angemessen.

Im Bereich Finowfurt sollte daher im Sinne einer kurzfristigen Larmminderung in den
Tagesstunden eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 100 km/h erfolgen (Abschnitt sie-
he Abb. 26). Um dem besonderen Schutzbedarf der Bevdlkerung in den Nachtstunden
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gerecht zu werden, ist fir diesen Zeitraum (22 - 6 Uhr) eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 80 km/h fir den Pkw- und 60 km/h fiir den Lkw-Verkehr zu empfehlen.

Abb. 25 Geschwindigkeitsbegrenzungen (A 10 Hohen Neuendorf / A 995 Unterhaching)

Eine ahnliche Geschwindigkeitsbegrenzung wurde aus Grinden des Larmschutzes
z. B. im noérdlichen Teilabschnitt des Berliner Ringes (BAB 10) in Héhe Hohen Neuen-
dorf oder auch auf der BAB 995 im Bereich Unterhaching umgesetzt (Abb. 25). Im Zu-
ge der Nord-Sid-Autobahn durch Berlin (A 100 / A 111 / A113) ist auf einer Lange von
ca. 40 km ein durchgangiges Tempolimit auf 80 bzw. teilweise 60 km/h angeordnet.

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

, Geschwindigkeit | | sn9e | Fahrzeitverlust
Abschnitt .
von auf [m] bei Konstantfahrt
BAB 11 120 100 4.000 24 s
BAB 11 120 80 4.000 1 min
BAB 11 80 60 4.000 1 min

Tab.5 potenzielle Fahrzeitverluste durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen

Im Rahmen der Abwagung der Geschwindigkeitsbeschrankungen ist zu bertcksichti-
gen, dass die rechnerisch entstehenden Fahrzeitverluste (siehe Tab. 5) mit maximal
einer Minute in der Nacht gering und im Vergleich mit der deutlichen Reduzierung der
Anwohnerbetroffenheiten im Bereich Finowfurt vertretbar sind.

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



Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide — Fortschreibung 2013 Seite 41

m— Geschwindigkeitsbegrenzung

Schallschutzwand - Bestand

wemm  Schallschutzwand - Erganzung | 6 12 18 24

Abb. 26 MaRnahmenubersicht Autobahn Abb. 27 Tagesganglinie A 11 (Finowfurt)

Parallel ist die Zahl der von den Einschrankungen betroffenen Verkehrsteilnehmer ge-
ring. An Hand der in Abb. 27 dargestellten Tagesganglinie fir die Pegelzahlstelle Fi-
nowfurt wird deutlich, dass in den Abend- und Nachtstunden das Verkehrsaufkommen
nur noch ca. 10 — 15 % der normalen werktaglichen Verkehrsbelastung betragt.
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Abb. 28 Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen

Die Veranderungen der Larmpegel durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen ergeben
sich entsprechend der Darstellung in Abb. 28. Zum Vergleich: Eine Pegelminderung
von ca. 3 dB(A) entspricht den Effekten einer Halbierung der Verkehrsmenge. Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen erméglichen daher einen effektiven und kurzfristig reali-
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5.2

sierbaren Gesundheitsschutz fir die Anwohner mit einem hohen Kosten-Nutzen-
Verhaltnis.

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

Im Bereich Werbellin sollte auch nach Beendigung des Ausbaus der A 11 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 Schallschutzmaflinahmen (begriinter Erdwall) effektiver wirken
kénnen und die entstehenden Larmbelastungen den berechneten Werten entsprechen.

Diese MaRnahme tragt zudem dazu bei, Konfliktpotentiale im Bereich der Verflech-
tungsstrecken der Autobahnanschlussstellen zu reduzieren und somit die Verkehrssi-
cherheit insgesamt zu erhéhen. Bezlglich der Verkehrssicherheit haben Untersuchun-
gen des Landes Brandenburg'® gezeigt, dass Autobahnabschnitte mit einer Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 130 km/h gegenliber Autobahnen ohne Geschwindigkeitsbe-
grenzungen deutliche Vorteile (niedrigere Unfallkostenraten) aufweisen. Im Kosten-
Nutzen-Vergleich sind die Reduzierungen bei den Unfallkosten deutlich hdher, als die
der gegenlberstehenden Erhdhung der Zeitkosten. Hierbei wurden weitere positive Ef-
fekte auf andere externe Kosten, welche z. B. durch Larm- und Abgase verursacht
werden, noch gar nicht berlcksichtigt.

Zusatzzeichen Larmschutz

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz” er-
ldutert werden. Hauptziel dieser MalRnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der
Malnahme zu erhéhen.

Zusatzliche SchallschutzmalRnahmen

Nachdem im Bereich Finowfurt in Richtung Norden bereits eine Verbesserung / Ergan-
zung der Larmschutzeinrichtungen durch die Verlangerung der Schallschutzwand bis
zum Oder-Havel-Kanal vorgenommen worden ist (siehe Abb. 12) besteht die wesentli-
chen Handlungsnotwendigkeiten stdlich der Autobahnanschlussstelle. Zum Schutz der
Wohnbereiche Kastanienallee / Fichtenweg ist beidseitig mittel- bis langfristig die Er-
ganzung zusatzlicher Larmschutzwande zu empfehlen.

Generell sollten die Larmschutzwande begriint bzw. schallabsorbierend gestaltet wer-
den, um Neubelastungen durch Reflexionen zu vermeiden. Weiterhin ist eine in Rich-
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Auswirkungen eines Allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen im Land Brandenburg, Schlothauer & Wauer,

Ingenieurgesellschaft fir StraBenwesen im Auftrag des Landes Brandenburg, Landesbetrieb StraRenwesen
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tung Schallquelle abknickende Gestaltung der oberen Elemente der Schallschutzwand,
zur Optimierung der Larmminderungswirkung zu empfehlen. Im Rahmen zukunftiger
Ausbaumalinahmen im Bereich der Ortslage Finowfurt sollte weiterhin méglichst wei-
terhin Bitumen als Oberflachenbefestigung eingesetzt werden, um zusatzliche Schal-
limmissionen, wie sie durch Betonfahrbahnen entstehen, zu vermeiden.

Darlber hinaus sollte fur die siedlungsnahen Bereiche der Einsatz larmarmen Splitt-
mastixasphaltes (SMA-LA) gepruft werden. Bei diesem wird zum einen zum Ende des
Einbaus nicht abgesplittet und zum anderen eine etwas modifizierte KorngréfRenvertei-
lung genutzt. Gegenuber herkdmmlichen Referenzbelagen ergibt sich beispielsweise
fur SMA 8 S-LA eine Pegelminderung von mindestens ca. 4 dB(A). Wesentlicher Vor-
teil ist, dass es sich um eine Standardbauweise handelt und keine besonderen Anfor-
derungen an Baustoffe, Bauweisen und Entwasserung bestehen.

6 MalRnahmenkonzept innerortlicher Verkehr / B 167

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

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erhé-
hung der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfallschwe-
re, einer Erhéhung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nutzungsintensitat
des o6ffentlichen Stadtraumes durch die Bevdlkerung.

Die entsprechenden Larmminderungsmaflnahmen in der Gemeinde Schorfheide und
speziell fur die Marienwerderstralde (B 167) werden nachfolgend fur die einzelnen Un-
tersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Einzelnen erlautert und in einer Malinah-
metabelle zusammengefasst, die als Anlage 1 im Anhang des Plandokumentes zu fin-
den ist.
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6.1

6.1.1

Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur LA&rmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit'’
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitat der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr

wird eine Verlagerung der Mobilitatsbedurfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-

insgesamt. Allerdings

verbundes durch eine gezielte Forderung von Infrastruktur, Dienstleistungen und
Image sowie durch strukturelle bzw. planerische Konzepte unterstiitzt. Ziel sollte es
sein, sowohl im Binnenverkehr, als auch fir ein- und auspendelnde Verkehrsteilneh-
mer attraktive Alternativangebote zu schaffen. Von besonderer Bedeutung ist dabei die
VerknUpfung mit der Nachbarstadt Eberswalde.

Malnahmen zur Férderung des Umweltverbundes

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

Begonnen werden muss mit der Umsetzung kurzfristiger, zumeist verkehrsorganisato-
rischen MalRnahmen, 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 im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung bereits
vorhandener Radverkehrsanlagen zu einem zusammenhangenden und engmaschigen
Radverkehrsnetz notwendig. Von besonderer Bedeutung sind dabei eine sichere Fih-
rung an wichtigen Knotenpunkten sowie die Schliefung der bestehenden Licken im
Radverkehrssystem.

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

Im Radverkehrssystem der Gemeinde Schorfheide ist die Quelle-Ziel-Verbindung zwi-
schen Finowfurt und Eberswalde von besonderer Bedeutung. Auch wenn der Radweg
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Die Verkehrsarbeit wird aus dem Produkt der Wegstrecke der einzelnen Fahrzeuge und deren Anzahl gebildet. Werden

durch die gleiche Anzahl von Fahrzeugen langere Wege, z. B. bei der Parkplatzsuche oder durch Einbahnstral3en
zurlickgelegt, steigt die Verkehrsarbeit.
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entlang der B 167 bereits verbreitert worden ist, sollte zur weiteren Erganzung des
Radverkehrsangebotes zwischen Finowfurt und Eberswalde die Schaffung einer zu-
satzlichen Radverbindung sudlich der B 167 geprift werden. Hierbei kdnnte die Trasse
der stillgelegten Eberswalder-Finowfurter Eisenbahn zwischen Spechthausener Stralle
und der Biesenthaler StralRe in Finow genutzt werden. Die Streckenfihrung ist sowohl
fur den Alltags-, als auch fur den Freizeitradverkehr attraktiv. Zu berlcksichtigen ist
dabei jedoch, dass eine entsprechende Umgestaltung nur in Abhangigkeit vom Erhalt
der Eisenbahnlinie erfolgen kann.

Eine weitere Ergénzung des Radverkehrsnetzes ist fur die Verbindung zwischen der
Autobahnanschlussstelle Finowfurt und der Kaiserwegbricke im Zuge der B 167 zur
Verbesserung der Nutzungsqualitat fir die Verbindung zwischen Finowfurt und Eich-
horst erforderlich. Die Realisierung der Radwegverbindung soll voraussichtlich im Jahr
2014 erfolgen. Erganzend sollten im weiteren Verlauf in Richtung Eichhorst kurzfristig
auch die Umlaufsperren noérdlich der Kaiserwegbriicke im Zuge der L 220 entfernt wer-
den.

Weiterhin ist speziell unter Beriicksichtigung der StVO-Novelle eine Aufhebung der
Radwegebenutzungspflicht flr verschiedene bestehende Radverkehrsanlagen zu pri-
fen:

e MarienwerderstraRe zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Strale
e HauptstralRe in der Ortslage Finowfurt
e Biesenthaler Stralle

Statt der bestehenden Nutzungspflicht ist eine Umwandlung in ein Nutzungsrecht z. B.
durch die Beschilderung als Gehweg ,Rad frei“ oder als sogenannter anderer Radweg
zu empfehlen. Damit wird den Nutzungsanforderungen durch die unterschiedlichen
Radfahrergruppen besser Rechnung getragen. Zu berlicksichtigen ist hierbei, dass
durch die aktuelle Benutzungspflicht teilweise héhere Konfliktpotenziale als bei einer
Nutzung der Fahrbahn bestehen. In der Hauptstrale und der Biesenthaler Strafie sind
die Verkehrsaufkommen vergleichsweise gering. In der Marienwerderstrale ist der Sei-
tenraum eng. Es existieren eine Vielzahl von Ein- und Ausfahrten. Zudem ist zusatzlich
verstarkt durch die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h der Geschwindigkeits-
unterschied zwischen Kfz- und Radverkehr wesentlich geringer als zwischen Ful3- und
Radverkehr.

Neben den o. g. StraBenabschnitten sollte die Uberpriifung der Radwegbenutzungs-
pflicht im gesamten Gemeindegebiet insbesondere fur alle bestehenden Geh- und
Radwege erfolgen. Auch die Moéglichkeiten zur Freigabe von Einbahnstrallen fir den
Radverkehr sollten unter Berlicksichtigung der Vorgaben zur StVO geprift werden.

Neben der Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen ist fur eine Intensivierung
der Nutzung des Fahrrades auch die gesamtgemeindliche Sicherung eines kleinteiligen
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Angebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung. Hierbei sollten vorrangig so-
genannte Anlehnbligel eingesetzt werden, da diese ein bequemes und sicheres Abstel-
len ermoglichen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendigkeit von Radabstell-
moglichkeiten sollten dabei auch gegenliber dem lokalen Handel kommuniziert wer-
den. Insbesondere im Bereich Fachmarktzentrum bestehen hierflir noch wesentliche

Potentiale. Eine Radabstellanlage grofleren Umfangs kénnte im Sinne einer Bi-
ke+Ride-Anlage an der Haltestelle ,Fachmarktzentrum® als zentraler Verknipfungs-
punkt in Richtung Eberswalde entstehen. Aullerdem sollte das Angebot von Radabstel-
lanlagen im Bereich der Gemeindeverwaltung weiter ausgebaut werden.

3 L_ w‘f@!ﬁfﬂ ,-"iﬂ

Abb.29  Beispiele Fahrrad-Lufttankstation, Gepackaufbewahrung, Gestaltungselemente

Perspektivisch ist zudem die Umsetzung weiterer MalRnahmen in den Bereichen
Dienstleistung, Service und Werbung sowie Offentlichkeitsarbeit zu empfehlen. Neben
der Ausweitung des Wegweisungs-, Beschilderungs- und Leitsystems kdénnen dies z.
B. offentliche Luftpumpstationen (siehe Abb. 29) und Schlauchautomaten sein.

Grundsatzlich sollte zur Férderung des OPNV eine Optimierung des Fahrangebotes in
der Flache (gesamtes Gemeindegebiet) Uber den Schilerverkehr hinaus angestrebt
werden, um Kfz-Pendlerverkehre weiter reduzieren zu kdnnen. Wichtige Potentiale und
Anforderungen ergeben sich dabei aus einer alter werdenden Bevélkerung (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. Diese Zielstellung ist
gleichfalls Bestandteil des Nahverkehrsplanes des Landkreises Barnim.

Auch am Wochenende ist eine gute Erreichbarkeit, aufbauend auf dem bestehenden
Rufbusangebot in den Abendstunden, zu gewahrleisten. Generell denkbar und aus
Sicht der Larmaktionsplanung positiv einzuschatzen ware aullerdem eine Verlange-
rung des Obusangebotes bis nach Finowfurt. Dadurch lief3e sich die Verknlpfung mit
der Stadt Eberswalde wesentlich verbessern. Weiterhin ist im Sinne einer Verbesse-
rung des OPNV-Angebotes zu priifen, ob in den Abend- und Nachtstunden das Halten
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der Busse auf Zuruf entlang der Fahrstrecken auch aul3erhalb der Haltestellen méglich
ist, um in den Schwachverkehrszeiten die FulRwege zu den jeweiligen Zielen zu redu-
zieren und insgesamt die soziale Kontrolle (Sicherheitsgeflihl) zu erhéhen.

Auch der im Rahmen der Arbeitsgruppe zum LAP Stufe 1 diskutierte Vorschlag der
BBG zur Verwendung von Rufsignalen zur Anzeige des Bedienungswunsches fir Hal-
testellen im Bereich von Sackgassen (z. B. Ortsteil Werbellin) sollte weiterverfolgt bzw.
vertiefend untersucht werden.

Eine weitere wesentliche Kernmafinahme zur Optimierung des OPNV bildet weiterhin
die Fortfihrung 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
Einfluss auf die Nutzung des Systems haben.

Weiterhin wurde im Rahmen der Bearbeitung deutlich, dass auch hinsichtlich der be-
stehenden OPNV-Angebote (Rufbus etc.) Informationsbedarf besteht. Von Seiten der
BBG wurde entsprechend angeboten, einen Informationsflyer als Einlage fir den
Schorfheidekurier zur Verfugung zu stellen.

Im Fullgangerverkehr ist, wie beim Radverkehr, das kontinuierliche Handeln im Sinne
der Verbesserung der Querungsbedingungen zur Reduzierung von Trennwirkungen
sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit gesamtstadtisch fort-
zusetzen. Wesentliche Mallnahmen sind dabei das Einrichten von Querungshilfen,
insbesondere von Mittelinseln und FuRgangeriberwegen.

So kénnten z. B. die bestehenden Sperrflachen stdlich der Einmindung Magistrale im
Zuge der Marienwerderstral3e fir die Einrichtung einer zusatzlichen Mittelinsel genutzt
werden (siehe Abb. 30). Dies ist ggf. kurzfristig mittels provisorischer Bordelemente
moglich.

Abb. 30  zusatzliche Querungsstelle MarienwerderStralie / Magistrale (Fotomontage)
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6.1.2

Zukunftig ist insgesamt zu beachten, dass der Barrierefreiheit mit der fortschreitenden
demographischen Entwicklung eine gréRere Bedeutung zukommen wird. Neben
Bordabsenkungen an allen wesentlichen Querungspunkten ist hierzu auch ein mog-
lichst selbsterklarender StralRenraum erforderlich. In diesem Sinne bildet die Versteti-
gung bzw. Harmonisierung des Verkehrsflusses (siehe Kapitel 6.3) ebenfalls eine wich-
tige MaRnahme zur Férderung des FulRgangerverkehrs, da dadurch Trennwirkungen
reduziert werden und die Verkehrssicherheit beim Uberschreiten der Fahrbahn erhéht
wird.

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

Die Abgrenzung des Nebennetzes bzw. von Grundstlickstberfahrten sollte generell
mittels Gehweguberfahrten erfolgen (siehe hierzu auch Kapitel 6.3.3). Im Nebennetz
sollte zur Sicherung der Aufenthaltsqualitdt und zur Gewahrleistung eines Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus konsequent eine verkehrsberuhigte Gestaltung mittels Fahr-
bahneinengungen, Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatzen, Stralenraumbegri-
nung etc. erfolgen. Bei der Prifung verkehrsorganisatorischer Mallnhahmen sollten alle
Maoglichkeiten und Randbedingungen gepriift werden, die eine Entscheidung zu Guns-
ten des FuRgangerverkehrs ermoglichen.

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

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

Immissionsvermeidende Siedlungsentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukinftigen 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 kbénnen, 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 Ful® oder mit dem Fahrrad erreicht werden kénnen.

Vor allem Verdichtungsmal3nahmen 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 Entwicklungen z. B.
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6.1.3

hinsichtlich des Wohngebietes Walzwerkstralle, da sie fir eine weitere Starkung des
zentralen Ortsteils Finowfurt sorgen, der gleichzeitig durch die enge Verknipfung mit
der Stadt Eberswalde auch bei den Quelle-Ziel-Beziehungen Potentiale fur den Um-
weltverbund aufweist. Die Ausweisung grolierer Baugebiete bzw. von Einzelhandels-
standorten in den entfernter liegenden Gemeindeteilen sollte moglichst vermieden
werden. Mit den kompakten Siedlungsstrukturen in Finowfurt, der Verknupfung nach
Eberswalde und daraus resultierenden kurzen Wegen ist daher ebenfalls ein Beitrag
zur Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen maglich.

Insgesamt sollte durch eine Nachnutzung bzw. Anknipfung 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 unterstitzend ist dabei die Attraktivitat der Wegebeziehungen im Umweltverbund
zu starken, um die entsprechenden Larmminderungspotentiale voll ausschépfen zu
kénnen.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

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

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

Die Forderung des betrieblichen Mobilititsmanagements sollte daher von Seiten der
Gemeinde Schorfheide angeregt und unterstiitzt werden. Insbesondere Arbeitgeber mit
einer Vielzahl von Beschaftigten sollten gezielt angesprochen werden.

Weiterhin sollten die Gemeindeverwaltung sowie weitere o6ffentliche Einrichtungen
beim betrieblichen Mobilitatsmanagement eine Vorbildrolle einnehmen. Denkbar ist
hierbei zum Beispiel die Einfiihrung einer Gesundheits- bzw. Umweltpramie fir die Mit-
arbeiter der Gemeindeverwaltung, die mit dem Umweltverbund zur Arbeit kommen. Im
Sinne der Gleichberechtigung sollte jedoch vorher geprift werden, ob flr den einzel-
nen Mitarbeiter aufgrund der Wegeentfernungen eine derartige Verkehrsmittelverande-
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6.1.4

rung Uberhaupt méglich ist. Ansonsten konnten auch Fahrgemeinschaften in die ein-
zelnen Ortsteile positiv unterstiitzt werden.

Allgemein ist im Rahmen der Umsetzung eines Mobilitatskonzeptes i. d. R. eine Pru-
fung der tatsachlich existierenden Quelle-Ziel-Beziehungen als Grundlage fir die Aus-
wahl der im speziellen Fall geeigneten MalRnahmen erforderlich.

Information / Offentlichkeitsarbeit / Mobilitatsbildung

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

Dabei ist es wichtig, ldentifikationsmodglichkeiten zu schaffen, um die Nutzungsintensi-
tat erhohen, Teilhabe ermdéglichen und Multiplikatoren schaffen zu kdnnen. Dies kann
z. B. durch wiederkehrende Gestaltungselemente im Radverkehr, OPNV oder allge-
mein flr eine ortsvertragliche Mobilitat im Sinne eines Corporate Design erfolgen.

Weiterhin sollten die jeweiligen Vorteile des Radfahrens und zu Full Gehens fur den
Einzelnen (Bewegung, Gesundheit, etc.) und fiir die Allgemeinheit (Reduzierung der
Umweltauswirkungen des Verkehrs, Verbesserung der Wohn- und Stadtqualitat etc.)
offensiv und plakativ beworben werden. Hier kdnnen diverse Kampagnen anderer
Kommunen bzw. auf Bundes- bzw. Landesebene als Vorbild dienen (siehe Abb. 31).
Zur besseren Information der Bevdlkerung zu den bereits bestehenden OPNV-
Angeboten ist hierzu beispielsweise seitens der BBG sowie der Gemeindeverwaltung
die Verteilung eines Informationsflyers iber den Schorfheidekurier geplant.

e
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Abb. 31 Werbetafeln der Kampagne: ,Kopf an: Motor aus. Fir Null CO, auf Kurzstrecken®

Darlber hinaus ist es wichtig, daflir zu werben, dass zwischen den Nutzern der einzel-
nen Verkehrsmittel die gegenseitige Rucksichtnahme geférdert wird. Hierzu sollten die
jeweiligen Probleme und Anforderungen der einzelnen Verkehrstrager offen diskutiert
werden. Ziel ist es dabei, Konflikte zu reduzieren sowie insgesamt die Nutzungsqualitat
insbesondere im Fuliganger- und Radverkehr zu verbessern und mehr Miteinander
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6.1.5

6.2

6.2.1

statt Gegeneinander zu erreichen. Dies muss parallel durch eine entsprechende Ge-
staltung der Verkehrsanlagen unterstitzt werden.

Ein weiterer entscheidender Punkt ist, dass die Mobilitatsbildung bereits bei den Kin-
dern in den Schulen beginnen sollte, da hier wesentliche Grundlagen und Pragungen
fur das spatere Leben und fir die zuklnftige Verkehrsmittelwahl entwickelt werden.
Daher ist eine Information lber die Randbedingungen und Zusammenhange der Fort-
bewegung besonders wichtig. Hierzu sollte eine gemeinsame Initiative der Gemeinde
mit den Schulen zur Mobilitatsbildung erfolgen und als genereller Bestandteil der schu-
lischen Bildung in der Gemeinde Schorfheide etabliert werden.

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

Prioritatensetzung / Finanzierung

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

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

Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren auf andere Strallen ist aus Sicht der Larmminde-
rung sehr differenziert zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in ei-
nem Bereich, Verkehrszunahmen in einem anderen gegeniberstehen. Daher sind die
jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung genau abzuwagen.
Hauptzielstellung sollte es dabei sein, die Verkehrsbelastungen derart zu konzentrie-
ren, dass die Betroffenheiten insgesamt méglichst gering sind.

Bundelung des Verkehrs im Hauptstralennetz

Zur Vermeidung unndtiger Schallimmissionsbelastungen im Verlauf der kommunalen
Stralken mit Aufenthaltsfunktionen sollten die Hauptverkehrsstrome maoglichst dort ge-
blndelt werden, wo zum einen ohnehin bereits hohe Verkehrsbelastungen existieren
und zum anderen eine geringere Zahl von Anwohnern durch Larmimmissionen betrof-
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fen ist. Speziell sollte daher im Gemeindegebiet eine konsequente Blindelung von re-
gionalen und Uberregionalen Durchgangs-, Quell- und Zielverkehren im Zuge des klas-
sifizierten Stra’ennetzes erfolgen.

6.2.2 Ortsumgehung B 167n

Zur Entlastung der Ortsdurchfahrten sowie zur besseren lberregionalen 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 (sie-
he Abb. 32). Im Rahmen der Anbindung der B 167n an die Autobahn A 11 ist eine Ver-
lagerung der Autobahnanschlussstelle in Richtung Norden vorgesehen. Eine Umset-
zung der speziell fir die Gemeinde Schorfheide relevanten Teilabschnitte der Stralien-
baumalinahme ist mittelfristig vorgesehen.

Mit Inbetriebnahme der B 167n ist fir die Marienwerderstral’e mit einem deutlichen
Ruckgang der Verkehrsbelegungen zu rechnen. Sowohl die Durchgangsverkehre, wel-
che aktuell ca. 57 % des taglichen Verkehrsaufkommens bilden, als auch die fir die
Anwohner besonders storenden Schwerverkehre, mit einem Anteil von aktuell ca.
10 %, kénnen vollstandig auf die Neubautrasse verlagert werden. Die Marienwerder-
stralle wird im Ergebnis zuklnftig ausschlief3lich im Sinne einer ErschlieRungsstralle
von innerdrtlichen Quell-, Ziel- und Binnenverkehren genutzt. Das Verkehrsaufkommen
reduziert sich entsprechend auf ca. ein Zehntel der aktuellen Verkehrsmenge.

Im Hinblick auf die Larmbelastungen kann entsprechend eine maximale Entlastung der
bisher betroffenen Wohnbevdlkerung im Zuge der B 167alt, insbesondere flr den Ab-
schnitt 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 zurlickgesetzt liegt und somit die Zahl von poten-
tiell stark betroffenen Blirgern geringer ist, als im Verlauf der durchgehend angebauten
MarienwerderstraRe. Zum andern wurde im Bereich Udersee zum Schutz der Wo-
chenendhausgebiete gemal Planfeststellungsunterlagen eine Larmschutzwand vorge-
sehen.

Weitere Larmschutzmalinahmen sind nicht geplant, da fir alle weiteren Gebaude in
der Ortslage Finowfurt rechnerisch die Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV fur rei-
ne und allgemeine Wohngebiete von 59 dB(A) tags und 49 dB(A) nachts durchweg un-
terschritten werden. In den nérdlichen Abschnitten von Hufenweg, Luckenwalder Stra-
Re und Werbelliner Stralle ist die Differenz zu den Grenzwerten jedoch gering, so dass
hier nach Fertigstellung der B 167n trotz Tempo 70 mit Larm im Belastigungsbereich
zu rechnen ist. Auch in den &stlich angrenzenden Teilabschnitten (hoch aufragende
Bruckenbauwerk Uber den Oder-Havel-Kanal unmittelbar 6stlich der Ortslage Finow-
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furt) sowie trotz Schallschutzwand im Bereich des Udersees ist mit Belastigungen
durch die Neubautrasse zu rechnen.

Aufgrund des Ausbaustandards als Kraftfahrstral’e ist insgesamt von einem hohen
Geschwindigkeitsniveau auszugehen. Im Sinne der Larmvermeidung sollte daher statt
einer ausschlieRlichen Orientierung an der 16. BImSchV auch eine Einhaltung der
schalltechnischen Orientierungswerte der DIN 18005 angestrebt werden. Weiterhin ist
aus Sicht der Larmaktionsplanung die Umsetzung zusatzlicher Larmminderungsmal3-
nahmen (z. B. larmarmer Asphalt, sieche Kapitel 6.4.3 bzw. weitere Larmschutzwande
oder -walle) erforderlich.

Von Seiten der Gemeinde Schorfheide wurden derartige MaRnahmen auch bereits im
Rahmen der Stellungnahme zum Planfeststellungsverfahren eingefordert: ,Um die Ge-
rauschbelastigung durch die neue Bundesstralle sowohl fiir das gesamte Naherho-
lungsgebiet Udersee als auch fiir die Wohnbebauung in den Sandstiicken, am Hufen-
weg, in der Luckenwaldstralle, Werbelliner Stralle, Lichterfelder Stralle und Walz-
werkstrae sowie der ndrdlich der Walzwerkstrae befindlichen Kleingarten- und Wo-
chenendhausgebiete einschliellich des Wochenendhausgebietes Konratshéhe und
des Wohn- und des Wochenendhausgebietes im Ortsteil Lichterfelde so gering wie
moglich zu halten, sind Larmschutzvorkehrungen in Form von dem Landschaftsbild
angepassten Schallschutz- und -vorsorgemafRnahmen und larmmindernden Fahrbahn-
beldgen entlang der gesamten Neubaustrecke einschlieRlich der Autobahnanbindun-
gen vorzusehen.*

; { e
o ), ' o) 2ROk -6 157 M
Bl }%&‘%ﬁﬁmﬁﬁi‘f

e o Vg g )
| i \,1_.

B £

o
e

&
fin

Abb. 32 Ubersichtslageplan Ortsumgehung B 167n im Bereich der Ortslage Finowfurt
Quelle:  Planfeststellung BundesstralRe 167 OU Finowfurt / Eberswalde (L 220 — L 200)
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6.2.3

Unter Berlicksichtigung eines wirksamen Schallschutzes im Zuge der Neubautrasse ist
mit der Inbetriebnahme der B 167n eine wesentliche Verbesserung der Gesamtbetrof-
fenheiten in der Ortslage Finowfurt zu erwarten. Die bestehenden Larmprobleme in der
Marienwerderstrale werden vollstandig gelést. Fir den Abschnitt der B 167alt zwi-
schen Hauptstralle und Fachmarktzentrum ergibt sich ebenfalls ein deutlicher Ver-
kehrsrickgang. Aufgrund der hoheren Quelle-, Ziel- und Binnenverkehrsanteile ist je-
doch eine 100%ige Lésung der Probleme allein durch die B 167n hier nicht mdglich.
Hier sind begleitende Mallnahmen zur Harmonisierung des Verkehrsflusses erforder-
lich (siehe Kapitel 6.3).

Eine Abwagung der Betroffenheiten (Entlastung / Neubelastungen) wird in Kapitel 8.4
vorgenommen.

Im Sinne der Vermeidung von Umwegen sollte eine weitere Optimierung der Anbin-
dung der Ortslage Finowfurt sowie des Ferienparks Udersee an die B 167n sowie die
BAB 11 gepruft werden. Nach den bisherigen Planungen ist die Ortslage von der Auto-
bahn aus nur nach einem Umweg Uber die Kaiserwegbricke im Westen oder die
WalzwerkstraRe / Kanalstrale im Osten erreichbar (siehe Abb. 32). Verkehrsteilneh-
mer in Richtung Udersee miissen im Weiteren die Ortslage einmal komplett durchfah-
ren, um dann Uber die Werbelliner Strale und die weitrdumige Umfahrung der Auto-
bahnanschlussstelle ihr Ziel erreichen zu kdnnen.

Zu beachten ist dabei allerdings, dass durch die zusatzliche Anbindung keine neuen
unverhaltnismafigen Verkehrsbelastungen flr innerértliche Stralenabschnitte entste-
hen (Marienwerderstralle, Werbelliner Strafl3e). In jedem Fall ist eine Nutzung durch
Verkehre mit Ziel Finow zu vermeiden. Durch den fehlenden Anschluss der B 167n an
die Altenhofer StralRe in Eberswalde sind ggf. Verbindungen durch die Ortslage Finow-
furt fur verschiedene Verkehrsteilnehmer effektiv.

Schwerverkehrsvorrangnetz

Der Schwerverkehr hat einen wesentlichen Einfluss auf die Schallimmissionssituation
eines Strallenzuges. Daher bildet die Bindelung des Schwerverkehrs auf den Haupt-
verkehrstrassen eine wesentliche MaRnahme des Larmaktionsplanes. Ziel ist es durch
eine entsprechende wegweisende Beschilderung bzw. punktuell auch durch Fahrver-
bote fir den Schwerverkehr ein Vorrangnetz auszuweisen.

Die wesentlichen Schwerverkehrsrelationen in der Ortslage Finowfurt ergeben sich aus
den Quelle-Ziel-Beziehungen zwischen der Autobahn BAB 11 und der Stadt Eberswal-
de. Aufgrund der Konzentration der wesentlichen Gewerbestandorte (TGE, Binnenha-
fen etc.) im noérdlichen Bereich der Nachbarstadt ist teilweise eine Nutzung der Werbel-
liner Stralle zu verzeichnen. Zielstellung sollte jedoch sein, eine Bindelung der
Schwerverkehrsaufkommen im Zuge der B 167 sicherzustellen. Neben einer entspre-
chenden Hinweisbeschilderung ist die Sperrung der Werbelliner Strale fur den
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6.3

6.3.1

Schwerverkehr, insbesondere fiir die Nachtstunden (22 - 6 Uhr, Anlieger & Lieferver-
kehr frei), anzustreben. Weiterhin kdnnte gemeinsam mit der Stadt Eberswalde ein
Flyer zur Schwerverkehrsflihrung erarbeitet werden (Federfiihrung durch die Stadt
Eberswalde). Parallel ist auch eine vertiefende Abstimmung bzw. Konferenz mit Betrie-
ben, IHK etc. zur Schwerverkehrsfliihrung denkbar.

Langfristig ist mit der Fertigstellung der B 167n, auch fir den Schwerverkehr mit einer
wesentlichen Entlastung in der Ortslage Finowfurt zu rechnen. Die Blindelung wirde
dann im Zuge der Neubautrasse erfolgen. Zur Vermeidung der Nutzung der Marien-
werderstralle ist flir Verkehre aus Richtung Liebenwalde zu prifen, ob auch hier weite-
re Einschrankungen fir den Schwerverkehr notwendig sind.

Harmonisierung / Verstetigung des Verkehrsablaufes

Durch einen stetigen und harmonischen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der
Larmbelastung insgesamt sowie insbesondere ein Abbau der besonders stérenden Be-
lastungsspitzen moglich. Die Verstetigung kann zum einen durch verkehrsorganisatori-
sche MalRnahmen, z. B. die Begrenzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit, er-
reicht werden. Zum anderen muss auch die Gestaltung des Stral’enraumes an sich zur
Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufes beitragen. Die entsprechen-
den MaBnahmen werden nachfolgend im Einzelnen beschrieben.

Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeiten

Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h in der Marienwerderstralle zwischen
Autobahnanschlussstelle (Ostseite) und Werbelliner Stral3e ist in Umsetzung des LAP
Stufe 1 bereits eine deutliche Larmminderung fur einen der Hauptkonfliktbereiche er-
folgt. Im Sinne der Larmminderung fir die Anwohner im unmittelbaren Umfeld der Au-
tobahnanschlussstelle sollte die entsprechende Regelung in Richtung Westen erweitert
werden.

Hierbei ist zu bericksichtigen, dass zuklnftig im Bereich der Anbindung des einseiti-
gen Zweirichtungsradweges aus Richtung Kaiserwegbriicke ohnehin eine Absicherung
der Querungsmaglichkeiten flr den Radverkehr notwendig sein wird. Fur die sonst Ub-
liche Mittelinsel ist der zur Verfiigung stehende Raum nicht ausreichend. Die Absen-
kung des Geschwindigkeitsniveaus ist daher auch aus Griinden der Verkehrssicherheit
zu empfehlen. Zudem wird der Radverkehr im Bereich der Autobahn auf absehbare
Zeit weiterhin im Mischverkehr die Kfz-Fahrbahn mit nutzen missen.

Aufgrund der erfolgten Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h im Zuge der Mari-
enwerderstralle zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Stralle besteht die
Gefahr, dass verstarkt Schleichverkehre im Verlauf des StralRenzuges Zum Krugacker /
Triftstrale entstehen, da dort aktuell eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h prinzipi-
ell erlaubt ist. Aufgrund des Wohngebietscharakters beider Stralenabschnitte ist eine
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6.3.2

Integration in die flachendeckende Verkehrsberuhigung durch die Anordnung von
Tempo 30 zu empfehlen, um insgesamt ein schlissiges Gesamtsystem zu erreichen
und unnétige Durchgangsverkehre zu vermeiden.

Im Rahmen der Umsetzung, insbesondere in Abstimmung mit der Barnimer Busgesell-
schaft, die die Stralienabschnitte 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.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird auch nach der mittlerweile abgeschlossenen
Sanierung der Werbelliner Stralie eine Beibehaltung der Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 30 km/h als notwendig erachtet, da hier Wohn- und Aufenthaltsfunktionen dominie-
rend sind.

Die parallel fur die Werbelliner Stralle zu empfehlenden MaRnahmen zur Vermeidung
von Lkw-Durchgangsverkehren wurden bereits im Kapitel 6.2.3 erlautert.

Knotenpunkt- und Strallenraumgestaltung

Die Gestaltung der StraRenrdume hat einen wesentlichen Einfluss auf das innerértliche
Geschwindigkeitsniveau, den Verkehrsablauf, Trennwirkungen, das Unfallgeschehen,
etc. Zur Gewabhrleistung einer stadtvertraglichen Abwicklung des Verkehrs, welcher die
innerdrtlichen Rahmenbedingungen sowie den angrenzenden Wohn- und Aufenthalts-
funktionen angemessen bericksichtigt, ist eine stadtebauliche Dimensionierung der
Strallenverkehrsanlagen entsprechend der Richtlinien fir die Anlage von Stadtstrallen
(RASt 06) sowie eine integrierte komplexe StralRenraumgestaltung erforderlich.

In der RASt wird hierzu einleitend festgehalten: ,Planung und Entwurf von Stadtstralien
missen sich an Zielstellungen orientieren, die sich aus der Bewohnbarkeit und Funkti-
onsfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben und eine ausgewogene Bericksichti-
gung aller Nutzungsanspriche an den Strallenraum verfolgen. Dabei wird es vielfach —
vor allem in Innenstadten — notwendig sein, die Menge des motorisierten Individualver-
kehrs oder zumindest die Anspriiche an Geschwindigkeit und Komfort zu reduzieren
und den FuBganger- und Radverkehr sowie den 6ffentlichen Personenverkehr zu for-
dern.“'® Generell sollten die Flachen fiir den flieRenden Verkehr auch und gerade im
HauptstraRennetz auf das unbedingt notwendige MaR reduziert werden.

Parallel zu den Gestaltungsmalinahmen 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 flr Kreisverkehre zu verzeichnen,
da diese aufgrund ihrer klaren und einfachen Vorfahrtregelung fiir eine deutliche Ver-
ringerung storender Halte- und Anfahrvorgange sorgen. Vor allem in den Nachtstunden

18

Forschungsgesellschaft fir Stralen und Verkehrswesen, Richtlinien fiir die Anlage von Stadtstrallen (RAS), S. 15
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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 / HauptstraRe / Werbelliner Stralle (siehe Abb. 33)
= B 167/ Magistrale

= B 167 / Schopfurter Ring (siehe Abb. 34)

= 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 StralRenraume durch den reduzierten Flachenbedarf in der Knotenpunkt-
zufahrt (Wegfall der Abbiegespuren) Potentiale zur Verbesserung der Situation fir den
FuRganger und Radverkehr sowie zur Strallenraumbegriinung.

Abb. 33  Gestaltungsbeispiel Kreis- Abb. 34  Gestaltungsbeispiel Kreisverkehr
verkehr B 167 / HauptstralRe B 167 / Schopfurter Ring
/ Werbelliner Stralle

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 gewahrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre entsprechend der
Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-
Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der FuRgangerfurten mittels Ful3gan-
geruberwegen (,Zebrastreifen®) vorzusehen.
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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 Sonderldsung 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 Gewabhrleistung der Schleppkurven des Schwerverkehrs vollstan-
dig Uberfahrbar ist.

Maflnahmen zur Sicherung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung

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

Abb. 36 Gestaltungsbeispiel Gehwegtiberfahrten Lehnschulzenstralle
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Generell sollten die Abgrenzungen des Nebenstrallennetzes gegentiber den Hauptver-
kehrsstrallen mittels Gehweguberfahrten erfolgen. Mit den Gehwegliberfahrten wird
der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar verdeutlicht (sieche Abb. 35). Wei-
terhin entstehen wesentliche Vorteile fir den Fulganger- und Radverkehr im Zuge der
durchgehenden Hauptverkehrsstralle. Deren Bevorrechtigung gegenuber dem Kfz-
Verkehr wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotentiale mit abbiegenden Fahr-
zeugen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhdht. Zudem entste-
hen durchgehend barrierefreie Anlagen fir FuRganger und Radfahrer.

Besonders effektiv ist die Abgrenzung von Tempo-30-Zonen mittels Gehwegtberfahr-
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 fiir die Ein-
mindungen Lehnschulzenstralie (siehe Abb. 36) und Gartenweg im Zuge der der Ma-
rienwerderstrafl’e. Fur die Anbindung Zum Krugacker ware prinzipiell auch eine Umge-
staltung zur Gehweguberfahrt winschenswert. Jedoch ist hier die Vereinbarkeit mit
dem Busverkehr im Rahmen der Umsetzung zu prifen. Als Kompromiss kénnte z. B.
an dieser Stelle auf die Anrampungen verzichtet und ausschlieRlich das Oberflachen-
material des Gehweges im Einmiindungsbereich durchgangig eingesetzt werden.
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Abb. 37 schematisches Gestaltungsbeispiel fir das Nebennetz

Innerhalb der Wohngebiete konnen ahnliche Effekte durch die Gestaltung der Knoten-
punkte der Anliegerstra3en als Plateauaufpflasterungen erreicht werden. Die Verkehrs-
regelung mit Rechts-Vor-Links wird dadurch klarer verdeutlicht und der Fulgangerver-
kehr entsprechend der Vorteile bei den Gehweglberfahrten geférdert. Zwischen den
Knotenpunkten ist in der Regel eine Neuordnung des ruhenden Verkehrs erforderlich.
Hierzu ist eine Abgrenzung der Stellplatze durch einen Wechsel der Oberflachenmate-
rialien, sowie die Integration von Baumstandorten zu empfehlen, um die optische Wir-
kung des StralRenraumes zu reduzieren und somit flr ein angemessenes Niedrigge-
schwindigkeitsniveau zu sorgen. Auf langeren Abschnitten ohne Knotenpunkte sollten
punktuelle Fahrbahneinengungen vorgesehen werden (siehe Abb. 37), welche gleich-
zeitig als Querungsstellen fur den FuBgangerverkehr genutzt werden kénnen. Aus
Schallschutzgriinden sollten fiir die Kfz-Fahrbahn Pflasteroberflachen nur dort zum
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Einsatz kommen, wo sie aus stadtebaulichen und stadtgestalterischen Aspekten erfor-
derlich sind. Dabei ist auf eine ebene Beschaffenheit zu achten.

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

StralRenraumbegrinung

Zur Unterstutzung der Verstetigung des Verkehrsflusses ist eine durchgehende Begru-
nung der Seitenbereiche sowie Mittelstreifen durch alleeartige Baum- und Strauchan-
pflanzungen anzustreben. Durch die optische Gliederung des StralRenraumes wird zum
einen insgesamt langsamer gefahren und zum anderen werden Beschleunigungs- und
Bremsvorgange reduziert. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch abgesenkt und
vor allem kénnen die besonders stérenden Belastungsspitzen durch einzelne schnell
fahrende Fahrzeuge 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 Grunstreifen im Verlauf der Marienwerderstra3e zwischen Autobahn-
anschlussstelle und Werbelliner Strafe sollten daher durch eine alleeartige Baum-
pflanzung erganzt werden (siehe Abb. 38), um das angeordnete Niedriggeschwindig-
keitsniveau gestalterisch weiter zu untersetzen. Dies kdnnte z. B. in einem ersten
Schritt testweise fir einen kurzen Teilabschnitt erfolgen. In jedem Fall sind die vorge-
schlagenen Baumpflanzungen als Ergénzung der bestehenden Hecken zu sehen.

Abb. 38 Fotomontage Alleepflanzung Marienwerderstralie
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6.4

6.4.1

6.4.2

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der stralRentechnischen 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.

Sollten die bestehenden Breitenverhaltnisse des Grinstreifens zu gering flir 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 moglich. Gestalterisch und im Sinne der LA&rmminderung
ist, aufgrund der starkeren raumlichen Wirkung, die zweite Variante zu priorisieren.

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 Marienwerderstralle zwischen
Autobahnanschlussstelle und Werbelliner Stralle durchgehend vorhandene Bepflan-
zung sehr positiv einzuschatzen.

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Fahrbahnoberflachensanierung

Eine weitere Verbesserung der Fahrbahnoberflachen ist mittel- bis langfristig insbe-
sondere im Nebennetz erforderlich. Wobei hier im gesamten Gemeindegebiet sukzes-
sive eine Prifung der Ausbaunotwendigkeiten entsprechend der jeweiligen StralRenzu-
standsentwicklung erfolgen sollte.

Insgesamt sind dabei parallel zur Fahrbahnsanierung gestalterische Maflhahmen vor-
zusehen, welche daflir sorgen, dass die fahrbahnseitigen Larmminderungseffekte nicht
durch héhere Fahrgeschwindigkeiten wieder aufgehoben werden. Besonders innerhalb
von Wohngebieten sind derartige geschwindigkeitsdampfende Elemente von héchster
Bedeutung, zumal diese gleichzeitig zur Erhéhung der Verkehrssicherheit beitragen.

Im Hauptverkehrsnetz mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen
pro Jahr existiert aktuell, abgesehen von punktuellen Unstetigkeiten, kein dringender
Handlungsbedarf.

Punktuelle Problemstellen bzw. Einbauteile

Ortlich begrenzte punktuelle Problemstellen werden von den Anwohnern als besonders
stérend wahrgenommen. Speziell handelt es sich dabei z. B. um schadhafte Gullyde-
ckel, StralRenablaufe oder sonstige stadttechnische Einbauten, Unebenheiten im Be-
reich von Ubergangsstellen zwischen unterschiedlichen Fahrbahnbeldgen etc. Im Ver-
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6.4.3

lauf der Marienwerderstrale bilden teilweise Gullydeckel, welche sich im Laufe der Zeit
immer wieder setzen und damit eine Hohendifferenz zur Fahrbahn aufweisen, ein
Problem. Speziell in Kombination mit dem vergleichsweise hohen Schwerverkehrsan-
teil kommt es dadurch zu zusatzlichen Larmbelastungen fur die Anwohner.

Abb. 39 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

Derartige Problempunkte missen im Rahmen der regelmaRigen Begutachtung bzw.
Befahrung des Straltennetzes 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 StralRenbaumallnahmen, soweit mdglich, vermieden wer-
den, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich der Fahr-
linien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bei der Stralenplanung auch bereits
aus technischen Griinden geachtet. Vermeidbar ist eine Anordnung im Bereich der
Fahrlinien jedoch nicht Gberall.

In Bereichen, wo von einem regelmaRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausgegan-
gen werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies ist
beispielsweise durch den Einsatz von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum Material-
wechsel zwischen Strallenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 39) sowie speziel-
ler lagesichernder, dampfender Einlagen (Verhinderung des Anschlagens beim Uber-
fahren) moglich.

Larmarmer Asphalt

Eine weitere Larmminderung ist durch den Einsatz besonders larmarmer Fahrbahnbe-
lage moglich. Die Rollgerausche des Kfz-Verkehrs werden durch verschiedene Fakto-
ren beeinflusst. Neben der Rauhigkeit (Texturspektrum) und Nachgiebigkeit der Fahr-
bahnoberflache ist deren Hohlraumgehalt fir die Entstehung von Fahrgerauschen
(z. B. Air Pumping'®) sowie fiir die Schallausbreitung ausschlaggebend. Weiterhin hat
auch die Oberflachengestalt des Belages einen Einfluss auf die Gerauschentwicklung,

19

Als Air Pumping wird das Komprimieren bzw. die Expansion von Luft in / aus Hohlrdumen des Reifenprofils bezeichnet.
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da sie die Schwingungsanregung des Reifens und damit dessen Schallabstrahlung be-
einflusst. Aktuelle Forschungen zeigen, dass im Sinne des Larmschutzes eine konkave
Oberflachentextur besonderes effektiv ist.

Fiar den innerortlichen Geschwindigkeitsbereich mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit
< 50 km/h existierten bisher keine effektiven Moglichkeiten zur fahrbahnseitigen Larm-
minderung, da zum einen der Einsatz offenporiger Belage (OPA) innerstadtisch ver-
schiedene Probleme mit sich bringt und zum anderen die geringeren Geschwindigkei-
ten die Minderungspotenziale reduzieren. Aktuell befinden sich jedoch neue Entwick-
lungen wie z. B. der sog. ,Dusseldorfer Asphalt®, LOA 5 D in der Erprobung. Dieser
wurde erstmals im Jahr 2008 eingebaut. Es handelt sich dabei um einen klassischen
Splitmastixasphalt mit optimierter Korngrofenverteilung, einem kleinen GréRtkorn, mo-
difizierten Bindemitteln und einer larmtechnisch optimierten konkaven Oberflachen-
struktur, flir den von der Bundesanstalt fur StralRenwesen (BASt) eine Larmreduktion
bei Pkw um bis zu 5 dB(A) bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h ermittelt wurde.

Allerdings liegen bisher noch keine Erkenntnisse hinsichtlich der Larmminderung und
Standfestigkeit Gber einen langeren Zeitraum vor. Zudem handelt es sich nicht um eine
Standardbauweise.

Perspektivisch sollte der Einsatz von larmoptimiertem Asphalt flr die ortsnahen Ab-
schnitte der B 167n geprift werden. Sofern keine zeithahe Realisierung der B 167n er-
folgt sollte auch im Rahmen der nachsten Fahrbahndeckensanierung im Zuge der Ma-
rienwerderstralte larmarmer Asphalt zum Einsatz kommen.

Sonstige MalRnahmen

Geschwindigkeitstiberwachung

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

Dies heif’t jedoch im Umkehrschluss nicht, dass ohne entsprechende Kontrollen keine
Larmminderungseffekte entstehen. In jedem Fall ergeben sich mit den Geschwindig-
keitsbegrenzungen eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus und somit auch eine
entsprechende Larmminderungswirkung. Diese ist umso gréler, je hoher die Befol-
gungsquote ist.

Eine weitere Mdglichkeit zur Verbesserung der Akzeptanz von Geschwindigkeitsbe-
schrankungen bieten so genannte Motivanzeigen, die unsanktioniert auf Uberhohte
Geschwindigkeiten hinweisen und ebenfalls temporar an verschiedenen Standorten
eingesetzt werden kdnnen. Neben den Aspekten der Verkehrssicherheit sollte bei der
Wabhl der Standorte auch die Larmminderung verstarkt eine Rolle spielen.
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Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland gultige BuRgeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Ubrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen fir Geschwindigkeitsibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die in den letzten Jahren erfolgten Erh6hungen nicht wesentlich gean-
dert hat.

Zusatzliche Verkehrskontrollen sind zur Sicherung der Erholungsmaéglichkeiten fiir die
Anwohner auch hinsichtlich der teilweise erheblichen Belastigungen durch den Motor-
radverkehr erforderlich.

Schallschutzfenster

Neben den MalRnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster mit Luftungssystemen 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 ausschlie3lich auf eine Minderung der Schal-
limmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name ,Um-
gebung”“ impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthaltsbe-
reichen und im Sinne einer ganzheitlichen Reduzierung der Gerauschbelastungen an-
gestrebt wird, sollten Schallschutzfenster vorrangig nur dort eingesetzt werden, wo mit
anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung moglich ist.

Fir Bundes- und LandesstraBen kénnen MaRnahmen im Sinne der Larmsanierung?®
umgesetzt werden. Erganzend ist zum Gesundheitsschutz der Bevélkerung eine weite-
re Absenkung der Sanierungswerte auf 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts anzustre-
ben und damit eine Angleichung an die vom Land Brandenburg definierten Prifwerte
der Larmaktionsplanung herbeizufuhren. Die im Jahr 2011 erfolgte Absenkung der
Larmsanierungsgrenzwerte um 3 dB(A)?' ist im Sinne der Larmaktionsplanung positiv
zu bewerten, reicht jedoch noch nicht aus.

Fur die LArmsanierung ist insgesamt zu beachten, dass die Schallimmissionsberech-
nungen auf Grundlage der RLS-90 erfolgen und daher nur anndhernd mit den Berech-
nungsergebnissen nach den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar
sind. Daher ist ggf. nach der Fertigstellung des abgestimmten MaRnahmenkonzeptes
des Larmaktionsplanes eine Aktualisierung der Berechnungen flir die Larmsanierung
erforderlich.

20

Die L&rmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung

stehen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. MaRnahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar. Eine ent-
sprechende Férderung kann beim jeweils zustandigen Landesbetrieb fiir StraRenwesen durch die Biirger beantragt werden.

21

Durch die Absenkung der Larmsanierungswerte kdnnen sich ggf. neue Anspruchs- / Fordermdglichkeiten fiir weitere

Betroffene bzw. bisher nicht férderféhige Fenster bzw. Hausfassaden ergeben.
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Fur Stralenabschnitte in stadtischer bzw. gemeindlicher Baulast existiert in der Regel
kein Programm zur Larmsanierung. Jedoch sind hier aufgrund der geringeren Ver-
kehrsbelegungen hohe Prifwertiberschreitungen eher selten.

Veranderung gesetzlicher Grundlagen

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

Aus der aktuellen Gesetzeslage ergibt sich fiir bestehende Hauptverkehrsstrallen das
Problem, dass haufig lediglich fiir die am starksten betroffenen Einwohner eine Umset-
zung und Finanzierung von LarmschutzmalRnahmen mdglich ist. Einer nachhaltigen
Lésung der bestehenden Larmprobleme im Hauptstralennetz einschliel3lich einer Re-
duzierung von Belastigungen wird diese Regelung nicht gerecht.

Hierfur sind gesetzliche Regelungen zu entwickeln, die eine Finanzierung von Larm-
schutzmalRnahmen im Zuge bestehender Strallen auch bei einer Unterschreitung der
aktuellen Larmsanierungswerte ermdglichen. Ziel muss es dabei sein, neben einem
flachendeckenden Abbau der héchsten Betroffenheiten, in Konfliktbereichen komplexe
und effektive Larmminderungsmaflnahmen in Orientierung an die Grenzwerte der 16.
BImSchV realisieren zu konnen. Aufgrund der hohen Lastigkeit des Autobahnlarms
sind hier auch Belastigungen als Ausloser flir die Umsetzung von Larmminderungs-
maflnahmen mit einzubeziehen. Damit wirde den Zielstellungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie adaquat Rechnung getragen: ,schadliche Auswirkungen, ein-
schliel3lich Beldstigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen

oder sie zu mindern“?? .

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

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

22

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

Luxemburg 25.Juni 2002, Artikel 1
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8.1

8.2

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fur die kartierten Strallenabschnitte werden auf
Grundlage des Gesamtmalnahmenbiindels des Larmaktionsplans ermittelt (siehe Ka-
pitel 5 bis 7 bzw. Anlage 1) 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 Einwohner, fur welche die
Larmpegel von 65 dB(A) ganztags bzw. 55 dB(A) nachts Uberschritten werden.

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

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

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

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

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In der nachfolgenden Tab. 6 bzw. Abb. 44 werden die Betroffenheiten sowie deren
Entwicklung fiir die StralRenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewoh-
ner nach Umsetzung des kurzfristigen Malknahmenkonzeptes flir die einzelnen Pegel-
klassen in den Abb. 40 und Abb. 42 dargestellit.

Im Ergebnis zeigt sich, dass durch mit Umsetzung der kurzfristigen Malinahmen vor al-
lem die Zahl der Einwohner zurtckgeht, die erheblichen Belastigungen ausgesetzt
sind. Die Zahl der Einwohner, fir welche die Schwellwerte von 55 dB(A) nachts bzw.
65 dB (A) ganztags uberschritten werden geht nur leicht um 3 — 5 % zurtick. Etwas
starker sind die Auswirkungen dabei, bedingt durch die MaRlnahmen, nachts. Aufgrund
der Zusammensetzung des Lgen @us Lgay, Levening UNd Lnignt reduzieren sich jedoch auch
die Larmpegel flir den Gesamttag.
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Betroffenheiten tags Betroffenheiten nachts
Einwohner Einwohner
Laen > 65 AB(A) LKZ cen Luigne > 55 dB(A) LKZ right
absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme
LUGV- 167 . 152 216 245
Kartierung
Bestands- 128 | -235% | 89 |-418% | 180 |-165% | 156 | -365%
situation
isti 25,1 % -43,3 % -20,8 % -39,3 %
Kurzfristiges 125 0 86 0 171 0 149 0
Konzept (-2,0 %) (-2,5 %) (-5,1 %) (-4,5 %)
isti -85,4 % -97,8 % -76,2 % -94,3 %
langfristiges 24 0 3 0 51 0 1 0
Konzept (-80,9 %) (-96,3 %) (-71,5 %) (-91,1 %)
()* Abnahme im Vergleich zur Bestandssituation
Tab. 6 Veranderung Gesamtbetroffenheit flr Stralenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a
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Abb. 40

23

Betroffene Bewohner ganztags Lg4en Umsetzung kurzfristiges Konzept®

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

einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Auslseschwellwert von 65 dB(A) ganztags Uberschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von
Betroffenheiten in den Pegelbereich < 55 dB(A).
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Abb. 42 Betroffene Bewohner nachts Lgn« Umsetzung kurzfristiges Konzept25

24

25

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir das Stralennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 65 dB(A) ganztags Uberschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von
Betroffenheiten in den Pegelbereich < 55 dB(A).
Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir das Stralennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts (berschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von
Betroffenheiten in den Pegelbereich < 45 dB(A).
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Abb. 43 Betroffene Bewohner nachts Lgn« Umsetzung langfristiges Konzep’[26

Wesentlich starkere Effekte werden mit den mittel- bis langfristigen MalRnahmen er-
reicht. Ausschlaggebend ist dabei insbesondere die Verkehrsentlastung durch die
B 167n in der Ortslage Finowfurt.

500

o LUGV-Kartierung 2012

O aktualisierter Bestand (einschlieftlich bereits realisierter Malinahmen)

O kurziristiges Konzept
S langfristiges Konzept
300 -
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Abb. 44 Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten insgesamt

% Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fir das StraBennetz mit
einer Verkehrsbelegung tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Ubergeordnet wird die Summe der Einwohner angegeben, fir die
der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts (berschritten wird. Die Summe der prozentualen Betroffenheit ist kleiner als
100 %. Die Differenz ergibt sich im Vergleich zur Grundgesamtheit der LUGV-Kartierung durch eine Verschiebung von
Betroffenheiten in den Pegelbereich < 45 dB(A).
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8.3

In Summe reduziert sich die Zahl der Einwohner, welche Larmpegeln tber 55 dB(A)
nachts bzw. 65 dB (A) ganztags ausgesetzt sind auf ein Minimum. Im Vergleich zur
Bestandsituation erfolgt ein Rickgang um ca. 72 % nachts und ca. 81 % ganztags.
Noch deutlicher ist der Rickgang bei den Larmkennziffern. Diese reduzieren sich
ganztags um ca. 96 % und nachts um 91 %. Dies ist ein Indiz, dass fur die Restbetrof-
fenheiten nur eine geringe Uberschreitung der Priifwerte zu verzeichnen ist.

Im Vergleich zum Analysezustand reduziert sich die Zahl von Betroffenen, welche
nachts Larmbelastungen Uber 60 dB(A) und Uber 70 dB(A) ganztags ausgesetzt sind
auf Null.

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

Larmminderungswirkung des MalRnahmenkonzeptes

Die Veranderung der Immissionen fur die einzelnen Pegelklassen wird in der nachfol-
genden Abb. 45 verdeutlicht. Auch hier wird nochmals der Riickgang im Belastigungs-
bereich zwischen 45 — 55 dB(A) fir das kurzfristige und der Wegfall der Betroffenheiten
Uber 60 dB(A) fir das langfristige Konzept deutlich. Weiterhin ist erkennbar, dass durch
die bereits umgesetzten MalRnahmen die hdchsten Betroffenheiten bereits abgebaut

worden sind.
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\ H Kartierung LUGV
0, o — H
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Abb. 45 Entwicklung der Immissionssituation nachts
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8.4

Es erfolgt eine Verschiebung in die entsprechend niedrigeren Pegelklassen. Insgesamt
ist daraus zu schlieRen, dass sich die MalRnahmen durchgéangig in allen Pegelberei-
chen auswirken, sodass ganzheitlich eine Verschiebung der Betroffenheiten zu Guns-
ten der leiseren Pegelklassen erfolgt.

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Be-
rechnungen abbildbare Effekte im Verkehrsnetz der Gemeinde Schorfheide, welche
sich aus dem integrierten und gesamtgemeindlichen Ansatz der MalRhahmenkonzepti-
on ergeben. Auch sie tragen wesentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituati-
on und damit auch der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.

Larmbilanz verkehrsverlagernder EinzelmalRnahmen

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 Mallnahme, 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 Marienwerderstralie flr eine deutliche Reduzie-
rung der Betroffenheiten. Die Larmkennziffern kdnnen tags um 96 % und nachts um
91 % reduziert werden. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissionsbelastungen
oberhalb der Prifwerte betroffen sind, geht ebenfalls deutlich zurtick.

Demgegentiber stehen Neubelastungen in den noérdlichen Bereichen der Ortslage Fi-
nowfurt sowie am Udersee. Zur Reduzierung der negativen Auswirkungen ist im Be-
reich Udersee im Rahmen der Planfeststellung eine Schallschutzwand vorgesehen
worden. Hinsichtlich der Ortslage Finowfurt wurden im Kapitel 6.2.2 zusatzlich Hinwei-
se aus Sicht der Larmaktionsplanung gegeben.

In der Gesamtbilanz steht einer deutlichen Entlastung fir eine gro3e Zahl von Einwoh-
nern eine geringfligige Neubelastung fir eine deutlich geringere Zahl von Einwohnern
gegenlber, so dass die Verkehrsverlagerungen unter Berlcksichtigung eines wirksa-
men Schallschutzes im Zuge der Neubautrasse begriindet und vertretbar sind.

MalRnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgen Tab. 7 werden die MaRnahmen aus den Kapiteln 5 bis 7 erganzend
zur detaillierten MalRnahmetabelle in Anlage 1 nochmals zusammengefasst und unter
Bertcksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings
sollte das MalRinahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr
ist unter Berucksichtigung der jeweiligen Fordermoglichkeiten flexibel Gber die Umset-
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zung der einzelnen MalRnahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Prioritdtenreihung
stellt daher ausschliellich eine Richtschnur aus Sicht der Larmminderung dar.

Matinahme captel | e | menraning
Verkehrsbiindelung Haupt- & Schwerverkehrsvorrangnetz | 6.2.3 K 1
Geschwindigkeitshegrenzungen (Autobahn Finowfurt) 5.1 K 2
Geschwindigkeitsbegrenzungen (Autobahn Werbellin) 5.1 K 3
Priifung Aufhebung Radwegbenutzungspflicht 6.1.1 K 4
Verbesserung Angebot von Radabstellanlagen 6.1.1 K/M 5
Anlage punktueller Querungshilfen 6.1.1 K/M 6
Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes 6.1.1 K/M 7
Strallenraumbegriinung 6.3.4 K/M 8
Umgehungstrasse B 167n 6.2.2 M 9
zusétzliche Schallschutzmanahmen Autobahn 5.2 M/L 10
Anlage von Kreisverkehrsplatzen 6.3.2 M/L 11
Erweiterung und Optimierung des OPNV-Angebotes 6.1.1 M/L 12
Schaffung barrierefreier Haltestellen 6.1.1 M/L 13
passive SchallschutzmaRnahmen (Schallschutzfenster) 7.2 M/L 14
Kontinuierliche Umsetzung erforderlich
Beseitigung punktueller L&rmquellen (Fahrbahnsanierung) | 6.4.2 K/M/L Kont. 1
Einsatz von Gehwegliberfahrten (Abgrenzung Hauptnetz) 6.3.3 K/M/L Kont. 2
umfassende Forderung des Umweltverbundes 6.1.1 K/M/L Kont. 3
Forderung betriebliches Mobilitdtsmanagement 6.1.3 K/M/L Kont. 4
Geschwindigkeitsiiberwachung 71 K/M/L Kont. 5
Immissionsgiinstige Siedlungsentwicklung 6.1.2 K/M/L Kont. 6
Information, Offentlichkeitsarbeit und Mobilitatsbildung 6.1.4 K/M/L Kont. 7

Tab. 7 MalRnahmenranking und Umsetzungshorizonte

z Umsetzungshorizonte: K = kurzfristig, M = mittelfristig, L = Langfristig. Mafnahmenranking: Kont. = Kontinuierlich
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10

10.1

10.2

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen Malnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da sie als erste vertrauensbildende MaRnahmen teilweise bereits eine effekti-
ve Mdglichkeit zur Reduzierung der Schallimmissionen bilden. Hervorzuheben sind da-
bei insbesondere die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der Autobahn. Nicht
weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle aufgelisteten Mal}-
nahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedirfen, da sie mittel- bis langfris-
tig fir eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminderung sorgen.

Beteiligungsprozess

Beho6rdenbeteiligung und AG Larm

Im Sinne einer friihzeitigen Beteiligung wichtiger Gremien, Behdrden und Institutionen
wurde im Rahmen der ersten Bearbeitungsstufe der Larmaktionsplanung eine projekt-
begleitende Arbeitsgruppe Larm initiiert, in welcher Uber den Arbeitsstand der Larmak-
tionsplanung informiert und diskutiert worden ist. Im Rahmen der Fortschreibung des
Larmaktionsplans wurde die Arbeitsgruppe reaktiviert und in den Planungsprozess im
Rahmen einer weiteren Informations- und Diskussionsveranstaltung einbezogen.

Zusatzlich wurden den einzelnen AG Larm-Teilnehmern die Unterlagen zum Malinah-
menkonzept zwecks Stellungnahme Ubergeben. Die Standpunkte und Hinweise wur-
den mit den Zielen des Gesundheitsschutzes der Bevolkerung abgewogen, im Rahmen
der weiteren Bearbeitung berticksichtigt und z. T. in den Larmaktionsplan integriert.

Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgten im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplans der Gemeinde Schorfheide eine umfangreiche Information und Beteiligung
der Bevolkerung. Veranstaltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung fanden statt am:

Termin Veranstaltung

23.06.2008 Offentlichkeitsveranstaltung zum Larmaktionsplan 2008
16.07.2008 Vorstellung im Gemeinderat

20.08.2013 Offentlichkeitsveranstaltung zur LAP Fortschreibung 2013

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in den Veranstaltungen durch die
Blrger geaulert werden bzw. schriftlich bei der Gemeindeverwaltung eingehen, wur-
den im Rahmen der Konzepterarbeitung gepriift bzw. abgewogen und in die Malinah-
menstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

Grundsatzlich ist dabei zu berucksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen die-
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10.3

11

nen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar und an-
gemessen sind. Weiterhin ist auch der Gbergeordnete Charakter des Larmaktionspla-
nes als Rahmenplanung zu berlcksichtigen, so dass sehr kleinteilige bzw. differenzier-
te MalRnahmen nicht in das Konzept integriert werden kdnnen. Diese werden jedoch
innerhalb der Gemeindeverwaltung an die zustandigen Amter zur vertiefenden Priifung
weitergeleitet.

Meldung der Aktionsplanung an die EU

Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie waren die Larmaktionsplane durch die
zustandigen Behorden (hier die Gemeinde Schorfheide) bis zum 18.07.2013 auszuar-
beiten. Aufgrund des engen Zeitrahmens fiir den Planungs- sowie die Abwicklung des
erforderlichen Beteiligungsprozesses erfolgte durch das Landesamt fir Umwelt Ge-
sundheit und Verbraucherschutz Brandenburg eine Fristverlangerung fir die Ubergabe
der standardisierten Meldetabellen zur Larmaktionsplanung.

Eine erste Meldung abgestimmter MaRnahmen an das LUGV wird im Oktober / No-
vember 2013 erfolgen. Mit dem Beschluss des Larmaktionsplans durch die Gemeinde-
vertretung wird die EU-Meldung ggf. nochmals aktualisiert.

Fazit und Ausblick

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass die Hauptkonfliktbereiche
in der Gemeinde Schorfheide wie bereits in der ersten Bearbeitungsstufe im Verlauf
der Autobahn sowie im Bereich der Ortsdurchfahrt der B 167 in der Ortschaft Finowfurt
liegen.

Durch die bereits erfolgte Umsetzung verschiedener MaRnahmen konnten jedoch be-
reits positive Larmminderungseffekte erreicht werden. Im Bereich der Ortslage Werbel-
lin wurde durch einen begriinten Erdwall eine bessere Abgrenzung zwischen Autobahn
und Wohnbebauung erreicht. Die Larmschutzwand entlang der BAB 11 in Finowfurt
wurde bis zum Oder-Havel-Kanal verlangert. Im Zuge der Marienwerderstralde in der
Ortslage Finowfurt wurden die negativen Auswirkungen des hohen Verkehrsaufkom-
mens durch eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h reduziert.

Diese MalRnahmen tragen bereits wesentlich zum Gesundheitsschutz der Anwohner
bei. Im Falle der Marienwerderstral’e sind aufgrund der besonders hohen Belastungen
jedoch weitere unterstitzende MalRnhahmen erforderlich, um eine maximale Entlas-
tungswirkung zu erreichen. Hier ist im Ergebnis der Larmaktionsplanung festzustellen,
dass fir die Verbesserung der Larmsituation in der Marienwerderstralde der Bau der
Umgehungsstralie B 167n von hdchster Bedeutung ist. Aufgrund der entstehenden
Verlagerungseffekte werden die aktuellen Larmprobleme vollstandig geldst.
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Das Hauptziel der Malnahmenkonzepte 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 kénnen bei einer umfangreichen Realisierung des MaRnahmenkonzeptes
einschlieBlich 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-
qualitatsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitdt in der Gemeinde
Schorfheide, insbesondere in der Ortschaft Finowfurt nachhaltig verbessern, ohne dass
dabei die Mobilitat der Blrgerinnen und Birger eingeschrankt werden muss. Diese
wird sich eher qualitats- und gesundheitsorientiert verandern.
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13 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 5
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g %
= -—
1. MaRnahmen im Zuge der Autobahn BAB 11
11 Geschwindigkeitshegrenzung im Zuge der  [Pkw-Verkehr ganztags auf 100 km/h kurzfristige Verringerung der X
Autobahn im Bereich der Ortslage Finowfurt* [~ “|L&rmbelastungen fir die angrenzende
(Autobahnrastplatz bis 250 m nérdlich Ocer- |Pkw-Verkehr nachts auf80 kmh Wohnbebauung (insbesondere Nachts) X
Havel-Kanalquerung) Lkw-Verkehr nachts auf 60 km/h X
12 Geschwindigkeitshegrenzung im Zuge der  [Pkw-Verkehr ganztags auf 130 km/h (falls Freigabe der Hochstgeschwindigkeit  |Vermeidung von Zusatzbelastungen, da
Autobahn im Bereich der Ortslage Werbellin* {nach Abschluss der Umbauarbeiten vorgesehen ist) die Schallschutzanlagen auf Grundlage der
. o X
Richtgeschwindigkeit (130 km/h)
dimensioniert werden
13 zusatzliche SchallschutzmaRnahmen Verléngerung der bestehenden Schallschutzwénde im Bereich der Ortslage Schaffung eines homogenen -
. . , . realisiert
Finowfurt in Richtung Norden Larmschutzsystems, Verringerung der
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" = Betroffenheiten
Verléngerung der bestehenden Schallschutzwénde im Bereich der Ortslage X
Finowfurt in Richtung Stiden bzw. Ergénzung auf der Westseite
Begriinung der Schallschutzwénde bzw. Verwendung schallabsorbierender Vermeidung von Zusatzbelastungen durch X
Materialien Reflexionen
Schaffung eines begriinten Erdwalls im Bereich der Ortslage Werbellin Abschirmung der Bebauung, Verringerung .
, . realisiert
(MaRnahme wurde bereits umgesetzt) der Betroffenheit
Priifung des Einsatzes larmarmen Splittmastixasphaltes (SMA-LA) in den effektive Reduzierung der Larmemissionen x | x
siedlungsnahen Bereiche im Rahmen der Fahrbahndeckensanierung der Autobahn

* Hierfur ist eine Anordnung durch die StralRenverkehrshehérde beim Landesbetrieb Stralenwesen erforderlich. Diese erfolgt nach einer ermessensgerechten Einzelfallentscheidung unter
Beachtung der jeweiligen Rahmenbedingungen.
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g %
= -—
2. MaBnahmenkonzept innerdrtlicher Verkehr / B 167 Marienwerderstrafie
2.1 Kfz-Verkehrsvermeidung
2.1.1 [Reisezeitvorteile fir ffentlichen Verschiebung der Nutzungshaufigkeit der einzelnen Verkehrsarten zu Gunsten langfristige Reduzierung der
Personennah-, FuBganger- und Radverkehr |leiser Verkehrsmittel (Bus, FuR, Rad) Larmimmissionen durch eine Verringerung
- - . fortlaufend
gegeniiber motorisiertem Individualverkehr des Kfz-Verkehrsaufkommens
schaffen
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
2.1.2 |Erhaltung und Ausbau des Angebotes im Taktverdichtung des Busangebotes von Finowfurt in Richtung Eberswalde Gewahrleistung eines ausreichenden ¥ | x
offentlichen Personennahverkehr (tags mindestens alle 30 Min — entsprechend Nahverkehrsplan) Konkurrenzangebotes zur Pkw-Nutzung
Ausweitung der FlachenerschlieBung tiber den Schilerverkehr hinaus x | x
(Gemeindegebiet)
Sicherung der Finanzierung, Prifung angepasster flexibler Angebotsformen (z. B. x | x
Rufbus, Anruflinien bzw. -sammeltaxis, Birgerbus)
2.1.3 |Sicherung barrierefreier schrittweise Fortflihrung der Schaffung barrierefreier Haltestellen in der Gemeinde |Schaffung attraktiver Zugangsmaég- fortlaufend
Zugangsmoglichkeiten [T~ T R T lichkeiten, Berticksichtigung alternder
weitere Erhdhung des Anteils von Niederflurfahrzeugen Nutzerschichten (Demographie) fortlaufend
Radverkehr
2.1.4 |Schaffung durchgehender und sicherer schrittweise Umsetzung im Gemeindegebiet (Oberflachenqualitét, kleinteilige Schaffung Angebot zur Férderung des fortlaufend
Radverkehrsanlagen Vernetzung, sichere Gestaltung insbesondere an Knotenpunkten, etc.) Umsteigens vom Pkw auf das Fahrrad
2.1.5 |Erarbeitung eines Radverkehrskonzeptes Detaillierte gesamtgemeindliche Betrachtung der Bestandssituation, Netzliicken | Schaffung einer Grundlage fir die
. R o X | X
und Konfliktpotenziale im Radverkehrsnetz Optimierung des Radverkehrssystems
2.1.6 |Ausweitung des Angebotes an bequemen Orts- und Verwaltungszentrum (kleinteilig) Gewahrleistung durchgehender und X1 X
und sicheren Radabstellanlagen [ — s Kleinteiliger Abstellmdglichkeiten an allen
(Anlehnbiigel) an zentralen Bushaltestellen als Bike+Ride-Anlagen (z. B. Haltestelle wichtigen innergemeindlichen Zielen x | x
Fachmarktzentrum etc.)
Ybis 2015  ?2015-2020  “nach 2020
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g %
= -—
Hinweise an Gewerbetreibende zur entsprechenden Gestaltung privater X
Abstellanlagen vor den Geschaften
etc. fortlaufend
2.1.7 |Anlage zusétzlicher Rad- & Radverkehrsverbindung nach Eberswalde-Finow im Zuge der stillgelegten Schaffung eines Angebotes zur Forderung
Gehwegverbindungen Eberswalder-Finowfurter Eisenbahn zwischen Spechthausener Str. & Biesenthaler |des Umsteigens vom Pkw auf das Fahrrad X
Str. Eberswalde (in Abh&ngigkeit vom Erhalt der Eisenbahnlinie) inshesondere auch fir die wichtige
"""""""""" T === Relation nach Eberswalde
Schaffung einer sicheren und direkten Radverbindung von Finowfurt nach X
Eichwerder (Verkniipfung mit bestehendem Radweg L 202) sowie Marienwerder
Verhindung Lichterfelde - Altenhof realisiert
Weiterentwicklung der Radwegeverbindungen in das Umland fortlaufend
2.1.8 |Optimierung von Radverkehrsanlagen Verbreiterung Radweg zwischen Finowfurt und Eberswalde entlang B 167 Erhéhung der Attraktivitat der realisiert
T Radverkehrsverhindungen
Entfernung der Umlaufsperren im Verlauf des Radweges im Zuge der L 220 X
2.1.9 |Aufhebung der Radwegebenutzungsplicht Marienwerderstrale zwischen Werbelliner Stral3e und Autobahnanschlussstelle  |Reduzierung von Konfliktpotenzialen, X
(9g9f. Umbeschilderung als Gehweg ,Rad frei* | Beibehaltung des Angebotes fiir
bzw. anderer Radweg) Biesenthaler Syae schwéchere Radfahrer X
HauptstraRe zwischen Biesenthaler Strale und Marienwerderstral3e X
gesamtgemeindliche Uberpriifung bestehender Radverkehrsanlagen X
2.1.10 |EinbahnstraRenfreigabe fir den Radverkehr |gesamtgemeindliche Uberpriifung der Méglichkeiten (Beriicksichtigung StVO) Vermeidung von Umwegen X
2.1.11 |Umsetzung zusétzlicher MaRnahmen im z. B. Aufstellen 6ffentlicher Luftpumpen & Schlauchautomaten etc. weitere Verbesserung der Angebotsqualitat x | x
Bereich Dienstleistung / Service im Radverkehr
weiterer Aushau des Wegweisungssystems fiir den Alltags- sowie den Verbesserung Systemverstandlichkeit X
touristischen Radverkehr
Ybis 2015  ?2015-2020  “nach 2020
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g 2
= -—
FulRgéngerverkehr
2.1.12 | Schaffung durchgehender und sicherer schrittweise Umsetzung im Gemeindegebiet (Querungshilfen, langfristige Reduzierung der
FuBwegverbindungen (Verbesserung der | FuRgangeriiberwege, Gehwegilberfahrten bzw. -aufpflasterung, Larmimmissionen durch eine Verringerung | fortlaufend
Querungssicherheit, Reduzierung von Knotenpunktaufpflasterungen, etc.) des Kfz-Verkehrsaufkommens
Trennwirkungen) [
Einordnung einer Mittelinsel in der Marienwerderstral3e im Bereich der vorhandene |Verbesserung der Querungsbedingungen,
Sperrflache stidlich des Knotenpunktes Magistrale (ggf. unter Nutzung Erhdhung der Verkehrssicherheit X | X
provisorische Bordelementen)
2.1.13 |Sanierung mangelhafter Gehwegoberflachen |schrittweise Umsetzung im Gemeindegebiet Verbesserung Nutzungsqualitat fortlaufend
2.1.14 |[Beriicksichtigung der Aspekte von konsequente verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz (Fahrbahneinengungen, | Sicherung der Aufenthaltsqualitit und
FuBRgangern und Anwohnern im Nebennetz  |Plateauaufpflasterungen, Fahrbahnversatze, StraRenraumbegriinung etc.) eines Niedriggeschwindigkeitsniveaus im fortlaufend
Nebennetz
Siedlungsentwicklung (Reduktion der Verkehrsarbeit)
2.1.15 |Ausweisung von Baugebieten (Wohnen, Gemeindeentwicklung im Sinne der kurzer Wege (teilweise bereits umgesetzt bzw. |siedlungsstrukturelle Férderung der
Einzelhandel, Dienstleistung) in zentralen in Planung, z. B. Wohngebiet Walzwerkstraf3e) Nutzung des Umweltverbundes (Bus, Ful3, | fortlaufend
Bereichen (Ortsteil Finowfurt) siehe Isochronendarstellung in Abb. 3 auf Seite 6 Rad), Vermeidung unnétiger zusatzlicher
: . : . — Kfz-Pendlerverkehre sowie langfristige
2.1.16 |Nachverdichtung vorhandener Wohngebiete |Bauflachenmanagement durch die Gemeinde, Stérkung der Attraktivitat der Reduzierung der Larmbelastunaen
: . . . iy 9 9 fortlaufend
in zentralen Bereichen (Ortsteil Finowfurt) zentralen Bereiche als Wohn- und Geschéftsstandort
weitere MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes
2.1.17 |betriebliches Mobilitdtsmanagement Motivation der drtlichen Unternehmen (Job-Ticket, Parkflichenmanagement, langfristige Reduzierung der
L A . ) fortlaufend
Radabstellmdglichkeiten etc.) Larmimmissionen durch eine Erhéhung
T T T T ——|des Umweltverbundanteils und damit eine
Gesundheits- bzw. Umweltpramie fiir Mitarbeiter der Gemeindeverwaltung, die mit Verringerung des Kfz- fortlaufend
dem UmWeltVerbund Zur Arbe|t kommen Verkehrsaufkommens ortlaufen
2.1.18 |Information / Medienarbeit / Mobilitétsbildung | Unterstiitzung der Umsetzung der MaRnahmen Sensibilisierung der Bevélkerung Erhhung
Akzeptanz der MaBnahmen, Veranderung | fortlaufend
des Mobilitatsverhaltens
Ybis 2015  ?2015-2020  “nach 2020
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g 2
= -—

Information zum Busverkehrsangebot im Schorfheidekurier Darstellung bestehender OPNV-Angebote | X

2.2 Kfz-Verkehrsverlagerung

2.2.1 |Bundelung des Verkehrs im Zuge des s T . ) Vermeidung unndétiger

klassifizierten bzw. HauptstraRennetzes gesamigemeindiche Bergcksmhngung im Rahmen von Um qnd Verkehrsbelastungen im Neben- fortlaufend
Ausbaumalinahmen sowie der Gemeinde- und Verkehrsentwicklungsplanung .
AnliegerstraRennetz

2.2.2 |Umgehungsstrale B 167n deutliche Reduzierung der Verkehrsaufkommen auf der Marienwerderstrale deutliche Reduzierung der
(Reduzierung auf ca. 1/10 der Bestandsverkehrsaufkommen), Wegfall der Larmbelastungen und Betroffenheiten im
Durchgangsverkehre (Anteil aktuell ca. 57 %) und Schwerverkehre Zuge der Marienwerderstral3e, X1 X
(Schwerverkehrsanteil aktuell ca. 10 %), Nutzung der Marienwerderstra3e Gewahrleistung eines wirksamen
ausschlieflich durch oértliche Quell-, Ziel- und Binnenverkehre Schallschutzes im Zuge der Neubautrasse,
20 wesentliche Reduzierung der
Umsetzung zusétzlicher Larmminderungsmafinahmen (z. B. larmarmer Asphalt  |Gesamtbetroffenheiten x | x
bzw. weitere Larmschutzwénde oder -wdlle) im Zuge der Neubautrasse (B 167n)
Verbesserung der Anbindungen der Ortslage Finowfurt sowie des Ferienparks Vermeidung unndtiger Umwege sowie
Udersee an die B 167n bzw. BAB 11 Zusatzverkehre in der Ortslage Finowfurt XX

2.2.3 |Ausweisung und Beschilderung eines Biindelung auf der B 167 (ggf. Hinweisbeschilderung) Vermeidung unnétiger Schwerverkehre in | X

Schwerverkehrsvorrangnetzes [T T Bereichen mit vorwiegender Wohnnutzung,

Biindelung auf der B 167n (nach Fertigstellung der Trasse) Verbesserung der Larmsituation,
Sperrung Werbelliner StraRe filr den Schwerverkehr nachts (22 - 6 Uhr, Anlieger & Reduzierung der Betroffenheiten N
Lieferverkehr frei)
Priifung der Notwendigkeit weiterer Einschrankungen im Zuge der
Marienwerderstrale nach Verkehrsfreigabe der B 167n
Erarbeitung Flyer zur Schwerverkehrsfilhrung (Federflihrung Stadt Eberswalde) X1 X
Konferenz mit Betrieben, IHK etc. zur Problematik X | X
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013 Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g 2
= -—
2.3 Verstetigung des Verkehrs
Anpassung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
2.3.1 |Geschwindigkeitshegrenzung im Zuge von  |Marienwerderstrale zwischen Autobahnanschlussstelle und Gartenstralie kurzfristige Verringerung der realisiert
Hauptverkehrsstrafen ganztags auf 30 km/h [~ T “|L&rmbelastungen fir die angrenzende -
Verléngerung zwischen Gartenstrale und Werbelliner Strale Wohnbebauung (insbesondere Nachts) realisiert
Verlédngerung zwischen Anbindung Radweg aus Richtung Kaiserwegbriicke X
(westlich A 11) und Einmiindung Zum Krugacker
2.3.2 |Zusatzschild ,L&rmschutz zur Erlduterung  [Marienwerderstral’e zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner StraBe  |Erlduterung der Geschwindigkeits-
der Geschwindigkeitsbegrenzung begrenzungen zur Verbesserung der X
Akzeptanz und Verstandlichkeit
2.3.3 |Prifung der Mdglichkeiten zur Einrichtung Bereich Werbelliner Stral3e / Triftstralle / Zum Krugacker (teilweise bereits Vermeidung von Schleichverkehren bzw. X
einer Tempo-30- Zone umgesetzt) Umfahrung Marienwerderstral3e,
""" e Abstimmung mit der BBG erforderlich
Beibehaltung der Geschwindigkeitshegrenzung auf 30 km/h in der Werbelliner Beriicksichtigung der dominierenden X
StraRe auch nach der mittlerweile abgeschlossenen Sanierung Wohn- und Aufenthaltsfunktionen
Straenraum- und Knotenpunktgestaltung
2.34  |Umgestaltung von Einmiindungen zu Marienwerderstrale / Lehnschulzenstrafle zur klaren Abgrenzung des Nebennetzes, | X | X
Gehwegiiberfahrten d """"" B/G """""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" “|zur Gewahrleistung barrierefreier
Beispiele Gehwegiiberfahrten Marienwerdersvalie / Gartenweg ggcejag?griwgﬂg;:fll(iekltt:r;v?/iosvt\;l;]eerz1ur XX
siehe Abb. 1 auf Seite 6 i ' 0 i it mi
Marienwerderstrale / Zum Krugacker (Uberpriifung Vereinbarkeit mit Busverkehr) FuBgangem & Kiz X | X
2.3.5 |Prifung der Méglichkeiten zur Umgestaltung |B 167 / Magistrale Knotenpunktgestaltung zur Unterstiitzung X | X
der Knotenpunkte zum Kreisverkenrsplatz - [ “leines angepassten
B 167 / Hauptstrae / Werbelliner Strae Geschwindigkeitsniveaus, zur Reduzierung XX
e von Brems- & Anfahrvorgéngen sowie zur
8167/ Schopfurterng ________________________________________________________________________________________ Erh6hung der Verkehrssicherheit XX
B 167 / Fachmarktzentrum XX
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MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g 2
= -—
StralRenraumbegriinung
2.3.6 |StraRenraumbegriinung, Ergénzung der Marienwerderstrale zwischen Autobahnanschlussstelle und Werbelliner StraBe | zur optischen Gliederung des X
Alleebepflanzung (Priifung Griinstreifenbreite und Leitungsbestand) StralRenraumes und damit zur Verstetigung
"""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" des Verkehrs
testweise Umsetzung flir einen kurzen Teilabschnitt in der Marienwerderstral3e X
2.3.7 |StraRenraumbegriinung, Ergénzung von B 167 Nordseite zwischen Magistrale und Tankstelle zur weiteren Abgrenzung zwischen X
Strauchpflanzungen [T T T T Emissionsquelle & Immissionsort
B167 Siidseite zwischen Werbelliner StralRe und Schopfurter Ring (psychologische Wahrnehmung Kfz-
(Beriicksichtigung ausreichender Sichtbeziehungen an den Knotenpunkten Verkehr reduzieren) sowie zur X
Magistrale und Hauptstrale zur Vermeidung von Konfliktpotentialen mit dem Staubbindung
Radverkehr)
24 Fahrbahnoberflachen
2.4.1 |Fahrbahnoberflachensanierung gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Haupt- und NebenstraRennetz Gewabhrleistung ebener fortlaufend
Fahrbahnoberflachen
2.4.2 |Einsatz von larmarmem Asphalt (z. B. LOA- |Marienwerderstral3e (sofern keine zeitnahe Realisierung der B167n erfolgt) effektive Reduzierung der Rollgerdusche, X
5D mit konkaver Oberflachentextur) [~~~ T T lediglich geringfiigiger Mehraufwand
Prifung flir die Siedlungsnahenbereiche im Rahmen des Neubaus der B 167n X1 X
2.4.3 |Beseitigung punktueller Oberflachenméngel |Berlicksichtigung larmrelevanter Aspekte bei den regelméRigen Stralenschauen |Vermeidung unnétiger Larmbelastungen
) . fortlaufend
(Gullydeckel, etc.) bzw. besonders stérender Pegelspitzen
Priifung der Einsatzmdglichkeiten I&rmarmer Schachtdeckel fortlaufend
2.4.4 |Fahrbahnoberflaichensanierung allgemein Berlicksichtigung der Gestaltungsvorgaben unter Pkt. 3 Vermeidung geschwindigkeitserhthender
Effekte nach fortlaufend
Fahrbahnoberflachensanierung
3, Sonstiges Mallnahmen
31 Geschwindigkeitsiiberwachung Gewahrleistung einer hohen Kontrolldichte Verbesserung der Akzeptanz der fortlaufend
_ — _ _ _ Geschwindigkeitsbegrenzungen
Priifung der Einsatzmdglichkeiten von Motivanzeigetafeln (,Sie fahren ...") priifen fortlaufend
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Larmaktionsplan Gemeinde Schorfheide - Fortschreibung 2013

Zeitraum
MalRnahmen Erlauterungen Zielstellungen und Wirkungen | § g 2
= -—
3.2 Schallschutzfenster fiir Wohngeb&ude, fir die [Larmsanierung im Zuge von Straflen in Baulast des Bundes bzw. des Landes Reduzierung Betroffenheiten falls
mit anderen Mitteln keine ausreichende Brandenburg (Zuschuss als freiwillige Leistung je nach Mittelverfiigbarkeit bei Wirksamkeit der Malinahmen zu gering fortlaufend
Larmminderung mdglich ist Uberschreitung der Larmsanierungswerte z. B. fiir reine und allgemeine
Wohngebiete tags > 67 dB(A) und nachts > 57 dB(A))
im Rahmen des Neubaus von Stralen (auf Grundlage der 16. BImSchV) fortlaufend
als freiwillige MaRnahme der privaten Hauseigentimer fortlaufend
3.3 Veranderung der gesetzlichen Grundlagen  [Ermdglichung der Finanzierung von LarmschutzmalRnahmen im Zuge bestehender |Verbesserung der Lebensqualitit und die fortlaufend
StralRen auch bei einer Unterschreitung der aktuellen Larmsanierungswerte Verminderung der
""""""""""""""""""""""""""""""""""""""" =1 Gesundheitsgefahrdungen an den
Verwendung Nutzerbezogene Abgaben wie z. B. der Lkw-Maut fiir die entsprechenden Hauptverkehrswegen fortlaufend
Finanzierung der lokalen LarmschutzmaBnahmen

Fazit:

Im Ergebnis ist festzustellen, dass fiir die Verbesserung der L&rmsituation in der Marienwerderstrale der Bau der UmgehungsstralRe B 167n von hochster

Bedeutung ist. Auf Grundlage der entstehenden Verkehrsverlagerungseffekte sowie unter Berticksichtigung eines wirksamen Schallschutzes im Zuge der

Neubautrasse werden die aktuellen L&rmprobleme nahezu vollstandig gelost.
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Abbildungsanhang:

o Lk e o i
Geschwindigkeitsbegrenzung
Schallschutzwand - Bestand

Schallschutzwand - Erganzung

Abb. 2: MaRnahmen im Zuge der Autobahn Abb. 3: Entfernungsisochronen Finowfurt
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