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1 Einleitung

Die Hansestadt Rostock gehort mit rund 200.000 Einwohnern nach der EG-
Umgebungslarmrichtlinie zu den Ballungsraumen der zweiten Stufe. Fur
Rostock sind alle StraRen und Schienenwege zu beriicksichtigen, die relevan-
ten Umgebungslarm verursachen. Zusétzlich die Betrachtung von ausgewéhl-
ten Industrie- und Hafenanlagen.

Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Hansestadt Rostock orien-
tiert sich an Anhang V der Umgebungsléarmrichtlinie und beinhaltet folgende
Schwerpunkte:

1. Bestandsanalyse,

2. MalBnahmenplanung,

3. Ruhige Gebiete

4. Wirkungsprognosen und MafRnahmenempfehlung,
5. Information und Beteiligung der Offentlichkeit.

In der Bestandsanalyse wird die Larmsituation in Rostock néher beleuchtet, be-
schrieben und ausgewertet. Hierzu werden u.a. die Larmeinwirkungen der rele-
vanten Verursacher fiir die Gesamtstadt anhand der Kartierungsergebnisse
aufgezeigt. Um die durch den Stra3enverkehr verursachten Larmschwerpunkte
zu prazisieren erfolgt eine detaillierte Analyse der Belastungssituation.

Darauf aufbauend erfolgt die Zusammenstellung geeigneter Malinahmen zur
Larmminderung. Der Schwerpunkt der Malinahmenplanung liegt wegen der
hohen Betroffenheit im StralRenverkehr.

Der Kurzbericht fasst die wesentlichen Ergebnisse der Bestandsanalyse
zusammen und gibt vorerst einen Uberblick tiber die méglichen MaRnahmen
zur Larmminderung im Stral3enverkehr.

Spater werden in der larmaktionsplanabschlielenden Gesamtdokumentation
mit den Handlungsmdoglichkeiten zur LArmminderung fur den StraRenbahnver-
kehr, den ruhigen Gebieten, Wirkungsprognosen und der Auswertung der im
Rahmen der zweiten Stufe des Larmaktionsplanes der Hansestadt Rostock
breit aufgestellten Offentlichkeitsbeteiligung weitere Themen und Ergebnisse
dokumentiert.
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2 Bestandsanalyse (Kurzdarstellung)

2.1 Ergebnisse der Larmkartierung

Die Berechnung der Larmbelastung in Rostock erfolgte fiir den StraRenverkehr,
die Stral3enbahn, die Industrie- und Hafenanlagen durch das Landesamt fur
Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern (LUNG MV). Fir
die Larmkartierung des Eisenbahnverkehrs ist das Eisenbahnbundesamt (EBA)
zustandig.

Die in diesem Kapitel zusammengetragenen Ergebnisse beruhen auf der Larm-
kartierung mit Stand vom 30.05.2012 (Straf3enbahn, IVU- und Hafenanlagen)
und 09.11.2012 (StralRenverkehr).

Bei der Larmkartierung fur den Stral3enverkehr wurden die Hauptverkehrsstra-
3en mit einer Verkehrsstarke von mehr als 3 Mio. Kfz / Jahr sowie weitere
bedeutende Stralenabschnitte betrachtet (vermeiden von Liicken im Netz,
einbeziehen von Bereichen mit sensiblen Nutzungen).

Bei den larmkartierten Industrie- und Hafenanlagen handelt es sich um den
Seehafen, zwei Anlagen im Industriegebiet Marienehe, jeweils eine Anlage in
den Gewerbegebieten Bramow und Hinrichsdorf und um die Brauerei in der
Kréppeliner-Tor-Vorstadt.

Die Larmkartierung fur den Stral3enbahnverkehr liegt fur alle Trassen vor.
Flugverkehrslarm ist fir die Hansestadt Rostock nicht relevant.

Die Ergebnisse der Larmkartierung des Eisenbahnbundesamtes fur die Eisen-
bahnstrecken liegen fur die Hansestadt Rostock noch nicht vor. Der Larmakti-
onsplan muss dementsprechend vorerst ohne Bertcksichtigung des Eisen-
bahnverkehrslarms bearbeitet werden.

Die vorliegenden Ergebnisse sind nachfolgend tabellarisch zusammengefasst.



Larmeinwirkung durch den StraRenverkehr

Die Larmkartierung hat fir das untersuchte Straennetz folgende Ergebnisse
erbracht (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Belastete Menschen durch den StraBenverkehr
. Lpen . Belastete G'Aegfr:t%r;- . I—Night3 Belastete G'Z';;:g;_
in dB(A) Menschen vdlkerun92 in dB(A) Menschen vélkerungz
> 55 bis 60 18.659 9,1 % > 45 bis 50 21.625 10,6 %
> 60 bis 65 10.590 52% > 50 bis 55 11.949 58 %
> 65 bis 70 2.465 1,2% > 55 bis 60 2.480 1,3%
> 70 bis 75 433 0,2% > 60 bis 65 414 0,2%
>75 11 <0,1% > 65 1 <0,1%
Summe 32.158 15,7 % Summe 36.469 17,9 %

Berlcksichtigt man die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von Lpgy

> 65 d(A) bzw. Lyigh > 55 dB(A), so sind im Tagesmittel 2.909 Personen und in
den Nachtstunden 2.895 Personen an ihren Wohnstandorten potentiell ge-
sundheitsgefahrdenden Larmbelastungen durch den Stral3enverkehr ausge-
setzt. Bezogen auf die Gesamtbevolkerung sind das 1,4 %.

Sehr hohen Larmbelastungen durch den StralRenverkehr Lpey > 70 dB(A) sind
im Tagesmittel 444 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt. Dies
entspricht rund 0,2 % der Rostocker Bevolkerung. In den Nachtstunden betragt
die Anzahl mit sehr hohen Larmpegeln Lyign > 60 dB(A) an den Wohnstandor-
ten ausgesetzter Personen 415 (0,2 %).

Loen: Der Lpen ist ein mittlerer Pegel Giber das gesamte Jahr und beschreibt die
Belastung Uber 24 Stunden: Day (Tag), Evening (Abend), Night (Nacht). Bei seiner
Berechnung wird der Larm in den Abendstunden und in den Nachtstunden in erh6h-
tem Maf3e durch einen Zuschlag von 5 dB (Abend) bzw. 10 dB (Nacht) bertcksich-
tigt. Der Lpen dient zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastung.

Die Angaben basieren auf der Einwohnerzahl Rostocks zum 31.12.2011. Es wurde
eine Einwohnerzahl von 206.260 Einwohnern herangezogen (Quelle: Hansestadt
Rostock, Hauptverwaltungsamt, Kommunale Statistikstelle: Statistisches Jahrbuch
2012).

Lnight: Der Light beschreibt den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit
(22.00 Uhr — 6.00 Uhr). Der Lyignt dient zur Bewertung der Nachtruhe.
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Larmeinwirkung durch den StraRenbahnverkehr

Die Larmkartierung der StralBenbahnstrecken hat folgendes Ergebnis erbracht
(vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Belastete Menschen durch die Straf3enbahn
. Loen Belastete Gpégfr:t%r:a- _LNight Belastete G'Aér;fr:t%r;_
in dB(A) Menschen vélkerung in dB(A) Menschen vélkerung
> 55 bis 60 4.890 24 % > 45 bis 50 7.092 3.5%
> 60 bis 65 3.082 1,5% > 50 bis 55 4.043 2,0%
> 65 bis 70 1.107 0,5% > 55 bis 60 1.887 0,9 %
> 70 bis 75 395 0,2% > 60 bis 65 615 0,3%
>75 10 <0,1% > 65 53 <0,1%
Summe 9.484 4,6 % Summe 13.690 6,7 %

Die Anzahl Larmbetroffener mit potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmpe-
geln betragt 1.512 Personen (0,7 % der Einwohner) im Tagesmittel oberhalb
von 65 dB(A) und 2.555 Personen (1,3 % der Einwohner) in den Nachtstunden
oberhalb von 55 dB(A).

Mit Larmpegeln oberhalb von 70 dB(A) sind im Tagesmittel durch die StraRen-
bahn 405 Menschen an ihren Wohnstandorten belastet. In den Nachtstunden
sind durch den StraRenbahnverkehr 668 Personen sehr hohen Larmbelastun-
gen von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt. Die Werte entsprechen 0,2 % (Tages-
mittel) bzw. 0,3 % (Nachtstunden) der Rostocker Bevoélkerung.

Larmeinwirkung durch relevante Industrie- und Hafenanlagen

Im Tagesmittel und in den Nachtstunden ist die Anzahl der von den larmkartier-
ten Industrieanlagen betroffenen Personen sehr gering (vgl. Tabelle 3).

Tabelle 3: Belastete Menschen durch relevante Industrieanlagen
. Lpen Belastete Gpe;r;frir:t?ar:e- _LNight Belastete Gpér;frirllt%r;-
in dB(A) Menschen vlkerung in dB(A) Menschen vélkerung
> 55 bis 60 0 0,0 % > 45 bis 50 14 <0,1%
> 60 bis 65 0 0,0 % > 50 bis 55 0 0,0 %
> 65 bis 70 0 0,0 % > 55 bis 60 0 0,0 %
> 70 bis 75 0 0,0 % > 60 bis 65 0 0,0 %
>75 0 0,0 % > 65 0 0,0 %
Summe 0 0,0 % Summe 14 <0,1%




Von potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln oberhalb von 65 dB(A) im
Tagesmittel und / oder oberhalb von 55 dB(A) in der Nacht sind gemaf Larm-
kartierung keine Personen betroffen.

Zusammenfassung

Nach aktuellem Stand der Larmkartierung ist der Stral3enverkehr in Rostock der
Hauptlarmverursacher.* Der StraBenbahnverkehr ist der zweitstérkste Verursa-
cher, die Industrie- und Hafenanlagen folgen an dritter Stelle. Die Auswirkungen
durch industrielle Anlagen sind im Vergleich zum StraRen- und Stral3enbahn-
verkehr aber weitaus geringer (vgl. Abbildung 1 und Abbildung 2). Fur den
Eisenbahnverkehr konnen keine Aussagen getroffen werden, da die Kartie-
rungsergebnisse des Eisenbahnbundesamtes bisher nicht vorliegen.

Abbildung 1: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern
im Tagesmittel (Lpen)
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Diese Aussage erfolgt vorbehaltlich der noch ausstehenden Larmkartierung der
Eisenbahnstrecken. Fir den Eisenbahnverkehr kdnnen derzeit keine Aussagen ge-
troffen werden, da die Kartierungsergebnisse des Eisenbahnbundesamtes bisher
nicht vorliegen.
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Abbildung 2: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern

Hansestadt Rostock in den Nachtstunden (Lnignt)
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2.2 Identifizierung der Larmschwerpunkte

im StralRenverkehr

Als Auslosewerte, bei dessen Uberschreitung MalRnahmen zur Larmminderung
in Erwagung gezogen oder eingefuhrt werden sollten empfiehlt das LUNG MV
Larmimmissionspegel an tangierender Wohnbebauung entlang des Stral3en-
netzes von Lyign: 55 dB(A) bzw. Lpen 65 dB(A).

Mit der Anzahl der betroffenen Personen in den Bereichen mit Auslésewert-
Uberschreitungen lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im Untersu-
chungsgebiet abbilden. Eine entsprechende Aufbereitung der Daten der
Larmkartierung wurde vom LUNG MV fiir die Bearbeitung des Larmaktions-
plans der Hansestadt Rostock vorgenommen. Die entsprechenden Karten sind
in der Anlage 1 enthalten.

Um die akustisch besonders auffalligen Bereiche hervorzuheben werden die
Stral3enabschnitte in / entlang Misch- und Wohngebieten mit > 5 Larmbetroffe-
nen zu Larmbrennpunkten zusammengefasst. Aufgabe der Larmaktionsplanung
ist es, vordringlich fir diese Abschnitte geeignete Malinahmen zur La&rmminde-
rung zu entwickeln. Eine Ubersicht tiber die Larmbrennpunkte im StraRenver-
kehr gibt die Abbildung 3.

Die Definition der LArmbrennpunkte schlief3t jedoch eine MalRnahmenplanung in
6 weiteren und / oder angrenzenden Stral3enabschnitten nicht aus. Dies ist bspw.



dann erforderlich, wenn auch andere Aspekte wie Luftreinhaltung, Netzwirkun-
gen, planerisch sinnvolle Abgrenzungen oder Burgerhinweise bertcksichtigt

werden sollen.

Abbildung 3:

Larmbrennpunkte im StraRenverkehr®

Rostock
Larmaktionsplanung

Larmbrennpunkte mit Larm-
pegeln von L, > 65 dB(A)
und / oder L, > 55 dB(A)

=== Lérmbrennpunkte
larmkartierte Stralienabschnitte

Larmbrennpunkte mit Larm-
pegeln von L., > 70 dB(A)
und / oder L, > 60 dB(A)

== Léambrennpunkte
larmkartierte StraBienabschnitte

Matistab onne
Kartengrundlage Hansestadt Rostock
Osteostana  Foonar20ts A

LKoArgus

Tl 030.322 9525 30 + Fax 03032295 25 55
Berin@LK-argus de + wwwLK-argus de

5

Die Karten des Berichtes liegen der Anlage 1 im DIN A3-Format bei.
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10.

Leitlinien der Larmaktionsplanung

Ziel der Larmaktionsplanung ist die wesentliche Verringerung der Anzahl
der betroffenen Einwohner mit gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen
Lpen > 65 dB(A) bzw. Lyign: > 55 dB(A). Geschltzt werden soll der gesamte
Aufenthaltsraum der Bevélkerung einschlie3lich des Wohnumfeldes.

Die Larmaktionsplanung erfasst und definiert potenzielle Ruhige Gebiete
und benennt Mdglichkeiten zum Schutz der Ruhigen Gebiete.

Bei der Erstellung und Umsetzung des Larmaktionsplanes wird auf einen
integrierten Planungsansatz geachtet. Er wird insbesondere mit der inte-
grierten Gesamtverkehrsplanung, der Luftreinhalteplanung, der Flachen-
nutzungsplanung und dem Energie- und Klimaschutzkonzept eng verzahnt.
Die kommunale Bauleit- und Verkehrsplanung schaffen wichtige Vorausset-
zungen zur LArmvorsorge.

Neben der Larmminderung wird der Larmvermeidung gréf3eres Gewicht
eingeraumt, z.B. durch Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs, des
OPNV, der e-Mobilitat, von Mobilitats- und Verkehrsmanagement-
MaRnahmen und der ,Stadt der kurzen Wege*

Die Burgerbeteiligung ist ein wichtiger Bestandteil der Planung. Moderne
Formen der e-Partizipation ergénzen die konventionelle Beteiligung der
Birgerinnen und Burger. Wichtige Informationen Uber die Larm- und Luftsi-
tuation werden im Internet bereitgestellt und regelmaRig aktualisiert.

Der Larmaktionsplan benennt neben den gesundheitlichen Auswirkungen
auch finanzielle Aspekte der Larmminderung (Wertschépfung durch Larm-
minderung).

Es findet ein interkommunaler Austausch statt, um Erfahrungen anderer
Kommunen und erfolgreiche, auf Rostock lbertragbare Aspekte zu beriick-
sichtigen sowie Konsensfahigkeit und Umsetzbarkeit der Planinhalte zu er-
héhen.

Die Prioritatensetzung fur die Umsetzung von MalRnahmenkonzepten erfolgt
anhand von Larmbrennpunkten und Gber schwerpunktartige ,Leuchtturm-
projekte®. Sie wird dynamisch angelegt, um auf eintretende Veranderungen
angemessen reagieren zu kénnen.

Der Larmaktionsplan wird schrittweise umgesetzt. Dazu sind die notwendi-
gen personellen wie finanziellen Rahmenbedingungen (insbesondere fur die
Sanierung von Fahrbahndecken) abzusichern.

Die Hansestadt Rostock beteiligt sich mit Modellprojekten an der Einfiihrung
und Evaluierung innovativer Losungen zur LA&rmminderung.



4 Handlungsmoglichkeiten zur Larmminderung im
StraBenverkehr (Vorentwurf)

Der Schwerpunkt der MaRnahmenplanung liegt wegen der hohen Betroffenhei-
ten im Kfz- bzw. StraRenverkehr. Im Rahmen der Larmaktionsplanung wird
auch die Stralenbahn betrachtet — diese ist aber vorerst nicht Gegenstand
dieses Kurzberichtes. Wegen der nicht vorhandenen Betroffenheiten durch IVU-
und Hafenanlagen wird der Gewerbelarm voraussichtlich nicht tiber die Bewer-
tung der Larmsituation hinaus behandelt. Die Thematik des Gewerbelarms wird
in der Regel ausreichend auB3erhalb der Larmaktionsplanung im Rahmen des
kommunalen Handlungsfeldes ,betrieblicher Umweltschutz“ und in der behordli-
chen Anlageniberwachung bertcksichtigt.

4.1 Vermeidung von Kfz-Verkehr

Zunachst werden MaRnahmen genannt, die durch Reduzierung der Fahrtenan-
zahl oder der Fahrtenlangen im Kfz-Verkehr dazu beitragen, den Verkehrslarm
zu reduzieren.

4.1.1 Immissionsgunstige Stadtentwicklung / Stadt der
kurzen Wege

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

Gewerbe- und Wohnstandorte sollten dort entwickelt werden, wo eine enge
Verknupfung mit bereits bestehenden Quell-, Ziel- und Versorgungsbereichen
auf kurzen Wegen und insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen,
vorrangig des OPNV mdglich ist.

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

4.1.2 Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement ist eine Moglichkeit, Kfz-Verkehr zu
vermeiden, indem auf betrieblicher Ebene Informationen Uber alternative
Fortbewegungsmadglichkeiten bereitgestellt und Anreize zur Nutzung larmarmer
Verkehrsmittel geschaffen werden.
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Mdégliche MalBnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und sicherer
Radabstellmdglichkeiten am Betriebsstandort, Mobilitatsborsen sowie finanziel-
le Anreize hinsichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). So kénnen vor allem in
der Innenstadt angesiedelte Unternehmen Kosten fir die Bereitstellung, Unter-
haltung bzw. Anmietung von Stellplatzen einsparen. Uber eine Vermietung
betriebsinterner Stellplatze an die Mitarbeiter anstelle einer kostenfreien
Vergabe kann ebenfalls unnétiger innerstadtischer Kfz-Verkehr vermieden
werden.

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

Aus Larmminderungssicht sind besonders solche Betriebe fiir ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement geeignet, die in larmsensiblen Bereichen liegen und
einen hohen Anteil von Beschaftigten mit sehr frihem oder spatem Schicht-
wechsel haben (z.B. Industriebetriebe, Logistikbetriebe, Krankenhauser).
Entsprechende Untersuchungen zeigen, dass eine Reduktion von rund 20 %
der MIV-Anteile im Berufsverkehr zu einzelnen Betrieben mdglich ist.

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

4.1.3 Parkraummanagement

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

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

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

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



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

4.2 Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln

Die Forderung des Umweltverbundes kann Larm durch eine Vermeidung von
Kfz-Fahrten langfristig und nachhaltig reduzieren. Neben der Schaffung
durchgehender, attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Sicher-
stellung der Freiziigigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fiir den
FuRgangerverkehr hat die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs einen hohen
Stellenwert.

4.2.1 Forderung des Offentlichen Personennahverkehrs
(OPNV)

Handlungsmaoglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs
bestehen mit folgenden MalRhahmen.

Verknupfung der Verkehrsarten untereinander

Die Verknipfung der Verkehrsmittel untereinander ist vor allem fir zentrums-
ferne Gebiete mit geringeren OV-ErschlieRungsqualitaten von Bedeutung. Zu-
und Abgangswege zum o6ffentlichen Verkehrsmittel werden in der Regel zu Ful3
zurlickgelegt. Zur Erweiterung des Einzugsbereiches des o6ffentlichen Verkehrs
sollten Verknipfungen zu anderen Verkehrsmitteln an den Haltestellen herge-
stellt werden.

Mit Radabstellanlagen an Haltestellen und der Verknipfung mit Angeboten wie
Bikesharing und Carsharing kénnen neue Nutzergruppen fiir den 6ffentlichen
Verkehr erschlossen werden.

" Bezirksamt Pankow von Berlin, Abteilung Offentliche Ordnung (Auftraggeber) / LK

Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse (Nachheruntersuchung) zur Parkraum-
bewirtschaftung in den Parkzonen 41 bis 43 in Berlin Prenzlauer Berg, 2011.
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Ausbauformen und Ausbauqualitat der Haltestellen

Mit dem Neu- und Ausbau vorhandener Haltestellen auf einen zeitgeméafen
Standard sind Attraktivitatssteigerungen fiir den OPNV verbunden. Neben
einem niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen sollte geprift werden, ob
sich vorhandene Bushaltestellen als Haltestellenkaps ausbilden lassen. Halte-
stellenkaps erméglichen u.a. eine Beschleunigung des OPNV, ein gerades und
prazises Anfahren an den Bord, sie erleichtern das Freihalten des Haltestellen-
bereiches von parkenden Fahrzeugen und vergréf3ern im Vergleich zu Bus-
buchten die Warteflache fiir die Fahrgaste und schaffen Platz im Seitenraum fiir
das Aufstellen von Wetterschutzeinrichtungen, Fahrkartenautomaten etc.

4.2.2 Forderung des Rad- und FuR3verkehrs

Die Forderung des Radverkehrs kann deutlich zu einer Verlagerung von
Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr beitragen.

Eine kurzfristig umsetzbare Malinahme ist die Erh6hung der Verkehrssicherheit
durch die Erneuerung der Furtmarkierungen. Des Weiteren wird empfohlen,
mittel- und langfristig als KernmafRnahme zur Angebotsverbesserung die
vorhandenen Radverkehrsanlagen den allgemeingiltigen Sicherheitsanforde-
rungen sowie den Komfort- und Nutzeranspriichen des Radverkehrs anzupas-
sen.

Ein weiterer Aspekt zur Attraktivierung des Radverkehrs besteht in der Ergan-
zung der vorhandenen Anbindungen zwischen stadtischen Radverkehrsanlagen
und den Anlagen der anliegenden Gemeinden. Hierfir erforderlich ist eine
Abstimmung der jeweiligen gemeindlichen Planungen untereinander, ggf. unter
Einbeziehung des Ubergeordneten Planungsverbandes.

Der FuRgéngerverkehr ist, &hnlich wie der Radverkehr, insbesondere an
Hauptverkehrsstral3en auf sichere Wegeverbindungen und Querungen ange-
wiesen. Daher kann er am nachhaltigsten durch eine Ergéanzung von bisher
fehlenden FulRverkehrsanlagen und eine Verbesserung der bestehenden
FuRverkehrsanlagen gefdrdert werden.

FuRgangerquerungen kdnnen durch die Anlage von Querungshilfen wie Ful3-
gangeriberwegen, Mittelinseln und Lichtsignalanlagen und mit Hilfe von
Umgestaltungsmafinahmen im StralRenraum (z.B. vorgezogener Seitenraum)
gesichert werden.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber taktil noch wahr-
nehmbare Bordsteinkanten gewéhrleisten die Barrierefreiheit fir behinderte und
alte Menschen und fiihren zu einer Angebotsverbesserung. Des Weiteren sollte
das FuBwegenetz besonders engmaschig sein und auch kurze direkte Wege
ermoglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind.



Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Férderung des Ful3ganger-
und Radverkehrs. Neben definierten Schulwegplénen mit empfohlenen Schul-
wegrouten und verkehrsregelnden sowie baulichen MaBnahmen zum Schutz
der Kinder im Stral3enraum betrifft dies auch MaRhahmen der Verkehrserzie-
hung und Verkehrsiiberwachung. Somit lassen sich u.a. kurze Bring- und
Holdienste mit dem Pkw reduzieren.

4.3 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Einer vertraglicheren Abwicklung des nicht vermeid- und nicht verlagerbaren
Verkehrs kommt in der Larmminderung eine grofRe Bedeutung zu. Handlungs-

moglichkeiten bestehen in larmarmen Fahrbahnbelagen, einer Verstetigung des

Verkehrs durch Lichtsignalkoordinierung oder die Anlage von Kreisverkehrs-
platzen und in niedrigeren Fahrgeschwindigkeiten.

4.3.1 Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fur die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Eine Bewertung des Stral3enzustandes durch das Amt
66 zeigt fur weite Teile des Rostocker Stral3ennetzes einen Fahrbahnsanie-
rungsbedarf. ® Mit den Hinweisen aus der Offentlichkeit, den Ergebnissen der
Bestandsaufnahme vor Ort sowie der Larmkartierung werden die StralRenab-
schnitte ausgewahlt, fur die prioritéar aus Larmgesichtspunkten eine Fahrbahn-
sanierung empfehlenswert erscheint.

Bei Sanierungs- und Neubaumalnahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten geprift werden. Da hierbei der finanzielle und bauliche Aufwand in

der Regel héher ist als bei einem Einbau konventioneller Deckschichten werden

vordringlich StralRenabschnitte empfohlen, die verkehrlich hoch belastet sind,
stral3enbegleitend Immissionspegel von Lpgy > 65 dB(A) bzw. Lyigh > 55 dB(A)

aufweisen und in denen voraussichtlich keine weiteren Handlungsmaéglichkeiten

zur Larmminderung bestehen.

Erfahrungen mit dem larmoptimierten Asphalt LOAD bestehen in der Hanse-
stadt Rostock seit dem Einbau in der Stral3e Am Strande im Jahr 2011. Larm-
messungen ergaben eine Larmminderung von — 4 dB(A).

Als Alternativen zum larmoptimieren Asphalt LOAD existieren fur innerstadti-
sche StralRen diinne Asphaltdeckschichten im HeiReinbau auf Versiegelung
(DSH-V Deckschichten) und der larmarme Splittmastixasphalt (SMA LA).

8 StraRenzustandsbewertung: Zuarbeit Amt 66 der Hansestadt Rostock.
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DSH-V — Deckschichten kénnen auf allen Arten von alten Asphaltbefestigungen
eingesetzt werden. Diese Bauweise wurde auf innerstadtischen Stral3en zum
Beispiel in Berlin und Minchen eingesetzt. Innerorts kbnnen Larmminderungen
von im Mittel - 3 dB(A) erreicht werden.

Mit dem SMA LA kdnnen kostengiinstige larmmindernde Asphaltdeckschichten
mit konventionellen Baustoffen und Einbauverfahren hergestellt werden. Inner-
orts kann eine Larmminderung von im Mittel - 3 dB(A) erreicht werden. Der
SMA LA eignet sich insbesondere bei StralBen mit einem hohen LKW-Anteil.

Fur StralBenabschnitte, in denen bei vorhandenen Fahrbahnschaden Immissi-
onspegel geringfligig oberhalb des Ausldse- und Zielwertes von Lpgy 65 dB(A)
bzw. Lyigh: 55 dB(A) vorliegen wird eine Sanierung mit konventionellem Asphalt-
belag empfohlen.

Fir die Stral3e Neu Hinrichsdorf, den Petridamm und den Tannenweg ist bereits
ein grundhafte Ausbau geplant. Damit verbunden ist auch die Beseitigung der
vorhandenen larmverursachenden Fahrbahnoberflachen. In der Rigaer StralRe
ist fur das Jahr 2015 ist die Beseitigung der vorhandenen und stark larmverur-
sachenden Betonfahrbahn vorgesehen. Es wird ein konventioneller Asphaltbe-
lag eingebaut

Die Empfehlungen zur Fahrbahnsanierung sind Tabelle 4 in zusammengefasst.

Tabelle 4: Prufabschnitte fur eine Fahrbahnsanierung

g < &n = '&' —
O o T cC =
Ig g5 8=
28 =g 5§55
S o B <<
sS 38 358
. S5 25 270
Stralenabschnitt 58 9 @5
A 19 in den angebauten Straf3enabschnitten u
Am Strande, im Abschnitt Grubenstraf3e bis Neue WarnowstralRe u
Am Voégenteich im Abschnitt August-Bebel-Stral3e bis Goe- [
thestralRe
August-Bebel-StralRe =
Blicherstral3e im Abschnitt Richard-Wagner-Straf3e bis Lessing- [
stralle
Goethestralie im Abschnitt Rosa-Luxemburg-Straf3e bis Siidring u
Hamburger StraBe im Abschnitt An der Stadtautobahn bis [
Goerdelerstralie
Hamburger StraRe im Abschnitt Grazer Stral3e bis Karl-Marx- [
Stral3e
HerweghstrafRe im Abschnitt Rosa-Luxemburg-StralRe bis [

Schwaaner Landstral3e




g < ..L_u - "%‘ —

O o <€ —

15 28 £
5g £2 55
“TE o ® < ;Oc <
sS 28 38

. Ss 235 €%

StralRenabschnitt 58S TE DS

Hinrichsdorfer Strafe im Abschnitt Kurt-Schumacher-Ring bis [ ]

Gutenbergstralle

Holbeinplatz und Lubecker Stralle ]

Karl-Marx-Straf3e u

Kopernikusstraf3e im Abschnitt Durerplatz bis Platz der Freiheit u

Muhlendamm im Abschnitt Neue Warnowstraf3e bis Unterwanow u

Muhlendamm im Bereich des Knotenpunktes mit der Neubran- [ ]

denburger StralBe einschlie3lich ca. 150 m in Richtung Nordwes-

ten

Neu Hinrichsdorf (L22, Ortsdurchfahrt Neu Hinrichsdorf) L

Neubrandenburger StralBe im Abschnitt zwischen Tessiner Stralle [

und dem Bahnibergang

Parkstrafl3e im Abschnitt DethardingstralRe bis Ulmenstral3e ]

Petridamm im Abschnitt Kurve Stadtreinigung bis Rovershager ] ]

Chaussee

PressentinstralRe im Abschnitt Schéffenweg bis Fedor- [ ]

Schuchardt-Stralle

Rennbahnallee im Abschnitt Satower StralRe bis Tannenweg ]

Richard-Wagner-Strafl3e im Abschnitt zwischen Bllcherstral3e und [ ]

August-Bebel-StralRe

Rigaer Strafl3e im Abschnitt St-Petersburger Straf3e bis Ostseeal- [ ]

lee

Satower Stral3e im Abschnitt Sudring bis Rennbahnallee L]

Tannenweg im Abschnitt Rennbahnallee bis Haubentaucherweg L

Tessiner Strafl3e im Abschnitt Hoger Up bis Neubrandenburger [ ]

StralRe

Trotzenburger Weg im Abschnitt Am Waldessaum bis Koperni- ]

kusstrafie

Warnowufer im Abschnitt Am Kabutzenhof bis Beim Griinen Tor L]

In der HerweghstralRe im Abschnitt Rosa-Luxemburg-Stral3e bis Schwaaner
Landstral3e und in der Neubrandenburger Stral3e im Abschnitt Tessiner Stral3e

bis zur Einfahrt Diskounter liegen im Bestand Pflasterfahrbahnen vor. Im Falle

der Herweghstral’e muss eine Genehmigung von der Denkmalbehédrde einge-

holt werden, da der Pflasterbelag dem Denkmalschutz unterliegt.
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Eine Ubersicht aller Priifabschnitte fiir eine Fahrbahnsanierung gibt die Abbil-
dung 4.

Abbildung 4: Prifabschnitte fur eine Fahrbahnsanierung
Rostock
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4.3.2 Verstetigung des Verkehrsflusses

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen verspricht eine
Reduzierung der Larmbelastung um 1 bis 3 dB(A). Einer Verstetigung dienlich
sind verkehrsorganisatorische und bauliche MaRnahmen, wie z.B. die Lichtsig-
nalkoordinierung oder der Einsatz von Kreisverkehren anstatt Lichtsignalanla-
gen.

Eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen liegt in der Hansestadt Rostock im
Rahmen der Moglichkeiten fur weite Teile des Straliennetzes vor. Eine Erweite-
rung der vorhandenen Koordinierungsstrecken auf weitere Stra3enabschnitte
mit La&rmbrennpunkten ist nach Vorprifung durch das Tief- und Hafenbauamt
der Hansestadt Rostock nicht moglich.

Auch Kreisverkehre kdnnen zur Larmminderung beitragen. Richtig angewendet
lassen sich mit ihrer Hilfe die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fur alle
Zufahrten auftretenden Haltevorgdnge vermindern. Zudem ist mit der Anlage
von Kreisverkehren bereits in den Annéherungsbereichen eine Minimierung und
Verstetigung der Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Weitere Vorteile von
Kreisverkehren sind — eine richtige Anwendung vorausgesetzt — eine héhere
Verkehrssicherheit und geringere Unterhaltungskosten gegeniber LSA-
geregelten Knotenpunkten.



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

Folgende Knotenpunkte im Zuge der Larmbrennpunkte erfiillen dieses Kriteri-
um. Gleichzeitig ist nach grober Vorprifung ausreichend Platz fir einen kleinen
Kreisverkehrsplatz mit 32 m AuRendurchmesser vorhanden.

Knotenpunkt GoerdelerstralRe / Ulrich-von-Hutten-Stral3e,
Knotenpunkt HandelstraRe / Tschaikowskistralie,

Knotenpunkt Tschaikowskistraf3e / Kopernikusstraf3e / Trotzenburger Weg.

Abbildung 5: Prifabschnitte fur Kreisverkehre

Rostock
Larmaktionsplanung
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Fir diese Knotenpunkte wird eine weitergehende Prufung auf Eignung zur
Umgestaltung in einen Kreisverkehrsplatz empfohlen. Die Vorprifung sollte fir
jeden Knotenpunkt mindestens folgendes beinhalten:

Berechnung der Leistungsfahigkeit auf der Grundlage der vorhandenen
Verkehrsbelastungszahlen,

o Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe

StraRenentwurf: Merkblatt fiir die Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.
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Uberpriifung der raumlichen Situation auf Grundlage exakter Kartengrund-
lagen (Vermessungsplan) und

Analyse der Belange des offentlichen Verkehrs, des Ful3- und Radverkehrs
und der Schulwegsicherung.

4.3.3 Geschwindigkeitskonzeption

Je héher die gefahrene Geschwindigkeit ist, desto lauter wird das verursachte
Gerausch. Beispielsweise bewirkt eine Reduktion der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A).
Geschwindigkeitsreduzierungen sind daher eine wirksame, vergleichsweise
preiswerte und kurzfristig realisierbare Mal3hahme.

Fir eine etwaige Umsetzung von Geschwindigkeitsreduzierungen aus Larm-
schutzgriinden sind jedoch die gesetzlichen Rahmenbedingungen einzuhalten
(siehe nachfolgende Ausflihrungen zu den gesetzlichen Rahmenbedingungen).
Zusténdig fur die Durchsetzung ist die Stral3enverkehrsbehorde. Sie ordnet die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Basis der StralRenverkehrsordnung und
zugehdoriger Verwaltungsvorschriften und Richtlinien an. Die gesetzlichen
Rahmenbedingungen werden nachfolgend kurz dargestellt und sind in Auszu-
gen den geltenden Rechts- und Verwaltungsvorschriften entnommen.

gesetzliche Rahmenbedingungen fir eine Geschwindigkeitsredu-
zierung zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm

StVO™ § 45 Abs. 1:

Die StraBenverkehrsbehdrden kénnen die Benutzung bestimmter Stral3en oder
Stral3enstrecken aus Grunden der Sicherheit oder Ordnung des Verkehrs
beschranken oder verbieten und den Verkehr umleiten. Das gleiche Recht
haben sie [...] zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor Larm und Abgasen [...].

StVO § 45 Abs. 1b:

Die StraRenverkehrsbehorden treffen auch die notwendigen Anordnungen [...]
zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm und Abgasen oder zur Unterstiitzung
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung.

10 StraRenverkehrs-Ordnung (StVO) in der Fassung des Inkrafttretens vom

01.04.2013.



StVO § 45 Abs. 9:

Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen sind nur dort anzuordnen, wo dies
aufgrund der besonderen Umsténde zwingend geboten ist. Abgesehen von der
Anordnung von Tempo 30-Zonen [...] oder Zonen-Geschwindigkeitsbeschran-
kungen [...] durfen insbesondere Beschrankungen und Verbote des flieRenden
Verkehrs nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen
Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das allgemeine Risiko einer
Beeintréchtigung der in den vorstehenden Abséatzen genannten Rechtsguter
erheblich Ubersteigt.

VwV zur StVO*™ zu § 45 Abs. 1 bis le:

Die StraRenverkehrsbehdrde bedarf der Zustimmung der obersten Landesbe-
horde oder der von ihr bestimmten Stelle zur Anordnung von MalRhahmen zum
Schutz der Bevélkerung vor Larm und Abgasen. Das Bundesministerium fur
Verkehr gibt im Einvernehmen mit den zustandigen obersten Landesbehdrden
"Richtlinien flr stralBenverkehrsrechtliche MaRnhahmen zum Schutz der Bevél-
kerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV)" im Verkehrsblatt bekannt.

VwV zu § 41 Zeichen 274:

Geschwindigkeitsbeschréankungen aus Grinden des Larmschutzes durfen nur
nach Maf3gabe der Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche Mal3hahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien-StV) angeordnet
werden.

Larmschutzrichtlinien-Stv*?

Ziel der Richtlinien ist es, den StralRenverkehrsbehérden eine Orientierungshilfe
zur Entscheidung uber stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen (Regelungen
durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen) zum Schutz der Wohnbe-
volkerung vor StralRenverkehrslarm an die Hand zu geben. Sie gelten nur fur
bestehende StralRen und lehnen sich an die Grundsétze des baulichen Larm-
schutzes an bestehenden Stral3en (La&rmsanierung) an.

1.2. Die Grenze des billigerweise zumutbaren Verkehrslarms ist nicht durch
gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt. MaRRgeblich ist vielmehr, ob
die Larmbeeintrachtigung jenseits dessen liegt, was unter Berticksichti-
gung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsiblich hinge-
nommen werden muss. Dabei sind grundsatzlich die nach Gebieten und

1 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StralRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom

22. Oktober 1998 in der Fassung vom 17. Juli 2009.

Richtlinien fiir straRenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz der Bevélkerung
vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007.
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Tageszeiten gegliederten Richtwerte unter Nummer 2.1 zugrunde zu le-
gen.

[...] Vor Anordnung straRenverkehrsrechtlicher MalBnahmen ist der
Grundsatz der Verhaltnismafigkeit zu beachten und insbesondere das
Erfordernis nach § 45 Abs. 9 StVO festzustellen. Die Vor- und Nachteile
von Einzelmal3hahmen sind gegeneinander abzuwégen. In diese Abwa-
gung sind auch die unterschiedlichen Funktionen der Stra3en (z.B. Auto-
bahnen und Bundesstral3en als integrale Bestandteile des Bundesfern-
stral3ennetzes), das quantitative Ausmalfd der Larmbeeintrachtigungen,
die Leichtigkeit der Realisierung von Maf3nahmen, eventuelle Einflisse
auf die Verkehrssicherheit, der Energieverbrauch von Fahrzeugen und
die Versorgung der Bevolkerung sowie die Auswirkungen von Einzel-
malRnahmen auf die allgemeine Freizlgigkeit des Verkehrs einzubezie-
hen. StraBenverkehrsrechtliche Mal3hahmen als Mittel der Larmbek&amp-
fung missen dort ausscheiden, wo sie die Verhéltnisse nur um den Preis
neuer Unzulanglichkeiten an anderer Stelle verbessern kénnten, die im
Ergebnis zu einer verschlechterten Gesamtbilanz flihren, etwa weil sie
die Sicherheit und Leichtigkeit des Stral3enverkehrs in nicht hinnehmba-
rer Weise beeintrachtigen oder im Hinblick auf eintretende Anderungen
von Verkehrsstromen noch gravierendere Larmbeeintrachtigungen von
Anliegern anderer Straf3en zur Folge haben.

StralB3enverkehrsrechtliche LarmschutzmalRnahmen sollen nicht losgelost
von baulichen oder planerischen LarmschutzmafRnahmen der Straf3en-
baubehoérden oder der Gemeinden angeordnet werden. Sie sollen kein
Ersatz fur technisch mogliche und finanziell tragbare bauliche oder ande-
re Malinahmen sein, sondern in ein Konzept zur Larmbekampfung ein-
gebunden werden, das die zustandigen Stellen erarbeiten.

Stra3enverkehrsrechtliche Larmschutzmalinahmen kommen insbesonde-
re in Betracht, wenn der vom Stral3enverkehr herriihrende Beurteilungs-
pegel am Immissionsort [RLS-90] einen der folgenden Richtwerte Uiber-
schreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie
an Krankenhéusern, Schulen, Kur- und Altenheimen 70 dB(A) zwischen
06.00 und 22.00 Uhr (tags) und 60 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr
(nachts).

In Kern-, Dorf- und Mischgebieten 72 dB(A) zwischen 06.00 und
22.00 Uhr (tags) und 62 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (hachts).

In Gewerbegebieten 75 dB(A) zwischen 06.00 und 22.00 Uhr (tags) und
65 dB(A) zwischen 22.00 und 06.00 Uhr (nachts).

Existieren keine Bebauungspléane, sind die Gebiete oder Flachen ent-
sprechend ihrer tatsachlichen Nutzung einzuordnen. Wohnbebauung im



AuBenbereich ist entsprechend ihrer Schutzbedirftigkeit als Kern-, Dorf-
oder Mischgebiet zu beurteilen.

2.2 Maligebend fir die Berechnung des Beurteilungspegels und die Bestim-
mung des Immissionsortes sind die RLS-90.

2.3 Durch straBenverkehrsrechtliche MaRnahmen soll der Beurteilungspegel
unter den Richtwert abgesenkt, mindestens jedoch eine Pegelminderung
um 3 dB(A) bewirkt werden. Bei der Berechnung der Wirkung einer Malf3-
nahme nach den RLS-90 [...] ist die Differenz der nicht aufgerundeten
Beurteilungspegel zwischen dem Zustand ohne Malinahmen und dem
Zustand mit MalRnahmen aufzurunden.

2.4  StralBenverkehrsrechtliche MalRnahmen sind auf die Zeit zu beschranken
(Tag oder Nacht), fiir die Uberschreitungen des Beurteilungspegels nach
Nummer 2.2 errechnet worden sind.

2.5 Die zur Vorbereitung stralenverkehrsrechtlicher Mal3hahmen notwendi-
gen Larmberechnungen sind vom StraRenbaulasttrager durchzufiihren
(8 5 b Abs. 5 StraRBenverkehrsgesetz-StVG).

3.3 Geschwindigkeitsbegrenzung: Auf den StraRen des tUberdrtlichen Ver-
kehrs (Bundes-, Landes- und Kreisstra3en) und weiteren Hauptverkehrs-
stral3en bindelt sich der weitraumige und der innerértliche Verkehr und
entlastet gleichzeitig die Wohngebiete. Einer Geschwindigkeitsbeschran-
kung steht auf diesen StralRen in der Regel deren besondere Verkehrs-
funktion (vgl. FStrG und StraBengesetze der Lander) entgegen.

Vorgehensweise fur den Larmaktionsplan der Hansestadt Rostock

Um Prifabschnitte fur eine Geschwindigkeitsreduzierung auszuwéhlen, welche
einer stralRenverkehrsrechtlichen Anordnung mdoglichst standhalten, wird ein
zweistufiges Verfahren angewendet.

1. Stufe: Vorauswahl akustischer Harteféalle

In einer ersten Stufe werden all jene StralRenabschnitte herausgearbeitet, in
denen Anwohner von gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen Lpgy

> 65 dB(A) und / oder Lyigh: > 55 dB(A) betroffen sind. Um vorerst nur die
Hartefalle vorauszuwdahlen und um sicherzustellen dass eine Geschwindigkeits-
reduzierung auch eine Vielzahl Larmbetroffener entlastet, wird als weiteres
Vorauswahlkriterium eine Mindestbetroffenenanzahl von 10 Betroffenen / 100 m
StralRenabschnitt angewendet.

Die in dem ersten Schritt vorausgewahlten Stral3enabschnitte sind in der
Tabelle 5 aufgelistet und der Abbildung 6 dargestellt.
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Tabelle 5: Vorauswahl an Prifabschnitten mit gegebenen akustischen Kriterien

Hansestadt Rostock fur eine etwaige Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

Larmaktionsplan

der 2. Stufe flir den

S S
Ballungsraum 8 . 8~
A 4
Hansestadt Rostock ~ TEF To
~ o o
< L co c :r:;
Vorentwurf zur s 3 % 3 % i
w 2A 2740
MafRnahmenplanung 8 v gz Bi
A AN mo m 2z
StralRenverkehr = £ = - S 4
StraRenabschnitt o = = =
) 4 J AE AE
30. Mai 2013
Am Strande zwischen Wokrenterstraf3e und Schluterstrafle ] ] u
Arnold-Bernhard-Str. zwischen [ ] ] |
Am Végenteich und Wismarsche StralRe
August-Bebel-Str. zwischen [ [ n [
Hermannstr. und Richard-Wagner-Str.
August-Bebel-Str. zwischen = = (] [
Karlstr. und Hohe Studentenwohnheim
Blicherstr. zwischen Richard-Wagner-Str. und Talstr. = = m u
Dethardingstr. zwischen Parkstr. und Schillingallee u * m
Dierkower Damm und Petridamm zwischen [ ] ] |
Bei der Knochenmihle und Révershager Chaussee
Goerdelerstr. zwischen [ L] L] [
Ulrich-von-Hutten-Str. und Clara-Zetkin-Str.
Hamburger Str. zwischen [ L n [
Kuphalstr. und ,Haus des Bauens und der Umwelt*
Héandelstr. zwischen Tschaikowskistr. und Kuphalstr. = = = u
Herweghstr. zwischen Freiligrathstr. und Schwaaner Landstr. = = L] u
Holbeinplatz und Lubecker Str. [ L] n [
Karl-Marx-Str. zwischen Schillingallee und Libecker Str. = * u
Kopernikusstr. zwischen Durerplatz und Platz der Freiheit = = = u
Muhlendamm nordwestlich angrenzend [ u u [
an den Knotenpunkt Neubrandenburger Str.
Muhlendamm suddéstlich angrenzend [ [ [ [
an den Knotenpunkt Neue Warnowstr.
Neubrandenburger Str. zwischen [ u n n
Tessiner Str. und Einfahrt Parkplatz Discounter
Parkstr. zwischen Ulmenstr. und Dethardingstr. = = = =
Richard-Wagner-Str. zwischen [ [ [ [

August-Bebel-Str. und Am Guterbahnhof
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StralRenabschnitt

Lpen > 65 dB(A)

Lnight > 55 dB(A)
> 10 Betroffene / 100 m
mit Lpen > 65 dB(A)

> 10 Betroffene / 100 m
mit Lnight > 55 dB(A)

Rostocker Str. (Warnemiinde) zwischen
Johann-Sebastian-Bach-Str. und Alte Bahnhofstr.

Wismarsche Str. zwischen Am Brink und Arnold-Bernhard-Str.

Legende: m  Kriterium gegeben o Kriterium nicht
gegeben

Abbildung 6:

*

durch die Larmkar-
tierung nicht korrekt
abgebildet

Vorauswahl an Priufabschnitten mit gegebenen akustischen Kriterien

fur eine etwaige Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

Rostock
Larmaktionsplanung

Reduzierung der zulassigen
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Priifabschnitte (Entwurf)
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== Larmbrennpunkte
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2. Stufe: Eingrenzen der Vorauswahl

Die vorangestellt identifizierten StralRen werden in einer zweiten Bearbeitungs-
stufe hinsichtlich ihrer verkehrlichen Belange einer weiteren Prifung unterzo-
gen. Diese Priifung ist nicht abschlieBend. Uber Ausschlusskriterien wird die
Vorauswahl der Prifabschnitte fur Tempo 30 lediglich weiter eingegrenzt.

Der endgultige Abwégungsprozess obliegt alleinig der fur die StralRe zustandi-
gen StralRenverkehrsbehorde. Sie ist es auch, die nach Abwégung aller Belan-
ge auf Basis der StraRenverkehrsordnung und zugehdoriger Verwaltungsvor-
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schriften und Richtlinien eine Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindig-
keit anordnen kann.

Die im Rahmen des Larmaktionsplanes durchgefiihrten Schritte zur Auswabhl
der Prufabschnitte dienen dementsprechend ausschlie3lich der Vorauswahl ggf.
geeigneter Abschnitte und der Vorbereitung des straRenverkehrsbehérdlichen
Abwagungsprozesses.

In Anlehnung an die StralRenverkehrsordnung und zugehdérigen Verwaltungs-
vorschriften und Richtlinien werden folgende Ausschlusskriterien abwagungsre-
levanter Belange fiir Tempo 30 definiert.

Berucksichtigung der verkehrlichen Bedeutung

Das Vorrangnetz der Hansestadt Rostock u.a. mit dem auf3eren und inne-
ren Tangentenring sowie den zufiihrenden Ergédnzungsstralen Réversha-
ger Chaussee, Tessiner StralRe, Neubrandenburger Stral3e, Nobelstralle,
Sudring, Satower Stral3e, Hamburger Strale und An der Stadtautobahn be-
sitzen eine wichtige Verkehrsfunktion fiir die Hansestadt Rostock. Sie neh-
men einen groRRen Teil des Durchgangs- und innerstadtischen Verkehrs auf,
dienen der verkehrlichen Entlastung des lbrigen StraRennetzes und sichern
die Kfz-Erreichbarkeit zentraler Bereiche der Hansestadt Rostock.

Zur Berticksichtigung der verkehrlichen Bedeutung dieser Stral3en wird von
einer Tempo 30 Empfehlung fur die Tagstunden (6 bis 22 Uhr) — d.h. zu Zei-
ten eintretender Hauptverkehrslasten — abgesehen.

Verkehrsverlagerungseffekte

Ein Prifabschnitt wird dann ausgeschlossen, wenn mit der Tempo 30 Rege-
lung im Prifabschnitt eine Verkehrsverlagerung auf andere Netzteile in
akustisch relevantem Malf3 zu erwarten ist.

Hierzu erfolgt fur jeden einzelnen Prifabschnitt eine gutachterliche Ein-
schéatzung ob potenzielle Ausweichstrecken vorhanden sind und Verlage-
rungseffekte eintreten werden.

Vereinbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr

Ist auch der 6ffentliche Verkehr von einer Tempo 30 Anordnung betroffen,
kann dies zu einer Verlangerung der Fahrzeit fihren. Ein Prifabschnitt
muss ausgeschlossen werden, wenn durch die Fahrzeitverlangerung

- Anschliusse nicht mehr gehalten werden kénnen, d.h. Qualitatseinbuf3en
fur den Fahrgast entstehen und / oder

- ein Mehrbedarf an Personal und Fahrzeugen erforderlich wird und somit
negative wirtschaftliche Effekte fiir den OPNV eintreten.



Um Priifabschnitte mit zu erwartenden Konflikten fiir den OPNV herauszu-
arbeiten werden die Fahrzeitverlangerungen fur jeden Priufabschnitt linien-
fein ermittelt. Auf dieser Basis priift die RSAG ob sich daraus ein Aus-
schluss des Prifabschnittes ergibt. Dieser Arbeitsschritt ist mit dem aktuel-
len Stand des Larmaktionsplanes noch nicht abgeschlossen.

Vereinbarkeit mit der Lichtsignalkoordinierung

Um die Stetigkeit des Kfz-Verkehrs zu wahren muss eine Reduzierung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h in den Prufabschnitten immer mit der (vorhan-
denen) Lichtsignalkoordinierung vereinbar sein. Die Prifung auf Vereinbar-
keit erfolgt aufgrund der Komplexitét dieses Verfahrens und der fur den
Larmaktionsplan geltenden finanziellen Rahmenbedingungen nicht inner-
halb der Larmaktionsplanung. Es wird lediglich auf mdgliche Konflikte hin-
gewiesen und ein Prifauftrag fir weitere, im Anschluss an den Larmakti-
onsplan zu erfolgende Untersuchungen gegeben.

Wenn fir einen Prifabschnitt erst kiirzlich eine Anpassung der LSA-Koor-
dinierung vorgenommen wurde fuhrt dies aus wirtschaftlichen und finanziel-
len Erwégungen heraus zu einem sofortigen Ausschluss des Priufabschnit-
tes.

Existenz geeigneterer oder gleichwertiger Mal3hahmen

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit ist keine angemessene MalRhahme,
wenn fir die Larmminderung geeignetere oder gleichwertige Malinahmen
zur Verfigung stehen. Eine Mal3Bhahme ist geeigneter oder gleichwertig,
wenn bereits infolge dessen die Zielwerte der Larmminderung von Lpgy < 65
dB(A) und / oder Lyign: < 55 dB(A) in den jeweiligen Prifabschnitten erreicht
werden.

Diese Prufung erfolgt jedoch erst im Rahmen der Erarbeitung des Mal3-
nahmenkonzeptes (vgl. Kapitel 5 bzw. 0 Prioritatenreihung). Vorab wird im
Abwagungsverfahren lediglich auf die Existenz weiterer Mal3nahmen hin-
gewiesen.

Liegt jedoch passiver Larmschutz im Prufabschnitt vor, wird dies bereits als
Ausschlusskriterium fiir eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo
30 in den Nachtstunden herangezogen. Diesem Sachverhalt liegt Folgen-
des zugrunde:

- Ziel der Larmaktionsplanung ist der Schutz der Bevdlkerung vor gesund-
heitsgefahrdendem Umgebungslarm — bezogen auf den jeweiligen Auf-
enthaltsbereich. Dieser umfasst bspw. die Wohnung, aber eben auch das
Wohnumfeld.

- Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h in den Nachtstunden
zielt insbesondere darauf ab, betroffenen Anwohnern fur die Nachtruhe
vertraglichere Larmpegel zu gewahrleisten.
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- Waéhrend am Tag und in den Abendstunden neben dem Geb&udeinneren
auch AuRenbereiche (z.B. das Wohnumfeld) zum Aufenthaltsraum der
Bevdlkerung zahlen, wird sich in den Nachtstunden vornehmlich im Ge-
baudeinneren (in den Wohnungen, Schlafraumen) aufgehalten.

- Bei vorhandenem passivem Larmschutz ist dementsprechend fir die
Nachtstunden bereits ein Schutz der sich vornehmlich in den Wohnungen
und Schlafraumen befindlichen Bevolkerung vor gesundheitsgefahrden-
dem Umgebungslarm gegeben.

Um larmverursachende Unstetigkeiten im Verkehrsablauf zu vermeiden
werden Mindestabschnittslangen von 150 m definiert.

In der Tabelle 6 sind die Vorprufungsergebnisse fir alle Prifabschnitte zusam-
mengefasst.

Tabelle 6: Ubersicht der Vorpriifungsergebnisse der Anwendung der
abwagungsrelevanten Belange fir Tempo
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Am Strande zwischen [ [ ] [ ] [ m]
Wokrenterstrale und
SchliterstralRe
Arnold-Bernhard-Str. [ m] m] [ m]
zwischen Am Vogenteich
und Wismarsche StralRe
August-Bebel-Str. zwischen [ ] o o ] o
Hermannstr. und Richard-
Wagner-Str.
August-Bebel-Str. zwischen [ ] i i ] o
Karlstr. und Héhe Studen-
tenwohnheim
Bliicherstr. zwischen O m] m] O m]
Richard-Wagner-Str. und
Talstr.
Dethardingstr. zwischen [ ] * i m] i
Parkstr. und Schillingallee
Dierkower Damm und [ ] O O [ ]

Petridamm zwischen Bei der
Knochenmihle und Révers-
hager Chaussee




StraBenabschnitt

Hinweiskriterium vorhandene

Hinweiskriterium Vereinbar-
Koordinierung

Ausschlusskriterium Nacht
keit OPNV

Ausschlusskriterium kurzlich
angepasste Koordinierung
passiver Larmschutz
Hinweiskriterium Existenz

Ausschlusskriterium Tag
verkehrliche Bedeutung
Ausschlusskriterium Ver-
kehrsverlagerung
Ausschlusskriterium Ab-
schnittslange < 150 m
weiterer MaRnahmen

Goerdelerstr. zwischen
Ulrich-von-Hutten-Str. und
Clara-Zetkin-Str.

|
m}
m}
m}
m}

Hamburger Str. zwischen
Kuphalstr. und ,Haus des
Bauens und der Umwelt*

Handelstr. zwischen
Tschaikowskistr. und
Kuphalstr.

Herweghstr. zwischen
Freiligrathstr. und Schwaa-
ner Landstr.

Holbeinplatz und Lubecker
Str.

Karl-Marx-Str. zwischen
Schillingallee und Lubecker
Str.

Kopernikusstr. zwischen
Durerplatz und Platz der
Freiheit

Mihlendamm nordwestlich
angrenzend an den Knoten-
punkt Neubrandenburger
Str.

Muhlendamm stidéstlich
angrenzend an den Knoten-
punkt Neue Warnowstr.

Neubrandenburger Str.
zwischen Tessiner Str. und
Einfahrt Parkplatz Discoun-
ter

Parkstr. zwischen Ulmenstr.
und Dethardingstr.

Richard-Wagner-Str.
zwischen August-Bebel-Str.
und Am Giuterbahnhof

Rostocker Str. (Warnemun-
de) zwischen Johann-
Sebastian-Bach-Str. und
Alte Bahnhofstr.
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Ausschlusskriterium Ver-

Ausschlusskriterium Tag
verkehrliche Bedeutung
kehrsverlagerung

StraBenabschnitt

Hinweiskriterium vorhandene

Hinweiskriterium Vereinbar-
Koordinierung

Ausschlusskriterium Nacht
keit OPNV

Ausschlusskriterium kirzlich
angepasste Koordinierung
passiver Larmschutz
Ausschlusskriterium Ab-

schnittslange < 150 m

Hinweiskriterium Existenz
weiterer MalRnahmen

Wismarsche Str. zwischen ]
Am Brink und Arnold-
Bernhard-Str.

O

m}
m}
m}

Legende: [

Hinweiskriterium gegeben

Ausschlusskriterium gegeben o

Hinweiskriterium nicht gegeben

* weitere Prifung erforderlich

Folgende Prifabschnitte verbleiben fir eine moégliche Reduzierung der Ge-
schwindigkeit auf 30 km/h. Es wird empfohlen diese StralRenabschnitte im
Rahmen der stral3enverkehrsbhehordlichen Abwéagung weiter zu bearbeiten.

Tabelle 7:
fir Tempo 30

Ubersicht der nach Vorpriifung verbliebenden Priifabschnitte

Ausschlusskriterium nicht gegeben

Prufabschnitte
fur Tempo 30 tags (6 bis 22 Uhr)

Prifabschnitte
fir Tempo 30 nachts (22 bis 6 Uhr)

Blucherstr. zwischen Richard-Wagner-Str.
und Talstr.

Herweghstr. zwischen Freiligrathstr. und
Schwaaner Landstr.

Neubrandenburger Str. zwischen Tessiner
Str. und Einfahrt Parkplatz Discounter

Rostocker Str. (Warnemiinde) zwischen
Johann-Sebastian-Bach-Str. und Alte
Bahnhofstr.

Wismarsche Str. zwischen Am Brink und
Arnold-Bernhard-Str.

Blicherstr. zwischen Richard-Wagner-Str.
und Talstr.

Goerdelerstr. zwischen Ulrich-von-Hutten-
Str. und Clara-Zetkin-Str.

Handelstr. zwischen Tschaikowskistr. und
Kuphalstr.

Herweghstr. zwischen Freiligrathstr. und
Schwaaner Landstr.

Kopernikusstr. zwischen Durerplatz und
Platz der Freiheit

Neubrandenburger Str. zwischen Tessiner
Str. und Einfahrt Parkplatz Discounter

Parkstr. zwischen Ulmenstr. und Dethar-
dingstr.

Rostocker Str. (Warnemiinde) zwischen
Johann-Sebastian-Bach-Str. und Alte
Bahnhofstr.

Wismarsche Str. zwischen Am Brink und
Arnold-Bernhard-Str.

Eine Ubersicht {iber alle ausgeschlossenen und verbliebenen Priifabschnitte fr

eine Reduzierung der zulassigen Geschwindigkeit gibt Abbildung 7.



Abbildung 7: Ubersicht tiber alle ausgeschlossenen und verbliebenen

Prifabschnitte fir eine Geschwindigkeitsreduzierung
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4.4 Organisation des StraRenraumes

Auch die Strallenraumgestaltung kann zur LArmminderung beitragen. Eine
Erhdhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort (Fassade)
wirkt larmmindernd. Durch eine an die Bedingungen des flieRenden- und
ruhenden Kfz-Verkehrs angepasste Fahrbahnbreite und Fahrbahnaufteilung
wird auRerdem ein langsamerer und stetigerer Verkehrsfluss angestrebt. Neben
Larmpegelreduzierungen ergeben sich folgende Synergieeffekte mit anderen
Zielfeldern:

qualitative Aufwertung des StralRenraumes,
Erhdhung der Verkehrssicherheit und

mdogliche Angebotsverbesserung fiir den FuR- und Radverkehr.

Erste ndherungsweise Aussagen, ob der vorhandene Ausbauzustand prinzipiell
den verkehrlichen Anforderungen gerecht wird, sind mit Hilfe der Richtlinien fur
die Anlage von StadtstraRen (RASt)*® méglich. Sie geben Hinweise fiir die

Querschnittsaufteilung in Abhangigkeit von der Kfz-Verkehrsstarke (Tabelle 8).

13 Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die

Anlage von StadtstraRen RASt 06, Ausgabe 2006.
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Tabelle 8: Orientierungswerte fiir den Ausbauzustand von Kfz-Fahrbahnen in
Abhéangigkeit des Verkehrsaufkommens nach RASt 06
(kursiv: Gberschlagliche Umrechnung in Kfz/Werktag im Querschnitt)
Ausbauzustand Verkehrsstarke

1 Fahrstreifen
je Richtung

1.400 bis 2.200 Kfz/Spitzenstunde im Querschnitt
(entspricht ca. 14.000 bis 22.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)

1 Uberbreiter
Fahrstreifen
je Richtung

1.400 — 2.200 Kfz/Spitzenstunde je Richtung
(entspricht ca. 28.000 bis 44.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)

1.800 — 2.600 Kfz/Spitzenstunde je Richtung
(entspricht ca. 36.000 bis 52.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)

2 Fahrstreifen
je Richtung

Die Frage der notwendigen Verkehrsflachen ist jedoch auch von weiteren
Faktoren wie der Intensitat der Randnutzungen, der Anordnung des ruhenden
Verkehrs und den Kapazitaten an den Knotenpunkten abhéngig. Diese machen
eine Prifung der pauschalen Aussagen durch Vor-Ort-Analysen in jedem Fall
erforderlich.

Die Anwendung der angegebenen Orientierungswerte ergibt die in der Tabelle
9 enthaltenen Empfehlungen fiir eine Uberpriifung der erforderlichen Fahrstrei-
fenanzahl, um ggf. Spielraume fir eine veranderte Aufteilung des Stral3enrau-

mes zu identifizieren.

Tabelle 9: bestehender und nach Anwendung der RASt 06 empfohlener
Ausbauzustand
) Ausbauzustand
StraRe / Verkehrsstarke Fahrstreifen im Querschnitt

Stralenabschnitt Kfz je Werktag

Bestand gemal RASt 06

3 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen

(1+2 Fahrstreifen)

Goerdelerstr. zwischen 8.500
Ulrich-von-Hutten-Stral3e
und Clara-Zetkin-StralRe

4 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen

(2+2 Fahrstreifen)

Ulrich-von-Hutten-Straf3e 10.000
zwischen Linzer Stral3e
und GoerdelerstralRe

Fur die Goerdelerstral3e ist zwischen Ulrich-von-Hutten-StraRe und Clara-Zet-
kin-StralRe die Umnutzung des rechten Fahrstreifens in einen Parkstreifen denk-
bar. Sind in Richtung Hamburger Straf3e in den Spitzenstunden aus verkehrs-
technischer Sicht zwei Fahrstreifen erforderlich ist alternativ auch eine Umnut-
zung in einen Parkstreifen nur fur die Nachtstunden denkbar (vgl. Abbildung 8).

In der Ulrich-von-Hutten-Stral3e besteht die Mdglichkeit den jeweils rechten
Fahrstreifen fiir den Radverkehr zu einem Radfahrstreifen umzumarkieren
(vgl. Abbildung 8).



Abbildung 8: Handlungsmdglichkeiten zur Verédnderung der Verkehrsorganisation im
StraRenraum fir die Goerdelerstral3e (links) und die Ulrich-von-Hutten-
Stral3e (rechts)
Bestand Bestand R?stock.
oarsarsoate s ) Larmaktionsplanung
Moglichkeiten der
Querschnittsgestaitung
, &
S GoerdelerstraBe und
$ Ulrich-von-Hutten-StraRe
4 30 n 30
6.0
Vorschlag Vorschlag
Kartengrundlage digiale Katasterdaten
Datenstand April 2013
LKoArgus
Novalisstralle 10 + lvﬂnseenm’ R
BenGonte - weiipsn

Neben den in Tabelle 9 genannten Stralenabschnitten bieten sich weitere
StralRenabschnitte fur eine immissionsgunstigere Stralenraumgestaltung an.
Entsprechende Potentiale (Prifbedarf) und Anwendungsbereiche sind in
Tabelle 10 zusammenfassend dargestellt.

Tabelle 10:

StralRenabschnitte mit Potentialen in der StraRenraumgestaltung unter

Nutzung der vorhandenen Fahrbahnbreite

potentielle Anwen-
dungsbereiche

Prifbedarf

n K K

Blicherstralle
Herweghstral3e

Neubrandenburger
Stral3e

Schwaaner
Landstrale
(nérdlicher Abschnitt
zwischen Herwegh-
straRe und Dalwitz-
hofer Stral3e)

Ordnung des Straenraumes durch Trennung zwischen
flieBRendem und ruhendem Kfz-Verkehr zur Verstetigung

des flieRenden Kfz-Verkehrs

Bestand

Herweghstralie Blickrichtung West

8.8

U]

! !

Vorschlag

erweghstrae Blickrichiung West

S

325 , 325 4235

885
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potentielle Anwen-

dungsbereiche Prifoedarf

Q Handelstrale Anlage von Schutzstreifen fiir den Radverkehr auf der
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Abbildung 9: Prifabschnitte fir eine veranderte StraRenraumaufteilung

Rostock
Larmaktionsplanung

] Strecken mit Potenzialen
Veranderung der Organisation
des StraBenraumes
(Priifabschnitte) (Entwurf)

—— Strecken mit Potenzialen fir eine
veranderte Straienraumgestaltung

larmkartierte Straenabschnitte
=== Larmbrennpunkte

Matistab ohne
Kartengrundlage Hansestadt Rostock
Datenstand April 2013 0

Lite/ryus

Allgemein wird deutlich, dass in vorhandenen StralRenrdumen in der Regel zu
wenig Raum fur die Belange aller Verkehrsteilnehmer zur Verfugung steht. Zur
Minimierung der Larmimmissionen an HaupterschlieRungsstralen besteht
zuséatzlich der Wunsch einen zur Vermeidung von Immissionspegeln oberhalb
der Auslésewerte ausreichenden Abstand zwischen Fahrbahn und angrenzen-
der Bebauung einzuhalten. Dies sollte bei der Planung und Umsetzung neuer
Verkehrswege mit beriicksichtigt werden.

4.5 Baulicher Schallschutz

Schallschutzwénde und -walle kdnnen Schall in seiner Ausbreitung effektiv
behindern. Jedoch kommen sie in innerstadtischen Gebieten mit begrenzt zur



Verflgung stehenden Freiflachen selten infrage. Eine Anwendung fiihrt unter
Umsténden zu einer Zerschneidung von Sichtachsen und einer erheblichen
Storung des stadtebaulichen Ensembles. Ggf. schaffen sie fiir FuRganger und
Radfahrer zuséatzliche Barrieren und verhindern die notwendige Erschlie3ung.
Daher kommen sie zumeist im Aul3erortsbereich zur Anwendung. Mdgliche
innerstadtische Anwendungsbereiche bestehen im Zuge der Tessiner Stralie,
entlang der Hamburger StralBe im Bereich des Liningweges und im Bereich der
Lubecker StralRe zwischen S-Bahntrasse und Mal3mannstralie.

Passiver Schallschutz* kann auf private Initiative der Hausbesitzer vorgenom-
men werden oder auch von der Stadt geférdert werden, z.B. in Form eines
Schallschutzfensterprogrammes.

Die Anwendung von Schallschutzfenstern kommt insbesondere in den Strafl3en-
abschnitten infrage, die besonders larmbelastet sind und / oder fiir die im
Rahmen der Larmaktionsplanung kaum andere Mal3hahmen zur LA&rmminde-
rung zur Verfligung stehen. Entsprechende Straf3enabschnitte werden nach
Fertigstellung der Malihahmenplanung und der akustischen Wirkungsanalyse
benannt.

Neben den Schallschutzfenstern kommen auch Fassadenddmmungen und
Balkon- bzw. Fassadenverglasungen in Frage, um die Innenrdume vor Larm zu
schiitzen. Vorhangfassaden aus transparenten Materialien haben den Vorteil,
dass auch bei getffneten Fenstern noch eine schallabschirmende Wirkung
vorhanden ist.

Weitere Mdglichkeiten bestehen in einer schalltechnisch glinstigen Zimmerori-
entierung bei der Anordnung der Wohnungsgrundrisse sowie einer larmschutz-
technisch glinstigen Gestaltung von Geb&auden. So sollten Schlaf- und Kinder-
zimmer nach Mdglichkeit auf die der Stral3e abgewandten Hausseite gelegt
werden.

Maoglichst geschlossene Gebaudezeilen entlang der Stral3en schaffen ,Ruhebe-
reiche auf der strallenabgewandten Hausseite. Unter Umstanden bestehen
hierbei jedoch Zielkonflikte mit der Luftreinhaltung, da geschlossene Gebaude-
zeilen einen Luftaustausch im StraRenraum einschréanken und somit erhdhte
Luftschadstoffwerte beglinstigen kdnnen.

" Die Larmaktionsplanung befasst sich laut Regelwerk mit Larmpegeln vor der

Fassade. Der passive Schallschutz ist daher streng genommen kein Bestandteil der
MaRnahmenplanung.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Hansestadt Rostock
Larmaktionsplan
der 2. Stufe fur den
Ballungsraum
Hansestadt Rostock

Vorentwurf zur
MaRnahmenplanung
StralRenverkehr

30. Mai 2013

33



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Hansestadt Rostock
Larmaktionsplan
der 2. Stufe fur den
Ballungsraum
Hansestadt Rostock

Vorentwurf zur
MafRnahmenplanung
StralRenverkehr

30. Mai 2013

34

5 MalRnahmenkonzept fir den StralRenverkehr
(Vorentwurf)

In Vorbereitung auf die Prioritatenreihung werden die Minderungspotenziale fir
die einzelnen MaRnahmen basierend auf Erfahrungswerten abgeschatzt und
zusammenfassend dargestellt. Beriicksichtigung finden all jene MalRnahmen die
mit Umsetzung direkt eine Larmminderungswirkung entfalten. Dies sind

larmarme Fahrbahnbelage

Umgestaltung von LSA-Knotenpunkten in Kreisverkehre,
Geschwindigkeitsreduzierung,

MafRnahmen zur Organisation des Strallenraumes und

Aktiver Schallschutz durch Larmschutzwande / -Waélle.

Stadtebauliche Manahmen und MalRnahmen zur Férderung des Umweltver-
bundes sich eher langfristig positiv auf die Larmsituation aus. Sie gehéren zu
den gesamtstédtisch strategischen MaRnahmenansétzen, deren Larmminde-
rungswirkung nur schwer im Voraus abschéatzbar ist.

Die Minderungspotentiale sind in der Anlage 2 des Berichtes zusammengestellt.
Eine genaue Abschatzung der akustischen Wirkungen erfolgt nach Abstimmung
des Malinahmenkonzeptes durch das LUNG MV rechnerisch im Larmmaodell.

Fur einige StralRenabschnitte erscheinen mehrere Malinahmen zur LArmminde-
rung maglich. In anderen Larmbrennpunkten wiederum ist die Handlungsmdg-
lichkeit auf eine MalRnahme beschrankt. Mit einer Prioritatenreihung wird fir die
Reihenfolge der MaRnahmen eine Empfehlung abgegeben.

In Abstimmung mit den an der Larmaktionsplanung beteiligten Fachbereichen
wird eine erste Prioritdtenreihung der MaRnahmen im Stralenverkehr vorge-
nommen. Das Ergebnis ist in der Anlage 2 des Berichtes zusammengestellt.
Nach Beendigung der zweiten Phase der Onlinebeteiligung erfolgt unter
Berucksichtigung und Abwéagung der Birgerhinweise eine endgiiltige Zusam-
menstellung der Prioritaten.



Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Belastete Menschen durch den Stral3enverkehr
Tabelle 2: Belastete Menschen durch die Stralenbahn

Tabelle 3: Belastete Menschen durch relevante Industrieanlagen
Tabelle 4: Priufabschnitte fiir eine Fahrbahnsanierung

Tabelle 5: Vorauswahl an Priifabschnitten mit gegebenen

akustischen Kriterien fir eine etwaige
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

Tabelle 6: Ubersicht der Vorpriifungsergebnisse der Anwendung der
abwagungsrelevanten Belange flr Tempo

Tabelle 7: Ubersicht der nach Vorpriifung verbliebenden
Prufabschnitte fir Tempo 30

Tabelle 8: Orientierungswerte fiir den Ausbauzustand von Kfz-
Fahrbahnen in Abhangigkeit des Verkehrsaufkommens
nach RASt 06 (kursiv: Uberschlagliche Umrechnung in
Kfz/Werktag im Querschnitt)

Tabelle 9: bestehender und nach Anwendung der RASt 06
empfohlener Ausbauzustand

Tabelle 10: StrafRenabschnitte mit Potentialen in der
StraRenraumgestaltung unter Nutzung der vorhandenen
Fahrbahnbreite

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1:  Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern im
Tagesmittel (Lpen)

Abbildung 2:  Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern in
den Nachtstunden (Lyign)

Abbildung 3:  Larmbrennpunkte im Stra3enverkehr
Abbildung 4:  Prifabschnitte fir eine Fahrbahnsanierung
Abbildung 5:  Prifabschnitte fir Kreisverkehre

Abbildung 6:  Vorauswahl an Priifabschnitten mit gegebenen
akustischen Kriterien fir eine etwaige
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

Abbildung 7:  Ubersicht tiber alle ausgeschlossenen und verbliebenen
Prufabschnitte fiir eine Geschwindigkeitsreduzierung

Abbildung 8:  Handlungsmadglichkeiten zur Veranderung der
Verkehrsorganisation im StralRenraum fur die
Goerdelerstral3e (links) und die Ulrich-von-Hutten-Stral3e
(rechts)

Abbildung 9:  Prifabschnitte fir eine veranderte StraRenraumaufteilung

14

22

26

28

30

30

31

16
17

23

29

31
32

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Hansestadt Rostock
Larmaktionsplan
der 2. Stufe fur den
Ballungsraum
Hansestadt Rostock

Vorentwurf zur
MaRnahmenplanung
StralRenverkehr

30. Mai 2013

35



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Karten des Textteils

Hansestadt Rostock Anlagenverzeichnis
Larmaktionsplan

der 2. Stufe fiir den Anlage 1:
Ballungsraum Anlage 2:

Hansestadt Rostock

Vorentwurf zur
MafRnahmenplanung
StralRenverkehr

30. Mai 2013

36

MafRnahmenkonzept zur Larmminderung im
StralRenverkehr






LKgArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Berlin

Novalisstral3e 10
D-10115 Berlin-Mitte
Tel. 030.322 95 25 30
Fax 030.322 95 25 55
berlin@LK-argus.de

Hamburg

Altonaer Poststral3e 13b
D-22767 Hamburg-Altona
Tel. 040.38 99 94 50

Fax 040.38 99 94 55
hamburg@LK-argus.de

Kassel

Ludwig-Erhard-StralRe 8
D-34131 Kassel

Tel. 0561.31 09 72 80
Fax 0561.31 09 72 89
kassel@LK-argus.de

www.LK-argus.de




