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1 Einleitung Landeshauptstadt

Schwerin
Fur die Landeshauptstadt Schwerin wird eine Larmaktionsplanung der zweiten Larmaktionsplanung
Stufe nach EG-Umgebungslarmrichtlinie® erarbeitet. Der vorliegende Bericht der zweiten Stufe

beruht auf der vorliegende Larmaktionsplanung der Landeshauptstadt Schwerin
vom Dezember 2011 und wird anhand der im Juli 2012 Gbergebenen Larmkar-
ten des LUNG-MV aktualisiert.

Mérz 2013

Ziel der Larmaktionsplanung ist es, mit geeigneten MaRnahmen die Larmbelas-
tung zu senken und die stédtische Lebensqualitat zu erhéhen. Konkret geht es
darum, potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen zu vermeiden,
Belastigungen zu verringern und den Bewohnern einen ungestdrten Schlaf zu
ermdglichen.

Untersuchungsgebiet

Schwerin ist die Landeshauptstadt des Bundeslandes Mecklenburg-Vor-
pommern. Mit 95.300 Einwohnern (Stand 31.12.2011) ? ist sie die zweitgroRte
Stadt des Bundeslandes und eines der vier Oberzentren in Mecklenburg-
Vorpommern. Die Landeshauptstadt ist gegliedert in 25 Stadtteile, die sich auf
eine gesamtstadtische Flache von ca. 130 km2? ausdehnen. Aus den genannten
Daten ergibt sich eine Einwohnerdichte von 733 Einwohner/kmz2.

Schwerin mit seinen sieben gro3en Seen innerhalb des Stadtgebietes bietet viel
Raum fir Erholung, was besonders in den Sommermonaten von Touristen
genutzt wird. Neben einem Zoo, Kinos und dem Schweriner Schloss bietet die
Landeshauptstadt auch Museen und ein Theater in Innenstadtnahe.

Die Landeshauptstadt Schwerin weist mit Bundesautobahn (BAB A 14) und den
Bundesstralen (B 104, B 106, B 321) eine gute StralRenverkehrsanbindung auf.
Die BAB A 14 verlauft éstlich der Stadt in Nord-Siid-Richtung. Im Norden
verbindet sie Schwerin mit der BAB A 20 und der Hansestadt Wismar. In
Richtung Siiden schliel3t sie an die BAB A 24 an. Zuklnftig ist ein Weiterfiihren
in Richtung Stiden nach Magdeburg vorgesehen. Die B 104 und B 321 fuhren in
Ostliche Richtung in die Stadte Gustrow und Parchim, die B 106 und B 321 in
Richtung Suden in die Stadte Ludwigslust und Hagenow und kreuzen dabei die
BAB A 24. Die B 106 fuhrt in Richtung Norden in die Hansestadt Wismar und
bietet eine Anbindung an die BAB A 20. Die B 104 fuhrt in Richtung Westen in
die Stadt Gadebusch und dort im weiteren Verlauf Gber die B 208 in die Stadt
Ratzeburg im Bundesland Schleswig Holstein.

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom
25. Juni 2002 (ber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm.

Statistisches Amt Mecklenburg-Vorpommern, Bevélkerungsstand der Kreise, Amter
und Gemeinden in Mecklenburg-Vorpommern 31.12.2011, August 2012.
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Durch die Bahn ist die Landeshauptstadt mit den Hansestadten Rostock,
Wismar, Libeck und Hamburg verbunden. Auch Berlin kann tiber Ludwigslust
mit der Bahn erreicht werden.

Der offentliche Personennahverkehr (OPNV) wird innerstadtisch durch ein
weitgehend flachendeckendes Bus- und Stra3enbahnliniennetz tibernommen.
Die Hauptlinien fahren am Tage mindestens im 15-Minuten-Takt.

Rechtliche Rahmenbedingungen

Rechtliche Grundlage der Larmaktionsplanung ist die EG-Umgebungslarm-
richtlinie® vom 25.06.2002, die 2005 in deutsches Recht umgesetzt wurde.”
Damit wurden in das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) ein sechster
Teil mit dem Titel ,La&rmminderungsplanung” und die Paragrafen 47a bis 47f
eingefugt. Erganzt wird das BImSchG durch die 34. BImSchV,® welche die
Details fur die Erstellung der Larmkarten regelt. Die Mindestanforderungen an
Aktionsplane sind in Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie genannt. Das
vorhandene Regelwerk sieht folgende Arbeiten und Fristen vor:

Bis 30. Juni 2007 Erstellen von Larmkarten fur
HauptverkehrsstraRen (> 6 Mio. Kfz / Jahr)
Haupteisenbahnstrecken (> 60.000 Zugfahrten / Jahr)
Grof3flughafen (> 50.000 Flige / Jahr)

Ballungsraume (>250.000 Einwohner)

Bis 18. Juni 2008 Erstellen von Larmaktionsplanen

Bis 30. Juni 2012 Erstellen von Larmkarten fur
HauptverkehrsstralRen (> 3 Mio. Kfz / Jahr)
Haupteisenbahnstrecken (> 30.000 Zugfahrten / Jahr)

Ballungsraume (>100.000 Einwohner)

Bis 18. Juli 2013 Erstellen von Larmaktionsplanen
Spatestens alle Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larmkarten und
5 Jahre Aktionsplane

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom
25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm.

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uiber die Bewertung und Bekéampfung von
Umgebungslarm vom 24.06.2005. Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38,
ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.

VierunddreiBigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV) vom 06.03.2006.
Bundesgesetzblatt Jahrgang 2006 Teil | Nr. 12, ausgegeben zu Bonn am

15. Mérz 2006.



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Die Aktionsplanung umfasst im Wesentlichen vier Handlungsblécke: Landeshauptstadt

B ) ) Schwerin
1. Bestandsanalyse: Auswertung der Larmkarten und der bereits vorlie-

genden Planungen Larmaktionsplanung

der zweiten Stufe

2. MaBnahmenplanung: Entwicklung von geeigneten Mal3hahmen zur Larm- Mérz 2013
minderung
3. Wirkungsanalyse: Darstellung der voraussichtlichen Reduzierung von
Larmbetroffenheiten
4. Kommunikation: Abstimmung der Planung in der Verwaltung und in der
Lokalpolitik sowie Information und Beteiligung der Of-
fentlichkeit.

Die in Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie genannten, mdglichen MafRnah-
men sind sehr allgemein gehalten (Verkehrsplanung, Raumordnung, quellen-
orientierte technische Mal3nahmen, Verringerung der Schallibertragung,
verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MalRnahmen oder Anreize). Es gibt
jedoch Arbeitshilfen wie die LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung®, For-
schungsvorhaben’ oder Leitfaden und Handreichungen der Bundeslander,® die
im Aktionsplan Schwerin berlcksichtigt werden.

Auslosewerte und Grenzwerte

Belastungen durch Larm kénnen sich im Wohnumfeld durch Stérungen der
Kommunikation, durch Schlafstérungen oder durch eine eingeschrankte Nutz-
barkeit von AuRenwohnbereichen wie Gérten, Terrassen und Balkonen ausdru-
cken. Hier will die Europaische Union mit der Umgebungslarmrichtlinie entge-
genwirken, indem sie fordert, den Larm von Hauptverkehrswegen, Grof3flugha-
fen sowie Ballungsraumen zu kartieren und die Offentlichkeit (iber die Ergeb-
nisse zu informieren. Fur Bereiche mit hohen Gerduschbelastungen sind unter
Mitwirkung der Offentlichkeit Aktionspléane zur LArmminderung zu erarbeiten.

Auslosewerte der Aktionsplanung sind diejenigen Belastungsschwellen, bei
deren Erreichen LarmschutzmafRnahmen in Betracht gezogen oder ergriffen
werden sollen. Der Umgebungslarmrichtlinie sind jedoch keine Anhaltspunkte

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft flr Immissionsschutz: LAI-Hinweise zur Larmak-
tionsplanung geman UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Umweltministerkonfe-
renz zur Kenntnis genommen mit Erganzung zu ruhigen Gebieten, Stand
25.03.2009.

Umweltbundesamt, Européische Akademie flr stadtische Umwelt Berlin in Koopera-
tion mit konsalt GmbH, LK Argus GmbH und Larmkontor GmbH: Silent City, Hand-
buch zur Larmaktionsplanung, 2008.

Ministerium fur Landwirtschaft, Umwelt und landliche Rdume des Landes Schleswig-
Holstein: Leitfaden fur die Aufstellung von Aktionspléanen zur Umsetzung der Umge-
bungslarmrichtlinie.
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dafiir zu entnehmen, wann genau das Erfordernis einer Larmaktionsplanung
vorliegt.

Auch die nationale Gesetzgebung konnte hier nicht zu einer Konkretisierung
beitragen. So war die urspriinglich von der Bundesregierung vorgesehene
Festlegung eines Auslésekriteriums fir alle Larmarten von 65 dB(A) fir Lpey
und 55 dB(A) flr Lyign: im Bundesratsverfahren nicht durchzusetzen.

Die Auslésewerte von 65 dB(A) fir Lpgy und 55 dB(A) fur Lyign: decken sich mit
der ersten Stufe der vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU)?,
~.Umweltgutachten 2008“ zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung geeignet
befundenen Umwelthandlungsziele.

Zur Orientierung fiir eine Bewertung der Larmsituation kénnen auch die Grenz-
und Richtwerte nach deutschem Recht herangezogen werden (siehe Tabelle 1).
Diese Werte beruhen auf anderen Ermittlungsverfahren als die strategischen
Larmkarten zur Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie und sind daher nicht
direkt vergleichbar mit den dort als Lpen und Lyign: dargestellten Werten. Eine
uberschlagige Ubertragung der nationalen Grenzwerte auf Lpgy und Lnight Wurde
durch das Bundesumweltministerium durchgefiihrt™®.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

Bund / Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz: LAI-Hinweise zur Larm-
kartierung, einschlie3lich Beratungsunterlage und Niederschrift zu TOP 9.3.1 der
112. Sitzung fur Immissionsschutz am 7. und 8. September 2006 in Dessau.

10
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Tabelle 1:  Ubersicht der nationalen Immissionsgrenz- und -richtwerte im Bereich des

, Landeshauptstadt
Larmschutzes )
Schwerin
Anwendungs-  Grenzwerte flir die Grenzwerte fiir den  Schalltechnische Larmaktionsplanung
. Larmsanierung an Neubau oder die Orientierungs- .
bereich StraBenltljer Baulast des wesentliche werte als der zweiten Stufe
Bundes Anderung von Zielvorstellung .
Straen- und fur stadtebauli- Marz 2013
Orientierungswerte fir ~ Schienenwegen che Planun-
straRenverkehrsrecht- (Larmvorsorge)™® gen™
liche La&rmschutzmalf-
nahmen®?
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
Krankenh&user, 70 60 57 47
Schulen, Alten-
heime, Kurgebiete
reine Wohngebiete 70 60 59 49 50 40
allgemeine Wohn- 70 60 59 49 55 45
gebiete
Dorf-, Misch- und 72 62 64 54 60/65 50/55
Kerngebiete
Gewerbegebiete 75 65 69 59 65 55

Fur Larmsanierungsmafl3nahmen an bestehenden Bundesfernstraf3en, die sich
in der Baulast des Bundes befinden, gelten die Richtlinien fir den Verkehrs-
larmschutz an Bundesfernstraflen in der Baulast des Bundes (Larmsanie-
rung) ™. Die dort angegebenen Werte (siehe Tabelle 1) liegen iber den Empfeh-
lungen des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen®®.

In der Sechzehnten Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissions-
Schutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV)* sind zum

™ Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraiRen in der Baulast des

Bundes (VlarmSchR 97), VKBI 1997 S. 434, 04.08.2006 S. 665.

Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung
vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S.
1036).

14 DIN 18005-1 ,Schallschutz im Stadtebau* Beiblatt 1, Schalltechnische Orientie-
rungswerte fiir die stadtebauliche Planung, Mai 1987.

Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraf3en in der Baulast des
Bundes (VlIarmSchR 97), VKBI 1997 S. 434, 04.08.2006 S. 665.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) vom 12. Juni 1990 (BGBI. | S.
1036).

12
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Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Ver-
kehrsgerdusche bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung Immissions-
grenzwerte vorgegeben. Diese liegen unter den Werten, die der Sachverstandi-
genrat fur Umweltfragen*®angibt.

Fir die stadtebauliche Planung sind in der DIN 18005-1 Beiblatt 1'° als Zielvor-
stellungen schalltechnische Orientierungswerte angegeben, die fur Wohn- und
Mischgebiete deutlich unter den Empfehlungen des Sachverstandigenrates fir
Umweltfragen® liegen.

In Schwerin werden im Folgenden vorrangig die Bereiche betrachtet, in denen
Pegel Lpgn 65 dB(A) und Lyign: 55 dB(A) Uberschritten werden.

Zustandige Behorde

Zustandig fir die Aufstellung des Larmaktionsplans ist:

Landeshauptstadt Schwerin

Amt fur Umwelt

Abteilung Umweltangelegenheiten
Am Packhof 2 - 6

19053 Schwerin

Vorgehensweise

Die Landeshauptstadt Schwerin konzentriert sich in der Aktionsplanung der
zweiten Stufe auf den Stral3enverkehr, da die bereits vorliegenden Untersu-
chungen zeigen, dass die Ubrigen Larmquellen weniger konflikttrachtig sind.

Aufbauend auf den Erkenntnissen der konzeptionellen Vorbereitung der Akti-
onsplanung® wurde eine gesamtstadtische Herangehensweise gewahlt. Das
bedeutet, dass zusatzlich zu den verpflichtend in der zweiten Stufe der Aktions-
planung zu untersuchenden Hauptverkehrsstralen mit mehr als 3 Mio. Fahr-
zeugen pro Jahr ein erweitertes Verkehrsstralennetz betrachtet wird.

18 Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU): Umwelt

und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

DIN 18005-1 ,Schallschutz im Stadtebau“ Beiblatt 1, Schalltechnische Orientie-
rungswerte fir die stadtebauliche Planung, Mai 1987.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU): Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen, Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.

Landeshauptstadt Schwerin / Larmkontor GmbH, LK Argus GmbH (Bearbeiter):
Konzeptionelle Vorbereitung der Aktionsplanung zur LArmminderung fur die Lan-
deshauptstadt Schwerin, August 2010.

19
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Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Landeshauptstadt Schwe-
rin orientiert sich an den im Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie vorgegebe-
nen Mindestanforderungen fir die Durchfiihrung von Larmaktionsplanen und
beinhaltet folgende Schwerpunkte:

1. Bestandsanalyse (Kapitel 2),

2. Beschreibung relevanter Planungen (Kapitel 2.4) und MaBhahmenplanung
(Kapitel 3),

3.  Wirkungsanalyse (Kapitel 3.4),
4. Empfehlungen mit Prioritatenreihung (Kapitel 3.5),
5. Information und Beteiligung der Offentlichkeit (Kapitel 4).

Die Bestandsanalyse fur den StralRenverkehr enthélt die Untersuchung und
Herausarbeitung der Larmsituation sowie die Erfassung und Darstellung der
verkehrlichen Situation.

Die Beschreibung und Auswertung von bereits vorhandenen Planungen erfolgt
in Vorbereitung fir die Zusammenstellung geeigneter larmmindernder Mal3-
nahmen. Die MalRnahmen werden dabei fir die gesamtstadtische Ebene und
fur vier Vertiefungsbereiche erarbeitet.

Im Anschluss werden die entwickelten und diskutierten MaRhahmen hinsichtlich
ihrer verkehrlichen und akustischen Wirkung abgeschétzt, um letztendlich
sinnvolle Malinahmen zur Larmminderung zu empfehlen und Prioritéaten zu
setzen.

Die Information und Beteiligung der Offentlichkeit ist wesentlicher Bestandteil
des Larmaktionsplanes. Darin enthalten sind beispielsweise 6ffentliche Aus-
schusssitzungen, Presseberichte und eine Offentlichkeitsveranstaltung, in
denen der Offentlichkeit die Mdglichkeit gegeben wurde, sich tiber den Larmak-
tionsplan zu informieren und eigene Anregungen einzubringen, welche im
Larmaktionsplan geprift wurden.

LKgoArgus
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2 Bestandsanalyse

21 Ergebnisse der Larmkartierung

Die anschlieRend dargestellten Ergebnisse beruhen auf den folgenden Grund-
lagen:

konzeptionelle Vorbereitung der Aktionsplanung?,

Larmkartierung eines erweiterten Stra3ennetzes mit Stand vom
2. August 20107,

Aktualisierung der Larmkartierung fir die HauptverkehrsstraRen der Pla-
nungsregion Westmecklenburg mit Stand vom 17. Oktober 2012
(Anlage 2)*,

Fur die zweite Kartierungsstufe bestand fur Schwerin nur eine Kartierungspflicht
der Bundes- und LandesstralRen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr.
Dies entspricht einem durchschnittlichen taglichen Verkehrsaufkommen (DTV)
von rund 8.200 Kfz / 24 Std. (vgl. Abbildung 1, blaue Straf3en). Im innenstadti-
schen Bereich gibt es jedoch keine Bundes- und Landesstral3en mit einem
Verkehrsaufkommen von iber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Um die Entstehung
von Larmuberlagerungseffekten sowie Ausweichverkehre und daraus resultie-
rende Zunahmen der Larmbetroffenheiten an nicht untersuchten Straf3en zu
vermeiden ist es sinnvoll eine gesamtstadtische Aktionsplanung durchzufiihren.
Das untersuchte Gesamtstraf3ennetz ist in der Abbildung 1 dargestellt.

= Landeshauptstadt Schwerin (Auftraggeber) / LArmkontor GmbH, LK Argus GmbH

(Bearbeiter): Konzeptionelle Vorbereitung der Aktionsplanung zur L&rmminderung
fur die Landeshauptstadt Schwerin, August 2010.

Fir das erweiterte StralRennetz wurden die Verkehrsmengen der Jahre 2007 und
2008 zugrunde gelegt. Diese Zahlen und liegen der Larmkartierung der Larmkontor
GmbH zugrunde.

Fur die StraRen in der Baulast des Bundes und des Landes mit einem DTV von
mehr als 8.200 Kfz wurden die Verkehrszahlen durch den TUV Nord im Auftrag des
Landesamtes fur Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern ak-
tualisiert (Datenstand der Verkehrsmengen 2010 / 2011). Die darauf basierende
strategische Larmkarte wurde im Juni 2012 erstellt.

23
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Abbildung 1: Larmkartierte StraRen?®

Schwerin
Larmaktionsplanung

Untersuchungsstralennetz
(lirmkartierte Straflen)

—— Pflichinetz
(Bundes- [Landesstralien
DTV = 8.200 Kfzi24h)

—— Ergdnzungsnetz

1777t Plangebiet
Kartengrundiage Lk
Stand Cudober 2012 G

LKoArgus

Die Larmkartierung fir ein erweitertes Stra3ennetz aus dem Jahr 2010 wurde
2012 um die HauptverkehrsstralRen mit einem DTV von Uber 8.000 Kfz / 24 Std.
aktualisiert. Um die Ergebnisse fiir das HauptverkehrsstraRennetz und das
erweiterte StraBennetz in Relation setzen zu kdnnen, wurde noch einmal eine
Berechnung des Gesamtnetzes von der Stadt Schwerin veranlasst. Ein Ver-
gleich der Ergebnisse der Jahre 2010 und 2012 zeigt fiir das Gesamtnetz nur
sehr geringe Veranderungen, so dass lediglich die aktuellen Werte angegeben
werden.

Die Tabelle 2 gibt die geschatzte Zahl der von Larm im Gesamtstral3ennetz
belasteten Menschen fir das Jahr 2012 an.

% Dje Karten des Berichtes liegen der Anlage 1 im DIN A4-Format bei.

LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt

Schwerin

Larmaktionsplanung
der zweiten Stufe

Mérz 2013



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Larmaktionsplanung
der zweiten Stufe

Marz 2013

10

Tabelle 2: Larmbelastete Menschen durch den StralRenverkehr
(GesamtstralRennetz 2012)

Loen Belastete Gigfrut?)l- L night Belastete G’Zg{:;g;_

dB(A) Menschen vélkerung dB(A) Menschen volkerung
> 55 bis 60 8.806 9,2% > 50 bis 55 6.608 6,9 %
> 60 bis 65 6.062 6,4 % > 55 bis 60 3.053 3.2%
> 65 bis 70 2.912 3,1% > 60 bis 65 1.724 1,8%
> 70 bis 75 1.325 1,4 % > 65 bis 70 11 0,0 %
>75 2 0,0 % >70 0 0,0 %
Summe 19.107 20,0 % Summe 11.396 119 %

Eine erhebliche Belastigung durch den StralRenverkehr Lpgy> 55 dB(A) sind im
Tagesmittel 19.107 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt. Dies
entspricht 20 % der Schweriner Bevolkerung. In den Nachtstunden betragt die
Anzahl der einer potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmbelastung

Lnighe> 55 dB(A) ausgesetzten Personen 4.788. Bezogen auf die Gesamtbevol-
kerung sind dies 5 %.

2.2 Ermittlung der Larmschwerpunkte

Uber die Larmkennziffer (LKZ) lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im
Untersuchungsgebiet abbilden. Die Larmkennziffer berlicksichtigt zwei Aspekte:
das Ausmal der Ausldsewertiiberschreitung des Larms (hier: Lpgy 65 dB(A)
und Lyign: 55 dB(A)) und die Anzahl der von Larm Betroffenen. Das Ergebnis
beider Faktoren wird grafisch in ha-Rastern dargestellt. Anhand der Larmkenn-
ziffer kann der Handlungsbedarf fir festgelegte StralRenabschnitte abgeleitet
werden. In den Larmkennziffernkarten sind fir das Untersuchungsstraf3ennetz
die Larmbetroffenheiten eingetragen.

In Schwerin sind Larmkennziffern von 25 bis tber 500 vorhanden. Fur die
MalRnahmenplanung ist es sinnvoll, Bereiche zu bestimmen die aufgrund ihrer
hohen Larmbetroffenheit prioritar betrachtet werden. Dazu wurden die betroffe-
nen StralRenabschnitte in drei Klassen mit sehr hohem, hohem und mittlerem
bis geringem Handlungsbedarf eingeteilt.?® Die Schwellenwerte zur Abgrenzung
der Klassen wurden so festgelegt, dass jede Klasse mindestens funf StraRen-
abschnitte enthalt und einheitliche Klassenbreiten existieren.

% Die Larmkartierungen 2010 und 2012 (HauptstralRennetz) ergaben keine unter-

schiedlichen Handlungsschwerpunkte.



Sehr hoher Handlungsbedarf

Ein sehr hoher Handlungsbedarf besteht in den Stral3enabschnitten, die tags
und / oder nachts Uber langere Abschnitte Larmkennziffern von tber 300
aufweisen. Dies betrifft die folgenden und in der Abbildung 2 rot markierten
Stral3enabschnitte:

Obotritenring (Robert-Beltz-StralRe bis Von-Flotow-Stral3e),
Robert-Beltz-Stral3e,

WalllstralRe (GoethestralRe bis Reiferbahn),

GoethestralRe (Wallstral3e bis Hermannstral3e),

Wittenburger Stral3e (Reiferbahn bis Obotritenring).
Hoher Handlungsbedarf

Ein hoher Handlungsbedarf besteht fir die Strallenabschnitte mittlerer Betrof-
fenheiten, in denen tags und / oder nachts Uber langere Abschnitte Larmkenn-
ziffern zwischen 151 und 300 berechnet wurden. Die entsprechenden Bereiche
sind in Abbildung 2 gelb markiert.

Mittlerer bis geringer Handlungsbedarf

Ein im gesamtstadtischen Vergleich mittlerer bis geringer Handlungsbedarf folgt
aus geringen Schwellenwertiiberschreitungen und / oder geringen Betroffenen-
zahlen bzw. lokal begrenzten Arealen mit Larmbetroffenheiten. Die in der
Abbildung 2 grin markierten Bereiche haben Uber langere Abschnitte hinweg
eine LKZ unter 151.
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Abbildung 2: Handlungsbedarf
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Innerhalb des kartierungspflichtigen HauptverkehrsstralRennetzes gibt es die
héchsten Betroffenheiten an Wismarsche Straf3e (B 104), Glstrower StralRe
(B 104), KnaudtstraRe (B 104), Larchenallee (B 104) und An der Crivitzer
Chaussee (B 321). Der Handlungsbedarf ist dort jedoch geringer als in der

Innenstadt.

2.3 Verkehrssituation

Verkehrsmittelwahl

Gegenwartig haben in Schwerin die verschiedenen Verkehrsmittel die in der
Abbildung 3% fiir das Jahr 2008 dargestellten Anteile am Gesamtverkehr. Im
Vergleich der Jahrgange fallt auf, dass die Verkehrsmittel des Umweltverbun-
des (FuB, Rad, Offentlicher Personenverkehr (OPV)) geringfiigig Anteile
zugunsten des Motorisierten Individualverkehr (MIV) abgegeben haben.

27

Die Grundlage ist die Haushaltsbefragung Mobilitéat in Stadten — SrV (System

reprasentativer Verkehrsverhaltensbefragungen) vom Lehrstuhl Verkehrs- und Infra-

strukturplanung der Technischen Universitat Dresden.



Abbildung 3: Verkehrsmittelwahl im Zeitverlauf

OPV
18%

OPV
20%

1998 2003 2008

Datenquelle: Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat fur Bauverwaltung, Stadtentwicklung
und Umwelt, Amt fiir Verkehrsanlagen und Offentliches Griin: Bericht zur Umsetzung
des Gesamtverkehrskonzeptes fur die Landeshauptstadt Schwerin 1993 - 2001, Mai
2002; Technische Universitat Dresden, Lehrstuhl Verkehrs- und Infrastrukturplanung:
Mobilitét in Stadten — SrV 2003 (Stadtevergleich), Marz 2004 und Sonderauswertung zur
Verkehrserhebung ,Mobilitat in Stadten — SrV 2008" - Stadtevergleich, Dezember 2010.

StraBennetz

Das Untersuchungsstral3ennetz (Abbildung 4) umfasst die Bundesautobahn
® BABA 14,

® die BundesstraRen B 104, B 106 und B 321,

® die Landesstral3e L 03,

® die KreisstraBen K 12 und K 42,

® sowie relevante GemeindestrafRen.

Die Lage der Seen bedingt zum Teil eine Ausrichtung der Hauptverkehrsstréme
auf die Innenstadt bzw. deren Rand.
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Abbildung 4: StraRenbaulast
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Verkehrsmengen

Die héchsten Verkehrsbelastungen treten auf der sidlichen und westlichen
Ortsumfahrung, den in die Innenstadt fiihrenden Abschnitten der B 321 sowie
An der Crivitzer Chaussee und der Ludwigsluster Chaussee auf (Abbildung 5).
Der innerstadtische Ring mit Obotritenring, Ostorfer Ufer, Platz der Jugend und
Graf-Schack-Allee weist ebenfalls groRere Verkehrsmengen auf.

Die héchsten Schwerverkehrsmengen treten mit rund 2.000 Fahrzeugen / 24h
auf Abschnitten der sudlichen und westlichen Ortsumfahrung auf (Abbildung 6).
Innerstadtisch verbleiben Schwerverkehrsmengen von bis zu 1.000 SV / 24 Std.
Hinsichtlich der Schwerverkehrsanteile sind in der Innenstadt einige Stral3en mit
hohen Werten zu finden (Abbildung 7). Die maximalen Schwerverkehrsanteile
treten auf der GoethestraRe mit 40 % und der Wismarschen Stral3e mit 25 %
auf. AuRerhalb der Innenstadt ist lediglich auf dem Gorrieser Weg mit 33 % ein
Schwerverkehrsanteil grof3er 10 % vorhanden (Abbildung 7). Ursache ist dort
der hohe Anteil an Stralenbahn- bzw. Busverkehr bei einer gleichzeitig gerin-
gen Gesamtverkehrsmenge.



Abbildung 5:

Durchschnittliches téagliches Verkehrsaufkommen (DTV)28

Hartangeundiage
Stand

[

-— > 25000 -
—> 20,000 -
> 15.000 -
>10.000 -
> 7.500-
> 5000-
— > 2500-

Schwerin
Larmaktionsplanung

Durchschnittliche tigliche
Varkehrsstirke (DTV)

» 30,000 Kiz / 24 Sid
30.000 Kiz | 24 Std
25,000 Kiz/ 24 S1d
20,000 Kiz | 24 Sid
15.000 Klz | 24 Std
10,000 Kfz { 24 Sid

7.500 Kiz /24 Sid
5.000 Kiz / 24 Std
< 2500 Kiz /24 Sid

{77 Plangebiet

LKgArgui

Abbildung 6:
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der Jahre 2007 und 2012.

29

Die Daten der DTV-Werte stammen aus dem Verkehrsmodell der Larmkartierung

Die Daten des durchschnittlichen taglichen Schwerverkehrsaufkommens stammen

aus dem Immissionsmodell der Larmkartierung der Jahre 2007 und 2012.
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Abbildung 7: Schwerverkehrsanteil*®
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Verkehrsorganisation

Auf den radial in die Stadtmitte flihrenden Straf3en gilt je nach Abschnitt 50 bzw.
70 km/h als zulassige Hochstgeschwindigkeit. Aul3erhalb geschlossener
Ortschaften kénnen im Stadtgebiet auch einzelne StraRenabschnitte mit einer
Geschwindigkeit von 100 km/h befahren werden. Fir die Ortsumfahrung gilt
Tempo 70 bzw. 100. Das innerstadtische Hauptnetz weist im gro3ten Teil 50
km/h auf. Mit einer dauerhaften Beschrankung auf 30 km/h sind die Lubecker
Stral3e, Werderstraf3e und Graf-Schack-Allee eine Ausnahme. Im untergeord-
neten Stral3ennetz ist flichendeckend Tempo 30 vorhanden.

% Die Daten des Schwerverkehrsanteils stammen aus dem Immissionsmodell der

Larmkartierung der Jahre 2007 und 2012.



Abbildung 8:  Zulassige Hochstgeschwindigkeiten®
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Die Daten der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten stammen aus dem Immissions-

modell der Larmkartierung der Jahre 2007 und 2012.
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Es existieren derzeit folgende LSA-Koordinierungsstrecken®:

Tabelle 3: LSA-Koordinierungsstrecken
Nr. Straenabschnitt Geschwindigkeit

1 Obotritenring (Robert-Beltz-Straf3e bis Brunnenstral3e) 43 km/h

2 KnaudtstraRe (Werderstral3e bis Schelfstralie) 50 km/h
Lubecker StralRe (Obotritenring bis Friesenstralie) 30 km/h

3 Lubecker Stral3e (Friesenstraf3e bis Gadebuscher /

, 50 km/h
Grevesmiihlener Straf3e)

4 Gadebuscher StralRe (Am Neumuhler See bis Rahlsted- 50 km/h
ter Stral3e)

Grevesmiihlener Strafl3e (Ratzeburger Stral3e bis

5 Edgar-Bennert-Stral3e) 50 km/h

6 Am Griinen Tal (Ludwigsluster Chaussee bis Crivitzer 50 km/h
Chaussee)

7 Hamburger Allee (Cottbusser StralRe bis Plater Stral3e) 35 km/h
Pampower Stral3e (Ortsumfahrung Schwerin B 106 bis 50 km/h
Benno-Vdlkner-Strafe)

8
Pampower Stral3e (Benno-Volkner-StralRe bis 20 km/h
WerkstralRe)

9 Wismarsche StraRe (Klinikum bis Obotritenring) 50 km/h

10 Wittenburger StraflRe (Kongresshalle bis Obotritenring) 50 km/h

11 WerderstralRe / SchloRstraRe / Graf-Schack-Allee 30 km/h

(KnaudtstraBe bis Geschwister-Scholl-Strafie)

AuRRerdem existieren folgende koordinierte Doppelknoten:

Tabelle 4: Koordinierte Doppelknoten

Nr. Stralenabschnitt

1 Neumiihler StraBe / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin (B 106)

2 Rogahner Stral3e / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin (B 106)

3 Platz der Jugend / Graf-Schack-Allee / Ludwigsluster Chaussee

4 Wismarsche StralRe / Spieltordamm / Alexandrinenstralle

5 Larchenallee / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin (B 104 / B 106)
6 Grevesmihlener Chaussee / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin

(B 104 / B 106)

32

Lichtsignalanlagen (LSA).



Abbildung 9:

Bestehende LSA-Koordinierungen
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2.4 Analyse relevanter Konzepte und Planungen

Eine wesentliche Grundlage fiir das gesamtstadtische Handlungskonzept sind
neben den vorliegenden Larmkartierungen die MaRBhahmenprogramme bereits
vorhandener Planungen. Viele der in Schwerin vorhandenen und von der
Stadtvertretung beschlossenen Planungen enthalten Mal3hahmen, die neben
ihrem eigentlichen Ziel auch Auswirkungen auf die Larmsituation haben. Daher
werden diese zunachst ausfindig gemacht und die enthaltenen Hinweise und

Empfehlungen soweit méglich in die LArmaktionsplanung aufgenommen.

Fur die Bearbeitung der Larmaktionsplanung sind folgende Unterlagen relevant:

Larmminderungsplanung und Larmkartierung (August 2000, Juli 2004,
Juli 2007, Dezember 2011, Juni 2012),

Leitbild Schwerin 2020 (Marz 2011),

Integriertes Stadtentwicklungskonzept (Juni 2002, 2008, Oktober 2009),

Stadtebauliche Konzepte,

Einzelhandelskonzept (August 2006),

Gesamtverkehrskonzept (1999, Mai 2002),

Parkraumkonzept Innenstadt Schwerin (Dezember 2009),
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Fahrradkonzept (2004, Dezember 2009),

Landschaftsplan (September 2006).

Larmminderungsplanung und Larmkartierung

Es liegen vor:

Landeshauptstadt Schwerin, Umweltamt (Auftraggeber) / Larmkontor GmbH
(Bearbeiter): Uberarbeitete Ergebnisse der Workshopreihe, August 2000.

In zwei Szenarien wurden die Auswirkungen der 1996-99 bereits realisier-
ten Larmminderungsmalinahmen sowie weiterer ab 2000 umsetzbarer
MafRnahmen untersucht. In der Anlage des zitierten Berichts sind die Mal3-
nahmen und ihre larmmindernde Wirkung straBenfein aufgelistet.

Landeshauptstadt Schwerin, Umweltamt (Auftraggeber) / La&rmkontor GmbH
(Bearbeiter): Aktualisierung der Betroffenen- und Betroffenheitsuntersu-
chung nach der LKZ-Methode, Juli 2004.

Analog zu den Arbeiten aus dem Jahr 2000 wurden in diesem Bericht zwei
MafRnahmenszenarien und ihre larmmindernde Wirkung untersucht. Im
Szenario ,MalRhahmen bis 2004“ sind alle bereits realisierten L&rmminde-
rungsmaflnahmen enthalten, das Szenario ,MalRhahmen ab 2005" bertck-
sichtigt die Wirkung mittel- bis langfristig umsetzbarer MaRnahmen.

Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie MV (Auftraggeber) / TUV
NORD Umweltschutz GmbH & Co. KG (Bearbeiter): Ergebnisse der Larm-
kartierung fir HauptverkehrsstraRen mit Giber 6 Mio. Kraftfahrzeugen pro
Jahr fur die Stadt Schwerin, Juli 2007.

In Zuge der ersten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie wurden fur die Lan-
deshauptstadt Schwerin die HauptverkehrsstralZen mit Giber 6 Mio. Kraft-
fahrzeugen pro Jahr kartiert. Bereiche mit einer grof3eren Konzentration von
Betroffenen sind demnach das Wohngebiet Lankow, westlich der L 03 und
die Weststadt beidseitig der Robert-Beltz-Stral3e und der Libecker StralRe.
Es werden allgemeine Empfehlungen zur Reduzierung des Durchgangsver-
kehrs und der Geschwindigkeit sowie der Einbau von Schallschutzfenstern
in den betroffenen Bereichen gegeben®.

33

StraRenrechtliche Anderungen im Jahre 2007 an Teilstrecken der B 104, B 106 und
der L 03 im Bereich der Landeshauptstadt Schwerin hatten zur Folge, dass fur
Schwerin in der ersten Stufe keine Untersuchungen zur Larmaktionsplanung erfor-
derlich waren.



Landeshauptstadt Schwerin, Amt fir Umwelt (Auftraggeber) / LK Argus
GmbH (Bearbeiter): Larmaktionsplanung der 2. Stufe, Dezember 2011.

Der Larmaktionsplan zur zweiten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie be-
trachtet neben dem Hauptverkehrsstraf3ennetz mit Giber 3 Mio. Kraftfahr-
zeugen pro Jahr auch ein erweitertes Stra3ennetz mit weiteren relevanten
Hauptverkehrs- und kommunalen Stralen mit weniger als 3 Mio. Fahrzeu-
gen pro Jahr. Eine Auswertung der Larmschwerpunkt zeigt, dass sich Stra-
Renabschnitte mit einer hohen Anzahl an larmbelasteten Menschen vorwie-
gend im Innenstadtbereich befinden.

Zur Verringerung der von Larm belasteten Menschen werden verschiedene
MaRnahmen empfohlen. Dazu gehéren u. a.:

- Hinweise zur Verkehrsvermeidung (z. B. Férderung des Umweltverbun-
des),

- Geschwindigkeitsreduzierung (z. B. Obotritenring),
- Verkehrsverstetigung, grine Welle (z. B. Gadebuscher StralRe),
- Fahrbahnsanierung (z. B. Wittenburger Stral3e),

- Kleinraumige Mafinahmenkonzepte ( z. B. Robert-Beltz-Stral3e, Alexand-
rinenstral3e).

Um eine Aussage zur Wirkung der MaRnahmen treffen zu kdnnen, enthalt
der Larmaktionsplan eine Abschéatzung der verkehrlichen Wirkung und eine
berechnete Prognose der akustischen Wirkung. Im Larmaktionsplan wird
ebenfalls die Art und Weise der Information und Beteiligung der Offentlich-
keit zusammengefasst.

Landesamt fur Umwelt, Naturschutz und Geologie MV (Auftraggeber) / TUV
NORD Umweltschutz GmbH & Co. KG (Bearbeiter): Ergebnisse der Larm-
kartierung fur HauptverkehrsstralRen mit iber 3 Mio. Kraftfahrzeugen pro
Jahr fur die Landeshauptstadt Schwerin, Juni 2012.

Im Rahmen der zweiten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie wurden fir
Schwerin die Hauptverkehrsstraf3en mit tiber 3 Mio. Kraftfahrzeugen pro
Jahr kartiert. Die Betroffenen konzentrieren sich auf die straBenbegleiten-
den Wohnbebauungen entlang der B 104 (Gustrower Stral3e, Knaudtstralie,
Wismarsche Stral3e und Larchenweg) und an der B 321 in Muel3.
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Leitbild Schwerin 2020

Es liegt vor:

Landeshauptstadt Schwerin: Leitbild Schwerin 2020: offen - innovativ-
lebenswert, Mérz 2011.

Das Leithild liefert die Grundorientierung fiir die Entwicklung Schwerins. Die
enthaltenen Leitziele dienen als Richtlinien fir die Kommunalpolitik, die Stadt-
vertretung und die Stadtverwaltung. Detaillierte fachliche Konzepte aus einzel-
nen Bereichen sollen sich darauf beziehen.

Als wesentliche Herausforderungen fir die Zukunft Schwerins werden die
problematische Bevolkerungsentwicklung mit ausgepragtem Geburtendefizit bei
gleichzeitig zunehmendem Durchschnittsalter, ein durch die Verluste im ge-
werblichen Bereich einseitig auf den Dienstleistungssektor ausgerichteter
Arbeitsmarkt und die angespannte Finanzsituation der Stadt genannt.

Daraus werden die vorrangige Entwicklung des Wirtschaftsstandorts Schwerin,
die Starkung der sozialen Infrastruktur und einer erfolgreichen Konsolidierung
des stadtischen Haushalts in den kommenden Jahren als Ziele fur eine nach-
haltige Stadtentwicklung abgeleitet.

Die Larmaktionsplanung ist ein integrativer Bestandteil der Stadt- und Ver-
kehrsentwicklungsplanung und greift die Ansatze des Leitbildes bezlglich einer
stadt- und umweltfreundlichen Mobilitat auf. Deren Ziel ist es u. a. die Larmbe-
lastung durch den motorisierten Verkehr zu reduzieren. Dies soll vor allem
durch die Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes umgesetzt
werden.

Integriertes Stadtentwicklungskonzept

Es liegen vor:

Landeshauptstadt Schwerin, Stadtplanungsamt (Auftraggeber) / InWIS
Institut fir Wohnungswesen, Immobilienwirtschaft, Stadt- und Regionalent-
wicklung GmbH (Bearbeiter) / Planungsgruppe 4 GmbH (Bearbeiter): Inte-
griertes Stadtentwicklungskonzept ,Wohnen in Schwerin“, Juni 2002.

Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat Soziales und Bauen, Amt fiir Bauen,
Denkmalpflege und Naturschutz, Abteilung Stadtentwicklung und Stadtpla-
nung (Auftraggeber) / Planungsgruppe 4 GmbH (Bearbeiter): Integriertes
Stadtentwicklungskonzept ,Wohnen in Schwerin, Teil: Stadtumbau der
Grollwohnsiedlungen®, zweite Fortschreibung, 2008.



Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat IV Wirtschaft und Bauen, Amt fur
Stadtentwicklung: Integriertes Stadtentwicklungskonzept ,Teil Stadterneue-
rung der Innenstadt 2020“, zweite Fortschreibung, 2009.

Teilrdumliche Entwicklungskonzepte fir Neu Zippendorf (ISEK 2005, erste
Fortschreibung), Mueler Holz (ISEK 2005, erste Fortschreibung) und Gro-
Rer Dreesch (ISEK 2005, erste Fortschreibung)

Im Jahr 2003 wurde erstmals ein Integriertes Stadtentwicklungskonzept ,Woh-
nen in Schwerin“ erarbeitet. Es zeigte sich, dass vor allem die drei Stadtteile
MueRer Holz, Neu Zippendorf und GrofR3er Dreesch vom Wohnungsleerstand
(ca. 20 % Leerstand) aufgrund stark sinkender Bevdlkerungszahlen betroffen
waren und einer gezielten stadtebaulichen Steuerung bedurften. Daraufhin
wurden in 2005 teilrdumliche Entwicklungskonzepte fiir die drei Stadtteile
erarbeitet. Drei Jahre spater konnte der Leerstand in Neu Zippendorf und im
Grof3en Dreesch durch Umgestaltungsmaflinahmen reduziert werden, so dass
dort heute eher die Qualifizierung des Wohnungsangebotes im Vordergrund
steht. Im MueRRer Holz hingegen wurden laut ISEK 2008 nur unzureichende
Ruckbaumalnahmen durchgefiihrt, so dass der Leerstand immer noch hoch ist
(ca. 28 % Leerstand in 2007). Zudem bedarf es sozialer MalBnahmen, da der
Stadtteil mit einem Negativimage zu kdmpfen hat (20 % Arbeitslosenquote in
2007).

Im Jahr 2009 wurde das Integrierte Stadtentwicklungskonzept um den ,Teil
Stadterneuerung der Innenstadt 2020 erweitert. Darin wird eine positive
Entwicklung der Einwohnerzahl der Schweriner Innenstadt festgestellt. Sie ist
von 1996 bis 2009 um 11 % gestiegen, wahrend sie fir die Gesamtstadt um

16 % gesunken ist. Positiv wird auch die Zukunft des Wohnstandortes ,Innen-
stadt” beurteilt. Es wird deshalb davon ausgegangen, dass erhebliche Teile des
in der Wohnungsmarktprognose erwarteten Neubaus in den innerstadtischen
Stadtteilen realisiert werden.

Fur die stadtebauliche Erneuerung und Entwicklung der innerstadtischen
Stadtteile wurden Leitziele definiert, deren Handlungsschwerpunkte sich wie
folgt darstellen:

offentliche Raume am Wasser schaffen sowie Premiumstandorte in Gestalt
und Nutzungsmischung fordern,

Stadtumbau der GroRBwohnsiedlungen umsetzen,

Stadterneuerung der Innenstadt abschlieRen.
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Diese Ziele sollen durch MaBhahmen erreicht werden wie beispielsweise:

Starkung des Einzelhandels (z. B. Marienplatz Galerie),

Tourismusférderung durch Vorhaben wie z. B. Sanierung der Alexandrinen-
stral3e, Neugestaltung des Marienplatzes,

Umsetzung des Projektes ,Griine Spazierwege“*,

vier-spuriger Ausbau des Obotritenrings zwischen dem Blrgermeister-
Bade-Platz und der Giterbahnhofstral3e und spéater ggf. bis zur Robert-
Beltz-StralRe in den nachsten Jahren,

Aufbau eines dynamischen Parkleitsystems,

Erh6hung des Radverkehrsanteils am Gesamtverkehrsaufkommen von
10 % auf 15 %.

Das ISEK ful3t auf einer aktuellen Wohnungsmarktprognose und formuliert
Leitziele (Urbane Vielfalt, Innovationsstadt, StadtLandschaft, soziale Balance)
fur die drei Quartiere sowie diverse (Leit-)Projekte in z. B. folgenden Bereichen:

Herstellen von Grunflachen und durchgehenden Grinziigen zur Verknip-
fung der Wohnbereiche mit den umliegenden Waldgebieten,

Aufwertung des Stadtteilzentrums Berliner Platz,

Umgestaltung 6ffentlicher Grunflachen oder Héfe zur Aufwertung des
Wohnumfeldes,

Erarbeitung eines Nutzungskonzeptes fur offentliche und private Brachfla-
chen,

Ruck- und Umbaumalnahmen in den Wohngebieten.

Die genannten Aspekte wirken sich direkt oder mittelbar auf die Verkehrsent-
stehung und die allgemeine Aufenthaltsqualitat aus und stehen daher im
Zusammenhang mit einer langfristigen Larmminderungsstrategie. Riickbau-
mafinahmen sollten immer auch auf ihre akustischen Wirkungen hin bewertet
werden.

Das Projekt ,Griine Spazierwege” soll das Zentrum und die Wohngebiete mit den
Naturrdumen vernetzen. Eine Verknlpfung mit dem 6ffentlichen Nahverkehr soll die
Erreichbarkeit aus allen Stadtteilen sichern.



Stadtebauliche Konzepte

Das Amt fiir Bauen, Denkmalpflege und Naturschutz untersuchte das Stadtge-
biet im Hinblick auf die Wohnbauflachenpotentiale im Jahr 2006. Kriterien bei
der Festlegung von Prioritaten in der Bebauungsplanung waren die Innenbe-
reichsentwicklung, die Flachenverfligbarkeit, die Verkehrsanbindung und das
Infrastrukturangebot sowie die naturraumliche Lage. Unter Berlicksichtigung der
Zielstellung einer nachhaltigen Siedlungsentwicklung wurden Premium- und
Standardstandorte sowie Standorte ohne Prioritat definiert. Fir die erstgenann-
ten sollen stadtebauliche Wettbewerbe zur Sicherung der Qualitat durchgefihrt
werden. An Standorten ohne Prioritéat soll auf neue B-Plane verzichtet werden.

Die Ansatze der Bundesgartenschau 2009, die eine Orientierung der Stadt zum
Wasser thematisierte, wurden im Konzept ,Werdervorstadt Schritte ans Was-
ser* aufgegriffen, in dem potentielle Entwicklungskerne fur neue attraktive
Wohnstandorte am Wasser in der Werdervorstadt vorgestellt werden.

Fur die SchlieRung innerstadtischer Bauliicken in Sanierungs- oder sonstigen
Fordergebieten wurde vom Ministerium fir Arbeit, Bau und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern in Zusammenarbeit mit der Architektenkammer
Mecklenburg-Vorpommern die Initiative ,Neues Wohnen in der Innenstadt” ins
Leben gerufen. Bauwillige kénnen hier Fordermittel fir Planungsleistungen
erhalten. Ziel ist es die Innenstadte weiter zu beleben und der Zersiedelung
entgegenzuwirken.

In der Innenstadt gab es im Juli 2011 die acht Sanierungsgebiete Schelfstadt,
Schelfstadt Erweiterung, Altstadt, Altstadt-Schlossstral3e, Feldstadt, Paulsstadt,
Sudliche Werdervorstadt, Werdervorstadt Wasserkante Bérnhdvedstra3e und
die Stadtumbaugebiete Ostliche Paulsstadt und Hafenkante Ziegelsee.

Die Landeshauptstadt Schwerin und die Landesregierung bemuiihen sich aktuell
mit dem ,Residenzensemble Schwerin“ um die Aufnahme in die UNESCO-
Weltkulturerbeliste. Das geplante Weltkulturerbe umfasst im Kern das Schloss
mit Schlossgarten und weitere unmittelbar angrenzende Bereiche. Im weiteren
Umfeld wird eine Pufferzone geschaffen, die Bereiche der Altstadt, Feldstadt,
Schelfstadt, Werdervorstadt und Ostorf umfasst.

Fur die Larmaktionsplanung sind die genannten Aspekte insofern relevant, als
sie die Verkehrs- und damit La&rmerzeugung beeinflussen, Synergieeffekte (mit
den Sanierungszielen) erméglichen und zur Schaffung von larmrobusten
Strukturen beitragen kénnen (Bauliickenschlief3ung).
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Einzelhandelskonzept

Es liegt vor:

Landeshauptstadt Schwerin (Auftraggeber) / Planungsbiro Junker und
Kruse (Bearbeiter): Fortschreibung des Einzelhandelskonzeptes fir die
Landeshauptstadt Schwerin, August 2006.

Die Fortschreibung des Einzelhandelskonzeptes aus dem Jahr 1998 hatte zum
Ziel, gesicherte Bewertungsgrundlagen fir mogliche Neuansiedlungen zu
erhalten und damit mégliche Entwicklungsperspektiven und erforderliche
weitere Handlungsschritte aufzuzeigen. Dafiir wurden alle Einzelhandelsunter-
nehmen erhoben, telefonische Haushaltsbefragungen und eine stadtebauliche
Analyse durchgefihrt.

Die Bestandsanalyse ergab eine hohe und in den vergangenen Jahren noch
gestiegene Leerstandsquote (ca. 13 % der Gesamtverkaufsflache), einen zwar
wachsenden, jedoch weiterhin steigerungsfahigen Anteil der Verkaufsflache des
Einzelhandels in der Innenstadt sowie einen hohen Anteil von Verkaufsflachen
in nicht integrierten Lagen (ca. 40 % der Einzelhandelsverkaufsflachen, z. B. im
Sieben-Seen-Center, Am Fasanenhof und Margaretenhof).

Im Ergebnis wird, angesichts der sinkenden Bevélkerungszahlen, nicht der
guantitative Ausbau der Verkaufsflachen, sondern eine rdumlich-strukturelle
Verbesserung des Angebotes empfohlen. Auch ein gemaRigter Riickbau ist in
Teilbereichen sinnvoll. Fir die kinftige Entwicklung in Schwerin werden fir die
Einzelhandelsstruktur sieben Grundséatze formuliert und ein raumlich-
funktionales Zentrenkonzept mit dem Schwerpunkt Innenstadt, vier Stadtteilzen-
tren und vier Nahversorgungszentren entworfen.

Die verkehrserzeugende Wirkung unterschiedlicher Standortkonzepte wirkt sich
auch auf die Larmentwicklung und auf die LArmbelastung der Bevédlkerung aus.
Fur die langfristige Larmaktionsplanung ist daher eine Verknipfung mit den
wesentlichen Strukturplanungen sinnvoll.

Gesamtverkehrskonzept

Es liegen vor:

Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat fir Bauverwaltung, Stadtentwicklung
und Umwelt, Amt fir Verkehrsanlagen: Ein Fahrplan fur den Verkehr, Kurz-
fassung des Schweriner Gesamtverkehrskonzeptes, 1999. Das Gesamtver-
kehrskonzept wurde am 03.04.1998 beschlossen.

Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat fir Bauverwaltung, Stadtentwicklung
und Umwelt, Amt fiir Verkehrsanlagen und Offentliches Griin: Bericht zur



Umsetzung des Gesamtverkehrskonzeptes fir die Landeshauptstadt
Schwerin 1993-2001, Mai 2002.

Das Gesamtverkehrskonzept wurde 1993 erstellt. Im April 1998 wurde es in
Verbindung mit einer erganzenden aktualisierten Zusammenfassung von der
Stadtvertretung beschlossen. Die beiden wichtigsten Baumafinahmen der
vergangenen Jahre im Ubergeordneten Stral3ennetz waren der Ausbau des
auReren Ringes im Zuge der B 106 (Abschnitt B 321 / Pampower Stral3e bis B
106 / Kirchstiick) und der Ausbau des inneren Ringes (Ostorfer Ufer / Obotriten-
ring Stdabschnitt).

In den Anlagen zum Bericht zur Umsetzung des Gesamtverkehrskonzeptes ist
eine Ubersicht zum Realisierungsstand der MaRnahmen fiir die Themenberei-
che FuR- und Fahrradverkehr, OPNV, Schiffsverkehr, iibergeordnetes StraRen-
netz, Verkehrsberuhigung, ruhender Verkehr, Wirtschaftsverkehr, Mobilitats-
und Verkehrsmanagement enthalten. Es werden Angaben zum Vermodgens-
und Verwaltungshaushalt gemacht und die Investitionen im Bereich Verkehr der
Jahre 1993 bis 2001 aufgelistet. Zu den geplanten Erschlieungen neuer
Wohn- und Gewerbegebiete sind die Bebauungsplane (Stand Dezember 2001)
und der zugehdrige Realisierungsstand aufgefuhrt. Ebenfalls im Anhang
aufgelistet sind die seit 1993 in Ergdnzung der urspriinglichen Gesamtver-
kehrskonzeption durchgefiihrten Einzelkonzepte. Sie betreffen beispielsweise
folgende Themenbereiche:

Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten (1993),
Untersuchungen zur Strafdenbahnbeschleunigung (1995),
Fahrradkonzept (1995/96),

Personenverkehrsbefragung (SrV 1998): Modal Split: OPNV 20 %, Rad
9 %, FulRganger 33 %, MIV 38 %,

Parkraumbewirtschaftungskonzept Innenstadt (1999 / 2000) sowie Park-
raumkonzepte zu Teilbereichen,

Radverkehrskonzept 2020 (2009),

Verkehrskonzepte zu Teilbereichen.

Aus den vorliegenden Verkehrsplanungen wird deutlich, dass es in den letzten
Jahren zahlreiche Bestrebungen gab, umweltvertragliche Verkehrsarten zu
férdern und den motorisierten Individualverkehr zu beschréanken. Im Ergebnis
kénnen die vorhandenen Konzepte bereits zu einer Reduzierung des Larms
gefihrt haben. Die Erarbeitung vergleichbarer Konzepte sowie die Fortschrei-
bung der bestehenden sind aus Sicht der Larmaktionsplanung sinnvoll.
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Parkraumkonzept

Es liegt vor:

® Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat Wirtschaft, Bauen und Ordnung, Amt
fur Verkehrsmanagement: Parkkonzept Innenstadt Schwerin, Mai 2009.

Bewohnerparken gibt es in Schwerin bereits seit 1990. Zur Verbesserung der
Parkbedingungen fur die Anwohner wurde im Bereich der dstlichen Altstadt die
Bewohnerparkzone A eingefiihrt (Abbildung 10). Schrittweise erfolgte in den
folgenden Jahren eine Erweiterung auf die Schelfstadt (Zonen B und C) und
spater auf das Bahnhofsquartier und das westliche Altstadtgebiet (Zonen D und
E). Mit dem Beschluss der Stadtvertretung im Jahr 2009 zum Parkkonzept
Innenstadt wurde das Bewohnerparken bis November 2010 um die Zonen L
und J erweitert. Seitdem sind die Zonen H und G hinzugekommen. Mit Einfih-
rung der Zone F am 29. Juni 2012 wurde das stadtische Parkkonzept Innen-
stadt flachendeckend umgesetzt.

Abbildung 10: Bewohnerparkzonen

[

Ubersicht Bewohnerparkzonen

|Amt fiir Verkehrsmanagement Stand: 06/12

Quelle: Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat Wirtschaft, Bauen und Ordnung, Amt fiir
Verkehrsmanagement: Parkkonzept Innenstadt Schwerin, Juni 2012.



Mit Hilfe des Parkkonzeptes sollen u. a. folgende Ziele erreicht werden:

Bevorzugung von Bewohnern, Kunden, Besuchern und Touristen und
Sicherung des Wirtschaftsverkehrs, Verlagerung der Berufspendler auf an-
dere Verkehrsmittel oder dezentrale Stellplatze,

Erhéhung der Umweltvertraglichkeit des Verkehrs, Reduzierung des
Verkehrslarmes, Beitrag zum Klimaschutz,

Lenkung des Zielverkehrs in die Parkhauser und auf gré3ere Parkplatze,

Schaffung von stadtebaulich vertraglichen Strallenraumen.

AuRerdem sieht das Parkkonzept vor, den Verkehr durch ein statisches Park-
leitsystem im Zentrum zu vorhandenen Parkhausern / Parkplatzen zu fuhren.
Der Aufbau eines dynamischen Parkleitsystems ist ein langfristiges Ziel.

Das Bewohnerparken ist eine MalRnahme zur Verkehrsberuhigung und fuhrt zu

einem Rickgang des Parksuchverkehrs der Bewohner und der gebietsfremden

Parker. Dadurch werden Larm- und Abgasemissionen reduziert.

Fahrradkonzept

Es liegen vor:

Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat IV Bauen, Ordnung und Umwelt, Amt

fur Bauen, Denkmalpflege und Naturschutz: Fahrradkonzept 2004.

Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat Wirtschaft und Bauen: Das neue

Radverkehrskonzept fir Schwerin 2020 fur die Landeshauptstadt Schwerin,

Dezember 2009.

Das Fahrradkonzept aus dem Jahr 2004 ist eine Uberarbeitung des Fahrrad-
konzeptes von 1998. Positiv ist die Erh6hung des Anteils des Fahrradverkehrs
am Gesamtverkehr im Zeitraum von 1994 bis 2003 von 6 % auf 10 %. Aller-
dings werden auch Griinde genannt, warum der Radverkehrsanteil unter dem
bundesdeutschen Durchschnitt liegt®.

vergleichsweise hoher Anteil des OPNV,
fehlende gréRRere Hochschule oder Universitat,

unzureichender StralRenzustand (Kopfsteinpflaster),

*  Die aufgefuhrten Griinde werden im Radverkehrskonzept aus dem Jahre 2009 fir

die Innenstadt noch einmal aufgegriffen und thematisiert.
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fehlende bzw. mangelhafte Radwege,
nicht ausreichende Abstellmdglichkeiten,

geringe Akzeptanz des Zweirichtungsverkehrs fir Fahrradfahrer in Ein-
bahnstraen durch die Autofahrer.

Auf der Grundlage einer Analyse und Zustandsbewertung des bestehenden
Netzes sind u. a. folgende MalRnahmen geplant:

Instandsetzung des Bestandsnetzes,

Berucksichtigung von Gestaltungsgrundsatzen bei Planungen im Verkehrs-
wegebau und bei der Verkehrsorganisation,

Beseitigung von Luckenschliissen,
Installation von Abstellanlagen,
Vervollstandigung der Wegweisung,

Verkniipfung mit dem OPNV.

Im Dezember 2009 wurde der strategische Radwegeplan 2020 als Ergénzung
zum Fahrradkonzept 2004 von der Stadtvertretung beschlossen. Grundlage war
u. a. eine Befragung zum Radfahren in Schwerin. Im Radwegeplan wird als
Hauptziel formuliert, den Anteil des Radverkehrs am Gesamtverkehrsaufkom-
men von 10 % auf 15 % zu erhéhen. Weitere Ziele sind Imageverbesserung,
Verbesserung der Verkehrssicherheit, Ausbau des Radtourismus, Sicherung
der Finanzierung und Qualitatssicherung.

Fur die nachsten Jahre sind u. a. folgende konkrete Mal3nhahmen geplant:
Sanierung des Radwegs in der Robert-Beltz-Stral3e (touristischer Radweg),

Neubau des Radweges Innenstadt — Werdervorstadt — Schelfwerder /
Ostufer Heidensee,

Einbau von schmalen Streifen mit geschnittenem Pflaster in unebene
Pflasterbelage,

Verbesserung des Fahrbahnbelages der Wittenburger Stral3e,
Schaffung von zusétzlichen Abstellméglichkeiten in der Innenstadt,
Anlage von Radstreifen in der Glstrower Stral3e,

Neubau der Radwege Plater StraRe und von Warnitz nach Herren Steinfeld.

Die Aktualisierung des Radverkehrskonzeptes ist eine wichtige Mal3hahme zur
Forderung des Radverkehrs. Eine Férderung im Zusammenhang des Umwelt-



verbundes kann eine nachhaltige Veranderung der Verkehrsstruktur bewirken
und durch die Reduzierung von Kfz-Fahrten zur Larmminderung beitragen.

Landschaftsplan

Es liegt vor:

Landeshauptstadt Schwerin, Amt fir Bauen, Denkmalpflege und Natur-
schutz (Auftraggeber) / ARGE Landschaftsplan Schwerin (ARUM Arbeits-
gemeinschaft Umwelt- und Stadtplanung, Planungsbiro Mordhorst-
Bretschneider GmbH) (Bearbeiter): Landschaftsplan der Landeshauptstadt
Schwerin, September 2006.

Fur die Ausweisung von ruhigen Gebieten bietet der Landschaftsplan einen
Ansatzpunkt. Darin werden Bereiche hinsichtlich ihrer landschaftsbezogenen
Erholungseignung bewertet. In die Bewertung flieBen u. a. Kriterien wie Er-
reichbarkeit, Durchlassigkeit, verkehrliche Anbindung, Zugénglichkeit und
Beeintrachtigungen (z. B. Larm, Gestank) ein.

2.5 Ruhige Gebiete

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie fordert nicht nur Larmminderung in hoch
belasteten Gebieten, sondern auch den vorbeugenden Schutz ,ruhiger Gebiete
vor einer Zunahme des Larms. Ein ruhiges Gebiet auf dem Land ist laut Artikel
3 der Umgebungslarmrichtlinie ,ein von der zustandigen Behdrde festgelegtes
Gebiet, das keinem Verkehrs-, Industrie- und Gewerbe- oder Freizeitlarm

ausgesetzt ist.”

Die EU hat mit dieser Formulierung keine konkrete und verbindliche Definition
von ruhigen Gebieten vorgegeben. Auch der deutsche Gesetzgeber hat in
diesem Punkt keine weitergehende Konkretisierung vorgenommen, so dass die
Stadt hier weitgehende Handlungsfreiheiten hat.

Mdgliche Auswahlkriterien

Die Auswabhl ruhiger Gebiete in Schwerin sollte neben den akustischen Kriterien
auch subjektiven Anspriichen der Erholungssuchenden geniigen. So ist neben
dem messbaren Kriterium des Schallpegels vor allem die Erholungsfunktion
wichtig. AuRerdem ist eine gute Erreichbarkeit bzw. Zuganglichkeit dieser
Flachen zu berlicksichtigen.

Fur die Auswahl von ruhigen Gebieten wurde der aktuelle Landschaftsplan
zugrunde gelegt. Er stellt Flachen dar, die eine hohe Eignung fiir die land-
schaftsbezogene Erholung aufweisen. Bei der Ausweisung dieser Flachen im
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Landeshauptstadt Landschaftsplan wurden u. a. die Kriterien geringe Larmbelastung und gute
Schwerin Erreichbarkeit / Zuganglichkeit berticksichtigt.
Larmaktionsplanung

. Im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sollten ruhige Gebiete einen Larmpegel
der zweiten Stufe

von Lpey 55 dB(A)* nicht Giberschreiten. Um die ausgewahlten Bereiche

Marz 2013 Loen < 55 dB(A) zu bestimmen, wurden die Flachen aus dem Landschaftsplan
mit den Larmkarten der Jahre 2010 und 2012 Uberlagert. Im Ergebnis verblei-
ben 13 innerstadtische Erholungsbereiche und gut zu erreichende Naherho-
lungsgebiete mit Lpgy < 55 dB(A).

Festlegung von ruhigen Gebieten in Schwerin

Folgende Gebiete werden zur Ausweisung als ruhige Gebiete empfohlen
(Abbildung 11):

1 Waldflachen Schelfwerder,
2  Friedrichsthaler Forst,

3 Waldflachen im Suiden des Stadtgebietes (Haselholz, kleines Buchholz,
MueRer Holz, Ghrener Tannen),

4  Siebendorfer Moor,

5 Stortalniederung,

6 ZiegelauRensee Nordteil mit Uferzonen,
7 Neumduhler See mit Uferzonen,

8 Oberer Ostorfer See Nordostufer bis Alter Friedhof einschlieRRlich Grim-
kesee,

9 Schweriner See Sudufer (Franzosenweg / Ostorfer Hals, Franzosen-
weg / Waldbereich Schlossgartenallee bis Promenade Zippendorf, Wald-
flachen Zippendorf und MueR),

10 Unterer Ostorfer See Sudostufer mit Krebsbachniederung,
11 Sachsenbergpark (einschlie3lich Gelande Nervenklinik),

12 Waldfriedhof,

% Die von Betroffenen als ,ruhig“ wahrgenommenen Pegel liegen in der Regel

unterhalb eines Larmpegels von Lpen 55 dB(A). Die Larmkartierung der Landes-
hauptstadt Schwerin ermdglicht jedoch keine Aussagen zu Larmpegeln unterhalb
Lpen 55 dB(A). Fir die Definition potentieller ruhiger Gebiete wird dementsprechend
die untere Grenze der Larmkartierung herangezogen.
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13 Lankower See (Naherholungsgebiet Westufer mit angrenzenden Aus-
gleichsflachen zwischen den Wohngebieten Neumiihle und Lankow — Mih-
lenberg).

Bei der endgltigen Ausweisung von ruhigen Gebieten in Schwerin sollten
neben der primaren Hauptlarmquelle StraRenverkehr auch die durch den
Schienenverkehr genutzten Strecken Berlcksichtigung finden. Durch die
folgenden ruhigen Gebiete verlaufen Bahnstrecken:

2 Friedrichsthaler Forst,

3  Waldflachen im Siiden des Stadtgebietes (Haselholz, kleines Buchholz,
MueRer Holz, Géhrener Tannen),

4  Siebendorfer Moor,

Abbildung 11: Empfehlungen fur ruhige Gebiete
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Strategien und Malinahmen zur Sicherung der ruhigen Gebiete

Beim Schutz der ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms steht der
Vorsorgegedanke im Vordergrund. Grundlegende Voraussetzung ist ihre
Berlicksichtigung in allen Planungen, die potenziell die Larmbelastung erhéhen
kénnen. In der Regel ist deshalb ein integriertes Vorgehen von Freiraum-,
Verkehrs- und Stadtplanung erforderlich. Um ruhige Gebiete vor einem Anstieg
des Larms zu schitzen, sind grundsatzlich folgende MalBnahmen mdglich:
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die Uberpriifung von Stadt- und Verkehrsplanungen hinsichtlich ihrer
Auswirkungen auf die Gebiete (z. B. Verlarmung, Zerschneidung),

die Vermeidung von Siedlungserweiterungen in die Gebiete hinein,

die Schaffung von Pufferzonen innerhalb der innerstadtischen Erholungsfla-
chen mit einer Nutzungsstaffelung. So empfiehlt sich im Inneren der Erho-
lungsflachen eine Platzierung leiser Nutzungen wie z. B Ruhebereiche und
Liegewiesen. Nach auRen hin empfiehlt sich — insofern erwiinscht — die An-
ordnung lauterer Nutzungen, wie z. B. Sportwiesen, Gastronomie und Ein-
richtungen mit hoher Besucherfrequenz, soweit diese MalRnahmen nicht
den Schutzzielen von Naturschutzgebieten / Landschaftsschutzgebieten
entgegenstehen.

Die Verbesserung der Erreichbarkeit von ruhigen Gebieten fur Verkehrsmit-
tel des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV).

Daneben sind auch MalBnhahmen mdglich, die ruhige Gebiete noch ruhiger
machen oder larmerhéhende MalRnahmen in ihrem Umfeld kompensieren und
damit zu einer hdheren Erholungsfunktion und Lebensqualitat in der Stadt
beitragen. Dazu gehdéren beispielsweise MaBhahmen zur Larmminderung, wie
sie auch im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden Verkehrswegen im
Larmaktionsplan empfohlen werden oder Larmschutzmal3inahmen entlang
angrenzender Larmquellen, wie z. B. ein begriinter Larmschutzwall.
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3.1 Generell mégliche MalBhahmen und Strategien im der zweiten Stufe
Stralenverkehr Marz 2013

In der Regel reichen einzelne Maflnahmen nicht aus, um eine wirksame
Larmminderung an hoch belasteten StraRen zu erreichen. Deshalb werden
Konzepte erarbeitet, die sich aus unterschiedlichen MaRBnahmenbindeln
zusammensetzen und verschiedene Potentiale nutzen. Die vorgeschlagenen
MaRnahmen kdnnen dabei technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher
und organisatorischer Natur sein. Die Prioritat sollte bei vorbeugenden Maf3-
nahmen liegen bzw. bei MaRnahmen, die bereits am Entstehungsort (aktiver
Larmschutz an der Quelle) ansetzen.

Die Larmaktionsplanung fur den Stral3enverkehr verfolgt mehrere Ansatze:

Vermeidung: Zundchst werden MalRBhahmen untersucht, die dazu beitragen,
den Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der
Larm, der gar nicht erst entsteht.

Bindelung / Verlagerung: Im nachsten Schritt wird untersucht, ob der nicht
vermeidbare Verkehr gebiuindelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert
werden kann (z. B. auf gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher
abgewickelt werden: bessere Fahrbahnen, gedrosselte Geschwindigkeit
und ein gleichm&Rigerer Verkehrsfluss sind hier wirkungsvoll.

Interessant ist in diesem Zusammenhang, dass es MaRhahmen gibt, die zwar
nur eine geringe Pegelminderung bewirken, jedoch zu einer deutlichen Redu-
zierung der Belastigtenzahlen fiihren. So ergab ein Berliner Modellversuch,
dass eine Geschwindigkeitsbeschrénkung von 50 km/h auf Tempo 30 ,nur” eine
Reduzierung des Larmpegels um 1,4 dB(A) ergab. Der Anteil stark und auRerst
stark Belastigter nahm dabei jedoch um 26 % ab.

Auch jeder Autofahrer kann selbst einen Beitrag zur Larmminderung leisten,
indem er sein Fahrzeug mit larmarmen Reifen ausstattet. Informationen Uber
Reifentests konnen auf der Internetseite des Umweltbundesamt eingesehen
werden: http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/reifen.html.

35



LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Larmaktionsplanung
der zweiten Stufe

Marz 2013

36

Tabelle 5:  Generelle MaRnahmen zur La&rmminderung im Kfz-Verkehr

Larm-
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung )
von Kfz- einer hohen Nutzungsmischung und -dichte in der
Verkehr Stadt, dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in
e - Wohngebieten
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
City-Logistik: Giterverkehrszentren / Verknipfung +
von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr
Foérderung von  Bus und Bahn: gute raumliche ErschlieBung, hohe (+)
larmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible
Verkehrsmit- Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
untereinander und mit anderen Verkehrstragern
Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, )
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Wegweisung
fuir Alltags- und touristischen Radverkehr
FuRverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, (+)
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwasserung
Bindelung Verkehrsberuhigung des Stral3ennebennetzes: ++
und Verlage- verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
rung von bauliche Verkehrsberuhigung
Verkehr
Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfind- +
lichen Routen
- Fahrverbote fur bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)
Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfértnerampeln, EinbahnstraRen, Abbiegeverbote,
Leitsysteme
In Einzelfallen ggf. auch StraBenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstéadtische StralRennetzergénzung
Vertragliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz- Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
Verkehrs ) o . .
. Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsig- +

nalanlagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine
Welle), Parkraummanagement (Be- und Entlade-
zonen) zur Vermeidung von Parken in 2. Reihe,
verkehrsberuhigte (Geschéfts-) Bereiche, Kreis-
verkehre




Larm-
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung

Hohere Stadtebauliche Integration des StralRenraums: +)
Aufenthalts- gréRerer Abstand zwischen Larmquelle und
qualitaten Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung,

Fahrbahnverengung, Querungsmdglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++

Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung

geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler

Nutzungen zur stralRenabgewandten Seite,

larmoptimierte Festsetzung von Verkehrsflachen,

Festsetzung von Flachen fir Schallschutzeinrich-

tungen, larmoptimierte Uberplanung von Gemen-

gelagen
Baulicher SchlieRung von Baullicken ++
Schallschutz -

Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++

Schallschutzwénde, Schallschutzwélle ++

Schallschutzfenster®’ (++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrénkung

Quelle: eigene Darstellung.
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Die Larmaktionsplanung befasst sich gemaf der Umgebungslarmrichtlinie mit dem
Larm vor der Fassade. Die Mdglichkeiten des passiven Schallschutzes, wie z .B.
Schallschutzfenster schiitzen hingegen die Innenrdume vor Larm und sind kein Be-
standteil einer Larmaktionsplanung. In Schwerin wurden jedoch in der Vergangen-
heit bereits Malnahmen des passiven Schallschutzes umgesetzt. Bei der Realisie-
rung der Empfehlungen aus dem Larmaktionsplan ist daher eine Berlicksichtigung
von ggf. vorhandenem passivem Schallschutz im Rahmen der Einzelfallprifungen
sinnvoll.
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Abbildung 12: Larmminderungspotenziale ausgewahlter MaRnahmen

Bessere Fahrbahnbeldge (Sanierung mminimale Reduzierung

einer schadhaften Asphaltdecke)

maximale Reduzierung

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z.B. LOA 5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Lkw-Verkehr (Reduzierung
des Lkw-Anteils von 10 % auf 5 %)

GrolRere Absténde zwischen Stralle

und Hauswand (15 statt 12 m) KoArgus

o
—_

2 3 4 5 6
Reduzierung um ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung.

3.2 Malnahmenkonzept auf gesamtstadtischer Ebene

3.2.1 Stadtentwicklung

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

Bei der zuklinftigen Stadtentwicklung sollten Entwicklungsflachen fir Wohnen
und Gewerbe maglichst dort ausgewiesen werden, wo eine enge Verkniipfung
mit bereits bestehenden stadtischen Quell-, Ziel- und Versorgungsbereichen auf
kurzen Wegen und insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen,



vorrangig des OPNV mdglich ist. Im Sinne einer Stadt der kurzen Wege sind
der Erhalt und die Schaffung hoher Nutzungsmischungen und -dichten in der
Stadt sowie dezentraler Einkaufsmdoglichkeiten in den Wohngebieten sehr
wichtig.

Diese Zielstellungen werden im Rahmen des ISEK, der Flachennutzungspla-
nung und des Einzelhandelskonzeptes fur die Landeshauptstadt Schwerin
bereits verfolgt. Durch kurze Wege, die mdglichst ohne individuelle Kraftfahr-
zeuge zu bewaltigen sind, kann larmverursachende Verkehrsarbeit reduziert
oder zumindest ein weiterer Anstieg vermeiden werden.

MaRnahmen der Stadtentwicklung haben strategischen Charakter, da ihre
Umsetzung kaum durch SofortmafRhahmen realisierbar ist. Langerfristig sind
Jarmrobuste” Strukturen ein wichtiges Handlungsfeld. ,Larmrobust‘ kann zum
Beispiel bedeuten:

Schallausbreitung durch die Ausrichtung von Gebéauden, die Gelandegestal-

tung und das gezielte SchlieRen von Baullicken verhindern.

Fordern einer hochwertigen stadtebaulichen Gestaltung, durch die der
stadtische Raum auch bei hoher Larmbelastung nicht an Anziehungskraft
und Lebensqualitat verliert. Hierzu gehoren die attraktive Gestaltung von
fuR-, rad- und OPNV-freundlichen Verkehrswegen, Freiflachen und das
Vorhandensein bzw. die Erreichbarkeit von Naherholungsgebieten.

Beriicksichtigung larmmindernder MaBhahmen in integrierten
Handlungskonzepten

Fragestellungen der Larmaktionsplanung missen von Beginn an in die entspre-
chenden Planungsprozesse eingebunden werden. Von Bedeutung sind hierbei

sowohl stadtebauliche Konzepte fiir neue Stadtquartiere als auch Sanierungs-
planungen fur [armbelastete Stadtbereiche. Bei Neu- und Umgestaltungsmal3-

nahmen bietet sich u. U. die Méglichkeit einer Koppelung der Zielstellungen von

Larmaktionsplanung und Stadtebau. Es sollte deshalb geprift werden, inwie-

weit die Aspekte des Larmschutzes bei angestrebten stadtebaulichen Gebiets-

aufwertungen, z. B. von StralRenrdumen, mit einflieen kénnen.

In Schwerin wird beispielsweise im Integrierten Stadtentwicklungskonzept
(ISEK) von 2009 die Férderung des Radverkehrs in der Innenstadt als ein

anzustrebendes Ziel genannt. Die Fortschreibung des ISEK sollte auch weiter-

hin fir die einzelnen Stadtteile die angestrebten Zielstellungen der Larmakti-
onsplanung berticksichtigen. Im Einzelhandelskonzept wird mit der ,Stadt der
kurzen Wege*“ ebenfalls eine MaRnahme aufgegriffen, die aufgrund der Redu-
zierung der Weglangen eine larmmindernde Wirkung besitzt.
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Programm zur SchlieBung von Baullicken

Geschlossene Hauserzeilen oder parallel zur Stral3enachse ausgerichtete
Gebéaude wirken schallabschirmend mit Pegelreduktionen von bis zu 20 dB(A).
Zwar ist die der Larmquelle zugewandte Hausfassade nach wie vor dem Larm
ausgesetzt, allerdings werden ruhige riickwértige Bereiche geschaffen, die
larmsensiblen Innenrdaumen wie Schlafzimmern Schutz bieten und auch die
AuRenbereiche vor Larm schitzen.

Akustisch nachteilig sind lockere Bebauungsstrukturen oder durch Baullicken
unterbrochene Hauserzeilen, da hier der Schall zwischen die Gebaude dringen
kann und hinter diesen gebeugt wird. Somit kdnnen auch die stral3enabge-
wandten Fassaden noch hohen Larmpegeln ausgesetzt sein.

Geschlossene Hauserzeilen kdnnen sich jedoch nachteilig auf die Luftreinhal-
tung auswirken, so dass die geschlossene Bauweise im jeweiligen Einzelfall zu
prifen ist. Uberschreitungen der Luftschadstoffgrenzwerte liegen in Schwerin
jedoch nicht vor.

Es wird empfohlen, die straBenbegleitende Bebauung gezielt im Hinblick auf
vermeidbare Bauliicken zu analysieren. Daraufhin kann ein Baullickenpro-
gramm aufgelegt werden, um die identifizierten freien Flachen durch geeignete
Bebauung gezielt zu ergénzen. Die Abbildung 13 zeigt, wie die Schallausbrei-
tung durch die Gebaudestruktur beeinflusst wird.

Abbildung 13: Schallausbreitung am Obotritenring (Abschnitt zwischen
Wittenburger StralRe und Lessingstral3e)

Legende

: _ _| Stadtgrenze

B Gebiude

Schallschutzwand

Loen

| | <=55dB(A)
[ >55-60dB(A)
B > 60-65dB(A)
B > 65-70dB(A)
B > 70-75dB(A)
P > 75dB(A)




Verkehrsintensive Neuansiedlungen

Lassen sich verkehrsintensive Einrichtungen nicht in die Kernstadt integrieren,
weil keine geeigneten Flachen zur Verfiigung stehen, sollten diese Nutzungen
zumindest eine Radverkehrs- und OPNV-Anbindung und eine direkte Einbin-
dung in das leistungsfahige HauptstraBennetz erhalten, um das innerértliche
Netz nicht mehr als notwendig zu belasten.

Die periphere Lage der siidwestlichen Gewerbegebiete mit direkter Anbindung
zum &ufR3eren Ring und damit einer leistungsfahigen Verbindung zur Autobahn
sowie eigenem OPNV-Anschluss tragt dazu bei, dass gewerblicher Verkehr
kaum im Stadtgebiet auftritt und die Kernstadt kaum vom Industrie- und Gewer-
belarm betroffen ist.

3.2.2 Forderung der larmarmen Verkehrsmittel

Die Forderung des Umweltverbundes® ist ein wesentlicher MaRnahmenkom-
plex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung der Larmimmissionen
durch eine Vermeidung von Kfz-Fahrten. Neben der Schaffung durchgehender,
attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Sicherstellung der
Freizugigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fur den Ful3gangerver-
kehr hat die Forderung des o6ffentlichen Verkehrs einen hohen Stellenwert.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Die Landeshauptstadt Schwerin verfugt Gber ein Netz aus vier Stralenbahn-
und 14 Stadtbuslinien. Hinzu kommen weitere Buslinien des Regionalverkehrs.
Erganzt wird das Angebot durch das Regionalbahnnetz der Deutschen Bahn
AG und der Ostseeland Verkehr GmbH. Der Férderung des OPNV im Allge-
meinen dienen folgende MalRnahmen:

Sicherung der OV-Erreichbarkeit aller bedeutenden Quell- und Zielbereiche,
Priorisierung des o6ffentlichen Verkehrs gegeniiber dem Kfz-Verkehr,
Nutzung von Informationssystemen,

Verknupfung der Verkehrsarten untereinander,

Schaffung eines attraktiven Tarifsystems.

% Zum Umweltverbund z&hlen Rad- und FuRverkehr sowie der dffentliche Personen-

verkehr.
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In den letzten Jahren wurde das OPNV-Netz (Gleise, Fahrleitungen, Haltestel-
len, etc.) kontinuierlich ausgebaut und modernisiert. Bei der Eisenbahn ent-
standen die neuen Haltepunkte ,Margaretenhof* und ,Schwerin-Mitte“, der
Haltepunkt ,Wustmark" wurde verlegt. Der Schweriner Nahverkehr befindet sich
daher auf einem hohen technischen und baulichen Niveau. In den néchsten
Jahren sind bei den Buslinien und einigen Haltestellen Ma3nahmen geplant.

Mit dem Beitritt der Nahverkehr Schwerin GmbH (NVS) zur Verkehrsgemein-

schaft Westmecklenburg (VWM) im Jahr 2000 konnte die OV-Nutzung weiter

vereinfacht werden. Vorteile wie abgestimmte Fahrplane und Anschlusssiche-
rung haben damit in Schwerin bereits seit lAngerem Bestand.

Informationssysteme

Eine mdgliche MalRnahme zur Vermeidung von Suchverkehren, zur Verkehrs-
verlagerung und somit zur L&rmminderung besteht in der Installation von
Informationssystemen. Die Anzeigemdglichkeiten kénnten beispielsweise
Hinweise auf die vier vorhandenen P+R-Anlagen an der Plater Stral3e, Lud-
wigsluster Chaussee, Sport- und Kongresshalle und am Klinikum geben.
AuRerdem kdnnten Informationen Uber 6ffentliche Verkehrsmittel (Taktzeit,
nachste Abfahrtzeit) und die Verkehrssituation im Stadtgebiet angezeigt wer-
den.

Bislang verfugt die Landeshauptstadt Schwerin nicht iber dynamische Anzeige-
tafeln zu StraRenbahn- und Busabfahrzeiten. Eine Anzeige der OPNV-
Abfahrzeiten in der Innenstadt bietet sowohl dem OPNV-Nutzer und -Betreiber,
als auch den Gewerbetreibenden bzw. dem Einzelhandel Vorteile. Im Stadtbild
prasente Informationen eines attraktiven OPNV-Angebotes kénnen dazu
beitragen, Vorurteile von Autofahrern gegentiber éffentlichen Verkehrsmitteln zu
Uberwinden. Fahrgéste kdnnen den Zugang zum offentlichen Verkehr besser
planen und verbringen die ggf. anfallende Wartezeit anstatt im Haltestellenbe-
reich eher in den Einzelhandelseinrichtungen, Cafés und Restaurants.

Priorisierung des 6ffentlichen Verkehrs

Ein attraktives OPNV-Angebot basiert u. a. auf kurzen Fahrzeiten mit wenigen
verkehrsbedingten Halten. Hierfir kann bspw. an den lichtsignalgesteuerten
Knotenpunkten eine OPNV-Beeinflussung integriert werden, so dass die
Grunphasen gedehnt bzw. beschleunigt geschaltet werden, sobald sich ein
OPNV-Fahrzeug anmeldet.

Im Sinne einer langfristigen La&rmminderung ist die Ausweitung der fir den
OPNV bedarfsgeregelt gesteuerten LSA-Knotenpunkte empfehlenswert. Hierbei
entsteht jedoch ein Zielkonflikt mit einer Verstetigung des Kfz-Verkehrsflusses



durch lichtsignalkoordinierte StraRenabschnitte. Diesbezuglich wird eine
Einzelfallabwagung notwendig.

Die Vorrangstellung des OPNV kann aufRerdem mit gestalterischen Mitteln wie
attraktiven Umsteigepunkten unterstrichen werden.

Radverkehr

Durch die Férderung des Radverkehrs kann eine Verlagerung von Kfz-Fahrten
zum Radverkehr erreicht werden. Eine Steigerung der mit dem Rad zurtickge-

legten Wege bedeutet eine Reduzierung von Schadstoff- und Schallemissionen.

Weiterhin wirkt sich Radfahren positiv auf die Gesundheit, den Klimaschutz und
die Energieeinsparung aus. Die Umsetzung dieses Zieles ist maf3geblich von
der Existenz durchgehender, flachendeckender, sicherer, komfortabler und
nutzerfreundlicher Radverkehrsanlagen abhangig. Aufgrund dieser Vorteile ist
die Forderung des Radverkehrs auch ein wichtiges Ziel der Larmaktionspla-
nung.

Schwerin weist insgesamt gute topografische Voraussetzungen zum Radfahren
auf. Bei der Analyse des Untersuchungsstral3ennetzes féllt auf, dass die
meisten Straf3en Uber Radverkehrsanlagen verfiigen. Dabei dominieren kombi-
nierte Rad- und Gehwege®. Der Zustand der vorhandenen Radverkehrsanla-
gen befindet sich teilweise in einem schlechten Zustand (z. B. Gadebuscher
StralRe, Obotritenring).

Daher sollten vorrangig die Qualitat und die Sicherheitsanforderungen des
vorhandenen Radverkehrsnetzes verbessert werden. Eine kurzfristige Maf3-
nahme zur Erhéhung der Verkehrssicherheit ist die Erneuerung der Furtmarkie-
rungen sowie die Rotfarbung der Furten. Eine solche Mal3nahme ist beispiels-
weise entlang des Obotritenringes zwischen der Libecker StraRe und der
Robert-Beltz-Stral3e oder am Knotenpunkt Gadebuscher Stral3e / Ratzeburger
Strafl3e denkbar.

Langfristig kdnnen weitere Netzerganzungen und —anpassungen ein durchgan-
giges und sicheres Radverkehrsangebot ermdglichen. Dabei sollten ebenfalls
innerstadtische Stralenabschnitte auf ihre Eignung fir den Radverkehr gepruft
werden, da dort hdufig unebene Pflasterbeldge vorzufinden sind. Die Libecker
StralRe zwischen Platz der Freiheit und Marienplatz sowie die Schelfstral3e sind
daflr Beispiele. Um fir innerstadtische Abschnitte in denkmalgeschitzten
Bereichen das Radverkehrsangebot zu verbessern, kann bei Mischverkehr auf

3 Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat Wirtschaft und Bauen: Das neue Radver-

kehrskonzept fur Schwerin 2020 fur die Landeshauptstadt Schwerin, Dezember
2009.
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der Fahrbahn auch die Verwendung von ebenem Pflaster sinnvoll sein. Bei-
spielsweise kdénnte diese Mdglichkeit auf der Schelfstrae Anwendung finden.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung sollte das aktuelle Radverkehrskonzept 2020
in den nachsten Jahren weiter ausgearbeitet und einer permanenten Aktualisie-
rung unterzogen werden.

FuRverkehr

Der FuRverkehr ist wie der Radverkehr insbesondere an Hauptverkehrsstral3en
auf sichere Wegeverbindungen und Querungen angewiesen. Daher kann er am
nachhaltigsten durch eine Verbesserung der bestehenden FuRRverkehrsanlagen
gefordert werden. Ful3gangerquerungen kénnen durch die Anlage von Que-
rungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen und mit Hilfe von Umgestal-
tungsmalnahmen im StralRenraum (z. B. vorgezogener Seitenraum) gesichert
werden. Auch Geschwindigkeitsreduzierungen fur den Kraftfahrzeugverkehr
(vgl. Kapitel 3.2.6) mindern die Gerauschemissionen und tragen zur Verkehrs-
sicherheit bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und taktil noch wahrnehmbare Absenkun-
gen der Bordsteinkanten gewéhrleisten die Barrierefreiheit fur mobilitatseinge-
schrénkte Menschen und fihren zu einer Angebotsverbesserung. Des Weiteren
sollte das FuRBwegenetz besonders engmaschig sein und auch kurze direkte
Wege ermdglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind.

Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Férderung des Ful3- und
Radverkehrs. Neben definierten Schulwegplanen mit empfohlenen Schulweg-
routen und verkehrsregelnden sowie baulichen MalRnhahmen zum Schutz der
Kinder im Straenraum beinhaltet dies auch Mal3nahmen der Verkehrserzie-
hung und Verkehrsiiberwachung. So lassen sich u. a. kurze Bring- und Hol-
dienste mit dem Pkw reduzieren.

3.2.3 Allgemeine Hinweise fur zielverkehrsdampfende
MalRRnahmen

Erfahrungsgeman reicht die Férderung von Pkw-Alternativen alleine nicht aus,
um eine ausreichende Larmminderung zu erzielen. Es ist daher sinnvoll,
erganzende Malinahmen wie betriebliches Mobilititsmanagement oder Park-
raummanagement zu prifen.

Betriebliches Mobilitdtsmanagement

Das betriebliche Mobilitatsmanagement ist eine Méglichkeit, Kfz-Verkehr zu
vermeiden, indem auf betrieblicher Ebene Informationen lber alternative



Fortbewegungsmaoglichkeiten bereitgestellt und Anreize zur Nutzung larmarmer
Verkehrsmittel geschaffen werden.

Mdgliche MalRnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und sicherer
Radabstellmdglichkeiten am Betriebsstandort, Mobilitatsbdrsen sowie finanziel-
le Anreize hinsichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). Hiermit bieten sich vor
allem fur in der Innenstadt angesiedelte Unternehmen Moglichkeiten, Kosten fur
die Bereitstellung, Unterhaltung bzw. Anmietung von Stellplatzen einzusparen.
Uber eine Vermietung betriebsinterner Stellplatze an die Mitarbeiter anstelle
einer kostenfreien Vergabe kann ebenfalls unnétiger innerstadtischer Kfz-
Verkehr vermieden werden.

Aus Larmminderungssicht sind besonders solche Betriebe fiir ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement geeignet, die in larmsensiblen Bereichen liegen und
einen hohen Anteil von Beschéftigten mit sehr frihem oder spatem Schicht-
wechsel haben (z. B. Logistikbetriebe, Krankenhaduser). Die Vermeidung von
nachtlichen MIV-Fahrten von oder zu diesen Standorten kann deutliche Minde-
rungswirkungen haben. Entsprechende Untersuchungen zeigen, dass eine
Reduktion von rund 20 % der MIV-Anteile im Berufsverkehr zu einzelnen
Betrieben mdglich ist.

Gunstig fur ein solches betriebliches Mobilitdtsmanagement ist eine kontinuierli-
che Initiative und umfangreiche Information von Seiten der Stadt sowie eine
Bereitschaft der Verwaltung, im Hinblick auf ein betriebliches Mobilitatsma-
nagement eine gewisse Vorreiterrolle zu tibernehmen. Neben den Kostenein-
sparungen bestehen weitere Nutzen fir die Unternehmen, Betriebe und Verwal-
tungen in einer besseren Erreichbarkeit, einer héheren Mitarbeitermotivation, in
Umweltvorteilen und einem Imagegewinn.

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 vor allem im Berufsverkehr auf
larmarme Verkehrsarten verlagert und den kleinrdumigen Parksuchverkehr
verringert. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einfihrung der
Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt
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werden konnte, Anwohner und Geschéftsleute fanden wieder leichter freie
Parkplatze. Beschaftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit.*

Die Prufung einer Parkraumbewirtschaftung ist aus Larmminderungssicht dort
zu empfehlen, wo hoher Parkdruck und unterschiedliche Nutzungsarten (Ar-
beitsplatze, Einkauf, Wohnen) zusammentreffen. Die Landeshauptstadt Schwe-
rin hat mit dem im Jahr 2009 beschlossenen Parkraumkonzept die Grundlage
fur die Parkraumbewirtschaftung in einem Grof3teil der hierflr geeigneten
Gebiete geschaffen. Die Einfiihrung weiterer Bewohnerparkzonen ist derzeit
nicht geplant.

3.2.4 Rahmenkonzept fir das Kfz-Hauptverkehrs-
strall3ennetz

Das Schweriner Hauptstra3ennetz wird im Wesentlichen aus dem inneren und
auleren Ring sowie den Radialen gebildet. Der &uRere Ring ermdglicht die
westliche Umfahrung der Innenstadt und ist auf Grund der vorhandenen
Gewasser kein geschlossener Ring. Diese Struktur des Hauptverkehrsstral3en-
netzes ist aus verkehrlicher Sicht sinnvoll und sollte grundsatzlich beibehalten
werden. Eine Verlagerung des Verkehrs aus diesen Stral3en wiirde zu einer
Belastung des Nebennetzes fuhren und ist daher nicht anzustreben. Neue
Netzteile sind derzeit nicht vorgesehen.

Die Biindelung von Verkehrsstromen auf Hauptachsen kann zu einer Entlas-
tung im Nebennetz fiihren, ohne dass wesentliche Verschlechterungen an den
Hauptachsen auftreten. So fuhrt bei dem in Abbildung 14 dargestellten fiktiven
Beispiel die Reduktion der Verkehrsmengen einer Nebenstralie von 4.000 Kfz
auf 2.000 Kfz / 24 Std. und die Verlagerung dieser 2.000 Kfz auf eine benach-
barte Hauptverkehrsstral3e dort nur zu geringen Pegelzunahmen von rund

1 dB(A), wohingegen die Pegelminderung auf der Nebenstral’e 3 dB(A) betragt.

40 Bezirksamt Mitte von Berlin, StraRen- und Grinflachenamt / LK Argus GmbH

(Bearb.): Wirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung in den Parkzonen 34, 35
und 38 in Berlin-Mitte, September 2008.
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Quelle: Eigene Darstellung.

Auf Grund der vorhandenen Blindelung des Grof3teils des Kfz-Verkehrs auf den
Hauptachsen und der geringen Belastung des Nebennetzes (vgl. Kapitel 2.3,
Abbildung 5) besteht in Schwerin nur ein begrenztes Potential fir Verkehrsent-
lastungen. Fur die folgenden StraRenabschnitte sind Verkehrsverlagerungen
aufgrund der Nahe der Verbindungen zueinander und der dadurch relativ
geringen Umwege denkbar (DTV-Angaben Landeshauptstadt Schwerin, Stand
2007/2008):

Verkehrsverlagerung aus der Robert-Beltz-Strafl3e (11.000 Kfz / 24 Std.) in
die Lubecker Stral3e (12.500 Kfz / 24 Std.) und den Obotritenring (15.500 -
19.000 Kfz / 24 Std.),

Verkehrsverlagerung aus der Hamburger Allee (15.500 — 19.700 Kfz /
24 Std.) auf An der Crivitzer Chaussee (24.000 — 26.800 Kfz / 24 Std.).

Eine Verkehrsverlagerung aus der Robert-Beltz-Stral3e in die Libecker Stral3e
und den Obotritenring wird im Hinblick auf eine moégliche Larmreduzierung als
nicht sinnvoll eingeschéatzt. Aufgrund der geringen Differenzen der DTV-Werte
wuirde der Larm lediglich verlagert und nicht in der Gesamtbilanz reduziert.

Beziiglich einer Verlagerung von Verkehr sind die Hamburger Allee und An der
Crivitzer Chaussee besser geeignet. Eine Zunahme der Verkehrsstarke An der
Crivitzer Chaussee konnte verkehrstechnisch voraussichtlich mit dem beste-
henden vierstreifigen Querschnitt abgewickelt werden**. Die im Vergleich mit
der Hamburger Allee geringere Dichte und weiter von der Stral3enachse
abgeruckte Wohnbebauung wirde eine Verkehrsverlagerung beginstigen. Um
z. B. eine deutlich wahrnehmbare Reduzierung des Larmpegels von 3 dB(A) zu
erreichen, musste die Verkehrsstarke der Hamburger Allee um 50 % gesenkt
werden. Im Mittel wiirde dies eine Erhéhung des Verkehrsaufkommens An der

“l " Die Richtlinien fir die Anlage von StadtstralRen (RASt, Forschungsgesellschaft fiir

StralRen- und Verkehrswesen (FGSV), Ausgabe 2006) gibt als Orientierungswert flir
den Ausbauzustand einer zweistreifigen Richtungsfahrbahn eine Verkehrsstarke von
1.800 — 2.600 Kfz / Spitzenstunde an. Dies entspricht ca. 36.000 bis 52.000 Kfz /
Werktag.
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Crivitzer Chaussee um 8.800 Kfz / 24 Std. auf 34.200 Kfz / 24 Std. bedeuten.
Damit wére eine Anhebung des Larmpegels um ca. 1,8 dB(A) verbunden.
Insgesamt kdnnte mit dieser MalBnahme also in der Summe eine Larmreduzie-
rung erreicht werden. Da allerdings die Larmbetroffenheit mit einer Larmkenn-
ziffer von 25 in beiden Abschnitten relativ gering ist, wiirde die Betroffenenzahl
nur geringfligig gesenkt. Die genannten kleinrdumigen Verkehrsverlagerungen
werden daher aus akustischer Sicht nicht empfohlen.

Zu priufen wére jedoch eine weitergehende Verlagerung vom inneren zum
auleren Ring, etwa durch folgende Malinahmen:

Geschwindigkeitssenkung und StraBenraumgestaltung am inneren Ring,
eine zielfihrende Wegweisung,

Offentlichkeitsarbeit.

Eine Reduzierung der Verkehrsbelastung kdnnte in der Wismarschen Stral3e,
Knaudtstrafle und Gustrower Stral3e durch eine Verlegung der B 104 in die
Mowenburgstral3e angestrebt werden. Diese MaRnahme sollte in Verbindung
mit einer angepassten Wegweisung am Knoten Wismarsche Stral3e / Méwen-
burgstral’e bzw. Gustrower StralRe / Méwenburgstral3e erfolgen. Die Verlegung
der B 104 héatte auRerdem ggf. den Vorteil, die Anordnung der empfohlenen
Geschwindigkeitssenkungen in den dann kommunalen Abschnitten der Wis-
marschen Stral3e zwischen Méwenburgstrale und Birgermeister-Bade-Platz
sowie der Knaudtstral3e zu erleichtern.

3.2.5 Lkw-Fuhrungskonzept und Lkw-Fahrverbote

Der Lkw-Verkehr bestimmt in starkem MalRe den Larmpegel des StraRenver-
kehrs, da ein Lkw innerorts ungeféhr so laut ist wie 10 bis 15 Pkw.

Fur die Landeshauptstadt Schwerin liegt noch kein gesamtstadtisches Lastwa-
genfiihrungs- bzw. Lieferkonzept vor. Die Abbildung 15 weist die derzeit
bestehenden Gefahrgutverbote und Tonnagebeschrankungen aus. Danach
bestehen aktuelle Lkw-Fahrverbote nur punktuell bzw. auf vergleichsweise
kurzen Abschnitten. In der Innenstadt existieren Lieferzonen, die regelmaiiig
Uberprift und angepasst werden*?. Mit der Fertigstellung der Ortsumgehung
Ende 2008 und der damit verbundenen Entlastung der Innenstadt konnte
bereits eine MaRnahme zur Lenkung des Schwerlastverkehrs umgesetzt

42 Landeshauptstadt Schwerin, Dezernat fir Bauverwaltung, Stadtentwicklung und

Umwelt, Amt fiir Verkehrsanlagen und Offentliches Griin: Bericht zur Umsetzung
des Gesamtverkehrskonzeptes fur die Landeshauptstadt Schwerin 1993-2001, Mai
2002.



werden. AuBerdem wurde dadurch die ErschlieBung wichtiger Gewerbe- und
Industriegebiete verbessert (z. B. Gorries, Wistmark).

Abbildung 15: Bestehende Gefahrgutverbote und Tonnagebeschrankungen

Lt

Quelle: Landeshauptstadt Schwerin, Amt fir Verkehrsmanagement: Gefahrgutverbote
und Tonnagebeschrankungen, Februar 2010.

Eine Uberlagerung der Larmbelastungsschwerpunkte mit den Lkw-Anteilen im
StralRennetz zeigt nur wenige Bereiche in denen hohe Lkw-Anteile*® und hohe
Larmbelastungen ubereintreffen (Abbildung 16). Die hohen Schwerverkehrsan-
teile der folgenden StralRen sind in allen Fallen auf den intensiven Stra3enbahn-
und Busverkehr bei gleichzeitig geringem Kfz-Verkehr zurtickzufihren. Eine
Verlagerung einzelner Buslinien kénnte in einem Nahverkehrskonzept gepruft
werden.

43 Bereiche mit einem hohen Lkw-Anteil sind alle StraRenabschnitte mit einem

Schwerverkehrsanteil von iber 5 %.
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GoethestraRe (Schwerverkehrsanteil: 40 %*%),
Wismarsche Stral3e (Marienplatz bis KnaudtstralRe, 25 %),
Zum Bahnhof (14 %),

August-Bebel-StralRe, Gaul3stral3e, Schelfstralle (12 %),

Alexandrinenstrafle (Arsenalstral3e bis Zum Bahnhof, 10 %).

Die folgenden Stralenabschnitte zeigen ebenfalls hohe Schwerverkehrsanteile:
Ludwigsluster Chaussee (Ortseingang bis Karl-Marx-Allee, 8 %),
Larchenallee (Waldweg bis Ortsumfahrung B 104 / B 106, 7 %),

Ortsumfahrung B 106 / B 321 (Ludwigsluster Chaussee bis Pampower
StralRe, 7 %),

Pampower Strafl3e (Ortseingang bis Ortsumfahrung B 104 / B 321, 7 %)

Robert-Beltz-Stral3e (7 %).

Diese vier StraRen gehéren zum Hauptverkehrsstraldennetz und fihren mit
Ausnahme der Robert-Beltz-Stral3e als Zubringerstral3e den Verkehr zum
auleren Ring bzw. in die Innenstadt. Eine Verlagerung von Lkw-Verkehr in
andere StralRenabschnitte ist daher nicht sinnvoll bzw. nicht méglich.

Nach Auskunft der Stadtverwaltung Schwerin wird die Larchenallee in den
letzten Jahren verstarkt von Mautfliichtlingen genutzt. Die Larchenallee ist ein
Abschnitt der Uberregionalen B 104 und bietet durch ihren parallelen Verlauf zur
A 20 und teilweise zur A 24 eine Ausweichstrecke fur Lkw. Hier kbnnte gepruft
werden, ob ein Nachtfahrverbot fiir Lkw tiber 12 t* fiir die B 104 zwischen
Schwerin und Lutzow der vermuteten Mautflucht entgegenwirkt. Eine dadurch
verursachte Verdrangung auf andere Netzabschnitte sollte geprtift werden und
in Abstimmung mit den zusténdigen Behdrden von Land und Landkreis erfol-
gen.

Der vergleichsweise hohe Schwerverkehrsanteil in der Robert-Beltz-Stral3e wird
neben dem Lkw-Verkehr auch vom Regionalbusverkehr beeinflusst. Entlang der
StralRe befindet sich zwar keine Haltestelle, jedoch wird sie als Anfahrtstrecke

fur den Busbahnhof von aus nordwestlicher Richtung kommenden Regionalbus-

* Die Angaben zum Schwerverkehrsanteil sind dem La&rmmodell entnommen (Stand

2007/2008).

Da das Autobahnmautgesetz nur fir Kraftfahrzeuge mit einem zulassigen Gesamt-
gewicht von mindestens 12 Tonnen gilt, sollte sich das Nachtfahrverbot nur auf die-
se Fahrzeuge beschranken.
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linien genutzt. Eine Verlagerung von Lkw-Verkehr, beispielsweise durch eine
Beschrankung des zulassigen Gesamtgewichts auf 7,5 t, auf die bereits in
Kapitel 3.2.4 genannten Abschnitte der Libecker Strae und des Obotritenrings
ist aufgrund der dann in gleichem Mal steigenden Belastung in diesen Ab-
schnitten aus Sicht der Larmaktionsplanung nicht empfehlenswert. Fur die
Robert-Beltz-Stral3e sollte auch der Einfluss des oben erwéhnten Nachfahrver-
botes fiir Lkw gepruft werden, da die Méglichkeit besteht, dass Mautfllichtlinge
innerstadtische Abschnitte der B 104 und in Verbindung damit die Robert-Beltz-
Stral3e benutzen.

Abbildung 16: Uberlagerung des akustischen Handlungsbedarfs mit den Lkw-Anteilen
e - Schwerin
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Insgesamt weist das Schweriner Stadtgebiet im Vergleich zu anderen Stadten
geringe Lkw-Anteile auf. Der Schwerverkehr nutzt bereits intensiv das Haupt-
verkehrsstral3ennetz (Abbildung 16), so dass davon auszugehen ist, dass es
sich bei dem Schwerverkehr im Stadtgebiet vorwiegend um Quell-/ Zielverkehr
handelt, der auch durch ein Fihrungskonzept nicht zu verlagern wére. Es
erscheint daher nicht notwendig, ein gesamtstadtisches Lastwagenfiihrungs-
konzept zu erstellen. Allerdings wird empfohlen zu priifen, ob zu allen Gewer-
begebieten und groReren Einzelhandelsstandorten eine ausreichende und
verstandliche Wegweisung vorhanden ist, so dass stets der kiirzeste bzw.
konfliktarmste Weg zum Ziel ausgewiesen wird.

Die Datenbasis zum Schwerverkehr stammt aus den Jahren 2007 / 2008. Eine
wichtige MaRnahme zur Entlastung des inneren Rings wurde allerdings erst
Ende 2008 fertiggestellt. Diese umfasste den Teil der Ortsumgehung zwischen
Friedrichsthal und Kirch Stiick. Als Konsequenz konnte auf der WerderstralRe
und der Graf-Schack-Allee zur Verkehrsberuhigung die Geschwindigkeit auf
30 km/h und das zuléssige Gesamtgewicht auf 7,5 t. reduziert werden. Es
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besteht daher die Méglichkeit, dass diese Malnahmen zu Veranderungen der
Schwerverkehrsanteile und des Schwerverkehrsaufkommens im Schweriner
Stadtgebiet gefiihrt haben. An der Verteilung des Schwerverkehrs zwischen
Haupt- und Nebennetz sollte sich dennoch keine grundlegend neue Situation
eingestellt haben. Abschlie3end kann jedoch nicht mit Sicherheit beurteilt
werden, ob der Schwerverkehrsanteil in der Realitat die in der Abbildung 16
dargestellten Werte annimmt. Es wird deswegen empfohlen aktuelle Daten zum
Schwerverkehr zu erfassen.

3.2.6 Geschwindigkeitskonzept

Das Geréausch eines fahrenden Kraftfahrzeugs setzt sich bei innerortsiiblichen
Geschwindigkeiten im Wesentlichen aus dem Antriebsgerdusch (Motorenge-
rausch) und dem Reifen-Fahrbahn-Gerausch (Rollgerdusch) zusammen.
Wahrend das Antriebsgerdusch vorwiegend von der Motordrehzahl abhangig ist
und somit durch das Fahren in einem hohen Gang und eine stetige Fahrweise
verringert werden kann, wird das Reifen-Fahrbahn-Gerausch durch die Fahrge-
schwindigkeit, die Reifen und die Fahrbahnoberflache bestimmt.

Geschwindigkeitsreduzierungen von 50 km/h auf 30 km/h kénnen Larmminde-
rungen um 2 bis 3 dB(A) bewirken. Die Spitzenpegel kénnen noch deutlicher
gesenkt werden. Das Minderungspotential ist abhangig von der Fahrbahnober-
flache und dem Lkw-Anteil. Da beim Lkw das Antriebsgerausch bei niedrigen
Geschwindigkeiten den wesentlichen Anteil bei der Gerduschemission aus-
macht, sinkt die larmmindernde Wirkung von Geschwindigkeitsreduzierungen
mit der Zunahme des Anteils schwerer Fahrzeuge wie Lastwagen und Busse.

Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung im Hauptstral3ennetz besteht allerdings
auch die Gefahr, dass bei parallel verlaufenden StraRen des Nebennetzes der
Verkehr aus dem Hauptnetz dorthin ausweicht. Die Gegebenheiten des Neben-
netzes missen daher stets mit berticksichtigt werden. Gegebenenfalls sind
auch Belange des OPNV zu beachten. Akustisch sind die Falle am giinstigsten,
in denen sowohl die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten gesenkt als auch ein
stetigerer Verkehrsfluss erreicht werden kénnen (vgl. Kapitel 3.2.7).

Die Geschwindigkeitsreduzierung besitzt zudem positive Synergieeffekte mit
der Verkehrssicherheit, der Aufenthalts- und der Luftqualitat.

Die umfangreichsten Erfahrungen mit Tempo 30 an HauptstralRen liegen in
Berlin vor. Dort wurde inzwischen an tber 50 km des Hauptnetzes Tempo 30
nachts aus Larmschutzgriinden eingefihrt. Dies entspricht rund 3 % des
HauptstralRennetzes. Im Rahmen eines Modellversuchs wurde die Wirkung
geschwindigkeitsreduzierender Malinahmen durch LA&rmmessungen ermittelt.
Auf 13 Abschnitten von Hauptverkehrsstralen mit Tempo 30 nachts wurden
auch bei eingeschréanktem Befolgungsgrad Pegelminderungen zwischen

0,7 dB(A) und 2,7 dB(A) gemessen. Parallel wurden Anwohnerbefragungen zur



Wahrnehmbarkeit der Larmminderung durchgefiihrt. Diese belegen im Ergeb-
nis, dass bereits eine Minderung von 1 dB(A) im Mittelungspegel als wahr-
nehmbare Senkung der Larmbelastung empfunden wird*.

Bei einem weiteren Berliner Feldversuch zur Feinstaubbelastung wurde nach
einer Reduzierung von Tempo 50 auf Tempo 30 eine Reduzierung der Schad-
stoffwerte um 15 % bis 27 % festgestellt*’.

Untersuchungen im Berliner Tempo-30-nachts-Netz ergaben aul3erdem, dass
die geschwindigkeitsreduzierende Wirkung vor allem dann hoch ist, wenn die
Anordnung mit Geschwindigkeitsanzeigen am Strafl3enrand (Dialog-Displays)
und / oder Geschwindigkeitsiiberwachungen begleitet wird.

Bereits vorhandene Geschwindigkeitsreduzierungen

Die Landeshauptstadt Schwerin hat in der Vergangenheit bereits zahlreiche
MaRnahmen ergriffen, um das Geschwindigkeitsniveau im gesamten Stadtge-
biet zu senken. So wurden im Jahr 1993 mit dem Konzept zur ,Flachendecken-
den Verkehrsberuhigung in Wohngebieten“* in groRen Teilen des Stadtgebie-
tes Tempo 30-Zonen eingerichtet. Begleitet wurde die Umsetzung mit einer
umfangreichen Informationskampagne (Abbildung 17). Ebenfalls zu Beginn der
neunziger Jahre wurde in einem Modellversuch mit der Lubecker StralRe eine
der wichtigen AusfallstraRen Schwerins umgestaltet und Tempo 30 angeordnet
(Abbildung 17).

In den letzten Jahren wurden mit der Graf-Schack-Allee, Schlof3straf3e und
WerderstralRe weitere Hauptverkehrsstrafl3en in der Schweriner Innenstadt mit
einer Tempo 30-Regelung versehen. An der Neumihler Stral3e wurde 2012 auf
einer wichtigen Ein- und AusfallstralRe abschnittsweise Tempo 30 eingerichtet.
Aktuell ist fir den Obotritenring in einem zweijahrigen Modellversuch die
Einfihrung von Tempo 30 geplant. Mit der Robert-Beltz-StralRe ist eine weitere
HauptverkehrsstraRe Bestandteil dieses Modellversuchs.

a6 Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung Berlin: Modellversuch Verkehrslarmschutz,

2000.

Lohmeyer, A. et al.: Einfluss von Stral3enzustand, meteorologischen Parametern
und Fahrzeuggeschwindigkeit auf die PMy-Belastung an StralRen. BASt-Bericht V
174. 2008.

Landeshauptstadt Schwerin, Amt fur Verkehrsanlagen (Auftraggeber) / Planungs-
gruppe Nord (Bearbeiter): Flachendeckende Verkehrsberuhigung in Wohngebieten,
Februar 1993.
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Abbildung 17: MaRnahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung
(Offentlichkeitsarbeit und Liibecker StraRe)

o ——

SCHWERIN

Kriterien zur Geschwindigkeitsreduzierung aus akustischen
Grunden

Nach § 45 StVO konnen verkehrsbeschrankende MaRnahmen ,zum Schutz der
Wohnbevoélkerung vor Larm*“ angeordnet werden. Die Larmschutzrichtlinien-StV
dienen den StralRenverkehrsbehoérden als Orientierungshilfe fir die Anordnung
von verkehrsrechtlichen Malinahmen zum Schutz vor Larm nach § 45 StVO auf
Bundes-, Landes-, Kreis- und Hauptverkehrsstral3en. Darin heil3t es, dass
MalRnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere in Betracht
kommen, wenn der vom Stral3enverkehr herriihrende Beurteilungspegel am
Immissionsort in allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in
den Nachtstunden Uberschreitet. Fiir Mischgebiete sind Orientierungswerte von
72 dB(A) am Tage und 62 dB(A) in den Nachtstunden angegeben. Die Berech-
nung der Beurteilungspegel soll zwar nach RLS-90 erfolgen, was nicht der
Berechnungsmethode bei der Erstellung der Larmkarten entspricht. Jedoch
kénnen diese Werte fir eine vorlaufige Beurteilung der Machbarkeit von
Geschwindigkeitsbeschrankungen zurate gezogen werden.

Laut Verkehrsbehorde der Landeshauptstadt Schwerin sind bei einer Umset-
zung einer Geschwindigkeitsreduzierung die folgenden Gegebenheiten zu
beachten: ,Geschwindigkeitsregelnde MalRnahmen bzw. Verkehrsverbote an
Bundesstraf3en oder aus Larmschutzgriinden unterliegen dem Zustimmungs-
vorbehalt der obersten Verkehrsbehdrde sowie den Weisungen der Fachauf-
sicht. Fur die 6ffentlichen Straf3en sind alle straBenverkehrsrechtlichen Vor-
schriften dem Grunde nach zu berticksichtigen, mithin u.a. auch 8§ 45 Abs. 9
StVO, wonach Verkehrszeichen, insbesondere wenn sie Beschrankungen oder
gar Verbote des flieBenden Verkehrs betreffen, nur dort anzuordnen sind, wo
dies aufgrund der besonderen Umstande zwingend geboten ist. Das Abwa-
gungsgebot verlangt eine sorgfaltige Sachverhaltsermittlung und Gewichtung
der mit verschiedenen Malinahmen verbundenen Vor- und Nachteile, die dem
Verhaltnismafigkeitsgrundsatz entspricht.”



Empfehlungen zu Tempo 30 auf Hauptverkehrsstral3en

Basierend auf den Beurteilungspegeln der Larmkarten ist eine Geschwindig-
keitsreduzierung nach den Orientierungswerten der Larmschutzrichtlinien-StV
auf 30 km/h fir folgende StraRen bzw. Stral3enabschnitte denkbar und aufgrund
vorhandener Larmbetroffenheiten sinnvoll (Abbildung 18):

Tempo 30 ganztags (0-24 Uhr)
(Bereiche mit Beurteilungspegel Lpen > 72 dB(A) und vorhandenen Betroffen-
heiten)

Tabelle 6: Empfohlene StralRenabschnitte fur die Prifung von Tempo 30 ganztags
(0-24 Uhr)

StraRenabschnitt Moégliche Auswirkungen

Obotritenring Eine Verdréngung in das Nebennetz kénnte stattfinden.

0N|smar§che Bspw. Uiber die Beziehungen SandstralBe — Vol3stralie,

Straf3e bis Wall- i B

straie) Wittenburger Straf3e — Lubecker Straf3e — Arsenalstrale
oder Weststadt in der Ubereckbeziehung Liibecker Strale
— Obotritenring. Durch Vorher-Nachher-Untersuchungen
sollte ermittelt werden, ob solche Effekte entstehen und
ob sich daraus Handlungsbedarf ergibt (vgl. Kapitel 3.3.2).

Kleinraumige Ausweichverkehre kdnnten lediglich in der
Robert-Beltz-Straf3e in Richtung der Libecker StralRe her-
vorgerufen werden. Die Einrichtung von Tempo 30 in der
Robert-Beltz-Strafie ist daher sinnvoll.

Die Buslinien 10 und 11 befahren in Abschnitten den
Obotritenring. Diese wiirden allerdings nur geringfligig
langsamer werden, da der Abschnitt bereits mit 43 km/h
koordiniert ist (vgl. 2.3). Die Verlustzeiten sollten geprift
werden und einer méglichen Minderung der Larmbetrof-
fenheiten gegenibergestellt werden.

Die bestehende Koordinierung misste hinsichtlich einer
mdglichen Anpassung an 30 km/h gepriift werden.

Die angestrebte Verlagerung von Durchgangsverkehren
auf den aulReren Ring wiirde unterstitzt.

Robert-Beltz- Eine Verdrangung in das Nebennetz ist nicht moglich, da

Strafe entsprechende Strecken nicht vorhanden sind. Verlage-
rungen kdnnten in geringem Maf3e entlang der Lubecker
StralRe und des Obotritenrings entstehen.

Zu prifen ist, in welchem Umfang der Regionalbusverkehr
von der Geschwindigkeitssenkung betroffen ist und ob
moglicherweise auf die Libecker Strale und den Obotri-
tenring ausgewichen wird.
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Straenabschnitt Mégliche Auswirkungen

Platz der Jugend, Das Fehlen einer Alternativroute verhindert die Verdréan-

%Srtgfr_fse(r:#;gr(_A”ee gung von Verkehr auf andere Netzteile.

bis Bleicherufer) Die Buslinie 5 befahrt den StraRenabschnitt. Die Verlust-
zeiten sollten gepruft werden und einer méglichen Minde-
rung der Larmbetroffenheiten gegeniibergestellt werden.

Die StralRenbahnlinien 1, 2 und 4 verkehren in dem
Bereich neben der Fahrbahn und sind von dieser MaR3-
nahme nicht betroffen.

Die bestehende Koordinierung musste hinsichtlich einer
mdglichen Anpassung an 30 km/h gepriift werden.

Knaudtstra3e Bei den genannten Abschnitten der KnaudtstraRe handelt
(vatr:rg:aal;issc?)er i es sich jeweils um kurze Bereiche von 100 bzw. 300 m.
Hans-WoIf-St.rarse Eine Verkehrsverd.r'angung kann aufgrund der geringen
und SchelfstraRe Lange der Abschnitte und der vorhandenen Verkehrsbe-
bis Werderstralze) ruhigung im Nebennetz ausgeschlossen werden.

Die Buslinie 11 ist auf dem Abschnitt Schelfstra3e bis
Werderstral3e betroffen. Die Verlustzeit ist allerdings ge-
ring. Dennoch sollte sie beriicksichtigt und einer mogli-
chen Minderung der Larmbetroffenheiten gegenuiberge-
stellt werden.

Bei der Einrichtung einer Koordinierung, wie in Kapitel
3.2.7 erwahnt, ist diese hinsichtlich einer mdglichen An-
passung an 30 km/h zu priifen.

Auf dem Obotritenring wird in einem zweijahrigen Modellversuch zwischen der
Robert-Beltz-Stral3e und der Von-Flotow-StralBe Tempo 30 eingefuhrt werden.
Der Beginn ist fur Anfang 2013 geplant. Damit wurde bereits eine MalRhahme
beschlossen, die zu einer wesentlichen Reduzierung der Larmbetroffenheiten
am Obotritenring fhren kann.

Tempo 30 nachts (22-6 Uhr)
(Bereiche mit Beurteilungspegel Lyigh: > 62 dB(A) und hoher Betroffenenzahl)

Wismarsche Stral3e (Obotritenring bis Méwenburger Stral3e).

Im Nachtzeitraum (22 — 6 Uhr) ist eine Geschwindigkeitsreduzierung mit
weniger Zielkonflikten mdglich. In der Wismarschen StralRe kénnten durch
Tempo 30 nachts die Verlustzeiten der dort fahrenden StraRenbahnlinie 1 und
der Buslinie 8 relativ gering gehalten werden. Eine Verdrangung von Fahrzeu-
gen in die parallel verlaufende Dr.-Hans-Wolf-Stral3e ist aufgrund der dort
bestehenden Tempo 30-Regelung nicht zu erwarten.



Weitere Malinahmen zur Geschwindigkeitsreduzierung

Zur Reduzierung der Betroffenheiten entlang der StralRe An der Crivitzer
Chaussee wird aus Sicht der LArmminderung eine Reduzierung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 70 km/h auf innerortstypische 50 km/h zwischen
Plater Stral3e und Am Griinen Tal empfohlen. Betroffen von der Geschwindig-
keitsreduzierung ware die Buslinie 6. Auch in diesem Abschnitt wird der Beurtei-
lungspegel von 72 dB(A) am Tage Uberschritten.

Denkbar wére auch eine Senkung der Geschwindigkeit nur fir den Nachtzeit-
raum (22 — 6 Uhr). Der Verkehr kénnte dann am Tag schneller abgewickelt
werden und es entsteht kein Konflikt mit dem OPNV. Der Beurteilungspegel von
62 dB(A) in der Nacht wird fiir diesen Abschnitt ebenfalls Giberschritten.

Grundsatzlich ware eine Verstetigung des Verkehrsflusses bei verminderter
Geschwindigkeit An der Crivitzer Chaussee sinnvoll.

Mdgliche Ausweichverkehre iber die Plater StralRe und Hamburger Allee sind
aufgrund der vorhandenen Koordinierung der Hamburger Allee mit 35 km/h und
des LSA-Betriebs in den Nachtstunden nicht zu erwarten (vgl. Kapitel 3.2.7).

Entlang der Ludwigsluster Chaussee zwischen Osterberg und Neue Garten-
stadt kdnnten die vorhandenen Larmbetroffenheiten ebenfalls durch eine
Geschwindigkeitsreduzierung von 60 km/h auf 50 km/h gesenkt werden.
Sowohl der Beurteilungspegel von 72 dB(A) am Tage und von 62 dB(A) in der
Nacht wird Uberschritten. Auch in diesem StralRenabschnitt kdnnte die Ge-
schwindigkeitssenkung nur fur die Nachtstunden (22 — 6 Uhr) umgesetzt
werden.

Fur die Larchenallee zwischen Waldweg und Ortsumfahrung B 104 / B 106 ist
aufgrund der Uberwiegenden Wohnbebauung von einem Beurteilungspegel von
70 dB(A) am Tage bzw. 60 dB(A) in der Nacht auszugehen. Diese Werte
werden fur einige Wohngebaude tberschritten. Da die Larchenallee wegen
ihrer Netzfunktion als wichtige Ein- und AusfallstralRe sowie wegen des guten
Fahrbahnzustandes nur einen begrenzten Spielraum fur MalRnahmen bietet,
wird eine Prufung auf Tempo 30 ganztags empfohlen. Von einer Verkehrsverla-
gerung in andere Netzabschnitte ist nicht auszugehen, da keine Mdglichkeiten
zur Umfahrung gegeben sind.
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Abbildung 18: Geschwindigkeitskonzept
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3.2.7 Verkehrsmanagement

MafRnahmen des Verkehrsmanagements haben einen stetigen Verkehrsfluss
mit nur wenigen Brems-, Anfahr- und Beschleunigungsvorgdngen zum Ziel.
Dadurch kann eine deutliche wahrnehmbare Larmminderung erreicht werden™.
Gleichzeitig kbnnen die Schadstoffemissionen verringert werden, da weniger
Feinstaub aus Abrieb und Aufwirbelungen entsteht. Eine hohe Qualitat des
Verkehrsablaufs im Hauptverkehrsnetz tragt auch dazu bei, Schleichverkehr im
Nebennetz zu verringern und den Verkehr auf den HauptverkehrsstralRen zu
bindeln. In Betracht kommen verkehrsorganisatorische, bauliche und gestalte-
rische Malinahmen.

LSA-Koordinierung

Die bisher koordinierten StralRenabschnitte sind in Abbildung 19 dargestellt. Es
ist zu erkennen, dass in vielen Stral3en mit Larmbetroffenheiten bereits Koordi-
nierungen eingerichtet wurden. Beispiele hierfir sind der Obotritenring, die
Libecker Stral3e und die Wismarsche Stral3e. Unter Berlicksichtigung beste-
hender MaRnahmenvorschlage fiir LSA-Koordinierungen und der vorhandenen

9 Diese im StraRenraum messbaren Larmreduktionen werden jedoch in den gangigen

Berechnungsmodellen nicht abgebildet. Zu diesem Zweck werden daher spezielle
Emissionsmodelle verwendet.



Larmbetroffenheiten wird fur die folgenden Stral3enabschnitte eine Erweiterung
der Koordinierung empfohlen:

Grevesmiuhlener Stral3e (Edgar-Bennert-Stral3e bis Gadebuscher StralRe),

Gadebuscher StralBe (Ortsumfahrung B 106 bis Ratzeburger Stralle sowie
Rahlstedter StralRe bis Grevesmiihlener StralRe),

Ostorfer Ufer, Platz der Jugend, Graf-Schack-Allee,

Larchenallee (Herrensteinfelder Weg bis Ortsumfahrung B 104 / B 106
inklusive der Installation einer LSA am Knotenpunkt Larchenallee / Herren-
steinfelder Weg).

Die genannten Erganzungen und Erweiterungen der LSA-Koordinierung sind
erste Empfehlungen aus gutachterlicher Sicht. Ob den Koordinierungen Gren-
zen z. B. durch eine OPNV-Bevorrechtigung, eine verkehrsabhéngige LSA-
Steuerung oder einen hohen Querungsbedarf von FuRganger und Radfahrern
gesetzt werden, sollte daher ndher geprift werden.

Abbildung 19: Empfehlungen zur LSA-Koordinierung

Schwerin
Larmaktionsplanung
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Werden die in Kapitel 3.2.6 empfohlenen Geschwindigkeitsreduzierungen
umgesetzt, so waren auch die Koordinierungsgeschwindigkeiten der griinen
Wellen anzupassen. Bei Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von 50 auf 30 km/h und gleichzeitiger Verstetigung des Verkehrs ist eine
Pegelminderung von 4 bis 5 dB(A) maglich.
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LSA-Nachtabschaltung

Das néachtliche Abschalten von Lichtsignalanlagen verringert die Larmbelastung
der Anwohner, da Anfahrvorgdnge am Knoten reduziert werden. Auf3erdem
kénnen dadurch die Betriebskosten gesenkt werden. Es ist jedoch einzelfallab-
hangig zu prufen bzw. sicherzustellen, dass sich keine negativen Auswirkungen
auf die Verkehrssicherheit ergeben. Die diesbeziiglichen Anweisungen der
Verwaltungsvorschrift zur StralBenverkehrsordnung (Absatz 2/VI) lauten:
,Lichtzeichenanlagen sollten in der Regel auch nachts in Betrieb gehalten
werden; ist die Verkehrsbelastung nachts schwécher, so empfiehlt es sich, fur
diese Zeit ein besonderes Lichtzeichenprogramm zu wahlen, das alle Verkehrs-
teilnehmer maéglichst nur kurz warten lasst. Nachtliches Ausschalten ist nur
dann zu verantworten, wenn eingehend gepriift ist, dass auch ohne Lichtzei-
chen ein sicherer Verkehr maglich ist."*® Das Abschalten von LSA in der Nacht
ist daher eine MaRnahme, die nur in Einzelfallen zur Anwendung kommen
kann.

Fur die folgenden LSA-geregelten Knotenpunkte bestehen aktuell Nachtab-
schaltungen:

Graf-Schack-Allee / Platz der Jugend,

Crivitzer Chaussee / Lomonossowstralie,
Gadebuscher StraRe / Am Neumdhler See,
Ratzeburger Stral3e / Grevesmuhlener Stral3e,
Grevesmuhlener Stral3e / Medeweger Stral3e,
SchelfstraRe / Knaudtstralle,
Johannes-Stelling-Strafl3e / Schleifmihlenweg,

B 106 / Gro3 Medewege,

KnaudtstralBe / Spieltordamm,

Grevesmuhlener Stral3e / Edgar-Bennert-Stral3e,
Rogahner Stral3e / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin B 106,
Larchenallee / Warnitzer Straf3e,

Graf-Schack-Allee / Geschwister-Scholl-Strafie,

0 Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur StraRenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO) vom

26.01.2001, zuletzt gedndert am 17.07.2009.



WallstraBe / Eisenbahnstral3e / Reiferbahn,
Reiferbahn / Parkhaus Schlossparkcenter,

Grevesmiuhlener Chaussee / Auffahrten Ortsumfahrung Schwerin B 104 /
B 106,

Wittenburger Stral3e / Werner-Seelenbinder-Stral3e,
Lubecker Straf3e / Budnerstrale,

Lubecker Stral3e / Friesenstralie,

Lubecker StralRe / Robert-Beltz-Stralie,

Werderstralle / Amtstrale.

Aus akustischen Griinden kommen fir die Einrichtung einer LSA-
Nachtabschaltung die folgend genannten Knotenpunkte in Frage:

Obotritenring / Robert-Beltz-Stral3e,
Obotritenring / Lessingstral3e,
Obotritenring / Wittenburger Stral3e,
Wismarsche Straf3e / Knaudtstral3e,
Werderstral3e / Knaudtstralle,

Werderstralle / Amtstrafi3e.

Allerdings erfolgte bereits 1996 und 2009 eine grundlegende Prifung aller LSA
im Stadtgebiet im Hinblick auf mdgliche Nachtabschaltungen. Im Ergebnis
dieser Uberpriifungen gibt es derzeit keine Veranderungspotentiale mehr. Diese
Knotenpunkte wurden allerdings im Ergebnis der erwéahnten Uberpriifungen aus
Sicherheitsgrinden verworfen.

Kreisverkehre / Knotenpunktumgestaltung

Die Umgestaltung von Knotenpunkten hat ebenfalls zum Ziel, den Verkehrsfluss
zu verstetigen und Anfahrvorgange zu minimieren. Dies kann durch zusatzliche
Abbiegefahrstreifen erfolgen. Sind die Verkehrsmengen in allen Knotenzufahr-
ten etwa gleichverteilt, nur wenige Linksabbieger und ausreichend Platz vor-
handen, so kommt, sofern diese Losung mit den FuRganger- und Radverkehren
vertraglich ist, auch die Anlage eines Kreisverkehrsplatzes infrage. Kreisverkeh-
re sind vor allem dann gut geeignet, wenn auch die Geschwindigkeit am
Knotenpunkt reduziert werden soll und eine differenzierte Dosierung der
Verkehrsstrome in einzelne Richtungen nicht notwendig ist.
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Die Sinnhaftigkeit der Umgestaltung eines Knotenpunktes zu einem Kreisver-
kehrsplatz ist stark von den 6rtlichen Gegebenheiten abhéngig. Daher sollten
im Einzelfall die folgenden Kriterien in Anlehnung an das FGSV-Merkblatt fir
die Anlage von Kreisverkehren®' geprift werden:

Kreisverkehrstyp,

Verkehrsbelastung,

Offentlicher Personennahverkehr (StraRenbahn),

Anzahl der Knotenpunktarme und Knotenpunktgeometrie,
Verkehrsbedeutung und -verteilung,

Flachenverhéltnisse,

Fuf3- und Radverkehr,

Unfallgeschehen,

stadtebauliche Aspekte,

Einsparung einer Lichtsignalanlage.

Vorrangig sollten solche Knotenpunkte untersucht bzw. umgestaltet werden, die
einen Larmbetroffenenschwerpunkt bilden. Um die Eignung fur eine Umgestal-
tung zu einem Kreisverkehrsplatz angeben zu kénnen, wurden die folgenden
Knotenpunkte anhand der Lage im StralRennetz, der vorhanden Flachenver-
héaltnisse und der Eignung fir einen kleinen Kreisverkehrsplatz grob einge-
schatzt. Die folgenden Knotenpunkte kommen dafir in Frage:

An der Crivitzer Chaussee / Lomonossowstral3e,
Gadebuscher StralRe / Ratzeburger Stralie,
Grevesmuhlener Stral3e / Ratzeburger Stral3e,

Hamburger Allee / Plater Stral3e.

Bei einer nédheren Prufung wurden die Knotenpunkte Gadebuscher Stral3e /
Ratzeburger Stral3e, Grevesmiuhlener Stral3e / Ratzeburger Stral3e, Hamburger
Allee / Plater StrafRe aufgrund ungiinstiger Rahmenbedingungen als ungeeignet
fur die Umgestaltung zu Kreisverkehren bewertet. Bewertungskriterien waren

1 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt fur die

Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.



die Verkehrsmenge, eine vorhandene Blindensignalisierung und vorhandene
LSA-Koordinierungsstrecken.

Da sich der Knotenpunkt An der Crivitzer Chaussee / Lomonossowstral3e in der
Baulast des Bundes befindet und dieser einen vierspurigen Ausbau An der
Crivitzer Chaussee plant, in dessen Zuge auch der LSA-geregelte Knotenpunkt
erweitert wird, entfallt auch fir diesen die Umgestaltung in einen Kreisverkehrs-
platz.

Im Zuge des Ausbaus der MéwenburgstraRe wurde der Knotenpunkt Gistrower
Stral3e / Méwenburgstralle Stral3e im Jahr 2010 in einen Kreisverkehr umge-
baut. Im Sommer 2011 wurde der Kreisverkehrsplatz Neumuhler StraRe / An
den Wadehéangen fertiggestellt.

Die Moglichkeiten zur Umsetzung der einzelnen Bausteine des Verkehrsmana-
gements sollten im Rahmen der Verkehrsentwicklungsplanung untersucht
werden.

3.2.8 Fahrbahnsanierungskonzept

Das Rollgerausch wird durch mehrere Kriterien bestimmt. Neben den Reifen
sind dafiir das Fahrbahnmaterial und der Fahrbahnzustand ausschlaggebend.
Da die Stadt wenig Einfluss auf die Technologie der Kraftfahrzeuge nehmen
kann, kommt vor allem die Sanierung von Fahrbahnen zur Minderung des
Rollgerduschs in Betracht.

Der Ersatz von Pflasterbeldgen durch Asphaltbeton oder Gussasphalt kann den
Mittelungspegel um bis zu 6 dB(A) senken. Ersetzt man herkémmliche Asphalt-
deckschichten durch speziell larmarmen Asphalt, kann die Gerduschentwick-
lung fiir AuRerortsstraRen um 4 bis 5 dB(A) gemindert werden®?. Eine Sanie-
rung schadhafter Fahrbahndecken unter Beibehaltung des bisherigen Materials
bewirkt je nach Schwere der Fahrbahnschaden eine Pegelminderung von ca.

1 dB(A).

Fur StraRen aul3erorts steht eine Reihe von larmmindernden Fahrbahnbeldgen
zur Verfuigung. Fur den innerortlichen Bereich bestehen dagegen weniger
Mdglichkeiten. Dies begriindet sich durch andere Randbedingungen (Einbausi-
tuation, Durchfiihrung von Aufgrabungen, etc.) und andere Verkehrsablaufe
(viele Lenk-, Beschleunigungs- und Verzdgerungsvorgange und daraus resultie-
rend gréRere horizontale Krafte). Aktuell gibt es neue Entwicklungen, um
larmarme Fahrbahnbelédge auch fiur innerortstypische Geschwindigkeiten zu

2 Die Richtlinien zum Larmschutz (RLS-90) und die sich auf die Richtlinien beziehen-

den ,Allgemeinen Rundschreiben Straenbau” (ARS) des Bundesministeriums fur
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) geben die genannten Korrekturwerte
Dswo fiir unterschiedliche Straenoberflachen an.
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verwenden®, In den Richtlinien zum Larmschutz (RLS-90) sind diese Méglich-
keiten noch nicht aufgenommen. Allerdings werden die RLS-90 derzeit Uberar-
beitet und es werden zukiinftig auch besonders larmarme Oberflachen fur
InnerortsstralRen beriicksichtigt werden.

Nach einer Veroéffentlichung des Umweltbundesamtes zum aktuellen Kenntnis-
stand von larmmindernden Fahrbahnbeldgen®> kénnen die folgenden Baufor-

men fir InnerortsstralRen zur Anwendung kommen:

Larmtechnisch verbesserter Gussasphalt

Eine Larmminderung wird Gber eine glinstige Gestaltung der Oberflache
erreicht. Die wichtigsten Gestaltungsgrof3en sind die Kérnung (feinkérnig
und eng gestuft) und die Kornform (Kantenform und Anteil schlecht geform-
ter Gesteinskorner) des Abstreusplittes, sowie die Methode zum Aufbringen
des Abstreusplittes auf die Fahrbahn.

LOA 5 D (Dusseldorfer Asphalt)

Der LOA 5 D ist den klassischen Splittmastixasphalten zuzuordnen. Seine
larmmindernde Wirkung beruht auf der optimierten KorngréRRenverteilung
und einem reduziertem GréRtkorndurchmesser. Fragen nach der Haltbar-
keit und Verénderung der Larmemissionen sind aktueller Gegenstand von
Untersuchungen.

Gussasphalt mit offenporiger Oberflache (PMA)

In einem Arbeitsgang wird eine Deckschicht hergestellt, die aus drei Schich-
ten besteht: Eine untere ,klassische* Gussasphaltschicht, eine dem Splitt-
mastixasphalt ahnliche Schicht und eine Schicht mit hohem Hohlraumgeh-
alt. Die akustische Wirkung bei diesem Asphalt ergibt sich aus einer gunsti-
gen Oberflachentextur und einem hohen Hohlraumgehalt. Fir innerstadti-
sche Bereiche liegen derzeit noch keine Messergebnisse vor.

Splittmastixasphalte (SMA)

Eine larmmindernde Wirkung bei Splittmastixasphalten kann durch die Ver-
wendung einer nicht abgesplitteten Bauweise (SMAO0/8 und SMA 0/11) er-
reicht werden. Larmtechnisch optimierter Splittmastixasphalt (SMA 0/8 LA
und SMA 0/5 S) erzielt seine akustische Wirkung aufgrund eines hdheren
Hohlraumgehaltes. Messungen beziglich einer larmmindernden Wirkung
wurden bislang nur fur héhere Geschwindigkeiten durchgefiihrt.
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Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt fiir StraBenwesen): Stral3enoberflachen fur
die Larmminderung innerorts, StraBe und Autobahn, Januar 2010.

Umweltbundesamt: Larmmindernde Fahrbahnbelége — Ein Uberblick tiber den
Stand der Technik, August 2009.



Pflaster

Fur den Verbau eines gerduscharmen Kunststeinpflasters bzw. mit Ein-
schréankungen auch fir ein Natursteinpflaster werden die folgenden Hinwei-
se gegeben:

- Ebenheit des Pflastersteines,

- dauerhafte ebene Verlegung,

- schmale Fugen ohne oder mit sehr kleiner Fase,
- Diagonalverband bei grof3eren Fasen,

- Verlegung von grof3formatigen Steinen, giinstigerweise auch unter-
schiedliche Formate,

- glatte bis feinaufgeraute Oberflache mit feiner Kérnung.

Erganzend sind auRerdem die Asphaltbetone (AB) und diinnschichtige Beldge
im HeiBeinbau (DSH) zu nennen. Im Vergleich zu Splittmastixasphalten kénnen
diese Bauweisen bei innerortsiiblichen Geschwindigkeiten einen um ca. 2 dB(A)
bzw. 4 dB(A) geringeren Emissionspegel aufweisen®.

Offenporige Asphalte (OPA) sind fir Innerortsstral3en weniger gut geeignet, da
sie erst bei héheren Geschwindigkeiten akustisch wirksam werden.

Die in der Tabelle 7 genannten Empfehlungen des Larmaktionsplans beziehen
bei der Prioritdtenreihung von StraRenbaumaflinahmen neben dem Fahrbahn-
zustand das Larmminderungspotential der Fahrbahnsanierungen und das
jeweilige MaR der Larmbetroffenheit ein.

> Wolfram Bartolomaeus (Bundesanstalt fir Straenwesen): Straf3enoberflachen fiir

die LArmminderung innerorts, Strafe und Autobahn, Januar 2010.
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Tabelle 7:

Handlungsbedarf aus akustischer Sicht

sanierungsbedurftige Stralenabschnitte mit Larmbetroffenheiten /

Handlungsbedarf

StralRenabschnitt

MaRnahme

1. Prioritat

Sehr hoher
Handlungsbedarf

Robert-Beltz-Stral3e

Wittenburger Straf3e (Obotritenring
bis Fritz-Reuter-StraRe) — Fahr-
bahnsanierung bereits geplant

Erneuerung des schad-
haften Asphaltbelages

Ersatz des Pflasterbela-
ges durch Asphaltbelag

2. Prioritat

Hoher Handlungs-
bedarf

3. Prioritat

Mittlerer bis
geringer Hand-
lungsbedarf

Ratzeburger StralRe (Grevesmiihle-
ner StralRe bis Gadebuscher
Stral3e)

Lubecker Stral3e (Platz der Freiheit
bis Wittenburger StralRe)

Schelfstralle, Schelfmarkt —
Fahrbahnsanierung bereits geplant

Rogahner Stral3e (LilienthalstraRe
bis Obotritenring) — Fahrbahnsanie-
rung bereits geplant

Hagenower StralRe (Rosenstralle
bis Buchholzallee)

Alexandrinenstralle (Arsenalstralie
bis Knaudtstraf3e)- Fahrbahnsanie-
rung bereits geplant

Obotritenring (Robert-Beltz-StralRe
bis Guterbahnhofstrafe)

Hamburger Allee (Vidiner Stralle
bis Plater Straf3e)

Erneuerung des schad-
haften Asphaltbelages

Ersatz des Pflasterbela-
ges durch Asphaltbelag

Ersatz des gewdlbten
Pflasterbelages durch
Asphaltbelag (Knaudt-
stralBe bis Landreiter-
stral3e) bzw. ebenen
Pflasterbelag (denkmal-
pflegerische Belange)

Ersatz des Pflasterbela-
ges durch Asphaltbelag

Ersatz des Pflasterbela-
ges durch Asphaltbelag

Ersatz des gewdlbten
Pflasterbelages durch
ebenen Pflasterbelag
(denkmalpflegerische
Belange)

Erneuerung des schad-
haften Asphaltbelages

Erneuerung des schad-
haften Asphaltbelages




Eine Fahrbahnerneuerung mit einem larmmindernden Belag ist fur die Larchen-
allee (Waldweg bis Ortsumfahrung B 104 / B 106) denkbar.

Zu den anderen in Tabelle 7 genannten Stral3enabschnitten existieren bereits
Planungen und Empfehlungen fir Geschwindigkeitsreduzierungen (vgl. Kapitel
3.2.6) und fiir eine Sanierung des vorhandenen Pflasterbelages. Eine zusatzli-
che Fahrbahnsanierung mit larmmindernden Fahrbahnbeldgen ist daher nicht
sinnvoll. Eine Ausnahme kdnnte die Robert-Beltz-Stral3e sein. Aufgrund der
hohen Larmbetroffenheiten sollte dort geprift werden, ob ein larmmindernder
Fahrbahnbelag eine zusatzliche Larmreduzierung bewirken wirde.

Neben den oben genannten Vorschlagen wurden 2012 Fahrbahnsanierungen
an einigen Stral3en durchgefiihrt. Die folgend genannten Abschnitte sind fir den
Larmaktionsplan relevant:

Obotritenring zwischen Von-Flotow-Strale und Robert-Beltz-StralRe
(Deckenerneuerung 2012),

Gustrower StralRe zwischen der Werderstral3e und der Méwenburgstral3e
(grundhafter Ausbau 2012),

An der Crivitzer Chaussee zwischen Lomonossowstrafe und MuelR Ausbau
(Deckenerneuerung Oktober 2012).

Die Anwendung von Asphaltbelédgen ist aufgrund von denkmalpflegerischen
Auflagen oftmals problematisch. Von den empfohlenen StraRenabschnitten in
Tabelle 7 liegen Alexandrinenstralle (vgl. Kapitel 3.3.2), Schelfstra3e und
Schelfmarkt in denkmalgeschitzten Bereichen. Um dennoch eine Reduzierung
der Larmbetroffenheiten zu erreichen, kann das vorhandene gewdlbte Pflaster
durch ein ebenes Pflaster ersetzt werden. Dadurch kann eine Verminderung
des Kfz-Rollgerausches um 3 dB(A) fur Pkw und ca. 4 dB(A) fur Busse erzielt
werden®®. Eine weitere Larmminderung kann durch geringe Fugenbreiten,
diagonal verlegtes Pflaster und eine gebundene Pflasterbauweise® erreicht
werden.

Im Zusammenhang mit der Sanierung von Fahrbahndecken sollte tGiberpruft
werden, ob der verbesserte Fahrkomfort zu einer Erhéhung der Fahrgeschwin-
digkeiten fuhrt. Der larmmindernde Effekt der Sanierung kénnte sonst von den
durch die Geschwindigkeitszunahme erhéhten LArmemissionen z. T. aufgezehrt
werden. AuBerdem héatte dies auch negative Folgen fur die Verkehrssicherheit.
Deshalb sollte bei SanierungsmalRnahmen auch gepruft werden, ob mit einer

% Landeshauptstadt Schwerin (Auftraggeber) / Kohlen & Wendlandt Applikationszent-

rum Akustik (Bearbeiter): Messbericht M672/09, Vergleich der Larmimmissionen von
zwei Pflasteroberflachen im Bestand der Landeshauptstadt Schwerin, Mai 2009.

Eine gebundene Pflasterbauweise wird durch die Verwendung eines Zementmoértels
als Fugenmaterial hergestellt.

57

LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Landeshauptstadt
Schwerin
Larmaktionsplanung
der zweiten Stufe

Mérz 2013

67



LKgoArgus

Berlin « Hamburg « Kassel

Landeshauptstadt Querschnittsreduktion oder durch die Gestaltung der Seitenraume steigenden
Schwerin Fahrgeschwindigkeiten entgegen gewirkt werden kann. Auch sind ggf. zusatzli-
Larmaktionsplanung che Geschwindigkeitsiberwachungen durchzufuhren.

der zweiten Stufe o . Lo . . .
Daraus ergibt sich eine Prioritdtenreihung mit den in der Tabelle 7 empfohlenen

Marz 2013 Fahrbahnsanierungen. Es wird empfohlen, die Erkenntnisse aus der Larmakti-
onsplanung hinsichtlich vordringlich zu sanierender Stra3enabschnitte in das
sich im Aufbau befindende Straf3enunterhaltungskonzept einflie3en zu lassen.

Abbildung 20: Fahrbahnsanierungskonzept

Schwerin
Larmaktionsplanung

Fahrbahnsanierungs-
konzept

== = Bereils geplante
Pflastersaniarung,
Einbau von Pllaster

Bereits geplante
Pllastersankenung,
Einbau von Asphalt
Emplahlung
Pllastersanienung,
Einbau von Asphalt
- Berails geplanie
Asphaltsanierung,
Einbau von Asphalt
m— Empfehlung
Asphaltsanierung,
Einbau von Asphalt

1777t Plangebiet

Kartongrundiage Lk
Stand Okdober 2012 0

LKoArgus

3.3 MalRnahmenkonzept der Vertiefungsbereiche

Fur die Vertiefungsbereiche werden konkrete, kurzfristige MalRnahmen zur
Larmminderung entwickelt und mittel- bis langfristige Handlungsmaéglichkeiten
aufgezeigt. Folgende Bereiche werden vertieft betrachtet:

Robert-Beltz-Stralle,
Obotritenring,
Alexandrinenstrafle,

Wismarsche StralRe.

Die Auswabhl der Vertiefungsbereiche erfolgte aufgrund der Larmanalysen und
der Diskussionen in begleitenden Arbeitskreisen zur Larmaktionsplanung.
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Abbildung 21: Vertiefungsbereiche

Schwerin
Larmaktionsplanung

Vertiefungsbereiche

— \ertiefungsbereich

1777t Plangebiet
Kartengrundiage Lk
Stand Cudober 2012 G
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3.3.1 Robert-Beltz-StralRe

Die Robert-Beltz-Strafl3e wird im Folgenden zwischen der Libecker StralRe und
dem Obotritenring vertieft betrachtet.

Bestand

Fur die Robert-Beltz-Stral3e liegen im Bestand folgende Daten vor:

StralRentyp:
StralRenkategorie:
DTV:

Schwerverkehrs-
anteil:

Zulassige Hochst-
geschwindigkeit:

Larmbelastung:

Larmbetroffenheit:

Fahrbahnbelag:

Hauptverkehrsstral3e
Gemeindestralie

10.700 — 13.000 Kfz / 24 Std.

5-7%

50 km/h
> 75 dB(A) ganztags, > 65 - 70 dB(A) nachts
LKZ ganztags bis 350, LKZ nachts bis 400

Asphalt, Fahrbahnschaden
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Ruhender Verkehr: Parken tUberwiegend in Queraufstellung im

Seitenraum
OPNV: mehrere Regionalbuslinien
Radverkehr: Schutzstreifen (in dstliche Richtung),

Gehweg fur Radfahrer frei (in westliche Richtung)

Umfeld: Uberwiegend Wohnnutzung

Abbildung 22: Robert-Beltz-StraRe (zwischen Libecker Strafle und Einmindung
zum Mittelweg)

Konflikte

Aus der Bestandsanalyse ergeben sich folgende Konflikte:

Sehr hohe Larmbelastungen und —betroffenheiten.

Zum Teil schlechter Zustand der Ful3- und Radverkehrsanlagen: Der
Schutzstreifen in dstlicher Richtung besitzt keinen Sicherheitstrennstreifen
zu den senkrecht angeordneten Parkbuchten. Parkende Fahrzeuge ragen
teilweise in den Bereich des Schutzstreifens. Die Markierungen der Furten
sind teilweise abgenutzt. Der Gehweg in dstliche Richtung hat eine unebe-
ne Oberflache.

Geringe Aufenthaltsqualitat: die Strafe wird abschnittsweise vom ruhenden
Verkehr dominiert. Teilweise sind unbefestigte Flachen im Seitenraum vor-
handen.

Fahrbahnschaden im gesamten Abschnitt.
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Empfehlungen Landeshauptstadt

Schwerin
Fur die Robert-Beltz-Stral3e sind gegenwartig MalRnahmen in Planung bzw. Larmaktionsplanung
werden in nachster Zeit umgesetzt. Dazu gehort die Anderung der zuldssigen der zweiten Stufe

Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h, die im Zusammenhang mit der Einfihrung
von Tempo 30 auf dem Obotritenring vorgenommen wird (vgl. Kapitel 3.3.2).
Diese MalRnahme wird auch in Kapitel 3.2.6 aufgrund ihrer larmmindernden
Wirkung empfohlen. Weitere Planungsansatze fur die Robert-Beltz-Strafe sind
eine weitere Fahrbahnrandsanierung, die Markierung von Schutzstreifen und
eine veranderte Fuhrung des Radverkehrs im Knotenpunktbereich der Robert-
Beltz-StrafRe und Lubecker StralRe.

Mérz 2013

Knotenpunkt Robert-Beltz-Stral3e / Wossidlostralie /
Max-Suhrbier-Strafe

Da momentan Planungen fur die gesamte Robert-Beltz-Straf3e diskutiert
werden und damit wesentliche Defizite und MalRnahmenvorschlage aus Sicht
der Larmaktionsplanung aufgegriffen werden kdnnen, wird im Folgenden der
Knotenpunkt Robert-Beltz-StraRe / Wossidlostral3e / Max-Suhrbier-Straf3e
hinsichtlich des vorhandenen Veranderungspotentials betrachtet.

Die Robert-Beltz-Stral3e ist als Hauptverkehrsstral3e die Gbergeordnete Stral3e
und verlauft in Ost-West-Richtung. Die Wossidlostral3e befindet sich nordlich,
die Max-Suhrbier-Straf3e sudlich davon. Beide Stral3en sind Verbindungen fir
den Anliegerverkehr. In westlicher Richtung schlief3t in einem Abstand von ca.
70 m der Knotenpunkt Libecker StralRe / Robert-Beltz-Stra3e an.

Der Radverkehr wird aus dstlicher Richtung kommend Uber den Gehweg an
den Knotenpunkt herangefiihrt und nach der Querung der WossidlostraRe auf
die Fahrbahn geleitet. In dstliche Richtung fahrend fiihrt ein Schutzstreifen mit
einer Breite von 1,25 m Uber den Bereich (Abbildung 23 und Abbildung 24).

Abbildung 23:  Knotenpunkt Robert-Beltz-StraRe / WossidlostraRe / Max-Suhrbier-
StralRe (Blickrichtung Ost)
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Abbildung 24: Knotenpunkt Robert-Beltz-Stral3e / Wossidlostral3e / Max-Suhrbier-
Stral3e im Bestand

e W L3 & = A ) .

Handlungsbedarf ergibt sich fir den Knotenpunkt aufgrund langer Querungs-
wege im Mindungsbereich der Wossidlostral3e. Dies ist auf die grof3e Knoten-
punktflache zuriickzufiihren. FuBgénger, insbesondere mobilitdtseingeschrank-
te Personen, fuihlen sich dadurch unsicher und warten langer am Fahrbahn-
rand. Die zuriickgezogenen Fahrbahnrander erschweren die Wahrnehmung der
FuRgéanger fur Kfz-Fahrer aus der WossidlostralRe.

Aus Sicht des Radverkehrs ist die Fihrung des Radweges in westliche Rich-
tung ein Sicherheitsdefizit. Die Radfahrer werden aus dem Seitenraum an die
WossidlostraRe herangefiihrt und sind somit fiir rechtsabbiegende Fahrzeuge
aus der Robert-Beltz-StralRe nur schwer wahrnehmbar. Nach der Uberquerung
der WossidlostraRe wird der Radverkehr auf die Fahrbahn zusammen mit den
sich in die Abbiegestreifen einordnenden Kfz gefiihrt. Die Verflechtung an
dieser Stelle kann zu Konflikten zwischen den Verkehrsarten fiihren und ist ein
Sicherheitsproblem fir den Radverkehr. Grundsatzlich bedurfen die Markierun-
gen, wie in der gesamten Robert-Beltz-Stral3e, einer Sanierung.

Eine Gestaltungsmaglichkeit zur Verbesserung der Situation ist eine Verande-
rung der Einmindung der WossidlostraBe. Wesentlicher Ansatzpunkt ist die
Verkleinerung der Verkehrsflache, um damit die Querungswege fur Ful3génger
zu reduzieren. Wie in Abbildung 25 skizziert, werden die Gehwege naher an die
Fahrbahn der Wossidlostral3e herangezogen. Dies bewirkt ein leichtes Abkrop-
fen der Fahrbahn. Bei Ausfahrten aus der WossidlostralRe verbessern sich die
Sichtverhéltnisse dadurch leicht. Durch die Einengung der Einmindung wird
ebenfalls das Ein- und Ausfahren verlangsamt, wodurch Fu3génger und
Radfahrer besser wahrgenommen werden kénnen. Eine Gehwegaufpflasterung
kénnte die geschwindigkeitsddmpfende Wirkung verstarken und den Vorrang
von Ful3- und Radverkehr hervorheben. Eine zusatzliche Verbesserung fur den
Radverkehr wirde ein Schutzstreifen fir in westliche Richtung fahrende Rad-
fahrer bedeuten.



Im Zusammenhang mit der vorgeschlagenen Lésung ist auch die Einrichtung
eines Sicherheitstrennstreifens von 0,75 m im Bereich der senkrechten Park-
buchten in dstliche Fahrtrichtung zu empfehlen. Aufgrund der geringen Fahr-
bahnbreite kénnte diese MaRhahme im Zusammenhang mit einer Fahrbahn-
randsanierung umgesetzt werden.

Beziglich der Radverkehrsfuhrung in Richtung Lubecker Strafl3e sind grund-
satzlich zwei Varianten moglich. Zum einen kann der Radverkehr in Form eines
gemeinsamen Geh- und Radweges gefuhrt werden (Abbildung 25). Allerdings
bewegt sich dieser mit einer Breite von 2,20 — 2,50 m an den Einsatzgrenzen
einer gemeinsamen Fihrung von Ful3- und Radverkehr von 2,50 m bzw.
darunter®®. AuRerdem ist diese Anwendung wegen der Konflikte zwischen
FuRgéangern und Radfahrern innerorts méglichst zu vermeiden.

Eine zweite Mdglichkeit bietet die Anlage eines Schutz- oder Radfahrstreifens.
Dazu musste der Radweg so verschwenkt werden, dass dieser in Richtung
Lubecker Stral3e auf der Fahrbahn verlaufen kann. Diese Lésung sieht aber
auch vor, dass aufgrund der begrenzten Flachenverflgbarkeit in diesem
Abschnitt eine neue Aufteilung der Fahrstreifen erfolgen muss. Bei einer
Variante mit drei jeweils 3,00 m breiten Fahrstreifen und zwei Schutzstreifen mit
einer Breite von 1,50 m ist zu priufen, ob die notwendige Fahrbahnbreite von

12 m zur Verfligung steht. Eine Aufteilung der Fahrbahn in zwei Fahrstreifen fur
Zu- und Abfahrt wiirde dem Radverkehr mehr Platz einrAumen und z. B.
Radfahrstreifen von 2,00 m erlauben. Bei dieser Variante ist jedoch eine
Prufung der Leistungsfahigkeit der Zufahrt und eines méglichen Riickstaus in
den Knotenpunkt Robert-Beltz-Stra3e / Wossidlostral3e / Max-Suhrbier-Stral3e
notwendig. Bei einer ausreichenden Leistungsféahigkeit der einstreifigen Kno-
tenpunktzufahrt ist diese Gestaltungsvariante fiur eine bessere Filhrung des
Radverkehrs zu empfehlen.

%8 Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fur

Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010.
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Abbildung 25: Knotenpunkt Robert-Beltz-Strae / Wossidlostral3e / Max-Suhrbier-
StralRe mit Veranderung der Einmindung Wossidlostrae
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Eine zweite grundsatzliche Gestaltungsmaglichkeit fir den Knotenpunkt Robert-
Beltz-StraRe / WossidlostralRe / Max-Suhrbier-Stral3e kann ein Minikreisver-
kehrsplatz sein. Ein kleiner Kreisverkehr kommt an dieser Stelle nicht in Frage,
da keine ausreichende Flachenverfiigbarkeit gegeben ist. In der vorliegenden
Untersuchung wurde fiir den Minikreisverkehr ein Durchmesser von 19 m
gewabhlt (Abbildung 26). Mit dieser Abmessung kann der Kreisverkehr gut in die
bestehenden Fahrbahnverlédufe eingefligt werden und eine kostenintensive
bauliche Umgestaltung der seitlichen Bereiche sowie Baumfallungen vermei-
den. Ein weiterer Vorteil ist die Integration in die vorhandenen Raum- und
Sichtachsen.

Das Merkblatt fur die Anlage von Kreisverkehren gibt fur die Leistungsfahigkeit
von Minikreisverkehrsplatzen an, dass sie ,Verkehrsstérken unter 12.000 Kfz /
24 Std. im Allgemeinen ohne gréRere Probleme abwickeln kénnen“*. Bei
gunstigen Verhéltnissen kdnnen Verkehrsstarken bis etwa 18.000 Kfz / 24 Std.
bewidltigt werden. Da die Robert-Beltz-Stra3e im Mittel ca. 12.000 Kfz / 24 Std.
aufweist und die untergeordneten Straf3en nur ein geringes Verkehrsaufkom-
men haben (néhere Daten liegen nicht vor), sollte die Umsetzung in einem
Leistungsfahigkeitsnachweis gepriift werden.

*  Forschungsgesellschaft fiir StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Merkblatt fur die

Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.



Abbildung 26: Knotenpunkt Robert-Beltz-StraRe / WossidlostraRe / Max-Suhrbier-
Strafl3e mit einem Minikreisverkehr

Die Kreisfahrbahn wurde mit einer Breite von 5 m angelegt. Die gepflasterte
Kreisinsel hat einen Durchmesser von 9 m und kann im Bedarfsfall mit langsa-
mer Geschwindigkeit Gberfahren werden. In der Robert-Beltz-StraRe wurden die
Zufahrten mit Fahrbahnteilern ausgestattet und ermdglichen ein sicheres
Queren. Diese haben eine Lange von 7 m und eine Breite von 2 m. Die Ful3-
gangerfurten sind 3 m breit. In beiden Zufahrten steht ausreichend Flache zur
Verfligung, um die Zu- und Ausfahrten mit den Mindestmalen von 3,25 m bzw.
3,50 m auszubilden.

Der Radverkehr wird fir beide Richtungen im Mischverkehr Giber den Knoten-
punkt gefiihrt. Dazu werden die Schutzstreifen 10 m vor den Fahrbahnteilern
aufgeldst. Der Schutzstreifen in 6stliche Richtung beginnt nach dem Minikreis-
verkehr wieder mit einem Abstand von 10 m nach dem Fahrbahnteiler. In
anderer Richtung besteht die bereits diskutierte Frage, in welcher Form der
Radverkehr zum Knotenpunkt Libecker StralRe / Robert-Beltz-Strafl3e gefihrt
wird. Die Einmindung der Wossidlostrale ist auch in dieser Variante mit einer
Aufpflasterung versehen.

Falls zur Verbesserung der Radverkehrsfilhrung die beiden Abbiegestreifen
zwischen Libecker Strale und Wossidlostral3e zu einem Fahrstreifen zusam-
mengefasst werden sollten, ist aufgrund des verkleinerten Aufstellbereiches zu
prufen, ob der Knotenpunkt Robert-Beltz-Strafl3e / Wossidlostral3e durch einen
Ruckstau blockiert werden kénnte.

Zusammenfassend lasst sich feststellen, dass fir den Fuf3- und Radverkehr
durch beide Varianten Verbesserungen erreicht werden kénnen. Die Variante
der Veranderung der Wossidlostral3e ist die kostengunstigere Moglichkeit. Die
Anlage eines Minikreisverkehres wirkt geschwindigkeitsdampfend und unter-
stitzt damit eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30. Als eine flankie-
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rende MaRnahme zur Reduzierung der Larmbetroffenheiten ist diese aus Sicht
der Larmaktionsplanung vorzuziehen.

3.3.2 Obotritenring

Der Obotritenring wird zwischen der Von-Flotow-Strafl3e und Robert-Beltz-

StralRe vertieft betrachtet.

Bestand

Fur den Obotritenring liegen im Bestand folgende Daten vor:

StralRentyp:
StralRenkategorie:
DTV:

Schwerverkehrs-
anteil (Tag / Nacht):

Zulassige Hochst-
geschwindigkeit:

Larmbelastung:
Larmbetroffenheit:
Fahrbahnbelag:
Ruhender Verkehr:
OPNV:

Radverkehr:

Umfeld:

Hauptverkehrsstral3e
Gemeindestralle

15.500 — 30.400 Kfz / 24 Std.

2-5%/1-2%

50 km/h

> 75 dB(A) ganztags, > 65 - 70 dB(A) nachts

LKZ ganztags bis tiber 500, LKZ nachts bis tiber 500
Asphalt

keine Parkmdglichkeiten

Buslinien 10 und 11

im Abschnitt Von-Flotow-Straf3e bis Gerhart-
Hauptmann-Stral3e beidseitig gemeinsame Fiihrung
von Ful3- und Radverkehr; im Abschnitt Gerhart-
Hauptmann-Stral3e bis Robert-Beltz-Stralie beidsei-
tig Schutzstreifen

Uberwiegend Wohnnutzung



Abbildung 27:  Obotritenring (zwischen Wittenburger Stra3e und Lessingstral3e)

Konflikte

Aus der Bestandsanalyse ergeben sich folgende Konflikte:

Sehr hohe Larmbelastungen und -betroffenheiten.

Starke Pragung des Stralenraumes durch den Kfz-Verkehr: Aufgrund der
breiten Fahrbahn ohne Mittelstreifen und der in vielen Fallen direkt am
Gehweg anschlieBenden Hauserfassaden wirkt der Strallenraum stark auf
den Kfz-Verkehr fixiert. Durch die breite Fahrbahn und den fehlenden Mit-
telstreifen kann der Querungsbedarf der FuRganger nicht zufriedenstellend
abgewickelt werden.

Unzureichende Verhéltnisse fur den Fu3- und Radverkehr: Die Gehwege
befinden sich teilweise in einem schlechten baulichen Zustand. Zwischen
Von-Flotow-Stralle und Gerhart-Hauptmann-Stral3e wird der Ful3- und Rad-
verkehr zusammen auf dem Gehweg (Radfahrer frei) gefiihrt. Ein 1,50 m
breiter Schutzstreifen befindet sich im Abschnitt Gerhart-Hauptmann-Stral3e
bis Robert-Beltz-Straf3e. Die Markierungen sind teilweise stark abgenutzt
bzw. nicht mehr vorhanden.

Parken auf Gehwegen: Aufgrund fehlender Parkmdglichkeiten kommt es
vereinzelt zu illegalem Parken auf den Gehwegen.

Bereits durchgefiihrte und geplante Mainahmen

In Schwerin bestehen bereits auf drei Strallen des Hauptnetzes Tempo-30-
Regelungen. Neben der schon 1991 geschwindigkeitsreduzierten Libecker
Strafl3e wurden Tempo 30-Regelungen auch in der Werderstrafl3e (2008) und in
der Graf-Schack-Allee (2009) angeordnet. Die begleitenden Untersuchungen
weisen erhebliche Zugewinne beziiglich der Wohnqualitat und der Verkehrssi-
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cherheit aus. Darliber hinaus konnte die Larm- und Luftschadstoffbelastung
entlang der HauptverkehrsstraBen reduziert werden. Nachteile fir die Leis-
tungsfahigkeit des Kfz-Verkehrs wurden nicht festgestellt.

Die Moglichkeit Tempo 30 auf den gesamten inneren Ring auszuweiten, soll in
einem voraussichtlich Anfang 2013 beginnenden zweijahrigen Modellversuch
fur den Obotritenring erprobt werden. Danach ist geplant, Tempo 30 zwischen
der Von-Flotow-Strafe und der Robert-Beltz-Straf3e einzurichten. Um den
Netzzusammenhang mit der Libecker Stral3e herzustellen, wird auf der Robert-
Beltz-StralRe ebenfalls Tempo 30 eingerichtet.

Durch den Versuch soll ermittelt werden, ob firr die genannten StraRen ver-
gleichbar gute Ergebnisse zur Verbesserung der Wohnqualitét erreicht werden
kénnen wie in den schon mit Tempo 30 ausgewiesenen Hauptverkehrsstral3en.

Vorher-Nachher-Untersuchungen

Begleitende Untersuchungen sollen die Ergebnisse dokumentieren und heraus-
finden, ob eine Tempo 30-Regelung auch auf andere StralRen des Hauptnetzes
Ubertragen werden kann.

Die Vorher-Untersuchungen zur Einfilhrung von Tempo 30 wurden bereits
Anfang 2012 durchgefiihrt®. Bestandteile der Untersuchung waren:

Querschnittszahlungen,

Entwicklung der Verkehrsbelastung,
Knotenstromzé&hlungen,
Geschwindigkeitsmessungen auf dem Obotritenring,
Fuld — und Radverkehr,

GPS-Befahrung und Videodokumentation,

Anwohnerbefragung.

Anhand der Begleituntersuchungen sollen die Veranderungen der Bedingungen
fur alle Verkehrsteilnehmer und die Veranderung der Larm- sowie Luftbelastung
dargestellt werden. Aussagen zum Einfluss auf die Verkehrssicherheit sollen
ebenfalls aus dem Versuch abgeleitet werden.

&0 Landeshauptstadt Schwerin, Amt fur Verkehrsmanagement (Auftraggeber) /

LK Argus Kassel GmbH (Bearbeiter): Begleituntersuchung zur Einfiihrung der Tem-
po 30-Regelung auf dem Obotritenring, Ergebnisse der Vorher-Untersuchungen,
Juni 2012.



Verkehrsmanagement

Im Zuge der Einfihrung von Tempo 30 werden aktuell die Lichtsignalanlagen
(LSA) gepruft und die bestehenden LSA-Koordinierungen auf den betroffenen
StralRenabschnitten angepasst.

Marketing

Der Modellversuch wurde von einer umfassenden Diskussion in der Offentlich-
keit, Presse und Politik begleitet. Durch eine breite Offentlichkeitsarbeit sollte
ein moglichst groRer Teil der Bevilkerung Informationen zur geplanten Einfiih-
rung von Tempo 30 erhalten.

Empfehlungen fir begleitende MalRhahmen

StralRenraumgestaltung

Wesentlich fur die Einhaltung von Tempo 30 ist die Organisation und Gestal-
tung des Strallenraums. Diese muss geeignet sein, neben der Einhaltung der
Geschwindigkeit auch einen stetigen Verkehrsfluss zu gewéhrleisten. Die
Organisation der Stralenrdume sollte daher sowohl unter Berticksichtigung der
Zielsetzungen Tempo 30 als auch unter Gewahrleistung der Belange aller
Verkehrsarten erfolgen. Zu beriicksichtigen sind hierbei die Interessen des
ruhenden Verkehrs, des ¢ffentlichen Verkehrs und des Fahrrad- und Ful3ver-
kehrs. Beim Fahrrad- und FuRverkehr ist dem Sicherheitsgedanken besonders
Rechnung zu tragen.

Um die Organisation und Gestaltung des Stralenraums entsprechend der
formulierten Anforderungen umsetzen und im Ergebnis Empfehlungen fir eine
Umorganisation und Umgestaltung geben zu kénnen, sind die folgenden
genannten Schritte denkbar:

Die vorliegenden Erfahrungen sollten genutzt werden. Zu diesem Zweck
kénnen die bereits umgestalteten Stral3en in Bezug auf Fahrgeschwindig-
keit des Kfz-Verkehrs, Einhaltung der Tempo 30-Regelung, Fahrverhaltens,
Stetigkeit des Kfz-Verkehrsflusses, Bedingungen und Qualitat fur andere
Verkehrsarten analysiert und bewertet werden.

Die planungsrelevanten Anforderungen an die StralBenrdume sollten
zusammengestellt und erganzt werden.

Fur die umzugestaltenden StralBenrdume empfiehlt sich die Durchfiihrung
einer Bestandserhebung.

Aufbauend auf den vorbereitenden Untersuchungen kénnen grundsétzliche
Vorschlage zur Umgestaltung der Strallenrdume anhand von abschnittsty-
pischen Stral3enraumprofilen erfolgen. Da im Rahmen des Modellversuchs
eher kostengtinstige und reversible MalRnahmen in Betracht gezogen wer-
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den sollten, kommen insbesondere MaRnahmen zur Fahrbahnmarkierung /
Veranderung der Zahl der Fahrstreifen bzw. deren Dimensionierung, die
Anlage von Radfahrstreifen, Markierung von Querungsstellen oder die Ver-
anderung der Parkordnung in Betracht.

Fur drei verschiedene Abschnitte des Obotritenrings werden folgend Umgestal-
tungsmaoglichkeiten skizziert. Die Berticksichtigung der Belange aller Verkehrs-
arten sowie eine moglichst kurzfristige und kostengtinstige Umsetzung stehen
dabei im Vordergrund.

Abschnitt Von-Flotow-Straf3e bis Liibecker Stralle

Dieser Abschnitt hat zwei Fahrstreifen je Richtung (Abbildung 28 und Abbildung
29). Die Verkehrsmengen liegen im Bereich der Von-Flotow-Straf3e bei 30.000
Kfz / 24 h und im Bereich der Libecker Straf3e bei 24.000 Kfz / 24 Std. Der
Schwerverkehrsanteil liegt mit 750 Fzg. / 24 Std. zwischen 2 und 3 %. Bushal-
testellen befinden sich nicht in diesem Abschnitt.

Um insbesondere die Situation fur den Radverkehr zu verbessern, kénnten die
zwei Fahrstreifen je Richtung jeweils zu einem Uberbreiten Fahrstreifen mit
5,00 m zusammengefasst werden®. Die gewahlte Breite erméglicht einen
zweistreifigen Pkw-Verkehr®?. Aufgrund der gewonnenen Flache und des
geringen Schwerverkehrsaufkommens von unter 1.000 SV / 24 Std. kann ein
1,50 m breiter Schutzstreifen markiert werden.

Abbildung 28: Obotritenring (zwischen Wittenburger Stralle und Lessingstrafe)

o Zur Begrenzung der Fahrbahnteile fiir den Gegenverkehr kann eine einfache

durchgehende Linie markiert werden. Nach 8§ 41 Abs. 3 Satz 3 StVO ist eine Doppel-
linie nicht zwingend erforderlich.

Forschungsgesellschaft fir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fur die
Anlage von Stadtstral’e RASt 06, Ausgabe 2006.
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Abbildung 29:  Obotritenring (zwischen Wittenburger Stra3e und Lessingstral3e),
Bestand und Gestaltungsvariante 1
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Neben dem Platzgewinn fir Ful3- und Radverkehr wirkt sich die reduzierte
Fahrstreifenbreite auch positiv auf die Larmsituation aus. Durch den gréReren
Abstand zwischen Kfz und Hauserfassaden sinkt der Immissionspegel. Um
erste naherungsweise Aussagen treffen zu kénnen, ob der vorhandene Aus-
bauzustand prinzipiell den verkehrlichen Anforderungen gerecht wird, bieten die
Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraRe (RASt)®® einen Anhaltspunkt (Tabelle
8). Danach ware die gewahlte Ausbauform in der Lage, die vorhandene Ver-
kehrsmenge abzuwickeln. Entscheidend fur die Leistungsfahigkeit ist auRerdem
die Beibehaltung der Fahrstreifenanzahl in den Knotenpunkten.

Tabelle 8:  Orientierungswerte fir den Ausbauzustand von Kfz-Fahrbahnen in

Abhangigkeit der Verkehrsmenge nach RASt 06
(kursiv: Uberschlagige Umrechnung in Kfz / Werktag im Querschnitt)

Ausbauzustand Verkehrsstéarke
1 Fahrstreifen 1.400 bis 2.200 Kfz / Spitzenstunde im Querschnitt
je Richtung (entspricht ca. 14.000 bis 22.000 Kfz / Werktag im Querschnitt)

1 Uberbreiter 1.400 — 2.200 Kfz / Spitzenstunde je Richtung

Fahrstreifen . . h .

e Richtung (entspricht ca. 28.000 bis 44.000 Kfz / Werktag im Querschnitt)
2 Fahrstreifen 1.800 — 2.600 Kfz / Spitzenstunde je Richtung

je Richtung (entspricht ca. 36.000 bis 52.000 Kfz / Werktag im Querschnitt)

Bei einer Variante mit einer asymmetrischen Aufteilung der Fahrbahn kénnte
beispielsweise ein 2,00 m breiter Radfahrstreifen in Kombination mit einem
Uberbreiten Fahrstreifen je Fahrtrichtung angeordnet werden (Abbildung 30).
Die gewahlte Breite erméglicht einen zweistreifigen Pkw-Verkehr bzw. ein

% Forschungsgesellschaft firr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fiir die

Anlage von Stadtstrale RASt 06, Ausgabe 2006.
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Nebeneinanderfahren von Pkw und Lkw. Der 6stliche Gehweg kénnte als
gemeinsamer Geh- und Radweg oder als Gehweg (Radfahrer frei) ausgewie-
sen werden. Eine Verbesserung fiir den Ful3- und Radverkehr sowie Larmredu-
zierung wiirde sich so zumindest fur eine StraRenseite ergeben.

Abbildung 30: Obotritenring (zwischen Wittenburger Strale und Lessingstral3e),
Bestand und Gestaltungsvariante 2

3,00 13,00 3,50 3,00 2,00, 5,50 L 5,50 L
1 i q a1

19,50 19,50

Die Stadt Schwerin versucht im Rahmen des Modellversuchs, den vierstreifigen
Fahrbahnquerschnitt beizubehalten. Um trotzdem die Situation fir den Radver-
kehr zu verbessern und gleichzeitig die Leistungsfahigkeit der Straf3e nicht
wesentlich einzuschréanken, soll die Breite der Fahrstreifen auf die Mindestma-
Re verringert und ein Schutzstreifen eingerichtet werden.® Abbildung 31 zeigt je
Richtung eine entsprechende Aufteilung des Querschnitts von 2,75 m bzw.

2,25 m fur die Fahrstreifen sowie 1,50 m fiir den Schutzstreifen. Eine solche
Variante ist allerdings nach den Empfehlungen fir Radverkehrsanlagen (ERA)%®
fir den betrachteten Abschnitt des Obotritenrings nicht geeignet.

% Forschungsgesellschaft firr StraBen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fur die

Anlage von Stadtstral3e RASt 06, Ausgabe 2006.

Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Empfehlungen fiir
Radverkehrsanlagen (ERA), Ausgabe 2010.
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Abbildung 31: Obotritenring (zwischen Wittenburger Stra3e und Lessingstral3e),
Bestand und Gestaltungsvariante der Stadt
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Abschnitt Lilbecker StraRe bis Gerhart-Hauptmann-Stra3e

Die 11,00 m breite Fahrbahn mit den drei bestehenden Fahrstreifen konnte hier
fur die Anlage von Radfahrstreifen ummarkiert werden (Abbildung 32 und
Abbildung 33). Eine Larmminderung wirde durch die Abstandsvergrol3erung
von Gerduschquelle zu Immissionsort erreicht. Der gewahlte Querschnitt ist fir
die vorhandene Verkehrsstéarke von ca. 15.500 Kfz / 24 Std. ausreichend
dimensioniert. Allerdings ist zu prufen, inwieweit Rechtsabbieger in die Lube-
cker Straf3e die Leistungsfahigkeit beeinflussen.

Abbildung 32: Obotritenring (zwischen Libecker Stral3e und
Gerhart-Hauptmann-Stral3e)
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Obotritenring (zwischen Liubecker Strae und Gerhart-Hauptmann-
Stral3e), Bestand und Gestaltungsvariante
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i 11 S 1 i i
18,00 18,00

Die in Abbildung 34 dargestellte Variante wird aus Sicht der Stadt Schwerin fur
den Modellversuch bevorzugt. Die westliche zweistreifige Richtungsfahrbahn
wird in einen 2,75 m und einen 2,25 m breiten Fahrstreifen sowie in einen

1,50 m breiten Schutzstreifen aufgeteilt. Die ERA schlieBen im Fall einer
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h eine solche Querschnittssaufteilung nicht
grundsatzlich aus. Allerdings ist diese Variante im Hinblick einer mdglichen
Wiedereinfuhrung von Tempo 50 nach dem Modellversuch und der momentan
vorhandenen Verkehrsstarke weniger gut geeignet.

Abbildung 34:

4,00

Obotritenring (zwischen Libecker Strae und Gerhart-Hauptmann-
Stral3e), Bestand und Gestaltungsvariante

g

=

400 550,225 275, 3,00 50, 3,00
T 1 T

18,00
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Abschnitt Gerhart-Hauptmann-Stral3e bis Robert-Beltz-StralRe

Bei diesem Abschnitt ist der Abstand der Hauserfassaden zur Fahrbahn durch
kleine Vorgarten etwas gréRRer als bei den zuvor betrachteten Stralenabschnit-
ten. Schutzstreifen mit einer Breite von 1,50 m sind bereits vorhanden. Die
vorhandene Verkehrsstarke von ca. 18.500 Kfz / 24 Std. wiirde aber auch die
Prifung einer Reduzierung auf jeweils einen Fahrstreifen von 3,50 m erlau-
ben®.

Mit der gewonnenen Flache kénnte beidseitig ein 2,00 m breiter Radfahrstreifen
markiert werden. Zudem bdéte sich die Mdglichkeit, auf der westlichen StrafRen-
seite Langsparken am Fahrbahnrand mit einem Sicherheitstrennstreifen von
0,50 m zum Radfahrstreifen anzuordnen (Abbildung 35 und Abbildung 36).
Durch diese MaBhahmen wiirde eine Verbesserung der Larm- und Radver-
kehrssituation erreicht werden. Zu prifen wére aber, inwieweit das Parken am
Fahrbahnrand Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit hétte.

Bei einer Umgestaltung des StralRenraums kann auch geprift werden, ob
Querungshilfen, wie sie z. B. in der Gustrower Stral3e entstanden sind, zum
Einsatz kommen kdnnen.

Abbildung 35: Obotritenring (zwischen Gerhard-Hauptmann-StrafRe und
Robert-Beltz-Strafie)

% Der Beschluss der StV zum Modellversuch Tempo 30 geht davon aus, dass es

keine Fahrstreifenreduzierung gibt.
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Fur diesen Abschnitt hat die Stadt Schwerin bereits einen konkreten Vorschlag
einer neuen Querschnittsgestaltung erarbeitet (Abbildung 37). Es ist vorgese-
hen, den aul3eren der in nérdliche Richtung fuhrenden Fahrstreifen zu einem
Parkstreifen umzugestalten. Der innere Fahrstreifen, der im Bestand ein
Uberlanger Linksabbiegestreifen in die Robert-Beltz-Stral3e ist, wird zu einem
Mischfahrstreifen umgewandelt. Der Parkstreifen soll an einer Stelle von einem
Bushaltestellenkap unterbrochen werden. Die Schutzstreifen bleiben auf beiden
Seiten der Fahrbahn erhalten. Die zum Abschnitt Libecker Straf3e bis Gerhart-
Hauptmann-Stral3e getroffenen Aussagen hinsichtlich der Eignung der Fahr-
streifenaufteilung unter Berlicksichtigung der ERA sind auch bei diesem
Abschnitt zu beriicksichtigen.

Abbildung 37:

Obotritenring (zwischen Gerhard-Hauptmann-Strafl3e und Robert-
Beltz-Stral3e), Bestand und Gestaltungsvariante der Stadt
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3.3.3 Alexandrinenstraie Landeshauptstadt
Schwerin
Die AlexandrinenstraRe wird im Folgenden auf der gesamten Lange zwischen Larmaktionsplanung
der ArsenalstraRe und Knaudtstraf3e betrachtet. der zweiten Stufe
Mérz 2013

Bestand

Fur die Alexandrinenstral3e liegen im Bestand folgende Daten vor:

StralRentyp:
Stral3enkategorie:
DTV:

Schwerverkehrs-
anteil (Tag / Nacht):

Zulassige Hochst-
geschwindigkeit:

Larmbelastung:
Larmbetroffenheit:
Fahrbahnbelag:

Ruhender Verkehr:

OPNV:

Radverkehr:

Umfeld:

HaupterschlieRBungsstral3e
GemeindestralRe

2.100 - 3.000 Kfz / 24 Std.

4-10%/1-10%

30 km/h (20 km/h zwischen Arsenalstra3e und Zum
Bahnhof in einem 250 m langem Abschnitt, giltig fur
Lkw > 3,5 t und Busse)

> 65 - 70 dB(A) ganztags, > 55 - 60 dB(A) nachts
LKZ ganztags bis 150, LKZ nachts bis 200
unebenes, welliges Pflaster, breite Fugen

Langsparken am Fahrbahnrand auf wechselnder
StralRenseite; abschnittsweise auch beidseitiges
Langsparken, mit Gehwegparken auf der westlichen
Seite

Buslinie 11 (Einrichtungsbetrieb) zwischen Arsenal-
stra3e und Zum Bahnhof

Gehweg (Radweg frei) fur beide Richtungen auf der
Ostlichen StraRenseite

Uberwiegend Wohnnutzung, Seeufer
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Abbildung 38: Alexandrinenstraf3e (zwischen Zum Bahnhof und Reutzstraf3e)
Bestand
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Konflikte

Aus der Bestandsanalyse ergeben sich folgende Konflikte:
@ hohe Larmbelastungen und -betroffenheiten,

® gerauschintensiver Pflasterbelag durch groRRe Pflasterfugen und Uneben-
heiten,

® Erschitterungen durch Unebenheiten des Pflasterbelages.

Empfehlungen

Fahrbahn

Nach Auskunft der Denkmalschutzbehdrde ist die Alexandrinenstrale als
Denkmalbereich in der Denkmalliste entsprechend DschG M-V 82 (1)/(3):
Pfaffenteich — Wasserflache, Promenaden, StraRenverlaufe und umgebende
Bebauung eingetragen. Die folgenden MaRnahmenempfehlungen wurden
daher unter Beriicksichtigung des Denkmalstatus des Stralenraumes erarbei-
tet.

In der Alexandrinenstral3e treten trotz einer vergleichsweise geringen Verkehrs-
belastung und einer geringen Bewohnerdichte hohe Larmbetroffenheiten auf.
Die Hauptursache dafir liegt in dem unebenen und welligen Pflasterbelag.

Aus diesem Grund gibt es Bestrebungen seitens der Stadt Schwerin, das
vorhandene gewolbte Pflaster durch einen larmarmeren Pflasterbelag (denk-
malpflegerische Auflage) zu ersetzen. Es wurde bereits eine schalltechnische



Untersuchung®’ durchgefiihrt, die eine mégliche Pegelminderung durch ein
ebenes geschnittenes Pflaster wie im Bereich der August-Bebel-Stral3e prifen
sollte. Im Ergebnis wurde festgestellt, dass ein Austausch des gewdélbten
Reihen-Rechteck-Pflasterbelages in der Alexandrinenstral3e durch einen
geschnittenen Reihen-Rechteck-Pflasterbelag, wie er in der August-Bebel-
Stral3e verlegt wurde, zu einer fur die Anwohner der Alexandrinenstral3e
spurbaren Minderung des mittleren Vorbeifahrtpegels Larm um 3 dB(A) fir Pkw
und ca. 4 dB(A) fiur Busse fiihren wiirde.

Erganzend weist der Messbericht darauf hin, dass durch den Austausch des
vorhandenen gewdlbten Reihenpflasters durch eine gerduscharme Asphaltbe-
tondeckschicht fur Pkw Minderungen des maximalen Vorbeifahrtpegels Lar max
von mehr als 10 dB(A) erwartet werden kdnnen.

In der Offentlichkeitsveranstaltung zur Larmaktionsplanung wurden auch
Schaden der Bausubstanz historisch wertvoller Gebaude entlang der Alexand-
rinenstrafle thematisiert. Diese sind nach der Aussage zweier Sachverstandi-
gengutachten® die Auswirkung von Erschiitterungen, die auf die Unebenheiten
des Fahrbahnbelages zuriickzufuihren sind. Eine Initiative der Anwohner der
AlexandrinenstralBe fordert aufgrund der Gebaudeschaden einen Austausch
des Pflasterbelages, um die LArmbelastung und die Erschitterungen zu redu-
zieren. Von der Initiative werden eine Asphaltierung der Fahrbahn und eine
Pflasterung der seitlichen Parkflachen bevorzugt.

Eine Verbesserung der Ebenheit der Fahrbahn kann auch dazu fuhren, dass
die StralRe vermehrt von Radfahren benutzt wird und diese das Geschwindig-
keitsniveau des Kfz-Verkehrs senken.

Unter Abwagung der unterschiedlichen Anspriiche empfiehlt der Larmaktions-
plan den Einbau von ebenem, geschnittenem Pflaster. Dies wiirde sowohl
larmrelevante als auch denkmalpflegerische Gesichtspunkte beriicksichtigen
(Abbildung 39). Zu einer Verminderung des Rollgerauschs bei einer Pflaster-
deckschicht kénnen auRerdem ein diagonaler Fugenverlauf und eine méglichst
geringe Fugenbreite beitragen.

Erganzend sollen die folgenden MaRnahmen ergriffen werden, um die [armmin-
dernde Wirkung zu verstéarken.

o7 Landeshauptstadt Schwerin (Auftraggeber) / Kohlen & Wendlandt Applikationszent-

rum Akustik (Bearbeiter): Messbericht M672/09, Vergleich der Larmimmissionen von
zwei Pflasteroberflachen im Bestand der Landeshauptstadt Schwerin, Mai 2009.

Die Gutachten wurden von einem Anwohner in Auftrag gegeben und untersuchten
die Ursachen der Rissbildungen an dem betroffenen Wohnhaus.
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Abbildung 39: Ebenes Pflaster in gebundener Bauweise in der Friedrichstral3e

Verkehrsfiihrung

Nach Auskunft der Stadt Schwerin wurde in einer Untersuchung festgestellt,
dass eine Einbahnstraenregelung in der AlexandrinenstrafRe nicht sinnvoll ist.

Als eine weitere MalRhahme wurde von der Stadt Schwerin eine Verkehrsverla-
gerung in die Wismarsche StralRe (6.000 Kfz / 24 Std.) in Betracht gezogen.
Diese Maf3nahme wurde allerdings verworfen, da man nur ein geringes Veran-
derungspotential erwartete.

Aus akustischer Sicht sollte dennoch eine Verkehrsverlagerung in Betracht
gezogen werden, da insgesamt eine wahrnehmbare Reduzierung des Larmpe-
gels in der Alexandrinenstraf3e bei einer gleichzeitig geringen Mehrbelastung in
der Wismarschen Stral3e erreicht werden kann und keine Defizite bei der
Leistungsfahigkeit in der Wismarschen StralRe zu erwarten sind. Bei einer
Reduzierung der Verkehrsstarke in der Alexandrinenstraf3e um z. B. 1.000 Kfz /
24 Std. kénnte der Larmpegel um etwa 1,5 bis 3 dB(A) gesenkt werden. In der
Wismarschen StralR3e wirde sich dadurch der La&rmpegel um weniger als

1 dB(A) erhdéhen. Zur Umsetzung einer solchen Verkehrsverlagerung kénnten
Regelungen zur zulassigen Hochstgeschwindigkeit, bauliche MaRnahmen oder
die Einrichtung einer Einbahnstral3e beitragen.

Zulassige Hochstgeschwindigkeit

Geschwindigkeitsmessungen, die von der Stadt Schwerin im Mai 2011 in H6he
der Hausnummer Alexandrinenstrafl3e 8 durchgefiihrt wurden, ergaben fur die
beiden Fahrtrichtungen eine vgs von ca. 30 km/h®.

Aus dieser Untersuchung lasst sich schlussfolgern, dass die Ursache fir die
Larmbelastung und die Erschitterungen in der Regel nicht auf eine erhdhte

Vgs ist die Geschwindigkeit, die von 85 % aller gemessenen Kfz erreicht oder
unterschritten wird.



Geschwindigkeit zurlickzufiihren ist. Einzelne Fahrzeuge kénnen dennoch hohe
Pegelspitzen erzeugen.

Aufgrund der geringen Verkehrsbelastung von 3.000 Kfz / 24 Std. bietet sich
eine Umsetzung weiterer verkehrsorganisatorischer Mal3nahmen an. Denkbar
sind beispielsweise die Anordnung eines verkehrsberuhigten Bereiches oder
die Anwendung einer Begegnungszone und Shared Space-Elementen:

In einem verkehrsberuhigten Bereich (Zeichen 325 StVO) sind Schrittge-
schwindigkeiten und i. d. R. ein niveaugleicher Ausbau vorgesehen. Ful3-
ganger und Kraftfahrer dirfen die Straf3e in ihrer ganzen Breite benutzen.
Die AlexandrinenstralRe weist mit der seitlichen Uferpromenade die notwen-
dige Aufenthaltsfunktion auf. Mit baulichen MaRnahmen sollte die Einhal-
tung der Schrittgeschwindigkeit unterstitzt werden. Auf Schilder innerhalb
des Bereiches wird ganzlich verzichtet. Da das Parken nur auf den daftr
gekennzeichneten Flachen erlaubt ist, miissen mit Hilfe von Markierungsar-
beiten oder baulichen MaBnahmen solche Bereiche eingerichtet werden.
Hinsichtlich der Verkehrsbelastung wird die Einsatzgrenze von 400 Kfz /

24 Std. nicht Uberschritten.

Begegnungszonen sind erstmalig in der Schweiz eingerichtet worden und
sind aus dem verkehrsberuhigten Bereich abgeleitet. Im Schweizer Stra-
Renverkehrsrecht ist sie definiert als ,Signal“, das ,,... Stra3en in Wohn- o-
der Geschéftsbereichen, auf denen die Ful3ganger und Benitzer von fahr-
zeugahnlichen Geréten die ganze Verkehrsflache benitzen dirfen”, kenn-
zeichnet. Die Ful3génger ,...sind gegentiber den Fahrzeugfiihrern vortritts-
berechtigt, dirfen jedoch die Fahrzeuge nicht unnétig behindern.“™*

Die Begegnungszone unterscheidet sich von der deutschen Regelung eines
verkehrsberuhigten Bereiches darin, dass Kinderspiel nur im Seitenraum
zuléssig ist. Ein weiterer Unterschied ist die Anordnung der zuléssigen
Hoéchstgeschwindigkeit von 20 km/h. Eine Niveaugleichheit der Verkehrsfla-
chen ist nicht zwingend vorgeschrieben.

Insgesamt ahnelt die Begegnungszone aber stark der Regelung eines ver-
kehrsberuhigten Bereiches, da beide den StralRenraum als gemeinsame
Flache fir alle Verkehrsteilnehmer ausweisen und Parken nur in gekenn-
zeichneten Flachen erlaubt ist.

0 Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fir die

Anlage von Stadtstralle RASt 06, Ausgabe 2006.
Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Straenverkehrs-Ordnung (VwV-StVO).

T Art. 22b Signalisationsverordnung (SSV) in der Fassung vom 15. Mai 2008.
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Im Wesentlichen wird unter Shared Space ein Konzept verstanden, bei dem
der offentliche Raum, insbesondere der Verkehrsraum, allen Personen
gleichberechtigt zur Verfiigung steht. Die deutlichsten Charakteristika sind
der Verzicht auf Lichtsignalanlagen, Verkehrszeichen, Markierungen,
Schwellen oder Barrieren. Kraftfahrzeugfahrer werden ein integraler Teil
des sozialen und kulturellen Kontextes und das Verhalten orientiert sich an
den Normen des alltdglichen Zusammenlebens.

Es sollen alle Verkehrsarten gleichberechtigt berticksichtigt werden. Die
Verkehrsregelung ist sehr zurtickhaltend. Es wird so wenig wie méglich an-
geordnet.

Aus psychologischer Sicht wird der Effekt der Unsicherheit dahingehend
genutzt, dass der Verkehrsteilnehmer bewusster, sprich langsamer in den
Bereich einfahrt und damit eine gréRere Aufmerksamkeit gegeniiber ande-
ren Verkehrsteilnehmern hat.

Baulich soll dabei insbesondere auf den Aspekt der Sichtbarkeit der Ver-
kehrsteilnehmer untereinander geachtet werden. Daher ist das Parken in
den umgestalteten Bereichen weitgehend zu vermeiden und die Parkraum-
nachfrage ist durch Angebote im Umfeld zu befriedigen. Einzelne Parkstan-
de, z. B. fir schwerbehinderte Menschen kdnnen verbleiben, wenn eine
ausreichende Ubersichtlichkeit im StraRenraum gewdahrleistet ist. Auf sicht-
behindernde Md6blierung und Begriinung sollte ebenfalls weitgehend ver-
zichtet werden.

Fur blinde und sehbehinderte Personen sind Shared Space-Bereiche haufig
sehr problematisch, da diese Bereiche haufig als niveaugleiche Verkehrs-
flache umgesetzt werden und taktile Orientierungshilfen wie z. B. Borde ent-
fallen. Daher sind die Anforderungen dieser Nutzergruppe zwingend zu be-
ricksichtigen.

Shared Space Prinzipien sind grundsatzlich mit dem deutschen Verkehrs-
recht und Regelwerk vereinbar. Allerdings ergeben sich z. B. in Bezug auf
die von der StralRenverkehrsbehdrde zu erfiillende Verkehrsregelungs-

pflicht”” und der damit verbundenen Haftung einige Probleme bei der Um-

72

Unter Verkehrsregelungspflicht versteht die Rechtsprechung und Literatur die
Amtspflicht, den Verkehr durch Verkehrszeichen und Verkehrseinrichtungen még-
lichst gefahrlos zu lenken, soweit dies gemaf § 45 Absatz 9 StVO zwingend gebo-
ten ist. Der Versto3 gegen die Verkehrsregelungspflicht 16st im Falle eines darauf
zurlickzufuhrenden Unfalls einen Schadensersatzanspruch aus.

Quelle: Ingenieurgesellschaft Stolz mbH: Voraussetzung fiir die Umsetzung von
GemeinschaftsstralRen in Weiterentwicklung des Shared Space-Prinzips unter Be-
achtung der gro3stadtischen Rahmenbedingungen der Freien und Hansestadt
Hamburg, 2009.



setzung von Shared Space in Reinform. Eine pragmatische Losung ist die
Beschilderung als verkehrsberuhigter Bereich.

Fur die AlexandrinenstralRe kénnte geprift werden, ob aufgrund der geringen
Verkehrsbelastung und der vorhandenen Aufenthaltsfunktion ein verkehrsberu-
higter Bereich eingerichtet werden kann. Besonders zu berucksichtigen sind
dabei die notwendigen baulichen Aufwendungen.

Begegnungszonen und Shared Space sind keine Bestandteile des deutschen
Rechts. Daher wird empfohlen zu prifen, ob einzelne Gestaltungselemente zur
Anwendung kommen kdnnen. Insbesondere fir die Knotenpunktbereiche und
einzelne Querungsstellen kdnnten diese MalRhahmen realisiert werden.

Stralenraumgestaltung

Um die Einhaltung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit durch eine Umgestal-
tung des StralRenraums zu unterstiitzen, empfiehlt sich fir die Alexandrinen-
stral3e eine Abschnittsbildung durch bauliche Elemente und eine Verengung der
Fahrgasse vorzunehmen. Diese MalBnahmen kénnen auch zur Verdeutlichung
und Unterstiitzung eines verkehrsberuhigten Bereiches, einer Begegnhungszone
oder des Shared Space-Prinzips verwendet werden.

Die Anwendung vorgezogener Seitenraume und Gehwegvorstreckungen
verbessert beispielsweise durch das Freihalten der Querungsbereiche vom
ruhenden Kfz-Verkehr das Queren der StralRe und die Sichtbarmachung des
FuRverkehrs. Uber den gesamten StraRenabschnitt betrachtet wiirde auch der
Zugang zum Uferbereich des Pfaffenteichs erleichtert werden. Bei den Que-
rungsstellen sollte zudem darauf geachtet werden, dass diese behinderten-
freundlich mit abgesenkten, aber taktil wahrnehmbaren Borden ausgebaut
werden. Zur Verdeutlichung des Geschwindigkeitsniveaus wird eine Aufpflaste-
rung der Knotenpunktbereiche und der Querungsstellen auf dem Niveau der
Gehwege empfohlen. Die Geschwindigkeit kdnnte ebenfalls durch Aufpflaste-
rungen auf der Fahrbahn in den Abschnitten reguliert werden. Damit von den
Aufpflasterungen selbst keine Larmerhdhung ausgeht, sind diese so zu gestal-
ten, dass sie nur langsam tberfahren werden kénnen.

Zur Abschnittsbhildung kann grundsétzlich auch eine Verengung der Fahrgasse
in Kombination mit einer Veranderung der Parkaufstellung am Fahrbahnrand
beitragen. In Abbildung 40 wurde eine Schragaufstellung am Fahrbahnrand mit
einem Winkel von 60 Grad zur Fahrgasse gewahlt. Dadurch ergibt sich eine
3,55 m breite Fahrgasse. Sowohl von Pkw, Lkw und Bussen kann diese im
Einrichtungsverkehr befahren werden. Die verengte Fahrgasse sollte héchstens
Uber eine Lange von etwa 50 m geradlinig verlaufen’. Zwischen den Abschnit-

& Forschungsgesellschaft fur Stral3en- und Verkehrswesen (FGSV): Richtlinien fur die

Anlage von Stadtstralie RASt 06, Ausgabe 2006.
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ten mit einer verengten Fahrgasse sollten Ausweichstellen fiir Begegnungsfalle
angeordnet werden. Bei dieser Aufteilung des Strallenraums wirde zumindest
abschnittsweise der Kfz-Verkehr von den Hauserfassaden abriicken und die
Larmbelastung reduziert werden.

Abbildung 40: Alexandrinenstraf3e (zwischen Zum Bahnhof und ReutzstralRe)
Bestand und Gestaltungsvariante
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Fazit

Von den genannten Mdglichkeiten sollten verschiedene Mal3hahmen kombiniert
werden. Bei einer Fahrbahnsanierung empfiehlt sich aufgrund des Denkmalsta-
tus eine Kompromisslésung mit einem ebenen und in Reihe verlegten Pflaster-
belag. Ergdnzend sollten auch geschwindigkeitsdampfende Elemente wie
Gehwegvorstreckungen und eine Verengung der Fahrgasse angelegt werden.
Langerfristig kann geprtft werden, ob eine weitergehende Umgestaltung im
Sinne der Begegnungszonen oder des Shared Space Prinzips mdglich sind.

3.3.4 Wismarsche Stralle

Die Wismarsche Straf3e wird im Folgenden zwischen der Knaudtstral3e und
Mowenburgstral3e vertieft betrachtet.

Bestand

Fur die Wismarsche Stral3e liegen im Bestand folgende Daten vor:

@ StralRentyp: Hauptverkehrsstrafie
® StralRenkategorie: Bundesstralie
® DTV: 15.500 — 16.600 Kfz / 24 Std.

® Schwerverkehrs-
anteil: 3%



® Zulassige Hochst-
geschwindigkeit:

® Larmbelastung:
® Larmbetroffenheit:

® Fahrbahnbelag:

® Ruhender Verkehr:

® OPNV:

® Radverkehr:

® Umfeld:

50 km/h

> 75 dB(A) ganztags, > 65 - 70 dB(A) nachts

LKZ ganztags bis 250, LKZ nachts bis 250

Asphalt, Fahrbahnschaden

Parkbuchten, ganzseitiges Parken auf dem Gehweg
StralRenbahnlinie 1, Buslinie 8

beidseitig Schutzstreifen

Uberwiegend Wohnnutzung

Abbildung 41: Wismarsche Stral3e (zwischen Dr.-Hans-Wolf-Strae und
John-Brinckmann-Stral3e)

Konflikte

Gehweg

2,00, 2,00 1,50, 8,50 .50, 2,00 | 2,50
A A i i a1 i

20,00

Aus der Bestandsanalyse ergeben sich folgende Konflikte:

® hohe Larmbelastungen und -betroffenheiten,

® beengte Verhdltnisse fir den Ful3- und Radverkehr: Der Gehweg stadtaus-
warts hat eine Breite von 2,00 m und teilweise auch darunter. Die Schutz-
streifen haben keinen Sicherheitstrennstreifen zu den seitlichen Parkstan-

den,

® starke Pragung des StraBenraumes durch den Kfz-Verkehr: aufgrund der
breiten Fahrbahn, der schmalen Gehwege und des Seitenraumparkens
wirkt der StraRenraum stark auf den Kfz-Verkehr fixiert,

® teilweise geringer Abstand der Fassaden zur Fahrbahn.
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Empfehlungen

Die Wismarsche Strafl3e wurde erst vor wenigen Jahren saniert. Umfangreiche-
re bauliche MaRnahmen sind daher nicht kurzfristig realisierbar. Als Hand-
lungsmaoglichkeit kommt im Wesentlichen die Senkung der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit in Frage. Empfohlen wird eine Tempo 30-Regelung fur die
Nachtstunden. Mdglich wéare auch die Einfiihrung von Tempo 30 ganztags, da
ein Lpgy von 75 dB(A) vorhanden ist. Von dieser Regelung waren aber auch die
StraRenbahnlinie 1 und die Buslinie 8 betroffen. Daher sollte eine Abwéagung
der Vorteile fiir die Larmminderung und der Nachteile fiir den OPNV stattfinden.
Bevor eine Tempo 30-Regelung umgesetzt wird, sollten die Erkenntnisse aus
dem Modellversuch Tempo 30 auf dem Obotritenring bertcksichtigt werden.

3.4 Wirkungsprognose

Die in den vorangegangenen Kapiteln entwickelten und diskutierten MalRnah-
men bedirfen hinsichtlich ihrer Wirkung einer Abschatzung. Bestandteil der
Wirkungsprognose ist eine qualitative verkehrliche Abschatzung und eine
akustische Immissionsberechnung.

3.4.1 Verkehrliche Wirkungsabschatzung

In die verkehrliche Wirkungsabschéatzung werden die folgenden Malinahmen
einbezogen:

weitraumige Verkehrsverlagerung vom inneren auf den aufReren Ring durch
Geschwindigkeitssenkungen und StraRenraumgestaltung am inneren Ring
(Kapitel 3.2.4, Seite 46),

Verlagerung von Buslinien (Kapitel 3.2.5, Seite 47),

Einflhrung eines Nachtfahrverbotes fur Lkw tGber 12 t fur die B 104 zur
Bekampfung der Mautflucht (Kapitel 3.2.5, Seite 48).

Diese MafRnahmen werden nicht in der akustischen Immissionsberechnung
bertcksichtigt, da aufgrund der unzureichenden Datengrundlage keine quantifi-
zierbaren Aussagen zu den Verkehrsmengenanderungen getroffen werden
kénnen.

Insgesamt sind die verkehrsverlagernden Effekte der genannten MaRhahmen
voraussichtlich gering. Verkehrsentlastungen kénnen sich fiir den Obotritenring
ergeben. Aufgrund der Geschwindigkeitsreduzierung kdnnte Verkehr auf den
auleren Ring ausweichen. Ebenfalls wird eine Entlastung der Larchenallee
aufgrund des Nachtfahrverbotes fiir Lkw Uber 12 t angestrebt.



Weitere Entlastungen kénnen durch die Veranderung von einzelnen Buslinien
erreicht werden. Vor allem ist dies fur Stralenabschnitte mdglich, in denen ein
hoher Schwerverkehrsanteil aufgrund des Busverkehrs existiert. Dies gilt
insbesondere fiir die folgenden Abschnitte mit hoher Busbelegung:

Goethestralle,

Wismarsche StralRe (Marienplatz bis Knaudtstral3e),
Zum Bahnhof,

August-Bebel-StraRe, Gaul3stral3e, Schelfstralie,

Alexandrinenstral3e (Arsenalstral3e bis Zum Bahnhof).

Hier ist aber zu berucksichtigen, dass eine Verlegung von Buslinien auch aus
Sicht der Larmaktionsplanung keine Verschlechterungen im OPNV-Angebot
bewirken sollten. Die 0.g. StraRen sind daher lediglich als Hinweis fur die
Nahverkehrsplanung gedacht.

Verkehrsverlagerungen ins Nebennetz kénnten aus der Einfihrung von Tem-
po 30 auf dem Obotritenring resultieren. Hier waren Nebenstral3en der West-
stadt, Paulsstadt und Feldstadt betroffen. Darliber hinaus ist auch eine Ver-
kehrszunahme fiir den &stlichen Abschnitt des inneren Ringes (Werderstral3e,
Graf-Schack-Allee, Platz der Jugend) denkbar. Aufgrund der Neugestaltung der
Wittenburger Strafl3e zwischen Obotritenring und Reiferbahn kénnte in diesem
Abschnitt eine Zunahme des Verkehrs stattfinden.

3.4.2 Akustische Wirkungsprognose

Die akustische Wirkungsprognose erfolgt auf einer gesamtstadtischen Ebene
und kleinrdumig fur den Vertiefungsbereich Alexandrinenstrale. Die Auswer-
tung der Betroffenenzahlen wird in tabellarischer Form sowie auf gesamtstadti-
scher Ebene anhand von Larmkennzifferkarten (Anlage 3) dokumentiert.

Gesamtstadtische Ebene

In die akustische Wirkungsprognose auf gesamtstadtischer Ebene wurden die
folgenden MalRnahmen aufgenommen:

Umsetzung der bereits geplanten und empfohlenen Geschwindigkeitsredu-
zierungen (Kapitel 3.2.6, Seite 52),

Erweiterung der LSA-Koordinierung zur Verstetigung des Verkehrsflusses
(Kapitel 3.2.7, Seite 58),
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Anlage von Kreisverkehren zur Verstetigung des Verkehrsflusses mit den
neu gebauten Kreisverkehren (Kapitel 3.2.7, Seite 61),

Umsetzung des Fahrbahnsanierungskonzeptes mit den bereits vorgesehe-
nen und empfohlenen Stralenabschnitten (Kapitel 3.2.8, Seite 63).

Die Larchenallee wurde in der Wirkungsprognose nur mit der Geschwindigkeits-
reduzierung bericksichtigt, da eine gleichzeitige Umsetzung von Geschwindig-
keitsreduzierung und Fahrbahnsanierung zu einer Verringerung der larmmin-
dernden Wirkung fuhren wiirde.

Mit den MaRnahmen kann die Anzahl der von Stral3enverkehrslarm betroffenen
Personen sowohl am Gesamttag als auch in der Nacht gesenkt werden (Tabelle
9, Abbildung 42 und Abbildung 43). Die Anzahl der Personen, die Larmbelas-
tungen tber den gesundheitlichen Schwellenwerten von > 65 dB(A) im Tages-
mittel und > 55 dB(A) in den Nachtstunden ausgesetzt sind, kann von 4.240
Personen auf 3.650 Personen im Tagesmittel (-14 %) und von 4.790 Personen
auf 4.030 Personen (-16 %) in den Nachtstunden reduziert werden.

Die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen > 70 dB(A) im Tagesmittel betroffe-
nen Personen lasst sich um 52 % von 1.330 auf 640 Personen senken. Fir die
Nachtstunden nimmt die Anzahl der mit sehr hohen Belastungen > 60 dB(A)
betroffenen Personen um 48 % von 1.740 auf 900 Personen ab.

Tabelle 9: Larmbelastete Menschen durch den Stral3enverkehr (Prognose)

Loen Belastete GA‘;r;t;irl] t?)r;_ Lnight Belastete Gigfr! t?)r;_
dB(A) Menschen volkerung dB(A) Menschen vélkerung
> 55 bis 60 8.620 9,0% > 50 bis 55 6.730 7,1%
> 60 bis 65 6.090 6,4% > 55 bis 60 3.130 3,3%
> 65 bis 70 3.010 3,2% > 60 bis 65 900 0,9%
> 70 bis 75 640 0,7% > 65 bis 70 0 0,0%
>75 0 0,0% >70 0 0,0%
Summe 18.360 19,3% Summe 10.760 11,3%




Abbildung 42: Betroffenenentwicklung fir das Tagesmittel im Vergleich
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Abbildung 43: Betroffenenentwicklung fir die Nachtstunden im Vergleich
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Mit Hilfe der Larmkennziffernkarten (Anlage 3) werden die Entlastungswirkun-

gen vor allem in den folgenden Bereichen besonders deutlich:
® Obotritenring (Sandstral3e bis Robert-Beltz-Stralie),
® Robert-Beltz-Stralle,

® Wittenburger Stral3e (Obotritenring bis Reiferbahn),
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Wismarsche Stral3e (Obotritenring bis Méwenburger Stral3e),

Hamburger Allee (Vidiner Stral3e bis Plater Stral3e).

Eine geringfligige Reduzierung der Betroffenen ist fur die folgenden Stra3enab-
schnitte zu erkennen:

KnaudtstraBe (Werderstral3e bis Schelfstrale),
Eisenbahnstral3e (Schéaferstralle bis Brunnenstralie),
Rogahner Stral3e (B 106 bis Auf dem Dwang),
Neumduhler StraRe (B 106 bis Am Treppenberg),

Larchenallee (Waldweg bis Ortsumfahrung B 104 / B 106).

Nennenswerte Verschlechterungen der Larmsituation infolge der MaRnahmen-
empfehlungen der Prognose treten nicht auf.

Vertiefungsbereich Alexandrinenstralle

In Kapitel 3.3 werden vier Vertiefungsbereiche detaillierter betrachtet. Eine
kleinrAumige Wirkungsprognose wird aus folgenden Griinden nur fir die
Alexandrinenstrafle durchgefihrt:

Der Abschnitt des Obotritenrings ist aufgrund des Modellversuchs bereits
Gegenstand eigener umfangreicher Untersuchungen. Die Robert-Beltz-
Stral3e wird ebenfalls in den Modellversuch einbezogen.

Die Untersuchungen zur Wismarschen StralRe ergaben insgesamt nur
wenig Verbesserungspotential. Eine Betrachtung in der Wirkungsprognose
ist daher nicht sinnvoll.

Die in Kapitel 3.3.3 empfohlene Fahrbahnsanierung mit einem ebenen und in
Reihe verlegten Pflasterbelag mindert den Emissionswert der Fahrbahn um

3 dB(A). Durch die Verschiebung der Fahrgasse wirden die Immissionspegel
an den Hausfassaden um weitere 1-2 dB(A) sinken, so dass sich insgesamt
eine Reduzierung um 4-5 dB(A) ergibt. Diese Reduzierung entspricht in ihrer
akustischen Wirkung einer Verringerung der Verkehrsmenge um ungefahr zwei
Drittel. Dadurch wirde vor allem nachts die Anzahl der im kartierten Pegelbe-
reich betroffenen Anwohner um die Halfte reduziert.



LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Tabelle 10: Larmbelastete Menschen durch den StralRenverkehr in der Landeshauptstadt
Alexandrinenstralie )
Schwerin
Belastete Belastete Belastete Belastete Larmaktionsplanung
Loen Menschen Menschen L night Menschen Menschen .
dB(A) ohne mit dB(A) ohne mit der zweiten Stufe
MalBnahme MaRnahme MaRBnahme MaRnahme Mérz 2013
> 55 bis 60 10 51 > 50 bis 55 47 23
> 60 bis 65 47 0 > 55 bis 60 0 0
> 65 bis 70 0 0 > 60 bis 65 0 0
> 70 bis 75 0 0 > 65 bis 70 0 0
>75 0 0 >70 0 0
Summe 57 51 Summe 47 23
3.5 Empfehlungen mit Prioritatenreihung

Im Folgenden werden die empfohlenen Malinahmen getrennt nach StraRenab-
schnitten zusammengefasst und nach ihrer akustischen Wirkung sowie Dring-
lichkeit abgeschatzt.

Tabelle 11: Empfohlene MaZnahmen mit Angabe der akustischen Wirkung und
zeitlichen Prioritat
L&rm- Umset-
StralRe Empfehlungen . zungs-
minderung hori
orizont

Alexandri- Ersatz des gewodlbten Pflaster durch hoch in Planung
nenstrafle ebenes Pflaster
An der Tempo 50 ganztags hoch kurzfristig
Crivitzer
Chaussee Verstetigung hoch mittelfristig
Gadebuscher LSA-Koordinierung gering mittelfristig
StralRe
Grevesmih- LSA-Koordinierung gering mittelfristig
lener StralRe
Hagenower Ersatz des Pflasters durch Asphalt hoch langfristig
StralRe
Hamburger Sanierung schadhafter Asphaltdecken mittel langfristig
Allee
Knaudtstrale Tempo 30 ganztags hoch kurzfristig

Verlegung der BundesstraBe B 104 mit k. A. kurzfristig

angepasster Wegweisung
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L&rm- Umset-
StralRe Empfehlungen . zungs-
minderung hori
orizont
Larchenallee  Prufung eines Nachtfahrverbotes fir k. A. kurzfristig
Lkw Uber 12 t
Tempo 30 ganztags hoch kurzfristig
Larmarmer Fahrbahnbelag im Rahmen hoch langfristig
des Umbaus
LSA-Koordinierung bei verminderter gering mittelfristig
Geschwindigkeit
Lubecker Ersatz des Pflasters durch Asphalt hoch langfristig
StralRe
Ludwigslus-  Tempo 50 ganztags hoch kurzfristig
ter Chaussee
Obotritenring Tempo 30 ganztags hoch mittelfristig
(unter Beriicksichtigung der Erkenntnis-
se aus dem Modellversuch Obotriten-
ring)
Sanierung schadhafter Asphaltdecken mittel mittelfristig
(Robert-Beltz-StralRe bis Giterbahnhof-
stral3e)
Ostorfer LSA-Koordinierung gering mittelfristig
Ufer, Platz
der Jugend,
Graf-Schack-
Allee
Platz der Tempo 30 ganztags hoch kurzfristig
Jugend,
Ostorfer Ufer
Ratzeburger Sanierung schadhafter Asphaltdecken mittel mittelfristig
StralRe
Robert-Beltz- Tempo 30 ganztags hoch mittelfristig
Stralle (unter Beriicksichtigung der Erkenntnis-
se aus dem Modellversuch Obotriten-
ring)
Sanierung schadhafter Asphaltdecken mittel mittelfristig
Rogahner Ersatz des Pflasters durch Asphalt hoch in Planung
StralRe
SchelfstraBe, Ersatz des gewolbten Pflaster durch hoch in Planung
Schelfmarkt ebenes Pflaster
Wismarsche  Tempo 30 nachts hoch kurzfristig
Strale
Verlegung der BundesstraBe B 104 mit k. A. kurzfristig
angepasster Wegweisung
Wittenburger  Ersatz des Pflasters durch Asphalt hoch in Planung
Strale




4 Information und Beteiligung der Offentlichkeit

Fur die Aufstellung eines Larmaktionsplanes muss die Offentlichkeit nach der
EG-Umgebungslarmrichtlinie nicht nur klar, verstéandlich und zuganglich infor-
miert (Artikel 9), sondern auch beteiligt werden. Hierzu sagt die Richtlinie in
Artikel 8 (7), dass die Offentlichkeit ,zu Vorschlagen fiir Larmaktionsplane
gehdrt wird“ und dass sie ,rechtzeitig und effektiv* die Mdglichkeit erhalt, an der
Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwirken. Das Verfah-
ren muss transparent sein. Fur jede Phase der Mitwirkung sind ,angemessene
Fristen“ und eine ,ausreichende Zeitspanne“ einzuhalten. Offentlichkeit, so die
Richtlinie, kbnnen Verbande, Organisationen und Einzelpersonen sein. Die
Behorden sind gehalten, die Ergebnisse der Mitwirkung zu berticksichtigen und
die Offentlichkeit entsprechend uiber die Entscheidungen zu informieren.

In der Landeshauptstadt Schwerin wurde die Offentlichkeit wie folgt Giber die
zweite Stufe der Larmaktionsplanung informiert und beteiligt:

Von Oktober 2010 bis Juni 2011 erschienen diverse Presseartikel zur
laufenden Larmaktionsplanung mit dem Hinweis auf den stadtischen Inter-
netauftritt und die Adresse der Stadt fur schriftiche Anmerkungen in der
Schweriner Volkszeitung und im Schweriner Kurier. Eine Umfrage zu ,Oa-
sen der Ruhe* aus Sicht der Schweriner Birger wurde ebenfalls Gber die
Presse initiiert.

Seit Juni 2011 stellt die Stadt Schwerin in ihrem Internetauftritt Informatio-
nen zur Larmaktionsplanung bereit und es besteht die Moglichkeit einen
Einblick in die EG-Umgebungslarmrichtlinie zu erhalten.

Die Grundlagen der Larmaktionsplanung wurden am 9. Juni 2011 in 6ffent-
lichen Sitzungen des Ausschusses fir Umwelt und Ordnung sowie am 23.

Juni 2011 im Ausschuss fur Bauen, Stadtentwicklung und Verkehr prasen-
tiert und diskutiert.

Die MaRnahmenplanung zur Larmaktionsplanung wurde in 6ffentlichen
Sitzungen des Ausschusses fiir Bauen, Stadtentwicklung und Verkehr am
3. November 2011 sowie im Ausschuss fur Umwelt und Ordnung am 10.
November prasentiert und diskutiert.

Am 20. Juni 2011 wurde die Offentlichkeit in einer Veranstaltung zur
Larmaktionsplanung der Landeshauptstadt Schwerin informiert. Die Veran-
staltung gab den Birgern/innen Gelegenheit, Larmprobleme und mdgliche
Lésungsansatze aus ihrer Sicht zu schildern. Die Anregungen wurden in der
weiteren Planung beriicksichtigt.

Im Dezember 2011 wurde der Endbericht zur Larmaktionsplanung der
2. Stufe veroffentlicht. Begleitet wurde das Erscheinen des Endberichts von
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Landeshauptstadt einer Pressemitteilung und der Aktualisierung der Internetseiten der Stadt
Schwerin Schwerin.

Larmaktionsplanung

der zweiten Stufe Nach der Vorlage des Uberarbeiteten Endberichts werden weitere Presse-

informationen zur Larmaktionsplanung erarbeitet und die Internetseiten der

Marz 2013 Stadt Schwerin aktualisiert.
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