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1. Einleitung

Larm ist in den Stadten und Gemeinden eines der gré3ten Umwelt- und Gesundheits-
probleme. Bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschadliche
Wirkungen wissenschaftlich nachgewiesen. Straldenverkehrslarm stort oder belastigt mehr
als die Halfte der deutschen Bevoélkerung. Eine generelle Regelung zum Schutz vor
Stral3enverkehrslarm gibt es in Deutschland nicht. Nur beim Neubau oder einer wesentlichen
Anderung einer StraRe sind zum Larmschutz Immissionsgrenzwerte festgelegt.

StralRenverkehrslarm ist eine Hauptlarmquelle im kommunalen Bereich. Mit Stral3enverkehr
einher gehen andere negative Wirkungen, wie beispielsweise Abgas-, Staub- und
Erschutterungsbelastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung und Unwirtlichkeit
stadtischer Raume.

Grundlage fur die Larmaktionsplanung bilden die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG
uber die Bewertung und Bek&dmpfung von Umgebungslarm, erganzt durch nationale
gesetzliche Regelungen im Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG). In diesen ist
festgeschrieben, dass spéatestens alle funf Jahre die Umsetzung der La&rmaktionsplane zu
Uberprifen und diese gegebenenfalls fortzuschreiben sind.

Der Larmaktionsplan fur die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg wurde letztmalig im Jahr 2018
aktualisiert. Daher sind nunmehr eine Uberpriifung und Fortschreibung tiberfallig. Das
Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,schadliche Auswirkungen, einschlieflich
Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu
mindern.” Hierzu sind die Belastungen der Bevdlkerung durch Umgebungslarm anhand von
Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielend geeignete MaRnahmen zur Gerauschminderung
in Aktionsplanen zu erarbeiten.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher Auswir-
kungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Lebensqualitét
in der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg angestrebt.

1.1 Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG), welche im deutschen Recht in den 88 47 a-f BImSchG verankert wurde. Die
Anforderungen an Larmkarten sind in der Verordnung Uber die Larmkartierung (Vierund-
drei3igste Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV)).

Seit 2007/2008 erfolgen Larmkartierung und Larmaktionsplanung in einem flinfjahrigen
Turnus. In 2023/2024 wurden erneut Verkehrswege mit hohen Belastungen kartiert und
somit die Basis fur die anstehende Larmaktionsplanung in der nunmehr vierten Runde
gelegt. Fir die Kartierung von Straf3en ist dabei die zustandige Behdrde des Landes —in
Mecklenburg-Vorpommern das Landesamt fur Umwelt, Naturschutz und Geologie (LUNG)
wahrend Schienenwege in Bundesbesitz durch das Eisenbahnbundesamts (EBA) kartiert
werden.

Die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg steht erneut vor der Fortschreibung ihres Larmaktions-

planes. Der Fokus richtet sich nunmehr auf die Umsetzungspriifung sowie Beibehaltung
nicht umgesetzter Mal3nahmen aus der dritten Runde der Larmaktionsplanung, deren
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Beschluss in der Stadtvertretung vom 05.07.2018 datiert. Im Weiteren sind neu/ zusatzlich
belastete Bereiche auf geeignete Larmminderungsmaflnahmen zu untersuchen.

1.2 Inhalt und EingangsgréRen der Larmkartierung

Da eine vertiefende Betrachtung des Schienenlarms geman BiImSchG nicht Bestandteil der
kommunalen Larmaktionsplanung ist, beziehen sich die folgenden Erlauterungen ausschliel3-
lich auf den Verkehrstrager Stral3e.

Um die Larmbelastung einer Gemeinde zu ermitteln, wird die Hohe der Gerauschbelastung
berechnet und in entsprechenden Larmkarten dargestellt. Weiterhin wird die Anzahl der
Einwohner ermittelt, die in den jeweiligen Pegelbereichen als Larmbetroffene gelten. Eine
Berechnung der Gesamtlarmbelastungen (beispielsweise Kombination von Straf3en- und
Schienenlarm) erfolgt hierbei nicht. Als Schwellenwerte zur Kartierungspflicht gelten fir
Hauptverkehrsstra3en Verkehrsmengen von 3 Mio. Kfz pro Jahr (entspricht in etwa 8.200
Kfz/Tag in der durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (DTV)), wahrend Haupteisen-
bahnstrecken mit mehr als 30.000 Zlgen pro Jahr kartiert werden missen.

Aus der Larmkartierung geht die Hohe der Gerauschbelastung hervor. Die Einteilung der
Belastung erfolgt in Pegelklassen, welche jeweils 5 dB(A) (Dezibel mit Frequenzfilter A, als
gemittelter Dauerschallpegel) umfassen. Die Berechnung der Schallausbreitung erfolgt seit
der Larmkartierung 2022 gemaR der Berechnungsvorschrift BUB. Berechnet werden zwei
maf3gebliche Larmindizes. Der Larmpegel Loen bildet den Ganztagesmittelwert (DEN steht
als Abkurzung fiur day-evening-night) ab. Laign: beinhaltet den fur den Nachtschlaf besonders
sensiblen Zeitraum von 22 bis 6 Uhr. Der Frequenzfilter A dient der Anpassung an die
Wahrnehmung des menschlichen Gehors.

In den gesetzlichen Vorgaben zur Larmaktionsplanung werden keine Festlegungen zu
Grenzwerten getroffen, ab denen Larmbelastungen als inakzeptabel gelten, sondern lediglich
auf ,relevante Grenzwerte oder andere Kriterien“ laut § 47d Abs. 1 BImSchG abgestellt. Eine
Einordnung der Pegel hinsichtlich ihrer Bedeutung fir den menschlichen Organismus kann
jedoch anhand verschiedener Quellen vorgenommen werden. So legt der Rat von
Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU)? der Bundesregierung Schwellenwerte bezogen
auf die gesundheitlichen Auswirkungen fest, welche auch fiir die Bewertung der Situation im
Rahmen der vorliegende Larmaktionsplanung herangezogen werden. Die folgende Tabelle
stellt die Zielpegel entsprechend dar.

Umwelthandlungsziel Lpen Lnignt
Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen SRV 65 dB(A) 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Belastigungen SRV 55 dB(A) 45 dB(A)

Tabelle 1: Ausloseschwellen fur Larmaktionsplanung

In der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg wurde dieser Einordnung folgend als grundsatzliches

L Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen — gemanR Bundesanzeiger
07.09.2021

2 aufrufbar unter:

https://www.umweltrat.de/SharedDocs/Downloads/DE/02 Sondergutachten/2004 2008/2005 SG_Umwelt und
Strassenverkehr.pdf? _blob=publicationFile&v=2
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Ziel der Larmaktionsplanung die Senkung der Larmpegel unterhalb der Pegel von
Loen = 65 dB(A) bzw. Lnight = 55 dB(A) festgelegt.

Es gibt jedoch auch Empfehlungen zu Umwelthandlungszielen mit strenger definierten
Ausléseschwellen, so unter anderem von der Weltgesundheitsorganisation (World Health
Organization — WHO) und dem Umweltbundesamt. Vor dem Hintergrund der kommunalen
und finanziellen Handlungsspielraume ist die kurz- bzw. mittelfristige Unterschreitung dieser
Zielpegel jedoch als kaum realisierbar einzuschétzen. Die Erreichung der genannten Ziel-
stellung gemar WHO/ Umweltbundesamt erfordert vielmehr ein Zusammenspiel mehrerer
larmmindernder Faktoren, die Gber die kommunale Entscheidungsebene und den 5-Jahres-
Turnus der Larmaktionsplanung deutlich hinausgehen. So kann beispielsweise der Einsatz
larmmindernder Kfz-Reifen hur vom Gesetzgeber festgeschrieben werden, um deren
flachendeckenden Effekt zu férdern. Aus diesen Griinden werden in vorliegender Larm-
aktionsplanung die Schwellenwerte gemalf der vorangegangenen Tabelle angesetzt, die
den kurzfristigen Abbau hoher Pegelspitzen zum Ziel haben.

Die Berechnungsmethoden sehen vor, dass die Immissionspegel an Gebaudefassaden in
einer Hohe von 4 Metern Uber dem Erdboden ermittelt werden. Somit kdnnen sich die
anliegenden Schallpegel vor allem bei mehrgeschossigen Wohngebéauden in den jeweiligen
Etagen durchaus unterscheiden, was in den Larmkarten jedoch nicht ersichtlich ist. Weiterhin
ist zu beachten, dass ausschlieR3lich AuBenpegel berechnet werden. Folglich findet passiver
Larmschutz (z.B. Schallschutzfenster) in der Larmkartierung keine Beachtung.

Der dargestellte durchschnittliche Dauerschallpegel bezieht jahres- als auch tageszeitliche
Schwankungen von Verkehrsmengen, Wetterlagen, etc. bereits mit ein. Einzelereignisse
oder Maximalwerte kdnnen nicht gesondert betrachtet werden. Somit kdnnen auch
punktuelle Messungen nicht zur Verifizierung der Larmkartierung herangezogen werden.

Die Berechnungen der Schallpegel erfolgen seit 2022 europaweit einheitlich in einem
dreidimensionalen Modell, in welchem zahlreiche Einflussgréf3en berlcksichtigt sind, wie
verkehrliche Faktoren. Dazu zahlen die durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke,
Schwerverkehrsbelastung (Fahrzeuge > 3,5 t) und zuldssige Hochstgeschwindigkeit.
Ferner werden bauliche und topografische Faktoren wie Fahrbahnbelag, Gelandeverlauf,
Fahrbahnl&ngsneigung und Bebauung einschlief3lich Schallschutzwéllen und -wénden
bertcksichtigt.

Neben der Ermittlung der Dauerschallpegel werden im Rahmen der Larmkartierung auch die
vom Larm Betroffenen ermittelt, also die Anzahl der Personen, die in Gebieten wohnen, die
innerhalb der in den Larmkarten ausgewiesenen Isophonen-Bander liegen. Seit 2022 erfolgt
die Berechnung der Larmbetroffenheiten gemaR der Berechnungsmethode BEB?, welche
alle Bewohner eines Gebaudes auf die 50 % lautesten Fassadenpunkte aufteilt. Somit wird
dem Einwohneranteil je Fassadenpunkt die dort anliegende Larmbelastung zugewiesen.
AbschlieRend werden die Betroffenenzahlen jeder Pegelklasse dann fur die gesamte
Gemeinde aufsummiert.

1.3  Vergleichbarkeit mit vorangegangenen Kartierungsergebnissen bis 2018

Durch die seit 2022 geltenden europaweit verbindlichen Berechnungsmethoden fir die
Larmkartierung (BUB & BEB) ist eine direkte Vergleichbarkeit der Kartierungsergebnisse mit

3 Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm — gemaR Bundesanzeiger
05.10.2021
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friheren Kartierungsrunden nicht mehr gegeben. Neben deutlich héheren Betroffenenzahlen
je kartiertem Abschnitt aufgrund des neuen Berechnungsverfahrens fuhrt auch die
aktualisierte Schallpegelberechnung zu praziseren und damit teils zu veranderten
Ergebnissen.

Wesentliche Anderungen abseits der aktualisierten Eingangsdaten sind

= detailliertere Berechnung der Emissionen — beispielsweise Trennung von Roll- und
Motorengerduschen im Stral3enverkehr,

= komplexere Modellierung der Schallausbreitung — beispielsweise frequenzabhangige
Effekte bei der Abschirmung von Larmquellen,

= Verteilung von Einwohnern auf die larmbelastete Seite des Wohngebaudes anstatt
wie bisher auf alle umlaufenden Fassadenpunkte gleichermaf3en sowie

= Anderung der Rundungsregel der ausgewiesenen 5 dB-Pegelklassen.

Somit werden bei sonst gleichen Ausgangsbedingungen tendenziell hbhere Betroffenen-
zahlen ausgewiesen. Auf direkte Vergleiche mit vergangenen Kartierungen wird daher
verzichtet.

1.4 Aufgaben und Ablauf der Larmaktionsplanung

Die Kernaufgabe der Larmaktionsplanung besteht in der Herleitung konkreter Ma3hahmen
zur Larmminderung und damit zur Vermeidung oder Verringerung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen bzw. erheblicher Belastigungen an kartierten Straf3en. Die Minderung der
Belastung der Anwohner in diesem Sinne geht dabei einher mit der Erhéhung der
Attraktivitat innerstadtischer Wohnlagen sowie einer nachhaltigen Mobilitatsentwicklung.
Weiterhin sind ,ruhige Gebiete* festzulegen, die vor einer Zunahme der bestehenden
Larmbelastung zu schiitzen sind.

Die Offentlichkeit (Burger sowie Trager offentlicher Belange) sind im Rahmen der
Bearbeitung mit Rederecht zu beteiligen, wenngleich ein Larmaktionsplan keine individuellen
Ldsungen fur subjektive Probleme hervorbringt, sondern Handlungsschwerpunkte fir die
Kommunen auf Grundlage der Kartierungsergebnisse erarbeitet. Ferner bleibt zu beachten,
dass der Larmaktionsplan keine Rechtsgrundlage fir die darin verankerten MalRnahmen
darstellt, sondern empfehlenden Charakter besitzt.

Ausgangsbasis fir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation bildet die vom LUNG
bereitgestellte Larmkartierung (LUNG-MV, 2024). Schwerpunkt bilden hierbei
Stral3enabschnitte bzw. Gebiete, in denen die Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
fir den Larmindex Lpen Uberschritten werden. Zur Differenzierung, Interpretation und
Bewertung der Betroffenheitssituation werden zuséatzlich LArmkennziffern berechnet, die
neben der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung
berlcksichtigen.

Die Bewertung der MaRnahmen erfolgt durch eine Beurteilung der Entwicklung der
Betroffenheiten fir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veranderung der
Larmkennziffern.

Im integrativen Ansatz der Larmaktionsplanung werden gesamtstadtische Planungen und

Ziele berucksichtigt, insbesondere verkehrliche und stadtebauliche Konzepte. Die Erstellung
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erfolgt in enger Zusammenarbeit der verschiedenen Fachamter der Stadtverwaltung
Neubrandenburg.

15 Auswirkungen von Larm auf die Gesundheit

Schall wird zu Larm, wenn er bewusst oder unbewusst stort. Im Rahmen verschiedener
Untersuchungen zur Larmwirkung, wie z. B. dem Spandauer Gesundheits-Survey und der
NaRoMi-Studie (Noise and Risk of Myocardial Infaction — Chronischer Larm als Risikofaktor
fur den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition gesundheits-
schadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden kénnen. Nachgewiesen wurden
Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Gehirnstromaktivitat, aber
auch schlechter Schlaf und Stresssymptome, wie beispielsweise Hormonausschuittungen.
Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten fiihren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Veroéffentlichung des Inter-
disziplinaren Arbeitskreises fir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes (aus 1982)
ausgefihrt, dass fir die menschliche Gesundheit ein ungestdrter Schlaf nach allgemeiner
Auffassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des Schlafes
konnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen), dem
Erschweren/Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkirzung der
Tiefschlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt als Minderung
der empfundenen Schlafqualitat auswirken.

Vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) wird zum
Thema Larmwirkung ausgefihrt, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen tber etwa 65 dB(A) am Tag
zu einem erhdhten Gesundheitsrisiko flihren kénnen. Ab einem Pegel von 85 dB(A) wird
uber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehdr geschéadigt (BMU, 2008).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen
Auswirkungen, wie:

= Stress und Nervositat als Risikofaktoren fir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
= Stoérung der Schlafqualitat,

= Beeintrachtigung des Lebensgeflnhls,

= Zunahme der Fehleranfalligkeit,

= Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:

= Unterlassen von Kommunikation,

= Verdnderung der Nutzung von Wohnraumen, Terrassen, Balkonen und Garten,
= Abnahme von Hilfsbereitschaft,

= stadtebaulicher Verfall,

= soziale Segregation

sowie 6konomische Auswirkungen, wie:

= Krankheitskosten,
= Kosten fir Medikamente, Schlafmittel,
= Wertminderung von Grundstiicken

entstehen.
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2. Analyse des Verkehrslarms
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

Die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg liegt zwischen der Ostsee und den Ballungsrdumen
von Stettin in dstlicher, Rostock in nordwestlicher und Berlin in stdlicher Richtung. Als
drittgrof3te Stadt Mecklenburg-Vorpommerns ist sie eines der vier Oberzentren der Hauptort
im Sudosten mit rund 63.900 Einwohnern. Die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg stellt den
historisch gewachsenen Knotenpunkt der verschiedenen Verkehrsachsen dar. Das
Uberregionale StraRennetz wird im Wesentlichen aus der Landesstrafl3e 35 und der
BundesstralRe 96 in Nord-Suid-Richtung sowie der B 192 und B 197 in West-Ost-Richtung
gebildet. Zum StraRennetz zahlt ferner die B 104. Ostlich der Vier-Tore-Stadt
Neubrandenburg verlauft die Bundesautobahn A 20. Die benannten StraRen werden erganzt
durch verschiedene Landes- und Kreisstral3e.

In Neubrandenburg kreuzen sich die Eisenbahnstrecken Berlin — Stralsund und Lubeck —
Szczecin mit Halt im Bahnhof Neubrandenburg. Es handelt sich um Regionalbahnstrecken,
die aufgrund ihres geringen Verkehrsaufkommens nicht kartierungspflichtig im Sinne der
Larmaktionsplanung des Eisenbahn-Bundesamtes* sind.

Geografisch liegt die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg am norddéstlichen Rand der
Mecklenburgischen Seenplatte, am Nordufer des Tollensesees von den Niederungen der
Datze und der Tollense umgrenzt und durchzogen. Die Hauptstraf3en folgen daher
zwangslaufig den historischen Straf3en in das Stadtzentrum. Der Durchgangsverkehr und
erhebliche Anteile des innerstadtischen und zu- und abflieBenden Pendlerverkehrs nutzen
diese Verkehrsachsen oder weichen gerade bei starkem Verkehrsaufkommen auf
Wohngebiete aus.

Schon ab ca. 1970 wurde daher das von der historisch Stadtbefestigung umgebene Zentrum
Neubrandenburgs durch den Bau einer im Einrichtungsverkehr genutzten dreispurigen
Ringstral3e entlang der Wallanlage vom Durchgangsverkehr befreit und die Bundesstralen
B 96 und B104 abschnittsweise vierspurig ausgebaut. Diese Strafl3en bilden auch heute die
Hauptverkehrsachsen der Stadt und sind aufgrund ihrer Verkehrsbelegung von mehr als drei
Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr in allen Abschnitten kartierungspflichtig.

2.2 Eingangsdaten der Larmkartierung und Systematik

Die im Weiteren fur die Larmaktionsplanung mafigeblichen Grundlagen (Verkehrsnetz,
Verkehrsmenge) sind in den Abbildungen 1 und 2 einzusehen

Fur die Bewertung der Auswirkungen des Larms auf die Bevolkerung werden gemal der
34. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber
die Larmkartierung; 34. BImSchV) die Larmindizes Lpen Und Lnign: verwendet. Bei beiden
handelt es sich um energieaquivalente Dauerschallpegel, welche mittels A-Filter bewertet®
werden und sich auf einen einjahrigen Beurteilungszeitraum beziehen.

4 aufrufbar unter:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanung/laermaktionsplanung_no
de.html

5 Die A-Bewertung passt die Berechnungsergebnisse von Schalldruckmessungen an die Wahrnehmung des
menschlichen Gehdérs an und wird durch ein (A) gekennzeichnet.
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Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Loen) wird dabei aus den Larmindizes fir den Tag-,
Abend- und Nachtzeitraum berechnet:

Lpay Mittelungspegel fur den Tag von 6:00 — 18:00 Uhr
LEvening Mittelungspegel fir den Abend von 18:00 — 22:00 Uhr
Light Mittelungspegel fur die Nacht von 22:00 — 6:00 Uhr

Die Berechnung ergibt sich aus § 2 Abs. 2 der 34 BImSchV wie folgt:

LDay I—'I-:venmg+ 5 LNight +10

LDEI\I=10-lg21—412-1010 +4.10 1 4+8.10

Fur den Abend- und Nachtzeitraum werden dabei Pegelzuschlage von 5 bzw. 10 dB
vorgenommen, um den héheren Schutzbedarf der Bevdlkerung in diesen Zeiten zu
berlcksichtigen.

Grundlage fir die Schallimmissionsberechnungen bilden dabei folgende Informationen:

= dreidimensionales Stadt- bzw. Gelandemodell einschlie3lich der Lage der Stral3en
(inkl. Steigung bzw. Gefalle) sowie der Bebauung (Lage, Hohe und Einwohnerdaten)

= vorhandene Schallschutzeinrichtungen (Wande, Walle, etc.)

= Verkehrsmenge und -zusammensetzung

= zuldssige Hochstgeschwindigkeit

= Lichtsignalanlagen und Kreisverkehre

= Art der Fahrbahnoberflache.

Die Ergebnisse der vom Landesamt fir Umwelt, Naturschutz u. Geologie (LUNG)
durchgefuhrten Berechnungen werden in Rasterlarmkarten in Form von Isophonen
(Bereiche mit identischen Larmpegeln) mit jeweils 5 dB(A) Abstufung kartographisch
dargestellt (siehe Abbildungen 3 und 4).

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG enthalt keine detaillierten Ausfuhrungen, wann
MalRnahmen zur Larmminderung erforderlich sind. So werden weder einzuhaltende
Larmgrenzwerte vorgegeben, noch gibt es Vorgaben ab welcher Anzahl von
Larmbetroffenen MalBnahmen zu planen oder umzusetzen sind. Auch in der nationalen
Gesetzgebung zur Umsetzung der EU-Umgebungsrichtlinie in 88 47a bis f BImSchG ist
dieser Aspekt nicht konkretisiert. Laut den vorliegenden Larmkarten lassen sich die Bereiche
mit hohen Larmpegeln erkennen.

Auf dieser Grundlage ist festzustellen, in welchen Bereichen MalRnahmen im Rahmen der
Larmaktionsplanung erforderlich werden. Dazu sind Larmbelastungsschwerpunkte, so
genannten ,Hotspots®, zu ermitteln. Hier erfolgt eine Fortschreibung aus der letzten
Larmaktionsplanung aus 2018, die dazu bereits Aussagen und Festlegungen enthalt.

2.3  Veranderung der Kartierungsmethodik

Die aktuelle Larmkartierung wurde erstmals nach der neuen Berechnungsmethode fiir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen, BUB (BMUV, 2018a) durchgefihrt. Im Rahmen
der bisherigen Larmkartierungsstufen (2007, 2012, 2017) kam hingegen die vorlaufige
Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Strafl3en, VBUS (Bundesrepublik
Deutschland, 2006) zur Anwendung.
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Nach der BUB erfolgt eine starkere Differenzierung der Verkehrsarten. Wahrend bisher
lediglich in Gesamt- und Schwerverkehrsaufkommen unterschieden wurde, wird nunmehr
eine zusatzliche Differenzierung in leichte und schwere Lkw sowie eine gesonderte Angabe
des Motorradverkehrs vorgenommen.

Auch bei den Oberflachenbelagen und deren larmseitigen Effekten beinhaltet die BUB eine
starkere Differenzierung als die VBUS. Zudem sind in Bezug auf die Bodendampfungseffekte
sowie die Frequenzabhangigkeiten Veranderungen zu verzeichnen.

Parallel wurde mit der Einfilhrung der BUB die Quellhéhe von 0,50 m auf 0,05 m abgesenkt.
Damit ergeben sich u. a. fir La&rmschutzwande etwas hohere Larmminderungseffekte.
Hohere Larmpegel werden hingegen an Lichtsignalanlage-Knotenpunkten und
Kreisverkehren zum Ansatz gebracht. Anders als bisher wird fiir diese nunmehr ein
Knotenpunktzuschlag berticksichtigt.

Die mit Abstand gréf3ten Auswirkungen auf die Betroffenheitssituation ergeben sich durch die
veranderte Zuordnung der Bewohner auf die Gebaudefassaden nach der ebenfalls neuen
.Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm® (BEB).
Wie bisher im Rahmen der vorlaufigen Berechnungsmethode (VBEB) werden im Rahmen
der Berechnungen weiterhin umlaufend um die Geb&aude in einem festgelegten,
regelmafigen Abstand sogenannte Fassadenpunkte definiert. Fir diese erfolgt jeweils eine
einzelpunktbezogene Berechnung der Larmwerte. Bei der VBEB wurden anschliel3end die
Bewohner des Hauses gleichmaRig auf die Fassadenpunkte verteilt (siehe Abb. 2, links). Bei
der BEB erfolgt hingegen eine Zuordnung zur lautesten Hélfte der Fassadenpunkte (siehe
Abb. 2, rechts). Ferner wurden neue Rundungsregeln fir die 5-dB(A)-Klassen eingefihrt.
Laut einer Vergleichsrechnungen des Umweltbundesamts ergibt sich eine Zunahme der
Betroffenen von ca. 50% bei Lpen > 55 dB(A) und Lnigh: > 50 dB(A) sowie eine Zunahme der
Betroffenen von ca. 75% bei Lpen > 65 dB(A) und Lnight > 55 dB(A).

o—©O
bisher neu

. gemal VBEB . » gemal BEB

*—©O

Darstellung: Gegenlberstellung Gleichverteilung gem. VBEB und Median-Verfahren geméafl BEB
am Beispiel eines Wohngeb&audes mit 6 Einwohnern

Daruber hinaus ist zu bertcksichtigen, dass die Larmkartierung im Jahr 2017 nach den
Vorgaben der Richtlinien fir den LA&rmschutz an Stral3en (RLS 90) durchgefiihrt worden ist.
Hintergrund war hierbei, die erforderlichen Informationen fur die verkehrsrechtliche
Bewertung einzelner Handlungsansatze bereits im Rahmen der Larmaktionsplanung
bereitstellen bzw. fur die MalRnahmenkonzeption nutzen zu kénnen. Auch fur die RLS-
Berechnungen bestehen wesentliche methodische Unterschiede zur BUB bzw. VBEB.

Angesichts der erfolgten Veranderungen bei den Berechnungsmethoden ist eine direkte

Vergleichbarkeit der Larmbetroffenheiten zwischen den vorherigen Kartierungsjahren und
der 4. Runde der Larmaktionsplanung nicht mdglich.
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2.4 Kartierungsumfang

Der Umfang des kartierten Stra3ennetzes hat sich in der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg
nicht wesentlich verandert. Im Rahmen der aktuelle Larmkartierung (LUNG-MV, 2024)
wurde, wie auch bereits im Jahr 2017 das gesamte stadtische Straf3ennetz betrachtet.
Netzstrukturell ist entsprechend zwar eine Vergleichbarkeit der Kartierungsergebnisse
denkbar, aufgrund der Veranderungen bei der Berechnungsmethodik (siehe 2.3) allerdings
nicht zielfiihrend.

Keine Berlcksichtigung im kartierten Straf3ennetz findet die Ortsumgehung B96n zwischen
der B 96 und B 104 und B 104n/verlangerte JohannesstralRe. Die dazu dem Landesamt fur
Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern zugearbeiteten Verkehrs-
zahlen fanden keinen Einfluss in die Berechnungen und Darstellungen. Daher geht die
vorliegende Larmaktionsplanung von einem Uberholten Bestand aus.

2.5 Ergebnisse der Larmkartierung Straf3e

Die Ausbreitung des Larms wird grafisch anhand von Isophonen dargestellt. Diese werden
auch Pegelbander genannt. Isophonen fassen Larmbelastungen in Klassen zusammen (z. B.
55-60 dB(A), 60-65 dB(A) usw.), um die Abnahme des Larms mit der Entfernung von der
Quelle (vorliegend StralRe) anschaulich zu machen. Die Pegelbander der Larmkartierung an
Hauptverkehrsstra3en und Ergdnzungsnetz sind dem vorliegenden Bericht in Abbildung 3
(Index Lpen) und Abbildung 4 (Index Lnight)) beigefugt.

Die Anzahl der in den Wohngebauden durch Larm betroffenen Einwohner wurde in einem
gesonderten Rechengang in der Larmkartierung aus Einwohnern je Fassadenpunkt und
anliegenden Isophonen nach BEB13° errechnet.

Betroffenenheiten Lpgy
dB(A)-
Pegelklassen

dB(A)-
Pegelklassen

Betroffenenheiten Ly;gn,

ab75 I 224 ab75 -0
7o-7+ [ :+-> || Gesundhsitsrslovanz 7074 | 6
Gesundheitsrelevanz
F
60 - 64 ] a.027 60-64 ] s012
Beléstigung ‘
] 6117 55-59 ] as42 {
l -

o Angabe 50-54 Beldstigung [] 4.749 l

3.000 4.000 5.000 6.000 7.000 - 1.000 2,000 3.000 4.000 5.000 6.000 7.000

Betroffene Betroffene

Grafik 1: Betroffenheiten Kfz-Larm im Ganztags- und Nachtindex

Rechnerisch sind entlang der kartierten Straf3en tber 9.300 Personen nachts potentiell
gesundheitsgefahrdenden Pegelwerten von Lyight > 55 dB(A) und ganztagig Gber 8.100
Einwohner potentiell gesundheitsgefahrdenden Pegeln von Lpen > 65 dB(A) ausgesetzt.

Zusatzlich werden seit der vierten Runde der Larmkartierung weitere Werte fur die Stadt
ausgegeben. Demnach sind auf Basis der Berechnungen schatzungsweise

= 3.649 Personen durch starke Belastigungen (Lpen),
= 1.066 Personen durch starke Schlafstérungen (Lnigh)) und
= 7 Personen durch ischamische Herzkrankheiten (Loen/Lnignt) bedroht.

6 Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm— geméan Bundesanzeiger
05.10.2021
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Die Anzahl der vom Larm betroffenen Schul- und Krankenhausgeb&ude sind in der
nachfolgenden Tabelle gelistet.

Lpen in dB(A) Schulgebaude Krankenhausgebaude
55 bis 64 44 10
65 bis 74 10 3
ab 75 0 0

Tabelle 2: vom Kfz-Larm betroffene sensible Gebaude

2.6 Larm- und Handlungsschwerpunkte Straf3e

In den aktuellen Larmkarten der 4. Runde der Larmkartierung aus 2024 werden gemaf

8 47b Nr. 3 BImSchG Hauptverkehrsstral3en, das heil3t Bundesfernstraf3en, Landesstralien
sowie sonstige grenziberschreitende StraRen mit einem Verkehrsaufkommen von tber

3 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr, kartiert. Im Stadtgebiet z&hlen dazu B 96, B 104, B 192
und L 35. Diese StraRenabschnitte wurden bereits in den friheren Stufen der
Larmaktionsplanung kartiert.

Ferner wurden Larmkarten fur das stadtische Erganzungsnetz berechnet. Dieses umfasst
stark befahrene StralRen im Stadtgebiet. Das kartierte Straf3ennetz umfasst ca. 62 km.

Die strategischen Larmkarten und die Daten zur Larmbetroffenheit geben erste wesentliche
Hinweise zur Beurteilung der Larmsituation. Aus den Larmkarten ergibt sich, dass nur
globale Aussagen zur Anzahl der Betroffenen gemacht werden. Ferner ist fur die Ermittlung
von Bereichen mit Handlungsbedarf und die Prioritatensetzung eine Darstellung der
raumlichen Verteilung hilfreich.

Hot Spots mit zwingenden Belastungsschwerpunkten, basierend auf den Auslésewerten,
werden hierbei nicht bereitgestellt. Diese sind jedoch fiir die Prioritatenbildung und die
MafRnahmenfindung unerlasslich. Die Kartenwerke allein sind hinsichtlich der Problema-
tisierung und Bewertung der ortlichen Larmsituation nicht ausreichend aussagekratftig.
Nichtakustische Bewertungskriterien kdnnen bei komplexen Larmsituationen bei der
Differenzierung helfen.

Die Betrachtung der Einwirkungsorte ist erforderlich, um die Dringlichkeit und Wirksamkeit
von Larmminderungsmafinahmen beurteilen zu kbénnen. Dabei sollten folgende Aspekte
betrachtet werden:

o Art der Nutzung (z. B. Wohngebiete oder Mischgebiete, Erholungsgebiete),

o Art der Bebauung (offene oder geschlossene Bauweise, Lage von empfindlichen
R&aumen) und

o Anzahl der Einwohner und Einwohnerinnen, Beschéftigten oder sonstigen
Betroffenen (Tag-/Nachtbevolkerung).

Zur Beurteilung der Larmemissionen und zur Einschatzung des Larmminderungspotenzials

sollten ferner ergénzend Parameter des Verkehrsgeschehens geprift und untersucht
werden.
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In der Larmaktionsplanung 2018 wurden folgenden ,Hot Spots® identifiziert:

o Sponholzer Stral3e, Ravensburgstral3e,
o Suldstadt, insbhesondere Neustrelitzer Strafie,
o Oststadt, Einsteinstrafie.

Diese Nennung ist unter aktueller Betrachtung fortzuschreiben. Laut der Konfliktkarte in
Abbildung 5 ergeben sich Larmbetroffenheiten mit Angabe der Bautypologie in folgenden
Stral3en des Stadtgebietes:

Demminer StraRe mit Wohnbebauung im Osten und/oder Westen
(Einfamilienh&user, Doppelhauser, Mehrfamilienhauser)

RavensburgstralRe (Doppelhduser, vereinzelt Mehrfamilienh&user)

Sponholzer StralRe (Doppelhauser, Einfamilienhauser, vereinzelt
Mehrfamilienh&user)

Woldegker Stral3e (Hochhéauser)
Weitiner Stral3e (Einfamilienhauser, Doppelhduser)

Juri-Gagarin-Ring/Helmut-Just-Stral3e (Mehrfamilienhéuser, Hochhauser)

Salvador-Allende-StrafRe (Mehrfamilienhauser, Hochhéauser)

Einsteinstral3e, parallel zur Woldegker Stral3e (Mehrfamilienh&user)

TibujewstralRe (Mehrfamilienhéuser)

[Wilhelm-Kilz-StraRe] —
Entlastung durch Umgehungsstral3e, die nicht abgebildet ist in der Kartierung

Neustrelitzer Strae (Hochh&user, Mehrfamilienh&user)

Bergstrale

Kirschenallee

[Ulmenring] - laut Kartierung;
hier besteht ein Larmschutzwall, der in der Kartierung nicht bertcksichtigt wurde

zwischen Tannenkrug, westlich angrenzend und Am Gartenbau, 6stlich eingrenzend
(Einfamilienhauser, Mehrfamilienhauser)

Diese umfangliche Auflistung bedarf einer weiteren Differenzierung und Prazisierung nach
der Anzahl der Larmbetroffenheiten im Bezug zu den Gebauden und Bewohnerzahlen, die
Bebauungsdichte und (rudimentar) der Geschossigkeit.

Als Schwerpunkte und sogenannte ,Hot Spots® lassen sich folgende Stral3en identifizieren:

Stral3e Anmerkungen

mit Wohnbebauung im Osten und/oder Westen
(Einfamilienhauser, Doppelh&user, vereinzelt
Mehrfamilienh@user), betroffen hier auch die Bewohner
der MalzstralRe und Brauereistral3e

Demminer Stral3e

Ravensburgstralie Doppelhauser und Mehrfamilienh&auser

Sponholzer Stral3e Mehrfamilienhauser und Einfamilienhauser

vierspurig ausgebaute Teil mit Mehrfamilienh&usern,

Juri-Gagarin-Ring Hochhauser
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und in der weiteren Verlangerung

Salvador-Allende-Stralle Mehrfamilienhauser, Hochhauser

ndrdlich gelegene Strafl3enteil parallel zur Woldegker

Einsteinstrafie StralRe mit Mehrfamilienhausern

Tibujewstralie Haus-Nr. 13 bis 41 mit Mehrfamilienh&usern

Neustrelitzer Stral3e Mehrfamilienhauser, Hochhauser

Tabelle 3: Larmschwerpunkte Stral3e
2.7 Weitere Larmquellen
2.7.1 Eisenbahnlarm

Entsprechend § 47d Abs. 1 BImSchG miissen Bundesschienenwege ab 30.000 Zugbe-
wegungen pro Jahr kartiert werden. Fir die Kartierung und Aktionsplanung beztiglich des
Eisenbahnlarms ist gemaf § 47e Abs. 3 BImSchG das Eisenbahn-Bundesamt verantwort-
lich. Dennoch soll nachfolgend kurz auf die Larmbelastung durch den Eisenbahnverkehr
eingegangen werden.

Aufgrund des geringen Verkehrsaufkommens sind die durch das Stadtgebiet verlaufenden
Eisenbahnstrecken nicht kartierungspflichtig im Sinne der Larmaktionsplanung. Die L&rm-
kartierung kann online tber die Website des Eisenbahn-Bundesamtes eingesehen werden’.

Rechnerisch sind deutlich weniger Einwohner vom Eisenbahnlarm betroffen als vom Kfz-
Verkehr. In Frage kommen hier Bewohner des stidlichen Bereichs der Greifstralle,
Heidenstral3e, Johannesstralie, Mittelste Stral3e, Jahnstrae und im nordlichen Bereich des
Jahnviertels. Jedoch ist zu beachten, dass Schienenverkehr — und speziell Giterziige —
subjektiv teils storender wirken als Stral3enverkehrslarm. Das gilt aufgrund der subjektiven
Wahrnehmung vorbeifahrender Zlige als Einzelereignisse, wohingegen der Kfz-Verkehr
primar ein Hintergrundrauschen darstellt.

2.7.2 Gewerbe- und Industrielarm

Gewerbliche Larmquellen stellen meist spezifische Félle dar. In der Regel werden diese bei
Notwendigkeit bzw. zur Kenntnis gelangten Problemen durch die Verwaltung gesondert
betrachtet. In den gegebenen Vorschriften — im Bereich Industrie- und Gewerbelarm
maRgeblich die TA Larm® — wird die Zulassigkeit von Larmemissionen geregelt.

Im Stadtgebiet der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg werden derzeit vier Anlagen nach der
IE-Richtlinie betrieben — einzusehen auf der Website Staatliches Amt fur Landwirtschaft und
Umwelt Mecklenburgische Seenplatte (StALU MS)°.

7 aufrufbar unter:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermaktionsplanung/laermaktionsplanung_no
de.html

8 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum
Schutz gegen Larm - TA Larm) vom 26.08.1998

9 aufrufbar unter: https://www.stalu-mv.de/ms/Service/Im-Amtsbereich-zu-%C3%BCherwachende-Anlagen-nach-
IE%E2%80%93Richtlinie/Bereich-Immissionsschutz/
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Bei den Anlagen handelt es sich um drei Heizwerke der Neubrandenburger Stadtwerke (Sid,
Nord und Gas- und Dampfturbinenheizwerk) und das Kraftfuttermischwerk der Forfarmers
team agrar GmbH. Durch regelmaRige Uberwachungen wird sichergestellt, dass die
Betreiberpflichten nach § 4 des BImSchG eingehalten werden. Darum ist eine weitere
Aufschlisselung der Larmbelastung nicht erforderlich.

2.7.3 Sport- und Freizeitlarm

Fur Sport- und Freizeitlarm — also Larmemissionen, die durch die Nutzung von entspre-
chenden Anlagen entstehen — existieren ebenfalls rechtliche Regelungen. Dabei ist zu
differenzieren, aus welcher Quelle der Larm tatsachlich stammt. Fir Sportstatten ist in der
18. BImSchV (Sportanlagenlarmschutzverordnung) geregelt, welche Immissionsrichtwerte zu
welchen Zeiten auf die umgebenden Gebaude einwirken dirfen. Kinderspielplatze, die die
Wohnnutzung im betroffenen Gebiet erganzen, fallen nicht unter den Begriff des Freizeit-
larms und sind in der Regel zu tolerieren. Freizeitlarm von Volksfesten wird unter
Berlcksichtigung der Vorgaben der Freizeitlarm-Richtlinie in Mecklenburg-Vorpommern
(AmtsBI. M-V S. 960; - VIII 520 - 5724.0.06 -)!° beurteilt.

3. Bisherige Larmaktionsplanung
3.1 Grundséatzliche Situation

Laut ,Larmaktionsplan 2018 der Stadt Neubrandenburg“!* wurden folgende und zum Teil
auch schon langer bekannte und in vorherigen Larmaktionsplanen genannte verbesserungs-
wirdige Situationen herausgearbeitet.

o Die Mehrzahl der innerstadtischen Fahrtbeziehungen und der Durchgangsverkehr
missen Uber den dreispurigen Friedrich-Engels-Ring abgewickelt werden, da es
keine weiteren tangential verlaufenden leistungsfahigen HauptverkehrsstraRen in der
Stadt gibt. Daher ist das vorhandene Stral3enhauptnetz durchgangig stark belastet
und unterliegt damit einem hohen Verschleil3 der Fahrbahnoberflache und des
StralRenunterbaus.

o Alternativrouten sind im vorhandenen Straf3ennetz nicht oder kaum vorhanden.
o Die Aufenthaltsqualitat im Straenraum ist fir den Rad- und Ful3g&ngerverkehr
haufig gering.

Belastungen durch andere Larmfaktoren wurden als weniger relevant klassifiziert.

10 qufrufbar unter: https://www.lung.mv-
regierung.de/static/LUNG/Dateien/fachinformationen/laerm/freizeitlaerm_richtlinie.pdf
11 aufrufbar unter: https://www.neubrandenburg.de/media/custom/2751 4344 1.PDF?1533729135
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3.2 MalRnahmen

Zur Larmminderung sind folgende Lésungen fur den Verkehr in der Vier-Tore-Stadt
Neubrandenburg herausgearbeitet worden:

o Bundelung des Verkehrs auf wenigen Hauptverkehrsstraf3en,

o Verstetigung des Verkehrs,

o mdglichst Freihalten verdichteter Wohngebiete von Durchgangsverkehr.

Zudem wurden die Potenziale der Larmaktionsplanung in Bezug auf den Luftreinhalteplan
sowie die Flachennutzungsplanung naher herausgearbeitet.

Im Einzelnen sind folgende kurz- und mittelfriste MaBnahmen zur Larmreduzierung in der
Larmaktionsplanung 2018 dargestellt:

o Ortsumgehung B 96/B 104 (1.)
Durch die Ortsumgehung ergeben sich neue Mdglichkeiten fur verkehrslenkende und
verkehrsorganisatorische MalRnahmen, beispielsweise der Lenkung des
Schwerlastverkehrs und zur Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere in der Nacht
auf den entlasteten Stral3en speziell im Suden der Stadt. Auch sinkt die Attraktivitéat
von Schleichwegverbindungen.

o B96, Friedrich-Engels-Ring, Pferdemarkt (2.)
Deckschicht (SMA) und Absplitten mit max. 8er Korn, damit kleiner und gerausch-
armer als sonst ublich. Larmarmer Asphalt (SMA LA) ist wegen der vielen Brems- und
Beschleunigungsvorgange an den Lichtsignalanlagen nicht anwendbar.

o B104, Ortsdurchfahrt Kiissow (3.)

o B104, Woldegker Stral3e, Einsteinstral3e, Fritscheshofer Stralle — 4-streifiger Ausbau
(in Planung) (4.)

Fur das Erganzungsnetz waren folgende MaRhahmen geplant:

o Sponholzer Stral3e zwischen RavensburgstraRe und Warliner Stral3e: Belagwechsel
Teile der Sponholzer Stral3e sind noch gepflastert. Ein Belagwechsel auf Asphalt
kann den Gerauschpegel um bis zu 6 dB(A) senken. (5.)

o Lenkung des Verkehrs von der Ravensburgstralie auf die Johannesstraf3e nach
Fertigstellung der Abfahrt B104 im Rahmen der Ortsumgehung und Anbindung der
JohannesstralRe an die Demminer Straf3e (6.)

o lhlenfelder Straf3e zwischen Torgelower und Usedomer Straf3e: Umbau mit
Querschnittsverringerung (7.)
Durch gebiindelte Mal3nahmen ist bei der Realisierung ebenfalls eine Pegelsenkung
von 4 bis 5dB(A) realistisch.

Fur die abschlieRenden Mal3nahmen an Strafl3en mit einer erheblichen Anzahl von
Betroffenen wurde bei Realisierung ein Minderungspotential von 1 bis 2 dB(A) erkannt.
o ZiolkowskistralRe: Fahrbahnsanierung (8.)
o Grof3e WollweberstralRe: Fahrbahnsanierung (9.)
o Kranichstra3e: Fahrbahnsanierung (10.)
o Molkereistrafl3e: Ausbau mit Belagwechsel auf Asphalt (11.)
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3.3 Umsetzungsstand der MaRnahmen
Nr. | Stral3e Anmerkungen
1. | Ortsumgehung B 96/B 104 BaumafRnahme abgeschlossen
N . Sanierung Friedrich-Engels-Ring
2. | B96, Friedrich-Engels-Ring, Pferdemarkt abgeschlossen 2022
3. | B104, Ortsdurchfahrt Kiissow Elnzelflachensan|erungsmaf3nahme
in 2025
4 B104, Woldegker Stral3e, Einsteinstralle, coenwartia noch ausstehend
" | Fritscheshofer StralRe — 4-streifiger Ausbau 9eg 9
Sponholzer Stral3e zwischen . L
> Ravensburgstral3e und Warliner Stral3e SR EEn 10 e Ch==r Al
6. | Lenkung des Verkehrs von der
Ravensburgstral3e auf die Johannesstral3e ist umgesetzt
nach Fertigstellung der Abfahrt B104
7. | Ihlenfelder Strafl3e zwischen Torgelower und
Usedomer StralRe: Umbau mit ist umgesetzt
Querschnittsverringerung
8. | ZiolkowskistralRe: Fahrbahnsanierung gegenwartig noch ausstehend
9. | Grol3e Wollweberstral3e: Fahrbahnsanierung ist umgesetzt
10. | KranichstraBe: Fahrbahnsanierung ist umgesetzt
MolkereistraRe: Ausbau mit Belagwechsel auf | .
11. iIst umgesetzt
Asphalt

Tabelle 4: Umsetzungsstand der Ma3nahmen aus der vorherigen Larmaktionsplanung

Bild 1: GroRRe WollweberstralRe (9.)

A

Bild 2: Anbindung JohannesstraRe an L35 (6.)

Neben einer Malinahme zur Verkehrslenkung (6.) wurden ausschlie3lich Baumaflnahmen
an StralRen aufgenommen. Eine gesamtstadtische und langfristig angelegte strategische Be-
trachtung erfolgte nicht.

Der Einfluss der umgesetzten MaBnahmen aus der 3. Runde der Larmaktionsplanung auf
die Larmbetroffenheit von Anwohnern lasst sich nicht beziffern, da wie unter Punkt 2.3
dargelegt die Veranderung der Kartierungsmethodik, eine neue Berechnungsmethode
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fur den Umgebungslarm BUB (BMUV, 2018a) Grundlage fir die 4. Runde der Larmaktions-
planung darstellt und eine Vergleichbarkeit nicht gegeben ist.

4. Vernetzung der Larmaktionsplanung mit anderen Planungen

4.1 Ubergeordnete Planungen — Raumordnung, Landesplanung,
Regionale Planung

Die Ubergeordneten Planungen wie Raumordnung, Landesplanung oder regionale
Planungen legen die Grundztge der Entwicklung fir Regionen oder Bundeslander fest. Die
Ziele bestehen in einer ausgeglichenen Entwicklung der TeilrAume und einer Abstimmung
von Uberortlichen raumbedeutenden Planungen. Stadtische Planungen beruhen auf den
Vorgaben der Raum-, Landes- und regionalen Planung.

Auf diesen Ebenen kénnen Rahmenbedingungen geschaffen werden, die die Entstehung
von Immissionsbelastungen vermeiden oder die Mdglichkeiten zur Bewaltigung bestehender
Konflikte schaffen.!?

Gesetzliche Grundlage fur die Einbindung des Larmschutzes in die Raumplanung ist das
Raumordnungsgesetz (ROG). Nach § 9 Abs. 1 ROG ist eine Umweltprifung durchzufiihren,
in der die Auswirkungen der Planung auf die menschliche Gesundheit zu bewerten sind. Der
Schutz der Allgemeinheit vor L&rm sind sicherzustellen (§ 2 Abs. 2 Nr. 6 S. 6 ROG).

4.2 Vorbereitende Bauleitplanung — Flachennutzungsplan

Die Flachennutzungsplanung legt die bauliche und sonstige Nutzung der Grundstiicke der
Gemeinde fest (§ 1 Abs. 1 des Baugesetzbuches [BauGB]). Sie ist damit die wesentliche
Grundlage fir die stadtebauliche Entwicklung der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg.

Die Bauleitplane — Flachennutzungsplan und Bebauungsplane — sind nach § 1 Abs. 4
BauGB den Zielen der Raumplanung anzupassen. Die darin enthaltenen Aussagen zum
Larmschutz sind folglich zu beachten. Bei der Aufstellung des Flachennutzungsplans sind
die Umweltbelange zu beriicksichtigen. Nach § 1 Abs. 6 Nr. 7g BauGB bilden Plane des
Immissionsschutzrechts, zu denen auch der Larmaktionsplan gehort, eine der Grundlagen.

Die Gemeinde legt nach § 2 Abs. 4 BauGB fiir jeden Bauleitplan fest, in welchem Umfang
und Detaillierungsgrad die Ermittlung der Belange des Umweltschutzes fir die Abwagung
erforderlich ist. In einer Umweltprifung sind die Auswirkungen auf die menschliche
Gesundheit zu ermitteln und in einem Umweltbericht darzulegen und zu bewerten. Dazu
gehdren unter anderem verkehrsbedingte Larmimmissionen. Das Ergebnis einer
Umweltprifung ist in der Abwagung zu bericksichtigen.

4.3 Verkehrsentwicklungsplanung
Die Verkehrsentwicklungsplanung legt die Grundztige fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung

auf kommunaler Ebene fest. Sie hat von den Datengrundlagen bis zur MaRnahmenplanung
zahlreiche inhaltliche Uberschneidungen mit der Larmaktionsplanung.

12 ygl. Bundesamt fir Bauwesen und Raumordnung (Hrsg.) / FIRU (Bearb.): ,Larmminderung durch Anpassung
von Siedlungs- und Bebauungsstrukturen sowie durch Abstimmungsprozesse®, 2002.
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Die Verkehrsentwicklungsplanung ist ein informelles Planungsverfahren, dessen Ablauf und
Inhalte nicht verbindlich geregelt sind. Die Gemeinden sind frei, ob und ggf. in welcher Form
sie eine solche Planung vornehmen wollen. Dementsprechend entfalten die Empfehlungen
einer Verkehrsentwicklungsplanung keine unmittelbaren Rechtswirkungen. Es besteht eine
enge Verknlpfung zwischen Verkehrs- und Larmaktionsplanung.®

Die Verkehrsentwicklungsplanung beeinflusst die Larmsituation durch MaBnahmen wie die
Forderung des Umweltverbundes, die Festlegung einer Stral3ennetzhierarchie, Lkw-
Routenkonzepte und verkehrsorganisatorische Mal3nahmen.

4.4 Luftreinhalteplanung

Luftreinhalteplane sind aufzustellen, wenn festgelegte Grenzwerte Uberschritten werden. Sie
sollen die Luftqualitat durch geeignete MalBhahmen dauerhaft verbessern.

Auf Grundlage des § 47 BImSchG in Verbindung mit der Neununddreif3igste Verordnung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung Uber
Luftqualitatsstandards und Emissionshdochstmengen - 39. BImSchV) sind Luftreinhalteplane
fur Gebiete aufzustellen, in denen die festgelegten Grenzwerte fir Luftschadstoffe
Uberschritten werden. Fur die Durchsetzung der MaRnahmen gelten fur Luftreinhalteplane
und Larmaktionsplane die gleichen Vorschriften nach § 47 Abs. 6 BImSchG.

Luftreinhalteplane enthalten wie Larmaktionsplane Angaben zu den vorhandenen
Belastungen, zu deren Ursachen und zu MafRnahmen zur Verbesserung der Situation. Fir
die Durchsetzung der Mal3nahmen gelten fiir beide Planungen die gleichen Vorschriften. Die
Bestandsanalysen der Luftreinhalteplane beruhen haufig auf &hnlichen Datengrundlagen wie
die der Larmaktionspléne. Viele MaBnahmen der Larmaktionsplanung wie z. B. die
Verstetigung des Verkehrsflusses wirken sich positiv auf die Luftqualitét aus. Andere
larmmindernde Maflinahmen, z. B. verkehrsverlagernde MalBnhahmen, kénnen jedoch auch
negative Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung haben und Zielkonflikte verursachen.

Die Uberwachung der Luftgiite ist in Mecklenburg-Vorpommern Aufgabe des LUNG, das zu
diesem Zweck ein stationdres Messnetz unterhdlt, das durch temporéare mobile Messstellen
mit speziellen Aufgabestellungen erweiterbar ist. Dabei werden sowohl Standorte an stark
befahrenen Strafl3en Giberwacht als auch Standorte abseits von Belastungsquellen in
landlicher Umgebung. Eine dieser stationaren Messstellen zur Uberwachung der
Luftschadstoffe ist in Neubrandenburg an der Pferdemarktkreuzung installiert. Deren Werte
kénnen online abgerufen werden.#

Die Aufstellung eines Luftreinhalteplans ist in der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg aufgrund
der aktuellen Luftqualitat derzeit nicht erforderlich.

4.5 Verbindliche Bauleitplanung — Bebauungsplane und vorhabenbezogener
Bebauungsplane

Bebauungsplane sind aus dem Flachennutzungsplan zu entwickeln (vgl. Kapitel 2.2). Sie
enthalten die rechtsverbindlichen Festsetzungen fir die stadtebauliche Ordnung.

13 Weiterfilhrend dazu: Forschungsgesellschaft fur Straen- und Verkehrswesen FGSV (Hrsg.): Hinweise zur EU-
Umweltgesetzgebung in der Verkehrsplanungspraxis - Teil 2: Larmaktionsplan, FGSV-Nr. 148/2, 2011.

14 aufrufbar direkt unter: https://umweltportal.mv-regierung.de/lung/lume/stationswerte/45/0

auch erreichbar tber: https://www.lung.mv-
regierung.de/fachinformationen/luft/luftgueteueberwachung/umweltmessstationen/messtation-nb-woldegker-str/
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Rechtsgrundlage der Bebauungsplanung ist der dritte Abschnitt des Baugesetzbuchs. Der
Larmschutz ist im Bebauungsplan als umweltbezogener Belang im Umweltbericht zu be-
ricksichtigen (siehe 8§ 2 Abs. 4 BauGB). Aul3erdem mussen bei der Aufstellung der verbind-
lichen Bauleitplane die Darstellungen von sonstigen Planen des Immissionsschutzrechtes
bertcksichtigt werden, wozu auch ein vorliegender Larmaktionsplan gehort

(siehe 8 1 Abs. 6 Nr. 7 g BauGB).

Bei der Bebauungsplanung selbst sollen die Orientierungs- und Grenzwerte der DIN 18005
»ochallschutz im Stadtebau® und der Sechzehnte Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV) beim geplanten
Strallen(aus)bau beachtet werden. Bei absehbaren Larmkonflikten werden tGber Gutachten
Festsetzungsmaoglichkeiten zur Einhaltung der Werte im Bebauungsplan geklart.

Bebauungsplane kénnen durch die Festsetzung der Art und des MalRRes der baulichen
Nutzung und Uber die Festsetzungen zur Stellung der baulichen Anlagen Einfluss auf

die Larmsituation nehmen. Direkte Festsetzungsmoglichkeiten fur den Larmschutz finden
sich in 8 9 Abs. 1 Satz 24 BauGB. Festsetzungen kdnnen beispielsweise Abstandsflachen,
Flachen fur Larmschutzwande oder -wélle sowie bauliche und sonstige technische
Vorkehrungen betreffen (beispielsweise Larmschutzfenster oder die Orientierung von
larmunempfindlichen Raumen zur Stral3e).

4.6 Planfeststellungen im StraRenverkehr

Fur den Bau oder die wesentliche Anderung von StraRen kann ein Planfeststellungs-
verfahren erforderlich sein, das auch den Larmaspekt berticksichtigt.

Das BundesfernstraRengesetz (FStrG) und das Stral3en und Wegegesetz Mecklenburg-
Vorpommern (StrWG MV) schreiben ein Planfeststellungsverfahren unter anderem fiir den
Bau oder die Anderung von Bundesfernstraen sowie von Kreis- und Landesstraf3en vor. Die
Erforderlichkeit und das Verfahren der Planfeststellung in den Fachgesetzen in Verbindung
mit 88 72 ff des Verwaltungsverfahrensgesetzes (VwWVfG) geregelt.

Beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer StraRe sind die 88§ 41-43 BImSchG, die
16. BImSchV und die Vierundzwanzigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmaflinahmenverordnung - 24.
BImSchV) zu beachten.

Bei der Planung einer StralRe kénnen im Planfeststellungsbeschluss Auflagen fir den
Larmschutz, beispielsweise geeignete Trassenwahl, larmmindernde Fahrbahnoberflachen
oder Larmschutzeinrichtungen, festgelegt werden. Die Larmaktionsplanung, Larmkartierung
oder festgelegte ruhige Gebiete kbénnen fir Planfeststellungsverfahren als eine Planungshilfe
zur Einschéatzung bestehender Konfliktpotentiale herangezogen werden.

4.7 Klimaschutzkonzept

Das Integrierte Klimaschutzkonzept fir die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg wurde 2019
durch die Stadtvertretung beschlossen. Umfassende Betrachtung aller Bereiche des
menschlichen Daseins und Handelns in Wirtschaft und Konsum ebenso wie Mobilitdt oder
Siedlungsgestaltung sind unter dem Gesichtspunkt des Klimaschutzes Gegenstand der
Analyse und Bewertung.
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Der StralR3enverkehrssektor tragt etwa zu einem Drittel an den CO2-Emissionen bei.
Waéhrend die Larmaktionsplanung primér den Schutz der menschlichen Gesundheit vor
Umgebungslarm — insbesondere durch Verkehr — regelt, zielt das Klimaschutzkonzept auf
die Senkung von Treibhausgasemissionen und die Anpassung an den Klimawandel ab.

Betrachtungen in Bezug auf die Mobilitat enthélt das Integrierten Klimaschutzkonzept der
Stadt zu motorisiertem Individualverkehr, zu Rad- und Ful3verkehr, zum Ein- und
Auspendeln und zum den 6ffentliche Personennahverkehr. Damit bietet es Parallelen, die
auch in der Larmaktionsplanung fur langfristige konzeptionelle Ideen ihren Niederschlag
finden sollten.

Das Integrierte Klimaschutzkonzept der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg aus 2019 befindet
sich derzeitig in der Evaluierung und Uberarbeitung.

5. Offentlichkeitsbeteiligung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht fir Larmaktionsplane mindestens eine Beteiligung der
Offentlichkeit mit Moglichkeit der Stellungnahme vor. Neben der formellen Forderung dient
die Beteiligung von Ortsansassigen insbesondere der Untermauerung des Larmaktions-
planes — einerseits inhaltlich, da die Erstellung des Planes von den entsprechenden
Ortskenntnissen profitieren kann, andererseits politisch, da ein beschlossenes und von den
Burgern unterstitztes Planungsdokument mit Umsetzungsempfehlungen fiir Klarheit sorgt.

Die Beteiligung erfolgte Online. Der Hinweis auf die Beteiligung wurde im Vorfeld im
Stadtanzeiger veroéffentlicht. Es gab keine Hinweise oder Anmerkungen aus der
Bevolkerung.

Die vergleichsweise geringe Zahl der in den vergangenen Jahren bei den zustandigen
Behorden eingegangenen und bearbeiteten Beschwerden tber Verkehrslarm deutet darauf
hin, dass die durch den StraR3enverkehr verursachten Larmbelastungen aus Sicht der
Bevdlkerung derzeit keine vorrangige Problemlage darstellen.

6. Maflnahmen der Runde 4 der Larmaktionsplanung
6.1 Grundsatzliche Situation

Die unter Punkt 3.1 dargestellte verkehrliche Situation ist im Wesentlichen unveréandert
gegeben und kann auch auf lange Sicht nicht grundlegend verandert werden. Eine tief-
greifende Verbesserung ergibt sich aus der Fertigstellung der Ortsumgehung B 96/B 104.
Diese bietet eine den Friedrich-Engels-Ring nicht passierende Umleitung des Fernverkehrs
zwischen der B 96 im Suden, der B 104 im Osten und in der Fortsetzung tber die
Johannesstral3e der L 35 im Norden.

Die urspriinglich auch geplante Anbindung in Richtung Westen wurde nicht realisiert. Diese

gesamte Ortsumgehung hatte das stadtische Verkehrsnetz umfassender vom Fernverkehr
entlastet und in der Folge die Larmsituation und Larmbetroffenheit der Einwohner positiv

gepragt.

Schlussendlich I&sst sich die derzeitige Verkehrssituation wie folgt beschreiben:
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o Ein bedeutender Anteil der innerstadtischen Verkehrsbeziehungen sowie teilweise
der Fernverkehr werden tber den Friedrich-Engels-Ring abgewickelt.

o Der Fernverkehr zwischen Nord, Ost und Sid nutzt die Ortsumgehung B 96/B 104
und entlastet damit den Friedrich-Engels-Ring. Weitere tangentialen Hauptverkehrs-
stral3en stehen nicht zur Verfligung.

o Die anhaltend hohe Verkehrsbelastung des Hauptverkehrsstra3ennetzes fiihrt zu
einer uberdurchschnittlichen Beanspruchung der Verkehrsanlagen und infolgedessen
zu einem erhohten Verschleild der Fahrbahnoberflachen sowie des Stral3enoberbaus.

o Das bestehende Stral3ennetz weist keine bzw. nur in sehr begrenztem Umfang
leistungsfahige Alternativrouten auf.

Weitere Larmquellen sind hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Bewohner als weniger

relevant zu bewerten.
6.2 Malnahmenkonzept

6.2.1 Handlungsfelder

Wie bereits verdeutlicht, beinhaltet die Larmaktionsplanung verschiedene strategische und
operative Handlungsansétze. Das Spektrum reicht von allgemein planerischen MaRnahmen
bis hin zu detaillierten umsetzbaren EinzelmaRnahmen.

Insbesondere sind dabei die folgenden Handlungsfelder und Kernbestandteile der
Larmaktionsplanung von Relevanz:

Kernbestandteile der Larmaktionsplanung

Stadtplanerische
Ansatze

Verkehrsorganisation und
Verkehrsmanagement

Erhaltung und Sanierung
der Verkehrsinfrastruktur

Flachennutzungs- und
Bauleitplanung

Forderung Nahmobilitat/
Stadt der kurzen Wege

Stadtebaulicher Schallschutz/
larmabschirmende Bebauung

Vertragliche Nutzungen
Ruhige Gebiete

Verstetigung des
StraRenverkehrs

Geschwindigkeitskonzepte/
Verkehrsberuhigung

Verkehrsverlagerung (Kfz/Lkw)
im bestehenden Stral3ennetz auf
unsensiblere Routen

Erhaltung der Infrastruktur

Einsatz larmmindernder
Fahrbahnbelage

Niveauregulierung von
Schachtabdeckungen

Verkehrsentwicklungs-
und Mobilitatskonzepte

StraRenraumgestaltung

Aktiver und passiver
Larmschutz

Forderung Umweltverbund
(FuR/Rad/OPNV)

Entwicklung/Hierarchie
Stral3ennetz

Réaumliche Verlagerung/
Bundelung Kfz-Verkehr

Innovative Mobilitat

Mobilitdétsmanagement

Ortskonkrete Verbesserung der
Bedingungen fir
Nahmobilitat/Aufenthalt

Einfluss auf
Fahrgeschwindigkeiten

Begriinung

Larmschutz in Bebauungslicken
Larmschutzwande und -walle
Forderung passiver Larmschutz
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In der Stadtplanung wird das Ziel verfolgt, prinzipiell die Innenentwicklung vor der Neuaus-
weisung von Baugebieten im bisherigen AulRenbereich vorzuziehen — was unter anderem im
Sinne kurzer Wege ebenfalls zur Vermeidung zusatzlichen Verkehrslarms beitragt.

Vorrangig werden in der qualifizierten Verkehrs- und Stadtplanung also langfristige Entwick-
lungsstrategien beschrieben, welche neben weiteren Zielen auch in hohem Maf3e zur
Larmminderung und -vermeidung beitragen. Somit kann fir langfristige Strategien zur
Larmminderung auf die bestehenden Fachplanungen zur Verkehrs- und Stadtentwicklung
verwiesen werden, welche grundsatzlich weiter zu verfolgen sind. Einer zusatzlichen
Ausfiihrung im Rahmen des Larmaktionsplans bedarf es daher nicht.

Aus den Kernbestandteilen der Larmaktionsplanung leitet sich der Grof3teil der MaRnahmen
des vorliegenden MalRnahmenkonzeptes ab. Darliber hinaus gibt es weitere Strategien und
Ansatze, die durch die Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg aufgrund von Rahmenbedingungen
und Zustandigkeiten kaum zu beeinflussen, fur die weitere Entwicklung der Larmsituation
jedoch durchaus bedeutsam sind.

6.2.2 Einordnung der Mallnahmen

Besonders Stérungen des Nachtschlafs kénnen mit einem potentiell erhéhten Gesundheits-
risiko einhergehen.®® Aus diesem Grund liegt beziiglich der durchzufiihrenden MalRnahmen
die Konzentration verstarkt auf jenen, welche eine ungestérte Nachtruhe ermdglichen.

Die Kosten geeigneter MaRnahmen der Larmaktionsplanung kénnen Uberwiegend nur grob
geschatzt werden. Aufgrund eventuell zusétzlicher oder auch entfallender Kostenpunkte
(beispielsweise abhangig von Dienstleistern, planerischen Unwagbarkeiten, Einbettung in ein
ohnehin umzusetzendes Projekt, u.s.w.) ist im Einzelfall eine Uber- oder Unterschreitung
eines zu Beginn geschatzten Kostenrahmens moglich. Nachfolgend werden Beispiele zur
Einordnung von MalRnahmenkosten benannt:

o geringe Kosten: < 10.000 €
strategische/ planerische Handlungsansatze, Beschilderungen, etc.

o mittlere Kosten: < 100.000 €
Markierung von Radverkehrsanlagen, externe Beauftragung von weiteren
Untersuchungen, Anpassung von LSA-Schaltprogrammen, etc.

o hohe Kosten: > 100.000 €
Larmschutzwande, Umgestaltung von Knotenpunkten, etc.

Die zeitliche Einordnung der Maflinahmen wird wie in nachfolgender Tabelle gegliedert.

Horizont Abklrzung | Zeitrahmen
kurzfristig KF bis 2 Jahre (2028)
mittelfristig MF 2 bis 5 Jahre (2031)
langfristig LF Uber 5 Jahre

Tabelle 5: Zeitrahmen von MalRnahmen

15 siehe dazu: https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/laermwirkungen/stressreaktionen-herz-kreislauf-
erkrankungen#textpart-1
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6.2.3 Larmschwerpunkte mit Steckbriefen

Malnahme | = Bearbeitung der offenen MaRnahmen aus der 3. Runde
des Larmaktionsplanes

In der Tabelle 4: Umsetzungsstand der MaRnahmen aus der vorherigen Larmaktions-
planung (auf Seite 15) sind die MaRnahmen aus der Larmaktionsplanung von 2018
aufgefuhrt. Die MalBhahmen Nr. 4 und Nr. 8 sind noch nicht abgeschlossen.

Daher sind diese weiter zu betrachten.

Zeitraum: mittelfristig
Kosten: hoch
MalRnahme Il = Bauliche Malinahmen im Stadtgebiet mit grundhafter

Sanierung der Stral3e, die zu einer Larmreduktion in
Abhangigkeit vom Pflasterbelag und der Wahl des neuen
Fahrbahnbelages fuhrt

Auf der Grundlage des Investitionsplanungen und des Wirtschaftsplanes des
Eigenbetriebes Immobilienmanagement ergeben sich folgende Baubaumal3nahmen
zur grundhaften Sanierung von Stral3en im Stadtgebiet.
o Ausbau lhlenfelder StralRe, 2. Bauabschnitt
grundhafter Ausbau der Wilhelm-Kilz-Stral3e
Ausbau Jahnstrale
GroRRe WollweberstralRe
Pfaffenstralie
Treptower Stral3e
Herboldstral3e
Beseritzer Stral3e
Um- und Ausbau GreifstralRe
Um- und Ausbau Ravensburgstralle

O O O O O O O O O

Zeitraum: mittelfristig, langfristig
Kosten: hoch

Bild 3: Wilhelm-Kliilz-StraRe Bild 2: Beselitzer Stralle
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MaRnahme Il = Bearbeitung der La&rmschwerpunkte

Die herausgearbeiteten Larmschwerpunkte gemaf Tabelle 3: Larmschwerpunkte
Stral3e (Seite 11 und 12) sind nach dem Beschluss der Stadtvertretung einer
vertiefenden Betrachtung einschlief3lich der Erarbeitung von Steckbriefen sowie der
Vorpriifung geeigneter Larmminderungsmalinahmen zu unterziehen.

Zeitraum: kurzfristig
Kosten: gering

Bis zum Beschluss der Stadtvertretung konnten aufgrund des knappen Zeitraumes sowie
begrenzter Kapazitaten die Larmschwerpunkte nicht vertiefend untersucht werden. Fur die
weiteren Larmschwerpunkte ist die vertiefende Untersuchung anhand von Steckbriefen und
einer Vorprufung potentiell geeigneter Maflinahmen fortzusetzen.

Die potentiellen MaRnahmen an Larmschwerpunkten lassen sich grundsatzlich aus den
Handlungsfeldern der Larmaktionsplanung laut Punkt 6.2.1ableiten. Hierzu sind nachfolgend
die zumeist Ublichen MalRBnahmen aufgelistet und zum besseren Verstandnis kurz
beschrieben (Tabelle 6). Die jeweils geeigneten MalRBhahmen sind in Abhangigkeit der
ortskonkreten Situation am Larmschwerpunkt abzuwégen. Die angegebenen potentiellen
Larmminderungseffekte sind den ,Richtlinien flir den Larmschutz an Strallen, Ausgabe 2019
(RLS-19)*¢ sowie der Veroffentlichung ,Larmaktionsplanung — Larmminderungseffekte von
MaRnahmen“!” des Umweltbundesamtes entnommen.

“

Maflnahme Erlauterung Ze't_* Kosten
raum
Anordnung von - findet in der Larmkartierung Beachtung KF gering

Tempo-30 nachts | - Larmreduktion ortsabhangig ca. 2 bis 4 dB(A)

- Auswirkungen auf den OPNYV sind zu prifen und
mdglichst gering zu halten (insbesondere
Sprungkosten bei zusatzlich benétigten Fahrzeugen
sind zu vermeiden)

- ortsabhangig kénnen weitere MaRhahmen zur
Durchsetzung (Dialogdisplay/Geschwindigkeits-
uberwachung) die Wirksamkeit ggf. zusétzlich
erhdhen

- Prifung erfolgt auf Grundlage der StVO sowie der
Richt-linien fir den Larmschutz an StralRen

- auf klassifizierten Strafl3en (Bundes-, Kreisstraf3en)
als zeitlich befristete MalRnahme vorzusehen, die
gegenuber baulichen Mal3nahmen nachrangig und
regelmafig auf ihre Notwendigkeit hin zu prifen ist

16 Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen, Ausgabe 2019, FGSV, 2019, ISBN 978-3-86446-256-6
17 Larmaktionsplanung — Larmminderungseffekte von Manahmen*, Umweltbundesamt, Juli 2023, ISSN
2363-832X
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MafRnahme

Erlauterung

Zeit-
raum*

Kosten

Verkehrs-
verlagerung

- findet in der Larmkartierung Beachtung

- Prifung und ggf. Verlagerung geeigneter
Verkehrsanteile (Durchgangs- oder
~>chleichverkehre® vom Ge-

samtverkehr und/oder Schwerverkehr) auf weniger
sensible Verkehrsachsen

- Larmreduktion abhangig vom verlagerten Verkehr
(bspw. ca. 3 dB(A) bei ortlicher Reduktion des
Gesamtverkehrs um 50 %)

KF/
MF

gering

mittel

Austausch von
Pflasterbelagen

- findet in der Larmkartierung Beachtung

- Larmreduktion abhangig vom Pflasterbelag und
der Wahl des neuen Fahrbahnbelages;

haufig ca. 1 bis 7 dB(A)

- Umsetzung in der Regel nur bei ohnehin
anstehender Fahrbahnerneuerung sinnvoll;
Kosten entsprechen Mehrkosten

MF/
LF

gering

mittel

Larmmindernder
Fahrbahnbelag

- findet in der Larmkartierung Beachtung

- in Abhéangigkeit des vorhandenen und des
gewahlten larmmindernden Fahrbahnbelages bis
ca. 3dB(A)

- Umsetzung i.d.R. nur bei ohnehin anstehender
Sanierung sinnvoll;

Kosten entsprechen Mehrkosten)

- Deckschichtauswahl abhéngig von vorhandenen
Rahmenbedingungen (bspw. Verkehrsbelastung,
Unterbau)

- i.d.R wird bei Ausbaumafl3nahmen bereits
larmmindernder Asphaltbeton (ca. - 2 dB(A))
eingesetzt

MF/
LF

mittel

Schallschutzwand
oder -wall

- findet in der Larmkartierung Beachtung

- Errichtung von Schallschutzwénden oder -wéllen
an Stralen mit besonders hohen Betroffenheiten
und ausreichend Raum zwischen der StralRe und
betroffenen Gebauden

- Larmreduktion abhéangig von der Ausfiihrung und
den betroffenen Gebauden bis zu deutlich Uber
10 dB(A)

LF

mittel

Hoch

Prifung
Fahrgeschwindig-
keiten und
Durchsetzung

- keine Beachtung in der Larmkartierung

- bei deutlichen Geschwindigkeitsspitzen jedoch
teils hohe

Entlastungswirkung fur Betroffene

Dauer-
auf-
gabe

gering

mittel
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MafRnahme

Erlauterung

Zeit-
raum*

Kosten

Lichtsignalanlagen
(LSA)-
Koordinierung

- keine Beachtung in der Larmkartierung

- bei Abschnitten mit mehreren aufeinander
folgenden Lichtsignal-geregelten Knotenpunkten
erfolgt eine Koordinierung der maf3geblich
verlarmenden Hauptrichtung

- Larmreduktion fur Betroffene bei hohem
Koordinierungsgrad zum Teil wahrnehmbar,
rechnerisch bei 50 km/h bis ca. 1 dB(A)

- eventuelle Beeintrachtigungen der bestehenden
Bus-Bevorrechtigungen sind im Sinne der
Forderung des Umweltverbundes zu vermeiden

MF

mittel

Fahrbahn-
sanierung

- keine Beachtung in der Larmkartierung
- bei vorhandenen Fahrbahnschaden teils hohe
Wahrnehmbarkeit fur die Betroffenen

MF/
LF

mittel

Umgestaltung
des StralRenraums

- Beachtung in der Larmkartierung abhangig von
der Umsetzung (Beispielsweise wird die
Verringerung der Fahrstreifenanzahl beachtet, die
Einordnung von Stralenb&umen zwischen
Parkstanden jedoch nicht.)

- sofern MalRhahmen zur Umgestaltung des
StralRenraums fir eine Forderung von Fu3-/Rad-
oder offentlichem Verkehr angezeigt sind, Prifung
und Umsetzung im Rahmen ohnehin anstehender
Sanierungsarbeiten;

Kosten entsprechen Mehrkosten

- im Regelfall durch andere verkehrliche Konzepte
angezeigt/ untersetzt

- Larmreduktion, wo rechnerisch wirksam, in der
Regel bis 1 dB(A), jedoch weitere positive
Wirkungen fir die Stadt

LF

hoch

* iblicher Umsetzungszeitraum

Tabelle 6: Ubersicht haufig angewendeter Larmminderungsmafinahmen

MalBnahme IV

Priorisierung von Larmschwerpunkten

Zeitraum: kurzfristig
Kosten: gering

Entwicklung einer Methodik zur Priorisierung der LA&rmschwerpunkte, um den weiteren
verwaltungstechnischen Umgang mit diesen zu regeln.

Zur Priorisierung aller Larmschwerpunkte ist eine geeignete Methodik zu entwickeln —

beispielsweise mithilfe der Larmkennziffer — und die Larmschwerpunkte entsprechend

einzuordnen. Die sich ergebende Priorisierung ist insbesondere fir die verwaltungs-

technische Bearbeitung wichtig.
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6.2.4 Malnahmen mit lokaler und gesamtstadtischer Bedeutung

MalRnahme V = Infrastrukturerhalt und -sanierung

Insbesondere die larmauffalligen Stral3enzuige sind zur Vermeidung von Belastungen
durch schadhafte Fahrbahnbeldge oder Einbauten besonders intensiv zu beobachten
und bei Erfordernis zu sanieren.

Zeitraum: Daueraufgabe
Kosten: mittel

Der Zustand der Infrastruktur hat einen mafgeblichen Einfluss auf die von den
Verkehrsanlagen ausgehenden Larmemissionen. Schadhafte Fahrbahnoberflachen oder z.B.
abgesenkte Schachtabdeckungen filhren zu deutlich héheren Larmemissionen, als ebene
Asphaltbelage und intakte Einbauten in den StraRen. Deshalb sollen der Erhalt bzw. die
Sanierung der Infrastruktur unter Beachtung der Ergebnisse der Larmkartierung priorisiert
werden.

Folgende MafRnahmen sind im Rahmen des Infrastrukturerhalts und der -sanierung mit
Bezug auf die Larmschwerpunkte vorzusehen bzw. beizubehalten:

O

dauerhafte Erhaltung eines ,angemessenen” Infrastrukturzustandes mit Schwerpunkt
auf den hoch belasteten Straf3en mit erheblichen Larmeinwirkungen auf die
angrenzenden Wohnbebauungen (systematisches Erhaltungsmanagement)

regelmafige StrafRenbefahrungen zur Identifizierung von Schaden

schnelle Reaktion auf Hinweise aus der Offentlichkeit zu Schaden im
Fahrbahnbereich

Vermeidung bzw. Behebung abgesenkter Schachtdeckel

Einsatz spezieller Bauarten von Abdeckungen, welche dauerhafte Einwirkungen
insbesondere von Schwerverkehren ohne Senkungen verkraften (z.B. einwalzbare
Schachtabdeckungen) und Nutzung von Technologien zur Larmvermeidung (wie
dampfender Einlagen) inshesondere im Stralenhauptnetz

Sanierung/grundhafter Ausbau noch in schlechtem Zustand befindlicher Stral3en-

abschnitte unter Beachtung von Larmbeschwerden/den Ergebnissen der
Larmkartierung
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MalRRnahme VI® Durchsetzung der zulassigen Geschwindigkeiten

Umsetzung von Malinahmen, welche die Einhaltung der zuléassigen
Geschwindigkeiten kontrollieren (Dialogdisplays/ Geschwindigkeitsiiberwachung) oder
unterstutzen (bauliche/ verkehrsorganisatorische Anséatze).

Zeitraum: Daueraufgabe

Kosten: niedrig (Dialogdisplay),
mittel bis hoch (stationdre Geschwindigkeitsiiberwachung, bauliche
Ausfihrung)

die bauliche Ausfuhrung kann im Einzelfall zu hohen Kosten fiihren,
die jedoch im Rahmen ohnehin anstehender Sanierungsmalnahmen
relativ gering gehalten werden kdénnen

Da sich die Larmbelastung in der Larmkartierung u.a. aus der zulassigen Geschwindigkeit
der jeweiligen Fahrbahn ergibt, kénnen die tatsdchlichen Pegel bei regelmatiger
Uberschreitung deutlich héher ausfallen als dargestellt. Generell erfolgen stadtweit bereits
bestandig Messungen.

Durch Kontrollen, aber auch technische Malihahmen wie z.B. geschwindigkeitsabhangige
LSA-Steuerung oder den Einsatz von Dialogdisplays konnen Geschwindigkeitstibertretungen
auch in larmbelasteten Bereichen reduziert werden. Kontrollen sollten dabei auch in den
Nachtstunden durchgefiihrt werden, wenn z.B. durch die Abschaltung von LSA
Lsunbeeinflusste” Strecken entstehen. Je nach Einsatzfall ist zwischen mobilen Kontrollen und
stationdren Anlagen abzuwégen. Eine dauerhafte Wirkung entfalten erfahrungsgemaf
lediglich stationare Anlagen.

Insbesondere im StralRennebennetz sind zudem bauliche und verkehrsorganisatorische
Madglichkeiten zu nutzen, um die Beachtung der Geschwindigkeitsvorgaben zu forcieren. So
kdnnen breite Fahrbahnen in Kombination mit geradliniger Fihrung zum schnelleren Fahren
verleiten. Der Einbau dampfender Elemente (beispielsweise Verschwenkungen, Mittelinseln,
Schaffung von Torsituationen zur Abgrenzung des Nebennetzes, Neuordnung des ruhenden
Verkehrs u.a.) kann hier Abhilfe schaffen.

Malnahme VII= Datenerhebung, -bereitstellung und -aufbereitung fir die
Larmkartierung und Larmaktionsplanung

Systematisierung der Durchfiihrung von Erhebungen der Verkehrsmengen in Stral3en
des Hauptnetzes. Weiterhin sind bereits mit LA&rmschutz versorgte Straf3enabschnitte
(beispielsweise als Larmvorsorge- oder Larmsanierungsmal3nahme, im Rahmen von
Vorgaben des B-Planes etc.) zu erfassen.

Zeitraum: Daueraufgabe

Kosten: niedrig
(im Rahmen der Verwaltungstétigkeit umzusetzen), die bauliche
Ausfiuhrung kann im Einzelfall zu héheren Kosten fihren

Die Bereitstellung der Daten fir die Larmkartierung ist aufgrund der erheblichen Anzahl

an relevanten StraRenabschnitten aufwendig. Die Nutzung von Modelldaten kann als
pragmatische Moglichkeit gesehen werden, Verkehrsbelegungsdaten zur Verfiigung zu
stellen, bedingt aber die konsequente Vorhaltung eines entsprechend aktuellen Modells.
Demnach sind aktuelle Zéhlwerte direkt der Larmkartierung zur Verfligung zu stellen sowie
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zur Kalibrierung des Modells zu nutzen. Neben Z&hlungen kénnen auch tber Detektoren an
diversen Lichtsignalanlagen entsprechende Daten zu vorhandenen Verkehrsmengen ge-
wonnen werden. Die Ergebnisse aus den verschiedenen Quellen sind weiterhin systematisch
aufzubereiten, sodass aktuelle Verkehrszahlen fir Planungen und die regelmafig durchzu-
fihrende Larmkartierung verfiigbar sind.

Neben den Verkehrsmengen sind fiir die Kartierung und Aktionsplanung Aussagen zu
bereits erfolgten Larmschutzmaflinahmen von Interesse. Insbesondere passiver Larmschutz
kann als wirksam, aber im Zuge der Kartierung nicht darstellbar eingeordnet werden, so dass
die Kenntnis bereits ,versorgter® Strallenabschnitte einer gesonderten Erhebung bedarf.
Diese ist kiinftig bei der Schwerpunktsetzung von La&rmminderungsmal3nahmen zu berick-
sichtigen.

6.3 Festlegungen zum Schutz ruhiger Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll ein Ziel der Larmaktionsplanung sein, ,ruhige Gebiete vor
einer Zunahme des Larms zu schitzen®. Die zu schutzenden ruhigen Gebiete sind im
Larmaktionsplan festzulegen, wobei das Gesetz keine naheren Vorgaben zur Vorgehens-
weise bei der Bestimmung dieser Gebiete macht. Gemaf EU-Richtlinie ist nach dem
Beschluss der ruhigen Gebiete einer Zunahme des Umgebungslarms innerhalb der
benannten Gebiete wirksam vorzubeugen.

Die Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI) unterscheidet in ihren
Hinweisen zur Larmaktionsplanung*® der EU-Richtlinie folgend, nach ruhigen Gebieten auf
dem Land und in Ballungsrdumen. Auf dem Land werden grof3flachige Bereiche genannt, die
eine Erholungsfunktion bieten, keinen anthropogenen Geréduschen ausgesetzt sind
(Ausnahme: Land- und Forstwirtschaft) sowie einen maximalen Pegelwert von

Loen = 40 dB(A) als Anhaltspunkt aufweisen. Als ruhige Gebiete in Ballungsraumen bezieht
sich die LAl auf die Arbeitsgruppe der EU-Kommission?®, welche ruhige Gebiete als
,regelmaRig fir die breite Offentlichkeit zuganglich definieren. Es werden Lpen-Werte von
55 dB(A) in den Randbereichen und maximal 50 dB(A) in der Uberwiegenden Flache
genannt. AuRerdem verweist die LAl darauf, dass es Gemeinden freisteht, ,innerstadtische
Erholungsflachen als ruhige Gebiete festzusetzen und vor einer Zunahme des Larms zu
schutzen, sofern sie von der Bevdlkerung als ruhig empfunden werden®.

Landschaftsschutzgebiete (LSG), Naturschutzgebiete (NSG), Flora-Fauna-Habitate (FFH)
sowie Vogelschutzgebiete (SPA, Special-Protection-Areas) stellen in der Regel larmarme
Bereiche zum Schutz der drtlichen Flora und/oder Fauna dar. Sofern diese auch dem
Menschen eine Erholungsfunktion bieten, kdnnen sie der Orientierung bezuglich ruhiger
Gebiete dienen.

Trotz der relativ umfangreichen Kartierung der Hauptverkehrsstral3en ist eine flachenhafte
Bewertung der Larmbelastung zur Ableitung von Aussagen tber die tatsachliche Larm- bzw.
»Ruhesituation® in den ruhigen Gebieten nicht mdglich. Des Weiteren werden auf Basis der
Schallausbreitungsberechnungen nur Werte dargestellt, die gré3tenteils oberhalb der
Belastigungsschwelle liegen und demzufolge fir ruhige Gebiete eine unzureichende
Darstellung bieten.

18 Al — AG Larmaktionsplanung; Hinweise zur Larmaktionsplanung, Fassung vom 9. Méarz 2017
19 Good Practice Guide for Strategic Noise Mapping and the Production of Associated Data on Noise Exposure
(GPG), Version 2, 13th January 2006
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Die Einordnung in ,ruhige Gebiete kann darum nur qualitativ und gegebenenfalls unter
Abwéagung weiterer Faktoren erfolgen, obgleich die generellen Beschreibungen quantitative
Werte enthalten. Die Einordnung der ruhigen Gebiete der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg
enthalt deshalb folgende grundlegende Kategorien:

O

Ruhiger Landschaftsraum

Weitgehend naturbelassener oder land- und forstwirtschaftlich genutzter,
zusammenhangender Naturraum, in vielen Fallen Verbindungen zu benachbarten
Landschaftsraumen, Kantenl&ange mindestens 320 m und Lpen von < 55 dB(A) in der
Kernflache.

Innerstadtischer Freiraum

Ein zu seinem Umfeld relativ ruhiges Gebiet mit einer Kantenlange von mindestens
200 m und einer Larmpegel-Reduzierung von mindestens 6 dB(A) im Kern. Es
befindet sich in der Nahe von Wohngebieten, dient der Erholung und ist fu3laufig zu
erreichen.

Ruhige Achse mit Erholungs-/ Verbindungsfunktion

Verbindungsweg abseits der Hauptverkehrswege in einem attraktiven Freiraum mit
einer Mindestlange von 500 m. Unterbrechungen durch andere Verkehrszlge sind
mdglich.

In Anlehnung an die beschriebenen Definitionen wurden ruhige Gebiete der Vier-Tore-Stadt
Neubrandenburg abgegrenzt. Die ruhigen Gebiete gemalR der nachfolgenden Tabelle sind
vor weiterer Verlarmung zu schiitzen. Sofern maglich, sind Sie in kiinftige larmmindernde
Malnahmen einzubeziehen, um der gegebenen Nutzung zu Erholungszwecken verstarkt
gerecht zu werden.

Nr.

Bezeichnung des ruhigen Gebietes

Ruhiger Landschaftsraum

1 Tollensesee einschliellich Nonnenhof und Lieps
2 Stadtwald Brodaer Holz

3 Nemerower Holz

4 Kleines Mihlenholz (Lindetal)

5 Tollenseniederung

(nordlich des Reitbahnwegs und westlich des Kénigsgrabens)

Innerstadtischer Freiraum

6

Kulturpark

Ruhige Achse mit Erholungs-/ Verbindungsfunktion

7

Gehweg an der Oberbach-Promenade (im Bereich des Kulturparks)

8

Rad- und Gehweg zwischen dem Kulturpark und dem Augustabad

Tabelle 7: Ruhige Gebiete der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg
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Bild 5: Gehweg an der Oberbach-Promenade Bild 6: Rad- und Gehweg nach Nr. 8

7. Zusammenfassung und Ausblick

Die aktuelle Kartierung der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg weist zahlreiche vom Stral3en-
larm belastete Personen auf. Insgesamt sind in der Vier-Tore-Stadt Neubrandenburg gemaf
Kartierung etwa 9.300 Personen von potentiell gesundheitlich bedenklichem Larm betroffen.
Laut statistischer Auswertung sind ca. 3.600 Personen stark vom Larm belastet, ca. 1.100
Personen deutlich in ihrem Nachtschlaf gestort sowie 7 Personen durch ischamische
Herzkrankheiten bedroht.

Die ermittelten Larmschwerpunkte ergeben sich aus Tabelle 3 unter Punkt 2.6. Die
erarbeiteten Ma3nahmen ergeben sich aus Punkt 6.2.3 (Seiten 21 ff) mit den einzelnen
Steckbriefen. Dabei sind auch die Ergebnisse der Kartierung und die Méglichkeit der
kiinftigen Einflussnahme erortert.

Die effektivste larmmindernde MalRnahme ist die Anordnung von Tempo-30 im Nachtzeit-
raum, um den gesundheitlich besonders wichtigen Nachtschlaf zu erméglichen. An zahl-
reichen StralRenzigen besteht La&rmminderungspotential durch den Einbau eines larm-
mindernden Fahrbahnbelags im Rahmen der nachsten anstehenden Erneuerungsarbeiten.
Im Speziellen kbnnen Malinahmen wie die Umgestaltung des StralRenraumes oder die
Nutzung gegebenenfalls vorhandenen Verlagerungspotentials zur LArmminderung beitragen.

Fir die kommenden Fortschreibungen des Larmaktionsplanes sind weiterhin kontinuierlich
die zur Kartierung benétigten Daten zu erheben sowie die Malinahmenumsetzung zu
evaluieren. Auf dieser Basis soll kiinftig auch die Entscheidung ermdglicht werden, ob der
bestehende Larmaktionsplan mit gegebenenfalls geringen Anderungen lberwiegend
beibehalten werden kann oder umfangreich zu Gberarbeiten ist.

Die ruhigen Gebiete laut Punkt 6.3 enthalten zwei neue Ruhige Achse mit Erholungs-/
Verbindungsfunktion (siehe Tabelle 7, Nr. 7 und 8). Alle ruhigen Gebiete sind im Rahmen
erforderlicher Abwagungsprozesse klnftig vor weiterer Verlarmung zu schitzen.

Mit dem Beschluss des Larmaktionsplanes sind die enthaltenen Maflihahmen zu prifen, ggf.
planerisch zu vertiefen und in den betroffenen Planungen entsprechend zu berticksichtigen.

Die nachste anstehende Larmkartierung erfolgt auf Basis der konsistenteren Kartierung, der
Umsetzungsevaluierung der MaBnahmen des vorliegenden Larmaktionsplanes sowie
gegebenenfalls aktualisierter Vorgaben von EU und Bund, in welchem Umfang die Fort-
schreitung des Larmaktionsplanes erfolgen sollte.
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