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1 Einleitung

Larm ist in den Stadten und Gemeinden eines der grofsten Umwelt- bzw. Gesundheits-
probleme. Bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen sind gesundheitsschad-
liche Wirkungen wissenschaftlich nachgewiesen. Der Stralsenverkehrslarm bildet die
wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und ist gleichzeitig Synonym fiir andere
negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschiitterungsbelas-
tungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Raume usw.

Grundlage fir die Larmaktionsplanung bilden die EG-Richtlinie 2002/49/EG Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) sowie die
darauf Bezug nehmenden nationalen gesetzlichen Regelungen im Bundesimmissions-
schutzgesetz. In diesen ist festgeschrieben, dass spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung
der Larmaktionsplane zu tUiberpriifen und diese gegebenenfalls fortzuschreiben sind.

Der Larmaktionsplan fiir die Stadt Waren (Miiritz) wurde letztmalig im Jahr 2014 aktuali-
siert. Fiir 2017 / 2018 ist daher eine Uberpriifung / Fortschreibung vorzunehmen.

Das Hauptziel der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist ,schadliche Auswirkungen, ein-
schliellich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen o-
der sie zu mindern.” Hierzu sind die Belastungen der Bevdlkerung durch Umgebungs-
larm anhand von Larmkarten zu ermitteln sowie anschlielsend geeignete Malsnahmen
zur Gerauschminderung in Aktionsplanen zu erarbeiten.

Mit der Larmaktionsplanung wird neben der Reduzierung gesundheitsschadlicher Aus-
wirkungen durch Larm auch insgesamt eine Verbesserung der Wohn- und Lebensquali-
tat in der Stadt Waren (Miiritz) angestrebt.

11  Gesetzliche Grundlagen

Ausgangspunkt fiir die Larmaktionsplanung bildet die EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht mit
dem ,,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie (iber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm” und in den Paragraphen 47a-f des Bundesimmissionsschutzge-
setzes (BImSchG) verankert wurde. Weitere Vorgaben fiir die Erarbeitung des MalSnah-
menkonzeptes zur Larmminderung leiten sich aus dem § 47d BImSchG ab.

Generell ist die Larmsituation an Hauptverkehrsstraféen mit einer Verkehrsbelegung von
tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr, an Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Zug-
bewegungen pro Jahr, im Umfeld von Grolsflughdfen sowie Bereich von Ballungsraumen
mit mehr als 100.000 Einwohnern zu untersuchen. Die entsprechenden Larmimmissio-
nen werden in strategischen Larmkarten dargestellt und veroffentlicht. Sofern im Rah-
men der Auswertung Larmbetroffenheiten festgestellt werden, sind Larmaktionsplane
zu erarbeiten. Diese sollen Malenahmen und Konzepte enthalten, welche mit vertretba-
rem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation fiihren.
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Die EU-Umgebungslarmrichtlinie sieht alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung
der Larmkarten bzw. der Larmaktionsplanung vor. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-
Gesetzgebung auch die Information der Bevolkerung tber die Schallimmissionsbelas-
tungen sowie mogliche Minderungsmalénahmen verankert. Ein Rechtsanspruch auf die
Umsetzung der LarmminderungsmalSnahmen existiert jedoch nicht.

Larmquelle Kfz-Verkehr
Vorschrift 16.BImSchV VLarmSchR DIN 18005
Immissionsgrenz- Immissionsgrenz- Orientierungswert
wert wert'
Nutzung Tag Nacht Tag Nacht Tag Nacht
reine Wohngebiete 59 49 67 57 50 40
besondere Wohngebiete - - - - 60 45
allgemeine Wohn- & Kleinsiedlungsgebiete 59 49 67 57 55 45
Dorf- & Mischgebiete 64 54 69 59 60 50
Kerngebiete 64 54 69 59 65 55
Gewerbegebiete 69 59 72 62 65 55
Sondergebiete - - - - 45-65 | 35-65
Krankenhauser, Schulen, Alten- & Kurheime 57 47 67 57 - -
Campingplatzgebiete - - - - 55 45
Wochenend- & Ferienhausgebiete - - - - 50 40
Friedhdfe, Kleingarten- & Parkanlagen - - - - 55 55

Tab.1 Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Bisher wurden mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine konkreten Larmgrenzwerte
definiert. Allerdings wurden von der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft flir Immissions-
schutz (LAI, 2012) Priifwerte erarbeitet. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
ganztags und orientieren sich an der Larmwirkungsforschung. Bei dauerhafter Expositi-
on sind i. d. R ab einer Uberschreitung dieser Larmschwellen gesundheitliche Beein-
trachtigungen der betroffenen Menschen nicht mehr auszuschliel3en (siehe Kapitel 1.4).

' Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leis-

tung
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Parallel zur EU-Umgebungslarmrichtlinie existieren im deutschen Larmschutzrecht ver-
schiedene weitere gesetzliche Grundlagen z. B. fir den Neu- und Ausbau von Strafden-
verkehrsanlagen (16. BImSchV), die Entwicklung von Wohnstandorten (DIN 18005) oder
fur die Larmsanierung an Bundesfernstral3en in Baulast des Bundes (VLarmSchR). Die
jeweils zugehorigen Grenz- und Orientierungswerte werden in Tab. 1zusammengefasst.

Der wesentliche Unterschied zur EU-Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich dabei aus dem
Anlass der Larmminderungsbetrachtungen. Wahrend die Grenzwerte der 16. BImSchV
nur beim Neubau oder der wesentlichen Anderung einer Verkehrsanlage und die Orien-
tierungswerte der DIN 18005 beim Neubau von angrenzender Wohnbebauung zur An-
wendung kommen, werden bei der Larmaktionsplanung Probleme im bestehenden Ver-
kehrsnetz betrachtet. Anders als bei der Larmsanierung wird dabei nicht nur eine Ver-
besserung der Situation firr die am starksten Betroffenen, sondern eine moglichst um-
fassende Reduzierung der Larmbetroffenheiten einschliefSlich von Beldastigungen ange-
strebt.

Umwelthandlungsziel Zeitraum ganztags nachts Luight
Lden

Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)

Minderung von erheblichen Belastigungen mittelfristig 60 dB(A) 50 dB(A)

Vermeidung von erheblichen Belastigungen langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)

Tab.2  UBA-Empfehlung fiir Ausloseschwellwerte bei der Larmaktionsplanung
Quelle: (Umweltbundesamt, 2016)

Hinsichtlich der Vermeidung von Beldstigungen sind gemald Umweltbundesamt (UBA)
mittel- bzw. langfristig Auslosewerte / Indikatoren in der Grolsenordnung der Grenzwer-
te der 16. BImSchV anzustreben (siehe Tab. 2).

1.2 Zustandigkeiten

Die Erstellung der strategischen Larmkarten fiir die Hauptverkehrsstralde erfolgt im
Land Mecklenburg-Vorpommern zentral durch das Landesamt fiir Umwelt, Naturschutz
und Geologie des Landes Mecklenburg-Vorpommern (LUNG). Die Kartierungsergebnisse
sind auf den Internetseiten des Landes veroffentlicht:

http://www.laermkartierung-mv.de/index.php

https://www.lung.mv-regierung.de/insite/cms/umwelt/laerm/laerm_eu/laerm_einzelber
2/berichte_ms.htm

Fur den Eisenbahnlarm werden die Larmkarten zentral durch das Eisenbahnbundesamt
erstellt. Die entsprechenden Ergebnisse sind ebenfalls im Internet veroffentlich:

http://laermkartierungl.eisenbahn-bundesamt.de/mb3/app.php/application/eba
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Die aktuelle Kartierung (Stand Juni 2017) beinhaltet im Stadtgebiet Waren (Miiritz) keine
Informationen. Fir alle Streckenabschnitte wird der Kartierungsschwellwert von 30.000
Zugbewegungen pro Tag unterschritten.

Die Aufstellung der Larmaktionsplane liegt gemals § 47d BImSchG, sofern nicht anders
durch die Lander festgelegt, in kommunaler Zustandigkeit. Entsprechend ist die Stadt
Waren (Muiritz) fur die Erarbeitung des Larmaktionsplans verantwortlich.

federfiihrende Dienststelle: ~ Stadt Waren (Miiritz)
Amt fir Bau, Umwelt und Wirtschaftsforderung
Zum Amtsbrink 1
17192 Waren (MUiritz)

Gegenstand der Larmaktionsplanung in der Stadt Waren (Miiritz) bildet entsprechend
ausschlielslich der Stralsenverkehrslarm. Hierbei sind alle Hauptverkehrsstralsen mit ei-
nem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr verpflichtend zu be-
trachten.

Die Umsetzung der im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten Malsnahmen liegt
nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Waren (Miiritz). Alle StralRenabschnitte mit
einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr befinden sich nicht
in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Malénahmen obliegt hier dem jeweils zu-
standigen Stralsenbaulasttrager. Direkte kommunale Zustandigkeiten bestehen lediglich
im zusatzlich untersuchten Erganzungsstralsennetz.

Malénahmen des Larmaktionsplans, fiir die kein Einvernehmen mit den fiir die Umset-
zung zustandigen Behorden erzielt werden kann, bilden lediglich den politischen Willen
der Stadt Waren (Muiritz) ab.

1.3 Verfahrensweise

Hauptschwerpunkt der Fortschreibung bildet die Uberpriifung des bisherigen Umset-
zungsstandes des Larmaktionsplanes 2014. Weiterhin werden die Ergebnisse der aktuel-
len Larmkartierung ausgewertet und eingearbeitet. Parallel erfolgt eine Uberpriifung
und Aktualisierung des Malsnahmenkonzeptes. Hierbei werden aktuelle Entwicklungen
berticksichtigt.

Ausgangsbasis flir die Bewertung der aktuellen Betroffenheitssituation bildet die vom
LUNG bereitgestellte Larmkartierung (Stand Juni 2017). Diese ermdglicht eine Identifizie-
rung der Hauptkonflikt- und Hot-Spot-Bereiche. Schwerpunkt bilden hierbei Bereiche in
denen die Priifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags iiberschritten werden.
Zur Differenzierung, Interpretation und Bewertung der Betroffenheitssituation werden
zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Betroffenen auch die
Hohe der Schallimmissionsbelastung berticksichtigen.
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Die Bewertung der Malsnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung
der Betroffenheiten fiir die einzelnen Betroffenheitsklassen sowie die Veranderung der
Larmkennziffern.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine Beteiligung wichtiger Institutionen
(TOB) sowie der Offentlichkeit (siehe Kapitel 9). Die Stellungnahmen und Hinweise wer-
den Uberpriift, abgewogen und bei der Formulierung des Larmaktionsplanes angemes-
sen berticksichtigt.

1.4 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 Risi-
kofaktor fiir den Myokardinfarkt) hat sich gezeigt, dass bei dauerhafter Exposition ge-
sundheitsschadliche Auswirkungen durch Larm verursacht werden konnen. Nachgewie-
sen wurden Anderungen im Stoffwechsel und Hormonhaushalt, Anderung der Gehirn-
stromaktivitat, aber auch schlechter Schlaf und Stresssymptome, wie beispielsweise
Hormonausschiittungen. Langfristig kann dies zu hohem Blutdruck und Herzinfarkten
flihren.

Zur Beeintrachtigung des Schlafes durch Larm wird in einer Verdffentlichung des Inter-
disziplindaren Arbeitskreises fiir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes ausge-
fiihrt, dass fiir die menschliche Gesundheit ein ungestorter Schlaf nach allgemeiner Auf-
fassung eine besondere Bedeutung hat. Gerduscheinwirkungen wahrend des Schlafes
kdnnen sich in einer Anderung der Schlaftiefe (mit und ohne Aufwachen), dem Erschwe-
ren / Verzogern des Einschlafens bzw. Wiedereinschlafens, der Verkiirzung der Tief-
schlafzeit bzw. Gesamtschlafzeit, in vegetativen Reaktionen oder indirekt als Minderung
der empfundenen Schlafqualitat auswirken (Interdisziplindrer Arbeitskreis fiir
Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes, 1982).

Vom Bundesministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit (BMU) wird
zum Thema Larmwirkung ausgefiihrt, dass bereits geringe Larmpegel ab 25 dB(A) zu
Konzentrations- oder Schlafstérungen sowie Dauerbelastungen tiber etwa 65 dB(A) am
Tag zu einem erhohten Gesundheitsrisiko fithren kénnen. Ab einem Pegel von 85 dB(A)
wird tiber die gesundheitlichen Wirkungen hinaus das Gehor geschadigt (BMU, 2008).

Zusammenfassend ist festzustellen, dass durch Larm neben psychophysischen Auswir-
kungen, wie:

Stress und Nervositat als Risikofaktoren fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen,
Storung der Schlafqualitat,

Beeintrachtigung des Lebensgefiihls,

Zunahme der Fehleranfalligkeit,

Abnahme der Lernfahigkeit

auch soziale Auswirkungen, wie:
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- 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 fur Medikamente, Schlafmittel,
- Wertminderung von Grundstticken

entstehen.

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 15

2 Bestands- und Sachstandsanalyse
2.1 Strukturelle und verkehrliche Rahmenbedingungen

2.1.1  Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Waren (Miritz) ist ein Heilbad im Landkreis Mecklenburgische Seenplatte. Sie
liegt zwischen Berlin und Rostock im Sliden des Landes Mecklenburg-Vorpommern. Die
Stadt selbst ist amtsfrei, fungiert jedoch zusatzlich als Sitz des Amtes Seenlandschaft
Waren. Auch dartiber hinaus erfiillt die Stadt Waren (MUritz) als Mittelzentrum wichtige
Versorgungsfunktionen fiir die umliegenden Gemeinden.

Waren (MUiritz) ist hinter Neubrandenburg mit knapp liber 21.000 Einwohnern die zwei-
bevolkerungsreichste Stadt im Landkreis Mecklenburgische Seenplatte. Nach Bevolke-
rungsriickgangen in den 90iger Jahren hat sich die Einwohnerzahl in den letzten Jahren
auf einem gleichbleibenden Niveau stabilisiert.

Die Stadt- und Siedungsstruktur wird wesentlich durch die Seen im Stadtgebiet beein-
flusst (siehe Abb. 1). Die Altstadt liegt auf einem ca. 500 m breiten Landstreifen zwischen
der Binnenmiiritz im Siiden und dem Tiefwarensee im Norden. Sie bildet somit das Bin-
deglied fir die jeweils ostlich bzw. westlich anschlieRenden Siedlungsbereiche des Kern-
stadtgebietes.

Im Nahbereich zur Altstadt sind vor allem Wohnnutzungen dominierend. Zusammen-
hangende grofsere Gewerbestandorte finden sich vor allem am Rand des Kernstadtge-
bietes. Eine Ausnahme bilden das Gelande der Mecklenburgischen Metallguss GmbH
nordwestlich des Bahnhofes und das Gewerbegebiet Eichholzstralde. Zentrale Kurein-
richtungen finden sich insbesondere noérdlich der Altstadt zwischen Bahnhof und Tief-
warensee sowie unmittelbar nordlich des Feisnecksees. Dieser bildet gemeinsam mit der
Binnenmliritz in Richtung Siiden eine natiirliche Begrenzung fiir die stadtische Sied-
lungsentwicklung.

Neben der Kernstadt gehoren die Ortsteile Warenshof, Alt Falkenhagen, Neu Falkenha-
gen, Jagerhof, Rligeband, Schwenzin, Eldenholz und Eldenburg zum Stadtgebiet.

21.2 Verkehrsnetzstruktur

Die in Ost-West-Richtung durch das Stadtgebiet verlaufende B 192 (siehe Abb. 1) bildet
die zentrale Hauptverkehrsachse in der Stadt Waren (Miiritz). Die Bundesstralde dient
einerseits dem regionalen und Uberregionalen Verkehr als Verkniipfung zu den Auto-
bahnen A 19 und A 20 sowie zum Oberzentrum Neubrandenburg. Auf der anderen Seite
hat sie auch im stadtischen Binnenverkehr wesentliche Funktionen. Sie dient als Haupt-
verbindung zwischen den 0stlich und westlich der Altstadt liegenden Stadtgebieten.
Gleichzeitig biindelt sie auch grolse Teile des Quelle-Ziel-Verkehrs der Altstadt.

Unweit nordwestlich der Innenstadt im Bereich des Bahnhofes zweigt die B 108
(Teterower Strafe) in Richtung Teterow von der B 192 ab. Auch auf der Ostseite der Alt-
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stadt existiert mit der L 202 (Gievitzer StralSe) eine zentrumsnah in Richtung Norden ab-
zweigende Hauptverkehrsstrale. Im Abschnitt zwischen diesen beiden Verknlipfungs-
punkten ist die B 192 (Schweriner Damm) vierstreifig ausgebaut. Die Trasse verlduft hier
unmittelbar nordlich am Altstadtrand parallel zur Eisenbahn. Die Anbindung der nérdlich
der Bahnstrecke liegenden Gebiete erfolgt gebiindelt tiber die Herrenseebrticke.

Eine weitere Landesstralse zweigt am westlichen Rand des Kernstadtgebietes von der
B 192 ab und fiihrt nordlich um den Kolpin- und Fleesensee ebenfalls zur Autobahn bzw.
nach Malchow. Die L 205 (Warendorfer Stralse) dient dabei gleichzeitig zur ErschlielSung
des Gewerbestandortes Waren-West sowie des Ortsteils Warenshof. Die Verkniipfung
der ostlichen und nordlichen Gewerbestandorte mit der Autobahn A 19 erfolgt im We-
sentlichen unter Nutzung der Ortsdurchfahrt Waren im Zuge der B 192.

Materiallager
Waren &
Miritz 8
(548 )
N (L202)
L205 |
o
S
1 L 202
) 8192
N
Waren (Murltvz');&\
e
1 = o
> S ——
] *‘\\
S
\\
|
F Ed?r%&/

| %

5 3
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Abb. 1 Ubersichtsplan Verkehrsnetz- und Siedlungsstruktur
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Bahnverkehr liegt die Stadt Waren (Miiritz) an der Strecke zwischen Berlin und
Rostock. Diese sichert eine regelmalSige Anbindung an den Regionalverkehr und verein-
zelt auch an den Fernverkehr. Dariiber hinaus besteht eine Regionalbahnverbindung
zwischen Waren (MUiritz) und Malchow.

2.1.3 Bestandsituation im Umweltverbund

Die Forderung des Umweltverbundes bildet einen wesentlichen Baustein der integrier-
ten Larmminderungsstrategie. Daher soll nachfolgend eine Grundeinschatzung der Be-
standssituation in der Stadt Waren (Miiritz) vorgenommen werden.
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Die Uberregionale Verkniipfung wird im Wesentlichen uber die alle zwei Stunden ver-
kehrende Regionalexpresslinie 5 (Elsterwerda - Rostock) gewahrleistet. Diese bietet di-
rekte Verbindungen nach Rostock und Berlin. Gleichzeitig ist mit dem Regionalexpress
eine schnelle und attraktive Verbindung mit Neustrelitz gegeben. Allerdings ist die Takt-
dichte fur die Verknlipfung zwischen den beiden Mittelzentren als zu gering einzuschat-
zen. Gleiches gilt fir die Bahnverbindung zwischen Waren und Malchow.

Die kleinteilige Verkniipfung mit den Ortsteilen sowie in das Umland wird durch ver-
schiedene Regionalbuslinien gewdhrleistet. Ein vertaktetes Angebot besteht allerdings
nur fr Linie 11 / 12. Diese verbindet Waren stiindlich mit Robel im Sliden und Prenzlin
bzw. Neubrandenburg im Osten. Die Linie 11 / 12 sowie die Nationalparklinie 26 verkeh-
ren saisonal mit zusatzlichen Fahrradmitnahmemadglichkeiten (siehe Abb. 2). Die Regio-
nalbuslinien erfiillen im Verlauf der Hauptachsen sowie teilweise auch dartiber hinaus
auch innerstadtische ErschlielSungsfunktionen. Diese werden allerdings dadurch einge-
schrankt, dass teilweise nicht alle Haltestellen im Linienverlauf bedient werden.

Im Stadtgebiet wird das OPNV-Angebot durch drei Stadtbuslinien erginzt. Wahrend Li-
nie 3 durchgangig im Stundentakt verkehrt, existiert flir die Linie 2 sowie die Citylinie
kein durchgehend gleichbleibendes Angebot. Zudem ist auffallig, dass teilweise unter-
schiedliche Linienwege bedient werden. Bei Linien 2 werden einige Abschnitte (z. B. Karl-
Marx-Strafe / Witzlebenstral3e) lediglich in einer Richtung befahren. Dadurch ergibt sich
eine Einschrankung der ErschlieSungswirkung. Bei den Fahrten der Linie 3 wird, aus den
oOstlichen Stadtteilen kommend, die Haltestelle Zentrum erst nach der Schleifenfahrt
Uber den ZOB bedient. Zudem sind die Informationen im Fahrplanbuch untibersichtlich.

Abb. 2 zusitzliche Fahrradmitnahmemdglichkeiten im OPNV

Angesichts der in den kommenden Jahren zu erwartenden demographischen Entwick-
lungen bestehen, weitere Potentiale zur Stirkung des OPNV bzw. SPNV und damit zur
Substitution von Kfz-Fahrten. Dies betrifft auch die barrierfreie Haltestellengestaltung,
obschon hier an verschiedenen Stellen im Stadtgebiet bereits eine Umsetzung erfolgt
ist.
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Abb. 3 Entfernungsisochronen (Ausgangspunkt Marktplatz)
Kartengrundlage: © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Ebenfalls weitere Potentiale existieren flir den Fuls- und Radverkehr. Dies betrifft insbe-
sondere den Binnenverkehr. Die Stadt Waren (Miiritz) ist durch eine kompakte Sied-
lungsstruktur sowie kurze Wege gekennzeichnet.

Entsprechend der Entfernungsisochronen in Abb. 3 wird deutlich, dass das gesamte be-
siedelte Stadtgebiet, ausgehend vom Markt, in einem Entfernungsbereich von unter 3
km liegt. Siedlungsstrukturell bestehen entsprechend gute Voraussetzungen, um eine
Vielzahl von Wegen mit dem Fahrrad oder zu Fuls zurlicklegen zu konnen.

Flir den Radverkehr sind auf der infrastrukturellen Ebene im Verlauf der Bundes- und
Landesstralsen nahezu durchgangig Anlagen vorhanden. Es handelt sich dabei generell
um Fihrungsformen im Seitenraum. Es bestehen deutliche Qualitatsunterschiede. Auf
verschiedenen Abschnitten sind Konflikte zu verzeichnen. Diese betrifft insbesondere
Bereiche, wo eine gemeinsame Fithrung mit dem Fulverkehr erfolgt (siehe Abb. 4
rechts). Weitere Konfliktstellen bilden Knotenpunkte sowie Abschnitte mit einer Vielzahl
und / oder stark genutzter Ein- und Ausfahrten.

Besonders kritische sind die teilweise innerorts bestehenden benutzungspflichtigen Bei-
drichtungsradwege (z. B. Gievitzer Strafde sieche Abb. 4 links). Wahrend Zweirichtungs-
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radwege aulSerorts die Regellosung darstellen, sollen sie gemals Verwaltungsvorschrift
zur StralSenverkehrsordnung innerorts nur im begriindeten Ausnahmefall zur Anwen-
dung kommen. Zudem sollten derartige Radverkehrslosungen ausschlieflich in Form ei-
nes zusatzlichen nichtbenutzungspflichtigen Angebotes (Anderer Radweg oder Gehweg
,Rad frei") vorgesehen werden. Hintergrund hierfiir bilden die innerorts deutlich erhéh-
ten Konfliktpotenziale mit dem Fulsverkehr sowie an Knotenpunkten bzw. Ein- und Aus-
fahren.

Positiv im Sinne der Radverkehrsforderung ist die Freigabe verschiedener Einbahnstra-
Ben fiir den Radverkehr entgegen der zuldssigen Fahrtrichtung (siehe Abb. 5 links). Auch
bei der weiteren Radverkehrsinfrastruktur, den Radabstellmoglichkeiten und Angeboten
fiir Radtouristen gibt es viele positive Beispiele in Stadtgebiet. Dies betrifft sowohl 6f-
fentliche als auch private Angebote (siehe Abb. 5 rechts). Angesichts der starken Nach-
frage und der guten siedlungsstrukturellen Rahmenbedingungen bestehen auch hier
weitere Potenziale.

Abb. 5 positive Beispiele zur Forderung des Radverkehr im Stadtgebiet

Fiir den Fulsverkehr bilden die durch den Kfz-Verkehr im Zuge der Hauptstralden verur-
sachten Trennwirkungen in der Regel das Hauptproblem. Im Zuge der B 192 existieren in
regelmalsigen Abstanden gesicherte Querungsmoglichkeiten. Diese verringern die
Trennwirkungen, heben sie aber nicht generell auf. Ungedeckter Querungsbedarf be-
steht beispielsweise in Hohe der Einmiindung des Kameruner Weges im Zuge der Robe-
ler Chaussee sowie in der Strelitzer Strafse im Umfeld der gleichnamigen Bushaltestelle.
Positiv hervorzuheben ist der Fuflsgangertunnel zwischen Friedensstralse und Glistrower
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Stralse. Durch die offene Gestaltung sowie die langgezogenen Rahmen konnte hier die
Schaffung eines Angstraumes weitgehend vermieden werden.

Im Erganzungsstralsennetz ist eine ahnliche Situation zu verzeichnen. Guten Losungen z.
B. den Querungsinseln im Schatten der Linksabbiegespuren in der Teterower Stralse
(siehe Abb. 6) stehen Optimierungspotenziale in anderen Bereichen gegentiber. Vor al-
lem die Situation des Fulsverkehrs an den Kreisverkehren ist nicht optimal. Die beste-
hende Vorfahrtregelungen (Vorrang Kfz-Verkehr in der Zufahrt, Vorrang FulBverkehr in
der Ausfahrt) sind vielen Verkehrsteilnehmern nicht bekannt.

chwenziner Stralse 0 R Teterower StraRe

Abb. 6 bestehende Querungsstellen im Stadtgebiet

Auch an anderen Knotenpunkten bestehen Konflikte flir den Fulsverkehr. So bildet bei-
spielsweise der Knotenpunkt Strelitzer Straflde / Gievitzer Stralde einen generellen Prob-
lempunkt fiir den Fuls- und Radverkehr. Im Zuge des Schweriner Dammes wird durch
die gesonderten Rechtsabbiegespuren ein fahrdynamisches Abbiegen ermdglicht, wel-
ches die Nutzungsanforderungen bzw. die Bevorrechtigung des Fuf3- und Radverkehrs
nicht ausreichend berticksichtigt.

Insgesamt ist festzustellen, dass fiir den Umweltverbund in Waren (Miiritz) bereits gute
Ansatze bestehen. Dennoch existieren fiir die Zukunft noch weitere Verbesserungsmaog-
lichkeiten im Stadtgebiet. Daraus leiten sich weitere Substitutionspotenziale beim Kfz-
Verkehr und damit perspektivische Sekundareffekte im Sinne der Larmminderung ab.

21.4 Fahrbahnoberflachenzustand

Im Hauptstralsennetz mit Verkehrsbelegungen iiber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr sind in
der Stadt Waren (Miiritz) keine signifikanten Oberfldchendefizite festzustellen. Es beste-
hen durchgehend glatte und ebene Asphaltoberflichen. Im Rahmen der Deckenerneue-
rung in der Mozartstralse / Robeler Chaussee wurde ein spezieller larmarmer Asphalt
(Diinnschichtbelag: DSH-V 5 LO) eingesetzt.
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prinaer Stra;%e/

Oberflachendefizite im Erganzungsstraleennetz

Falkenhaaer Wea

Abb. 7

Im Erganzungsstralsennetz sind hingegen punktuelle Defizite zu verzeichnen. Aktuell
bestehen im Zuge des Falkenhdger Weges und der Springerstralde Oberflachenschaden
(siehe Abb. 7). Neben der Fahrbahn sind im Falkenhager Weg auch die Seitenbereiche in
einem mangelhaften Zustand.

2.1.5

Die Verkehrsaufkommen im Zuge der Bundesstralsen und deren Entwicklung kénnen
auf Grundlage verschiedener Quellen nachvollzogen werden. Eine ganzjahrige Erfassung
der Verkehrsmengen erfolgt an den Dauerzahlstellen ,Waren" (siehe Abb. 8). Diese be-
findet sich in Hohe Schmachthagener Wald im Zuge der B 192 6stlich vom Kernstadtge-
biet.

Entwicklung der Verkehrsaufkommen

Neben dieser punktuellen Erfassung wird im 5-Jahres-Rhythmus das Verkehrsaufkom-
men im Zuge der Bundesfernstraleen flachendeckend im Rahmen der sogenannten
StralGenverkehrszahlung erfasst. Die letzten Erfassungen erfolgten in den Jahren 2005,
2010 und 2015. Diese beinhalten fiir den Bereich der Stadt Waren (Miritz) die in Tab. 3
zusammengefassten Werte.

Zahlstelle B192 B192 B108

KP L 24 (Sietow) — KP L 205 OA Waren-KP B194 OA Waren - KP L 20

(OE Waren)
BASt-Nr. 25410043 24421720 23410041
Kenngrolse DTV SV-Anteil DTV SV-Anteil DTV SV-Anteil
2005 9.900 9.8 % 10.600 93% 2100 131%
2010 10.400 89 % 10.200 9,8 % 4.200 93 %
2015 9.900 81% 10.200 9,8 % 4300 6,4 %
Tab. 3 Ergebnisse der manuellen Stralsenverkehrszdhlung 2005, 2010, 2015

Datenquelle: (BASt, 2017a)

SVUDresden



22 Larmaktionsplan Stadt Waren (Miritz) - Stufe llI
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Abb.8  Verkehrsentwicklung an der Dauerzihistelle BAB 192 ,Waren"
Datenquelle: (BASt, 2017b)

Fir die B 192 ist festzustellen, dass die Verkehrsaufkommen seit 2005 ein konstant
gleichbleibendes Niveau aufweisen. Dies trifft sowohl auf die Gesamtverkehrsauftkom-
men als auch auf den Umfang des Lkw-Verkehrs zu. Signifikante Veranderungen sind
nicht erfolgt. Die im Vorfeld zwischen 2003 und 2005 erfolgten Riickgange der Ver-
kehrs- und insbesondere der Schwerverkehrsaufkommen sind mit hoher Wahrschein-
lichkeit auf die Inbetriebnahme der Ostseeautobahn A 20 zuriickzufiihren.

2.2 Auswertung der Schallimmissionskartierung

2.2.1 Systematik

Mit der EU-Richtlinie 2002/49/EG wurden der Tag-Abend-Nacht-Larmindex (Lgen) SOwie
die Larmindizes Lday, Levening UNd Lngnt als energiedquivalente Dauerschallpegel fiir den
Tag-, Abend- und Nachtzeitraum eingefiihrt:

Lday Mittelungspegel fiir den Tag von 06.00 - 18.00 Uhr
Levening Mittelungspegel fiir den Abend von 18.00 - 22.00 Uhr
Lhight Mittelungspegel fiir die Nacht von 22.00 - 06.00 Uhr

Der Tag-Abend-Nacht-Larmindex ist ein Mittelungspegel der drei Larmindizes, welcher
die Dauer der Zeitraume berlicksichtigt. Flir den Abend- und Nachtzeitraum werden bei
der Berechnung des Lgen Pegelzuschldge von 5 bzw. 10 dB vorgenommen, um den hohe-
ren Schutzbedarf der Bevolkerung in diesen Zeiten zu berlicksichtigen. Der Larmindex
Lgen stellt einen Beurteilungspegel dar, der entsprechend wie folgt gebildet wird:
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1 Hday Levening +5 Lright +10
Lden :10|gﬂ 12*10 10 +4+*10 10 +8*10 10

Die Schallausbreitungsberechnungen (siehe Abb. 9) wurden durch das LUNG durchge-
fuhrt.

Legende

Emission Strale

Lnight
in dB(A)

Amt Seenlandschaft Waren
Variante 1

Abb.9 Larmkartierung Stadt Waren (Mritz) Pflichtnetz nachts (Lign)
Quelle: (LUNG-MV, 2017)

Zur Beurteilung der komplexen Larmbetroffenheiten wird im Rahmen der Betroffen-
heitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Betroffe-
nen auch die Hohe der Immissionsbelastungen einbezieht. Ausgangspunkt bilden hierbei
einerseits das Ausmal® der Uberschreitungen der Priifwerte von 65 dB(A) tags und 55
dB(A) nachts. In einer zweiten Kennziffer wird parallel der Grad der Uberschreitung der
Schwelle zu den erheblichen Belastigungen betrachtet. Als Schwellwerte werden hierbei
55 dB(A) tags und 45 dB(A) nachts verwendet, Die Larmkennziffern werden nach folgen-
der Methode berechnet:

LKZ = EW*(2+ - W5 _ 1)
mit: LKZ  Larmkennziffer GW  Grenzwert
EW  Einwohner L mittlerer Pegel fiir das Gebaude

Der nichtlineare Zusammenhang der Larmkennzifferberechnung flihrt dazu, dass die Be-
troffenheit mit zunehmender Grenzwertliberschreitung steigt.
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2.2.2 Plausibilitatspriifung der Larmkartierung

Im Rahmen der Plausibilitatspriifung der aktuellen Larmkartierung (LUNG-MV, 2017)
wurde festgestellt, dass die fiir den Schweriner Damm verwendeten Verkehrsaufkom-
men deutlich unter den tatsachlichen Belegungswerten liegen. Fiir den entsprechenden
Abschnitt wurde auf Grundlage aktueller Verkehrszahlen eine Anpassung vorgenom-
men. Die aktualisierten Werte bilden die Grundlage fiir die statistische Auswertung der
konkreten Larmbetroffenheiten.

Neben dem verpflichtend zu betrachtenden StralSennetz mit einer Verkehrsbelegung
tber 3 Mio. Kfz pro Jahr wurde durch das LUNG-MV eine Rasterlarmberechnung fiir er-
ganzende StralBenabschnitte durchgefiihrt. In der Stadt Waren (Miiritz) erfolgte dies fiir
folgende Straldenziige:

Schwenziner Stralse

Springerstralde / Witzlebenstralde / Karl-Marx-Stralse
Teterower Stralse

Falkenhdager Weg

Gievitzer Stralde

Allerdings wurde fiir diese Stralsenabschnitte durch das LUNG-MV keine Betroffenheits-
analyse vorgenommen. Entsprechend ist lediglich eine vereinfachte fachliche Einschat-
zung der Larmsituation und keine konkrete statistische Auswertung maglich.

2.2.3 Immissionsbelastungen / Betroffenheiten

In den Abb. 10 und Abb. 11 sind die stralsenverkehrsbedingten Larmbetroffenheiten fiir
die Stralcen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen differenziert
nach Immissionspegelklassen fiir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt.

Insgesamt wird deutlich, dass im Zuge der zu betrachtenden Stralen eine signifikante
Zahl von Anwohnern Larmpegeln ausgesetzt ist, welche die gesundheitsrelevanten
Priifwerte liberschreiten:

Len > 65 dB(A) 688 Einwohner
Loight > 55 dB(A) 676 Einwohner

Die iiberwiegende Zahl der Betroffenen ist Larmpegel in der Pegelklasse unmittelbar
Uber dem jeweiligen Priifwert ausgesetzt. Allerdings werden fiir verschiedene Bewohner
zusatzlich die stralsenverkehrsrechtlich relevanten Larmpegel tiberschritten:

Lgen > 70 dB(A) 175 Einwohner
Loight > 60 dB(A) 165 Einwohner

Dartiber hinaus wird eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Waren (Miritz) durch
den Stralsenverkehrslarm erheblich belastigt. Einschlielslich der Beldastigungen ergeben
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sich - verursacht allein durch die Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbelegung
tber 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr - folgende Gesamtbetroffenheiten / -beldstigungen:

Len > 55 dB(A) 1.254 Einwohner
Loight > 45 dB(A) 1.321 Einwohner

Eine Zuordnung dieser Betroffenheiten zu den im Einzelnen betroffenen Stralsenab-
schnitten sowie die Identifizierung der Hauptkonfliktbereiche erfolgt in den Kapiteln
2.2.4 bzw. 2.25.

Hinzukommen weitere im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht konkret betrachtete
Betroffenheiten durch andere Stralsen bzw. Larmquellen sowie Zusatzbelastungen, z. B.
aufgrund Uiberhohter Geschwindigkeiten.
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1.750
> 45 dB(A) erhebliche Beldstigungen

1500

1.250
> > 55 dB(A) Gesundheitsgefahr

1.000
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> > 60 dB(A) erhebliche Gesundheitsgefahr

51

500

39

Anzahl betroffener Einwohner

250 1 158

- .

>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70-75
Lnight in dB(A)

Abb. 10 Strafsenverkehrslarm - Betroffene Bewohner Lyght (aktualisiert)®
Datenguelle: (LUNG-MV, 2017)

1.750
> 55 dB(A) erhebliche Beldstigungen
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-
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S}
o

— > 65 dB(A) Gesundheitsgefahr

1.000

750

o3 > >70 dB(A) erhebliche Gesundheitsgefahr

¥a)
o
o

330

Anzahl betroffener Einwohner

168
- .
>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80

Lyen in dB(A)

Abb. 11 StralRenverkehrslarm - Betroffene Bewohner L. (aktualisiert)
Datenguelle: (LUNG-MV, 2017)

° Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen fiir

das Strafsennetz mit einer Verkehrsbelegung tiber 3 Mio. Fzg. pro Jahr.
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2.2.4 StralRenabschnittsfeine Betroffenheitsauswertung

Auf Grundlage der aktualisierten Daten aus der Larmkartierung erfolgte eine strafsenab-
schnittsweise Auswertung der Betroffenenzahlen sowie der Larmkennziffern. Die Er-
gebnisse werden in Tab. 4 zusammengefasst.

Larmkennziffer LKZ gt
Anzahl betroffener
Bezugsgrofde | Bezugsgrofe Einwohner Lgnt
StralRenabschnitt 45 dB(A) 55 dB(A)

ge- | nor- ge- | nor- | >45 | >55 [ >60
samt | miert* | samt | miert* | dB(A) | dB(A) | dB(A)

Strelitzer Str. (Gievitzer Str. - Am Stadtrand) 742 | 1.767 115 273 111 86 47
Rdbeler Ch. (Thomas-Mann-Str. - Teterower Str.) 1.367 | 1.722 168 212 292 184 84
Robeler Ch. (Warendorfer Str. - Carl-Moltmann-Str.) 665 | 1.382 53 109 181 115 0
Robeler Ch. (Carl-Moltmann-Str. - T.-Mann-Str.) 845 | 1.253 65 96 249 152
Strelitzer Str. (Am Stadtrand - Am Miiritzstadion) 634 | 1.036 53 86 231 108 21
Schweriner Damm (Herrenseebr. - Mecklenburger Str.) | 155 228 15 21 67 19 6
Strelitzer Str. (Am Mritzstadion - Zum Kiebitzberg) 58 139 3 7 55 7 0
Schweriner Damm (Teterower Str. - Herrenseebriicke) 8 21 0 0 19 0 0
Schweriner Damm (Mecklenburger Str. - Gievitzer Str.) 3 15 0 0 7 0 0
Robeler Ch. (Ortseingang - Warendorfer Str.) 34 10 3 1 29 2 1
Strelitzer Str. (Zum Kiebitzberg - Ortsausgang ) 3 5 0 0 14 0 0

* Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer StraBenabschnitte wurden die Larmkennziffern

auf eine L&nge von 1.000 m normiert.

Tab. 4 Problembereiche StraRenlarm - nachts (Betroffene, Lirmkennziffern)

Hierbei ist jeweils die Zahl der betroffenen Einwohner angegeben, fiir die Larmpegel von
45 / 55 / 60 dB(A) nachts tberschritten werden. Bei den Larmkennziffern wird hinsicht-
lich der BezugskenngroRen zwischen den Gesundheitsgefahrdungen mit 55 dB(A) nachts
und den erheblichen Beldstigungen mit 45 dB(A) nachts differenziert.

Die Sortierung erfolgt auf Basis der langennormierten Larmkennziffern mit der Bezugs-
grofRe 45 dB(A) nachts. Dies bedeutet, je hoher ein StralBenabschnitt in Tab. 4 eingestuft
ist, desto problematischer ist die Betroffenheitssituation insgesamt.

In den Abb. 12 und Abb. 13 erfolgt zusatzlich eine graphische Aufbereitung fiir den
Nachtzeitraum in einem 50 x 50 m-Raster. Wahrend in Abb. 12 dargestellt ist, in welchen
StralBenabschnitten nachts ein Larmpegel von 45 / 55 / 60 dB(A) tiberschritten wird, ist
in Abb. 13 anhand der Larmkennziffern der Grad der Betroffenheit erkennbar.
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Abb. 12  Betroffenheitssituation nachts, Pegelklassen Lygh > 45 dB(A)
Datenquelle: (LUNG-MV, 2017) aktualisiert
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Abb. 13  Betroffenheitssituation nachts, LKZ,4n: Bezugsgrole > 45 dB(A)
Datenquelle: (LUNG-MV, 2017) aktualisiert

Im Ergebnis wird deutlich, dass sich die Betroffenen, welche Larmpegeln tiber 60 dB(A)
nachts ausgesetzt sind, auf die Mozartstralse und die Strelitzer Stralse konzentrieren
(sieche Abb. 12). Auch bei der Auswertung der Larmkennziffern sind beide StraRenziige
aufféllig (siehe Abb. 13). Unter Berticksichtigung der hohen Einwohnerzahlen ergibt sich
im Rahmen der Auswertung der Larmkennziffern mit der Robeler Chaussee ein weiterer
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Problemabschnitt. Im Verlauf des Schweriner Dammes existieren lediglich punktuelle
Konflikte.

In der Strelitzer Stralse und in der Mozartstralse sind neben den Betroffenheiten in der
ersten Reihe fiir die riickwartigen Bereiche Larmbetroffenheiten in Form von Belasti-
gungen festzustellen. Gleiches gilt teilweise fiir den Innenstadtbereich. In der Robeler
Chaussee ergibt sich durch die vorhandene Blockbebauung eine Abschirmung fiir die
rlickwartigen Bereiche.

2.2.5 Hauptproblem- und Konfliktbereiche sowie Ursachenanalyse

Die bestehenden Larmkonflikte im Zuge der B 192 in der Stadt Waren (Miritz) konzent-
rieren sich auf die Bereiche, wo sich Wohn- und Verkehrsfunktionen tiberlagern. Im ge-
samten Verlauf der Bundesstralse existieren hohe Verkehrsaufkommen. Parallel sind
signifikante Schwerverkehrsanteile zu verzeichnen. Sowohl im Bereich Robeler Chaussee
/ Mozartstral3e (siehe Abb. 14 und Abb. 15) als auch in der Strelitzer Strafe (sieche Abb. 16)
ist im Seitenbereich eine geschlossene Wohnbebauung vorhanden. Aus der hohen Ein-
wohnerdichte und den hohen Verkehrsaufkommen heraus ergeben sich die Konflikte.
Diese werden teilweise durch tiberhohte Geschwindigkeiten zusatzlich verstarkt.

Angesichts des vierstreifigen Fahrbahnquerschnittes muss auch im Zuge des Schweriner
Dammes (siehe Abb. 17) vor allem nachts von einem erhéhten Geschwindigkeitsniveau
ausgegangen werden. Die tatsachlichen Larmkonflikte sind hier eher punktuell vorhan-
den. Dennoch bildet der Stralsenzug aufgrund seiner Gestaltung eine wesentliche stad-
tebauliche Zasur mitten im Warener Stadtzentrum.

B 192 - Mozartstralde

- ca. 17.850 Kfz/24h

- beidseitige durchgehende Bebauung
- Tempo 30 nachts fiir Schwerverkehr
Hauptkonfliktursachen: / Problem

- geringer Bebauungsabstand

- hohe Verkehrsaufkommen

- Uberformung durch den MIV

- Konfliktpotenziale Fuf3- / Radverkehr

Abb.14  Konfliktbereich B 192 - Mozartstral3e
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B 192 - Robeler Chaussee

- ca. 17.850 Kfz/24h®

- einseitig abgesetzte Blockbebauung
- Tempo 30 nachts fiir Schwerverkehr

Hauptkonfliktursachen: / Problem

- hohe Einwohnerdichte
hohe Verkehrsaufkommen

- Trennwirkungen,

punktuelle Querungsdefizite
Konfliktpotenziale Ful3- / Radverkehr

potenziell (iberhdhtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.15  Konfliktbereich B 192 — Robeler Chaussee

B 192 - Strelitzer StralRe
- ca. 15.450 Kfz/24h°

- weitestgehend beidseitige Wohnbebau-
ung (6stlicher Abschnitt Einzelhduser)

- Tempo 30 nachts fiir Schwerverkehr

Hauptkonfliktursachen: / Problem

- geringer Bebauungsabstand

hohe Verkehrsaufkommen

- Trennwirkungen,

punktuelle Querungsdefizite
Konfliktpotenziale Fuls- / Radverkehr

Abb.16  Konfliktbereich B 192 — Strelitzer Stral3e

B 192 - Schweriner Damm
ca. 23.000 Kfz/24h®
vierstreifiger StralSenquerschnitt

einseitige Bebauung, nur punktuell an-
grenzende Wohnfunktionen

Tempo 30 nachts fiir Schwerverkehr
Hauptkonfliktursachen: / Problem
Uberformung durch den MIV
Trennwirkungen

hoher Flachenverbrauch

potenziell (iberhdhtes Geschwindig-
keitsniveau

Abb.17  Konfliktbereich B 192 - Schweriner Damm
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Im Vergleich zur Larmkartierung 2012 haben sich die grundlegenden Hauptkonfliktberei-
che im Straldennetz mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr
nicht wesentlich verandert.

Straldenabschnitt Verkehrsmenge | Probleme und Konflikte

Gievitzer Stralse 5400 Kfz/24h | - Verschleppung Geschwindigkeitsniveau
im Ortseingangsbereich

Konfliktpotenziale beim Radverkehr
(innerortlicher Beidrichtungsradweg)

Karl-Marx-Stral3e / 3.400 Kfz/24h - dominierende Wohnfunktionen

Witzleben Str. Widerspruch zwischen Stralsenraumge-

staltung und zulassigem Geschwindig-
keitsniveau von 50 Km/h

Schwenziner Stralse |  2.600 Kfz/24h | - fehlende Begriinung

abschnittsweise fehlender Gehweg

Falkenhdager Weg 3.700 Kfz/24h | - mangelhafte Fahrbahnoberflache

ungeniigende StralSenraumgestaltung

Tab.5 Probleme und Konflikte im ErganzungsstralSennetz

Im ErganzungsstralSennetz sind angesichts der geringeren Verkehrsaufkommen auch
geringere Larmpegel- und Betroffenheiten zu verzeichnen. Dennoch existieren auch hier
Probleme und Konflikte. Diese sind in Tab. 5 zusammengefasst.

2.3 Vorhandene Planungen

Im Rahmen der Larmaktionsplanung konnte auf verschiedene, bereits bestehende Kon-
zepte und Planungen zurtickgegriffen werden. Diese lassen sich wie folgt zusammenfas-
sen:

Touristisches Parkraumkonzept (IBK, 2012)

Im Rahmen des touristischen Parkraumkonzeptes fiir die Stadt Waren (Miiritz) wurde
festgestellt, dass fiir den touristisch bedingten Zielverkehr kein ausreichender Parkraum
zur Verfiigung steht. Betroffen sind vor allem Feiertage, Grofdveranstaltungen und Tage
mit schlechtem Wetter. In der Folge sind Uberlastungen der Innenstadt sowie Riickstaus
bis auf die Bundesstralse B 192 zu verzeichnen.

Aus der Bestandssituation werden im touristischen Parkraumkonzept verschiedene Ziel-
stellungen und MalBnahmen zur Reduzierung der Konflikte abgeleitet. Diese beinhalten
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insbesondere die Schaffung zusatzliche Stellplatzangebote sowie die Einrichtung eines
P+R-Betriebes bei Groldveranstaltungen vor.

Unterlagen zur Ortsumgehung Waren

Fir die Ortsumgehung Waren (Miiritz) stehen aus dem Planungsprozess sowie den In-
formationen zum 2013 durchgefiihrten Biirgerentscheid eine Vielzahl von Unterlagen
zur Verfligung. Die wichtigsten Dokumente lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Linienplanung der drei nordlichen Varianten der OU Waren im Zuge der B 192
(Schuiler-Plan, 2010 a)

Linienplanung der drei innerstadtischen Varianten der OU Waren im Zuge der B 192
(dritte Variante ist die 2+2 Losung ohne Westspange, Variante 6 - nur Westspange -
wurde nicht bewertet) (SchiiBler-Plan, 2010 b)

Erlauterung des Planungsstandes zur OU Waren fiir das Biirgerbeteiligungsverfah-
ren (StralBenbauamt Neustrelitz, 2013 a)

Erlauterung des Planungsstandes zur OU Waren fiir das Blirgerbeteiligungsverfah-
ren — Erganzung Variante 6 (StraBenbauamt Neustrelitz, 2013 b)

Tabellarischer Variantenvergleich (StralBenbauamt Neustrelitz, 2013 ¢)
Umweltvertraglichkeitsstudie zur OU Waren (UmweltPlan, 2011 a)
Spezielle artenschutzrechtliche Priifung zur OU Waren (UmweltPlan, 2011 b)

Weitere zusammenfassende Unterlagen zum letzten Planungsstand von 2013 auf
http://dialog-waren.de/index.html (team ewen, 2014)

Eine inhaltliche Zusammenfassung aus Sicht der Larmaktionsplanung wird gesondert im
Kapitel 2.6 vorgenommen.

Larmaktionsplan der Stadt Waren (Miiritz), Stufe | (Degenkolb, 2009)
Larmaktionsplan der Stadt Waren (Miiritz), Stufe Il (UmweltPlan, 2014)

Der Larmaktionsplane 2009 und 2014 bilden den Ausgangspunkt fiir die Fortschreibung
2017 / 2018. Der Umsetzungstand der Malsnahmenkonzepte wird im nachfolgenden Ka-
pitel 2.6 zusammengefasst.

»Ruhige Gebiete", Teil des Larmaktionsplanes (Stufe II) fiir die Stadt Waren (Mritz)
(Stadt Waren (Muiritz), 2015)

Erganzend zum Larmaktionsplan (Stufe Il) wurde beschlossen, folgende ruhigen Gebiete
festzusetzen:

1. Kurpark Nesselberg (Heilwald)
Ecktannen (Kurwald)

Ostufer Tiefwarensee, LSG Torgelower See

MW

Warener Buchen/Amsee
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N o oowm

8.

Erholungswald Kamerun
Eldenholz - Wald am Kolpinsee -
Kirchentannen - Damerow

Kirchentannen

Integriertes Klimaschutzkonzept Stadt Waren (Miiritz) Heilbad (UmweltPlan, 2014)

Im integrierten Klimaschutzkonzept der Stadt Waren (Miiritz) sind im Bereich Verkehr
folgende Malsnahmen vorgesehen:

1.

vios W

Die Stadtverwaltung setzt Signale!

Fahrradfreundliche Stadt

Attraktivitatssteigerung im Busverkehr

Integration von Nahverkehrsinformationen in die Touristeninformation

Pendlerportal

Die Zielstellungen hinsichtlich einer Starkung des Umweltverbundes decken sich dabei
mit den Handlungserfordernissen aus Sicht der Larmaktionsplanung.

Fortschreibung Monitoring Stadtentwicklung (Wilmes, 2015)

In der Fortschreibung des Monitorings der Stadtentwicklung spielen verkehrsplanerische
Aspekte eine eher untergeordnete Rolle. Die Untersuchungen beschaftigen sich im We-
sentlichen mit dem Bevolkerungsbestand und der zukiinftigen Entwicklung.

Ankniipfungspunkte zur Larmaktionsplanung ergeben sich jedoch hinsichtlich der ISEK-
Fortschreibung zur gesamtstadtischen Zielpyramide. Dies betrifft insbesondere folgende
Handlungsziele aus dem Teilbereich ,Stadtebau und Wohnen, Verkehr*:

Forderung der Innenentwicklung durch Bereitstellung zentrumsnaher Wohnbaufla-
chen, Schlielsen von Bauliicken, Neugestaltung / Neuordnung von brachliegenden
Flachen

Fortsetzung Um-/Ausbau sowie Sanierung offentlicher ErschlieBungsanlagen unter
Beachtung der Barrierefreiheit mit dem Ziel der Erhohung der Aufenthaltsqualitat
und der Verbesserung der Erreichbarkeit sowie larmmindernde Wirkung

Ausbau, Verbesserung des Radwegenetzes unter Berlicksichtigung 6kologischer Ge-
sichtspunkte mit Ziel - Qualifizierung des Radverkehrs
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2.4 Umsetzungsstand bisherige Larmaktionsplanung

Im Larmaktionsplan der Stadt Waren (Miiritz), 2. Stufe (UmweltPlan, 2014)wurden ver-
schiedene Malsnahmen zur Larmminderung konzipiert. Diese und deren Umsetzungs-
stand sind in Tab. 6 zusammengefasst.

Malsnahmenempfehlung Umsetzungsstand

Anordnung von 30 km/h nachts fiir alle Kfzim | Geschwindigkeitsreduzierung im

bebauten Gebiet sowie Priifung einer Auswei- | Rahmen des Stadtratsbeschlusses
tung auf den Gesamttag zum LAP Stufe Il zunachst nicht pra-
feriert

Forderung des Verkehrsflusses durch:

- Einrichtung von Kreisverkehren an den bisher keine Umsetzung erfolgt
Ortseingangen

- Umsetzung einer griinen Welle auf der Uberpriifung erfolgt, Beibehaltung
B 192, unter Beriicksichtigung der Bedarfs- | der Verkehrsabhangigen Steuerung
ampeln

- Bau einer Fulsgangerunterfiihrung auf der | Malénahme wird nicht weiterverfolgt
Robeler Chaussee und damit Riickbau einer
Lichtzeichenanlage

Einsatz larmoptimierter Stralsenoberflachen bei | im Rahmen der nachsten Deckensa-
der nachsten Erneuerung auf die Strelitzer nierung geplant
Stralse und den Schweriner Damm

Priifung, Planung und Umsetzung einer Ver- bisher keine Umsetzung erfolgt
bindungsstralde zwischen B 192 und B 108
(Westspange) als langfristiges Ziel

Priifung geeigneter Standorte flir die Errich- Gutachten befindet sich aktuell durch
tung von Larmschutzwanden entlang der das Stralsenbauamt in Bearbeitung
B 192im Stadtgebiet Waren (Miritz)

Tab.6 Umsetzungsstand der Malsnahmen des Larmaktionsplanes 2013

Es zeigt sich, dass aus dem Larmaktionsplan Stufe Il lediglich einzelne Aspekte, wie z. B.
die Uberpriifung der Méglichkeiten zur Errichtung von Larmschutzwianden entlang der
B 192 umgesetzt werden konnten. Zum weiteren Einsatz larmoptimierter Asphalte im
Rahmen von Deckensanierungsmalénahmen gibt es positive Signale seitens des als Bau-
lasttragerzustandigen Stralsenbauamtes. Andere Malénahmen konnten aus verschiede-
nen Griinden bisher nicht realisiert werden. Die Ursachen sind vielschichtig. Teilweise ist
ein grolserer Planungsvorlauf erforderlich. Vielfach sind weitere Akteure einzubinden, da
die Stadt Waren (Mritz) selbst nicht Baulasttrager der entsprechenden StralSen ist.
Darliber hinaus fehlt fiir die kurzfristig realisierbaren verkehrsorganisatorischen Mals-
nahmen bisher der politische Wille flir eine Beantragung der entsprechenden Maldnah-
men.
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Allerdings ist zu beachtet, dass auf Grundlage des Larmaktionsplanes Stufe 1(Degenkolb,
2009) bereits verschiedene zusatzliche Malsnahmen realisiert worden sind. Speziell be-
trifft dies folgende Malsnahmen:

Einsatz eines speziellen larmarm ausgefiihrten Fahrbahnbelages fiir die Robeler
Chaussee und die Mozartstrale (Verwendung eines speziellen Diinnschichtbelags
DSH-V 5 LO)

Reduzierung der zuldassigen Hochstgeschwindigkeit flir den Schwerverkehr auf fol-
genden Stralsenabschnitten in der Nacht auf 30 km/h

o Robeler Chaussee / Mozartstralee

o Schweriner Damm

o Strelitzer Strafee
Weitere, aus Sicht der Larmminderung positive Mafldnahmen werden im nachfolgenden
Kapitel 2.5 zusammengefasst.
2.5 Weitere realisierte Malsnahmen mit Larmminderungseffekt

Neben den konkret in den Larmaktionsplanen 2009 und 2014 benannten Malénahmen
sind im Verkehrsnetz der Stadt Waren (Miritz) verschiedene weitere MalBnahmen mit
larmmindernden Wirkungen bereits realisiert worden:

Im Rahmen der Larmvorsorge wurden durch das Stralsenbauamt Neustrelitz an folgen-
den Punktenim Zuge der B 192 die Kosten fiir passiven Schallschutz sowie zur Entscha-
digung fiir verbleibende Beeintrachtigung des Aulsenwohnbereiches erstattet:

Knotenpunkt Rdbeler Chaussee / Carl-Moltmann-StraBe (10 Gebaude der Hans-
Beimler-Strale, 2004)

Schweriner Damm (2 Gebaude, 2007)
EichholzstralRe/ Am Stadtrand (15 Gebaude, 2004 — 2006)

Kietzstralde -Sebastian-Bach-Stralde

Abb.18  bauliche Unterstiitzung der Verkehrsberuhigung

Daruiber hinaus wurden im Zeitraum zwischen 1993 und 2015 im Rahmen der Larmsanie-
rung die Kosten (in Hohe von 75 %fiir passive Larmschutzmaldnahmen fiir weitere 22
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Gebaude in Waren (Miiritz) anteilig durch den Baulasttrager iibernommen. Die Mdglich-
keiten zur Larmsanierung wurden nicht durch alle berechtigen Anlieger in Anspruch ge-
nommen.

Mit dem 2005 in Betrieb genommenen Tunnel zwischen Friedensstralse und Giistrower
Stralde wurde ein wichtiger Beitrag zur Forderung des Fuls- und Radverkehrs geleistet.
Dariiber hinaus wurden im Zuge des Bundesstralsennetzes in den vergangenen Jahren
eine Vielzahl kleinteiliger MaBnahmen (Querungsstellen, Radverkehrsanlagen etc.) um-
gesetzt.

Auf der kommunalen Ebene sind insbesondere die erfolgten Verkehrsberuhigungsmals-
nahmen in der Altstadt und den Wohngebieten hervorzuheben. Vielfach wurden bereits
bauliche MaRnahmen umgesetzt (sieche Abb. 18), die zu einem vertraglichen Geschwin-
digkeitsniveau beigetragen. Gleiches gilt fiir die Kreisverkehre im Haupt- und Erschlie-
[Bungsstrallennetz. Diese tragen ebenfalls zur Verstetigung des Verkehrsflusses bei.

2.6 Ortsumgehung Waren (Miiritz)

Die Ortsumgehung Waren (Miiritz) war Teil der Bundesverkehrswegeplane 1992 und
2003. Vor einer erneuten Anmeldung zum Bundesverkehrswegeplan 2015 wurde sie
vom Land Mecklenburg-Vorpommern als Modellprojekt zur besseren Biirgerbeteiligung
mit abschlielsendem Blirgerentscheid ausgewahlt.

- Varianten 1 bis 5 -

a y' T S S Y\ Ubersichisiagepian |
et [

> 8192
Ortsumgehung Waren (Maritz)

Buirgerbeteiligungsverfahren

™\ [Varianton 4 u. 5
v, WAREN/ Y]

N
A° M

==

Abb.19  Varianten fiir die Ortsumgehung Waren (Miritz)
Quelle: (StraRenbauamt Neustrelitz, 2013 b)
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Im Rahmen des vorgelagerten Beteiligungsverfahrens wurde aus insgesamt 6 Trassen-
varianten (siehe Abb. 19) Variante 1 als wahrscheinlichste fiir eine Umsetzung herausge-
arbeitet. Diese beinhaltet eine nordliche Umfahrung des Kernstadtgebietes einschliefdlich
einer Querung des Tiefwarensees. Am 22.09.2013 stimmten 59,7 % der Teilnehmer des
Biirgerentscheides gegen diese Variante.

Anhand der umfangreichen Gutachten und Unterlagen zum Blirgerentscheid konnen die
prognostizierten verkehrsplanerischen Effekte sowie die Einschatzung der Auswirkun-
gen auf die Larmsituation nachvollzogen werden.

In den Tab. 7 und Tab. 8 werden auf Grundlage des Gutachtens ,,B 192 Ortsumgehung
Waren (Miiritz) Erlauterungen des Sachstandes fiir das Biirgerbeteiligungsverfahren -
Erganzung Variante 6" die prognostizierten Verkehrsaufkommen zusammengefasst.
Ebenfalls aus diesem Gutachten stammen die Informationen zu den Larmminderungs-
potenzialen in Tab. 9. Nachfolgend werden die vorliegenden Informationen fiir die ein-
zelnen Teilabschnitte planerisch bewertet:

Robeler Chaussee / MozartstralSe

Fir alle untersuchten Varianten ergibt sich im Bereich Robeler Chaussee / Mozart-
stralSe eine Entlastungswirkung. Diese variiert zwischen 33 und 39 %. Lediglich bei
Variante 5 sind die Effekte geringer. Trotz der Verlagerungseffekte sind die verblei-
benden Restverkehrsaufkommen mit 11.700 bis 12.900 Kfz/24h weiterhin ver-
gleichsweise hoch. GroRere Entlastungseffekte ergeben sich beim Schwerverkehr.
Insgesamt ist jedoch festzustellen, dass keine umfassende Verkehrsentlastung er-
reicht werden kann.

Dies wirkt sich auch auf die Larmminderungspotenziale aus. Fir die Varianten 1 und
4 ist eine Reduzierung der Larmpegel um 4 bis 5 dB(A) mdglich. Fur die anderen Va-
rianten werden geringere Werte erreicht.

Schweriner Damm

Im Bereich Schweriner Damm ergibt sich lediglich fiir die dufseren Umgehungsvari-
anten (Variante 1 bis 3) eine Reduzierung der Verkehrsaufkommen. Die maximale
Verkehrsentlastung wird bei Variante 1 mit einem Verkehrsriickgang um 41 % er-
reicht.

Bei den Varianten 4 bis 6 ist der Schweriner Damm weiterhin Bestandteil der B 192.
Die Verkehrsmengen verandern sich im Vergleich zum Nullfall entsprechend nicht
signifikant. Auch larmseitig ergeben sich damit keine Entlastungen. Allerdings ist
hier die Betroffenheitsdichte am geringsten.

Fir die Varianten 1 bis 3 ergeben sich unterschiedliche Larmminderungspotenziale
(siehe Tab. 9). Am hdchsten sind diese mit 3 bis 4 dB(A) fiir Variante 1.

Strelitzer Stral3e

Da Variante 6 keine Alternativtrasse fur den ostlichen Teil der Ortsdurchfahrt im Zu-
ge der B 192 beinhaltet ergeben sich fiir diese Variante auch hier keine Veranderun-
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gen. Fir alle anderen Varianten werden Verkehrsriickgange prognostiziert. Diese
variieren zwischen 33 und 58 %.

Die starksten Entlastungspotenziale ergeben sich dabei fiir die innerortliche Umge-
hungsvariante 4. Fir diese wird mit einem Riickgang von 85 % auch die starkste
Veranderung der Schwerverkehrsaufkommen erreicht. In Summe sorgt dies fir eine
Reduzierung der Larmbelastungen um 6 bis 9 dB(A). Demgegeniiber stehen die Zu-
satzbelastungen im Verlauf der Neubautrasse. Allerdings erfolgt fiir diese eine Um-
setzung von Larmschutzmalénahmen im Sinne der 16. BImSchV. Parallel ergibt sich
durch den Parallelverlauf zur Bahnstrecke eine Blindelung von Larmquellen.

Flr Variante 1 entsteht im Verlauf der Strelitzer Strafse ein Larmminderungseffekt
im Bereich von 4 bis 5 dB(A). Auch hier erfolgt keine umfassende Entlastung durch
die Umgehungsstrale. Es verbleibt eine Restverkehrsbelegung von 7.500 Kfz/24h.

Teterower StralSe

Eine spiirbare Entlastung ergibt sich fiir die Teterower StralSe ausschlielslich bei Va-
riante 1. Fiir diese gehen die Verkehrsaufkommen um ca. ein Drittel zurtick.

Bei den Varianten 4 bis 6 ist die Teterower Stralse Bestandteil der Umfahrungstras-
se. Entsprechend steigen die Verkehrsaufkommen hier deutlich an. Im Vergleich zu
6.500 Kfz/24h im Bestand sind fiir den Planfall bis zu 12.200 Kfz/24h zu verzeich-
nen.

Insgesamt ist festzustellen, dass die Entlastungseffekte fiir die bestehende Ortsdurch-
fahrt im Zuge der B 192 nicht ausreichend sind, um die derzeitigen Konflikte umfassend
zu losen. Dies wurde auch im Gutachten , Larmbetroffenheitsanalyse Variantenuntersu-
chung fur die Ortsumgehung in Waren (Miiritz)" (Mohler+Partner, 2013) festgestellt. Hier
heifst es im Kapitel 8 (Vergleich und Beurteilung der Larmschwerpunkte (Hotspots)
(Prognose 2025)):

,Ein Vergleich der Hotspotkartenausschnitte der Variante Null mit der Variante 1 zeigt
dass durch die Variante 1 sich die Larmschwerpunkte entscharfen lassen. Jedoch fallen
diese nicht weg. Diese Aussage korrespondiert mit den bereits festgestellten Aussagen,
dass einerseits entlang der Ortsdurchfahrt sehr hohe Beurteilungspegel auf eine hohe
Bevilkerungsdichte treffen, die durch die Variante 1 lediglich um ca. 4 dB(A) reduziert
werden konnen. Diese Reduzierung reicht nicht aus, um eine signifikante Entlastung
hervorzubringen. [..] Wahrend Variante 2 und 3 sich kaum von der Variante 1 unter-
scheiden, lasst sich feststellen, dass Variante 4 im Ostlichen Bereich der Ortsdurchfahrt
die kleineren Larmschwerpunkte beseitigt dafiir aber einige der anderen Larmschwer-
punkte kaum beeinflusst. Die Varianten 5 und 6 zeigen kaum eine Verbesserung. Im
stidostlichen Bereich kommt es zu einer leichten Verstarkung des Larmschwerpunktes.”
(Mohler+Partner, 2013)
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Verkehrsbelastungen der Varianten
0 1 2 3 4 5 6
_ (Kzaun] | [Kfaf2ah] | [Kfzf2sh] | [Kfzf2sh] | [Kfzf2sh] | [Kfz/2sh] | [Kfz/24h]
Querschnltt Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO
OU B 192n Westabschnitt 12900 | 12000 | 1.600 | 12600 | N300 | 12500
OU B 192n Ostabschnitt 10.700 | 8200 6.800 | 10900 | 8400
B 192, Robeler Chaussee 19.200 11.700 12.000 | 12600 | 12900 | 14.000 | 12900
39% | -38% | -34% -33% -27 % -33%
B 192, Mozartstralde 18.800 | 11.200 11.500 12200 | 12200 | 1400 | 12400
-40 % -39 % -35% -35% -39 % -34 %
B 192, Schweriner Damm 25300 | 15.000 | 17400 | 18700 | 25600 | 24.900 | 25500
-41% -31% -26 % 1% 2% 1%
B 192, Strelitzer StralRe 14.000 | 7500 8400 | 9.400 5.900 8700 | 13.900
-46% | -40% | -33% | -58% | -38% -1%
B 108, Teterower Stralse 6.500 4300 5.700 6300 | 12200 | 8400 | 12.200
-34 % -12 % -3% 88 % 29 % 88 %
Tab.7 Verkehrliche Wirkungen der Ortsumgehungsvarianten - Gesamtverkehr
Quelle: (StraRenbauamt Neustrelitz, 2013 b)
Verkehrsbelastungen der Varianten
0 1 2 3 4 5 6
_ (Kzzan] | [Kfaf2ah] | [Kfzfesh] | [Kfzf2sh] | [Kfzf2sh] | [Kfzj2sh] | [Kfz/24h]
Querschnltt Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO Diff zu PO
B 192, Rébeler Chaussee 2.080 620 810 1.060 770 1.030 730
-70 % -61% -49 % -63 % -50 % -65 %
B 192, Mozartstralse 1970 560 760 1.000 670 900 640
-72% 61% | -49% | -66% | -54% | -68%
B 192, Schweriner Damm 1.940 790 1.090 1370 1.950 1.930 1.820
-59 % -44. % -29 % 1% -1% -6%
B 192, Strelitzer Stralde 1360 390 600 850 210 670 1270
-71 % -56 % -38 % -85 % -51% -71%
B 108, Teterower StralSe 720 220 310 350 1.160 730 110
-69 % -57 % -51% 61% 1% 54 %

Tab. 8 Verkehrliche Wirkungen der Ortsumgehungsvarianten - Schwerverkehr

Quelle: (StraRenbauamt Neustrelitz, 2013 b)
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Minderungspotenziale im Vergleich zu PO
1 2 3 4 5 6
Querschnitt [9BIA) [dBi(a) [dBIA) [dBIA) [dB(a) [dBia)
B 192, Robeler Chaussee 4-5 3-4 2-3 4-5 3-4 3-4
B 192, Mozartstrale 4 -5 3-4 2-3 3-5 2-3 2-3
B 192, Schweriner Damm 3-4 2-3 1-2 0-1 0-1 0
B 192, Strelitzer Stralse 4-5 3-4 2-3 6-9 3-5 0

Tab.9 Larmminderungspotenziale der Ortsumgehungsvarianten

Quelle: (StraRenbauamt Neustrelitz, 2013 b)

Grundsatzlich ist festzustellen, dass bei der Trassierung der untersuchten Varianten die
Belange des Uiberregionalen Verkehrs im Vordergrund standen. Eine Verbesserung der
innerortlichen Verkehrsverhaltnisse sowie die Reduzierung der Larmbetroffenheiten in
der Stadt Waren (Miiritz) spielte eine eher untergeordnete Rolle. Es wurde keine Varian-
te untersucht, welche hinsichtlich dieser Aspekte optimiert war. Dies gilt auch fiir die in-
nerortlichen Varianten 4 bis 6. Auch fiir diese wurde versucht, eine an den Belangen des
Durchgangsverkehrs orientierte Trassierung soweit dies moglich war umzusetzen. So-
wohl fiir die Ostspange als auch die Westspange betragt die Zielgeschwindigkeit 100
km/h. Fiir Teilabschnitte des Schweriner Dammes war eine Geschwindigkeit von 70
km/h vorgesehen.
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3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Stadtgebiet gewahrleisten zu
konnen, sind vielfaltige Malsnahmen erforderlich. Diese reichen von kurzfristig umsetz-
baren Sofortmaldnahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen Handlungsstrategien. Die
grundsatzlichen Moglichkeiten zur Reduzierung des durch den Kfz-Verkehr verursach-
ten Larms lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Stadt- und verkehrsplanerische Malnahmen mit dem Ziel einer
(1) Verkehrsverlagerung,

(2) Kfz-Verkehrsvermeidung,

(3) vertraglichen Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Hierzu gehoren u. a.

stadtplanerische MaRnahmen (Siedlungsstruktur, Stadtentwicklung im Sinne kurzer
Wege)

integrierte Verkehrsplanung (Starkung der Nutzung umweltfreundlicher Verkehrs-
mittel, Veranderung Modal-Split zu Gunsten Umweltverbund, Entwicklung von Al-
ternativtrassen)

Verkehrsorganisation und Verstetigung (Lenkung von Kfz-Verkehrsstromen, Anpas-
sung des Geschwindigkeitsniveaus, LSA-Koordinierung)

StraRenraum- und Knotenpunktgestaltung (stadtebauliche Dimensionierung, Be-
grinung)

aktive / passive Schallschutzmalsnahmen:
Larmschutzwande
Larmschutzwalle
Schallschutzfenster (ggf. mit Liiftungssystem)
technische Malnahmen:
Verringerung der Fahrzeugemissionen (Motor, Reifen)
Schaffung ebener Fahrbahnoberflachen
Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage
punktuelle MalsSnahmen

Dabei bildet die Verkehrsvermeidung bzw. die Verkehrsverlagerung zu Gunsten der Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes auf Dauer die nachhaltigste Larmminderungsstrate-

gie.

Insbesondere in den Hauptkonfliktbereichen bedarf es jedoch weiterer gezielter Mals-
nahmen. Hauptziele bilden dabei eine stadtvertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs
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und eine deutliche Reduzierung der Larmpegel vor allem im Bereich der Gesundheitsge-

fahrdungen.

In den nachfolgenden Tab. 10 sind die potenziellen Larmminderungseffekte fiir ver-
schiedene Maldnahmen zusammengefasst. Diese beziehen sich jeweils auf den Mitte-
lungspegel. Parallel ergeben sich teilweise weitere Zusatzeffekte fiir die maximalen Vor-
beifahrpegel (Einzelereignisse) in gleicher bzw. dartiber hinaus gehender Hohe.

Themenbereich Malnahme Larmminde-
rungspotenzial
Anpassung zuldssiger Reduzierung um 20 km/h ca. 3dB(A)
Hochstgeschwindigkeit
Geschwindigkeitsiiberwachung punktuell
Verringerung Absenkung um 20 % ca. 1dB(A)
Kfz-Verkehrsmenge
Absenkung um 50 % (Halbierung) ca. 3dB(A)
Absenkung um 90 % ca. 10 dB(A)
Verringerung Reduzierung des SV-Anteils auf die Halfte ca. 2dB(A)
Lkw-Anteil
Reduzierung des SV-Anteils auf ein Viertel ca. 4 dB(A)
Verbesserung Fahr- Ersatz Pflaster durch Bitumen (50 km/h) ca.3-6dB(A)
bahnoberflachenbelag
Ersatz Pflaster durch Bitumen (30 km/h) ca.2-3dB(A)
Einsatz larmoptimierten Asphalt ca.3-5dB(A)
Larmoptimierter Schachtdeckel punktuell
LSA-Signalisierung / Koordinierung (,,Griine Welle") bis zu 3 dB(A)
Stralsenraum- und Kno-
tenpunktgestaltung Verbesserung des Verkehrsflusses bis zu 3 dB(A)
Abschirmung Larmschutzwand / Larmschutzwall ca.5-15dB(A)
Tab.10 Larmminderungspotenziale verschiedener Malsnahmenansatze
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4 Zielstellungen und Thesen zur Larmminderung

Abgeleitet aus den Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lassen sich beziiglich
der Handlungsstrategie zur Larmminderung folgende Thesen zusammenfassen:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung.
2. Larmminderung wirkt sich positiv auf die Entwicklung und das Image der Stadt aus.

3. Larmrelevante Maldnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu betrachten
und im Sinne einer gesamtgemeindlichen Larmminderung zu beurteilen.

4. Zweck der Larmaktionsplanung ist die Sicherung und Erhohung der Lebensqualitat
aller Bewohner der Kommune und beachtet samtliche Aspekte der Stadtentwick-
lung.

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der den Willen der Politik
voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

In Summe ist eine stadtvertragliche Gestaltung der Mobilitdt anzustreben, welche die Er-
reichbarkeit des Mittelzentrums Waren (Miritz) als Versorgungs-, Verwaltung-, Wirt-
schafts-, Bildungs- und Tourismusstandort sichert und gleichzeitig zu attraktiven Wohn-
und Lebensbedingungen beitragt. Dies setzt eine zukunftsorientierte Weiterentwicklung
des Verkehrssystems voraus, bei welcher der MIV vorrangig eine dienende Rolle ein-
nimmt.

Die wesentliche Zielstellung des Malsnahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im Ge-
sundheitsschutz der Bevolkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissionsbelas-
tungen oberhalb der gesundheitsrelevanten Schwellwerte von 65 dB(A) ganztags und 55
dB(A) nachts betroffen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch
die Larmminderungsmalsnahmen jedoch insgesamt auch positive Effekte fiir Gebaude /
Gebiete, die von der Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, sind MalBnahmen nicht aus-
schlielich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamtstidtische Ver-
kehrssystem auszurichten. Durch die Biindelung mehrerer Einzelmalsnahmen ergibt sich
insgesamt die Larmminderung fiir die entsprechenden Stralsenziige.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verkniipfter Problembereiche (Erschiitterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein MalsSnahmenbiindel zu entwerfen, welches sowohl fiir geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen als auch fiir einen larmreduzierten Verkehrsfluss, flir ebene
bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen moglichst hohen Anteil der Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fiir die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte
der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der
Malsnahmenkonzeption zu beriicksichtigen.
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Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erhohung
der Verkehrssicherheit, einer Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfallschwere, einer
Erhohung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nutzungsintensitat des of-
fentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Hierzu ist der Ausbaucharakter des Stralsennetzes auf die Verstetigung und Entschleu-
nigung des Kfz-Verkehrs auszurichten. Auch im Zuge der klassifizierten, tiberregionalen
Hauptverkehrsachsen muss in Siedlungsbereichen den Anforderungen dem Gesund-
heitsschutz der Anwohner angemessen Rechnung getragen werden.
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5 Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malsnahmen fiir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor ei-
ner Zunahme von Larm zu schiitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als von
der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet, flir welches ein festgelegter Larmindex flir
alle Larmarten nicht lberschritten wird bzw. welches im landlichen Raum keinem Ver-
kehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt ist.

Abb. 20 festgesetzte Ruhige Gebiet in der Stadt Waren (Miiritz)
Kartengrundlage: ~ © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Im Anschluss an die Larmaktionsplanung Stufe 2 erfolgte fiir die Stadt Waren (Miiritz)
eine vertiefende Betrachtung zum Thema ruhige Gebiete. Im Ergebnis wurden folgende
Bereiche als ruhiges Gebiet festgesetzt (Stadt Waren (Miritz), 2015):

1. Kurpark Nesselberg (Heilwald)

2. Ecktannen (Kurwald)

3. Ostufer Tiefwarensee, LSG Torgelower See
4. Warener Buchen/Amsee

5. Erholungswald Kamerun

6. Eldenholz - Wald am Kdlpinsee -
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7. Kirchentannen - Damerow
8. Kirchentannen

Die Lage der ruhigen Gebiete ist in Abb. 20 dargestellt. Die entsprechenden Stadtberei-
che sind vor einer Zunahme des Larms zu schiitzen. Uber welche MalBnahmen dies er-
folgen sollte, wird in Kapitel 6.4 erlautert.

Dariiber hinaus sollte im Rahmen der Siedlungs- und Verkehrsentwicklung die Schaf-
fung weiterer innerstadtischer Ruheinseln angestrebt werden. Hierfiir ist eine Vernet-
zung der Larmaktions- mit der zukiinftigen Flachennutzungs- und Bauleitplanung zu
empfehlen. Auch larmarme Wohnstandorte sollten gefordert werden. Ziel muss es dabei
sein, durch stadtebauliche und verkehrsplanerische Mafdnahmen (ErschlieBung von Au-
Ben, flachendeckende Verkehrsberuhigungsmalnahmen etc.) sicherzustellen, dass in-
nerhalb der Wohngebiete ausschlieflich eine Nutzung durch den Anliegerverkehr er-
folgt.
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6 Malsnahmenkonzept

Das Malsnahmenkonzept zur Larmminderung ist in vier Blocke untergliedert. Diese be-
inhalten im Einzelnen folgende Themenschwerpunkte:

Kapitel 6.1 konkrete Handlungsempfehlungen fiir das Stralsennetz mit einer Ver-
kehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr

Kapitel 6.2  konkrete Handlungsempfehlungen fiir das Erganzungsstraléennetz
Kapitel 6.3  integrierte Larmminderungsstrategie
Kapitel 6.4 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Nachfolgend werden jeweils die zugehorigen Einzelmalénahmen im Detail erldutert. Eine
Zusammenfassung und Priorisierung findet sich im Kapitel 8.

6.1 Handlungsempfehlungen Hot-Spots

6.11  Geschwindigkeitsbeschrankungen

Im Bestand existiert in der Stadt Waren (Miritz) im Zuge der B 192 bereits eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h fiir den Schwerverkehr in den Nachtstunden
zwischen 22:00 und 5:30 Uhr.

Im Rahmen des Larmaktionsplanes Stufe 2 (UmweltPlan, 2014) sowie der aktuellen Be-
standsanalysen (siehe Kapitel 2.2) wurde festgestellt, dass dennoch die Schwellwerte von
55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags Uberschritten werden. Im Sinne des Gesund-
heitsschutzes sollte daher eine Ausweitung der Geschwindigkeitsbeschrankungen auch
auf den Pkw-Verkehr sowie ggf. eine zeitliche Anpassung vorgesehen werden.

Die Umsetzung entsprechender Beschrankungen ist auf Grundlage von § 45 StVO mog-
lich, jedoch an verschiedene Rahmenbedingungen gekniipft. So ist gemals Larmschutz-
Richtlinie-StV die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms nicht durch gesetzlich be-
stimmte Grenzwerte festgelegt, sondern ist im Einzelfall zu klaren. Stralsenverkehrs-
rechtliche Larmschutzmalinahmen kommen insbesondere in Betracht, wenn der vom
StralRenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort eine der folgenden
Richtwerte Uberschreitet (BMVBS, 23.11.2007):

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

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

60 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

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

62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
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In Gewerbegebieten
75 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)
65 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)"

Verglichen mit den gesundheitsrelevanten Priifwerten von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
ganztags bestehen zu den o. g. Richtwerten wesentliche Differenzen. Diese sind durch
den Gesetzgeber auf Bundesebene zu klaren.

Dennoch ist auch bereits heute, u. a. gestlitzt durch die Rechtsprechung des Bundes-
verwaltungsgerichtes aus dem Jahr 1986 (Urteil 7 C 76/84), die Schutzbediirftigkeit nicht
nach einem abstrakt festgelegten Larmpegel festzulegen, sondern hat sich nach den
Umstanden des jeweiligen Einzelfalles zu richten. Werden die o. g. Werte Uiberschritten,
wird im Urteil festgehalten, ,dass in derartigen Fallen sich das Ermessen der Behorde zu
einer Pflicht zum Einschreiten verdichten kann; es bedeutet also nicht, dass geringere
Larmeinwirkungen stralsenverkehrsrechtliche Mafdnahmen ausschlossen."

Grundsatzlich sollte die Beschrankungen nur dort vorgesehen werden, wo auch relevan-
te Betroffenheiten bestehen. Die bestehende Tempo-30-Regelung fiir den Schwerver-
kehr gilt Uiber eine Lange von ca. 4,6 km durchgehend zwischen Warendorfer Stralse im
Westen und F.-Wilhelm-Raiffeisen-Strafée im Osten der Stadt. Im Abschnitt zwischen
GrolSer Mauerstralse und Mozartstralde ist liber einen langeren Abschnitt keine Wohn-
bebauung vorhanden. Im Rahmen der Anpassung der Geschwindigkeitsbeschrankungen
sollte dieser Teilbereich aus den Neuregelungen ausgespart werden.

Damit wiirden sich zukiinftig folgende zwei Teilabschnitte fiir die Beschrankungen der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ergeben (siehe Abb. 21):

1. Strelitzer Stralse / Schweriner Damm zwischen Grolse Mauerstralde und Siedlungs-
weg

2. RObeler Chaussee / Mozartstralse zwischen Warendorfer Stralse und Teterower
Stral3e

Durch die Konzentration auf die Kernbetroffenheitsbereiche wird die Akzeptanz der ent-
sprechenden Regelungen gestarkt. Fiir die Verkehrsteilnehmer sind die Zielstellungen
und Notwendigkeiten (Zusatzzeichen , Larmschutz") aufgrund der direkten Verkniipfung
mit der angrenzenden Wohnbebauung besser nachvollziehbar.

Die abschlielsende Festlegung bzw. genaue zeitliche und ortliche Abgrenzung der Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen ist im Rahmen des verkehrsrechtlichen Anordnungsver-
fahrens durch die zustandige Verkehrsbehorde unter Beriicksichtigung der jeweiligen
ortlichen Randbedingungen vorzunehmen. Hierzu bedarf es jeweils einer ermessensfeh-
lerfreien Einzelfallentscheidung. Im Rahmen der Abwagung ist auch eine durchgangige
oder teilabschnittsbezogene Ausweitung der Geschwindigkeitsbegrenzung auf den Ge-
samttag gleichberechtigt mit zu priifen.
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Abb. 21 Handlungsempfehlung Tempo-30-Regelung Hauptnetz
Kartengrundlage: ~ © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Aus Sicht der Larmaktionsplanung wird durch die vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbe-
grenzungen weder die Durchlassigkeit noch die Funktion der Stralde beeinflusst. Es er-
geben sich lediglich geringfiigig langere Fahrzeiten. In Tab. 11 sind die Ergebnisse einer
Abschatzung der Verlustzeiten unter vereinfachten Rahmenbedingungen (Konstant-
fahrt, gesamte Strecke) zusammengefasst.

Geschwindigkeit
Lange Fahrzeit-
Abschnitt [km/h] g
[m] verlust
von auf
1. Strelitzer Str. / Schweriner Damm 50 30 1500 Tmin12s
2. Robeler Chaussee / Mozartstralde 50 30 1.900 1min31s

Tab.1  potenzielle Fahrzeitverluste durch die Geschwindigkeitsbeschrankungen

Es wird deutlich, dass die potenziellen Verlustzeiten insgesamt gering sind. Wird das
komplette Stadtgebiet im Zuge der B 192 durchfahren, ergibt sich eine Verlustzeit von
deutlich unter drei Minuten.

In Summe wird durch vertretbare Einschrankungen die Wohnqualitat fiir eine Vielzahl
von Einwohnern wesentlich verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm
reduziert. Mit der Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h kann eine Pegelminderung
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von ca. 3 dB(A) erreicht werden. Die Effekte sind vergleichbar mit einer Halbierung der
Verkehrsmenge. Parallel wirken sich die geringeren Geschwindigkeiten auch auf die be-
sonders storenden Spitzenpegel aus. Bei den Maximalpegeln besteht ein Minderungs-
potenzial von bis zu 5 dB(A).

Mit der Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzung wird den Qualitdtsanforderungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, vor allem im Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung
vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm, kurzfristig Rechnung getragen. Dartiber
hinaus werden durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen vielerorts verschiedene weite-
re positive Begleiteffekte erreicht:

- Erhohung der Verkehrssicherheit durch eine Verkiirzung des Anhalteweges sowie
die Verminderung von Konfliktgeschwindigkeiten

- Forderung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung
- Verbesserung der Aufenthaltsqualitat
- Reduzierung von Trennwirkungen / Verbesserung der Querungsbedingungen

- Erhohung der Vertraglichkeit zwischen Kfz- und Radverkehr (Reduzierung der Ge-
schwindigkeitsdifferenz)

Diese Synergieeffekte sind im Rahmen der Abwadgung bzw. ermessensgerechten Einzel-
fallentscheidung zu berlicksichtigen.

6.1.2 Malsnahmen zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwin-
digkeitsniveaus

Das tatsdchliche Geschwindigkeitsniveau in einem Straldenzug ist von vielfaltigen Fakto-
ren abhangig. Verkehrsorganisatorisch maldgebend ist die jeweils zuldssige Hochstge-
schwindigkeit. Ob diese eingehalten wird bzw. wie sich der Verkehrsablauf insgesamt
darstellt, wird u. a. durch den subjektiven Stralsenraumeindruck der Verkehrsteilnehmer
und die Wahrscheinlichkeit einer Sanktionierung entscheidend mit beeinflusst. Zudem
wirkt sich die Verkehrsregelung an den Knotenpunkten auf den Verkehrsfluss aus.

Entsprechend bilden das stadtebauliche Umfeld, die Gestaltung des Stralsenraumes so-
wie der Knotenpunkte wesentliche Malsnahmenfelder zur Sicherung eines ortsvertragli-
chen, verstetigten und larmarmen Geschwindigkeitsniveaus. Folgende Malsnahmen er-
scheinen aus Sicht der Larmaktionsplanung sinnvoll und sollten hinsichtlich lhrer Reali-
sierbarkeit gepriift werden:

Geschwindigkeitstiberwachung

Zur Sicherung eines ortsvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus bzw. Verkehrsverhaltens
sollten regelmalSige Kontrollen erfolgen. Diese tragen parallel auch zur Erhohung der
Verkehrssicherheit bei. Die Durchfiihrung entsprechender Kontrollen liegt in der Zustan-
digkeit des Landkreises sowie der Polizei.

Erganzend zur sanktionierten Geschwindigkeitsiiberwachung ist der Einsatz von sog.
Motivanzeigetafeln zu empfehlen. Diese weisen die Verkehrsteilnehmer unsanktioniert

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 51

auf tberhohte Geschwindigkeiten hin. Mit den Motivanzeigen kann einen Beitrag geleis-
tet werden, um die Einhaltung der zulassigen Geschwindigkeit zu verbessern bzw. ein
vertragliches Geschwindigkeitsniveau zu gewahrleisten (SVU Dresden, 2018). Die An-
schaffung und der Einsatz von Geschwindigkeitsanzeigetafeln sind daher zu empfehlen.
Optimale Einsatzorte sollten im Rahmen einer Testphase gepriift werden.

Stralsenraumgestaltung

In innerstadtischen Bereichen sind die zur Verfiigung stehenden Flachen in der Regel
stark begrenzt. Parallel bestehen vielfaltige Nutzungsanforderungen. In den Richtlinien
furr die Anlage von StadtstralSen (RASt 06) wird einleitend festgehalten:

»Planung und Entwurf von Stadtstralsen miissen sich an Zielstellungen orientieren, die
sich aus der Bewohnbarkeit und Funktionstfahigkeit der Stadte und Gemeinden ergeben
und eine ausgewogene Berticksichtigung aller Nutzungsanspriiche an den Stralsenraum
verfolgen. Daberi wird es vielfach — vor allem in Innenstadten - notwendlg sein, die Men-
ge des motorisierten Individualverkehrs oder zumindest die Anspriiche an Geschwindig-
keit und Komfort zu reduzieren und den Fulsganger- und Radverkehr sowie den offent-
lichen Personenverkehr zu fordern.“(FGSV, 2006)

Im Verlauf der B 192 werden verschiedene StralSenabschnitte diesen komplexen Nut-
zungs- und Gestaltungsanforderungen nicht gerecht. Vor allem der Schweriner Damm
ist hauptsachlich zu Gunsten der Abwicklung des motorisierten Verkehrs dimensioniert
(sieche Abb. 17 auf Seite 30). Auch im dstlichen Teilabschnitt der Mozartstral3e zwischen
Goethestralse und Teterower Stralse wirken sich sehr breite Fahrbahnflachen negativ zu
Lasten des Seitenraumes aus.

Anhaltswerte fiir die Kapazitat von zweistreifigen Streckenabschnitten von Hauptver-
kehrsstralsenliegen gemals RASt 06 liegen zwischen 1.400 und 2.200 Kfz/h im Quer-
schnitt (FGSV, 2006). Die aktuellen Verkehrsaufkommen des Schweriner Dammes befin-
den sich mit 19.000 - 23.000 Kfz/24h- je nach Hohe des Spitzenstundenanteils - durch-
aus im Umfeld dieses Wertebereiches.

Ob ein zweistreifiger Stralsenquerschnitt die aktuellen und zukiinftigen Verkehrsauf-
kommen abwickeln kann, wird jedoch nicht von der Kapazitat der StralSe, sondern im
Wesentlichen durch die Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte bestimmt. Daher ist eine
verkehrstechnische Uberpriifung der zukiinftigen Notwendigkeit des vierstreifigen Aus-
bauzustandes des Schweriner Dammes sowie der MozartstralRe (Abschnitt ostlich der
GoethestralRe) zu empfehlen. Hierbei sollten auch alternative Knotenpunktformen (z. B.
Kreisverkehr) untersucht werden.

Ziel der verkehrstechnischen Untersuchungen sollte es sein, den Flachenbedarf fiir den
Kfz-Verkehr soweit wie moglich zu reduzieren. Parallel sollten Losungen fiir eine stadt-
vertragliche Gestaltung des Verkehrsraumes entwickelt werden. Hierzu ist eine integrier-
te StralSenraumgestaltung bzw. stadtebauliche Dimensionierung erforderlich.
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Umgestaltung von Knotenpunkten zum Kreisverkehr

Im Zuge der B 192 sollte fiir die Knotenpunkte am Rand des Kernstadtgebietes eine
Uberpriifung der Mdglichkeiten zur Umgestaltung folgender LSA-Kreuzungen zu Kreis-
verkehren vorgenommen werden:

- Strelitzer Stralse / Zum Kiebitzberg
- Robeler Chaussee / Warendorfer Stralde

In beiden Fallen kann die Umgestaltung auch im Sinne einer geschwindigkeitsdampfen-
den Ortseingangsgestaltung zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus beitragen.
Durch die Kreisverkehre ergibt sich ein kontinuierlicher und verlangsamter Verkehrsfluss.
Das Geschwindigkeitsniveau im Knotenpunktbereich sowie die Larmbelastungen werden
reduziert. Hinzu kommen weitere positive Sekundareffekte durch eine Verkehrsregelung
als Kreisverkehr.

Die konkreten Realisierungsmoglichkeiten sind im Rahmen weiterflihrender Untersu-
chungen jeweils im Einzelfall zu Gberpriifen. Wesentliche Rahmenbedingungen fiir eine
Umgestaltung bilden die Flachenverfiigbarkeit sowie das Verkehrsaufkommen, die Ver-
teilung der Verkehrsstrome und die Anforderungen des Fulsganger- und Radverkehrs
sowie des OPNV. Im Rahmen der Lirmaktionsplanung wurde fiir die 0. g. Knotenpunkte
lediglich die grundsatzliche Flachenverfligbarkeit vorgeprtift.

Stralsenraumbegriinung

Eine durchgehende Stralsenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann malsgeblich zu
einem ortsvertraglichen und verstetigten Verkehrsfluss beitragen. Durch die optische
Gliederung des StralSenraumes wird insgesamt langsamer gefahren. Zusatzlich ergibt
sich durch die rdumliche und optische Trennung der Kfz-Fahrbahn von den Seitenberei-
chen psychologisch eine reduzierte Wahrnehmung des Kfz-Verkehrs.

Abb.22  Fotomontage Verdichtung StraBenraumbegriinung Robeler Chaussee
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Deshalb sollten eine zusatzliche Neupflanzung bzw. Verdichtung von StralSenbegleit-
griin - moglichst als alleeartige Bepflanzung - fiir folgende Stralsenabschnitte gepriift
werden:

- Robeler Chaussee (Verdichtung zwischen F.-Engels-Platz und Warendorfer StralSe,
sieche Abb. 22)

- Warendorfer Stralde
- Schwenziner Stral3e

Generelle Voraussetzung fiir die Umsetzung der BegriinungsmalRnahmen ist eine Uber-
prifung des Leitungsbestandes. Zudem miissen an den Kreuzungen und Einmiindun-
gen Sichtbeziehungen beriicksichtigt werden.

6.1.3  Abschirmung / Seitenraumgestaltung

In der Robeler Chaussee ist im Abschnitt zwischen F.-Engels-Platz und Warendorfer
Stralse zwischen Fahrbahn und dem Geh- / Radweg ein durchgehender Griinstreifen
vorhanden (siehe Abb. 23). Einen weiteren Griinstreifen gibt es zu den Geb&uden hin. Es
existiert lediglich punktueller Querungsbedarf.

Abb.23  Bestandssituation Seitenraum Robeler Chaussee

Abb. 24 Beispiele Abschirmung durch Bepflanzung bzw. Gestaltungselemente
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Eine klassische Larmschutzwand wiirde hier einen zu groféen stadtebaulichen Eingriff
bedeuten. Dennoch sind Flachen vorhanden, welche eine Mdoglichkeit fiir eine Abschir-
mung der dahinterliegenden Bebauung bieten. Durch eine gezielte Bepflanzung sowie
Gestaltungselemente (siehe Abb. 24) versucht werden, eine starkere Trennung zwischen
Bebauung und der Kfz-Fahrbahn zu erreichen.

Wahrend durch die Hecke vorrangig psychologische Larmminderungseffekte erfolgen,
ist Uiber die Gestaltungselemente in der Abb. 24 (rechts) tatsachlich eine abschirmende
Wirkung mdglich. Je naher diese an der Fahrbahn installiert werden kénnen, umso hoher
ist deren potenzielle Wirkung. Insgesamt ist darauf zu achten, dass an relevanten Que-
rungsstellen ausreichende Sichtbedingungen gewahrleistet werden.

6.1.4 Bindelung und Verlagerung des Kfz-Verkehr / Ortsumgehung

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert
zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem, Verkehrszunahmen
in einem anderen Bereich gegeniiberstehen. Die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-
Zustand sowie deren Veranderungen durch die Verlagerungseffekte sind daher genau
abzuwadgen.

Hauptzielstellung sollte es dabei sein, den Verkehr im Hauptstraldennetz zu konzentrie-
ren. Die Strategie der Biindelung des Kfz-Verkehrs bildet eine Grundphilosophie der in-
tegrierten Larmminderungsstrategie. Am effektivsten wirkt diese, wenn die Hauptver-
kehrsstrome maoglichst dort abgewickelt werden, wo keine oder nur eine geringe An-
wohnerbetroffenheit bestehen.

Der Bau einer Ortsumgehung im Zuge der B 192 bietet aus Sicht vieler Betroffener im
Zuge der bestehenden Ortsdurchfahrt eine Moglichkeit zur Reduzierung der existieren-
den Larmbetroffenheiten. Die Grundlageninformationen zu den bisherigen Planungen
fuir eine Umfahrung der Stadt Waren (Muiritz) sind im Kapitel 2.6 zusammengefasst.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist fiir alle im Rahmen des Dialogprozesses zum Biir-
gerentscheid untersuchten Varianten festzustellen, dass diese nicht zu einer umfassen-
den Losung der bestehenden Larmprobleme im Zuge der bestehenden Ortsdurchfahrt
beitragen konnen. Die Konflikte werden zwar reduziert, fallen aber nicht weg. Hauptur-
sache hierftir ist, dass bei den Planungen im Wesentlichen die Belange des liberregiona-
len Verkehrs im Vordergrund standen. Eine Optimierung im Sinne der Entlastung der
Hauptkonfliktbereiche ist nicht erfolgt.

Speziell die duReren Umgehungstrassen (Varianten 1 bis 3) richten sich im Wesentlichen
an den Uberregionalen Verkehr. Fiir den Durchgangsverkehr bieten diese zwar eine ef-
fektive Alternative. Fir die Quelle-Ziel-Verkehre der Stadt Waren sind diese Trassen hin-
gegen kaum, fiir den Binnenverkehr gar nicht attraktiv. Die Wege Uiber die Umgehungs-
trasse sind im Vergleich zur bestehenden Ortsdurchfahrt zu lang.
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B 192 OU Waren (Mdritz) / Verkehrsplanerische Untersuchung
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B Ziel und Quellverkehr
EEEEN  Durchgangsverkehr

/ )
SchuRler-Plan Ingenieurgesellschaft mbH [ Analyse-Netz 2007 [ erstellt am: 10.03.2009
Analyse.ver | DTV 2007 (Kfz/24 h) | Anlage 1, Blatt 2

Abb. 25  Anteil des Durchgangs-, Quell-Ziel- und Binnenverkehrs
Quelle: (SchiiBler-Plan, 2010 b)

Entsprechend der Verkehrsuntersuchungen zur Ortsumgehung (SchiiRler-Plan, 2010 b)
hat der Durchgangsverkehr im Zuge der B 192 in der Ortsdurchfahrt Waren im Bestand
einen Umfang von 3.300 bis 3.800 Kfz pro Tag (siehe Abb. 25). Im Stadtkernbereich
(Schweriner Damm) entspricht dies einem Anteil von ca. 17 %. Am Stadtrand ist der An-
teil mit ca. 34 % etwas hoher. Dennoch verbleiben aufgrund der hohen Anteile des
Quell-, Ziel- und Binnenverkehrs vergleichsweise hohe Restverkehrsaufkommen in der
bisherigen Ortsdurchfahrt.

Auch fiir die untersuchten innerortlichen Varianten bestehen teilweise diese Probleme.
Speziell fir die Westspange sind auch hier die Fahrtrouten unter Nutzung der Altbe-
standstrasse kiirzer und werden voraussichtlich entsprechend weiter genutzt. Im Be-
reich der Ostspange ergibt sich eine hohere Verlagerungswirkung als fiir die dulSeren
Umgehungsvarianten. Diese wird allerdings durch ein hohes Geschwindigkeitsniveau er-
kauft.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist eine Ortsumgehung im Zuge der B 192 nur sinn-
voll, wenn durch diese eine deutliche Entlastung der Hauptkonfliktbereiche im Verlauf
der Altbestandstrasse (Robeler Chaussee, MozartstralBe, Strelitzer Strafl3e) erreicht wer-
den kann. Die fiir die bisher untersuchten Varianten ermittelten Entlastungseffekte sind
nicht ausreichend. Neben der Verlagerung des Durchgangsverkehrs ist auch eine Entlas-
tungswirkung im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr erforderlich. Diese kann ausschliefSlich
durch eine ortsnahe Trassenfiihrung gewahrleistet werden.
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Um auch im Quell-, Ziel- und Binnenverkehr Verlagerungseffekte erreichen zu konnen,
ist auf eine direkte Anbindung der Ortsumfahrung an die Altbestandstrassen zu verzich-
ten (siehe Abb. 26). Diese sollten jeweils abgehangen werden. Der erste Anschlusskno-
tenpunkt an das innerstadtische Stralsennetz aus Richtung Westen kommend, sollte die
Kreuzung mit der Warendorfer StralSe bilden. Die Fahrtroutenwahl in Richtung Stadt-
zentrum wird damit positiv zu Gunsten der Ortsumgehung beeinflusst. Im Osten sind
durch eine versetzte Anbindung der Ortsumgehung an den Stralsenzug Zum Kiebitzberg
(Bereich Am Sander) statt an die Strelitzer Stral3e dhnliche Effekte erreichbar. Durch den
Umweg ist die Nutzung der Altbestandstrasse weniger attraktiv.

\\ parallele Malenahmenim Zuge der
Baass N L= -g - -Q Altbestandstrassen (+ Widerstand)

, i
O /  Abhangen
(o] Altbestandstrasse

=) v'* 7 B kg
\\ ‘> = “. : =3'I
o etescks A EE2)
Abhangen Waren Jfﬁ.m = ¢
Altbestandstrasse . = i
& - -O- -
zusatzliche Anblndungerr~

LELE innerorts Dimensionierung aI; Stad&stralge
X (50 km/h) S
=~

Abb. 26 Alternativvariante stadtebaulich integrierten Ortskernumgehung
Kartengrundlage: ~ © OpenStreetMap und Mitwirkende, CC-BY-SA (bearbeitet)

http://www.openstreetmap.org/

Dariiber hinaus sollte die Ortsumgehung im Sinne einer stadtebaulich integrierten Orts-
kernumgehung und nicht als Schnellstrale gestaltet werden. Dies betrifft vor allem die
ostlichen Teilabschnitte. Die Entwurfsgeschwindigkeit sollte 50 km/h betragen. Es sollte
eine kleinteilige Verkniipfung mit dem angrenzenden Stralsennetz erfolgen. Durch eine
zusatzliche Anbindung an die Mecklenburger Stralde sowie im Bereich Zum Kiebitzberg
unmittelbar 6stlich der Bahnquerung wird die Trasse fiir weitere Verkehrsstrome attrak-
tiv. Durch eine ortsangepasste Trassierung lassen sich zudem ggf. verschiedene neue
Konfliktpotenziale minimieren. Prinzipiell ergibt sich durch die Parallelfiihrung zur Bahn-
strecke eine Biindelung von Larmquellen. Larmschutzeinrichtungen entlang der Stra-
[Sentrasse konnen so ggf. gleichzeitig zur Reduzierung des Bahnlarms beitragen.

Neben den Veranderungen im Verlauf der Neubautrassen, bedarf es zwingend paralleler
Maldnahmen zur Anpassung der Alttrassen. Diese sollte den reduzierten Nutzungsan-
forderungen entsprechend umgestaltet werden.

Insgesamt ist festzustellen, dass flir eine abschliefende Beantwortung der Fragestel-
lung, ob es eine aus Sicht der Larmminderungsplanung eine sinnvolle Ortsumgehungs-
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variante gibt, erst nach weiterflihrenden Untersuchungen erfolgen kann. Die verkehrli-
chen und akustischen Wirkungen der skizzierten stadtebaulich integrierten Ortsker-
numgehung sind hierfiir detailliert zu untersuchen.

6.1.5 Optimierung der Radverkehrsfiihrung

Im Bestand wird der Radverkehr im Verlauf B 192 innerorts teilweise als gemeinsamer
Geh- und Radweg gefiihrt. Daraus ergeben sich Konflikte mit dem Fufdverkehr. Eine ge-
eignete Flihrungsform bilden entsprechende Anlagen lediglich bei geringen Fufs- und
Radverkehrsaufkommen. Besonders kritisch sind innercrtliche Beidrichtungsradwege.
Entsprechend sollte in der Strelitzer Stralse und in der Robeler Chaussee die Benut-
zungspflicht fiir den Radverkehr tberpriift und ggf. aufgehoben werden. Als Alternative
bietet sich die Umwandelung in ein Nutzungsrecht z. B. durch eine Beschilderung als
Gehweg ,,Rad frei" an.

Im Zuge des Schweriner Dammes bestehen aufgrund des vierstreifeigen Stralsenquer-
schnittes besondere Rahmenbedingungen. Auch hier ist die Beidrichtungsfiihrung des
Radverkehrs im Seitenraum nicht optimal. Die angrenzenden Flachen fiir den Fulsver-
kehr sind zudem vergleichsweise schmal. Perspektivisch ist eine weitere Verbesserung
der Rahmenbedingungen fur den Radverkehr zielfiihrend.

6.1.6  Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den FulSverkehr

Auch fiir den Fulsverkehr besteht im Verlauf der Hauptverkehrsstralse Optimierungs-
und Verbesserungsbedarf. Dies betrifft insbesondere die Querungsmaglichkeiten. An
folgenden Stellen sollte eine Schaffung zusatzlicher Angebote geprtift werden:

Robeler Chaussee in Hohe Kameruner Weg
Strelitzer StralSe in Hohe der Haltestelle ,,Strelitzer Strafe"
Warendorfer Stralde im Bereich Wertstoffhof (Insel im Bereich der Sperrfliche)

Abb. 27  Beispiele Gehwegiiberfahrt

Weiterer Handlungsbedarf besteht fiir den Fulsgangerlangsverkehr. Im Rahmen anste-
hender Aus- und Umbaumalnahmen ist eine Umgestaltung der Zufahrten in das Ne-
bennetz zu Gehwegiiberfahrten zu empfehlen (siehe Abb. 27). Dadurch wird die Bevor-
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rechtigung des Fuldverkehrs gegeniiber den abbiegenden Kfz besser verdeutlicht. Es er-
geben sich positive Effekte hinsichtlich der Barrierefreiheit sowie der Verkehrssicherheit.

6.1.7 Larmoptimierter Asphalt

Im Rahmen der Fahrbahnsanierung wurde durch das Stralsenbauamt Neustrelitz in der
Robeler Chaussee und der Mozartstral3e ein larmarmer Fahrbahnbelag (DSH-V 5 LO)
eingebaut. Zukiinftig sollte bei der Fahrbahndeckensanierung in der Stadt Waren (Mii-
ritz) im Umfeld von Wohnbebauung der Einbau von larmoptimierter Asphalt die Stan-
dardl6sung bilden.

Grundsatzlich sollte es zudem, soweit mdglich, bereits bei Stralsenbaumalsnahmen ver-
mieden werden, stadttechnische Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich
der Fahrlinien der Rader der Kfz anzuordnen. Darauf wird bereits bei der Stralsenpla-
nung, auch aus technischen Griinden, geachtet. Vermeidbar ist eine Anordnung im Be-
reich der Fahrlinien jedoch nicht tiberall.

Abb. 28 Larmarme Schachteindeckung (Beispiel Dresden)

In Bereichen, wo von einem regelmiRigen Uberfahren der Schachtdeckel ausgegangen
werden kann, ist der Einsatz spezieller larmarmer Deckel zu empfehlen. Dies ist bei-
spielsweise durch den Verwendung von Asphalt in Rahmen und Deckel (kaum Material-
wechsel zwischen Straldenbelag und Schachtabdeckung, siehe Abb. 28) sowie spezieller
lagesichernder, ddmpfender Einlagen (Verhinderung des Anschlagens beim Uberfahren)
maoglich.

6.1.8 Schallschutzfenster

Neben den Malsnahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefronten
konnen Schallschutzfenster mit Liiftungssystemen als passive SchallschutzmalSnahmen
zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten beitragen. Allerdings werden die Larm-
minderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen War-
medammfenster erreicht.

Da sich die zu betrachtenden StralRenabschnitte in Baulast des Bundes (Autobahnen
und Bundesstral3en) befinden kann hier auf Antrag eine Teilfinanzierung (bis zu 75 %) im
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Rahmen der Larmsanierung erfolgen. Voraussetzung ist, dass die Beurteilungspegel be-
stimmte Auslosewerte - z. B. 57 dB(A) nachts bzw. 67 dB(A) tags fiir reine und allgemeine
Wohn- und Kleinsiedlungsgebiete - liberschreiten. Bei der Larmsanierung handelt sich
um eine freiwillige Leistung des Bundes. Ein einklagbarer Rechtsanspruch besteht nicht.

Im Zeitraum zwischen 1993 und 2015 wurden in der Stadt Waren (MUiritz) fir 22 Gebaude
passive Larmschutzmalenahmen im Rahmen der Larmsanierung bezuschusst. Zu beriick-
sichtigen ist, dass im Jahr 2011 die Auslosewerte fiir die Larmsanierung um 3 dB(A) abge-
senkt worden sind. Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist eine weitere Absenkung erfor-
derlich.

Generell ist zudem zu berticksichtigen, dass die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht aus-
schlielich auf eine Minderung der Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude
abzielt. Ziel ist eine ganzheitliche Reduzierung der Larmbetroffenheiten. Entsprechend
konnen Schallschutzfenster nur einen Teilbaustein der Larmminderungsstrategie bilden.

6.2 Handlungsempfehlungen Erganzungsstralsennetz

6.2.1 Verkehrsberuhigung / Sicherung angemessenes Geschwindig-
keitsniveau

Auch im Erganzungsstraleennetz ist die Sicherung eines angemessenen Geschwindig-
keitsniveaus von zentraler Bedeutung. Die grundsatzlichen verkehrsrechtlichen Anforde-
rungen gemals § 45 StVO sind auch hier zu beriicksichtigen (siehe Kapitel 6.1.1). Unter-
schiede bestehen allerdings hinsichtlich der jeweiligen Nutzungsanforderungen.

Verkehrsorganisation Karl-Marx-Stralse / Witzlebenstralde

Der Straldenzug Karl-Marx-Stralse / Witzlebenstrale darf aktuell mit bis zu 50 km/h be-
fahren werden. Dieses Geschwindigkeitsniveau steht allerdings nicht im Einklang mit
dem Charakter der angrenzenden Nutzungen sowie der bestehenden StralSenraumge-
staltung. Wohnfunktionen sind hier dominierend. Im Vergleich zum unmittelbar angren-
zenden StralSennetz (Tempo-30-Zone) existieren keine Unterschiede hinsichtlich der
Baubauungssituation.

Abb.29  Elemente zur Verkehrsberuhigung Karl-Marx-Str. / Witzlebenstr.
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Unterschiede bestehen hinsichtlich der Funktion im Netz. Der Straldenzug Karl-Marx-
Stralse / Witzlebenstralde sammelt den Verkehr aus dem angrenzenden Anliegerstra-
[Sennetz und bildet damit das verkniipfende Element zu den Hauptverkehrsstralsen. Je-
doch beschranken sich diese Funktionen auf den unmittelbaren Nahbereich. Dariiber
hinaus sollte der Stralsenzug angesichts der dichten Wohnbebauung keine weiteren
Verkniipfungsfunktionen erfiillen. Lediglich die Nutzungsanforderungen durch den Lini-
enbusverkehr sind entsprechend zu beriicksichtigen.

Diese Zielstellungen werden an verschiedenen Stellen im Verlauf des Straldenzuges
durch die Stralsengestaltung bereits aufgenommen. Die Aufpflasterungen und Einen-
gungen / Begriinungsmaldnahmen (siehe Abb. 29) zielen auf eine Reduzierung der Fahr-
geschwindigkeiten innerhalb des Wohngebietes ab.

Offen ist allerdings eine verkehrsrechtliche Anordnung eines Niedriggeschwindigkeitsni-
veaus. Diese ist sowohl aus Sicht der Larmminderung als auch aus generellen verkehrs-
und stadtplanerischen Griinden sinnvoll. Entsprechend sollte die zulassige Geschwindig-
keit im Verlauf des Stralsenzuges Karl-Marx-StralSe / WitzlebenstralSe auf 30 km/h redu-
ziert werden. Im Rahmen der konkreten Umsetzung sollte gepriift werden, ob eine Ein-
bindung in die angrenzende Tempo-30-Zone mdglich ist. Aufgrund der Nutzung durch
den Linienbusverkehr sollte der Stralsenzug weiter vorfahrtberechtigt bleiben. Eine ent-
sprechende Vorfahrtregelung ist mit Bezug auf den Linienbusverkehr in Tempo-30-
Zonen mittels Z. 301 moglich.

Durch die Tempo-30-Regelung wird ein Geschwindigkeitsniveau geschaffen, welches
den angrenzenden Nutzungen (dominierende Wohnfunktionen) besser gerecht wird.
Gleichzeitig werden die Aufenthaltsfunktionen gestarkt und ein wesentlicher Beitrag zu
einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung geleistet.

Neben den Geschwindigkeitsbeschrankungen sollte in definierten Bereichen auf mar-
kierten Flachen das Parken zugelassen werden. Damit werden einerseits Abstellmoglich-
keiten flir den Besucher-, Liefer- und Dienstleistungsverkehr geschaffen. Auf der ande-
ren Seite ergeben sich damit zusatzliche Effekte zur Verkehrsberuhigung. Diese sind am
hochsten, wenn die Parkmoglichkeiten wechselseitig angeboten werden.

Verkehrsorganisation Bereich zwischen Bahnstrecke und Tiefwarensee (ZOB, Klinik)

Auch im Bereich des Falkenhdger Weges iberwiegen die Wohn- und Gebietsfunktionen
gegeniiber den Nutzungsanforderungen im Kfz-Verkehr. Der Stralsenzug dient im We-
sentlichen der kleinrdaumigen Erschliefung. Entsprechend sollte fiir den gesamten Be-
reich zwischen der Bahnstrecke und dem Tiefwarensee die Anordnung einer Tempo-30-
Zone gepriift werden. Fiir verschiedene durch den Busverkehr genutzte Streckenab-
schnitte ist eine Beibehaltung der Vorfahrtsregelung zu empfehlen.

Damit ergibt sich eine einheitliche Verkehrslosung, welche die Nutzungsanforderungen
im Umfeld (Wohnen, ZOB, Klinik) adaquat bertiicksichtigt und insgesamt zu einer hohen
Aufenthaltsqualitat beitragt.

StralSenraumgestaltung

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 61

Sowohl in der Springerstrale als auch im Bereich des Falkenhdger Weges existieren im
Bestand Oberflachendefizite, welche sich unglinstig auf die Larmsituation auswirken
(siehe auch Kapitel 2.1.4). Diese sollten behoben werden.

Parallel ist in beiden Stralsenziigen auch eine Neuaufteilung des Stralsenraumes zu emp-
fehlen. Dies sollte die Nutzungsanforderungen im Seitenraum ausreichend berticksichti-
gen. Es ist eine verkehrsberuhigte Gestaltung mit einer moglichst durchgehenden Stra-
[Senraumbegriinung anzustreben.

Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerdrtlichen
Gebieten ist in der Regel eine Verschleppung der aulserorts zulassigen Geschwindigkei-
ten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben sich neben Ver-
kehrssicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Abb.30  Beispiele Ortseingangsgestaltung mit Fahrstreifenversatz

Derartige Probleme bestehen im Zuge der Gievizer StralSe. Hier sollte eine geschwin-
digkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung vorgesehen werden. Optimale Effekte kon-
nen dabei durch eine Mittelinsel mit Fahrstreifenversatz (Beispiele siehe Abb. 30) erreicht
werden. Sofern eine entsprechende Gestaltung nicht moglich ist, kann die Installation ei-
ner Motiv- bzw. Geschwindigkeitsanzeigetafel nachweislich eine Alternative bieten (SVU
Dresden, 2018).

6.2.2 Optimierung der Radverkehrsfiihrung

Auch im Erganzungsstralsennetz erfolgt die Radverkehrsfiihrung in der Stadt Waren
(Mdiritz) zumeist im Seitenraum. Problematisch sind dabei vor allem die Konfliktpotenzia-
le mit dem Fufdverkehr sowie im Bereich von Kreuzungen, Einmiindungen sowie Ein-
und Ausfahrten. Entsprechend sollte auch fiir folgende StraRenabschnitte eine Uberprii-
fung der Benutzungsplicht erfolgen:

- Gievitzer StralSe
- Schwenziner Stral3e

- Zu den Stadtwerken
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Hierbei sollten auch die deutlich geringeren Verkehrsaufkommen im Vergleich zum
Hauptstraldennetz beriicksichtigt werden. Statt der Benutzungspflicht kann ein Benut-
zungsrecht (Gehweg ,,Rad frei" oder sogenannter anderer Radweg) vorgesehen werden.
Damit wird den Nutzungsanforderungen durch die unterschiedlichen Radfahrergruppen
zumeist besser Rechnung getragen.

6.2.3 Verbesserung der Rahmenbedingungen fiir den Fulsverkehr

Die generellen Aussagen zur Verbesserung der Querungsbedingungen sowie der Barrie-
refreiheit im Hauptstralsennetz (siehe Kapitel 6.1.6) lassen sich auch auf das Erganzungs-
stralsennetz libertragen.

Besonderer Handlungsbedarf besteht im Einmiindungsbereich Gievitzer Stralde / Strelit-
zer Strale. Hier sollten kleinteilige MalSnahmen zur Optimierung der Fiihrung des Ful3-
und Radverkehrs erarbeitet werden. Dies betrifft einerseits die Querungsmaglichkeiten
Uber den Knotenpunktarm Gievitzer Strafse. Zum anderen ist aktuell keine Verkniipfung
zwischen den weiterflihrenden Radverkehrsanlagen gegeben. Im Bereich des stidlichen
Friedhofszuganges besteht eine Angebotsliicke. Dies hat negative Folgen flir den Fuf3-
verkehr. Vielfach wird der schmale Gehweg durch den Radverkehr mit genutzt.

Weiterhin sollte im Ortsteil Warenshof die im Zuge der Warendorfer StralSe / Schwenzi-
ner StralSe auf der Ostseite bestehende Gehwegliicke zwischen Wertstoffhof und Dorf-
strale geschlossen werden.

6.3 Integrierte Larmminderungsstrategie

Parallel zu den gezielten Mal3nahmen fiir die Hot-Spot-Bereiche (Strafsen > 3. Mio. Fahr-
zeuge pro Jahr) sowie das ErganzungsstralSennetz sollten in der Stadt Waren (Miritz)
weitere Larmminderungsmalénahmen umgesetzt werden.

Hauptziel der integrierten Larmminderungsstrategie ist dabei eine nachhaltige Reduzie-
rung der Larmbelastungen im gesamten Stadtgebiet. Hierzu ist vor allem eine weitere
konsequente Forderung des Umweltverbundes (OPNV, FuRR- und Radverkehr) notwen-
dig. Durch diese kann eine Reduzierung der Kfz-Verkehrsaufkommen erreicht werden.
Ziel sollte es dabei sein, sowohl im Binnenverkehr, als auch fiir ein- und auspendelnde
Verkehrsteilnehmer attraktive Alternativangebote zu schaffen.

Folgende Malgnahmenbausteine sind im Sinne der integrierten Larmminderungsstrate-
gie wichtig:

Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege

Durch die Siedlungsstrukturen wird das Verkehrsverhalten wesentlich beeinflusst. Je
kiirzer die Wege zwischen den Quellen und Zielen sind, umso hoher sind die Nut-
zungsanteile des Umweltverbundes. Dies sollte bei Erweiterungs- und Bauvorhaben
sowie der generellen Flachennutzungsplanung berlicksichtigt werden. Ziel sollte es
sein, kurze Wege zu schaffen und kleinteilige Versorgungsstrukturen in den Ortstei-

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 63

len zu unterstiitzen. Hierbei sind zukiinftig auch innovative mobile Versorgungsan-
gebote denkbar.

Attraktives Radverkehrsangebot

Beim Radverkehr ist im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
und Optimierung der bereits vorhandenen Radverkehrsanlagen zu einem zusam-
menhangenden und engmaschigen Radverkehrsnetz notwendig. Als Grundlage hier-
fiir ist die Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes zu empfehlen.

Weitere wichtige Handlungsfelder im Stadtgebiet Waren (Miiritz) bilden die gesamt-
stadtische Uberpriifung der Radwegebenutzungspflicht sowie die Freigabe weiterer
Einbahnstralden fiir den Radverkehr.

Forderung des Fuldverkehrs

Beim Fuldverkehr ist gesamtstadtisch wie beim Radverkehr ein kontinuierliches Han-
deln im Sinne der Verbesserung der Querungsbedingungen, zur Reduzierung von
Trennwirkungen sowie zur Verbesserung der Verkehrs- und Schulwegsicherheit er-
forderlich.

Im Fokus der Fuldverkehrsforderung sollten insbesondere Kinder und Senioren, als
wichtige und besonders zu schiitzende Nutzergruppen stehen. Eine weitere strate-
gische und kleinteilige konzeptionelle Untersetzung des Themas ist zu empfehlen.

Wichtige Handlungsfelder bilden u. a. die konsequente Abgrenzung des Nebennet-
zes mittels Gehwegtiberfahrten sowie die Priifung der Moglichkeiten zur Ausriistung
aller innerstadtischen Kreisverkehre mit Fulsgangeriiberwegen.

Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV

Die Erhaltung und Weiterentwicklung der OPNV-Angebote im Sinne einer flichen-
deckenden und hochwertigen Erschlielsung bildet einen zentralen Baustein der Da-
seinsvorsorge sowie der integrierten Larmminderungsstrategie.

Wichtige Herausforderungen bilden die Verbesserung der Zugangsmaglichkeiten zu
den Haltestellen (Querungsmaglichkeiten, Barrierefreiheit, etc.) sowie die dauerhafte
Sicherung der Finanzierung. Darliber hinaus sollten im Sinne der integrierten Larm-
minderungsstrategie folgenden Zielstellungen verfolgt bzw. gepriift werden:

- Verdichtung des Bahnangebotes zwischen Waren und Neustrelitz

- Starkung der Bahnverbindung zwischen Waren und Malchow (Angebotsverdich-
tung, Haltepunktabstand, Weiterfiihrung etc.)

- Erarbeitung eines City-Bus-Konzeptes

- Ein- und Ausstiegsmdglichkeiten in den Regionalverkehr an allen Haltestellen im
Linienverlauf

- Optimierung von Informationen und Marketing
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- angepasste flexible Angebotsformen flir die Nebenverkehrszeiten sowie Relatio-
nen mit weniger starker Nachfrage

Die Angebote sollten dabei auch gezielt auf die Nutzungsanforderungen der Touris-
ten ausgerichtet werden. Im Sinne ortsvertraglicher Mobilitatslosungen sollten Er-
ganzungen bzw. Alternativen zu einer aufwendigen Erhohung der Stellplatzkapazita-
ten im Stadtzentrum geschaffen werden. Diese dienen letztendlich auch der stadti-
schen Bevolkerung.

- Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz

Im Sinne der Larmminderung sowie zur Forderung des Umweltverbundes ist auch im
Zuge der Neben- und Anliegerstralsen eine umfassende stadtebauliche Gestaltung
der Stralsenrdume erforderlich. Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstiitzung der
verkehrsorganisatorischen Malénahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung
in den Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll die Einhaltung des angestreb-
ten Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden.

Wesentliche Gestaltungselemente bilden dabei u. a. Gehwegtiberfahrten (konse-
quente Abgrenzung zum Hauptnetz), Plateauaufpflasterungen, Fahrbahneinengun-
gen bzw. -versatze und Baumtore.

- Mobilitatsberatung

Neben den infrastrukturellen Maldnahmen zur Veranderung der Verkehrsmittelwahl
zu Gunsten des Umweltverbundes sollten durch die Mobilitatsberatung gezielt Mo-
bilitatsentscheidungen beeinflusst und weitere Unterstlitzer aktiviert werden. We-
sentliche Handlungsfelder bilden hierbei die Mobilitatsbildung, das betriebliche Mo-
bilitdtsmanagement sowie Informationen und Aktionen rund um die Themen Um-
welt und Verkehr.

- Carsharing (Auto teilen)

Ein weiteres Instrument zur Beeinflussung der Verkehrsmittelnutzung zu Gunsten
des Umweltverbundes bietet das Carsharing®. Es gewiahrleistet eine Pkw-
Verfiigbarkeit im Bedarfsfall* und sorgt gleichzeitig dafiir, dass der Besitz eines pri-
vaten Pkw bzw. auch eines Zweitwagens nicht zwingend erforderlich ist.

Aktuell existiert in Waren (Muiritz) kein Carsharing-Angebot. Die Ausgangsbedingun-
gen sind angesichts der Stadtgrofe sowie der Lage im landlichen Raum nicht opti-
mal. Dennoch bieten sich gerade in Verkniipfung mit dem Tourismus Potenziale.

Unter Carsharing versteht man die organisierte, gemeinschaftliche Nutzung von Kraftfahr-
zeugen durch mehrere Nutzer. Weitere Informationen unter www.carsharing.de

Nach erfolgter Anmeldung ist der Zugang zum Fahrzeug dabei ohne grolsen organisatori-
schen Aufwand in der Regel auch kurzfristig moglich.
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Wichtige Erfolgsfaktoren fiir ein ortliches Carsharing-Angebot bilden eine kritische
Masse potenzieller Nutzer sowie ein Initiator / Klimmerer vor Ort. Die Rahmenbedin-
gungen sollten mit wichtigen Akteuren aus Stadt und Region (Stadt, Tourismusver-
band, Betriebe, Nahverkehrsunternehmen etc.) besprochen werden.

Forderung der Elektromobilitat

Die Elektromobilitat sorgt durch eine Reduzierung der Anfahr- und Motorengerau-
sche fiir eine Reduzierung des Larms, bietet jedoch keine umfassende Losung fiir die
innerstadtischen Larm- und Verkehrsprobleme. Ab ca. 30 km/h sind zunehmende
Roll- und aerodynamische Gerausche dominierend.

Eine Forderung sollte moglichst dort erfolgen, wo notwendige Kfz-Verkehre durch
die alternativen Antriebe stadtvertraglicher gestaltet werden konnen. Dies betrifft
insbesondere die Themenfelder OPNV, Carsharing, Taxi und Lieferverkehr. Ein weite-
res wichtiges Handlungsfeld bietet die Forderung der Elektromobilitat im Radver-
kehr. Dadurch kann einerseits der Einsatzbereich des Fahrrades vergrolsert werden.
Anderseits werden neue Nutzergruppen erschlossen.

Larmarme Fahrbahnoberflachen

Die Gewahrleistung schadensarmer und ebener Fahrbahnoberflachen bildet eine
Grundvoraussetzung zur Larmvermeidung. Dies gilt nicht nur flir die betrachteten
Hauptverkehrsstralden, sondern flir das Gesamtnetz.

Die beschriebenen integrierten Malsnahmenbausteine sollten einerseits im Rahmen an-
stehender Aus-, Um- und Neubauplanungen berticksichtigt werden. Andererseits ver-
deutlichen diese auch weiteren konzeptionellen Vertiefungsbedarf.

6.4 Malsnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete und Bereiche

Speziell im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sind
die Anforderungen zum Schutz ruhiger Gebiete zu beriicksichtigen. Dies betrifft nicht
ausschliefSlich die Gebiete im eigentlichen Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie.

Vielmehr sollte auch allgemein bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Bebau-
ungsstrukturen eine vorsorgende strukturelle und gestalterische Berticksichtigung von
Larmminderungsaspekten angestrebt werden. Ziel muss es dabei sein, zusatzlich ruhige
Bereiche innerhalb der Quartiere zu schaffen. Dies ist einerseits durch eine Schlielsung
von Bauliicken und die damit verbundene Abschirmung fiir die riickwartige Bebauung
sowie angrenzende Hofbereiche moglich. Andererseits ist speziell bei der Entwicklung
neuer Siedlungsgebiete auf eine Erschlielsung von Aulsen sowie auf eine konsequente
Umsetzung von Malsnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung zu achten. Ziel
muss es dabei sein, dass innerhalb der Wohngebiete ausschliefslich Anliegerverkehr
stattfindet und diese ebenfalls moglichst effektiv seine Ziele innerhalb des Gebietes er-
reichen.
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Im Rahmen der Stadtentwicklungs-, Flachennutzungs- und Bauleitplanung sollte daher
in die entsprechenden Planungsprozesse eine verbindliche Priifung und Abwdgung in
Bezug auf das Thema ruhige Gebiete integriert werden.
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7 Larmminderungswirkung

7.1 Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fiir die kartierten Stralsenabschnitte werden auf
Grundlage des Gesamtmalsnahmenbiindels des Larmaktionsplans (siehe Kapitel 6) abge-
schatzt. Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderungen im Ver-
gleich zum Bestand erfolgt unter Verwendung der Larmkennziffern sowie der Anzahl der
Anwohner, welche gesundheitsgefahrdenden bzw. erheblich beldstigenden Larmpegel
ausgesetzt sind.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen Malsnahmen im Rahmen der prog-
nostischen Abschatzung berticksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu
komplex sind oder nur vereinfacht implementiert werden konnen.

Speziell betrifft dies z. B. die Malénahmen zur Forderung des Umweltverbundes, die ins-
gesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsautkommens beitragen wer-
den. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar. Wei-
terhin konnen die Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung zum
Kreisverkehr) sowie in den Ortseingangsbereichen nicht beriicksichtigt werden. Diese
haben rechnerisch keine Auswirkungen. In der Realitat ergeben sich fiir die Betroffenen
jedoch spiirbare positive Effekte.

Im Rahmen der Abschatzung der Larmminderungswirkungen werden entsprechend
vordergriindig die Malsnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus abgebil-
det.

7.2 Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

In Tab. 12 werden die Betroffenheiten sowie deren Entwicklung fiir die untersuchten
Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr zusammengefasst. Parallel wird die Zahl der betroffenen Bewohner nach Umset-
zung des Maldnahmenkonzeptes fiir die einzelnen Pegelklassen dargestellt (siehe Abb. 31
und Abb. 32).

Im Ergebnis zeigt sich, dass mit der Umsetzung der Maldnahmen eine signifikante Ver-
besserung der Larmsituation in der Stadt Waren (MUritz) erfolgen kann. Sowohl die Zahl
der Einwohner, die Larmbelastungen oberhalb der Schwellwerte ausgesetzt sind, als
auch die Zahl der erheblich belastigten Einwohner nimmt mit der Umsetzung des Mals-
nahmenkonzeptes ab (siehe Tab. 12). Speziell fiir den Nachtzeitraum sind Verbesserun-
gen zu verzeichnen.

Im Vergleich zur Bestandssituation reduziert sich die Zahl der Betroffenen tiber 55 dB(A)
nachts um ca. 18 %. Besonders stark sind die Veranderungen im Pegelbereich tiber 60
dB(A) nachts. Von den 165 im Bestand betroffenen Einwohnern verbleiben 103. Dies ent-
spricht einer Abnahme um ca. 38 %. Mit den konzipierten Malénahmen wird entspre-
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chend vor allem fir die am starksten vom Straldenlarm betroffenen Einwohner eine
deutliche Verbesserung erreicht.

Dariiber hinaus ergeben sich jedoch parallel auch Abnahmen fiir die von erheblichen Be-
lastigungen betroffenen Einwohner.

Da der Nachtwert auch einen Teilbaustein des Larmindex Lge, bildet, wirken sich die
nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen in abgeschwachter Form auch auf den Ge-
samttageswert aus. Die entsprechenden Abnahmen sind allerdings geringer.

Bestand- Mafdnahmenkonzept
situation absolut Abnahme Abnahme
>70 175 163 12 6,9 %
g Binwohner = e 6e8 670 18 26%
28 Lgen
g% > 55 1254 1217 37 30%
55 > 65 510 Lty -66 -13.0 %
m LKZden
> 55 4,688 4365 324 -6,9 %
> 60 165 103 62 376 %
g Binwohner oo 676 554 22 180 %
E v I-night
S £ > 45 1321 1214 107 -8,1%
£ g
£ > 55 474 273 200 422 %
o LKZnight
> 45 4561 3530 1,032 226 %

Tab.12  Veranderung Gesamtbetroffenheit fiir Stralsenabschnitte > 3 Mio. Kfz/a

Zu den dargestellten Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Berech-
nungen abbildbare Effekte im Stadtgebiet, welche sich aus dem integrierten und ge-
samtgemeindlichen Ansatz der Malsnahmenkonzeption ergeben. Auch sie tragen we-
sentlich zur Verbesserung der Schallimmissionssituation und damit auch der Umfeld-,
Wohn- und Aufenthaltsqualitat bei.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die konzipierten MalsSnahmen geeignet sind sowohl
kurzfristig als auch mittel- bis langfristig einen wichtigen Beitrag fiir den Gesundheits-
schutz in der Stadt Waren (Miritz) leisten zu konnen.

Durch die Geschwindigkeitsbegrenzungen fiir den Nachtzeitraum wird dem besonderen
Schutzbedarf der Bevdlkerung in diesen Zeiten (Nachtruhe) Rechnung getragen. Gleich-
zeitig ist die Zahl der Fahrzeuge, welche von den entsprechenden Beschrankungen be-
troffen sind gering.
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8 Malsnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 13 werden die Maldnahmen aus Kapitel 6 nochmals zusam-
mengefasst und unter verschiedenen Umsetzungshorizonten zugeordnet. Allerdings
sollten diese nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr ist unter Berticksich-
tigung der jeweiligen Vollzugs-, Finanzierungs- und Fordermdglichkeiten flexibel liber
die Umsetzung der einzelnen Malénahmen zu entscheiden. Die nachfolgende Zuordnung
zu den Umsetzungshorizonten stellt daher ausschliefSlich eine Richtschnur aus Sicht der
Larmminderung dar.

Malnahmentabelle Larmaktionsplan Waren (Miiritz) o | o
. 5 |S
Zeitraum: | g, g 5
5|8 |2
Malsnahmenblock ‘ Einzelmalénahmen wIlE|E
X
1. Mafdnahmen im zu betrachtenden Stralsennetz > 8 Mio. Kfz pro Jahr
11 |Weiterentwicklung der |1.1.1 Ausweitung auch auf den Pkw-Verkehr %
bestehenden Geschwin- sowie ggf. zeitlichen Anpassung
.dlglz<e|tsb§greBn129uanen 11.2 | Konzentration auf die Kernbetroffenheits-
M £uge der bereiche (Aufhebung im Zuge des Schwe- X
riner Dammes im Abschnitt zwischen Gro-
Be MauerstralRe und MozartstralRe)
12 | Malnahmen zur Siche- {121 [mobile bzw. stationare Geschwindigkeits- X
rung eines ortsvertragli- tiberwachung (durch Polizei / Landkreis)
hen Geschwindigkeits-
C_ en heschwindigretts 122 |Einsatz von Motivanzeigetafeln / Dialog-
niveaus . X
Displays
123 | Priifung der Moglichkeiten zur dynami-
sche Anzeige der Koordinierungsge- X
schwindigkeiten im Zuge der B 192
123 | Strallenraumgestaltung und -begriinung N
(sieche MaRBnahmen 13 - 1.6)
13 |Verkehrstechnische Uberpriifung der zukiinftigen Notwendigkeit des vier-
streifigen Ausbauzustandes des Schweriner Dammes sowie der Mozartstra-
RBe (Abschnitt dstlich der Goethestral3e) einschlieRlich der Uberpriifung al- X
ternativer Knotenpunktformen (z. B. Kreisverkehre), Ziel: stadtvertraglicher
Abwicklung des Kfz-Verkehrs / integrierte Stralsenraumgestaltung bzw.
stadtebauliche Dimensionierung
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Malnahmentabelle Larmaktionsplan Waren (Miiritz) o | -
) S| S
Zeitraum:| o ;“j 3
5|3 |2
Malnahmenblock EinzelmalBnahmen v E|E
4

gung)

14 [Prifung der Moglichkei- [1.4.1 | Strelitzer StralSe / Zum Kiebitzberg X
ten zur Umgestaltung (u. a. auch zur Ortseingangsgestaltung)
zum Kreisverkehrsplatz 142 |Robeler Chaussee / Warendorfer Stralse X

(u. a. auch zur Ortseingangsgestaltung)

15 |Verdichtung der Stra- |151 [Robeler Chaussee (F.-Engels-Platz bis Wa-

N N X
[Senraumbegriinung / rendorfer Stral3e) - beidseitig
durchgehendt.a AIIeei 15.2 | Warendorfer StralSe - beidseitig X
pflanzungen (in Abhan-
gigkeit vom Leitungsbe- 1153 | schwenziner StraRe X
stand)

16 |Heckenbepflanzung bzw. Einsatz kleinteiliger Gestaltungselemente (z. B.
Gabionen) zwischen den Baumstandorten im Zuge der Robeler Chaussee X
zwischen F.-Engels-Platz bis Warendorfer Stralse

17 | Uberpriifung der Rad- [17.1 |Strelitzer Stral3e (gemeinsamer Geh- und X
wegebenutzungspflicht Radweg)

/ ggf. Umwandlung in 172 |Robeler Chaussee (benutzungspflichtiger

Nutzungsrecht (Gehweg .y X
i Beidrichtungsradweg)

»Rad frei")

1.8 | Priifung der Moglichkei- [1.8.1  [Robeler Chaussee in Hohe Kameruner %
ten zur Einrichtung ei- Weg
ner zu;:ctzllchen Que- 1.8.2 [Warendorfer Strafde im Bereich Wert- X
rungshitte stoffhoff (Insel in Sperrfliche erganzen)

1.9 | Vertiefende Untersuchung der verkehrlichen und akustischen Effekte einer
stadtebaulich integrierten Alternativvariante fiir die Ortsumgehung im Zuge X
der B192

2. Malsnahmen im Ergdnzungsnetz

21 [Reduzierung des zuldssigen Geschwindigkeitsniveaus im Zuge der Karl-
Marx-Stral3e / Witzlebenstrafde auf 30 km/h (ggf. Einbindung in die angren- X
zende Tempo-30-Zone, einschlieBlich Vorfahrtregelung fiir den OPNV mit-
tels Z. 301)

2.2 |Zulassen wechselseitigen Parkens in definierten Bereichen / markierten Fla-
chen im Zuge der Karl-Marx-Strale / WitzlebenstralSe (Ziel: Verkehrsberuhi- | X
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Maflnahmentabelle Lérmaktionsplan Waren (Miiritz)

s
Zeitraum: v | |3
5|3 |2
Mafdnahmenblock ‘ EinzelmalBnahmen vl E|E
X
2.3 | Priifung einer Tempo-30-Zone fiir den kompletten Bereich zwischen Bahn-
strecke und Tiefwarensee (u. a. Falkenhager Weg, WeinbergstrafSe, Malchi- | X
ner Strale)
2.4 |Fahrbahnoberflachen- |2.4.1 |Springerstrale X
sanierung und StralSen-
raumgestaltung 242 |Falkenhdger Weg X
2.5 | Uberpriifung der Rad- [25.1 |Gievitzer Stral3e X
wegebenutzungspflicht
/ ggf. Umwandlungin  |252 |Schwenziner StrafSe X
Nutzungsrecht (Gehweg
Rad frei") 253 |Zuden Stadtwerken X
2.6 |Ortseingangsgestaltung Gievizer Stral3e als Mittelinsel mit Fahrstreifenver- X
satz
2.7 | Erarbeitung von Moglichkeiten zur Optimierung der Fiihrung des Fulsver- X
kehrs im Einmiindungsbereich Gievitzer StralSe / Strelitzer Stralse
2.8 |Gehwegliickenschluss auf der Ostseite im Zuge der Warendorfer Strale / X
Schwenziner StralSe zwischen Wertstoffhof und Dorfstralde
3. Integrierte Lirmminderungsmafnahmen
31 [Siedlungsentwicklung im Sinne kurzer Wege X
3.2 |Attraktives Radverkehrsangebot, X
33 [Forderung des Fulsverkehrs, X
34 |Erhaltung und Weiterentwicklung des OPNV X
35 [Verkehrsberuhigte Gestaltung im Nebennetz X
3.6 |[Mobilitatsberatung X
3.7 |Carsharing (Auto teilen) X
3.8 [Forderung der Elektromobilitat X
39 |Larmarme Fahrbahnoberflachen X
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4, Malnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete

73
Malnahmentabelle Larmaktionsplan Waren (Miiritz) o | -
) 5 |S
Zeitraum:| o ;“j 3
clE |2
. —~|lE |5
Malsnahmenblock ‘ EinzelmalSnahmen w1 E|E
X

Bauleitplanung

41 | Verankerung einer verbindlichen Priifung und Abwagung zum Thema ruhi-
ge Gebiete im Rahmen der Siedlungsentwicklungs-, Flachennutzungs- und X

Umsetzung von Verkehrsberuhigungsmaldnahmen)

4.2 | vorsorgende strukturelle und gestalterische Beriicksichtigung von Larm-
minderungsaspekten bei der Entwicklung neuer Siedlungsgebiete und Be-
bauungsstrukturen (ErschlieBung mdglichst von AulRen sowie konsequente

Tab. 13 Mafnahmentibersicht und Umsetzungshorizonte
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9 Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Fortschreibung des Larmakti-
onsplans der Stadt Waren (Miiritz) eine friihzeitige Beteiligung der Bevolkerung. Am
23.05.2018 fand hierzu eine Offentlichkeitsveranstaltung statt. In dieser wurden die
rechtlichen Rahmenbedingungen erlautert, die Ergebnisse der aktuellen Larmkartierung
sowie Handlungsempfehlungen zur Lirmminderung vorgestellt. Das Protokoll der Of-
fentlichkeitsveranstaltung findet sich im Anhang in Anlage 1.

Im Rahmen der Biirgerveranstaltung wurden folgende Themenfelder angesprochen
bzw. diskutiert:

Datengrundlagen und Berechnungsmethodik der Larmkartierung sowie der im
Larmaktionsplan zitierten Unterlagen zur Ortsumgehung

Vor- und Nachteile der Ortsumgehung Waren sowie Einschatzungen zum Prozess
bzw. Ergebnis der Biirgerbeteiligung

Effekte und Realisierbarkeit der vorgestellten Alternativvariante zur Ortsumgehung
Umsetzbarkeit sowie zeitliche Abhangigkeiten der baulichen Malsnahmen
Verbesserung der OPNV-Anbindung im Schienenverkehr (Taktverdichtung)
Geschwindigkeitsbegrenzungen im Erganzungsnetz

Einsatz von Schallschutzfenstern

Parallel zur Offentlichkeitsbeteiligung wurde der Arbeitsstand des Larmaktionsplanes in
folgenden politischen Gremien vorgestellt und diskutiert:

15.01.2018 Umweltausschuss
03.05.2018  gemeinsame Sitzung von Stadtentwicklungs- und Umweltausschuss

Die Hinweise und Anregungen aus dem Diskussionsprozess wurden im Rahmen der
Fortschreibung des Larmaktionsplanes berticksichtigt.
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10 Zusammenfassung / Fazit

Bezug nehmend auf die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Europédisches Parlament und Rat,
2002) ist spatestens alle 5 Jahre die Umsetzung der Larmaktionsplane zu tberpriifen
und gegebenenfalls eine Fortschreibung vorzunehmen. Der Larmaktionsplan fir die
Stadt Waren (Miiritz) wurde letztmalig im Jahr 2014 aktualisiert. Die Stadt ist entspre-
chend verpflichtet, eine erneute Uberpriifung / Fortschreibung durchzufiihren.

Hauptgegenstand der Untersuchungen bildet das Hauptstralsennetz mit einer Ver-
kehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr. Dartiber hinaus wurden jedoch
parallel weitere kartierte Stralsenabschnitte des Erganzungsstralsennetzes betrachtet.
Die Eisenbahnstrecken im Stadtgebiet liegen durchgangig unterhalb der Kartierungs-
schwelle von 30.000 Zugbewegungen pro Jahr. Entsprechend sind diese auch nicht Be-
standteil der parallel laufenden Larmaktionsplanung des Eisenbahn-Bundesamtes.

Als Grundlage fiir den Larmaktionsplan wurde durch das Landesamt fir Umwelt, Natur-
schutz und Geologie eine aktuelle Larmkartierung bereitgestellt. Deren Auswertung
zeigt, dass im Umfeld der Hauptverkehrsstralsen mit einer Verkehrsbelegung von mehr
als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr die gesundheitsrelevanten Priifwerte von 65 dB(A) ganz-
tags und 55 dB(A) nachts fiir ca. 676 bzw. 688 Einwohner Uiberschritten werden.

Dariiber hinaus ist eine Vielzahl weiterer Einwohner der Stadt Waren (Mdiritz) von erheb-
lichen Belastigungen - verursacht durch den Stralsenverkehrslarm - betroffen.

Im Vergleich zur Bestandssituation 2012 konnte jedoch in verschiedenen Bereichen be-
reits eine Verringerung der Larmbetroffenheiten erreicht werden. So wurde durch das
Stralsenbauamt Neustrelitz beispielsweise im Rahmen er Deckensanierung ein spezieller
larmoptimierter Diinnschichtbelag eingesetzt.

Im Larmaktionsplan 2017 / 2018 wurde ausgehend von der aktuellen Bestandsituation
ein Buindel verschiedener MalSnahmen erarbeitet, welches zu einer weiteren Reduzie-
rung der Larmbetroffenheiten in der Stadt Waren (Miiritz) beitragen soll. Dieses beinhal-
tet neben Minderungsmaldnahmen fiir die konkret zu betrachtenden Hot-Spot-Bereiche
auch Malnahmen fiir das untersuchte Erganzungsstralsennetz sowie wichtige Ansatze
fir eine integrierte Larmminderungsstrategie.

Ausgangspunkt bildet die Zielstellung der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,schadliche
Auswirkungen, einschlielslich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern,
ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern.”

Die konzipierten Malsnahmen sind geeignet sowohl kurzfristig als auch mittel- bis lang-
fristig einen wichtigen Beitrag fiir den Gesundheitsschutz sowie die Erhchung der
Wohn- und Aufenthaltsqualitét in der Stadt Waren (Miiritz) leisten zu kdnnen.

Allerdings ist flir die Umsetzung der konzipierten Malsnahmen zu berticksichtigen, dass
diese nicht in der alleinigen Zustandigkeit der Stadt Waren (Mdiritz) liegt. Alle StralSenab-
schnitte mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr befin-

SVUDresden



76 Larmaktionsplan Stadt Waren (Miritz) - Stufe llI

den sich nicht in kommunaler Baulast. Die Umsetzung der Malsnahmen obliegt hier dem
jeweils zustandigen Stralsenbaulasttrager.

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 77

11 Literaturverzeichnis

BASt. (2017a). Manwuelle Stralsenverkehrszahlungen - SVZ 2005 2010, 2015. (B. f.
StraRenwesen, Herausgeber) Abgerufen am 2017 von
http://www.bast.de/DE/Statistik/Verkehrsdaten/2015/Manuelle-
Zaehlung.html?nn=605096

BASt. (2017b). Automatische Strallenverkehrzahlungen. (B. f. StralSenwesen,
Herausgeber) Abgerufen am 2017 von
http://www.bast.de/DE/Verkehrstechnik/Fachthemen/v2-
verkehrszaehlung/zaehl_node.html

BMU. (2008). Larmwirkung. http://www.bmu.de/themen/luft-laerm-
verkehr/laermschutz/laermschutz-im-ueberblick/laermwirkung/.

BMVBS. (23.11.2007). Richtlinie fiir stralsenverkehrsrechtliche Maltnahmen zum Schutz
der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV). Bonn:
Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung.

Bundesrepublik Deutschland. (1990). Sechzehnte Verordnung zur Durchfiifirung des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes (\erkehrslarmschutzverordnung — 16. Bim-
Sch\V) vorn 12, Juni 1990 (BGBI. 1 S. 1036), gedndert durch Artikel 3 des Geset-zes
vom 19. September 2006 (BGBI. 1 S. 2146),

Bundesrepublik Deutschland. (2002). Gesetz zum Schutz vor schadlichen
Umweltwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerausche, Erschiitterungen
und dhnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz - BImSchG) (BGBI. 1 S.
3830) zuletzt geandert am 23. Oktober 2007 (BGBI 1 S. 2470), Berlin.

Bundesrepublik Deutschland. (2006). Vierunddreilsigste Verordrnung zur Durchfiibrung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung diber die Larmkartierung —
34. BImSchV) vorn Marz 2006 (BGBI. 1 S. 576). Berlin.

Bundesrepublik Deutschland. (25. Juni 2005). Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie
Liber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungsilarm. Berlin.

Degenkolb. (2009). Larmaktionsplan der Stadt Waren (Mciritz) gemals EG-
Umgebungslarmrichtlinie (EG - ULR). im Auftrag der Stadt Waren (Miiritz):
Sachverstandigenbtiro Dr. Degenkolb flir Larmschutz und Umweltmanagement
Rostock.

Europaisches Parlament und Rat. (2002). Richtlinie 2002/49/EG iiber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm, Luxemburg 25,Juni 2002, Briissel.

FGSV. (2006). Richtlinien fiir die Anlage von StadtstralGen (RASt). Koln:
Forschungsgesellschaft fiir Stralsen- und Verkehrswesen.

IBK. (2012). Touristisches Parkraumkonzept Stadt Waren (Miiritz) im Auftrag der Stadt
Waren (Muiritz): Ingenieurbtiro Klaeser.

SVUDresden



78 Larmaktionsplan Stadt Waren (Miritz) - Stufe llI

Interdisziplinarer Arbeitskreis fuir Larmwirkungsfragen des Umweltbundesamtes. (1982).
Beeintrachtigung des Schiafes durch Larm. Zeitschrift flr Larmbekampfung 29
(1982), Seite 13- 16.

LA (2012). LA/-Hinweise zur Larmaktionsplanung, 2. Aktualisierung. https://www.lai-
immissionsschutz.de/documents/hinweise_zur_laermaktionsplanung_2017_03_
09_1503575612.pdf (zuletzt abgerufen 13.0.2018): Bund/Lander-
Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI).

LK Argus GmbH. (2014). TUNE ULR Technisch-wissenschaftliche Unterstiitzung bei der
Novellierung der EU-Umgebungsilarmrichtiinie AP 3,,Ruhige Gebiete”.
http://www.bmub.bund.de/fileadmin/Daten_BMU/Pools/Forschungsdatenbank/
fkz_3712_55_101_novellierung_eu_umgebungslaermrichtlinie_bf.pdf.

LUNG-MV. (2012). Umngebungslarm in MV - Larmkartierung 2012, Glistrow: Landesamt
flir Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern.

LUNG-MV. (2017). Umngebungslérm in MV - Larmkartierung 2077, Gustrow: Landesamt
fiir Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern.

Mahler+Partner. (2013). Larmbetroffenheitsanalyse Variantenuntersuchung fiir die
Ortsumgehung in Waren (Miiritz). im Auftrag der StralBenbaubehdrde
Neustrelitz. Mohler+Partner Ingenieure AG.

SchuBler-Plan. (2010 a). B 7192 - OU Waren (Mtiritz) Nordliche Varianten -
Verkehrsplanerische Untersuchung Prognose 2025. im Auftrag des
Stralsenbauamtes Neustrelitz: SchiilSler-Plan Ingenieurgemeinschaft mbH Berlin.

SchuBler-Plan. (2010 b). B 792 - OU Waren (Miiritz) Innerstadtische Varianten -
Verkehrsplanerische Untersuchung Prognose 2025. im Auftrag des
Stralsenbauamtes Neustrelitz: SchiifSler-Plan Ingenieurgemeinschaft mbH Berlin.

Stadt Waren (Miritz). (2015). Stad't Waren (Miiritz),,Ruhige Gebiete’, Teil des
Larmaktionsplanes (Stufe li) fiir die Stadt Waren (Miiritz). Stadt Waren (Miritz).

StraRenbauamt Neustrelitz. (2013 a). B 792 Ortsurngehiung Waren (Miiritz) - Erléuterung
des Sachstandes fiir das Blirgerbeteiligungsverfahren. Im Auftrag des
Ministeriums fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung Mecklenburg-
Vorpommern: Stralsenbauamt Neustrelitz.

StraRenbauamt Neustrelitz. (2013 b). B 792 Ortsurmgehung Waren (Mciritz) - Erflduterung
des Sachstandes fiir das Blirgerbeteiligungsverfahren - Erganzung Variante 6. 1m
Auftrag des Ministeriums flr Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern: Stralsenbauamt Neustrelitz.

StraRenbauamt Neustrelitz. (2013 ¢). B 792, Ortsumgehung Waren (Miritz) -
Tabellarischer Variantenvergleich im Rahmen des Blirgerbeteiligungsverfahirens.
Im Auftrag des Ministeriums fiir Energie, Infrastruktur und Landesentwicklung
Mecklenburg-Vorpommern: Stralsenbauamt Neustrelitz.

SVUDresden



Larmaktionsplan Stadt Waren (Miiritz) - Stufe Il 79

SVU Dresden. (2018). Untersuchung zur akustischen Wirksarmkeit von
Geschwindigkeitsanzeigetafeln .
https://publikationen.sachsen.de/bdb/artikel/30074/documents/44068: SVU
Dresden im Auftrag des LfLUG Sachsen.

team ewen. (2014). Webseite Dialog-Waren.de zur Blirgerbeteiligung Ortsumgehung
Waren. Im Auftrag des Ministeriums flir Energie, Infrastruktur und
Landesentwicklung Mecklenburg-Vorpommern: team ewen Darmstadt.

Umweltbundesamt. (2016). Empfehilungen zu Auslosekriterien fiir die
Larmaktionsplanung. http://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/umgebungslaermrichtlinie/laermaktionsplanung.

UmweltPlan. (2011 a). B 792 Ortsumgehung Waren (Miiritz) - Unterlage 12.1:
Umweltvertraglichkeitsstudie Textteil (Eriauterungsbericht). Im Auftrag des
Stralsenbauamtes Neustrelitz: UmweltPlan GmbH Stralsund.

UmweltPlan. (2011 b). B 792 Ortsumgehung Waren - Unterlage 12.3: Spezielle
artenschutzrechtliche Priifung nach § 44 BNatSchG. Im Auftrag des
Stralsenbauamtes Neustrelitz: UmweltPlan GmbH Stralsund.

UmweltPlan. (2014). Integriertes Klimaschutzkonzept Stadt Waren (Miiritz) Heilbad. im
Auftrag der Stadt Waren (Miiritz): UmweltPlan GmbH Stralsund, Fachhochschule
Starlsund, Umweltbiiro Nord e.V.

UmweltPlan. (2014). Larmaktionsplan der Stadt Waren (Miiritz) Stufe /l.im Auftrag der
Stadt Waren (Muritz): UmweltPlan GmbH Stralsund.

Wilmes. (2015). Stadt Waren (MLiritz) Fortschreibung Monitoring Stadtentwickiung
Berichtsjahr 2075. im Auftrag der Stadt Waren (Miritz): Wilmes - Stadt- und
Regionalentwicklung Rostock.

SVUDresden



