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1 Einleitung

Fur die Hanse- und Universitatsstadt Rostock wird die Larmaktionsplanung
nach EG-Umgebungslarmrichtlinie (EG, 2002) fortgeschrieben. Ziel der Larmak-
tionsplanung ist es, die Larmbelastung zu senken und die Lebensqualitat
Rostock zu erhdhen. Konkret geht es darum, potenziell gesundheitsgeféahrden-
de Larmbelastungen zu vermeiden, Belastigungen zu verringern und den
Bewohnern einen ungestérten Schlaf zu ermdéglichen.

Der Nutzen und die Vorteile der Larmaktionsplanung sind vielféltig. Beispielhaft
Zu nennen sind:

Reduktion der Gerauschbelastung,
Gesundheitsschutz und -vorsorge,

Verbesserung des Wohnumfelds und Erhéhung der Lebensqualitét.

Grundlage fur die Fortschreibung der Larmaktionsplanung bilden der Larmakti-
onsplan Stufe Il der Hanse- und Universitatsstadt Rostock aus den Jahren
2014 / 2015 und die Ergebnisse der 2017 durchgefuhrten Larmkartierung fir
das Stral3en- und StralRenbahnnetz, die Haupt- und Nebeneisenbahnstrecken,
die IED—AnIagenl aulRerhalb und innerhalb des Seehafens sowie Seehafenum-
schlagsanlagen und sonstige larmrelevante Anlagen.

Erster Teil der Larmaktionsplanung der Stufe Il ist die Auswertung der aktuel-
len Larmkartierung 2017 und eine Evaluierung der Larmaktionsplanung (LAP)
der Stufe Il. Die LAP Stufe Il bestand aus dem Hauptteil vom 23. August 2014
und dem Beitrag Schienenverkehr vom 22. September 2016. Diese Berichtstei-
le sind in den Kapiteln 2 und 3 dokumentiert. Im zweiten Teil der La&rmaktions-
planung der Stufe Il wurden die MaRnahmen der Larmaktionsplanung der Stufe
Il'in die MaRnahmenplanung der Stufe Ill Uberfihrt und fortgeschrieben. Dieser
Berichtsteil sind im Kapitel 6 dokumentiert. Abgeschlossen wird der Larmakti-
onsplan der Stufe Il mit der Wirkungsprognose und den Empfehlungen der
MalRnahmen zum StralRenverkehr im Kapitel 7. Die Erkenntnisse zu den
Ruhigen Gebieten fasst das Kapitel 9 zusammen, die Inhalte der Information
und Beteiligung der Offentlichkeit und der Tragerbeteiligung das Kapitel 10.

Die Industrieemissionsrichtlinie 2010/75/EU, engl. Industrial Emissions Directive
(IED), ist eine EU Richtlinie mit Regelungen zur Genehmigung, zum Betrieb, zur
Uberwachung und zur Stilllegung von Industrieanlagen in der Européischen Union.
Die IED ersetzt die bisherige Genehmigungsgrundlage fur Industrieanlagen in EU-
Mitgliedslandern, die sogenannte IVU-Richtlinie sowie andere Richtlinien.
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1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen erfolgt geman 88 47 a-f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) (Bundesrepublik Deutschland,
2013/2017), das mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005
(Bundesrepublik Deutschland, 2005) die Richtlinie 2002/49/EG des europai-
schen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 tber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm (EG, 2002) in nationales Recht umsetzt.

In 8 47d BImSchG ist die Aufstellung der Aktionsplane naher geregelt. Dem-

nach sollen Larmaktionsplane mit geeigneten Malinahmen aufgestellt werden,

um Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln fir Orte in der Nahe von
Hauptverkehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken, GroR3flughéfen und in Bal-

lungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern. Als Umgebungslarm werden
Aunerw¢gnscht e odhe?rd Igiecshuen dGeeridtussscche im Frei e
Adie durch Aktivitaten von Menschen verursa
Larms, der von Verkehrsmitteln, Stralenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-

kehr sowie Gelanden fir industrielle Tatigkeiten gemafd Anhang | der Richtli-

nie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermei-

dung und Verminderung von Umwel tverschmutzu
Darstellung und Reduktion der von Larm betroffenen Personen auch der Schutz

ruhiger Gebiete vor der Zunahme von Larm.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung sind die Larmaktionsplane
unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spéatestens alle fiinf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu Uberprifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

Gemal § 47 BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Anhang V) missen die
Aktionsplane unter anderem folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

Beschreibung des Ballungsraums und der zu berticksichtigenden Larmquel-
len sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

Informationen zur Rechtslage (zusténdige Behérde, rechtlicher Hintergrund,
geltende Grenzwerte),

bereits vorhandene und geplante Mal3hahmen zur Larmminderung,

Schatzwerte fiir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

Gemal § 47d Abs. 6 BImSchG und § 47 Abs. 6 BImSchG sind die im Larmakti-
onsplan enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen durch Anordnungen oder
sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach
dem BImSchG oder nach anderen Rechtsvorschriften (z. B. StraRenverkehrs-
gesetz StVG, StraRenverkehrsordnung StVO) durchzusetzen. Sind in den



Planen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die zustandigen
Planungstrager dies bei ihren Planungen zu bertcksichtigen.

1.2 Auslosepegel und Grenzwerte

Belastungen durch Larm kénnen sich im Wohnumfeld durch Stérungen der
Kommunikation, durch Schlafstérungen oder durch eine eingeschrénkte Nutz-
barkeit von AuRenwohnbereichen wie Garten, Terrassen und Balkonen ausdri-
cken. Hier will die Européische Union mit der Umgebungslarmrichtlinie (EG,
2002) entgegenwirken, indem sie fordert, den Larm von Hauptverkehrswegen,
GroRflughafen sowie Ballungsraumen zu kartieren und die Offentlichkeit tiber
die Ergebnisse zu informieren. Fir Bereiche mit hohen Gerduschbelastungen
sind unter Mitwirkung der Offentlichkeit Aktionsplane zur LArmminderung zu
erarbeiten.

Auslésewerte der Aktionsplanung sind diejenigen Belastungsschwellen, bei
deren Erreichen Larmschutzmalinahmen in Betracht gezogen oder ergriffen
werden sollen. Der Umgebungslarmrichtlinie sind jedoch keine Anhaltspunkte
dafur zu entnehmen, wann genau das Erfordernis einer Larmaktionsplanung
vorliegt. Auch die nationale Gesetzgebung konnte hier nicht zu einer Konkreti-
sierung beitragen. So war die urspriinglich von der Bundesregierung vorgese-
hene Festlegung eines Ausldsekriteriums fir alle Larmarten von 65 dB(A) fur
Lpen und 55 dB(A) fir Lyign: im Bundesratsverfahren nicht durchzusetzen.

Das Umweltbundesamt nennt Ausldésewerte von Lpgy 065 dB(A) und Light

O55 dB(A). Diese Werte decken sich mit der Stufe | der vom Sachverstandigen-
rat fur Umweltfragen (SRU, 1999) im Umweltgutachten 2008 zur Vermeidung
von Gesundheitsgefahrdung geeignet befundenen Umwelthandlungsziele.
Hintergrund dieser Schwellenwerte ist die medizinisch gesicherte Erkenntnis,
dass dauerhafte Larmbelastungen oberhalb dieser Schwellenwerte zu signifi-
kanten Steigerungen von Herz-Kreislauf-Erkrankungen fihren kénnen.

Gemal3 der Umgebungslarmrichtlinie (EG, 2002) besteht das Ziel der Larmakti-
onsplanung darin, geeignete Malinahmen zur Bekdmpfung von Umgebungs-
larm aufzuzeigen und umzusetzen. Umgebungslarm bezeichnet unerwinschte
oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien. Er wird verursacht vom
StralRen-, Schienen- oder Flugverkehr oder von Industrie- und Gewerbeanla-
gen. Entsprechend dieser Forderung nach einem ausreichenden Gesundheits-
schutz werden fur die LArmaktionsplanung der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock die vom Umweltbundesamt genannten gesundheitsrelevanten Auslo-
sewerte von Lpgy 065 dB(A) und Lnight 055 dB(A) verwendet und somit vorran-
gig die Bereiche in Rostock betrachtet, in denen Pegel Lpgy 65 dB(A) und Lyign:
55 dB(A) Uberschritten werden.
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1.3 Zustandige Behorden

Zustandig fir die Aufstellung von Larmaktionsplanen sind die Gemeinden oder
die nach Landesrecht zusténdigen Behdrden. In Mecklenburg-Vorpommern
sind das die Oberburgermeister der kreisfreien Stadte sowie die Amtsvorsteher
und die Burgermeister der amtsfreien Gemeinden. Der Oberbirgermeister der
Hanse- und Universitatsstadt Rostock hat diese Aufgabe an das Amt fur
Umweltschutz Gbertragen.

Fur den Larmaktionsplan der Haupteisenbahnstrecken des Bundes? ist das
Eisenbahn-Bundesamt zustandig. Der erste gesetzlich vom Eisenbahn-
Bundesamt geforderte Larmaktionsplan ist nach § 47e Abs. 4 in Verbindung mit
§ 47d Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) bis zum
18.07.2018 fertigzustellen. Bei Larmaktionspléanen fir Ballungsrdume wirkt das
Eisenbahn-Bundesamt mit. Fir die sonstigen Strecken® innerhalb des Ballungs-
raums Rostock ist die Kommune selbst zustandig. Das Eisenbahn-Bundesamt
unterstutzt die Kommune dabei.

1.4 Untersuchungsraum

Die kreisfreie Hanse- und Universitatsstadt Rostock liegt im Landesteil Meck-
lenburg des Bundeslandes Mecklenburg-Vorpommern. Sie erstreckt sich ca.

15 km am Lauf der Unterwarnow bis zur Ostsee entlang. Rostock ist in

21 Stadtbereiche gegliedert. Die Warnow teilt das Stadtgebiet in einen 6stlichen
und einen westlichen Bereich. Zudem hat die Bahntrasse nach Warnemiinde
eine stark trennende Wirkung.

Die Stadt Rostock hat eine Gesamtflache 181,4 km2. 206.033 Einwohner sind in
Rostock mit ihrem Hauptwohnsitz gemeldet.* Daraus ergibt sich eine Einwoh-
nerdichte von 1.137 Einwohner je km2. Die Hanse- und Universitatsstadt
Rostock ist die flachengrofite und zugleich einwohnerstérkste Stadt im Bundes-
land Mecklenburg-Vorpommern. Die Bevolkerungszahlen steigen seit dem Jahr
2000 stetig an.

Hinsichtlich der Einwohnerdichten bestehen zwischen den einzelnen Stadtbe-
reichen zum Teil deutliche Unterschiede. Am dichtesten besiedelt sind die
Stadtbereiche Kropeliner-Tor-Vorstadt (6.508 Einwohner je km2), Grofl3 Klein
(5.658), Dierkow-Neu (4.801), Lutten Klein (4.804), Hansaviertel (4.331), Stadt-
mitte (4.205) und Toitenwinkel (3.744). In den Stadtbereichen Warnemiinde,
Gehlsdorf, Brinckmansdorf, Biestow, Gartenstadt / Stadtweide, Rostock-Ost

Dies sind Strecken mit mehr als 30.000 Zugfahrten pro Jahr.
Strecken, die weniger als 30.000 Zugfahrten pro Jahr aufweisen.

Hanse- und Universitatsstadt Rostock, Hauptamt, Kommunale Statistikstelle, 2016
(Stand 31.12.2015).



und Rostock-Heide ist die Einwohnerdichte mit jeweils unter 1.000 Einwohner je
km2 am geringsten.

Rostock ist wirtschaftliches Zentrum, Bestandteil der Regiopolregion Rostock
und eines von vier Oberzentren des Landes Mecklenburg-Vorpommern. Die
groften Arbeitgeber sind die Rostocker Universitat und der Dienstleistungssek-
tor. Die maritime Wirtschaft ist weiterhin ein wichtiger Wirtschaftszweig, auch
wenn deren Bedeutung seit der Wiedervereinigung abgenommen hat.

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock besitzt mit dem Uberseehafen, den
Bahnstrecken in Richtung Berlin und Schwerin sowie den Autobahnen A 19 und
A 20 eine gute Uberregionale Verkehrsanbindung. Mit den angrenzenden
Gemeinden des Rostock umgebenden Landkreises Rostock bestehen enge
Verflechtungen (BundesstraRen B 103, B 105, B 110; LandesstralRen L 10,
L12,L22,L39,L 132, L 182; KreisstralRen K 10, K 12 und K 43; regionaler
Bus- und Bahnverkehr).

Fir die Larmaktionsplanung von Relevanz sind (vgl. Abbildung 1)

das Stral3ennetz, bestehend aus allen Stra3en bzw. Stralenabschnitten mit
einem Verkehrsaufkommen von tber 4.000 Kfz / Tag zzgl. der StralRen, die
fur das Abwickeln des Verkehrs in Rostock von Bedeutung sind und dari-
ber hinaus bedeutende Bereiche, wie Krankenhauser und Schulen tangie-
ren,

das komplette Stral3enbahnnetz,

die Haupteisenbahnstrecken aus Richtung Stden Gber den Hauptbahnhof

in Richtung Warnemunde mit jeweils einer Zugverkehrsstéarke von mehr als
30.000 Zugfahrten / Jahr sowie sonstige Eisenbahnstrecken mit einer Zug-
verkehrsstarke von weniger als 30.000 Zugfahrten / Jahr.

die Industrie-, Gewerbe- und Seehafenanlagen

- Teilgebiet Seehafen mit den IED-Anlagen KNG Kraftwerks-und Netzge-
sellschaft mbH (Kraftwerk), Power Oil GmbH, Europort Bulk Terminal
Rostock GmbH, Euroports General Cargo Terminal GmbH, EVG Entsor-
gungs-und Verwertungsgesellschaft mbH, Biopetrol Rostock GmbH, den
Umschlagsanlagen Getreide AG - Rostocker Getreide- und Futtermittel-
handel GmbH; Euroports Papier-, Lager- und Umschlagsgesellschaft
GmbH, RZU Rostocker Zementumschlagsgesellschaft, RST Rostocker
Sugar-Terminal GmbH & Co. KG, Europort Getreide Service Rostock
GmbH, Euroports Dungemittel Dienstleistung GmbH Rostock, RoRo-
Terminal Rostock-TRIMODAL GmbH / KLV-Terminal, Fahrterminal:
Scandlines Deutschland GmbH / TT-Line / Agentur Rostock Ferry Ser-
vice GmbH / PWL Port Services GmbH & Co. KG und den sonstigen
larmrelevanten Anlagen EEW Special Pipe Constructions GmbH und
Kraftwerks-und Netzgesellschaft mbH (Kohlelager),
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- Teilgebiete Industriegebiet Rostock-Marienehe mit Stadtwerke Rostock
AG, ALBA-Metall Nord GmbH, Gewerbegebiet Rostock-Bramow mit
ZinkPower Rostock GmbH & Co. KG, Kropeliner-Tor-Vorstadt mit Rade-
berger Gruppe KG und Gewerbegebiet Hinrichsdorf sowie Sondergebiet
Seehafen mit Standorten der EVG Entsorgungs- und Verwertungsgesell-
schaft mbH Rostock.

Abbildung 1: Untersuchungsgegenstand der Lélrmaktionsplanung5

Rostock
Larmaktionsplanung
Stufe IlI

Untersuchungsgegenstand
der Larmaktionsplanung

=== StraRennetz
=== Straenbahntrassen
=== Haupteisenbahnstrecken

Sonstige Eisenbahnstrecken

#t Industrie- und Hafenanlagen

[ Untersuchungsgebiet

MaBstab ohne
Kartengrundlage Hansestad! Rostock
Datenstand Juni 2017 0

LKoArgus

Schickerstrae 57 + D-10179 Berin
Tl 00322 95 25 30 + Fax 030.322 952555
BeringILK-arqus.08 + wwwLK-argus.de
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Vorgehensweise

Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fur die Hanse- und Universitats-
stadt Rostock orientiert sich an den im Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie
vorgegebenen Mindestanforderungen fiir die Durchfiihrung von Larmaktions-
planen und beinhaltet folgende Schwerpunkte:

1.

2.

3.

Auswertung der Larmkartierung 2017 (Kapitel 2),

Evaluierung der Larmaktionsplanung Stufe Il (Kapitel 3),
Fortschreibung der Malinahmenplanung (Kapitel 6),

Fortschreibung der Wirkungsprognose zum StralRenverkehr (Kapitel 7),
Empfehlungen mit Prioritdtenreihung zum StralRenverkehr (Kapitel 7),

Ruhige Gebiete in Rostock (Kapitel 9)

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




7. Information und Beteiligung der Offentlichkeit (Kapitel 10). Hanse- und Universi-

. . . . tatsstadt Rostock
Die Auswertung der Larmkartierung umfasst die Darstellung der aktuellen

T . , LAP Stufe llI
Larmsituation. Fir den Stra3en- (Kfz-), Strallenbahn und Eisenbahnverkehrs-
larm werden Larmschwerpunkte identifiziert. Bei der Evaluierung wird der Endbericht
Umsetzungsstand der Malinahmen zusammengefasst und bewertet. Dartiber 16. August 2018

hinaus wird analysiert, wie in anderen Planungen mit Larmimmissionen umge-
gangen wird und ob die in dem Larmaktionsplan der Stufe Il ermittelten Larm-

brennpunkte bertcksichtigt werden. Schlief3lich werden die Larmkartierungser-
gebnisse der Jahre 2012 bzw. 2014 und 2017 miteinander verglichen.

Die MalRnahmenplanung aus dem LAP Stufe Il wurde fortgeschrieben und
erganzt. Die weiterentwickelten Malinahmen wurden nach der MaZnahmenab-
stimmung hinsichtlich ihrer akustischen Wirkung aktualisiert. Kostenschéatzun-
gen und Prioritatenreihung wurden tberarbeitet. Die MaBnahmenplanung wird
durch die Information und Beteiligung der Offentlichkeit begleitet.

Alle Planinhalte des Larmaktionsplans werden in einer projektbegleitenden
Lenkungsgruppe AL2rmaktionsplanungi diskutiert, er wei
Projektlenkungsgruppe setzt sich wie folgt zusammen:

Amter der Stadtverwaltung der Hanse- und Universitatsstadt Rostock mit
Amt fir Stadtentwicklung, Stadtplanung und Wirtschaft, Amt fiir Verkehrsan-
lagen, Stadtamt, Amt fir Umweltschutz, Amt fur Stadtgriin, Naturschutz und
Landschaftspflege, Amt fur Kultur, Denkmalpflege und Museen, Gesund-
heitsamt,

Landesamt fur Umwelt, Naturschutz und Geologie M-V,
Industrie- und Handelskammer zu Rostock (IHK),
der Rostocker Strallenbahn AG (RSAG),

Planungsbiro LK Argus.

Themenspezifischwurdedi e proj ekt begleitendei-Lenkungsgruppe AL?ar
onsplanungfi um Ver t-Buedesamtes (EBA) unl des @BrNbta h n

AG, der Rostock Port GmbH und der Rostocker Gesellschaft fir Stadtentwick-

lung und Wohnungsbau mbH ergénzt.
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2 Auswertung der Larmkartierung

Die Berechnung der Larmbelastung in Rostock erfolgte fiir die im Kapitel 1.4
genannten Stra3enabschnitte, StraRenbahnstrecken und Industrie- und Gewer-
begelande im Auftrag des Landesamts fir Umwelt, Naturschutz und Geologie
Mecklenburg-Vorpommern (LUNG MV). Fur die Larmkartierung des Eisenbahn-
verkehrs ist das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) zustandig. Flugverkehrslarm ist
fur die Hanse- und Universitatsstadt Rostock nicht relevant.

Die in diesem Kapitel zusammengetragenen Ergebnisse beruhen auf den Larm-
kartierungen mit Stand vom 30.06.2017 (Stral3e, StraRenbahn, Eisenbahn,
Industrie, Gewerbe und Seehafen).

2.1 Larmeinwirkung durch den StralRenverkehr

Rund 2.820 Personen im Tagesmittel und 2.730 Personen in den Nachtstunden
sind an ihren Wohnstandorten potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmbelas-
tungen von Lpgy > 65 dB(A) bzw. Lyigh: > 55 dB(A) durch den StraBenverkehr
ausgesetzt (Tabelle 1). Bezogen auf die Gesamtbevélkerung sind es maximal
1,4 %.

Sehr hohen Larmbelastungen durch den StraRenverkehr Lpgy > 70 dB(A) sind
im Tagesmittel 460 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt. Dies
entspricht rund 0,2 % der Rostocker Bevolkerung. In den Nachtstunden betragt
die Anzahl mit sehr hohen Larmpegeln Lyign: > 60 dB(A) an den Wohnstandor-
ten ausgesetzter Personen 350 (0,2 %).

Tabelle 1: Belastete Menschen durch den StraRenverkehr
. Lben ] Belastete G'A(;r;fr:g;_ . LNight8 Belastete G/-\er;frirlntatl)r:e-
in dB(A) Menschen vt')lkerung7 in dB(A) Menschen volkerung
> 65 bis 70 2.360 1,1% > 55 bis 60 2.380 1,2%
> 70 bis 75 440 0,2% > 60 bis 65 340 0,2%
>75 20 <0,1% > 65 10 <0,1%
Summe 2.820 1,4 % Summe 2.730 1,3 %

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

Die Angaben basieren auf einer Bevolkerungszahl von 206.033 am 31.12.2015
(Hansestadt Rostock, Hauptamt, Kommunale Statistikstelle, 2016).

Lnight: Der Lnight beschreibt den Umgebungsléarm im Jahresmittel zur Nachtzeit (22-
6 Uhr). Der Lnign: dient zur Bewertung der Nachtruhe.



2.2 Larmeinwirkung durch den Stral3enbahnverkehr

Die Anzahl StraRenbahnverkehrslarmbetroffener mit potenziell gesundheitsge-
fahrdenden Larmpegeln betragt rund 340 Personen (0,2 % der Einwohnenden)
im Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und 690 Personen (0,3 % der Einwoh-
nenden) in den Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A) (Tabelle 2).

Durch den StraRenbahnverkehr sind keine Personen von sehr hohen Larmbe-
lastungen betroffen (mehr als 70 dB(A) im Tagesmittel und mehr als 60 dB(A) in
den Nachtstunden).

Tabelle 2: Belastete Menschen durch die Stra3enbahn
Anteil an Anteil an
_ Loen S:Lzsctﬁ;en Gesamtbe- _LNight Ssrli_s:ﬁ;i Gesamtbe-
in dB(A) vélkerung in dB(A) volkerung
> 65 bis 70 340 0,2% > 55 bis 60 690 0,3%
> 70 bis 75 0 0,0 % > 60 bis 65 0 0,0%
>75 0 0,0 % > 65 0 0,0%
Summe 340 0,2% Summe 690 0,3%
2.3 Larmeinwirkung durch den Eisenbahnverkehr

Die Anzahl Eisenbahnverkehrslarmbetroffener mit potenziell gesundheitsge-
fahrdenden Larmpegeln betragt rund 870 Personen (0,4 % der Einwohnenden)
im Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und 1.250 Personen (0,6 % der Einwoh-
nenden) in den Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A) (Tabelle 3).

Mit Larmpegeln oberhalb von 70 dB(A) sind im Tagesmittel durch die Eisen-
bahn 170 Menschen an ihren Wohnstandorten belastet. In den Nachtstunden
sind durch den Eisenbahnverkehr 450 Personen sehr hohen Larmbelastungen
von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt. Die Werte entsprechen maximal 0,2 % der
Rostocker Bevolkerung.

Tabelle 3: Belastete Menschen durch die Eisenbahn
. Lpen Belastete GAeZE:riT:t?ane- _LNight Belastete Gpér;fr:t%ne-
in dB(A) Menschen volkerung in dB(A) Menschen vélkerung
> 65 bis 70 700 0,3% > 55 bhis 60 800 0,4 %
> 70 bis 75 160 0,1 % > 60 bis 65 380 0,2%
>75 <10 <0,1% > 65 70 <0,1%
Summe 870 0,4 % Summe 1.250 0,6 %
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Der Bahngiiterverkehr in Rostock hat seit 2011 zugenommen und wird voraus-
sichtlich auch in Zukunft weiter zunehmen. Besonders betroffen sind die
Strecke zwischen dem Hauptbahnhof Rostock und dem Fischereihafen (Holz-
umschlag) und die Strecke zwischen Kavelstorf und Rostock Seehafen. Eine
Zunahme der voran gezeigten Betroffenheiten in der Bevdlkerung ist demnach
zu erwarten.

2.4 Larmeinwirkung durch Industrie, Gewerbe und Seeha-
fen

Von potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln oberhalb von 65 dB(A) im
Tagesmittel und / oder oberhalb von 55 dB(A) in der Nacht sind gemaf3 Larm-
kartierung keine Personen durch von IED-Anlagen, Seehafenumschlag und
sonstige larmrelevante Anlagen verursachten Larm betroffen (Tabelle 4).

Tabelle 4: Belastete Menschen durch relevante Industrieanlagen
Anteil an Anteil an
Loen ,\Iisllqassctﬁte?] Gesamtbe- _ -Night I\ﬁsrl%sctﬁt; Gesamtbe-
in dB(A) vélkerung in dB(A) volkerung
> 55 bis 60 <10 <0,1% > 45 bis 50 <10 <0,1%
> 60 0 0,0 % > 50 0 0,0 %

2.5 Zusammenfassung

Gemal Larmkartierung ist der Stral3enverkehr in Rostock der Hauptlarmverur-
sacher. Der Eisenbahnverkehr ist der zweitstarkste Verursacher, der Stral3en-
bahnverkehr folgt an dritter Stelle. Fur die IED-Anlagen, Seehafenumschlag und
sonstige larmrelevante Anlagen konnten keine potenziell gesundheitsgefahr-
denden Larmpegel ermittelt werden (vgl. Abbildung 2 und Abbildung 3).
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Fur die Larmaktionsplanung der Hanse- und Universitatsstadt Rostock werden
Auslosewerte von Lpgy 065 dB(A) und Lyigne O55 dB(A) verwendet (vgl. Kapi-
tel 1.2, Seite 3 ff.). Bei Uberschreitung dieser Werte an tangierender Wohnbe-
bauung sollten MalRnahmen zur La&rmminderung in Erwagung gezogen oder
durchgefiihrt werden.

Mit der Anzahl der betroffenen Personen in den Bereichen mit Auslésewert-
Uberschreitungen lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im Untersu-
chungsgebiet abbilden. Fir den StralRenverkehr wurde eine entsprechende
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Aufbereitung der Larmkartierung vom LUNG MV fir die Bearbeitung des Larm-

aktionsplans der Hanse- und Universitatsstadt Rostock vorgenommen.

Um die akustisch besonders auffélligen Bereiche hervorzuheben, werden die
StrafRenabschnitte entlang Misch- und Wohnbebauung mit mehr als funf

Larmbetroffenen zu Larmbrennpunkten zusammengefasst. Aufgabe der Larm-
aktionsplanung ist es, vordringlich fir diese Abschnitte geeignete Maflnahmen

zur Larmminderung zu entwickeln. Eine Ubersicht iiber die Larmbrennpunkte

des Stral3en- bzw. Kfz-Verkehrs geben die Abbildung 4 und die Tabelle 5. Die
Karten sind auch in Anlage 1 enthalten.

Die Definition der Larmbrennpunkte schlief3t eine MaRnahmenplanung in weite-
ren und / oder angrenzenden Straf3enabschnitten nicht aus. Dies ist bspw. dann

erforderlich, wenn auch andere Aspekte wie Luftreinhaltung, Netzwirkungen,

planerisch sinnvolle Abgrenzungen oder Birgerhinweise berucksichtigt werden

sollen.

Tabelle 5:

Larmbrennpunkte des StralRenverkehrs

Larmbrennpunkte des StralRenverkehrs

S1: L 22 Graal-Mdlritzer-Stralie, S2:  Markgrafenheider Stral3e, Am
Markgrafenheider Strae bis An Kuhhof bis Graal-Miritzer-StraRe
der Alten Baumschule

S3: L 22, Ortsteildurchfahrt Jurgeshof = S4: L 22 Hinrichshéger StraRe, OD

Nienhagen

S5:  Entfallt.’ S6: A 19, nérdlich Anschlussstelle 5

bis Hohe GielandstralRe

S7: A 19, sudlich Anschlussstelle 5 S8:  Hinrichsdorfer StraRe, Kurt-

Schumacher-Ring bis Gutenberg-
stralle

S9:  Dierkower Damm und Petridamm, @ S10: Tessiner Stral3e, Hoger Up bis
Bei der Knochenmthle bis R6- Neubrandenburger Stral3e
vershéger Chaussee

S11: Neubrandenburger Strafie, S12: Miuhlendamm, Neubrandenburger
Bahnuibergang bis Tessiner Stra- StralRe bis Unterwarnow
Re

S13: Mihlendamm, Unterwarnow bis S14: Am Strande, Fischerstral3e bis
Warnowstralle GrubenstralRe

S15: Am Strande, Grubenstral3e bis S16: Friedrich-Engels-Platz, Stephan-
Warnowstralle stral3e bis Bliicherstralle

S17: Richard-Wagner-Straf3e, Blicher- = S18: Blicherstral’e und Schwaaner

stral3e bis August-Bebel-stralRe

Landstral3e, Richard-Wagner-
StralRe bis HerweghstralRe

9

Der

kriterien nicht mehr.

L2r mbrenm®d/unketu Sbi nALi chsdor f fi
August 2014. Auf Grundlage der Larmkartierung 2017 erfillt er die La&rmbrennpunkt-

st ammt

aus



Larmbrennpunkte des StralRenverkehrs

S19: Herweghstralle, Rosa- S20: GoethestralRe und Konrad-
Luxemburg-Strafl3e bis Schwaaner Adenauer-Platz, Goetheplatz /
LandstralRe Sidring bis Rosa-Luxemburg-

Stralle

S21: Am Voégenteich, August-Bebel- S22: August-Bebel-Stral3e, Karlstra3e
StralRe bis Goethestralle bis H6he Studentenwohnheim

S23: August-Bebel-StralRe, Hermann- S24: Arnold-Bernhard-StralRe, Am
stralRe bis Richard-Wagner-Stral3e Vogenteich bis Wismarsche Stra-

Re

S25: Wismarsche StralBe, Am Brink bis | S26: Parkstral3e, Uimenstralle bis
Neubramowstrafie Dethardingstral3e
(unter Beobachtung)10

S27: Dethardingstra3e, ParkstraBe bis = S28: Karl-Marx-Straf3e, Schillingallee
Schillingallee bis Lubecker StralRe

S29: KopernikusstralRe, Durerplatz bis S30: Holbeinplatz und Libecker
Platz der Freiheit Stral3e, Karl-Marx-Stral3e bis

Werftstral3e

S31: Warnowufer, Am Kabutzenhof bis | S32: Nobelstrale, Siidring bis Ma-
Am Kanonsberg jakowskistraRe

S33: Satower Straf3e, Justus-von- S34: Rennbahnallee, Satower Strafl3e
Liebig-Weg bis Rennbahnallee bis Tannenweg

S35: Tannenweg, Rennbahnallee bis S36: Trotzenburger Weg, Am Waldes-
Haubentaucherweg saum bis Kopernikusstrafl3e

S37: Hamburger StralRe, Grazer StraRe | S38: HandelstralRe, Tschaikowskistralle
bis Karl-Marx-Stral3e bis KuphalstraRe

S39: Ulrich-von-Hutten-Stral3e, S40: Goerdelerstrafe, Ulrich-von-
Kuphalstral3e bis Goerdelerstralle Hutten-StralRe bis Hamburger

StralRe

S41: Hamburger Stral3e, An der S42: Pressentinstrale, Schoffenweg
Stadtautobahn bis Goerdelerstra- bis Fedor-Schuchardt-Strafl3e
Re

S43: Lichtenhédger Chaussee, Koppel- S44: Alte Warnemunder Chaussee,
weg bis Ostseeallee Kleiner Warnowdamm bis War-

nowallee (unter Beobachtung)

S45: Rostocker StralRe, Johann- S46: Richard-Wagner-Stral3e,
Sebastian-Bach-Stral3e bis Alte Parkstral3e bis Gewettstralle
Bahnhofstraf3e (unter Beobachtung)

S47: Ernst-Barlach-Strae, Muh- S48: FahrstralRe, Zur Feuerwehr bis
lendamm bis Richard-Wagner- Jagerweg
StralRe (neuer LArmbrennpunkt)

(neuer LArmbrennpunkt)
S49: Gehlsheimer Stral3e, Fahrstralle

bis Zur Obstwiese
(neuer LArmbrennpunkt)

10

Unter Beobachtung stehen ehemalige Larmbrennpunkte, die im LAP der Stufe Il als
Larmbrennpunkte erkannt wurden und in der Larmkartierung 2017 nur knapp unter
die Auslosewerte gefallen sind.
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Die Nummerierung der Larmbrennpunkte wurde zu Vergleichszwecken aus dem
Larmaktionsplan der Stufe 1l vom August 2014 ibernommen und ergénzt bzw. fortge-
fuhrt.

Abbildung 4: Larmbrennpunkte des StraRenverkehrs

Rostock

Larmaktionsplanung
Stufe lll

Lérmbrennpunkte
StraRenverkehr

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

== Lambrennpunkte

Larmbrennpunkte mit Larm-
pegeln von L, > 70 dB(A)

== Larmbrennpunkte
Ehemalige Larmbrennpunkte,
die unter Beobachtung bleiben

=== Abschnitt unter Beobachtung

larmkartierte StraRenabschnitte

[ Untersuchungsgebiet

Masstab ohne
Kartengrundiage Hansestact Rostock
Datenstand Juni 2017 0

LKoArgus

Vom LUNG MV stammt auch eine Aufbereitung der Larmkartierung fir den
StraRenbahnverkehr. Streckenabschnitte mit mehr als finf Betroffenen an der
tangierenden Wohnbebauung wurden zu Larmbrennpunkten zusammengefasst.
Abbildung 5 und Tabelle 6 geben einen Uberblick tiber die Larmbrennpunkte
der StralRenbahn.

Tabelle 6: Larmbrennpunkte des Stralenbahnverkehrs

Larmbrennpunkte des StraBenbahnverkehrs

T1: Doberaner Platz und Doberaner T2: Doberaner Stral3e, Wismarsche
Strafl3e und Schroderplatz, Am Stral3e bis Lubecker StraRe
Vogenteich bis Wismarsche Stra-

Re

T14: Wismarsche Stral3e, Doberaner T15: ParkstraRe und Saarplatz,
StralRe bis Saarplatz Wismarsche Stral3e bis Dethar-

dingstralRe

T25: Richard-Wagner-Straf3e und
Friedrich-Engels-Platz und Rosa-
Luxemburg-Stral3e, Ernst-Barlach-
Straf3e bis Konrad-Adenauer-Platz

Die Nummerierung der La&rmbrennpunkte wurde zu Vergleichszwecken aus dem
Larmaktionsplan der Stufe Il vom August 2014 Gibernommen. Alle nicht genannten
Streckenabschnitte stellen keine Larmbrennpunkte mehr dar und entfallen daher.



Abbildung 5: Larmbrennpunkte des Stral3enbahnverkehrs
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Fur den von der Eisenbahn verursachten Larm liegt keine gesonderte Aus-
wertung zur Schwere der Larmbetroffenheit (Anzahl der betroffenen Personen
in den Bereichen mit Auslésewertliberschreitungen) vor. In Anlehnung an die
Larmbrennpunktermittlung beim Kfz- und StraRenbahnverkehr werden auch
beim Eisenbahnverkehr nur Bereiche mit Auslésewertliberschreitungen darge-
stellt, wenn bewohnte Gebaude mit mehr als funf Einwohnenden je Strecken-
abschnitt betroffen sind. Abbildung 6 und Tabelle 7 geben einen Uberblick iiber
die betroffenen Netzabschnitte der Eisenbahn.

Tabelle 7: Bereiche mit Auslosewertiiberschreitungen bei der Eisenbahn

Bereiche mit Ausldsewertiiberschreitungen bei der Eisenbahn*

El: Alte Bahnhofstra3e, Am Strom bis | E2: Schweriner Stral3e, KuphalstraRe

Kurve Alte Bahnhofstral3e (HE) bis Holbeinplatz (HE)
E3:  Holbeinplatz (HE) E4:  Karl-Marx-Stral3e und Thomas-
Muntzer-Platz, MaRmannstralle
(HE)
E5: DethardingstraBe und Ulmenstra- | E6:  Dethardingstrae und Am Réper,
Re, HospitalstralRe (HE) Parkstral3e (HE)
E7: LaurembergstralRe und Fahnen- E8:  BabststralBe und Hundertménner-
stral3e (HE) stralRe (HE)
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Bereiche mit Auslosewertiiberschreitungen bei der Eisenbahn*

E9:  Borenweg (HE) E10: Goethestralle (HE)
E11: Entfalit' E12: An der Kiesgrube (SE)
E13: Entfallt" E14: Gnatzkoppweg (SE)

* Bereich an Haupteisenbahnstrecke (HE), sonstiger Strecke (SE).
Die Nummerierung der Bereiche mit Auslosewertiiberschreitungen stammt aus dem
Beitrag Schienenverkehr zum Larmaktionsplan der Stufe 1l vom September 2016.

Abbildung 6: Bereiche mit Ausldsewertliberschreitungen bei der Eisenbahn
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Bereiche mit Mehrfachbelastungen, also mit Auslésewertliberschreitungen aus
dem StraRenverkehr (Kfz-Verkehr), dem Stral3enbahn- und Eisenbahnverkehr,
liegen fur die in nachfolgender Tabelle 8 zusammengefassten Bereiche vor
(Abbildung 7).

11

12

Der Bereich mit Ausl °sewert¢berschreitung E11
LAP Stufe Il vom September 2016. Auf Grundlage der Larmkartierung 2017 erfullt er
die notwendigen Kriterien nicht mehr.

Der Bereich mit Ausldsewerte, ber schrei tung E13 AKunkel danwegi
LAP Stufe Il vom September 2016. Auf Grundlage der Larmkartierung 2017 erfullt er
die notwendigen Kriterien nicht mehr.



Tabelle 8:

Bereiche mit Mehrfachbelastungen durch Stral3enverkehr (Kfz-

Verkehr), Stral3enbahn- und Eisenbahnverkehr

Bereiche mit Mehrfachbelastungen Kfz-, StraBenbahn- und Eisenbahnverkehr

Hamburger Stralle im Bereich Braesig-
platz und in Héhe Schwarzer Weg

Holbeinplatz

Knoten Libecker StraRe / Doberaner
Stral3e

Karl-Marx-StralRe zwischen Liibecker
StralRe und Schillingallee

Dethardingstral3e zwischen Schillingallee
und Parkstralle

Parkstral3e zwischen DethardingstralRe
und Saarplatz

Wismarsche StralRe zwischen Saarplatz
und Doberaner StraRe®

Goethestralie zwischen Rosa-
Luxemburg-StralRe und Goetheplatz /
Sudring

Friedrich-Engels-Platz

Richard-Wagner-StraRe zwischen Ernst-
Barlach-Straf3e und BliicherstraRe

Ernst-Bachlach-StralRe, zwischen
SteinstraRe und Muhlendamm

Abbildung 7:

Bereiche mit Mehrfachbelastungen durch StralRenverkehr (Kfz-

Verkehr), StraRenbahn- und Eisenbahnverkehr
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Die Wismarsche Straf3e ist kein Larmbrennpunkt des Kfz-Verkehrs, steht aber

aufgrund der knappen Unterschreitung der Auslésewerte unter Beobachtung.
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3 Evaluierung der Larmaktionsplanung (LAP) Stufe Il

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock betreibt bereits seit rund 25 Jahren
eine aktive L&rmminderungsplanung. Die wichtigsten Planwerke sind das
Larmminderungsprogramm (1998), der Larmaktionsplan der Stufe | (2008) und
der Larmaktionsplan der Stufe Il mit den beiden Teilen StraRenverkehr /
StraRenbahnverkehr / Industrie- und Hafenanlagen (2014) und Eisenbahnver-
kehr (2016). Im Zuge dessen wurden verschiedene Modellvorhaben und
Wirkungsanalysen durchgefiihrt, zum Beispiel zu Tempo 30 an Hauptverkehrs-
stral3en, zu stralBenrdumlichen und organisatorischen Mafinahmen und zum
Umgang mit Fahrbahnbeldgen. Deren Erkenntnisse sind bereits in den LAP der
Stufe Il eingeflossen.

Ziel der Larmaktionsplanung ist es, Larmbelastungen abzubauen und damit die
Lebensqualitét in der Stadt Rostock zu verbessern. Ebenso sollen neue,
potentiell gesundheitsgeféahrdende Larmbelastungen vermieden werden. Als
strategische Planung soll die Larmaktionsplanung in anderen kommunalen
Fachplanungen, u. a. der Bauleit- und Verkehrsplanung, berticksichtigt werden.

Auf Grund der amterubergreifenden Aufgabe der Larmaktionsplanung findet im
Zuge der Umsetzung von MalRnahmen eine enge und kontinuierliche Zusam-
menarbeit mit anderen Fachamtern statt. Die wahrend der Aufstellung des LAP
gebildete Projektlenkungsgruppe wirkt auch an der Umsetzung der Malinahmen
intensiv mit.

Bevor die Larmaktionsplanung der Stufe 11l mit der Fortschreibung bisheriger
MaRnahmen und Entwicklung neuer MalZnahmen beginnt, ist es zunéchst
sinnvoll, die bisherige MaRnahmenumsetzung und den Umgang mit Larmim-
missionen in anderen Planungen und Planwerken zu evaluieren. Dabei werden
der aktuelle Umsetzungsstand der umgesetzten, geplanten, aber (noch) nicht
realisierten MalRnahmen aus dem Larmaktionsplan der Stufe Il zusammenge-
fasst, bilanziert und bestehende Hemmnisse analysiert. Darlber hinaus wird
analysiert, wie in anderen Planungen mit LArmimmissionen umgegangen wird
und ob die in dem Larmaktionsplan der Stufe Il ermittelten Larmbrennpunkte
berlicksichtigt werden. SchlieRRlich werden die Larmkartierungsergebnisse der
Jahre 2012 bzw. 2014 und 2017 miteinander verglichen.

3.1 Umsetzungsstand der Malinahmen

Die Auswertung der Larmkartierungen der Jahre 2012 und 2014 ergab gesund-
heitsgefadhrdende Larmbelastungen fur die Rostocker Bevolkerung aus dem
Kraftfahrzeug-. StralRenbahn- und Eisenbahnverkehr. Daraufhin wurden im
Larmaktionsplan der Stufe 1l Malinahmen erarbeitet, die die Larmsituation
signifikant verbessern sollen.



Der Umsetzungsstand der LAP-MalRnahmen ist bezlglich der drei Verkehrsar-
ten sehr unterschiedlich. Im Bereich Stral3enbahnverkehr werden nach Aus-
kunft der RSAG alle im LAP Stufe Il vorgesehenen Mal3nahmen bis zum
Frihjahr 2018 abgeschlossen sein.

Die Umsetzung von Stral3enverkehrsmafinahmen ist komplex, da die Maf3nah-
men einem Abwéagungsprozess unterliegen und zwischen verschiedenen
Akteuren abgestimmt werden missen. Zudem benétigen Stral3enbaumafnah-
men einen entsprechenden Planungsvorlauf, da vielfach Machbarkeitsstudien
erstellt oder MaRnahmenvorschlage vertieft untersucht werden missen. Fir
alle kurzfristig und die Mehrzahl der mittelfristig vorgesehenen Malnahmen
wurden Vorarbeiten begonnen. Seit 2011 erprobt die Hanse- und Universitéats-
stadt Rostock larmoptimierte Asphaltbeldge. Zu Geschwindigkeitsreduzierun-
gen gab es vorbereitende Arbeiten wie Geschwindigkeitsmessungen und
mehrere vorbereitende Abstimmungsrunden. Fir die Umsetzung von Stral3en-
raumumgestaltungen sind Machbarkeitsstudien erstellt worden. Erste Mafl3nah-
men wurden umgesetzt. Weitere befinden sich in der Realisierung oder Haus-
haltsmittel sind bereits eingestellt.

Im Eisenbahnverkehr wurden keine MalRhahmen realisiert. Das eigene Larmsa-
nierungsprogramm der Bahn sieht MaRnahmen fur Rostock nicht vor dem Jahr
2025 vor.

StralRenverkehr

Die Stadt Rostock hat in den letzten Jahren im StralRenverkehr ausgewdhlte
Maflinahmen des LAP vorangebracht, um die Larmsituation zu verbessern. Der
Schwerpunkt lag dabei auf der Sanierung von Fahrbahnbelagen. Urspriinglich
kurzfristig geplante Reduktionen der zulassigen Hochstgeschwindigkeit konnten
demgegeniber noch nicht realisiert werden. Dementsprechend besteht im
StralRenverkehr weiterhin ein hoher Handlungsbedarf.

Seit 2012 wurden an vier La&rmbrennpunkten StraRenverkehrsmaf3nahmen
umgesetzt (L 22 / Neu Hinrichsdorf S5, Trotzenburger Weg S36, Hamburger
StraRe S41 und Rigaer StraBe SB1) (Anlage 2). Beim Larmbrennpunkt Tan-
nenweg (S35) steht die Umsetzung kurz vor dem Abschluss. Beim Larmbrenn-
punkt Petridamm (S9b) beginnt die Realisierung in 2018. An sieben Larm-
brennpunkten sind vorbereitende Arbeiten wie Machbarkeitsstudien begonnen
bzw. abgeschlossen worden (Richard-Wagner-Stral3e S17, Blucherstral3e S18,
ParkstraRe S26, Satower Stral3e S33, Goerdeler Stral3e S40) oder die Mal3-
nahmenumsetzung ist in kiinftigen Haushaltsplanen bericksichtigt (Neubran-
denburger StraRe S11, Herweghstralle S19). Eine Priifung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit wurde fir sechs Larmbrennpunkte begonnen (Neubran-
denburger Stral3e S11, Bliicherstralle S18, HerweghstralRe S19, Wismarsche
StralRe S25, ParkstraRe S26 und Rostocker StraRe S45). Bei 21 der 47 Larm-
brennpunkte wurden in den letzten finf Jahren noch keine MaRhahmenvorbe-
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reitungen begonnen (L 22 Hinrichshager Strale S4, A 19 S6 / S7, Hinrichsdor-
fer StraRe S8, Dierkower Damm S9a, Tessiner Strae S10, Muhlendamm S12 /
S13, Am Strande S15, GoethestralRe S20, Am Végenteich S21, August-Bebel-
StralBe S22 / S23, Karl-Marx-StraRe S28, Kopernikusstrale S29, Warnowufer
S31, Rennbahnallee S34, Hamburger Stral3e S37, HandelstralRe S38, Ulrich-
von-Hutten-Stral3e S39, Pressentinstral3e S42). An sechs dieser Larmbrenn-
punkte wurden in friheren Jahren bereits LAP-MaRRnahmen durchgefiihrt (L 22
Hinrichshager Stral’e S4, Tessiner StralRe S10, Am Strande S15, Karl-Marx-
Stralle S28, Warnowufer S31, Hamburger StraRe S37). Bei elf Larmbrennpunk-
ten hat der LAP der Stufe Il keine Malinahmen festgelegt (S1, S2, S3, S14,
S16, S24, S27, S32, S43, S44, S46). Davon wurden an zwei Larmbrennpunk-
ten bereits in friheren Jahren LAP-Malinahmen umgesetzt (Am Strande S14,
Dethardingstraf3e S27).

Bei der Mehrheit der noch nicht vorbereiteten MaRhahmen handelt es sich um
langfristig vorgesehene MalRnahmen. Diese werden im Larmaktionsplan der
Stufe Il fortgeschrieben.

Fahrbahnerneuerung

Bereits seit dem Jahr 2011 erprobt die Stadt Rostock den Einsatz larmoptimier-
ter Asphalte. In der Strale Am Strande (S14) wurde ein larmoptimierter Asphalt
(LOA 5D) eingebaut. In der Ortsdurchfahrt Nienhagen (S4) erfolgte 2012/13 der
Einbau eines larmoptimierten Asphalts eines anderen Typs (DSH-V 5). In der
Hamburger Stral3e liegt seit 2012 ein konventioneller aber larmarmer Splitt-
mastixasphalt vom Typ SMA 8. Bei allen Versuchsstrecken wurden in den
Jahren 2014 und 2016 Nahfeldmessungen durchgefihrt, um die Wirkung der
Fahrbahnbelage zu beobachten und um zu tberprifen, ob die Larmreduktionen
auch Jahre nach Einbau noch nachweisbar und damit nachhaltig sind. Die
Ergebnisse zeigen:

LOA 5D und DSH-V 5 zeigen nach ihrem Einbau hohe Larmminderungs-
werte von bis zu -4 dB(A),

die Belagsart SMA 8 zeigt geringere Entlastungswerte von bis zu -2 dB(A),
die Larmminderungswirkung lasst bei allen Belagsarten nach,

nach einer Liegedauer von funf Jahren erreicht die Belagsart LOA 5D
immer noch eine Larmminderungswirkung zwischen -3 und -1 dB(A).

Die Messungen werden in den ndchsten Jahren fortgefihrt. Inzwischen gibt es
bundesweit Erfahrungen mit gummimaodifizierten larmarmen Asphaltdeckschich-
ten. Mit ihnen sollen weitere Larmminderungen von bis zu -2 dB(A) mdglich sein
und sich die Haltbarkeit verbessern. Das Amt fir Verkehrsanlagen greift daher
inzwischen teilweise auf gummimodifizierten Splittmastixasphalt zurtick.



Dariiber hinaus wurden StraRensanierungen oder Ausbauten mit konventionel-
lem Asphalt durchgefiihrt (Abbildung 8).

Im Rahmen der an den LAP Stufe Il anschlieBenden StralRensanierungspla-
nung der Richard-Wagner-StraRe (S17) ergab eine Uberpriifung hinsichtlich der
Anspriiche auf Larmschutz nach der 16. BImSchV, dass kein Anspruch auf den
Einbau eines larmoptimierten Asphalts besteht. Dennoch wird hier ein l[Armar-
mer Asphalt SMA 8 eingebaut. An den drei Larmbrennpunkten Neubrandenbur-
ger Stral3e (S11), BliicherstralRe (S18), HerweghstralRe (S19) wurden bzw.
werden Machbarkeitsstudien zum Einsatz von larmarmen Belagen durchge-
fuhrt. Weitere wie an der Parkstral3e (S26) sind in Vorbereitung. Nach den
Machbarkeitsstudien erfolgen weitere Arbeitsschritte wie die Einbeziehung der
Offentlichkeit, die Entwurfsplanung sowie die Aufnahme in andere Planwerke
und ggf. eine Beantragung von Férdermitteln.

An allen anderen Larmbrennpunkten an denen larmarme Belage zum Einsatz
kommen sollten, ist eine Umsetzung mittel- oder langfristig geplant.

Abbildung 8: Umsetzungsstand bei Strecken mit MaRnahmen der
Fahrbahnerneuerung

Rostock

Larmaktionsplanung
Stufe lll

Strecken zur Erneuerung
von Fahrbahnen
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Einbau von ldrmarmem
Fahrbahnbelag umgesetzt
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Priifung auf Einbau von
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Geschwindigkeitsreduzierung

Aus Larmschutzgrinden gelten in der Dethardingstral3e (S27) und der Karl-
Marx-StralRe (S28) bereits seit dem Jahr 2000 nachts niedrigere zulassige
Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h (Abbildung 9).

Samtliche Tempo 30 MaRhahmen im Zusammenhang mit der Larmaktionspla-
nung unterliegen Einzelfall bezogen dem ausschlieRlichen Genehmigungsvor-
behalt des Landesamtes fir StralRenbau und Verkehr Mecklenburg-
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Vorpommern und nicht der Kommune selbst. Dementsprechend sind die
MalRRnahmen genehmigungsreif vorzubereiten. Zur Verbesserung und Be-
schleunigung des Prozesses hat sich das Amt fir Umweltschutz am For-
schungsproj ekt des UmwmdlKlimaschutd dusctaTam-s
po 3 0 (®ommer & Heinrichs, 2016) beteiligt. Zugleich erfolgten bereits mehrere
Abstimmungen zwischen dem Amt fir Umweltschutz und der Verkehrsbehdorde.
Fur die vordringlichsten sechs Larmbrennpunkte (Neubrandenburger StralRe
S11, BlucherstraRe S18, Herweghstralle S19, Wismarsche Stral3e S25,
ParkstraRe S26 und Rostocker Stral3e S45) besprachen die teilnehmenden
Behdrden Ideen zur Begriindung und Beantragung von Tempo 30 und das
weitere Vorgehen. Vorbereitend wurden in drei StralRen (Blucherstral3e, Her-
weghstralle und Parkstral3e) sogenannte Impactormessungen durchgefiihrt, bei
denen die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten der Pkw und Lkw erfasst
und differenziert ausgewertet werden. Diese Messungen bilden neben der RLS
90 Berechnung eine weitere Grundlage fur das Genehmigungsverfahren. Die
Prufungen fur die sechs genannten StralRenabschnitte werden in 2018 fortge-
setzt.

Fur weitere vier Larmbrennpunkte (Kopernikusstral3e S29, HandelstralRe S38,
Ulrich-von-Hutten-Stral3e S39 und Goerdeler StrafRe S40) stehen Prifungen
noch aus. Drei Larmbrennpunkte (S29, S38 und S39) sind zurlickgestellt, da
eine Geschwindigkeitsreduzierung dort erst realisiert werden soll, wenn andere
Maflnahmen nicht umgesetzt werden kénnen.

Am Streckenabschnitt Trotzenburger Weg (S36) wurde die Tempo-30-Regelung
fur den Lkw-Verkehr wieder aufgehoben, nachdem der Fahrbahnbelag saniert
wurde. Beim Tannenweg (S35) erfolgt dieser Schritt voraussichtlich nach
Abschluss der momentanen Sanierung.

AL2r m



Abbildung 9: Umsetzungsstand bei der Reduzierung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit
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StraBenraumgestaltung, Ortsumfahrungen, Kreisverkehre und Einbau von
Larmschutzwanden

Eine veranderte StralBenraumgestaltung wird aktuell fir den Tannenweg (S35)
umgesetzt. Am Petridamm (S9) ist eine weitere geplant und steht kurz vor ihrer
Umsetzung. Bei der Richard-Wagner-Stra3e (S17) wird aktuell die Entwurfspla-
nung Uberarbeitet. Die Realisierung ist fir 2019 geplant. Eine Machbarkeitsstu-
die fur die BlicherstraBe (S18) steht kurz vor dem Abschluss. Aufbauend auf
der Machbarkeitsstudie fur die Neubrandenburger Strafl3e (S11) sollen die
Entwurfsplanungen kurzfristig (fur 2018-2020 voraussichtlich Haushaltsmittel)

erfolgen. Fir die Ubrigen Streckenabschnitte, an denen stralienraumorganisato-

rische Mal3nahmen im LAP Stufe Il vorgeschlagen wurden, kdnnen entspre-
chende MafRnahmen erst langfristig erfolgen (Abbildung 10).

Die geplanten Ortsumfahrungen an den Larmbrennpunkten Ortsdurchfahrt
Nienhagen (S4) und Dierkower Damm / Petridamm (S9) sind langfristige
MaRnahmen. Sie sind Teil des Mobilitdtsplans Zukunft (MOPZ).

Fur den Kreisverkehr Goerdeler Straf3e (S40) wurde eine Machbarkeitsstudie

erarbeitet. Eine Umsetzung ist abhdngig von der Haushaltslage und kann daher

noch nicht erfolgen. Fir die anderen vorgeschlagenen Kreisverkehre sind noch
keine Untersuchungen beauftragt worden.

Die Prufung auf Umsetzung von Larmschutzwanden sollte langfristig erfolgen.
Passiver Schallschutz kam in der Ortsdurchfahrt Neu Hinrichsdorf (S5) zum
Einsatz. Hier wurde auf Larmschutzwénde als aktive MalRnahme verzichtet und
auf passiven Larmschutz abgestellt.
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Abbildung 10:

Umsetzungsstand zu Veranderungen der Organisation des
Strallenraums, zu Kreisverkehren und zum Schallschutz
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Berin - Hamburg - Kassal

StraRenbahnverkehr

Die Rostocker Stralenbahn AG (RSAG) wird alle von 2014 bis 2018 geplanten
MafRnahmen bis zum Frihjahr 2018 umgesetzt haben (Tabelle 9 und Abbil-
dung 11). Damit sind keine MalRnahmen aus dem Larmaktionsplan der Stufe Il

mehr offen.
Tabelle 9: Von der RSAG durchgefihrte und geplante Manahmen zur
Larmminderung bei der StralBenbahn von 2014 bis 2018
Abschnitt
Strecke (mit Angabe der davon pro- MaRnahme

fitierenden Abschnitte mit
Ausldsewertliberschreitung)

Doberaner Platz
bis Marienehe

Bogen Werftdreieck
(T2 punktuell, T3)

Bettungsstabilisierung und Aus-
tausch der Schienenbefestigung
(2015)

Ein- / Ausfahrtsweichen
Hauptgleis Kuphalstrae (T4
punktuell)

Aufarbeitung der Herzstlicke und
Einbau von neuen emissionsredu-
zierten Dampfungssystemen in die
Stellvorrichtungen der Weichen
(2015)

Ein- / Ausfahrtsweichen
Schwarzer Weg (T5)

Schweifdtechnische Aufarbeitung
der Weichen und Ausbau des
Gleiswechsels (2016)

Uberfahrt Jagerbék (T7)

Einbau neuer Schienenstegbe-
dampfung mit Schienenauswechse-
lung (2014)




Abschnitt

(mit Angabe der davon pro-
fitierenden Abschnitte mit
Auslésewertiuberschreitung)

Strecke MaRnahme

Doberaner Platz  Haltestelle Doberaner Platz bis Einbau neuer Weiche, inkl.

bis Neuer Fried- Ho6he Bergstralle Zungenwechsel der Gegenrichtung
hof (T1, T14 punktuell) (geplant fur Frihjahr 2018)
Steintor bis Bogen Paulstraf3e (T25) Einbau neuer Deckenschluss
Platz der (2014)
Freundschaft

Bogen Leibnitzplatz (T25) Schweifdtechnische Weichenaufar-

beitung (2015)

Abbildung 11: Umsetzungsstand der MaRnahmen StralRenbahn
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Larmaktionsplanung
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Eisenbahnverkehr

Im Rahmen der Larmaktionsplanung der Hanse- und Universitatsstadt Rostock
hat die Deutsche Bahn AG keine Mal3nahmen durchgefuhrt.

Eine aktuelle MaBnahme des DB Netz AG bertuhrt den LArmbrennpunkt E1 in
Warnemiinde (Alte BahnhofstraRe). Mit Umbau des Bahnhofs Warneminde
erfolgt eine VergroRerung der Gleisradien. Dies fuihrt gemaf einer schalltechni-
schen Untersuchung zu einer Verminderung des Kurvenquietschens und damit
zu einer Entlastung der Larmsituation. Der Planfeststellungsbeschluss vom
07.12.2017 ist veroffentlicht (Eisenbahn-Bundesamt, 2017). Eine Umsetzung ist
ftir 2019/20 geplant.
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Das vom LAP unabhangig agierende Larmsanierungsprogramm der Bahn hat
eine eigene bundesweite Prioritatenliste. Die darin fur Rostock vorgesehenen
MaRnahmen werden voraussichtlich nicht vor dem Jahr 2025 beginnen.

3.2

Analyse vorhandener Planungen mit LAP-Bezug

Larmaktionsplanung ist eine Querschnittsaufgabe. So bestehen dringend zu
beachtende Verknipfungen zur Verkehrs- und Stadtplanung. Beim Mobilitats-
plan Zukunft 2030 wurde dem Rechnung getragen, in dem die Auswirkungen
seiner Malinahmen im Rahmen einer Strategischen Umweltprifung auf die
Larmsituation gepruft wurde. Das Verkehrssteuerungskonzept soll auch ein

Umweltmodul enthalten. Das Konzept definiert Malihahmen, die die Larmsitua-

tion

Die

nachhaltig verbessern.

Bauleitplanung ist ein wichtiges Handlungsfeld fir den LAP. Neben dem

Flachennutzungsplan und den Bebauungsplanen, findet die Larmaktionspla-
nung dardber hinaus auch Eingang in das Flachenmanagement und konkrete
Bauvorhaben.

Mobilitatsplan Zukunft 2030

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock hat das 1998 beschlossene Integrier-

te Gesamtverkehrskonzept (IGVK) fortgeschrieben und erganzt. Der hieraus

en

chung geeignetsten Einzelmalinahmen in einem Zielszenario 2030+ zusammen
und tragt der Bevolkerungsentwicklung Rechnung. Fir verschiedene Szenarien
und EinzelmaRnahmen wurden im Rahmen einer strategischen Umweltprifung

tstandene AMobil it 2t sfadstalie firdlie Kielerdi-t

die Umweltauswirkungen anhand verschiedener Kriterien wie Larm ermittelt.
Dabei wurden die Larmimmissionen auf Grundlage des VISUM-Modells des
MOPZ berechnet.

Die

im Zielszenario 2030+ enthaltenen MalBhahmen haben nur vereinzelt

wahrnehmbare Auswirkungen auf den, durch den Kfz-Verkehr verursachten,

Larm (Abbildung 12). Die bestehenden Larmbrennpunkte S4 an der Ortsdurch-

fahrt Nienhagen und S9 des Stralenzugs Dierkower Damm und Petridamm
werden durch die Malinahmen K-11 Ortsumgehung Nienhagen und K-12

Verlegung Dierkower Damm entlastet. Die Ortsumfahrung K-10 Gehlsdorf sorgt

fur eine flachig wirkende Entlastung des Ortsteils.

Die

biete in Biestow aus (MaRnahmen K-14a und K-14b14). Diese sorgt gleichzeitig

gréRte neue Belastung geht von der geplanten Anbindung neuer Wohnge-

14

Die Mallnahme K-14a ist eine StralRenspange zwischen Nobelstrale und Satower
StralRe. Bei der MalRhahme K-14b handelt es sich um eine StralBenverbindung zwi-
schen der Malinahme K-14a und dem Sudring.

2030+

(



fur geringfuigige Entlastungen der Satower Stral3e (Larmbrennpunkt S33). Die
Netzergdnzungen K-8 Mecklenburger Allee und K-19 Schwarzer Weg werden
trotz in der Nahe befindlicher Wohnbebauung voraussichtlich nicht zu Auslése-
wertliberschreitungen fuhren, da das modellierte Verkehrsautfkommen gering
und der Abstand zur Wohnbebauung ausreichend grof3 ist. Zudem gilt fur alle
Neubaumafinahmen sowohl fiir Straf3en als auch Schienenwege gemal § 41
Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG), dass eine ausreichende Larmvor-
sorge unter Anwendung der Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV
(Bundesrepublik Deutschland, 1990) sicherzustellen ist.

Es gibt zwei Bereiche mit wahrnehmbarer Anderung der Larmsituation, die von
mehreren Manahmen verursacht werden. In der Doberaner StraRe™ sorgt
eine Abnahme des Kfz-Verkehrs fur eine Larmminderung zwischen 1 und

3 dB(A). In der Hinrichsdorfer StraRe (Larmbrennpunkt S8) nimmt der Kfz-
Verkehr so stark zu, dass die L&rmimmissionen um mehr als 1 dB(A) steigen.
Grund durfte vor allem die Verlagerung des Verkehrs von der B 105 auf die

L 22 aufgrund der verkehrsbeschleunigenden MaRnahmen Nienhagen (K-11)
und Dierkower Damm (K-12) sein. Mit der allgemeinen Verkehrszunahme im
Nordosten erhdht sich der Verkehrslarm zusatzlich.

Abbildung 12:  Auswirkungen der Mal3nahmen des Mobilitatsplans Zukunft auf die
Larmbrennpunkte und Bereiche mit Auslosewertiiberschreitungen des
LAP der Stufe Il
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larmkartierte Stralenabschnitte
(im LAP 2. Stufe 2014)
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== Malnahmen im Zielszenario 2030+

Die MafRnahmen zur Foérderung des Umweltverbunds fihren zu keiner unmittel-
bar akustisch wahrnehmbaren Verminderung des Kfz-Larms, leisten aber einen

> Die Doberaner StraRe ist kein Larmbrennpunkt und daher nicht in der Abbildung 12

enthalten.
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Beitrag dazu, dass der Kfz-Verkehr trotz Bevolkerungszunahme in der Regel
nicht akustisch wirksam zunimmt.

Bei der Betrachtung der Larmbrennpunkte aus dem LAP ist zu beachten, dass

nur die Wirkungen der MOPZ-Ma Cnahmen des AZielszenario 2

gleich mit dem ABasisszenario 203+
nahmen des LAP kommen bis auf Ortsumgehungen in den Szenarien und
dieser Bewertung nicht zum Tragen.

Insgesamt wirken sich die Mal3nahmen des MOPZ positiv auf die Larmbelas-
tung aus. Geringfligig wahrnehmbare Mehrbelastungen im Larmbrennpunkt S8
(Hinrichsdorfer Straf3e) sind auf groR3raumige Verlagerungseffekte und die
Bevolkerungszunahme zurtickzufihren.

Verkehrssteuerungskonzept 2016

Das Verkehrssteuerungskonzept ist ein Baustein im Mobilitdtsplan Zukunft der
Hanse- und Universitatsstadt Rostock. Ziel der zukunftigen umweltsensitiven
Verkehrssteuerung ist es u. a., Kapazitatsreserven im Stra3ennetz besser
auszuschdpfen sowie die Verkehrssituation und die Verkehrssicherheit zu
verbessern. Insbesondere sollen beim OV Wartezeiten und beim MIV Staus
vermieden werden. Ausdricklich soll auf die Umweltvertraglichkeit geachtet
werden (z. B. Luftqualitat, nachhaltige Einhaltung der Grenzwerte).

Fir die Larmminderung wichtige Bestandteile sind u. a. die im Verkehrssteue-
rungskonzept angestrebte Kanalisierung des Kfz-Verkehrs auf zentrale Haupt-
achsen und die Koordinierung von Lichtsignalanlagen. Die erste Malinahme
reduziert die flachenhafte Verlarmung auf wenige Hauptachsen. Die Koordinie-
rung von Lichtsignalanlagen fuhrt zu einer Verstetigung des Verkehrs und damit
Zu geringeren Larmemissionen.

Zudem werden Mal3nahmen initiiert, die langfristig zu einer héheren Attraktivitat
des Ful3-, Rad- und offentlichen Verkehrs fuhren.

Stadtebau

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock bericksichtigt bei der Flachenent-
wicklung und der Neuaufstellung des Flachennutzungsplans, die vom Larm
ausgehenden Einschrankungen. Hierzu wird aktuell parallel zur Bearbeitung
des LAP Stufe Il eine Gesamtlarmkarte unter Bertcksichtigung aller Larmarten
erstellt. Dies erfolgt auf Basis der Larmkartierung 2017 sowie weiterer vorlie-
gender Gutachten, Modelle und Berechnungen.

Das Flachenmanagement der Stadt Rostock bildet auf Grundlage des seit 2006
geltenden Flachennutzungsplanes 237 maogliche Bauflachen ab (Flachenma-
nagement mit Stand vom 16.10.2017). Zu diesen Bauflachen gehéren fur den

betrac



Wohnungsbau vorgemerkte Bauflachen, aber auch Entwicklungsflachen fir
Gewerbe, Erholung oder soziale Einrichtungen. Eine erste Prifung ergab, dass
91 dieser Flachen, dies sind rund 38 % aller méglichen Bauflachen, von Auslé-
sewertiiberschreitungen Lpgy O65 dB(A) oder Lyign O55 dB(A) durch den
StralBenverkehr, StraRenbahnverkehr oder Eisenbahnverkehr betroffen sind.
Schlie3t man Gewerbeflachen aus dieser Betrachtung aus, sind 52 von 145
Flachen von Auslosewertiiberschreitungen betroffen (35 % der betrachteten
Flachen ohne Gewerbe) (Abbildung 13).

Abbildung 13: Von Auslosewertiiberschreitungen betroffene Flachen (ohne
Gewerbeflachen) des Flachenmanagements

Rostock
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schreitungen betroffene
Flachen des
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Ohne Gewerbeflichen
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\
.
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Pl ) ————

Einige Gebiete grenzen unmittelbar an LaArmbrennpunkten an, oder ihre Er-
schlieBung fihrt zu mehr (Stralen-)Verkehr und damit zu einer Verscharfung
der Larmsituation (Abbildung 14). Dies betrifft vor allem Flachen in der Innen-
stadt bzw. an der Innenstadt angrenzende Flachen. Bei diesen betroffenen
Flachen sind bei der Flachenentwicklung besondere Vorkehrungen gegen Larm
zu treffen.
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Abbildung 14: Von Ausldsewertliiberschreitungen betroffene Flachen (ohne
Gewerbeflachen) des Flachenmanagements und die Larmbrennpunkte
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Bebauungsplane

Beispielhaft werden im Larmaktionsplan finf Bebauungspléane (B-Plane)
betrachtet und hinsichtlich ihrer Beriicksichtigung der Larmsituation analysiert.
Daher werden B-Plane ausgesucht, die sich an Larmbrennpunkten oder an
Verkehrswegen mit Ausldsewertliberschreitungen oberhalb von Lpgy 65 dB(A)
und / oder Lyigne 55 dB(A) befinden. Die Zeitpunkte ihrer Aufstellung reichen von
1998 bis 2017, so kann die zeitliche Entwicklung hinsichtlich des Umgangs mit
der Larmproblematik berticksichtigt werden. Folgende B-Plane werden betrach-
tet (Abbildung 15, Seite 35):

Brinckmanshohe, 12.W.60.

Die Begrindung zum B-Plan wurde am 4.3.1998 von der Birgschaft gebil-
ligt.

Der B-Plan wurde zurzeit des Larmminderungsprogramms 1998 aufgestellt.
Aktuell befindet sich das B-Plangebiet an keinem Larmbrennpunkt. Das
Gebiet liegt aber an der Schienentrasse in Richtung Uberseehafen und in
Né&he der A 19. Laut einer Schallimmissionsprognose aus dem Jahr 2014
sind LarmpegellUberschreitungen tagsiiber oberhalb des stadtebaulichen
Orientierungswertes16 Tag von 55 dB(A) um 1 bis 9 dB(A) und nachts ober-

16

Die DIN 18005, Teil 1 ASchallschutz im Stadtet
Die Emissionspegel wurden nach der RLS-90 (Bundesminister fur Verkehr, 1990)
berechnet.



halb des stadtebaulichen Orientierungswertes Nacht von 45 dB(A) um 4 bis Hanse- und Universi-
11 dB(A) zu erwarten. tatsstadt Rostock

LAP Stufe lll
City-Entwicklungsbereich Karlstral3e, 11.MK.86.

Die letzte Anderung wurde am 12.7.2000 beschlossen.
Der B-Plan wurde nach dem Larmminderungsprogramm 1998 aufgestellt. 16. August 2018
Das Gebiet befindet sich am Larmbrennpunkt S21 Am Vogenteich und wird

vom Larmbrennpunkt S22 August-Bebel-Strafl3e durchquert. Die Larmpegel

Am Vdgenteich Uberschreiten geman aktueller Larmkartierung an der be-

stehenden Bebauung tagstiber Pegel von 65 dB(A) und nachts von 55

dB(A). Die Larmpegel an der August-Bebel-Stral3e Uberschreiten an der

bestehenden Bebauung tagsiuber Pegel von 70 dB(A) und nachts von 65

dB(A).

Endbericht

Weil3es Kreuz, 12.MI.84.

Die Begrindung zum B-Plan wurde am 3.7.2002 von der Birgschaft gebil-
ligt (es liegt eine Schalltechnische Untersuchung zur geplanten 1. Anderung
des B-Plans vor, Entwurf 17.1.2017).

Der B-Plan wurde nach dem Larmminderungsprogramm 1998 aufgestellt.
Das Gebiet befindet sich an den Larmbrennpunkten S10 Tessiner StralRe
und S12 Mihlendamm. Die Larmpegel an der Tessiner Stral3e tberschrei-
ten gemal aktueller Larmkartierung an der bestehenden Bebauung tags-
Uber Werte von 65 dB(A) und nachts von 55 dB(A). Die Larmpegel am Mih-
lendamm Uberschreiten an der bestehenden Bebauung tagstiber Werte von
70 dB(A) und nachts von 65 dB(A).

Ehemalige Molkerei, Neubrandenburger StralRe, 12.W.188 1 Teilbereich 11
Es liegt ein B-Plan-Entwurf vom 23.04.2018 vor.

Der B-Plan wurde nach dem Larmaktionsplan der Stufe Il entworfen.
Aktuell befindet sich das B-Plangebiet an keinem Larmbrennpunkt. Das
Gebiet liegt aber an der Neubrandenburger Straf3e, die weiter nérdlich fur
den Larmbrennpunkt S11 verantwortlich ist und sidlich einer Eisenbahn-
strecke. Laut Schallimmissionsprognose aus dem Jahr 2016 sind Larmpe-
geluberschreitungen tagstiber Giber dem stadtebaulichen Orientierungs-
wert"’ Tag von 55 dB(A) um bis zu 5 dB(A) und nachts Uber dem stadtebau-
lichen Orientierungswert Nacht von 45 dB(A) um bis zu 10 dB(A) zu erwar-
ten.

Werftdreieck, 10.MU.63.

Der B-Plan wird zurzeit aufgestellt. Es liegt eine Schalltechnische Untersu-
chung zum Funktionsplan mit dem Entwurfs-Stand 7.9.2017 vor.

Der B-Plan wird nach dem Larmaktionsplan der Stufe 1l aufgestellt.

Die DIN 18005, Teil 1 ASchallschutz im Stadtebaufi besti mr
Die Emissionspegel wurden nach der RLS-90 (Bundesminister fur Verkehr, 1990)
berechnet.
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Das Gebiet befindet sich an den Larmbrennpunkten S30 Libecker Stral3e
und E2 Schweriner Straf3e. Ggf. sind auch Larmpegelliberschreitungen
durch die StraBenbahn zu erwarten. Die Larmpegel der beiden Larmbrenn-
punkte Uberschreiten gemaf aktueller Larmkartierung im Plangebiet tags-
Uber Werte von 70 dB(A) und nachts von 65 dB(A).

Es gibt verschiedene Moglichkeiten, bei B-Planen LarmminderungsmalRnahmen
festzusetzen (FIRU, 2002). Dabei sollte das Ziel sein, bereits die AuRenwohn-
bereiche ausreichend vor Larm zu schitzen. Aktive Larmschutzmaflinahmen
sind daher passiven LarmschutzmalRnahmen vorzuziehen. Folgende Liste zeigt
die moglichen MalRnahmen. Dabei werden die fir das benannte Ziel wirksams-
ten und daher prioritar festzusetzenden Mafnahmen zuerst genannt:

(1) Abstand: Einhaltung eines ausreichenden Abstands zwischen Ver-
kehrsweg und Immissionsort,

(2) Nutzungsabstufung / Puffernutzungen: die Wohnbebauung schutzende
Riegelbebauung mit Gewerbebauten, Parkh&dusern oder Dienstleistungsge-
bauden,

(3) Abschirmung durch Larmschutzanlagen (Larmschutzwand/-wall, Larm-
schutztunnel),

(4) Abschirmung durch Baustrukturen: Eigenabschirmung der (geplanten)
Gebaude, bspw. geschlossene Baublécke,

(5) Organisation von Grundstiicken und Freibereich: Schaffung von ruhigen
Bereichen fur AuBenwohnbereichen (Terrassen, Balkone),

(6) vertikale Gliederung der Nutzungsbereiche (z. B. Blronutzung auf den
unteren Etagen, dariiber Wohnnutzung),

(7) Grundrissorientierung, Gebaudeorganisation: Anordnung von Wohnun-
gen, larmsensiblen RAumen oder AuRenwohnbereichen (Terrassen, Balko-
ne) auf der ruhigen Seite, besonderer Schutz gilt den Ubernachtungsrau-
men,

(8) Schallabsorbierende Ausflihrung von Fassaden,

(9) Fassadengestaltung / architektonischer Schallschutz (Loggien, Lauben-
gange und Balkone),

(10) Schalldammung von Auf3enbauteilen zu schitzender Raume (wie
Larmschutzfenster und Luftungseinrichtungen).

Tabelle 10 zeigt die in den B-Planen benannten LA&rmminderungsmaf3nahmen.



Tabelle 10:

Bei den B-Planen festgeschriebene oder vorgeschlagene
Larmminderungsmaflinahmen

MaRnahme 12.W.60 11.MK.86 12.Ml.84 12.W.188 10.MU.63*
Brinckmans- City-Entw.- Weil3es Ehem. Werftdreieck
héhe bereich Kreuz Molkerei

KarlstraRe

(1) Abstand \%

(2) Nutzungs- \%

abstufung

(3) Léarmschutz-

wande

(4) Riegel- \%

bebauung

(5) Grundsticks- \% \%

organisation

(6) Vertikale vie Y,

Gliederung

(7) Grundrissori- \Y \Y \%

entierung

(8) Schallabsor- Y,

bierende Fas-
sade

(9) architektoni- V

scher Schall-
schutz

(10) Schalldam- \% \% \% \% \%

mung

* Dies sind die Vorschlage der Schalltechnischen Untersuchung zum Funktionsplan.

Bei allen betrachteten B-Planen werden Festsetzungen zur Vermeidung von
Larmbelastungen getroffen oder sind geplant. Bei den aktuellen B-Planen
werden MalRBhahmen ausgesprochen, die die Aul3enbereiche starker schitzen,
in dem ein ausreichender Abstand der Wohnbebauung zur Larmquelle einge-
halten oder eine larmabschirmende Bebauung festgelegt wird. Bei den alteren

B-Planen wird zwar auf die Mdglichkeiten der larmmindernden Grundrissgestal-
tung hingewiesen, Festsetzungen gibt es bei den ausgewahlten élteren Planen

jedoch nur in einem Fall (Weil3es Kreuz). Bei allen B-Pléanen gibt es Festset-
zungen zum passiven Larmschutz, wie Schallddmmung durch entsprechend
gestaltete Au3enbauteile und schallgedampfte / schallgedammte Luftungsein-
richtungen fur Schlafriume und Kinderzimmer.

Empfehlungen

Der Neubau von Gebauden fihrt in der Regel zu héheren Larmbelastungen.

Besteht eine Larmproblematik im umgebenden Netz sollte der Geltungsbereich

18

Die MalRnahme wurde jedoch nicht vollzogen.
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des B-Plans so gewahlt werden, dass eine umfassende Konfliktbewaltigung
maglich ist. Es gibt zwei maRgebliche Ursachen:

Larmwirkungen kdnnen stéadtebaulich bedingt sein (z. B. kdnnen stadtebau-
liche Ergdnzungen oder BauluckenschlieRungen zu Schallreflexion an den
neuen Gebauden fiihren). Dies betrifft insbesondere das nahe Umfeld eines
B-Planbereichs.

Larmwirkungen im Umfeld kdnnen durch Zunahmen der Verkehrsbelastung
bedingt sein. In diesem Fall muss der Untersuchungsraum des Bebauungs-
plans und gegebenenfalls der Geltungsbereich ausreichend grof3 sein, um
die Auswirkungen von zu erwartenden Verkehrszunahmen abbilden zu
kénnen.

Diese Larmwirkungen sollten bei der verkehrlichen und schalltechnischen
Untersuchung zum B-Plan zusétzlich betrachtet werden.

Folgende MaRRnahmen kdnnen lber die bisher praktizierten Festlegungen
hinausgehend bericksichtigt werden:

Uberpriifung der ErschlieBung und Anbindung des Standortes mit umwelt-
vertraglichen Verkehrsmitteln und Entwicklung von Verbesserungsmal3-
nahmen, wenn erforderlich. Hierbei sind auch MaRnahmen auf der beplan-
ten Flache selbst von Bedeutung, wie die Schaffung einer attraktiven
Durchwegung fir den Ful3- und Radverkehr.

Konzept zur ErschlieBung des Standortes fur den Kfz-Verkehr unter Be-
rucksichtigung der Larmbetroffenheiten im umgebenden Netz (dufRere und
innere ErschlieBung).

Prufung und ggf. Entwicklung von Konzepten mit verkehrsreduzierenden
Ansétzen, z. B. autoarmes Wohnen, Stellplatzbegrenzung bei gewerblicher
Nutzung und Geschéaftsnutzung in gut mit dem OPNV erschlossenen Lagen
(z. B. Umsetzung des Ziels 80 % OPNV und 20 % MIV fiir die innere Stadt),
planerische Feinsteuerung durch Stellplatzbegrenzung nach § 12 BauNVvO,
Konzepte des Mobilitdtsmanagements wie wohnstandortbezogenes Mobili-
tatsmanagement oder betriebliches Mobilititsmanagement bei Arbeitsstat-
ten.

Entwicklung von MaRnahmen zur (kompensatorischen) LA&rmminderung bei
zu erwartenden Verkehrszunahmen aufgrund der vorgesehenen Nutzun-
gen.



gutachterliche Priifung und ggf. Festsetzung von reflexionsarmen Fassa- Hanse- und Universi-
denelementen.® tatsstadt Rostock

LAP Stufe lll
Diese MalRnahmen oder Konzepte sind nicht alle im Bebauungsplan direkt

regelbar, beeinflussen aber die Planung vor allem durch Veranderungen der
prognostizierten Verkehrsstarken und der prognostizierten Larmbelastungen. 16. August 2018
Festsetzungsrelevant im B-Plan sind insbesondere Flachen fir den flieRenden

und ruhenden Verkehr entsprechend einer geeigneten ErschlieBungskonzepti-

on. Dartuiber hinaus kdnnen die zu erstellenden Stellplatze beschrankt werden.

Zur Forderung des Ful3- und Radverkehrs ist die Festsetzung von Flachen bzw.

die Belastung dieser mit Geh- und Fahrrechten fir diese Verkehrsarten von

Bedeutung.

Endbericht

Dariiber hinaus sollten bestehende B-Plane regelmaRig dahingehend Uberpriift
werden, ob sich die Voraussetzungen, wie Larmbelastungen verandert haben.
Ggf. ist ein Anderungsverfahren anzustreben.

Abbildung 15: Lage der ausgewéhlten B-Plane und Bauantrége
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Bauvorhaben

Die fur eine Analyse beispielhaft ausgewéhlten und nachfolgend betrachteten
Wohnbauvorhaben liegen alle an LArmbrennpunkten des Straenverkehrs. Die
Bauantrage stammen aus den Jahren 2015-2017 und wurden zeitlich nach dem

9 Beider Festsetzung nach § 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB sind einige Randbedingungen zu

beachten, so ist beispielsweise der Anteil der schallabsorbierenden Fassadenele-

mente rechnerisch zu bestimmen Es ist eine ungultige Quelle angegeben.. 35
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LAP der Stufe Il beantragt oder genehmigt. Die entsprechenden Vorhaben
befinden sich mit einer Ausnahme im unbeplanten Innenbereich (also au3er-
halb von B-Planen).

Folgende Bauantrage werden betrachtet (Abbildung 15):

B-1, Neubau von zwei Mehrfamilienhdausern mit Tiefgarage,
Baugenehmigung 2015

Larmbrennpunkt S13, Mihlendamm

Die Larmpegel Uberschreiten gemaf aktueller Larmkartierung an der Ge-
béudefassade tagstiber Werte von 70 dB(A) und nachts von 65 dB(A).

B-2, Neubau eines Wohngebaudes mit 24 WE und Garage mit 30 Stellplat-
zen, laufendes Baugenehmigungsverfahren

Larmbrennpunkt S31, Warnowufer

Die Larmpegel Uberschreiten geman aktueller Larmkartierung tagsuber
Werte von 65 dB(A) und nachts von 55 dB(A).

B-3, Umbau des Mehrfamilienwohnhauses zum Arbeithehmerwohnheim
Larmbrennpunkt S14, Am Strande, laufendes Baugenehmigungsverfahren
Die Larmpegel Uberschreiten gemaR aktueller Larmkartierung tagsuber
Werte von 70 dB(A) und nachts von 65 dB(A).

B-4, Neubau eines Mehrfamilienwohnhauses mit zwei Gebaudeteilen und
Tiefgarage im Geltungsbereich des Bebauun
Entwicklungsbereich Karl stracCehf, Baugeneh
Larmbrennpunkt S22, August-Bebel-Stral3e

Die Larmpegel Uberschreiten gemaf aktueller Larmkartierung tagsuber

Werte von 70 dB(A) und nachts von 65 dB(A).

B-5, Neubau eines Mehrfamilienwohnhauses

Larmbrennpunkt S31, Warnowufer, Vorbescheid 2017

Die Larmpegel Uberschreiten gemaf aktueller Larmkartierung tagsuiber
Werte von 65 dB(A) und nachts von 55 dB(A).

Bei Wohnbauvorhaben kommen generell folgende Schallschutzmal3nahmen in
Betracht:

(1) Abschirmung durch Baustrukturen/ Eigenabschirmung insbes. durch
geschlossene Randbebauung,

(2) Grundrissorientierung,: Anordnung von schutzbedirftigen Raumen
(insbesondere Ubernachtungsraumen) oder AuRenwohnbereichen (Terras-
sen, Balkone) auf der larmabgewandten Gebaudeseite,

(3) bauliche MaBnahmen wie Doppelfassaden, Laubengange, verglaste
Vorbauten (Balkone) und Loggien oder besondere Fensterkonstruktionen,



(4) Schalldammung von Auf3enbauteilen schutzbediirftiger R&ume (insbes.
Einbau von Schallschutzfenstern und Luftungseinrichtungen).

(5) vertikale Gliederung der Nutzungsbereiche (z. B. Buronutzung auf den
unteren Etagen, dariiber Wohnnutzung),

(6) schallabsorbierende Ausfiihrung von Fassaden,

Tabelle 11 zeigt die bei den exemplarischen Bauvorhaben berlcksichtigten
bzw. geforderten SchallschutzmafZnahmen.

Tabelle 11: Bei den Bauvorhaben beriicksichtigte SchallschutzmaZnahmen
MalRnahme B-1 B-2* B-3* B-4 B-5
(1) Abschirmende Baustruktur \Y

(2) Grundrissorientierung

(3) Bauliche MaRnahmen wie
Vorbauten etc.

(4) Schallddmmung Auf3enbauteile \% \% \% \% \%

(5) Vertikale Gliederung

(6) Schallabsorbierende Fassade

* Noch keine Baugenehmigung erteilt.

Die Baugenehmigungen zu den Vorhaben B-1 und B-4 werden unter Auflagen
bzgl. Ausfiihrung der AuRenbauteile erteilt). In den laufenden Baugenehmi-
gungsverfahren zu B-2 und B-3 verlangt die Stadt i wie bei den bereits geneh-
migten Vorhaben B-1 und B-4 i notwendige Schallschutznachweise gegeniber
AuRRenlarm im Vorfeld der Baugenehmigung.. Die Schallschutznachweise

haben die Vorgaben der DIN 4109 ASchal

ermittelten Larmbelastungen zu bertcksichtigen. Dies bedeutet in der Regel
mindestens, dass die AuRenbauteile (insbesondere Fenster) den Belastungen
entsprechend schalldémmend sind und Aufenthaltsraume (Wohn- und Schlaf-
raume) auf larmquellenzugewandten Geb&udeseiten mit schallgedammten
Luftungseinrichtungen auszustatten sind. Zum Vorhaben B-5 wurde ein Vorbe-
scheid erteilt, der umfangreiche Hinweise zum Immissionsschutz enthalt.

Beim Bauvorhaben B-4 kdnnen weitergehende Larmschutzmafl3nahmen
aufgrund beschrankter Immissionsschutz-Festsetzungen des bereits seit dem
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|l schutz im Hoch

Jahr 2000 rechtskraftigen Bebauungsplanes 11. MK. 86 AC

Ent wicklungsbereich KarlstraCefi nicht

erforderliche Schallddmmung der AuRenbauteile sowie den Einbau schallge-
dammter Liftungseinrichtungen abgestellt werden.

Neuerdings werden von der Immissionsschutzbehdrde i insbesondere in
Brennpunktbereichen der Larmaktionsplanung i angepasste Gebaudegrundris-
se verlangt. So sollen auf der [armzugewandten Seite vorrangig Laubengénge,
Treppenhauser und Nebenraume angeordnet und Ubernachtungsraume

gefordert werde
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ganzlich ausgeschlossen werden. In einem anderen Fall soll Wohnnutzung auf
der straBenzugewandten Gebdudeseite erst ab dem 2. Obergeschoss geneh-
migt werden.

Zusammenfassend ist festzustellen, dass bei der Planung und Genehmigung
von Wohnbauvorhaben bisher nur begrenzt von den gegentiber Verkehrslarm
moglichen Schallschutzmalnahmen Gebrauch gemacht wird. Hinderungsgriin-
de fiir einen umfassenden Schallschutz sind beispielsweise eingeschréankte
Umbaumdglichkeiten in Altbauten (B-3) oder fehlende Eingriffsmoglichkeiten
der Immissionsschutzbehérde mangels verbindlicher rechtlicher Vorgaben.

Empfehlungen

Diese Auswertung zeigt, dass bereits friihzeitig im Rahmen stadtebaulicher
Planungen der Immissionsschutz als wesentliches Kernthema eingebunden
sein muss, um fir kinftige Bauvorhaben einen hochwertigen Larmschutz
durchsetzen zu kénnen.

Die u. a. aus stadtebaulicher und aus Umweltsicht angestrebte Innenverdich-
tung der Stadt hat die Entstehung neuer Wohnbebauung auch entlang von stark
larmbelasteten Verkehrswegen zur Folge. Auch an larmexponierten Standorten
ist die Schaffung von lebenswerten Wohnlagen méglich, wenn tber die her-
kémmlichen Mal3nahmen des passiven Schallschutzes (Schalldammung der
AuRenbauteile) hinausgegangen wird. Hierzu sind individuelle Schallschutzkon-
zepte erforderlich, wobei eine geschlossene Bebauungsstruktur und standort-
angepasste Grundrisslosungen besonders effektive Malinahmen darstellen.

Eine Betrachtung der Schallreflexion der Fassaden der geplanten Gebaude
fehlt bisher. Durch die Reflexion ist eine La&rmzunahme fur die Bestandswohn-
bevolkerung moglich. Gleichzeitig ist die Wirkung schallabsorbierender Fassa-
denelemente gutachterlich nachzuweisen. Um die notwendige Wirkung zu
erzielen, sollte der Fensteranteil an der Fassade 20 % nicht tiberschreiten, da
Fenster Schall zu 100 % reflektieren. Uberwiegt im geplanten Gebaude die
Wohnnutzung, ist ein Anteil unter 20 % in der Regel nicht erreichbar.

3.3 Entwicklung der La&rmbrennpunktbereiche

Der StralRenverkehr ist weiterhin der Hauptlarmverursacher. Nach aktuellem
Stand der Larmkartierung gibt es rund 2.800 Betroffene durch Stral3enlarm
(Kapitel 2), rund 1.300 durch Eisenbahnlarm und rund 700 durch Stral3enbahn-
verkehr. Dabei ist die Anzahl der vom potenziell gesundheitsrelevanten Ver-
kehrslarm betroffener Personen in der Larmkartierung 2017 niedriger als bei
den Larmkartierungen zum StrafRen- und Stra3enbahnverkehr im Jahr 2012
und zum Eisenbahnverkehr im Jahr 2014 (Abbildung 16 bis Abbildung 19). Die
gréRRte Reduktion ergibt sich beim StralRenbahnverkehr. Gemaf der Larmkartie-
rung 2017 gibt es keine Belasteten, die sehr hohen Larmbelastungen

(> 70 dB(A) im Tagesmittel bzw. > 60 dB(A) in den Nachtstunden) ausgesetzt



sind. Auch beim Eisenbahnverkehr wurden 2017 signifikant weniger Belastete
festgestellt. Demgegeniber sind die Veréanderungen beim Stral3enverkehr
marginal. Die Ursachen fir die veranderten Belastetenzahlen beruhen vor allem
auf veranderte Eingangsdaten und verbesserte Berechnungsmethoden und nur
im geringen Mal3e auf durchgefiihrte Larmminderungsmafnahmen. Letztere
lassen sich oft nicht im Berechnungsmodell abbilden.

Die Veranderungen beim StralBenbahnverkehr beruhen vorwiegend auf geéan-
derten Eingangsdaten. Fir den Einsatz von modernen Niederflurbahnen wurde
ein Minderungsabschlag eingesetzt. Zudem wurde in Rostock das Schmierver-
fahren zur Vermeidung von Kurvenquietschen verbessert. Dementsprechend
wurden die Zuschlage fir das Kurvenquietschen im Berechnungsmodell
vermindert. Alle Anderungen stimmte das LUNG MV mit dem Umweltbundes-
amt ab.

Die Anderungen der Larmbelasteten beim Eisenbahnverkehr beruhen auf einer
geanderten theoretischen Verteilung der Einwohnenden auf die Wohngebaude
und einer genaueren Umlegung der Fahrplandaten auf die Gleisabschnitte.
Zudem wurde, anstatt den Fahrplan eines Monats auf das gesamte Jahr
hochzurechnen, der komplette Jahresfahrplan bertcksichtigt.

Bei der Berechnung der Larmbelastungen im Stralenverkehr verursachten vor
allem eine veranderte Einwohnerverteilung und Anderungen bei der Verkehrs-
zusammensetzung die veranderten Belastungen. Dies schlug sich vor allem bei
Larmbrennpunkten nieder, die nur knapp die Ausldsewerte Uber- oder unter-
schreiten.

Abbildung 16: Betroffenenvergleich zwischen der Larmkartierung 2012 bzw. 2014
und der Larmkartierung 2017 im Tagesmittel (Lpen)

1.500
mStrallenverkehr
1.000 +
- Stralenbahn
E 500 1 Eisenbahn
© o
g o~
c 0 T — 3
& =
o e e 2 - o
° -00 T K | 3. 2
m ]
-1.000
-1.500
>65bis 70 =70

Loen in dB(A)

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

39



Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

40

Abbildung 17: Betroffenenvergleich in Prozent zwischen der Larmkartierung 2012

Anteil Betroffener

Abbil

Betroffenenanzahl

bzw. 2014 und der Larmkartierung 2017 im Tagesmittel (Lpen)

100 %
m Strallenverkehr
509% L n StraBenbahn
Eisenbahn °
=
]
0% -

-50 % -

-100 %

>65bis 70 =70

Loen in dB(A)

dung 18: Betroffenenvergleich zwischen der Larmkartierung 2012 bzw. 2014
und der Larmkartierung 2017 in den Nachtstunden (Lnight)
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Abbildung 19: Betroffenenvergleich in Prozent zwischen der Larmkartierung 2012
bzw. 2014 und der Larmkartierung 2017 in den Nachtstunden (Lnignt)
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Bei der Larmkartierung StraRe 2017 zeigten sich gegenuber der Larmkartierung
2012 drei neue Larmbrennpunkte (Tabelle 12 und Abbildung 20). Mit dem
Larmbrennpunkt S39 erstreckt sich ein Larmbrennpunkt Gber einen im Ver-
gleich zur Kartierung 2012 langeren Abschnitt. Von den 46 bei der Larmkartie-
rung 2012 festgestellten Larmbrennpunkten AStraRefisind 4 StraRenabschnitte
in der Larmkartierung 2017 unter die Auslosewertgrenzen gefallen (S5, S25,
S44 und S46). Da bei drei von diesen Stra3enabschnitten die Auslésewerte nur
knapp unterschritten werden, bleiben diese weiterhin unter Beobachtung und
werden weiter mitgefiihrt und auch in der Malinahmenplanung berilicksichtigt
(S25, S44 und S46).

Die Anderung der zuléassigen Hochstgeschwindigkeit von 70 auf 60 km/h fuihrt
zum Entfall des Larmbrennpunkts in Neu Hinrichsdorf (S5). Die Anhebung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit in Ernst-Barlach- und Gehlsheimer Stralle
von 30 auf 50 km/h verursacht Auslésewertliberschreitungen und schafft so
weitere Larmbrennpunkte (S47 und S49).

Alle anderen Veranderungen beruhen auf Anderungen bei den Schwerver-
kehrsanteilen und der Einwohnerverteilung. Dadurch gibt es vor allem bei
denjenigen Larmbrennpunkten Anderungen, deren Immissionswerte nah an den
Ausldésegrenzwerten liegen. Um Kontinuitat bei dem Larmminderungsmafnah-
men zu wahren und dem Modell geschuldeten Schwankungen gerecht zu
werden, bleiben die entfallenen Larmbrennpunkte S25, S44 und S46 weiterhin
unter Beobachtung.
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Tabelle 12:

Veranderte Larmbrennpunkte des Straenverkehrs

Neue Larmbrennpunkte

S47: Ernst-Barlach-StraRe, Mih-
lendamm bis Richard-Wagner-
StralRe

S48: FahrstralRe, Zur Feuerwehr bis
Jagerweg

S49: Gehlsheimer StralRe, FahrstralRe
bis Zur Obstwiese

Raumlich erweiterte La&rmbrennpunkte

S39: Ulrich-von-Hutten-Stral3e,
Kuphalstraf3e bis Goerdelerstral3e

Entfallene Larmbrennpunkte (zum Teil weiter unter Beobachtung)

S5 L 22 Neu Hinrichsdorf, OD Neu
Hinrichsdorf bis Rampe A 19

S25: Wismarsche StralRe, Am Brink bis
Neubramowstral3e
(unter Beobachtung)

S44: Alte Warnemuinder Chaussee,
Kleiner Warnowdamm bis War-
nowallee
(unter Beobachtung)

S46: Richard-Wagner-Stral3e,
Parkstraf3e bis Gewettstralie
(unter Beobachtung)

Abbildung 20: Veranderung der Larmbrennpunkte Stral3e 2012-2017

Rostock
Larmaktionsplanung
Stufe lll

Verénderung der
Larmbrennpunkte Stralle
2012-2017

=== Larmbrennpunkt 2017
— Neuer Larmbrennpunkt 2017

=== Enhemaliger Larmbrennpunk! 2012

larmkartierte StraRenabschnitte

[ Untersuchungsgebiet

Masstab ohne
Kartengrundiage Hansestact Rostock
Datenstand Juni 2017 0

LKoArgus

StralRenbahnverkehr

Gegenuber 2012 entfallen in 2017 26 von 31 Larmbrennpunkte (Tabelle 13 und
Abbildung 21). Die Anderungen bei den Larmbrennpunkten StraBenbahnver-
kehrfihaben ihre Ursache in gednderten Eingangsdaten (siehe oben). Die im




Kapitel 3.1 benannten Malinahmen konnten nicht direkt ins Modell einflieRen,
beheben aber Stérungen, die von der Bevélkerung genannt wurden.

Tabelle 13: Veranderte Larmbrennpunkte des StralRenbahnverkehrs

Entfallene Larmbrennpunkte

T3: Lubecker Stral3e, Doberaner T4: Hamburger Stralle, Karl-Marx-
StralRe bis Karl-Marx-Stral3e StralRe bis Kuphalstrae
TS: Hamburger Straf3e, Bogen T6: Hamburger StraRe und Braesig-
Schwarzer Weg platz, Hawermannweg bis OlI-
Daniel-Weg
T7:  Bereich sudlich Querung Jager- T8:  Bertold-Brecht-StraRe, An der
bak Stadtautobahn bis Ehm-Welk-
Stralle
T9: Bertold-Brecht-StralRe, Thomas- T9: St.-Petersburger StralRe, Trelle-
Morus-Stral3e bis Aleksis-Kivi- borger Straf3e bis Warnowallee
Stralle
T10: Warnowallee, Helsinkier StraRe T11: Turkuer Stral3e, Rigaer Stral3e bis
bis Turkuer Stral3e Wendeschleife Rigener StralRe
T12: Schleswiger StralRe, Bereich T13: Sternberger Stral3e, Richtenber-
nordlich Querung Elmenhorster ger Stral3e bis Wendeschleife
Weg Mecklenburger Allee
T16: Parkstraf3e und Tiergartenallee, T17: Rennbahnallee und Satower
Graf-Lippe-Strafie und Platz der Stralle, Wendeschleife Neuer
Jugend Friedhof
T18: Goetheplatz T19: Sudring, Sudstadtcenter bis
NobelstraRe
T20: Sudring, Wendeschleife Mensa T21: NobelstraRe, Sudring bis Lomo-
nossowstrafle
T22: NobelstraRe, Wendeschleife T23: Lange Stral’e, Am Kanonsberg
Nobelstrale bis Vogelsang
T24: Steinstrafle und Neuer Markt, T26: Ernst-Barlach-Stral3e, SteinstralRe
Vogelsang bis Ernst-Barlach- bis Gerberbruch
Stralle
T27: Dierkower Damm, Petridamm bis T28: Dierkower Damm und Hinrichs-
Am Kreuzgraben dorfer Stral3e, Borgenbereiche
T29: Hinrichsdorfer Stral3e, Wende- T30: Hinrichsdorfer Straf3e und

schleife Dierkower Kreuz

Holderlinweg, Borgenbereich

T31: Verlangerung Hélderlinweg,
Bogenbereich
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Abbildung 21: Veranderung der Larmbrennpunkte Stral3enbahn 2012-2017
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Eisenbahnverkehr

Es gibt bei der Larmkartierung 2017 weniger Bereiche mit Auslésewertiber-
schreitungen als 2014. Zwei von 14 Bereichen konnten ganz zuriickgenommen
werden (Tabelle 14).

Die Larmreduktionen an den Bereichen mit Ausléselberschreitungen an den
Bahnstrecken haben ihre Ursache in geringeren Emissionswerten am Stre-
ckenabschnitt E13 (Tabelle 14 und Abbildung 22). An dem Streckenabschnitt
E11 gab es eine geanderte Gleisbelegung, so dass nah an der Wohnbebauung
gelegene Streckenabschnitte geringere Emissionen aufweisen. Die Auswirkun-
gen sind kein Ergebnis von Larmminderungsmafnahmen, sondern vorwiegend
geanderten Eingangsdaten geschuldet.

Tabelle 14: Veranderte Bereiche mit Auslésewertliberschreitungen bei der
Eisenbahn

Entfallene Bereiche mit Auslésewertliiberschreitungen

E11: Herweghstralle E13: Kunkeldanweg




Abbildung 22: Veranderung der Bereiche mit Auslésewertiiberschreitungen durch die

Bahn 2014-2017 Hanse- und Universi-

tatsstadt Rostock
Rostock LAP Stufe Il
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4 Vergleich der Ergebnisse aus der Kartierung nach
Umgebungslarmrichtlinie und nach der RLS-90

Die im Rahmen der Umgebungslarmkartierung durchgefiihrten Berechnungen
haben als Ziel, die Betroffenheit durch Umgebungslarm (vorrangig Verkehrs-
larm) zu untersuchen. Die EG-Umgebungslarmrichtlinie wurde dabei durch die
88 47a-f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) (Bundesrepublik
Deutschland, 2013/2017) sowie die Verordnung Uber die Larmkartierung (34.
BImSchV (Bundesrepublik Deutschland, 2006)) in deutsches Recht umgesetzt.

Im Rahmen der Bauleitplanung und bei der Ermittlung des baulichen Schall-
schutzes werden die Berechnungen zur Ermittlung des Stra3enverkehrslarms
nach den nationalen RLS-90 (Bundesminister fur Verkehr, 1990) durchgefuhrt.
Auch fur den Nachweis der Wirksamkeit bei Reduktion der zulassigen Hochst-
geschwindigkeit im Rahmen straBenverkehrsrechtlicher Anordnungen kommen
diese zur Anwendung.

Die Berechnungsergebnisse des Larms nach den in der Umgebungslarmrichtli-

nie (ULR) verankerten VBUS (Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umge-

bungslarm an Straf3en) (Bundesrepublik Deutschland, 2006) unterscheiden sich

von Berechnungsergebnissen, die unter Berticksichtigung nationaler Berech-

nungsvorschriften (RLS-90) ermittelt werden. Die nach ULR und nach nationa-

len Vorgaben zu verwendenden Rechenvorschriften sind zwar sehr ahnlich, die

Emittung der ABeurteilungspegelfn erfolgt jedo
es in den Rechenvorschriften zwar nicht viele Unterschiede, die wenigen sind

jedoch zum Teil fur die Beurteilung eines Larmeintrages sehr relevant.

4.1 Methodische Unterschiede

ImRahmendesFor schungsvorhabens ANutzung- von L2
onsplanen nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie fur die Ermittlung des maf3-
geblichen AuCenl 2rmpegels nach DIN 4109/ wu
schriften verglichen sowie eine umfangreiche Untersuchung verschiedener

Aspekte durchgefuhrt. Nachfolgend sind wesentliche Ergebnisse aus diesem

Vorhaben zusammengefasst.

4.1.1 Verkehrliche Einflussgrofien

Verkehrsmengen

Berucksichtigt werden bei den Berechnungen nach Umgebungslarmrichtlinie in
der Regel Hauptverkehrsstraf3en mit einem jahrlichen Verkehrsaufkommen von
3 Millionen Fahrzeugen. Dies entspricht in etwa 8.200 Fahrzeugen pro Tag. In



Ballungsraumen wie in Rostock sind zusatzlich auch sonstige Stralen zu Hanse- und Universi-

kartieren, sofern diese einen erheblichen Umgebungslarm hervorrufen. tatsstadt Rostock
i ) , ) . ) LAP Stufe lll

Bei der Larmkartierung der Hanse- und Universitatsstadt Rostock wurde fiir den

StraRenverkehrslarm eine Grenze von etwa 4.000 Fahrzeugen pro Tag ge- Endbericht

wahlt, zusatzlich wurden an einigen Stellen auch weniger belastete Stral3en im 16. August 2018

Rahmen einer Netzerganzung beriicksichtigt.

Bei Berechnungen nach den RLS-90 (z. B. im Rahmen unter anderem von
Bauleitplanungen) werden in der Regel alle maf3geblichen StralBenverkehrswe-
ge bertcksichtigt. Dabei kbnnen auch Stral3en mit einem téglichen Verkehr
unter 4.000 Fahrzeugen bericksichtigt werden. Die Unterschiede in den
Beurteilungspegeln sind jedoch nur noch gering.

Lkw-Anteil

In den RLS-90 wird der mafl3gebende Lkw-Ant e i | als AAnteil der Kraftfahrze
mit einem zulassigen Gesamtgewicht tber2,8t i def i ni errttdrm-l n der bei de

kartierung nach Umgebungslarmrichtlinie eingesetzten VBUS hingegen wird der

maRgebende Lkw-Ant ei | f ¢r ALkw mit einem zul2ssigen Gesamt ge¢

35t definiert.

Die jeweilige Formel zur Berechnung des (Emissions-)Mittelungspegels )

nach VBUS (Bundesrepublik Deutschland, 2006) und RLS-90 (Bundesminister
fur Verkehr, 1990) ist jedoch gleich. Somit ist nach der VBUS die Schallemissi-
on einer Stral3e geringer als nach RLS-90, da der Anteil der Fahrzeuge uber
3,5 t geringer sein muss als der Anteil der Fahrzeuge Uber 2,8 t.

Aus dem L,® lasst sich, bei Beriicksichtigung unter anderem der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit, der Stralenoberflache und Langsneigung der Emissi-
onspegel L, g berechnen. Fur unterschiedliche Lkw-Anteile ergeben sich
folgende Emissionspegel (Annahme: stiindliche Verkehrsmenge (M) = 1.000
Kfz, zulassige Hochstgeschwindigkeit (v) = 50 km/h):

Tabelle 15: Emissionspegel Lme in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil
Steigerung je
Lkw-Anteil (M = 1.000 Kfz/h, v = 50 km/h) Lm,e [dB(A)] 1 % Lkw-Anteil
[dB(A)]
0% 60,7
1% 61,6 0,9
2% 62,3 0,7
3% 62,9 0,6
4% 63,5 0,6
5% 63,9 0,4
é é
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Steigerung je

Lkw-Anteil (M = 1.000 Kfz/h, v = 50 km/h) Lm.e [dB(A)] 1 % Lkw-Anteil
[dB(A)]
8% 65,1
é é
10 % 65,8

Es zeigt sich, dass sich schon geringe Anderungen des Lkw-Anteils auf den
Emissionspegel auswirken. Bei niedrigen Lkw-Anteilen kann die Differenz von
einem Prozentpunkt bereits einen Pegelunterschied von etwa 0,5 dB(A) bewir-
ken.

Ist durch eine unterschiedliche Interpretation der Lkw-Anteile der Verkehr tber
3,5 t mit 0 % festgesetzt (zum Beispiel bei einem Lkw-Fahrverbot), der Verkehr
Uber 2,8 t jedoch bei 1 % (bei einem Lkw-Fahrverbot kénnen Fahrzeuge
zwischen 2,8 und 3,5 t vorkommen), kann auch ein Pegelunterschied von fast
1 dB(A) festgestellt werden.

Die Beurteilungspegel der Larmkarten nach Umgebungslarmrichtlinie sind somit
in der Regel geringer als die nach den RLS-90. Ein pauschaler Zuschlag kann
nicht ermittelt werden.

Einfluss des Zuschlags fur lichtsignalgeregelte Kreuzungen

In den RLS-90 wird unter Kapitel 4.2 der von einer Stral3e ausgehende Beurtei-
lungspegel definiert. Hierbei wird ein Zuschlag fur erhdhte Stérwirkungen von
lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmiindungen aufgefihrt. In der
VBUS wird kein Zuschlag fur lichtsignalgeregelte Kreuzungen und Einmindung
angewendet.

Je nach Abstand des Immissionsortes vom nachstgelegenen Schnittpunkt der
sich kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen wird ein Zuschlag von
3 dB(A) (bis 40 m) bis 1 dB(A) (70 bis 100 m) vergeben. Bei einer Entfernung
von mehr als 100 m wird kein Zuschlag vergeben.

Die Beurteilungspegel der Larmkarten nach Umgebungslarmrichtlinie sind somit
im Bereich von Lichtsignalanlagen in der Regel geringer als die nach RLS-90.

4.1.2 Beurteilungszeiten
Nach 82 der 34. BImSchV sind sogenannte Larmindizes fur die ZeitrAume Tag

(6-18 Uhr), Abend (18-22 Uhr) und Nacht (22-6 Uhr) festgelegt, dartiber hinaus
wird auch der Larmindex Lpgy definiert:

0 prel | §TZ peEpi  T12pTl Pzp T



Bei den Berechnungen nach RLS-90 wird dagegen zwischen dem Tag (6-22
Uhr) und der Nacht (22-6 Uhr) unterschieden. Daher kann zwar der Nachtzeit-
raum direkt, der Tagzeitraum jedoch nicht miteinander verglichen werden.

4.1.3 Unterschiede in der Ausbreitungsberechnung

Die VBUS ist angelehnt an die Richtlinien fur den Larmschutz an Straf3en (RLS-
90), wurde jedoch an die Erfordernisse der Richtlinie 2002/49/EG angepasst.
So wird in der VBUS gegeniiber den RLS-90 eine abweichende Korrektur fir
Boden- und Meteorologiedampfung angesetzt. Auch der Schallumweg an
Abschirmungen wird mit parabolischer statt kreisférmiger Krimmung der
Schallstrahlen berechnet

Insgesamt ergeben sich durch die Unterschiede in der Regel geringe Abwei-
chungen in den Immissionspegeln. Bei Beriicksichtigung gerade von quellen-
nahen Abschirmungen oder grof3en Entfernungen zwischen Quelle und Immis-
sionsort hingegen kénnen Differenzen von mehreren dB(A) auftreten.

4.1.4 Fazit zu den methodischen Unterschieden

Anhand der aufgefiihrten Unterschiede zwischen den beiden Berechnungsvor-
schriften kénnen sich zu erwartende Pegelunterschiede von wenigen dB
ergeben. Dabei wirken sich diese sowohl bei Berechnungen Uber grof3ere
Distanzen (Unterschiede in der Dampfung) als auch im Nahbereich (LSA) aus.
In der Regel ist dabei die RLS-90 als lauter zu erwarten. Durch die unterschied-
liche Beurteilungszeit lasst sich der Tagzeitraum nicht direkt vergleichen. Der
Lkw-Anteil stellt eine Unsicherheit in der Berechnung dar, da in der Regel die
Anteile nur fir eine Klassifizierung grof3er oder kleiner 3,5 t vorliegen.

4.2 Darstellung konkreter Berechnungsunterscheide fur
ausgewahlte Stralenabschnitte in Rostock

Die Berechnung der Larmbelastung nach RLS-90 und VBUS erfolgte fir die im
Kapitel 1.4 genannten Stral3enabschnitte im Auftrag des Landesamts fur
Umwelt, Naturschutz und Geologie Mecklenburg-Vorpommern (LUNG MV). Die
RLS-90 Berechnungen basieren auf den Eingangsdaten zur Larmkartierung aus
dem Jahr 2012 (Stufe Il der Larmaktionsplanung). Fur eine Vergleichbarkeit der
RLS-90 Ergebnisse wurden folglich die Erkenntnisse der Larmkartierung

Stufe Il verwendet.

Die Ergebnisunterschiede werden anhand von ausgewdahlten Beispielen
dargestellt, die unterschiedliche Rahmenbedingungen aufweisen. So decken
sie unterschiedliche Verkehrsstarken und Lkw-Anteile ab (Tabelle 16). Das
Beispiel HandelstraRe zeigt die Auswirkungen einer Lichtsignalanlage auf das
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Ergebnis einer Berechnung nach RLS-90. Der Abschnitt An der Stadtautobahn
wurde wegen der hohen zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h, der
Abschnitt Gehlsheimer Stral3e wegen der bestehenden Tempo-30-Regelung
ausgewabhilt.

Die Ergebnisse zeigen, dass in der Regel die RLS-90-Berechnungen hdhere
Immissionswerte zur Folge haben, als eine Berechnung nach VBUS. Einzig bei
dem Beispiel der Tempo-30-Regelung in der Gehlsheimer StralRe sind die
Ergebnisse nach VBUS ganztags geringfugig hoher als nach RLS-90. Dies liegt
voraussichtlich an den unterschiedlichen Geltungsbereichen: 0-24 Uhr nach
VBUS und 6-22 Uhr nach RLS-90. Dariiber hinaus ist in den Berechnungen
nicht berticksichtigt worden, dass die Lkw-Anteile fir die RLS-90-Berechnungen
héher sein missten, als bei den VBUS-Berechnungen (Kapitel 4.1.1). Diese
wurden den Unterschied zwischen den beiden Berechnungsarten noch verstar-
ken. Tabelle 16 listet fur je einen beispielhaft ausgewahlten und fir den Stra-
Benabschnitt reprasentativen Immissionspunkt (Referenzpunkt) die Berech-
nungsergebnisse auf. Die Anlage 3 stellt die Berechnungsergebnisse bildlich
dar.

Die Ergebnisse lassen den Schluss zu, dass ein nach VBUS ermittelter Larm-
brennpunkt mit hoher Wahrscheinlichkeit auch ein Larmbrennpunkt nach
RLS-90 sein wird.

Tabelle 16: Unterschiede der Ergebnisse zwischen VBUS und RLS-90 auf
Grundlage unterschiedlicher Rahmenbedingungen
Referenzpunkt Eingangsdaten Differenz
VBUS RLS-90 VBUS zu
[dB(A)]  [dB(A)] = RLS-90
[dB(A)]
Num-
mer o = - =
des o0 5 = D
Larm- = D 2o s £ 2 g =
brenn- < = 88 ¥ 2§ o g =
punk- Q < IsSC € o =2 2 £
tes 2 2 =5t & X 2 § 2 3
o X iy Ret O =z ¢ =z = =z
S18 Blucherstr. 28 4.600 9,7 50 68,2 57,4:69,1 588 :-09 -14
S25 Wismarsche Str. 16 | 3.400 6,5 50 65,2 54,7 66,0 56,2: -0,8 -15
S26 Parkstr. 56a 12.500 4,5 50 65,1 55,0:66,0 56,8:-0,9 -1,8
S37 Hamburger Str. 120 : 30.000 4,4 50 68,5 57,8:70,1 60,1:-16 -2,3
S38*  iHandelstr. 31 9.500 51 50 656 554:70,7 612:-51 -58
S48 Féahrstr. 1 8.400 3,0 40 66,4 56,4 67,0:57,9: -0,6 | -1,5
An der Stadtauto- 17.390 2,9 80 69,5 60,4:70,2:628: -0,7  -2,4
bahn 50
Gehlsheimer Str. 5 6.200 24 30 61,9 :52,2:618:533:+0,1: -1,1
* Das Ergebnis ist durch eine Lichtsignalanlage beeinflusst.

* Im Larmmodell hinterlegte zul. H6chstgeschwindigkeit.



Leitlinien der Larmaktionsplanung Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock

Ziel der Larmaktionsplanung ist die wesentliche Verringerung der Anzahl LAP Stufe llI
der betroffenen Einwohner mit gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen
Loen > 65 dB(A) bzw. Lyign: > 55 dB(A). Geschltzt werden soll der gesamte
Aufenthaltsraum der Bevolkerung einschlieRlich des Wohnumfeldes. 16. August 2018

Endbericht

Die Larmaktionsplanung erfasst und definiert potenzielle ruhige Gebiete und
benennt Mdglichkeiten zum Schutz der ruhigen Gebiete. Diese Gebiete sind
vor einer Zunahme des Larms zu schitzen.

Bei der Erstellung und Umsetzung des Larmaktionsplans wird auf einen
integrierten Planungsansatz geachtet. Er wird insbesondere mit der inte-
grierten Gesamtverkehrsplanung, der Luftreinhalteplanung, der Flachennut-
zungsplanung und dem Energie- und Klimaschutzkonzept eng verzahnt. Die
kommunale Bauleit- und Verkehrsplanung schaffen wichtige Voraussetzun-
gen zur Larmvorsorge.

Neben der Larmminderung wird der Larmvermeidung groéf3eres Gewicht
eingeraumt, z. B. durch Foérderung des nichtmotorisierten Verkehrs, des
OPNV, der Elektromobilitat, von Mobilitats- und Verkehrsmanagement-
MaCnahmen und der AStadt der kurzen Wegei

Die Burgerbeteiligung ist ein wichtiger Bestandteil der Planung. Moderne
Formen der internetgestitzten Partizipation erganzen die konventionelle
Beteiligung der Burgerinnen und Birger. Wichtige Informationen tber die
Larm- und Luftsituation werden im Internet bereitgestellt und regelmaRig
aktualisiert.

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

Die Prioritéatensetzung fur die Umsetzung von MalRnahmenkonzepten erfolgt
anhand von Larmbrennpunkten. Sie wird dynamisch angelegt, um auf ein-
tretende Veranderungen angemessen reagieren zu kénnen.

Der Larmaktionsplan wird schrittweise umgesetzt. Dazu und um eine
verbindliche Umsetzung der MalRnahmen zu gewéhrleisten, sind die not-
wendigen personellen wie finanziellen Rahmenbedingungen (insbesondere
fur die Sanierung von Fahrbahndecken) abzusichern.

Die Hanse- und Universitatsstadt Rostock beteiligt sich mit Modellprojekten
an der Einfuhrung und Evaluierung innovativer Lésungen zur La&rmminde-
rung.

51



Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

52

6 Malnahmenplanung

Die MaRnahmenplanung wird aus der vorangegangen Stufe Il enthommen und
fortgeschrieben. Die Ergebnisse der Evaluierung und der Ortsbesichtigung vom
10.04.2018 werden dabei berlicksichtigt. Fir die neuen Larmbrennpunkte
werden die Malinahmen entsprechend der Systematik der Larmaktionsplanung
der Stufe Il gepruft.

Der Schwerpunkt der MaBnahmenplanung liegt wegen der hohen Betroffenhei-
ten im Kfz- bzw. StralRenverkehr. Im Rahmen der Larmaktionsplanung wird
auch die StraRenbahn betrachtet. Die Malihahmen werden vorerst getrennt fur
jede Verkehrsart entwickelt. Auf MaRnahmenbereiche mit Mehrfachbelastungen
aus Kfz- bzw. StraRenverkehr, StraRenbahn und Eisenbahn wird im Rahmen
der Empfehlung und Prioritatenreihung (Kapitel 7.1.3, Seite 132) hingewiesen.

Wegen der nicht vorhandenen Betroffenheiten durch IED- und Hafenanlagen
wird der Gewerbelarm nicht Gber die Bewertung der Larmsituation hinaus
behandelt. Die Thematik des Gewerbelarms wird in der Regel ausreichend
auf3erhalb der Larmaktionsplanung im Rahmen des kommunalen Handlungs-
feldes Abetrieblicher Umwel tschut af
chung berucksichtigt.

6.1 Handlungsmadglichkeiten zur Larmminderung im
Strallenverkehr

In der Regel reichen einzelne MaRnahmen zur LA&rmminderung im StraRenver-
kehr nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Deshalb
werden Konzepte erarbeitet, die sich aus unterschiedlichen MalZnahmen
zusammensetzen und verschiedene Potentiale nutzen. Die vorgeschlagenen
MaRnahmen kénnen dabei technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher
und organisatorischer Natur sein. Die Prioritat sollte bei vorbeugenden Mal3-
nahmen liegen bzw. bei MalRnahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Die Larmaktionsplanung fir den Straenverkehr verfolgt mehrere Ansétze:

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

Bundelung / Verlagerung: Im néchsten Schritt wird untersucht, ob der nicht
vermeidbare Verkehr geblndelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert
werden kann (z. B. auf gewerblich genutzte oder nicht mit Wohnbebauung
versehene Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher
abgewickelt werden: bessere Fahrbahnen, eine Verstetigung des Verkehrs-
flusses und eine Anpassung der Geschwindigkeit sind hier wirkungsvoll.

und



Schallschutz: Schlie3lich wird auch die Mdglichkeit von Schallschutzwén-
den (die innerorts aber haufig nicht angewendet werden kénnen) oder
Schallschutzfenstern gepruft.

Tabelle 17: Generelle MaBnahmen zur Larmminderung im Kfz-Verkehr
Larm-
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung (+)
von Kfz- einer hohen Nutzungsmischung und -dichte in der
Verkehr Stadt, dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in
- ¢ Wohngebieten
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verkniipfung +
von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr
Forderung von  Bus und Bahn: gute raumliche Erschlie3ung, hohe +)
larmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, erxibIg
Verkehrsmit- Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
teln untereinander und mit anderen Verkehrstragern
Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, (+)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fir Alltags- und
touristischen Radverkehr
FuBBverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, (+)
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwéasserung
Biindelung Verkehrsberuhigung des Stralennebennetzes: ++
und Verlage- verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
rung von bauliche Verkehrsberuhigung
Verkehr
Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfind- +
lichen Routen
.
Fahrverbote fur bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)
Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfortnerampeln, Einbahnstral3en, Abbiegeverbote,
Leitsysteme
In Einzelfallen ggf. auch StralRenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstadtische StralBennetzergéanzung
Vertragliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz- Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
Verkehrs ; T ; ;
. i Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsig- +

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

tatsstadt Rostock Ansatz MaRBnahmen auf kommunaler Ebene min(_jerungs-
wirkung

LAP Stufe lll

Hohere Stadtebauliche Integration des StralRenraums: (+)
Endbericht Aufenthalts- groRerer Abstand zwischen Larmquelle und

qualitaten Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung,
16. August 2018 Fahrbahnverengung, Querungsmaéglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++

Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler
Nutzungen zur straBenabgewandten Seite,
larmoptimierte Festsetzung von Verkehrsflachen,
Festsetzung von Flachen fur Schallschutzeinrich-
tungen, larmoptimierte Uberplanung von Gemen-

gelagen
Baulicher SchlieBung von Bauliicken ++
Schallschutz -
Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++
Schallschutzwande, Schallschutzwélle ++
Schallschutzfenster (++)

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

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 23: Larmminderungspotenziale ausgewahlter Malinahmen

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelédge
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z.B. LOA5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

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

GroRere Abstande zwischen StralRe
und Hauswand (15 statt 12 m)

m minimale Reduzierung

maximale Reduzierung

0 1 2 3 4 5 6
Reduzierungum ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung.
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6.1.1 Vermeidung von Kfz-Verkehr

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

Stadt der kurzen Wege

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

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

Betriebliches Mobilitditsmanagement

Das betriebliche Mobilitdtsmanagement ist eine Moglichkeit Kfz-Verkehr zu
vermeiden, indem auf betrieblicher Ebene Informationen Uber alternative
Fortbewegungsmadglichkeiten bereitgestellt und Anreize zur Nutzung larmarmer
Verkehrsmittel geschaffen werden.

Mogliche MalZnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und sicherer
Radabstellméglichkeiten am Betriebsstandort, Mobilitatsbérsen sowie finanziel-
le Anreize hinsichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). So kénnen vor allem in
der Innenstadt angesiedelte Unternehmen Kosten fir die Bereitstellung, Unter-
haltung bzw. Anmietung von Stellplatzen einsparen. Uber eine Vermietung
betriebsinterner Stellplatze an die Mitarbeiter anstelle einer kostenfreien
Vergabe kann ebenfalls unnétiger innerstadtischer Kfz-Verkehr vermieden
werden.

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

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



Gunstig ist eine kontinuierliche Initiative und umfangreiche Information von
Seiten der Stadt sowie eine Bereitschaft der Stadtverwaltung, im Hinblick auf
ein betriebliches Mobilitatsmanagement eine gewisse Vorreiterrolle zu tber-
nehmen.

Parkraummanagement

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

Konkret kann die Parkraumbewirtschaftung zu einer Minderung der Larmbelas-
tung beitragen, indem sie den Kfz-Zielverkehr v. a. im Berufsverkehr auf
larmarme Verkehrsarten verlagert und den kleinraumigen Parksuchverkehr
verringert. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einflhrung der
Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt
werden konnte, Anwohner und Geschéftsleute fanden wieder leichter freie
Parkplatze. Beschéftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit und leisten
somit einen Betrag zur La&rmminderung (BA Mitte, 2008) (BA Pankow, 2011).

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

6.1.2 Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln

Die Forderung des Umweltverbundes kann Larm durch eine Vermeidung von
Kfz-Fahrten langfristig und nachhaltig reduzieren. Neben der Schaffung durch-
gehender, attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Sicherstel-
lung der Freizugigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fur den Ful3gan-
gerverkehr hat die Forderung des o6ffentlichen Verkehrs einen hohen Stellen-
wert.

Forderung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Handlungsmadglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung des 6ffentlichen Verkehrs
bestehen mit folgenden MafRnahmen.

Verknipfung der Verkehrsarten untereinander

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

Mit Radabstellanlagen an Haltestellen und der Verknipfung mit Angeboten wie
Bikesharing und Carsharing kénnen neue Nutzergruppen fir den 6ffentlichen
Verkehr erschlossen werden. Die mit der Elektromobilitdt zu erwartenden neuen
Impulse fiir einen klima- und umweltschonenden Stadtverkehr sollten auch zur
Forderung des offentlichen Verkehrs und im Sinne des Larm- und Gesundheits-
schutzes genutzt werden. Voraussetzung hierzu ist jedoch eine Férderung der
Elektromobilitéat durch stadtische, infrastrukturelle Projekte (Ladestationen,
Mobilstationen) vor allem in Verbindung mit alternativen und an den 6ffentlichen
Verkehr gekoppelten Mobilitatskonzepten wie Bikesharing und Carsharing.

Ausbauformen und Ausbauqualitat der Haltestellen

Mit dem Neu- und Ausbau vorhandener Haltestellen auf einen zeitgeméaRen
Standard sind Attraktivitatssteigerungen fiir den OPNV verbunden. Neben ei-
nem niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen sollte gepruft werden, ob
sich vorhandene Bushaltestellen im Nebennetz als Haltestellenkaps ausbilden
lassen. Haltestellenkaps ermdglichen u.a. eine Beschleunigung des OPNV, ein
gerades und prazises Anfahren an den Bord, sie erleichtern das Freihalten des
Haltestellenbereiches von parkenden Fahrzeugen und vergré3ern im Vergleich
zu Busbuchten die Warteflache fiir die Fahrgaste und schaffen Platz im Seiten-
raum fir das Aufstellen von Wetterschutzeinrichtungen, Fahrkartenautomaten.

Forderung des Rad- und FuR3verkehrs

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

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

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

Der FuRgéngerverkehr ist, &hnlich wie der Radverkehr, insbesondere an
Hauptverkehrsstral3en auf sichere Wegeverbindungen und Querungen ange-
wiesen. Daher kann er am nachhaltigsten durch eine Erganzung von bisher



fehlenden FulRverkehrsanlagen und eine Verbesserung der bestehenden
FuRverkehrsanlagen geférdert werden.

FuRgéangerquerungen kdnnen durch die Anlage von Querungshilfen wie Ful3-
gangeruberwegen, Mittelinseln und Lichtsignalanlagen und mit Hilfe von
Umgestaltungsmaflnahmen im Straldenraum (z. B. vorgezogener Seitenraum)
gesichert werden.

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

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

6.1.3 Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fir die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Eine Bewertung des StraRenzustandes durch das Amt
fur Verkehrsanlagen der Hanse- und Universitatsstadt Rostock zeigte in der
Stufe Il der Larmaktionsplanung fur weite Teile des Rostocker Stralennetzes
einen Fahrbahnsanierungsbedarf.?® Mit den Hinweisen aus der Offentlichkeit,
den Ergebnissen der Bestandsaufnahme vor Ort im Rahmen der Stufe 1l sowie
der Larmkartierung wurden in der Stufe Il der Larmaktionsplanung Stral3enab-
schnitte ausgewahlt, fir die prioritar aus Larmgesichtspunkten Fahrbahnsanie-
rungen mit konventionellen Asphalt empfehlenswert erschienen:

Trotzenburger Weg (S36),
Hamburger Stral3e (S41),

Pressentinstrale (S42).

Die Fahrbahn an den Larmbrennpunkten S36 und S41 wurden mit konventio-
nellem Asphalt saniert. Ein Austausch des Belages im Abschnitt an der Pres-
sentinstralRe (S42) ist langfristig im Rahmen neuer Wohnungsbaustandorte
vorgesehen. Die Fahrbahn im nérdlichen Bereich der PressentinstralRe wurde
bereits saniert. Zusétzlich ist am Petridamm eine Fahrbahnsanierung im

20 StraBenzustandsbewertung: Zuarbeit Amt fiir Verkehrsanlagen der Hanse- und

Universitatsstadt Rostock.
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Rahmen der geplanten Strallenraumumgestaltung vorgesehen. Die Genehmi-
gungsplanung wurde im September 2017 fertiggestellt. Baubeginn soll in 2019
sein.

Im Rahmen der Stufe Ill der Larmaktionsplanung wurde am 10.04.2018 eine
Ortsbegehung durchgefiihrt mit dem Ziel, die Ergebnisse der Stufe Il auf
Gultigkeit zu prifen. Neben den oben beschriebenen Stralen weisen die
Fahrbahnbelage in der Neubrandenburger StralRe (S11), der Bliicherstral3e
(S18), der KopernikusstrafRe (S29) und der Ulrich-von-Hutten-Straf3e (S39)
starke Fahrbahnschaden auf. In der Herweghstral3e (S19) ist Kopfsteinpflaster
verlegt. Aus akustischer Sicht ist eine Sanierung des Fahrbahnbelages bzw. ein
Austausch des Kopfsteinpflasters gegen konventionellen Belag sinnvoll.?*

An den neuen Larmbrennpunkten Fahrstral3e (S48) und Gehlsheimer Stral3e
(S49) sind keine akustisch relevanten Fahrbahnschaden vorhanden. Daher ist
kein Handlungsspielraum zur La&rmminderung durch konventionelle Fahrbahn-
sanierung vorhanden. In der Ernst-Barlach-Straf3e fanden zum Zeitpunkt der
Ortsbesichtigung umfangreiche Bauarbeiten statt. Daher ist eine abschlieRende
Bewertung des Fahrbahnzustandes nicht mdglich. Bedingt durch die Arbeiten
wird allerdings die Fahrbahndecke in Richtung Osten erneuert. Der Fahrbahn-
belag in Richtung Westen wies keine akustisch relevanten Schaden auf.

Bei Sanierungs- und NeubaumafRnahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten gepruft werden. Da hierbei der finanzielle und bauliche Aufwand in
der Regel hoher ist als bei konventionellen Deckschichten wurden in der Stufe Il
der Larmaktionsplanung vordringlich Straf3enabschnitte empfohlen, die verkehr-
lich hoch belastet sind, stral3enbegleitend Immissionspegel von Lpgy > 65 dB(A)
bzw. Lyign: > 55 dB(A) aufweisen und in denen voraussichtlich keine weiteren
Handlungsmaglichkeiten zur Larmminderung bestehen. In diesem Zusammen-
hang wurden in der Stufe Il der Larmaktionsplanung an den in Tabelle 18
dargestellten Larmbrennpunkten Prifempfehlung fir den Einbau larmarmer
Fahrbahnbelage ausgesprochen. Ergéanzt wurde die Prifung in der Stufe Il fUr
die Abschnitte Ulrich-von-Hutten-Stral3e (S39) und die neuen Larmbrennpunkte.

Um mit dem Einbau von larmmindernden Asphaltdeckschichten akustisch
positive Ergebnisse zu erzielen, gelten prinzipiell die Bau- und Planungsgrund-
satze aus den Empfehlungen fir die Planung und Ausfiihrung von larmtech-
nisch optimierten Asphaltdeckschichten der Forschungsgesellschaft fur Stra-
Ren- und Verkehrswesen (FGSV).

Erfahrungen mit dem larmoptimierten Asphalt LOAD bestehen in Rostock seit
dem Einbau in der Stralie Am Strande im Mai Jahr 2011. Das Amt fir Umwelt-
schutz hat seit dem Einbau des larmoptimierten Fahrbahnbelages kontinuierlich

2 Anlage 4 zeigt alle MaBnahmen zu den Larmbrennpunkten des Kfz-Verkehrs.



Larmmessungen durchfiihren lassen. Wéahrend innerhalb der ersten 3 Monate
nach Einbau Larmminderungseffekte von 3 bis 4 dB(A) ermittelt wurden, liegt
der Larmminderungseffekt 5 Jahre nach dem Einbau bei -1 bis -3 dB(A). Auch
in der Ortsdurchfahrt Nienhagen wurde zum Teil larmarmer Asphalt (DSH-V5)
eingebaut. Die Wirksamkeit wurde ein Jahr und 3 Jahre nach Einbau durch
Larmmessungen begleitend untersucht. Gegenuber 2013 ergibt sich 2016 nur
eine geringe Pegelzunahmen von rund 1 dB(A). Aktuell ergibt sich noch immer
ein Vergleichswert von -4 bis -3 dB(A).

Auch in anderen Stadten wie Miinchen wurden Erfahrungen mit verschiedenen
larmmindernden bzw. larmtechnisch optimierten Fahrbahnbeldgen gesammelt
und in Anlehnung an die voran genannten Empfehlungen der FGSV Randbe-
dingungen fur deren Einsatz bestimmt. Wesentliche Voraussetzungen fiir die
Wirksamkeit eines larmmindernden bzw. larmoptimierten Fahrbahnbelages
innerorts sind demnach:

Um einen konstanten Verkehrsfluss bzw. eine konstante Geschwindigkeit
zu ermdglichen, sollte der Abstand zwischen den signalgeregelten Knoten-
punkten mindestens 300 m, besser aber 500 m betragen. Durch MalRnah-
men der Verkehrsverflissigung kdnnen die Absténde zwischen den licht-
signalisierten Knotenpunkten aber auch geringer sein.

Es bestehen hohe Anforderungen an die Ebenheit der Fahrbahn. Daher
sollten mdglichst wenige Einbauten wie zum Beispiel Strallenbahnschienen
oder Schachtabdeckungen in den Rollspuren liegen und die Einbaufelder
eine ausreichende Bauldnge (mind. 300m) aufweisen.

Der vorhandene Fahrbahnbelag muss entsprechende, akustisch ungiinsti-
ge, Oberflachenstrukturen wie z.B. Unebenheiten, Nahte, Risse, raue Ober-
flachen und &hnliches aufweisen.

Nachfolgend wird fir die in Tabelle 18 aufgelisteten Larmbrennpunkte auf
Grundlage der voran genannten Kriterien vertiefend gepriift, ob durch den
Einbau larmarmer Fahrbahnoberflachen wesentliche akustische Verbesserun-
gen erzielt werden kénnen. Von der Priifung ausgenommen, sind die Abschnitte
der A 19 (S6, S7), da sie keinen innerértlichen Charakter haben. Die Wirksam-
keit larmtechnisch optimierter StraRenbelége wurde fiir Au3erortsbereiche
bereits in verschiedenster Form nachgewiesen.

Der Abwégung werden die oben genannten Einsatzkriterien zu Grunde gelegt.
Eine akustisch positive Wirkung ist zu erwarten, wenn alle Kriterien erfillt sind.
Da sich der Fahrbahnzustand langfristig verschlechtert, wird an LArmbrenn-
punkten mit heute akustisch unauffalligen Fahrbahnoberflachen, die aber die
Ubrigen Kriterien erfullen, zukinftig eine positive larmmindernde Wirkung
gesehen. An Larmbrennpunkten mit Einbauten (Kanaldeckel, Straf3enbahn-
schienen) ist die akustische Wirkung als gering einzuschétzen, sofern die Lage
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Hanse- und Universi- der Einbauten bestehen bleibt. Eine Ubersicht aller Priifabschnitte fiir eine

tatsstadt Rostock Erneuerung der Fahrbahn geben die Tabelle 18 und die Abbildung 24.
LAP Stufe llI i ) . .

Die Stadt Rostock plant derzeit den Einbau eines larmarmen Fahrbahnbelages
Endbericht in der Richard-Wagner-StraRe (S17). Entsprechend des Priifverfahrens nach
16. August 2018 Tabelle 18 erscheint der Einbau eines larmarmen Belages durch die in Teilbe-

reichen gemeinsame Fihrung von Kfz- und StraBenbahnverkehr auf einer
Fahrbahn nur bedingt geeignet. Dartiber hinaus ist aufgrund der bestehenden
Lage von Schachtdeckeln auch bei Trennung von Kfz- und StraRenbahnverkehr
mit dem Uberfahren von Einbauten zu rechnen und ein Einsatz larmmindernder
Fahrbahnoberflachen, entsprechend des Prifverfahrens, nicht zu empfehlen.

An den neuen Larmbrennpunkten ist der Einbau larmmindernder Fahrbahnbe-
lage unter Verwendung der voran erklarten Kriterien aufgrund des geringem
Abstandes der Lichtsignalanlagen bei fehlender Koordinierung (S47) oder der
Lage von Einbauten (S48) nicht sinnvoll. An der Gehlsheimer Stral3e (S49)
ware der Einbau eines larmmindernden Belages maglich.

Tabelle 18: Abwagung fir den Einsatz besonders larmmindernder Fahrbahnbelage

Yy |varhanden Prifkriterium far die

bedingt : 2
I n énicht vorhanden Eignung S
£ ES
o :©
3 5 =
v 2 g= £5
< 5 c£8 o o
“ 3 BT T, 5%
= £ = 8 ) = o L
O S5 20 S 2o
© S0 £c S0 ST
s 9 9c &5 =c¢
c Sc 28 53¢ G5
StraRenabschnitt mit Nummer des g p P g S« BT
2 S £ o E-=
Larmbrennpunktes .<C(> %) S Z(Y s 52 EE
S6/S7: A 19 in den angebauten Verfahren fur innerstadtische
StralRenabschnitten Stral3en, Wirksamkeit auf
Autobahnen wurde nachgewie-
sen.
S8: Hinrichsdorfer StraBe im Abschnitt Kurt- y T y y y
Schumacher-Ring bis Gutenbergstrale
So: Petridamm im Abschnitt Kurve Stadtreini- y Y y T T
gung bis Rovershéger Chaussee
S10:  Tessiner StralRe im Abschnitt Hoger Up bis T y I y y
Neubrandenburger Stral3e
S11:  Neubrandenburger StraRe, im Abschnitt y 1 y T T
Bahniibergang bis Tessiner StraRe
S12:  Mihlendamm im Bereich des Knotenpunk- y Yy y T T
tes mit der Neubrandenburger Stral3e ein-
schlie3lich ca. 150 m in Richtung Nord-
westen
S13: Muhlendamm im Abschnitt Neue y i y y y

Warnowstral3e bis Unterwarnow
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Prifkriterium fir die

bedingt . 2 "
i n ériicht vorhanden Eignung S tatsstadt Rostock
D= LAP Stufe llI
IS E g
§ S5 % e Endbericht
v 2 55 =i
< S5 £33 ® 2o 16. August 2018
) o S o s o
-4 = O5 c= £
— c c e =c L
$ S 28 S 2o
o —_ c c >
c® GE oL =T
T 8T p£ <23 <&
- § ¢5 28 32 &3
StralRenabschnitt mit Nummer des % <& 25 92 °%T
o = C o —
Larmbrennpunktes .3: 9 S Zf & T2 L% £
S15:  Am Strande, im Abschnitt GrubenstraRe i y ] i i
bis Neue Warnowstra3e
S17: Richard-Wagner-StrafRe im Abschnitt y y y
zwischen Bliicherstrale und August-
Bebel-Stralle
S18:  BliicherstraRe im Abschnitt Richard- y 1 y T T
Wagner-Stral3e bis LessingstralRe
S19:  HerweghstraRe im Abschnitt Rosa- y 1 y y y
Luxemburg-Stralle bis Schwaaner Land-
stralRe
S20:  GoethestraBe im Abschnitt Rosa- y I | y y
Luxemburg-StraRe bis Sidring
S21:  Am Vogenteich im Abschnitt August- y Y i y 23
Bebel-Stral3e bis Goethestrale
S22/23: August-Bebel-StraRe y 1 T T T
S26: Parkstral3e im Abschnitt DethardingstraRe Y i Yy y Yy
bis Ulmenstral3e
S28:  Karl-Marx-StraRe y 1 T y y
S29:  KopernikusstraRe im Abschnitt Direrplatz Yy 1 y y y
bis Platz der Freiheit
S30:  Holbeinplatz und Liibecker StraRe T y i | |
S31:  Warnowufer im Abschnitt Am Kabutzenhof y Yy T T T
bis Am Kanonsberg
S33:  Satower StralRe im Abschnitt Siidring bis y 1 T y y
Rennbahnallee
S34:  Rennbahnallee im Abschnitt Satower I y %y y

Stral3e bis Tannenweg

?  Die Richard-Wagner-StrafRe wird im genannten Abschnitt im Zuge des Knotenum-

baus zwischen August-Bebel-StraRe und LindenstraRe iiberplant. Mit der Uberpla-
nung verandert sich die verkehrliche Situation (Lage der Fahrbahnen etc.). Derzeit
liegen die Schienen (Einbauten) durch die gemeinsame Fihrung von Kfz- und Stra-
Renbahnverkehr in der Fahrspur.

Fahrbahnsanierung mit larmarmen Fahrbahnbelag geplant.
Im Haltestellenbereich.

23

24
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S37:  Hamburger StraRe im Abschnitt Grazer T y T y y
StralBe bis Karl-Marx-Stral3e
S39:  Ulrich-von-Hutten-StraRe zwischen y 0 y I %
Goerdelerstra3e und Kufsteiner Stral3e
S47:  Ernst-Barlach-StralRe, Mihlendamm bis ] ] y ] ]
Richard-Wagner-Stral3e
S48:  FahrstraRe, Zur Feuerwehr bis Jagerweg Yy T y 1 1
S49: Gehlsheimer StralRe, FéahrstralRe bis Zur y | y y y
Obstwiese
Abbildung 24: Prifabschnitte fir eine Erneuerung der Fahrbahnen
Rostock
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In Kapitel 6.1.6 wird fiir den Abschnitt eine Straflenraumumgestaltung empfohlen.

Hierbei ist zu prifen, ob die Schachtdeckel neu positioniert werden kénnen. Der

Einbau eines larmoptimierten Asphalts ware dann zu empfehlen.




6.1.4 Verstetigung des Verkehrsflusses

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

Eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen liegt in Rostock im Rahmen der
Mdglichkeiten fur weite Teile des StralRennetzes vor. In Stufe | der Larmakti-
onsplanung wurden die Lichtsignalkoordinierungen bereits an der Strale Am
Strande (S14, S15), am Holbeinplatz / Libecker StraBe (S30), am Warnowufer
(S31) und an der Hamburger StralRe (S37) angepasst.

Es wird empfohlen, die Koordinierungsstrecken im Zuge der Larmbrennpunkte
im Rahmen vorhandener Ressourcen auf Optimierungsmaglichkeiten zu prifen.
Im Rahmen der Beteiligung der Trager offentlicher Belange wurde vorgeschla-
gen eine Koordinierung auf folgenden Verkehrsachsen zu prifen:

Achse Am Strande (S14 / S15) i Warnowufer (S31) i Holbeinplatz und
Libecker Stral3e (S30) i Hamburger Stral3e (S37 / S40),

Achse Tessiner Stral3e (S10) i MUhlendamm (S12 / S13) i Ernst-Bachlach-
Stral3e (S47) T Steintor T August-Bebel-Stral3e (S22 / S23) i Am Vdgen-
teich T Arnold-Bernhard-Stral3e (S24) i Parkstral3e (S26),

Achse NobelstralRe (S32) / Satower StralRe (S33) i Sudring i Am Vogen-
teich (S21) i Am Strande.

An den neuen Larmbrennpunkten FahrstraRe (S48) und Gehlsheimer StralRe
(S49) sind keine Lichtsignalanlagen vorhanden.

Auch Kreisverkehre kdnnen zur L&rmminderung beitragen. Richtig angewendet
lassen sich mit ihrer Hilfe an allen Zufahrten auftretende Haltevorgange ggu.
lichtsignalgeregelten Knotenpunkten vermindern. Zudem ist mit der Anlage von
Kreisverkehren bereits in den Annaherungsbereichen eine Minimierung und
Verstetigung der Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Weitere Vorteile von
Kreisverkehren sind i eine richtige Anwendung vorausgesetzt i eine hdohere
Verkehrssicherheit und geringere Unterhaltungskosten gegeniber LSA-
geregelten Knotenpunkten.

Gesamtverkehrsstéarken in Summe des zufihrenden Verkehrs in allen Knoten-
punktzufahrten von bis zu 15.000 Kfz/24h kénnen von kleinen Kreisverkehren
problemlos und mit geringen Wartezeiten abgewickelt werden. In der Praxis
kénnen kleine Kreisverkehre bei glinstiger Verkehrsverteilung bei Gesamtver-
kehrsstéarken von bis zu 25.000 Kfz/24h mit ausreichender Verkehrsqualitat
betrieben werden (FGSV, 2006). Ein kleiner Kreisverkehr hat einen Aul3en-
durchmesser von 32 m.
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Hanse- und Universi- In der Stufe Il der Larmaktionsplanung wurden fir folgende Knotenpunkte im

tatsstadt Rostock Zuge der Larmbrennpunkte Prifempfehlungen beziglich Leistungsfahigkeit,
LAP Stufe lll raumlicher und verkehrlicher Situation ausgesprochen, da sie die voran ge-
Endbericht nannten Kriterien erfullten:

16. August 2018 GoerdelerstralRe / Ulrich-von-Hutten-StralRe (S39, S40),

HéandelstralRe / Tschaikowskistral3e (S38),

TschaikowskistraRe / Kopernikusstraf3e / Trotzenburger Weg (S36).

Fur den Knoten Goerdelerstral3e / Ulrich-von-Hutten-Straf3e (S39, S40) wurde
in Zusammenhang mit der Planung des Reutershager Marktes eine Machbar-
keitsstudie erstellt. Die Realisierung des Kreisverkehrs ist abhéngig von der
Haushaltslage. Fir die Knoten Handelstral3e / TschaikowskistraRe bzw.
Tschaikowskistral3e / Kopernikusstral3e / Trotzenburger Weg wird auch in der
Stufe Il eine vertiefende Machbarkeitsprifung empfohlen.

An den neuen Larmbrennpunkten Fahrstra3e (S48) und Gehlsheimer Stral3e
(S49) sind keine lichtsignalisierten Knotenpunkte vorhanden. Damit ist der
Ersatz einer Lichtsignalanlage durch einen Kreisverkehr auszuschlieen. In der
Ernst-Barlach-StralRe (S47) sind drei Lichtsignalanlagen vorhanden. Die
vorhandenen Verkehrsmengen der Larmkartierung liegen am Knoten Ernst-
Barlach-StralRe / Warnowstrafl3e oberhalb der Einsatzgrenzen von Kreisverkeh-
ren. Am Knoten Ernst-Barlach-Stral3e / Bleicherstral3e sind die Platzverhéltnis-
se nicht ausreichend. Am Knoten Ernst-Barlach-StralRe / Richard-Wagner-
Stral3e sind die drtlichen Gegebenheiten zwar innerhalb der Einsatzgrenzen
allerdings verkehren an dem Knotenpunkt Stralenbahnlinien. Um die Sicherheit
der Verkehrsablaufe zu wahren, wére nach wie vor eine Signalisierung des
Kreisverkehrs erforderlich. Daher wird die Umgestaltung zu einem Kreisverkehr
nicht empfohlen.

6.1.5 Geschwindigkeitskonzeption

Eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
bewirkt eine Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A). Somit sind Geschwindigkeitsre-
duzierungen eine wirksame, vergleichsweise preiswerte und kurzfristig reali-
sierbare MaRnahme. Fir eine etwaige Umsetzung von Geschwindigkeitsredu-
zierungen aus Larmschutzgriinden sind jedoch die gesetzlichen Rahmenbedin-
gungen einzuhalten. Zustéandig fir die Durchsetzung ist die Stral3enverkehrsbe-
horde. Sie erarbeitet die erforderlichen Einzelfallabwdgungen und ordnet die
zulassige Hochstgeschwindigkeit auf Basis der StralRenverkehrsordnung und
zugehdriger Verwaltungsvorschriften und Richtlinien an.

Samtliche Tempo 30 MaRnahmen im Zusammenhang mit der Larmaktionspla-
nung unterliegen einzelfallbezogen dem ausschlie3lichen Genehmigungsvor-

66



behalt des Landesamtes fiir StralRenbau und Verkehr Mecklenburg-
Vorpommern und nicht der Kommune selbst.

Das Verkehrsrecht ist nur gewahrt, wenn die Einheit von Planung/Bau und
Betrieb vollstandig gewahrleistet ist. Mit den Tempo 30-Regelungen gehen
unverzichtbar Planungs- und StraRenbauleistungen einher.

Vorgehensweise fur den Larmaktionsplan der Stufe IlI
der Hanse- und Universitatsstadt Rostock

Die Einfihrung von Tempo 30 mit dem Ziel der L&rmminderung wurde bereits
im Rahmen der Stufe Il der Larmaktionsplanung gepruft. Abbildung 25 zeigt das
Ergebnis der Prufung fur die Stufe Il. Bisher wurden noch keine Tempo-30-
Abschnitte umgesetzt. In der Fortschreibung des Larmaktionsplans wird das
Prifverfahren aus der Stufe Il der Larmaktionsplanung erneut durchgefuhrt.
Das Prifverfahren orientiert sich an den Vorgaben des StralRenverkehrsrechts.
Ergebnis ist die Aktualisierung der Stra3enabschnitte, die einer stralRenver-
kehrsrechtlichen Anordnung méglichst standhalten. Diese Stral3enabschnitte
(Prufabschnitte) sind nach wie vor gleichbedeutend mit Prifauftragen fur die
Einzelfallabwégung der Stralenverkehrsbehérde.

Abbildung 25: Prufergebnis zur Geschwindigkeitsreduzierung im Rahmen des
Larmaktionsplans der Stufe Il

Rostock

Larmaktionsplanung
Stufe lll

Priiferabschnitte aus dem LAP
Stufe Il zur Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit

nach Vorpriifung
ausgeschlossene Abschnitte

—— ausgeschlossene Abschnitte

nach Vorpriifung
verbliebene Abschnitte

—— Prilfabschnitte fir Reduzierung
auf 30 kmih nachts
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1. Schritt; Vorauswahl akustischer Hartefélle

In einer ersten Stufe werden all jene Stralenabschnitte herausgearbeitet, in
denen Anwohner von gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen oberhalb
Lpen 65 dB(A) und / oder Lyign 55 dB(A) betroffen sind. Um vorerst nur die
Hartefalle vorauszuwdahlen und um sicherzustellen, dass eine Geschwindig-
keitsreduzierung auch eine Vielzahl Larmbetroffener entlastet, wird als weiteres
Vorauswabhlkriterium eine Mindestbetroffenenanzahl von 10 Betroffenen / 100 m
Straf3enabschnitt angewendet.

Die in dem ersten Schritt vorausgewéhlten Stral3enabschnitte sind in der
Tabelle 19 aufgelistet und der Abbildung 26 dargestellt. An der Neubranden-
burger Stral3e (S 11) gilt auf Hohe des Bahndammes bzw. im Stral3enverlauf
lediglich bei Nésse Tempo 30. In der Bllcherstrale auf Hoéhe der Schule gilt
zwischen 6 und 18 Uhr Tempo 30. Da die Tempo 30 Regelung nur zeitlich
begrenzt sind, werden die Abschnitte mitbetrachtet.

Tabelle 19: Vorauswahl an Prufabschnitten mit gegebenen akustischen Kriterien
fur eine etwaige Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
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StraRenabschnitt (mit Larmbrennpunktnummer) 2 = 7\‘ = ‘/‘\' £
S1: Graal-Mdritzer-Strafl3e zwischen Markgrafenheider Str. y y y y
und An der Alten Baumschule
S11: Neubrandenburger Str. zwischen Tessiner Str. und Yy y y y
Einfahrt Parkplatz Discounter
S12: Mihlendamm zwischen Neubrandenburger StralRe bis y y y y
Unterwarnow
S13: Mihlendamm zwischen, Unterwarnow bis y y y y
Warnowstral3e
S14: Am Strande zwischen Wokrenterstr. und Sliterstr.
S17: Richard-Wagner-Str. zwischen A.-Bebel-Str. und Am
Guterbahnhof
S18: Bliicherstr. und Schwaaner Landstr. zwischen Richard- y y y y
Wagner-Str. und Herweghstr.
S19: Herweghstr. zwischen Rosa-Luxemburg-Str. und Y y Yy y
Schwaaner Landstr.
S21: Am Vdgenteich zwischen August-Bebel-Str. und y y y y
Goethestr.
S22: A.-Bebel-Str. zwischen Karlstr. und Héhe Studenten- y y y y
wohnheim
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S23: August-Bebel-Stralle. zwischen Hermannstral3e bis Yy Yy Yy Yy
Richard-Wagner-Straf3e
S24:  Arnold-Bernhard-Str. von Am Végenteich bis Ulmenstr. y y y
S26: Parkstr. zwischen Ulmenstr. und Dethardingstr. y y y y
S27: Dethardingstr. zwischen Parkstr. und Schillingallee y y y 2o
S28: Karl-Marx-Str. zwischen Schillingallee und Libecker Str. Y y y y2e
S29: Kopernikusstr. zwischen Direrplatz und Platz der y y y y
Freiheit
S30: Holbeinplatz und Lilbecker Str. y y y
S37: Hamburger Str. zwischen Kuphals t r . und AH y y y
Bauensh
S38: Handelstr. zwischen Tschaikowskistr. und Kuphalstr. y
S40: Goerdelerstr. zwischen Ulrich-von-Hutten-Str. und C.- y
Zetkin-Str.
S45: Rostocker Str. (Warnemiinde) zwischen Johann- y y y y

Sebastian-Bach-Str. und Alte Bahnhofstr.

Legende: Yy Kriterium gegeben 1  Kriterium nicht gegeben

% Inder Dethardingstral3e und der Karl-Marx-Straf3e ist bereits eine zulassige Hochst-

geschwindigkeit von 30 km/h in den Nachtstunden angeordnet. Die Larmkartierung
des LUNG M-V fiir die Dethardingstraf3e und die Karl-Marx-StralRe basiert auch in
der dritten Stufe der Larmaktionsplanung auf einer im Larmmodell verwendeten zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h in den Nachtstunden. Bei Tempo 50
sind die Kriterien Lnignt > 55 dB(A) und > 10 Betroffene / 100 m mit Lnignt > 55 dB(A)
erfullt. Somit besteht aus akustischer Sicht die Erfordernis einer Geschwindigkeits-
reduzierung auf 30 km/h. Zu den sich ergebenden Larmpegeln und Betroffenheiten
bei Tempo 30 kann keine Aussage getroffen werden.

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

69



Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

70

Abbildung 26: Vorauswahl an Priifabschnitten mit gegebenen akustischen Kriterien
fur eine etwaige Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
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2. Schritt: Eingrenzen der Vorauswabhl

Die vorangestellt identifizierten Stral3en werden in einer zweiten Bearbeitungs-
stufe hinsichtlich ihrer verkehrlichen Belange einer weiteren Priifung unterzo-
gen. Diese Priifung ist nicht abschlieBend. Uber Ausschlusskriterien wird die
Vorauswahl der Prifabschnitte fir Tempo 30 lediglich weiter eingegrenzt.

Der endguiltige Abwagungsprozess obliegt alleinig der fur die StralRe zustandi-
gen StralRenverkehrsbehdorde. Sie ist es auch, die nach Abwéagung aller Belan-
ge auf Basis der StralBenverkehrsordnung und zugehdriger Verwaltungsvor-
schriften und Richtlinien eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit anordnen kann.

Die im Rahmen des Larmaktionsplans durchgefuhrten Schritte zur Auswahl der
Prifabschnitte dienen dementsprechend ausschlieRlich der Vorauswahl ggf.
geeigneter Abschnitte und der Vorbereitung des stralRenverkehrsbehérdlichen
Abwagungsprozesses.

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

Beriicksichtigung der verkehrlichen Bedeutung

Der auf3ere und innere Tangentenring sowie die zufiihrenden Erganzungsstra-
Ben Rovershager Chaussee, Tessiner Stral3e (S10), Neubrandenburger Stral3e



(S11), NobelstraRe, Sudring, Satower Stral3e, Hamburger Stra3e (S37) und An
der Stadtautobahn haben eine gehobene verkehrliche Bedeutung fur die
Hanse- und Universitatsstadt Rostock. Dartiber hinaus sind die aus dem ersten
Bearbeitungsschritt verbleibenden Strallen GoerdelerstralRe (S40), Handelstra-
Be (S38), KopernikusstralRe (S29) und Richard-Wagner-Straf3e (S17) dem
stadtischen Vorrangnetz zuzuordnen. All diese Stralen nehmen einen grof3en
Teil des Durchgangs- und innerstadtischen Verkehrs auf, dienen der verkehrli-
chen Entlastung des Ubrigen StralRennetzes und sichern die Kfz-Erreichbarkeit
zentraler Bereiche der Stadt.

Zur Bericksichtigung der gehobenen verkehrlichen Bedeutung dieser Straf3en
wird von einer Tempo 30 Empfehlung fir die Tagstunden (6 bis 22 Uhr) 1 d. h.
zu Zeiten eintretender Hauptverkehrslasten i abgesehen.

Verkehrsverlagerungseffekte

Ein Prufabschnitt wird dann ausgeschlossen, wenn mit der Tempo 30 Regelung
im Prufabschnitt eine Verkehrsverlagerung auf andere Netzteile in akustisch
relevantem Mal3 zu erwarten ist. Hierzu erfolgt fir jeden einzelnen Prifabschnitt
eine gutachterliche Einschétzung, ob potenzielle Ausweichstrecken vorhanden
sind und Verlagerungseffekte in akustisch relevantem Mal eintreten werden
(vgl. Tabelle 20).

Tabelle 20: Einschéatzung zu moglichen Verkehrsverlagerungseffekten durch
Geschwindigkeitsreduzierungen (Vgred) in den Stral3enabschnitten

Straenabschnitt Einschatzung hinsichtlich zu erwarten- Ausschluss
(mit La&rmbrennpunktnr.) der Auswirkungen auf Alternativrouten Geschw.-Red.

S1:  Graal-Miritzer-Str.  Aufgrund der Kiirze des Abschnitts und nein
zwischen Markgra-  der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
fenheider Str. und fekten in akustisch relevantem Mal3 nicht
An der Alten Baum- zu rechnen.

schule

S11: Neubrandenburger  Aufgrund der Kiirze des Abschnitts und nein
Str. zwischen der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
Tessiner Str. und fekten in akustisch relevantem Maf nicht
Einfahrt Parkplatz zu rechnen.
Discounter

S12: Mihlendamm Aufgrund der Kirze des Abschnitts und nein

zwischen Neubran-  der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
denburger Stral3e fekten in akustisch relevantem Maf3 nicht

bis Unterwarnow zu rechnen.

S13: Mihlendamm Aufgrund der Kiirze des Abschnitts und nein
zwischen, Unter- der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
warnow bis fekten in akustisch relevantem MalR3 nicht
WarnowstralRe zu rechnen.
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StraRenabschnitt Einschatzung hinsichtlich zu erwarten- Ausschluss
(mit Larmbrennpunktnr.) der Auswirkungen auf Alternativrouten Geschw.-Red.
S14: Am Strande Auswirkungen auf das angrenzende ja
zwischen Wokren-  Nebennetz sind wegen der gegebenen
terstr. und Sliterstr.  Netzstruktur (Tempo-30-Zonenregelung,
Vorfahrtregelung Rechts-vor-links, Ein-
bahnstrafl3en) nicht zu erwarten.
Dariiber hinaus sind aufgrund der Léange
des Abschnittes jedoch grof3raumige
Verlagerungseffekte (u.a. A.-Bebel-
StralRe) in akustisch relevantem Maf3 zu
erwarten. Diese sind insbesondere im
Zusammenhang mit den weiteren Tem-
po 30-Prifabschnitten auf der L 22
Holbeinplatz und Libecker StraRe nicht
auszuschlieRen.

S17: Richard-Wagner- Aufgrund der Kirze des Abschnitts und nein
Str. zwischen A.- der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
Bebel-Str. und Am  fekten in akustisch relevantem Maf? weder
Giterbahnhof fur das Nebennetz (Tempo-30-Zonenrege-

lung, Rechts-vor-links Vorfahrtregelung),
noch fir groRrdumigere Verbindungen zu
rechnen.

S18: Blucherstr. und Auswirkungen sind weder fur das Neben-  nein
Schwaaner Landstr. netz (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-
zwischen Richard-  vor-links Vorfahrtregelung), noch fiir groR3-
Wagner-Str. und raumigere Verbindungen zu erwarten.
Herweghstr.

S19: Herweghstr. Auswirkungen sind weder fur das Neben-  nein
zwischen R.-Luxem- netz (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-
burg-Str. und vor-links Vorfahrtregelung), noch fur grof3-
Schwaaner Landstr. rdumigere Verbindungen zu erwarten.

S21: Am Vdgenteich Aufgrund der Kirze des Abschnitts und nein
zwischen August- der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
Bebel-Str. und Goe- fekten in akustisch relevantem Mal3 weder
thestr. fur das Nebennetz (Tempo-30-Zonenrege-

lung, Rechts-vor-links Vorfahrtregelung),
noch fur grof3raumigere Verbindungen zu
rechnen.

S22: A.-Bebel-Str. Auswirkungen auf das angrenzende ja,
zwischen Karlstr. Nebennetz sind wegen der gegebenen im Zusam-

und Hoéhe Studen-
tenwohnheim

Netzstruktur (Tempo-30-Zonenregelung,
Rechts-vor-links Vorfahrtregelung, Ein-
bahnstraf3en) nicht zu erwarten.

Im Zusammenhang mit den weiteren
Tempo 30-Prifabschnitten auf der
Parkstr., der Arnold-Bernhard-Str., und der
A.-Bebel-Str. sind aufgrund der sich
ergeben den Lange des Abschnittes
jedoch groRRraumigere Verlagerungseffek-
te (u.a. Am Strande, Goethestral3e, Rosa-
Luxemburg-Straf3e) in akustisch relevan-
tem Mal nicht auszuschlieRRen.

menhang mit
dem weiteren
Prifabschnit-
ten in der
Parkstr.,
Arnold-
Bernhard-Str.,
und der A.-
Bebel-Str.




StraRenabschnitt Einschatzung hinsichtlich zu erwarten- Ausschluss
(mit Larmbrennpunktnr.) der Auswirkungen auf Alternativrouten Geschw.-Red.
S23: A.-Bebel-Str. Auswirkungen auf das angrenzende ja,
zwischen Her- Nebennetz sind wegen der gegebenen im Zusam-
mannstr. und Netzstruktur (Tempo-30-Zonenregelung, menhang mit
Richard-Wagner- Rechts-vor-links Vorfahrtregelung, Ein- dem weiteren
Str. bahnstrafl3en) nicht zu erwarten. Prufabschnit-
Im Zusammenhang mit den weiteren ten in der
Tempo 30-Priifabschnitten auf der Parkstr.,
Parkstr., der Arnold-Bernhard-Str. und der Arnold-
A.-Bebel-Str. sind aufgrund der sich Bernhard-Str.,
ergebenden Lange des Abschnittes und der A.-
jedoch groRRraumigere Verlagerungseffek- Bebel-Str.
te (u.a. Am Strande, Goethestralle, Rosa-
Luxemburg-StraRe) in akustisch relevan-
tem Maf nicht auszuschlie3en.
S24: Arnold-Bernhard- Auswirkungen auf das angrenzende ja,
StralRe von Am VO-  Nebennetz sind wegen der gegebenen im Zusam-
genteich bis Ul- Netzstruktur (Tempo-30-Zonenregelung, menhang mit
menstr. Rechts-vor-links Vorfahrtregelung, Ein- dem weiteren
bahnstral3en) nicht zu erwarten. Priifabschnit-
Im Zusammenhang mit den weiteren ten in der
Tempo 30-Priifabschnitten auf der Parkstr. -arkstr. und
und der A.-Bebel-Str. sind aufgrund der ~ der A.-Bebel-
sich ergeben den Lange des Abschnittes Str.
jedoch groRraumigere Verlagerungseffek-
te (u.a. Am Strande, Goethestral3e, Rosa-
Luxemburg-Straf3e) in akustisch relevan-
tem Maf3 nicht auszuschlie3en.

S26: Parkstr. zwischen Auswirkungen sind fur das Nebennetz im Zusam-
Ulmenstr. und (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-vor- menhang mit
Dethardingstr. links Vorfahrtregelung, Einbahnstralenre- den Priufab-

gelung) nicht zu erwarten. schnitten K.-
Im Zusammenhang mit den angrenzenden Marx-StraBe,
Tempo 30-Prifabschnitten in der Karl- ~ Detharding-
Marx-StraRe und Dethardingstraiie sowie ~ Straie und
im Zusammenhang mit den weiteren den Uberle-
Tempo 30-Prifabschnitten auf der Arnold- gungen zur
Bernhard-Str., der A.-Bebel-Str. und der U_Imens_traBe
Ernst-Barlach-Str. sind aufgrund der sich S|_nd ke_l_ne
ergeben den Lange des Abschnittes Elnsch_gtz_un-
gen moglich

jedoch groRraumigere Verlagerungseffek-
te (u.a. Am Strande, Goethestral3e, Rosa-
Luxemburg-Straf3e) in akustisch relevan-
tem Mal nicht auszuschlieRen.

Unabhangig vom Larmaktionsplan
bestehenden stadtischen Uberlegungen
zu Tempo 30 in der Ulmenstral3e. Die
Einschatzungen zu groRrAumigeren
verkehrlichen Auswirkung (Ulmenstralie,
Lubecker Stral3e, Warnowufer) sind nur
schwer mdglich. Die verkehrlichen
Auswirkungen der verschiedenen Losun-
gen sind im Rahmen der stralRenverkehrs-
rechtlichen Prufung néher zu analysieren
und ggf. im Verkehrsmodell abzubilden.
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StraRenabschnitt Einschatzung hinsichtlich zu erwarten- Ausschluss
(mit Larmbrennpunktnr.) der Auswirkungen auf Alternativrouten Geschw.-Red.
S27: Dethardingstr. Auswirkungen sind fur das Nebennetz im Zusam-
zwischen Parkstr. (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-vor- menhang mit
und Schillingallee links Vorfahrtregelung, EinbahnstralRenre- den Priifab-
gelung) nicht zu erwarten. schnitten K.-
Im Zusammenhang mit den angrenzenden Marx-Strale,
Tempo 30-Priifabschnitten in der Karl- Parkstrafse
Marx-StraRBe und Parkstrae sowie den und den
unabhangig vom Larmaktionsplan beste- Uberlegungen
henden stadtischen Uberlegungen zu zur Ulmen-
Tempo 30 in der UlmenstralRe sind Ein- strgBe §|nd
schétzungen zu groRraumigeren verkehr- keln__e Ein-
lichen Auswirkung (Ulmenstral3e, Lube- sc‘hanungen
cker StraRe, Warnowufer) nur schwer méglich
maoglich. Die verkehrlichen Auswirkungen
der verschiedenen Ldsungen sollten im
Rahmen der straf3enverkehrsrechtlichen
Prifung naher analysiert und ggf. im
Verkehrsmodell abgebildet werden.

S28: Karl-Marx-Str. Auswirkungen sind fir das Nebennetz im Zusam-
zwischen Schillin- (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-vor- menhang mit
gallee und Lubecker links Vorfahrtregelung, EinbahnstraRenre- den Prifab-
Str. gelung) nicht zu erwarten. schnitten

Im Zusammenhang mit den angrenzenden Détharding-
Tempo 30-Prifabschnitten in der Dethar- ~ SU@Be,
dingstralRe und ParkstraRe sowie den Parkstrafe
unabhangig vom Larmaktionsplan beste- und den
henden stadtischen Uberlegungen zu Uberlegungen
Tempo 30 in der UlmenstraR3e sind Ein- zur U'm?”'
schéatzungen zu grof3raumigeren ver- str_aBe S."nd
kehrlichen Auswirkung (Ulmenstralie, keln__e Ein-
Libecker StralRe, Warnowufer) nur schwer sc_ha’gzungen
maoglich. Die verkehrlichen Auswirkungen maglich

der verschiedenen Lésungen sind im

Rahmen der strafRenverkehrsrechtlichen

Prifung naher zu analysieren und ggf. im
Verkehrsmodell abzubilden.

S29: Kopernikusstr. Aufgrund der Kirze des Abschnitts und nein
zwischen Durerplatz der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
und Platz der Frei-  fekten in akustisch relevantem Maf3 weder
heit fur das Nebennetz (Tempo-30-Zonenre-

gelung, Rechts-vor-links Vorfahrtrege-
lung), noch fur groRraumigere Verbindun-
gen zu rechnen.
S30: Holbeinplatz und Eine Verlagerung des Verkehrs auf an- ja, im Zusam-

Lubecker Str.

dere Netzbestandteile (u.a. Detharding-
stral3e, A.-Bebel-Stral3e) ist in akustisch
relevantem Maf nur im Zusammenhang
mit dem weiteren Tempo 30-Priifabschnitt
auf der L 22 Am Strande nicht auszu-
schlie3en.

menhang mit
weiteren Prif-
abschnitten
auf der L 22




StraBenabschnitt
(mit La&rmbrennpunktnr.)

Einschatzung hinsichtlich zu erwarten- Ausschluss

der Auswirkungen auf Alternativrouten Geschw.-Red.

S37: Hamburger Str. Auswirkungen auf das angrenzende ja
zwischen Kuphalstr. Nebennetz sind wegen der gegebenen
und AHa us- Netzstruktur (Tempo-30-Zonenregelung,
ensi Vorfahrtregelung Rechts-vor-links) nicht

zu erwarten.

Darliber hinaus sind jedoch Verlagerungs-
effekte (u.a. GoerdelerstralRe, U.-v.-Hut-
ten-Stral3e, HandelstralRe) in akustisch
relevantem Mal nicht auszuschlieRRen.

S38: Handelstr. zwischen Auswirkungen sind weder fir das Neben-  nein
Tschaikowskistr. netz (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-
und Kuphalstr. vor-links Vorfahrtregelung), noch fiir groR3-

raumigere Verbindungen zu erwarten.

S40: Goerdelerstr. Auswirkungen sind weder fur das Neben-  nein
zwischen Ulrich- netz (Tempo-30-Zonenregelung, Rechts-
von-Hutten-Str. und  vor-links Vorfahrtregelung), noch fir grof3-
C.-Zetkin-Str. raumigere Verbindungen zu erwarten.

S45: Rostocker Str. Aufgrund der Kirze des Abschnitts und nein

(Warnemiinde) zwi-
schen Johann-
Sebastian-Bach-Str.

und Alte Bahnhofstr.

der Lage im Netz ist mit Verlagerungsef-
fekten in akustisch relevantem Mal3 weder
fur das Nebennetz (Tempo-30-Zonenre-
gelung, Rechts-vor-links Vorfahrtregelung,
EinbahnstraRen), noch fir groRraumigere
Verbindungen zu rechnen.

Vereinbarkeit mit der Lichtsignalkoordinierung

Um die Stetigkeit des Kfz-Verkehrs zu wahren, muss eine Reduzierung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h in den Priufabschnitten immer mit der (vorhande-
nen) Lichtsignalkoordinierung vereinbar sein.

Die Prufung auf Vereinbarkeit erfolgt aufgrund der Komplexitéat dieses Verfah-
rens und der fir den Larmaktionsplan geltenden finanziellen Rahmenbedingun-
gen nicht innerhalb der Larmaktionsplanung. Es wird lediglich auf mogliche
Konflikte hingewiesen und ein Prifauftrag fur weitere, im Anschluss an den
Larmaktionsplan zu erfolgende Untersuchungen gegeben.

Wenn fir einen Prifabschnitt in den letzten Jahren eine Anpassung der LSA-

Koordinierung vorgenommen wurde, fuhrt dies aus wirtschaftlichen und finanzi-
ellen Erwagungen heraus zu einem sofortigen Ausschluss des Priifabschnittes.

Mindestabschnittslange

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

Vereinbarkeit mit dem 6ffentlichen Verkehr

Ist auch der o6ffentliche Verkehr von einer Tempo 30-Anordnung betroffen, kann
dies zu einer Verlangerung der Fahrzeit fihren. Der Ausschluss eines Priifab-
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schnittes muss in Erwagung gezogen werden, wenn durch die Fahrzeitverlan-
gerung

Anschlisse nicht mehr gehalten werden kdnnen, d.h. Qualitatseinbul3en fur
den Fahrgast entstehen und / oder

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

Das Ergebnis einer Vorprifung der Rostocker StraRenbahn AG (RSAG) zu
ausgewahlten Tempo 30 Prifabschnitten ist in der Tabelle 21 zusammenge-
fasst.”’ Zu beriicksichtigen ist hierbei, dass der Zeitrahmen der Larmaktions-
planung nur eine vereinfachte Prifung mit folgenden Bedingungen zuldsst.

Es wurde eine gleichzeitige Umsetzung aller Prifabschnitte vorausgesetzt.
Daraus koénnen fir einige Linien kritische Zustande resultieren. Aus der
Vorprifung ist nicht ersichtlich, ob die Prifabschnitte in Summe zu einem
kritischen Zustand fiihren oder bereits einige einzelne Prifabschnitte diese
Folge haben.

Die Vorprifung geht von mittleren Fahrgeschwindigkeiten von 50 km/h im
Bestand und 30 km/h im Priifzustand aus. Aufenthalte an Haltestellen und
Lichtsignalanlagen finden in der Betrachtung keine Berlcksichtigung. Mit
ihnen sinkt jedoch die mittlere Fahrgeschwindigkeit und dementsprechend
ergeben sich auch niedrigere Zeitverluste.

Fur Prufabschnitte mit ganztags geltender Tempo 30-Regelung erfolgt in
der Vorpriufung der RSAG noch keine Unterscheidung der Auswirkungen
hinsichtlich der Tag- und Nachstunden. Zudem bleiben in der Vorprifung
der RSAG die Haufigkeit und die tageszeitliche Verteilung der auftretenden
kritischen Zustande in der Betrachtung vorerst unbericksichtigt.

Die nach der Verabschiedung des Larmaktionsplans erforderliche stralenver-

kehrsrechtliche Prifung sollte eine detailliertere als die bisher vorgenommene

Betrachtung der Auswirkungen der Tempo 30-Regelungen auf den &ffentlichen
Verkehr vornehmen. Nur so sind die tatsachlich eintretenden und von den ein-
zelnen Prifabschnitten ausgehenden Auswirkungen darstellbar.

2" Umden Bearbeitungsaufwand zu minimieren wurden in die Vorprufung nur diejeni-

gen Prifabschnitte einbezogen, die nach Anwendung der weiteren abwégungsrele-
vanten Kriterien als Tempo 30-Prufabschnitte verblieben sind. Dies sind die in Ta-
belle 23, Seite 50 aufgelisteten StralRenabschnitte.



Tabelle 21:
Prifabschnitte auf den Betriebsablauf

Vorprifungsergebnis zu den Auswirkungen aller Tempo 30

Vorprufungsergebnis Tempo 30 Prifabschnitte bzgl. des Betriebsablaufes

Linie 22 Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung:

S18: Blicherstr. und Schwaaner
Landstr., Abs. R.-Wagner-Str. bis
Herweghstr. (ganztags T 30)

965 m Lange
46,32 s langere Fahrzeit

S19: Herweghstr., Abs. R.-
Luxemburg-Str. bis Schwaaner
Landstr.

(ganztags T 30)

622 m Lange
29,86 s langere Fahrzeit

A Aufgrund des StraBenzustandes wird die Blucherstr. und Herweg-
hstr. bereits mit 30 km/h befahren. Im Bestand kommt es daher
bereits zu Verspatungen in der Hauptverkehrszeit.

Vereinbarkeit ist voraussichtlich nicht mehr gegeben

Linie 23 Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung:

S18: Bliicherstr. und Schwaaner
Landstr., Abs. R.-Wagner-Str. bis
Herweghstr. (ganztags T 30)

965 m Lange
46,32 s langere Fahrzeit

S19: Herweghstr., Abs. R.-
Luxemburg-Str. bis Schwaaner
Landstr.

(ganztags T 30)

622 m Lange
29,86 s langere Fahrzeit

A Aufgrund des StraBenzustandes wird die Blicherstr. und Herweg-
hstr. bereits mit 30 km/h befahren. Im Bestand kommt es daher
bereits zu Verspatungen in der Hauptverkehrszeit.

Vereinbarkeit ist voraussichtlich nicht mehr gegeben

Linie 25 Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung:

S26: ParkstralRe., Abs. Ulmenstral3e
bis Dethardingstr.
(nachts T 30)

365 m Lange

Busse fahren auf eigener
vom Kfz-Verkehr baulich
getrennter Busspur.
Somit entstehen keine
Fahrzeitverluste.

S29: Kopernikusstr., Abs. Direr Pl. bis
Pl. der Freiheit (nachts T 30)

355 m Lange
17,04 s langere Fahrzeit

S38: Handelstr., Abs. Tschaikowskistr.
bis Kuphalstr. (nachts T 30)

447 m Lénge
21,46 s langere Fahrzeit

S40: Goerdeler Str., Abs. U.-v.-
Hutten-Str. bis C.-Zetkin-Str.
(nachts T 30)

310 m Lange
16,32 s langere Fahrzeit

A  Keine relevanten Auswirkungen

Vereinbarkeit ist voraussichtlich gegeben.

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

77



Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

78

Vorprifungsergebnis Tempo 30 Prifabschnitte bzgl. des Betriebsablaufes

Linie 27 Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung:
S26: Parkstrale., Abs. Ulmenstralle 365 m Lange
bis Dethardingstr. Busse fahren auf eigener
(nachts T 30) vom Kfz-Verkehr baulich
getrennter Busspur.
Somit entstehen keine
Fahrzeitverluste.
A Keine relevanten Auswirkungen
Vereinbarkeit ist voraussichtlich gegeben.
Linie 28 Streckenabschnitt mit Geschwindigkeitsreduzierung:
S29: Kopernikusstr., Abs. Durer Pl. bis 355 m Lange
Pl. der Freiheit (nachts T 30) 17,04 s langere Fahrzeit
A Keine relevanten Auswirkungen
Vereinbarkeit ist voraussichtlich gegeben.
Linie 37 Streckenabschnitt mit Geschwindigkeitsreduzierung:
S45: Rostocker Str., Abs. J.-S.-Bach- 250 m Lange
Str. bis Bahnhofstr. 12,00 s langere Fahrzeit
(ganztags T 30)
A  Keine relevanten Auswirkungen
Vereinbarkeit ist voraussichtlich gegeben.
Linie F1,  Streckenabschnitte mit Geschwindigkeitsreduzierung:
Linie F2

S26: ParkstralBe., Abs. Ulmenstralle
bis Dethardingstr.
(nachts T 30)

365 m Lange

Busse fahren auf eigener
vom Kfz-Verkehr baulich
getrennter Busspur.
Somit entstehen keine
Fahrzeitverluste.

S29: Kopernikusstr., Abs. Durer Pl. bis 355 m Lange
PI. der Freiheit (nachts T 30) 17,04 s langere Fahrzeit

S38: Handelstr., Abs. Tschaikowskistr. 447 m Lange
bis Kuphalstr. (nachts T 30) 21,46 s langere Fahrzeit

S40: Goerdeler Str., Abs. U.-v.-
Hutten-Str. bis C.-Zetkin-Str.
(nachts T 30)

340 m Lange
16,32 s langere Fahrzeit

A zentrales Treffen am Saarplatz gerade noch mdglich, Umsteigezei-
ten reduzieren sich

instabiler Zustand: kein Verspatungsausgleich auf Linie F2 mehr
vorhanden, 2 zusatzliche Busse erforderlich

Vereinbarkeit ist voraussichtlich nicht mehr gegeben

Der Mehrwert der Vorpriifung besteht darin, dass im Ergebnis fir einen Grof3teil
der betroffenen Linien (Linien 25, 27, 28 und 37) eine Vereinbarkeit mit den
Tempo 30-Prifabschnitten in Aussicht steht. Fir die Linien 22, 23, F1 und F2
ergeben sich kritische Zusténde. Sie resultieren aus den Priufabschnitten



S18: BliucherstraRe und Schwaaner Landstral3e, Abschnitt Richard-Wagner-
StralRe bis HerweghstralRe (ganztags T 30),

S19: HerweghstralRe, Abschnitt Rosa-Luxemburg-Straf3e bis Schwaaner
Landstral3e (ganztags T 30)

S29: Kopernikusstraf3e, Abschnitt Durer Platz bis Platz der Freiheit
(nachts T 30).

S38: HandelstralRe, Abschnitt TschaikowskistraBe bis Kuphalstral3e (nachts
T 30) und

S40: Goerdeler Stral3e, Abschnitt Ulrich-von-Hutten-Straf3e bis C.-Zetkin-
Stral3e (nachts T 30)

Im Umkehrschluss bedeutet dies, dass aus folgenden, von der RSAG vorge-
priften Tempo 30-Abschnitten keine kritischen Zustande resultieren:

S11: Neubrandenburger Stral3e, Abschnitt Tessiner Stral3e bis Einfahrt
Parkplatz zum Discounter (nachts Tempo 30),

S26: Parkstral3e, Abschnitt Uimenstral3e bis Dethardingstral3e (Busse
fahren auf eigener vom Kfz-Verkehr baulich getrennter Busspur, somit ent-
stehen keine Fahrzeitverluste.),

S45: Rostocker Strale (Warnemiinde), Abschnitt Johann-Sebastian-Bach-
Stral3e bis Alte Bahnhofstral3e (ganztags T 30).

Existenz geeigneterer oder gleichwertiger Malnahmen

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

Diese Wertung erfolgt jedoch erst nach erfolgter Wirkungsabschatzung im Rah-
men der Erarbeitung der Prioritaten bzw. des endgultigen MaRnahmenkonzep-
tes (vgl. Kapitel 7, Seite 120 ff.). Im Abwéagungsverfahren wird vorab lediglich
auf die Existenz weiterer Malinahmen hingewiesen (Hinweiskriterium).

Liegt jedoch passiver Larmschutz im Rahmen der Larmvorsorge beim Bau oder
der wesentlichen Anderung von 6ffentlichen StraRen oder Schienenwegen

(16. BImSchV) im Prifabschnitt vor, wird dies bereits als Ausschlusskriterium
fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30 in den Nachtstunden
herangezogen. Diesem Vorgehen liegen folgende Sachverhalte zugrunde:

Ziel der Larmaktionsplanung ist der Schutz der Bevolkerung vor gesund-
heitsgefahrdendem Umgebungslarm i bezogen auf den jeweiligen Aufent-
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haltsbereich. Dieser umfasst bspw. die Wohnung, aber eben auch das
Wohnumfeld.

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h in den Nachtstunden
zielt insbesondere darauf ab, betroffenen Anwohnern fiir die Nachtruhe ver-
traglichere Larmpegel zu gewahrleisten.

Wahrend am Tag und in den Abendstunden neben dem Gebaudeinneren
auch AuRBenbereiche (z.B. das Wohnumfeld) zum Aufenthaltsraum der Be-
volkerung zahlen, wird sich in den Nachtstunden vornehmlich im Gebaude-
inneren (in den Wohnungen, Schlafraumen) aufgehalten.

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

Die Richard-Wagner-StralRe (Stadtmitte) ist Bestandteil der Verkehrsuntersu-
chungen und Planungen zum Umfeld Steintor. Der Prifabschnitt fir Tempo 30
in der Richard-Wagner-Stral3e wird im Zuge dessen Uberplant. Damit verandert
sich auch die verkehrliche Situation (Lage der Fahrbahnen etc.). Der StralRen-
abschnitt findet daher in diesem Larmaktionsplan keine Berlcksichtigung als
Tempo 30-Prifabschnitt.

Zusammenfassung der Ergebnisse des Priifverfahrens

Die Larmbrennpunkte werden im 2. Bearbeitungsschritt anhand der o. g.
Belange gepruft und fir eine moégliche Geschwindigkeitsreduzierung qualitativ
abgewogen. In der Tabelle 22 sind die Vorprufungsergebnisse fir alle Priifab-
schnitte zusammengefasst.

Tabelle 22: Ubersicht der Vorpriifungsergebnisse der Anwendung der
abwagungsrelevanten Belange fiir Tempo 30
o Hinweis-
Ausschlusskriterium o
kriterium o
a
g s n £
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StraBenabschnitt
mit Nummer des
Larmbrennpunktes

Hinweis-

Ausschlusskriterium L
kriterium

Bedeutung

verlagerung

Koordinierung

Larmschutz

<150 m

dem OPNV

Koordinierung

Existenz weiterer

MaRnahmen
Abwéagungsergebnis
Prifempfehlung Tempo 30

S11: Neubrandenburger

. [angepasste
. Imégliche Konflikte mit
. vorhandene LSA-

<, lgehobene verkehrliche
. |Verkehrs-

_. |[Abschnittslange

_. [passiver

<,
=}

Str. zwischen Tessi-
ner Str. und Einfahrt
Parkplatz Discounter

S12: Mihlendamm Yy I I I Yy I y

zwischen Neubran-
denburger Stral3e bis
Unterwarnow

S13: Mihlendamm y I I I y I y

zwischen, Unter-
warnow bis
Warnowstral3e

S14: AmStrandezwischen y y Yy y® ] I y 1%

Wokrenterstr. und
Sliterstr.

S17: Richard-Wagner-Str. =y 1 T T I SCR YA

zwischen A.-Bebel-
Str. und Blucherstra-
Be

S18: Blucherstr. und I I I y I g

Schwaaner Landstr.
zwischen Richard-
Wagner-Str. und
Herweghstr.

S19: Herweghstr. zwischen: | I I I y I y g

R.-Luxemburg-Str.
und Schwaaner
Landstr.

28

29

30

31

Punktuell bestehende Anspriiche auf Larmvorsorge (passiven Larmschutz).

Im Abschnitt wurde bereits ein [Armoptimierter Asphalt verlegt und eine stationére
Geschwindigkeitskontrolle eingerichtet.

Die Richard-Wagner-Straf3e wird im genannten Abschnitt im Zuge des Knotenum-
baus zwischen August-Bebel-StraRe und Lindenstrale tiberplant. Mit der Uberpla-
nung verandert sich die verkehrliche Situation (Lage der Fahrbahnen etc.). Der Stra-
Renabschnitt findet daher in diesem Larmaktionsplan keine Berticksichtigung als
Tempo 30-Prifabschnitt.

Die Richard-Wagner-StralRe wird im genannten Abschnitt im Zuge des Knotenum-
baus zwischen August-Bebel-StraRe und Lindenstrae tiberplant. Mit der Uberpla-
nung verandert sich die verkehrliche Situation (Lage der Fahrbahnen etc.). Der Stra-
Renabschnitt findet daher in diesem Larmaktionsplan keine Beriicksichtigung als
Tempo 30-Prifabschnitt.
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StraBenabschnitt
mit Nummer des
Larmbrennpunktes

Hinweis-

Ausschlusskriterium L
kriterium

Prifempfehlung Tempo 30

Bedeutung
verlagerung
angepasste
Koordinierung
passiver
Larmschutz
<150 m
maogliche Konflikte mit
dem OPNV
vorhandene LSA-
Koordinierung
Existenz weiterer
MaRnahmen
Abwagungsergebnis

S21: Am Vogenteich

. [Abschnittslange

<, [gehobene verkehrliche
. |Verkehrs-

<,
<,
<,
<,

zwischen August-
Bebel-Str. und Goe-
thestr..

S22: A.-Bebel-Str. zwi-

y 2 y 1 i i |
schen Karlstr. und
Hoéhe Studenten-
wohnheim

S23:  A.-Bebel-Str. zwi- y

schen Hermannstr.
und Richard-Wagner-
Str.

S24: Arnold-Bernhard-Str.

y B y 1 i Y
von Am Vdgenteich
bis Ulmenstr.

S26: Parkstr. zwischen

y # | | | y o n
Ulmenstr. und
Dethardingstr.

S27: Dethardingstr.

y 4 | | | | n
zwischen Parkstr. und
Schillingallee

S28: Karl-Marx-Str.

y ¥ | | | Y n
zwischen Schillingal-
lee und Lubecker Str.

S29: Kopernikusstr. y I y | y n

zwischen Direrplatz
und Platz der Freiheit

32

33

34

Im Zusammenhang mit den weiteren Tempo 30-Prufabschnitten auf der Parkstralie,
der Arnold-Bernhard-Str. und August-Bebel-Straf3e sind aufgrund der sich ergeben-
den Lange des Abschnittes Verlagerungseffekte u.a. auf die Strallen Am Strande,
Goethestralle, Rosa-Luxemburg-Stral3e in akustisch relevantem Maf3 nicht auszu-
schlie3en.

Im Zusammenhang mit den weiteren Tempo 30-Prufabschnitten auf der Parkstralie,
August-Bebel-StralRe sind aufgrund der sich ergebenden Lange des Abschnittes
Verlagerungseffekte u. a. auf die StralRen Am Strande, Goethestral3e, Rosa-
Luxemburg-Straf3e in akustisch relevantem Maf3 nicht auszuschliel3en.

Eine zukinftige Entscheidung hinsichtlich Tempo 30 kann nur in Abhangigkeit bzw.
im Gesamtzusammenhang der Geschwindigkeitsregelungen in den angrenzenden
HauptverkehrsstralRen ParkstraBe, Dethardingstral3e, Karl-Marx-Straf3e und Ulmen-
stral3e getroffen werden. Die verkehrlichen Auswirkungen der verschiedenen Losun-
gen sollten im Rahmen der stralRenverkehrsrechtlichen Priifung nédher analysiert und
ggaf. im Verkehrsmodell abgebildet werden.



Hinweis-

Ausschlusskriterium L
kriterium

StraBenabschnitt
mit Nummer des
Larmbrennpunktes

Prifempfehlung Tempo 30

Bedeutung
Verkehrs-
verlagerung
angepasste
Koordinierung
Larmschutz
<150 m
maogliche Konflikte mit
dem OPNV
vorhandene LSA-
Koordinierung
Existenz weiterer
MaRnahmen
Abwéagungsergebnis

<, lgehobene verkehrliche
_. |[Abschnittslange

_. [passiver

S30: Holbeinplatz und
Lubecker Str.

<,
<,
<,
<,

S37: Hamburger Str.
zwischen Kuphalstr.
und AHaus-
ensi

<,
<,
<,
<,
<,

S38: Handelstr. zwischen A I I I y I y n
Tschaikowskistr. und
Kuphalstr.

S40: Goerdelerstr. A I I I y I y n
zwischen Ulrich-von-
Hutten-Str. und C.-
Zetkin-Str.

S45: Rostocker Str. I I I I I g
(Warnemuinde) zwi-
schen Johann-
Sebastian-Bach-Str.
und Alte Bahnhofstr.

Legende: y Kriterium T Kriterium keine Angabe
gegeben nicht gegeben mdglich

g ganztags Tempo 30 n nachts Tempo 30

Folgende Prifabschnitte verbleiben fir eine mdgliche Reduzierung der Ge-
schwindigkeit auf 30 km/h (Tabelle 23, Abbildung 27). Es wird empfohlen diese
StralRenabschnitte im Rahmen der straf3enverkehrsbehordlichen Abwéagung
weiter zu bearbeiten.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurde von der Bevilkerung Tem-

po 30 an der Hinrichsdorfer Stral3e (S8), der Tessiner Stral3e (S10) und der
Pressentinstraf3e (S42) vorgeschlagen. Zwar werden die akustischen Hartefall-
kriterien nicht erfllt, dennoch sollte im Rahmen des Abwagungsverfahrens
Tempo 30 gepruft werden

Tabelle 23: Ubersicht der nach Vorpriifung verbleibenden Priifabschnitte
fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf Tempo 30

Prufabschnitte Prifabschnitte
fir Tempo 30 tags (6 bis 22 Uhr) fir Tempo 30 nachts (22 bis 6 Uhr)

S11: Neubrandenburger Str. zw.
Tessiner Str. und Einfahrt Park-
platz Discounter
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Prufabschnitte
fur Tempo 30 tags (6 bis 22 Uhr)

Prufabschnitte
fir Tempo 30 nachts (22 bis 6 Uhr)

S18: Blucherstr. zw. Richard-Wagner-
Str. und Herweghstr.

S18: Blucherstr. zw. Richard-Wagner-
Str. und Herweghstr.

S19: Herweghstr. zwischen R.-Luxem-

burg-Str. und Schwaaner Landstr.

S19: Herweghstr. zwischen R.-Luxem-
burg-Str. und Schwaaner Landstr.

S26: Parkstr. zw. Ulmenstr. und
Dethardingstr.

35

35

S29: Kopernikusstr. zw. Durerplatz und
Platz der Freiheit

S38: Handelstr. zw. Tschaikowskistr.
und Kuphalstr.

S40: Goerdelerstr. zw. Ulrich-von-
Hutten-Str. und Clara-Zetkin-Str.

S45: Rostocker Str. zw. J.-Sebastian-
Bach-Str. und Alte Bahnhofstr.>®

S45: Rostocker Str. zw. J.-Sebastian-
Bach-Str. und Alte Bahnhofstr.*

35

In der Dethardingstralle zwischen Parkstraf3e und Schillingallee sowie der Karl-

Marx-Straf3e zwischen Schillingallee und Lubecker StralRe gilt fur die Nachtstunden
bereits eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h. Unter Ansatz einer zu-
lassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h (Tag und Nacht) in den genannten
Abschnitten der Dethardingstral’e und Karl-Marx-StralRe greifen die in Tabelle 19
angegebenen akustischen Kriterien. Dementsprechend wird zum Schutz der An-
wohner vor Larm in der Dethardingstral3e und Karl-Marx-StralRe ein Erhalt der im
Bestand nachts geltenden Tempo 30-Regelung empfohlen.

36

Zeitgleich zur Prifung auf Anordnung einer verminderten Héchstgeschwindigkeit

(30 km/h oder Einbindung in die Zone) ist die Verédnderung hinsichtlich der Eigen-
schaft als BundesstralRe (B 103) einzuleiten.



Abbildung 27:  Ubersicht iiber alle ausgeschlossenen und verbliebenen
Prifabschnitte fur eine Geschwindigkeitsreduzierung

Rostock

Larmaktionsplanung
Stufe lll

Priifergebnis einer méglichen
Geschwindigkeitsreduzierung
im Rahmen des LAP Stufe Ill

nach Vorpriifung
ausgeschlossene Abschnitte

—— ausgeschiossene Abschnitte

nach Vorpriifung
verbliebene Abschnitte

—— Priifabschnitte fir Reduzierung
auf 30 km/h nachts

Prifabschnitte fur Reduzierung
auf 30 km/h ganztags

..... 30 km/h nachts bereits vorhanden
(Erhalt der Regelung)

=== Larmbrennpunkte Stufe Il
larmkartierte Stralenabschnitte

[ untersuchungsgebiet

MaBstab ohne

Kartengrundiage Hansestadt Rostock
Oatenstand  Juni2010 TN

6.1.6 Organisation des StralRenraumes

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

qualitative Aufwertung des Stralenraumes,
Erhéhung der Verkehrssicherheit und

mdogliche Angebotsverbesserung fiir den Fu3- und Radverkehr.

Erste ndherungsweise Aussagen, ob der vorhandene Ausbauzustand den
verkehrlichen Gegebenheiten an den Larmbrennpunkten gerecht wird, wurden
in der Stufe Il der Larmaktionsplanung mit Hilfe der Richtlinien fur die Anlage
von StadtstralRen (RASt) (FGSV, 2006) getroffen. Tabelle 24 zeigt die Stan-
dards der RASt bezuglich Querschnittsaufteilung und der der Kfz-
Verkehrsstarke.

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

Tabelle 24: Orientierungswerte fiir den Ausbauzustand von Kfz-Fahrbahnen in
Abhéangigkeit des Verkehrsautfkommens nach RASt 06
(kursiv: tGberschlagliche Umrechnung in Kfz/Werktag im Querschnitt)

Ausbauzustand Verkehrsstarke

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

1 Uberbreiter 1.4007 2.200 Kfz/Spitzenstunde je Richtung

Fahrstreifen . - . .
je Richtung (entspricht ca. 28.000 bis 44.000 Kfz/Werktag im Querschnitt)
2 Fahrstreifen 1.8007 2.600 Kfz/Spitzenstunde je Richtung

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

Fur Larmbrennpunkte mit mehr als je einem Richtungsfahrstreifen wurde
geprift, ob der Ausbauzustand den vorhandenen Verkehrsmengen gerecht
wird. Die Verkehrsmengen wurden der Larmkartierung der Stufe Ill entnommen
und auf den durchschnittlichen werktéaglichen Verkehr hochgerechnet.

Die Anwendung der angegebenen Orientierungswerte ergibt die in der Tabel-
le 25 enthaltenen Empfehlungen fir eine Uberpriifung der erforderlichen
Fahrstreifenanzahl, um ggf. Spielraume fir eine veranderte Aufteilung des
StraRenraumes zu identifizieren. Die hier empfohlenen StralRenabschnitte
stimmen mit den in Stufe Il empfohlen Abschnitten tberein. Da an den neuen
Larmbrennpunkten Fahrstral3e (S48) und Gehlsheimer StralRe (S49) nur eine
Richtungsfahrbahn vorhanden ist, ist hier kein Handlungsspielraum vorhanden.
In der Ernst-Barlach-StralBe (S47) ist eine Anpassung des Ausbauzustandes
aufgrund der hohen Verkehrsmengen nicht empfehlenswert.

Tabelle 25: vorhandener und nach Anwendung der RASt 06 empfohlener
Ausbauzustand
. . Ausbauzustand
StraRenabschnitt mit Verkehrs- o .
Nummer des L&rm- starke’ Fahrstreifen im Querschnitt
brennpunktes Kfz je Werktag Bestand gemas RASt 06
S39: Ulrich-von-Hutten- 10.400 4 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen
Stral3e zw. Linzer (2+2 Fahrstreifen)
StralRe und Goerd-
elerstralRe
S40: Goerdelerstr. zw. 10.500 3 Fahrstreifen 2 Fahrstreifen
Ulrich-von-Hutten- (1+2 Fahrstreifen)

Straf3e und Clara-
Zetkin-StralRe

3" Die Verkehrsstarke wurde auf den néachsten Hunderter aufgerundet.



Neben den in Tabelle 25 genannten StralRenabschnitten bieten auch in der
Stufe 11l der Larmaktionsplanung weitere Stral3enabschnitte fir eine immissi-
onsgulnstigere StralRenraumgestaltung an. Entsprechende Potentiale (Priifbe-
darf) und Anwendungsbereiche liegen fur folgende Stral3en vor:

BlicherstraRe und Herweghstral3e (Larmschwerpunkte S18 und S19)
HandelstralRe (Larmschwerpunkt Nr. S38) und

TschaikowskistralRe.

In der Stufe Il wurde bereits fur die Neubrandenburger Stra3e (S11) und den
Strallenzug Schwaaner Landstrafl3e i Bllcherstral3e (S18) i Herweghstral3e
(S19) eine immissionsgunstigere StraRenraumgestaltung vorgeschlagen. Hier
werden bereits weitere Planungen zur Stralenraumgestaltung durchgefunhrt.

In der Regel steht in vorhandenen StralRenrdumen zu wenig Raum fur die
Belange aller Verkehrsteilnehmer zur Verfligung. Zur Vermeidung von Immissi-
onspegeln oberhalb der Auslosewerte an Haupterschlie3ungsstraf3en ist es
sinnvoll bei der Planung und Umsetzung neuer Verkehrswege ein ausreichen-
der Abstand zwischen Fahrbahn und angrenzender Bebauung einzuhalten.

Bei allen straBenraumlichen MaRnahmen bzw. zukinftigen Umsetzungen sind
der Denkmalschutz und der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in den ge-
schiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.*

Abbildung 28: Prufabschnitte fir eine veranderte StraRenraumaufteilung

Rostock

Larmaktionsplanung
Stufe Il

Strecken mit Potenzialen zur
Verénderung der Organisation
des StraBenraumes
(Priifabschnitte)

StraRenraumgestaltung umgesetzt
—— Straltenraumgestaltung in Planung

= Strecken mit Potenzialen fir eine
veranderte Strallenraumgestaitung

== Larmbrennpunkte 2017
larmkartierte StraBenabschnitte

[ Untersuchungsgebiet

Masstab ohne
Kartengrundiage Hansestadt Rostock
Catenstand  uni2018 o

3 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.
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Hanse- und Universi- 6.1.7 Larmminderungsmalnahmen durch Abschirmungen

tatsstadt Rostock und Gebaudeschallschutz
LAP Stufe IIl

Endbericht i
Baulicher Schallschutz

16. August 2018
Schallschutzwénde und -wélle kdnnen Schall in seiner Ausbreitung effektiv
behindern. Jedoch kommen sie in innerstédtischen Gebieten mit begrenzt zur
Verfligung stehenden Freiflachen selten infrage. Eine Anwendung fihrt unter
Umstanden zu einer Zerschneidung von Sichtachsen und einer erheblichen
Stoérung des stadtebaulichen Ensembles. Ggf. schaffen sie fur FuRganger und
Radfahrer zusatzliche Barrieren und verhindern die notwendige ErschlieBung.
Daher kommen sie zumeist im AulRerortsbereich zur Anwendung.

Mdgliche innerstadtische Anwendungsbereiche bestehen im Zuge der Tessiner
Stral3e (S10) zwischen Modersohn-Becker-Weg und Hoger Up, entlang der
Hamburger Stral3e (S41) zwischen Braesigplatz und Hawermannweg und im
Bereich der Lubecker StralRe (S30) zwischen S-Bahntrasse und Ma3mannstra-
Re. Die Standortvorschlage entstammen Diplomarbeiten® und Projekten®, die
im Zusammenhang mit dem Larmminderungsprogramm fir die Hanse- und
Universitatsstadt Rostock erstellt wurden. Die neuen Larmbrennpunkte (S47 bis
S49) waren bisher kein Bestandteil der Arbeiten. Aus stadtebaulichen Griinden
und wegen der geringen Flachenverfligbarkeit wird baulicher Schallschutz an
den neuen Larmbrennpunkten nicht empfohlen.

Bei den Empfehlungen fir den Bau von Larmschutzanlagen handelt es sich um
eine freiwillige Leistung der Kommune, die nur im Rahmen der Haushaltspla-
nung diskutiert und beschlossen werden kann.

In den sich an die Larmaktionsplanung anschlieRenden Planungsprozessen
sind die Machbarkeit und Ausfiihrung der Larmschutzwénde genauer zu prifen
und die Trager 6ffentlicher Belange sowie die Eigentiimer zu beteiligen.

Larmschutzwand Tessiner StralRe

Fur die Tessiner Stral3e wird fur die Nordseite zwischen den Einmtndungen Ei-
katerweg und Hoger Up eine Larmschutzwand von 4,0 m H6he auf dem Grin-
streifen zwischen Hauptfahrbahn und Anliegerfahrbahn empfohlen (vgl. Abbil-
dung 29). Die bauliche Machbarkeit dieser Anlage auf dem ca. 3,0 m breiten

39

Di pl omarbeit von Marko Spillmann; APl anung vor
Rahmen der L®rmsanierung an der Hamburger Strze
Di pl omarbeit von Ulrich Hager; APl anung von Sc

der LArmsanierung an der Tessiner Strafl3e der Hanse- und Universitéatsstadt

Rostocki.

0 Arbeitskreis Larmminderungsplanung vom 2. Dezember 2004; Larmschutzwand

Libecker StraBe und Hamburger Stral3e i SchlieRung der Hofe Thomas-Mintzer-

88 Platz.



Grinstreifen ist noch zu Uberprifen. Dies schliel3t auch den Umgang mit den

Hanse- und Universi-

Bushaltestellen AH¢errmhadoemfefg fiernumoie DAiBa i 4,ck mtitsstadt Rostock

Larmschutzwand auf der Sudseite der Tessiner Stral3e verlauft im Bereich der
Grundstlicksgrenzen zwischen Strafl3en- und Privatland, beginnend ca. 100 m
westlich des Hllerbaasweges bis zum Jan-Maat-Weg im Osten. Hierbei sind

private Grundstiicke und zwei Grundstiickzufahrten sowie Gebaude betroffen.

Abbildung 29: Lage der zu prifenden Larmschutzwéande im Zuge der Tessiner Stral3e
zwischen Modersohn-Becker-Weg und Hoger Up
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Larmschutzwand Hamburger Stral3e

Abbildung 30: Lage der zu priifenden Larmschutzwande im Zuge der Hamburger
Stral3e zwischen Braesigplatz und Hawermannweg
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Fur die Larmschutzwénde im Zuge der Hamburger Strafle wird eine H6he von
4,0 m empfohlen. Sie verlaufen im Bereich des Braesigplatzes beidseitig
stral3enbegleitend auf 6ffentlichen Grundstiicken und kénnen auch private
Grundstiicke tangieren (vgl. Abbildung 30). Bei den zur Goerdelerstraf3e und

LAP Stufe Il
Endbericht
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Hanse- und Universi- zur Griinanlage / KinderspielplatzAAn dédn | mmendi eckfi gewandt en

tatsstadt Rostock im Detail der gem&R Baumschutzsatzung der Hanse- und Universitatsstadt
LAP Stufe llI Rostock geschitzte Baumbestand zu beriicksichtigen.
Endbericht

BaullickenschlieBung Lilbecker Stra3e

16. August 2018 o Lo . )
Fir die Lubecker Straf3e wird im Abschnitt zwischen S-Bahntrasse und Maf3-

mannstrafle im Zuge der sudlich angrenzenden Bebauung eine HofschlieRung
auf privaten und o6ffentlichen Grundstticken vorgeschlagen (vgl. Abbildung 31).
Die Larmschutzanlagen beschrénken sich ausschlie3lich auf die Baulticken
zwischen den Geb&auderiegeln und besitzen eine vorgeschlagene Hohe von

7,0 m. Es missen die offentlichen Durchwegungen zwischen Liibecker Stral3e
und Thomas-Muntzer-Platz sowie die fulRlaufige Erreichbarkeit der Innenhofe
von Siden und Norden her gewéhrleistet bleiben. Eingriffe in den nach Baum-
schutzsatzung der Stadt Rostock geschitzten Baumbestand sind zu vermeiden.

Abbildung 31: Lage der zu priifenden BaulickenschlieBungen im Zuge der Lubecker
StralRe zwischen S-Bahntrasse und Mamannstralle

|

N

Passiver Schallschutz in Bereichen
mit verbleibendem Handlungsbedarf

Passiver Schallschutz** bezieht sich auf den Gebaudeschallschutz, sodass in-
nerhalb der Wohnungen keine Larmbeeintrachtigungen mehr auftreten. Im Rah-
men der Larmvorsorge beim Bau oder der wesentlichen Anderung von 6ffentli-
chen Stral3en oder Schienenwegen besteht gemaR Verkehrslarmschutzverord-
nung (16. BImSchV) fur folgende Larmbrennpunkte (Stralenverkehr) in Ab-

L Die Larmaktionsplanung befasst sich laut Regelwerk mit Larmpegeln vor der

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

MafRnahmenplanung.
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schnitten oder punktuell ein Anspruch auf passiven Larmschutz durch Verbes-
serung des Gebaudeschallschutzes und / oder besondere Fensterkonstruktio-
nen bzw. den Einbau von Luftern (vgl. auch Tabelle 26).42

Tabelle 26: Larmbrennpunkte (StraRenverkehr) mit Anspriichen auf Larmvorsorge
gem. 16. BImSchV

Larmbrennpunkte StraBenverkehr der Larmaktionsplanung

S5: L 22/ Neu Hinrichsdorf S22: August-Bebel-Stralle

S9:  Dierkower Damm (punktuell) S23: August-Bebel-Stralle

S10: Tessiner StrafRe (punktuell) S24: Arnold-Bernhard-Straf3e

S15: Am Strande (punktuell) S41: Hamburger Strae (punktuell)

Die Umsetzung dieser passiven LarmschutzmafRnahmen ist durch die Verkehrs-
wege-SchallschutzmalRnahmenverordnung (24. BImSchV) geregelt.

Fir die in Tabelle 27 aufgefuhrten Larmbrennpunkte des StraBenverkehrs
besteht bisher kein Anspruch auf passiven Larmschutz, stehen aus dem
Larmaktionsplan heraus keine Malinahmen zur Larmminderung zur Verfigung
oder verbleiben trotz Anwendung von MaRnahmen dennoch besonders larmbe-
lastete Bereiche. Hier besteht auch im Ergebnis der Larmaktionsplanung
weiterhin ein Handlungsbedarf fir larmmindernde Maflinahmen. Fir diese
Stral3enabschnitte sollte ein passiver Larmschutz in Erwagung gezogen wer-
den.

Tabelle 27: StralRenabschnitte mit verbleibendem Handlungsbedarf fur
larmmindernde MalRnahmen als Priifabschnitte flr passiven
Larmschutz

Larmbrennpunkt StraBenverkehr ohne Larmbrennpunkt StralRenverkehr mit
MalRnahme zur L&rmminderung aus MaRnahme zur L&rmminderung aus
dem Larmaktionsplan dem Larmaktionsplan bei noch verblei-
43
bendem Handlungsbedarf

S1:  Graal-Mduritzer-Strae, Markgra- Die Inhalte werden nach erfolgter Wir-
fenheider Strafl3e bis An der Alten kungsberechnung eingefiigt.
Baumschule

S2:  Markgrafenheider StralRe, Am
Kuhhof bis Graal-Muritzer-Stral3e

S3:  L22, Ortsteildurchfahrt Jirgeshof

42 Quelle: digitale Daten des Amtes fir Umweltschutz; Abteilung Immissionsschutz,

Klimaschutz und Umweltplanung der Hanse- und Universitatsstadt Rostock.

43 Ausgewahlt wurden diejenigen LArmbrennpunkte, fir die trotz Anwendung von

Larmminderungsmafinahmen keine vollstandige oder nahezu vollstandige Reduzie-
rung der Betroffenen oberhalb der Auslosewerte Lpen 65 dB(A) und Lnight 55 dB(A)
zu erwarten ist. Grundlage hierfur bildet die Wirkungsanalyse (vgl. Kap. 7.1.1, Sei-
te 88 ff.). Ausgeschlossen wurden zudem Larmbrennpunkte, fir die bereits aus der
Larmvorsorge beim Bau oder der wesentlichen Anderung von 6ffentlichen StraRen
oder Schienenwegen (16. BImSchV) Anforderungen hinsichtlich des passiven Larm-
schutzes bestehen.

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il
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Larmbrennpunkt StraBenverkehr ohne Larmbrennpunkt StraBenverkehr mit

MaRnahme zur L&rmminderung aus MalRnahme zur La&rmminderung aus

dem Larmaktionsplan dem L&rmaktionsplan bei noch verblei-
bendem Handlungsbedarf43

S12: Mihlendamm, Neubrandenburger Die Inhalte werden nach erfolgter Wir-
Stral3e bis Unterwarnow kungsberechnung eingefiigt.

S14: Am Strande, Wokrenterstraf3e bis
GrubenstralRe

S15: Am Strande, Grubenstral3e bis
Neue Warnowstral3e

S16: Friedrich-Engels-Platz, Stephan-
stral3e bis BlicherstralRe

S31: Warnowufer, Am Kabutzenhof bis
Am Kanonsberg

S32: NobelstralRe, Sudring bis Tychsen-
stralBe

S43:  Lichtenhager Chaussee, Koppel-
weg bis Ostseeallee

S44: Alte Warnemiinder Chaussee,
Kleiner Warnowdamm bis Warno-
wallee

S46: Richard-Wagner-Stral3e, Parkstra-
Be bis Gewettstralle

S47: Ernst-Barlach-StraRe, Mih-
lendamm bis Richard-Wagner-
StralRe

Fur die in Tabelle 27 zusammengefassten StralRenabschnitte verbleibt auch im
Ergebnis der Larmaktionsplanung weiterhin ein Handlungsbedarf fur [armmin-
dernde MalRBnahmen. Fir diese Abschnitte sollte ein passiver Larmschutz in
Erwagung gezogen werden.

Passiver Schallschutz kann auf private Initiative der Hausbesitzer vorgenom-
men oder auch gefordert werden, z.B. in Form eines Schallschutzfensterpro-
grammes. Fir die Landes- und Bundesstralenabschnitte, fir die die Hanse-
und Universitatsstadt Rostock nicht Baulasttrager ist, gibt es ein Larmsanie-

rungsprogramm. Fur die StraRen in kommunaler Baulast gibt es ein solches

Programm derzeit nicht.

6.2 Larmminderungsmalnahmen im StraRenbahnverkehr

Der StralRenbahnverkehr ist nach dem Stral3en- und Eisenbahnverkehr der
dritte bedeutende Verkehrslarmerzeuger in der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock. Betrachtet man den StralRenbahnverkehrslarm jedoch in Relation zu
seiner Verkehrsleistung (beispielsweise in Personen-km) wird deutlich, dass er
hinsichtlich der Larmbelastung der Bevolkerung eher Teil der Lésung als Teil
des Problems ist.



Die moéglichen MalRnahmen zur Senkung des Stral3enbahnlarms setzen wie
beim Stralenlarm am Fahrweg, am Fahrzeug, im Betriebsablauf und am
Schallausbreitungsweg an (Tabelle 28). Zur Larmminderung im Stral3enbahn-
verkehr gibt es somit eine Vielzahl von mdglichen MaBnahmen.

Tabelle 28: Generelle MalRnahmen zur LA&rmminderung im Stralenbahnverkehr
Larm-
Ansatz MaRnahmen im StralRenbahnverkehr minderungs-
wirkung

MalRnahmen Gleistiberprufung und -pflege (Schleifen) ++
am Fahrweg

Schwingungsdampfende Gleisart / Lagerung / +

Schienenstegdéampfer

Tiefrillenherzstiicke an Weichen (lokal) ++

Schallabsorber +

Entdréhnung von Briicken ++

Gleisschmierung ++
MalRnahmen Uberprufung der Rader auf Polygonbildung ++
am Fahrzeug

Larmarme Bremsen +

Lenkbare Radséatze +

Radschirzen +

Drehgestellentdrohnung +

Beschaffung larmarmer Fahrzeuge ++
Betriebliche Geschwindigkeitsreduzierung ++
MalRnahmen

Fahrerausbildung zur larmarmen Fahrweise +
MaRRnahmen Schallschutzwaélle, Schallschutzwélle, Troglage, ++
am Ausbrei- Galeriebau, Tunnel
tungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

Quelle: eigene Darstellung

In den letzten Jahren wurden im StralRenbahnnetz zahlreiche larmmindernde
MaRnahmen durchgefiihrt. Hierzu gehéren der Einsatz leiserer Niederflurfahr-
zeuge, die Schienenstegdampfung, der Einsatz von Schienenschmieranlagen
und emissionsreduzierter Unterbauarten.

Bei der Realisierung von MaRhahmen bertcksichtigt die RSAG stets larmmin-
dernde Bauweisen. Bei einigen auf Fahrbahnen gefiihrten Strecken (T14 Wis-
marsche Stral3e, T25 Richard-Wagner-Stral3e) sind Asphaltdecken geplant.
Diese ersetzen die Betonfahrbahnen. Dies ist bspw. bereits in der Parkstral3e
(T15) geschehen.

In der Richard-Wagner-StralRe (T25) beabsichtigt die RSAG fiir die vom Stra-
Renbahn und den Kfz-Verkehr befahrenen Streckenabschnitte den Einbau

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il
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Hanse- und Universi- alternativer Materialien fir den Schienenunterbau. Sie erhofft sich daraus unter

tatsstadt Rostock anderem auch eine Larmminderung. Erkenntnisse aus dieser Ma3nahme sollen
LAP Stufe llI als Referenz fur einen Einbau in weiteren Strecken dienen.
Endbericht Fir die Doberaner StraRe (T1 und T2) sind derzeit keine MaRnahmen in
16. August 2018 Planung.
6.3 Larmminderungsmalnahmen im Eisenbahnverkehr

6.3.1 Generelle Handlungsméglichkeiten

Mdogliche MaRnahmen zur Senkung des Schienenlarms setzen am Fahrweg,
am Fahrzeug und am Schallausbreitungsweg an (Tabelle 29). Zur Larmminde-
rung im Schienenverkehr gibt es somit eine Vielzahl von wirksamen Mal3nah-
men, deren Moglichkeiten aber oft nicht genutzt werden. Dies liegt auch daran,
dass der Grof3teil der besonders wirksamen MalRnahmen nicht im Einflussbe-
reich der Kommunen liegt.

Tabelle 29: Generelle MaBnahmen zur Larmminderung im Eisenbahnverkehr
Larm-
Ansatz MalRnahmen im Eisenbahnverkehr minderungs-
wirkung

MaRnahmen BUG (besonders Uberwachtes Gleis): +

am Fahrweg Gleisliberprifung und -pflege (Schleifen)
(Niedrigst-)Schallschutzwande ++
Schienenstegdampfer +
Schienenschmiereinrichtungen +
Entdréhnung von Briicken ++

MaRnahmen Larmarme Bremsen (Stichwort: LL-Sohle) ++

am Fahrzeug

MaRnahmen Schallschutzwande, Mittelwande, Schallschutz- ++

am Ausbrei- waélle, Troglage, Galeriebau, Tunnel

tungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung
Quelle: eigene Darstellung.

Die Wirkungen dieser MaBnahmen sind u. a. in den Schlussberichten zu den
Forschungsprojekten EffNoise (Larmkontor, 2004) oder KoONUBA (Larmkontor;
LK Argus; Steven, Heinz, 2008) dargestellt. Stark pauschalisiert lasst sich das
Larmminderungspotenzial der heute bereits allgemein verfugbaren Malinahmen
in etwa mit 20 dB(A) beziffern (Tabelle 30).

94



Tabelle 30: Maximales Larmminderungspotenzial bei Schienenverkehrslarm

LarmminderungsmalRnahme Potenzial
Austausch von Klotzbremsen gegen Kompositbremsbldcke

- -10 dB(A)
Schienenschleifen/ Abesonders Gber wéac
Schallschutzwande -5 bis -12 dB(A)

Summe etwa -20 dB(A)

Neben MalRnahmen direkt am Schienenweg bietet auch die Stadtentwicklung
Potenziale zur Larmminderung. So kann durch die Ausrichtung von Geb&uden,
die Gelandegestaltung und das gezielte Schliel3en von Bauliicken die Schal-
lausbreitung verhindert werden. Geschlossene Hauserzeilen oder parallel zur
Bahnstrecke ausgerichtete Gebaude wirken schallabschirmend mit Pegelreduk-
tionen von bis zu 20 dB(A). Zwar ist die der Larmquelle zugewandte Hausfas-
sade nach wie vor direkt dem Larm ausgesetzt, jedoch werden durch diese Art
der Bebauung ruhige rickwartige Bereiche mit geschitzten larmsensiblen
Innenraumen wie Schlafzimmern und Auf3enbereichen geschaffen.

MaRnahmen, die in den Betrieb eingreifen, wie die Reduzierung der Geschwin-
digkeit, Verlagerung von Fahrwegen oder Nachtfahrverbote, werden von der
DB Netz AG und den Eisenbahnunternehmen in der Regel abgelehnt, da sie die
Wetthewerbsfahigkeit des Schienenguterverkehrs geféihrden.44 Geschwindig-
keitsbeschréankungen fihren zu einer Verminderung der Kapazitéat und einer
Verlangerung der Beforderungszeit. Nachtfahrverbote fihren im Guterverkehr
zu erheblichen Kapazitatsverlusten. Aufgrund des am Tage vertakteten Perso-
nenverkehrs muss der Guterverkehr zum grofR3en Teil in den Nachtstunden
durchgefihrt werden. Mit einem Verbot des néchtlichen Guterverkehrs besteht
die Gefahr der Schwéachung des Schienen- zugunsten des StralRenguterver-
kehrs. Dies steht im Widerspruch mit dem Ziel, mehr Verkehr von der StralRe
auf die Schiene zu verlagern.

Haltende und abgestellte Triebfahrzeuge dirfen nachts nicht langer als 15 Min-
uten den Motor laufen lassen. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen werden von
der DB Netz AG regelmaRig dazu aufgefordert, ihre Triebfahrzeugfuhrer
diesbeziiglich anzuweisen.*®

“ U a Stellungnahme der DB Netz AG vom 14.09.2015.

® Stellungnahme der DB Netz AG vom 14.09.2015.
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6.3.2 Vorhandene Planungen und Ansatze

Projekte im Rahmen des Verkehrslarmschutzpaketes Il des Bundes

Das vom Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur aufgelegte
nationale Verkehrslarmschutzpaket 1l vom 27. August 2009 gibt ausgehend
vom Jahr 2008 das Ziel aus, die Belastigungen durch den Schienenlarm bis
zum Jahr 2020 um 50 % zu reduzieren (10 dB(A)).

Damit sollen dem weiter hohen Nachholbedarf bei diesem Verkehrstrager und
den noch nicht ausgeschdpften technischen Optimierungsmaoglichkeiten von
Schienenfahrzeugen Rechnung getragen werden. Ziel sind vor allem die hoch
belasteten Strecken des Guterverkehrs. Dort werden mit einer Senkung der
Gerauschgrenzwerte sowie mit MalRnahmen am Fahrweg und am Fahrzeugbe-
stand moglichst rasch wirksame Verbesserungen angestrebt, die nachfolgend
genannt werden.

Gerauschgrenzwerte flir Schienenfahrzeuge

Bei der Gerauschoptimierung von Schienenfahrzeugen besteht ein hoher
Nachholbedarf. Ende 2005 wurden auf européischer Ebene technische Spezifi-
kationen fur die Interoperabilitat (TSI Larm) beschlossen. Diese enthalten
Larmemissions-Grenzwerte fir neue und wesentlich umgestaltete Eisenbahn-
fahrzeuge. Durch die Einfihrung der Grenzwerte erzwingen sie fur Glterwagen
beispielsweise die Verwendung von Komposit-Bremssohlen oder Low-Low-
Sohlen (K- oder LL-Sohlen), die den Larm gegenlber herkdbmmlichen Grau-
guss-Bremssohlen um rund 5 dB(A) verringern. 2011 und 2014 wurde die TSI
Larm aktualisiert. Seit dem missen umgertstete Guterwagen die gleichen
Grenzwerte einhalten wie neue Glterwagen.

Nach Abl auf des F°rderprogramms Al ar
Ende der Fahrplanperiode 2019/2020 durfen keine lauten Glterwagen mehr auf
dem deutschen Schienennetz verkehren. Um dies zu erreichen, hat der Deut-
sche Bundestag am 30.03.2017 einstimmig das Schienenlarmschutzgesetz
verabschiedet. Das Gesetz verbietet ab dem 13.12.2020 grundsatzlich das
Fahren lauter Guterwagen auf dem deutschen Schienennetz.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen DB Cargo wird bis 2020 seine Giterwa-
gen von Grauguss-Bremssohlen auf Bremssysteme mit K- oder LL-Sohlen
umristen. Ende 2017 waren rund zwei Drittel der Giterwagen der DB Cargo
bereits mit den neuen Bremssohlen ausgestattet. Um auch bei anderen Eisen-
bahnverkehrsunternehmen eine Umriistung voran zu treiben, hat die DB Netz
AG ein larmabhangiges Trassenpreissystem (siehe unten) eingefuhrt.
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Konjunkturprogramm |l: Erprobung innovativer Techniken

Im Rahmen des Konjunkturprogramms wurden von 2009 bis 2011 13 Techno-
logien zur Larm- und Erschitterungsminderung erprobt (DB Netz AG, 2012).
Ziel war es nachzuweisen, welchen Beitrag die Technologien zur Minderung
des Larms leisten kdnnen. Die Ergebnisse liegen seit Juni 2012 vor und sind in
Tabelle 31 zusammengefasst. Mit Anderung des Anhangs 2 (Schall 03) der 16.
Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-Gesetzes (16.
BImschV) i in Kraft getreten am 01.01.20157 stehen diese innovativen
MaRnahmen zur Larm- und Erschitterungsminderung zusatzlich zu den schon
bisher verwendeten klassischen Larmschutzwanden zur Verfiigung. Zudem
wurde in der Schall 03 die Mdglichkeit geschaffen, neue Techniken zu verwen-
den, die derzeit noch entwickelt werden und akustisch noch nicht anerkannt
sind.

Der Schienenstegdampfer und Schienenabschirmung setzen direkt an der
Schiene an. Wéahrend der Schienenstegdampfer vornehmlich fir die Da&mpfung
der Schwingungen der Schiene sorgt und damit den von diesen abgestrahlten
Luftschall mindert, wirkt die Schienenabschirmung direkt auf die Abstrahlung
des Luftschalls.

Mit den Schienenschmiereinrichtungen sollen die hochfrequenten Quietschge-
rausche bei Kurvenfahrten gemindert werden. Die Einrichtungen sind fur
Kurvenradien unter 500 m vorgesehen.

Bei der Bruckenentdréhnung werden verschiedene Technologien in Abhangig-
keit von der Bauart der Briicke kombiniert. So kamen bei den Tests beispiels-
weise Bruckendampfer mit besohlten Schwellen oder Brickendampfer mit
Schienenstegdampfern zum Einsatz. Weitere nutzbare Technologien sind:
hochelastische Schienenbefestigungen, Feste Fahrbahn oder Gelanderausbil-
dungen als Schallschutzwand.

Gleisbremsen werden an Rangierbahnhéfen eingesetzt. Der Einsatz erzeugt
hochfrequente Quietschgerdusche. Mit der Verwendung von Schmiermitteln
kann die Belastigung deutlich hérbar reduziert werden. Bei der Bergbremse
kann eine Reduzierung um 3 dB(A) und bei der Talbremse eine Reduzierung
um 8 dB(A) erreicht werden.

Niedrige Schallschutzwénde werden direkt am Gleis eingesetzt. lhre Wirkung ist
abhangig von ihrer Héhe (55 oder 74 cm Hohe) und ihrer Nahe zu den Gleisen.
Der Abstand zur Gleisachse betragt 1,75 m. Die niedrigen Schallschutzwénde
erreichen nicht die Wirkung hoher Wéande, kdnnen aber oftmals dort eingesetzt
werden, wo hohe Schallschutzwande zum Beispiel aus Platzmangel oder aus
stadtebaulichen Gruinden nicht errichtet werden kdnnen.

Das High Speed Grinding ist ein Schienenschleifverfahren mit einer Arbeitsge-
schwindigkeit zwischen 70 und 80 km/h. Somit kdbnnen Strecken bearbeitet
werden, ohne dass ein Sperren der Gleise notwendig wird. Die Wirkung des

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il
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Hanse- und Universi- Hi gh Speed Grindings entspricht der Wirkung

tatsstadt Rostock cberwachtes Gl eish.
LAP Stufe lll
Tabelle 31: Minderungspotenziale neuer Technologien im Schienenverkehr
Endbericht
Technologie Effekte [dB] nach
16. August 2018 Schall 03 (1990)
Schienenstegdamper (SSD) / Schienenabschirmung (SSA) 2 (SSD) /3 (SSA)
Schienenschmiereinrichtungen (SSE) 3
Bruckenentdréhnung 6
Reibmodifikator fur Gleisbremsen 3 bis 8
Niedrige Schallschutzwande (nSSW) 2 bis 6
High Speed Grinding (HSG) 3

Quelle: Eigene Darstellung nach DB Netz AG (DB Netz AG, 2012, S. 5).

Forderprogramm und Larmabhangiges Trassenpreissystem

Zum 1. Juni 2013 hat die DB Netz AG das larmabhéangige Trassenpreissystem
(LaTPS) eingeflhrt. Dieses sieht hohere Entgelte fur Giterzige vor, wenn
diese zu mehr als 20 % aus lauten Giterwagen bestehen. Die Héhe der
Entgelte als auch der geforderte Anteil leiser Glterwagen werden bis 2020
sukzessive erhoht. Gleichzeitig erhalten die Eisenbahnverkehrsunternehmen fiir
jeden umgeristeten Giterwagen einen laufleistungsabhéngigen Bonus.

Zusétzlich unterstitzt das Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infra-
struktur seit dem 9. Dezember 2012 Wagenhalter bei der Umriistung von
Guterwagen auf leise Bremstechnologie. Die Finanzierung fur die Umriistung
erfolgt durch einen Bundeszuschuss. Das Forderprogramm ist auf acht Jahre
ausgelegt und beinhaltet maximal 152 Millionen Euro.

Ziel der MaRnahmen ist eine Umristung aller Giterwagen bis zum Jahr 2020.
Das F°rderprogramm | 2uft 2020 aus.a-Danach i
gen auf dem deutschen Schienennetz verboten (siehe oben).

Larmsanierung am bestehenden Schienennetz des Bundes

Larmsanierung wird als freiwillige Leistung des Bundes unter Vorbehalt der
dafur jeweils im Bundeshaushalt zur Verfiigung gestellten Mittel gewéahrt. Ein
Rechtsanspruch besteht nicht.

Die Rahmenbedingungen fur das Larmsanierungsprogramm sind in der Forder-

richtlinie festgelegt (Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur,

2014). Mit dem Bundeshaushaltsgesetz fiir das Jahr 2016 wurden die Auslose-

werte fur die Larmsanierung um 3 dB (A) abgesenkt. Tabelle 32 zeigt die aktuell
98 geltenden Immissionsgrenzwerte.



Tabelle 32: Immissionsgrenzwerte des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des

Hanse- und Universi-
Bundes

tatsstadt Rostock

Tagstunden Nachtstunden LAP Stufe llI

Gebietskategorie (6 bis 22 Uhr) (22 bis 6 Uhr)

. ) Endbericht
Krankenhé&user, Schulen, reine und allgemeine 67 dB(A) 57 dB(A)
Wohngebiete 16. August 2018
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 69 dB(A) 59 dB(A)
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Da sich nicht in kurzer Zeit die Versaumnisse vergangener Jahrzehnte ausglei-
chen lassen, werden vorrangig LarmschutzmalRnahmen an Schienenstrecken
ergriffen, an denen die Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele
Anwohnende betroffen sind.

Zusétzlich zur Absenkung der Immissionsgrenzwerte wurde zum 01.01.2015
durch den Wegfall des Schienenbonus der rechnerisch ermittelte Beurteilungs-
pegel um 5 dB(A) angehoben. Aus diesen Griinden wird eine Neuberechnung
des Bedarfs fur die Larmsanierung erforderlich, die das gesamte Schienennetz
der Eisenbahnen in der Baulast des Bundes betrifft. Diese Uberpriifung erfolgt
rechnerisch. Dabei werden auch die bereits sanierten Abschnitte wieder mit
betrachtet. Somit kommt es zu einer vollstandigen Uberarbeitung der Priorita-
tenliste. Alle sanierungsbedurftigen Abschnitte werden mit neuen Priorisie-
rungskennziffern nach den aktuellen Bemessungswerten versehen, auch die
bereits in der Liste vorhandenen. Dadurch entsteht eine neue Reihung. Wo und
in welchem Umfang sich ein erneuter, ein erhdhter oder ein erstmaliger Bedarf
an Larmsanierung ergibt und an welcher Stelle die Abschnitte dann stehen
werden, ist erst nach Fertigstellung der Liste zu ersehen. Aufgrund des zu
tatigenden Aufwandes rechnet die DB Netz AG mit Ergebnissen nicht vor 2018.

Folgende MaRRnahmen sieht das Larmsanierungsprogramm vor:

MaRnahmen an der Entstehungsquelle (aktiver Larmschutz) an Bahnanla-
gen, wie zum Beispiel

Errichtung von Larmschutzwanden oder -wallen,

Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbogen,

MalRnahmen zur LA&rmminderung an Briickenbauwerken,

- ABesonders ¢berwachtes Gleis mit fr¢ghzeitigem Sch

Schienenstegdampfer oder -abschirmungen,

MaRnahmen an der Einwirkungsstelle (passiver Larmschutz) an baulichen
Anlagen, wie zum Beispiel Einbau von Schallschutzfenstern und Liftungs-
einrichtungen.
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Hanse- und Universi- Laut Larmsanierungskonzept sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu

tatsstadt Rostock sanieren, bei denen die Wirkung der MaRnahme besonders hoch ist.
LAP Stufe llI ) . . .

Weil Larmschutzwande oder -wélle die unmittelbare Nachbarschaft beeintrach-
Endbericht tigen kénnen (zum Beispiel Verschattung von Grundstiicken), miissen hierfiir
16. August 2018 Planfeststellungsverfahren beim Eisenbahn-Bundesamt durchgefiihrt werden.

Die operative Gesamtprojektleitung (Bauherrenfunktion) fir die vordringlich zu
bearbeitenden Larmsanierungsabschnitte nimmt die DB Netz AG wahr. Sie
gewahrleistet mit ihren regionalen Projektzentren und in Zusammenarbeit mit
Ingenieurbiiros die Planung und Realisierung der Larmsanierungsmaf3nahmen.

In dem alten Larmsanierungskonzept der Deutschen Bahn werden zwei Sanie-
rungsabschnitte genannt, die die Hanse- und Universitéatsstadt Rostock betref-

fen (DB Netz AG, 2017). Aufder St r e c k e 6 4 4 81 Rfoksat voeclks tScerefh a f e n
und der Str eckieR ®BsAt406c kAB ¢ ezfoimvndet bsi ch der S
schnitt 7. Als Ortslage werden die Sanierungsbereiche Rostock-Dalwitzhof,

Rostock Brinckmansdorf und Rostock angegeben. Als weiterer Sanierungsab-

schnitt wird die Viewaben (MdiuRostockdWeerurset m¢éen d d fiz
(Strecke Nr. 6325, Sanierungsabschnitt 171) angegeben. Benannte Sanie-
rungsbereiche s i RafinerstRaBes Rostack MaRmanristrale

und Rostock sudl. Th.-Muntzer-P| at z fi .

Mit Neuaufstellung des Larmsanierungskonzepts ist eine Anderung der Ab-
schnitte aufgrund der aktualisierten Datenlage, Anderung der Berechnungsver-
fahren und der Grenzwerte moglich. Daraus ergibt sich auch eine neue Priorité-
tenreihung. Das neue Larmsanierungskonzept wird aktuell von BMVI und DB
erarbeitet. Eine Realisierung von MaRnahmen in Rostock vor 2025 ist voraus-
sichtlich nicht zu erwarten.

Larmvorsorgemalnahmen

Ab 2018 sind auf den Schienenstrecken in Rostock umfangreiche MaRhahmen
vorgesehen. Die DB Netz AG befindet sich hierbei allerdings zum Teil noch in
der Grundlagenermittlung und Vorplanungsphase. Somit kdnnen gré3tenteils
noch keine konkreten Mal3nahmen genannt werden.

Strecke Rostock 1 Berlin (6325), Abschnitt Warnemiinde Werft bis
Warneminde (betroffen ist der Bereich mit Auslésewertiiberschreitung E1)

Mit Umbau des Bahnhofs Warnemiinde erfolgt eine VergréRerung der
Gleisradien. Dies fuhrt gemaf einer schalltechnischen Untersuchung zu
einer Verminderung des Kurvenquietschens und damit zu einer Entlastung
der Larmsituation. Der Planfeststellungsbeschluss vom 07.12.2017 ist ver-
offentlicht (Eisenbahn-Bundesamt, 2017). Mit Realisierung der MaZnahme
besteht kein Anspruch auf Larmvorsorge, da die hierzu notwendigen Krite-
rien nicht erfillt werden. Die Realisierung der Malnahme ist fiir 2019/20
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Strecke Rostock i Berlin (6325), Abschnitt Hauptbahnhof bis Bramow
(Bereiche E2-E11)

Angedacht sind MaRnahmen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, ggf. eine Anpassung der Gleisinfrastruktur. Die Maf3nah-
men sind derzeit fir 2020 / 2021 vorgesehen.

Ab 2020 / 2022 sind Malinahmen im Bereich des Hauptbahnhofs der Stadt
Rostock mit Anpassungen des Gleislayouts und der Stellwerktechnik ange-
dacht (Bereiche E10 und E11).

Fur die Goetheplatz-Briicke wird eine Erneuerung angestrebt (Bereiche E9
und E10).

Bei den genannten MalRhahmen im Abschnitt Hauptbahnhof bis Bramow
handelt es sich in einigen Bereichen um Neubaumafinahmen / eine wesent-
liche Anderung, die MaRnahmen zum Larmschutz gemaR den Vorgaben
der Larmvorsorge entsprechend der 16. BImSchV beinhalten, sofern sich
die Larmsituation durch die Bauvorhaben verschlechtern wirde.

Strecke Kavelstorf i Rostock Seehafen (6448)

Ab 2021 / 2022 soll eine moderne Stellwerkstechnik eingebaut werden und
somit eine Kapazitatsanpassung erfolgen. Zudem werden die Gleise erneu-
ert und die Linienfiihrung angepasst. Es handelt sich dabei um keine Neu-
baumafRnahme, sondern um eine wesentliche Anderung im Sinne des

16. BImSchV. Ob MafRnahmen der Larmvorsorge vorzusehen sind, wird
zurzeit von der DB Netz AG mit einer schalltechnischen Untersuchung
Uberpruft.

Im Bereich Tessiner Stral3e ist die Erneuerung der Stral3enbricke durch die
Hanse- und Universitatsstadt Rostock vorgesehen. Das Layout des Schie-
nenweges bleibt unverandert. Fir die MaRnahme kann kein Zeitraum ge-
nannt werden.

Auf allen anderen Streckenabschnitten in Rostock sind bis 2020 lediglich
InstandhaltungsmaRnahmen vorgesehen. Uber 2020 hinaus sind hier keine
Aussagen zu Planungen mdglich.

6.3.3 Empfehlungen

Die Empfehlung beschrankt sich auf MaRnahmenfelder, die die Stadt Rostock
in Zusammenarbeit mit der Deutschen Bahn i in der Regel DB Netz AG i
durchfithren kann. Dabei ist im Nachgang stets eine technische Uberpriifung
beziglich der Machbarkeit der angeregten MaRnahme notwendig.

Bei der MalRnahmenempfehlung werden die Bereiche mit Auslésewertiber-
schreitungen (E1-E10, E12 und E14) nacheinander abgearbeitet. Das vielfach
von der Offentlichkeit beklagte und durch Unebenheiten der Schienen verur-

Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il
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sachtte ARumpel ni der Z¢ge kann im gesamten

Mdglichkeit zur Linderung dieser Larmbeeintrachtigung besteht in einer regel-
mafigen Gleispflege (Schienenschleifen / besonders Giberwachtes Gleis).
Deren Anwendung sollte insbesondere in den larmsensiblen Bereichen der
Larmbrennpunkte geprift werden.

El: Alte Bahnhofstrae, Am Strom bis Kurve Alte BahnhofstralRe

Abbildung 32:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E1:
Alte Bahnhofstrale, Am Strom bis Kurve Alte Bahnhofstrafle

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E1 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 125,8 bis 126,5. Der Bereich ist nicht in der Prioritatenliste
des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fiir den die DB Netz AG einen Bahnhofs-
umbau mit einer Veranderung der Gleisradien plant. Gemaf Planfeststellungs-
beschluss vom 07.12.2017 ist keine wesentliche Verschlechterung der Larmsi-
tuation®® zu erwarten. Dartber hinaus ist das Bauvorhaben mit keiner wesentli-
chen Anderung des Schienenweges verbunden. Dadurch werden keine Larm-

%R Bginnend ab ca. Bahn-km 125,9 stellt der Umbau der Gleisanlagen im immissi-

Schi

onsschutzrechtlichen Sinne einen Aerheblicher

durch diesen Eingriff der Beurteilungspegel des von dem zu andernden Verkehrs-
weg ausgehenden Verkehrslarms nicht um mindestens 3 dB(A) oder auf mindestens
70 dB(A) am Tage oder mindestens 60 dB(A) in der Nacht erhdht. Zudem wird vor-
habenbedingt auch kein bereits bestehender Beurteilungspegel von 70 dB(A) am
Tage oder 60 dB(A) in der Nacht weiter erhoht. Infolge der kiinftig grofReren Kurven-
radien verringern sich an einer Reihe von Immissionsorten sogar die Beurteilungs-

p e g gHisenbahn-Bundesamt, 2017).



vorsorgeanspriche ausgeldst. Durch die Aufweitung der Gleisradien wird die Hanse- und Universi-
akustische Situation fur die meisten Anwohner besser, da hiermit das Kurven- tatsstadt Rostock
quietschen vermindert wird. Die gréReren Gleisradien sind in diesem Zusam- LAP Stufe lll
menhang keine Schallschutzmaflinahme, sondern eine Folge des Bahnhofsum-
baus, der eine Entspannung der Situation bringt. Die Realisierung der MalR3-
nahme ist ab 2019 / 2020 geplant. Besteht das Kurvenquietschen auch nach 16. August 2018
der MaRBnahmenumsetzung (groRere Gleisradien) noch, sollte von der Deut-

schen Bahn der Einbau von Schienenschmiereinrichtungen gepruft werden.

Niedrigste Schallschutzwande (nSSW) sind eine weitere Alternative. Sie

verhindern zwar nicht das Kurvenquietschen, kdnnen aber durch ihre N&dhe zum

Gleiskdrper die Gesamtlarmimmissionen und damit auch die Belastigung durch

das Kurvenquietschen reduzieren.

Endbericht

In ihrer Stellungnahme vom 11.09.2015 halt das Stadtplanungsamt der Hanse-
und Universitatsstadt Rostock niedrige Schallschutzwéande bis zu einer Hohe
von 74 cm fir stadtvertraglich. Allerdings setzt die Bahn aus betrieblichen
Grinden nur in Ausnahmeféllen nSSW ein. Normale Schallschutzwénde lehnen
sowohl das Stadtplanungsamt als auch der Ortsbeirat Seebad Warnemunde /
Seebad Diedrichshagen im Bereich Alter Strom aus gestalterischer Sicht ab.

E2: Schweriner Stral3e, Kuphalstraf3e bis Holbeinplatz

Abbildung 33: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E2:
Schweriner Strafl3e, Kuphalstra3e bis Holbeinplatz

Quelle Luftbild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E2 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 116,7 bis 116,2. Der Bereich ist nicht in der Prioritatenliste

des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.
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Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG folgende Umbau-
ten plant: Verédnderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und Stell-
werktechnik, ggf. Austausch von Gleisen. Die Umbauten betreffen die Anbin-
dung an das Gewerbegebiet Bramow, nérdlich des Larmbrennpunkts. Es
handelt sich dabei um keine NeubaumalRnahme oder wesentliche Anderung im
Sinne des 16. BImSchV. MaBhahmen der Larmvorsorge sind daher nicht
vorgesehen. Eine Umsetzung der MaBnahmen ist nach aktuellem Planungs-
stand fir die Jahre ab 2020 / 2021 vorgesehen.

Als Larmschutzmafinahme sind Schallschutzwénde denkbar. Das Stadtpla-
nungsamt der Hanse- und Universitatsstadt Rostock hélt Schallschutzwénde
westlich der Trasse fur unproblematisch. Fir die Realisierung von Schall-
schutzwanden muss auf private Flachen bzw. auf Flachen der Deutschen Bahn
zurtckgegriffen werden. Es ist zu prifen, ob geeignete Flachen zur Verfigung
stehen und diese von den Eignern flr die Anlage einer Larmschutzwand
freigegeben oder veraul3ert werden kénnen. Zudem ist die Finanzierung einer
solchen MaRRnahme zu sichern. Eine Mdglichkeit besteht in der Kofinanzierung
der L&rmschutzmafRnahme durch die Stadt Rostock und / oder externe Forder-
mittelgeber. Hierzu missen frihzeitig Abstimmungen mit der Deutschen Bahn
erfolgen.

Auf der Ostseite der Trasse ist zukinftig eine Neubebauung mit Wohnnutzung
(Werftdreieck) geplant. Bei der Neubebauung sollten die Méglichkeiten der
Larmminderung durch Gestaltungsvorgaben, z. B. durch die Einhaltung eines
ausreichenden Abstands, die Ausrichtung der Geb&aude und die Anordnung
sensibler Nutzungen auf der larmabgewandten Seite ausgenutzt werden.



E3: Holbeinplatz Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock

Abbildung 34: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E3: LAP Stufe IlI

Holbeinplatz
Endbericht

16. August 2018

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E3 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 116,3 bis 115,9. Der Bereich ist nicht in der Prioritétenliste
des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fur den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, ggf. Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um
keine NeubaumaRnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV,
MalRnahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung
von MaRRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2020 /
2021 vorgesehen.

Fur den Larmschutz im Bereich des Holbeinplatzes kénnten Schallschutzwénde
entlang des Briickenbauwerkes in Erwagung gezogen werden. Hierbei sind
allerdings stadtplanerische Belange und die Statik der Briicke zu beachten. Der
zu Verfligung stehende Raum ist sehr beschrankt. Daher sind Schallschutz-
wande vorbehaltlich einer noch durchzufiihrenden genaueren Prifung voraus-
sichtlich nur schwer umsetzbar.

Nach Aussage der DB Netz AG entspricht die Eisenbahnbriicke dem neuesten
Stand der Technik. Bei zukilinftigen, aber zurzeit noch nicht geplanten Umbau-
ten, sind zusatzliche und tber den aktuellen Stand der Technik hinausgehende
Larmminderungsmalnahmen denkbar. Eine Kofinanzierung durch die Stadt
Rostock und / oder Férdermittelgebern ware dann zu prifen.
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E4: Karl-Marx-Strafe und Thomas-Miintzer-Platz, MalBmannstrale

Abbildung 35:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E4:
Karl-Marx-Strafe und Thomas-Mintzer-Platz, MaRmannstralle

o

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Der Larmbrennpunkt E4 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit

den Streckenkilometern 115,8 bis 115,5. Zwei Abschnitte des Bereichs sind in

der Priorittenliste des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten
(Strecke 6325, SanierungsabMinteenPltat 27,1,k ARO
115,7 Dbis 115, 9 und ARmM4154 bikl15h Qitemernstr aCe i
Umsetzung ist allerdings erst in 10-15 Jahren zur rechnen (ab 2025).

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um keine
NeubaumafRnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV, MaR-
nahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung von
MafRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fur die Jahre ab 2020 / 2021
vorgesehen.

Entlang des Streckenabschnittes sollte der Einbau von Schallschutzwanden
gepruft werden. Hohe Schallschutzwénde sind laut Stadtplanungsamt der
Hanse- und Universitatsstadt Rostock in einzelnen Bereichen stadtebaulich
wirksam. Ihre Gestaltung sollte in jedem Fall abgestimmt werden. Auf der
Nordseite (Thomas-Mintzer-Platz) sind die Lichtverhéltnisse zu beachten,
damit die Wohnbebauung nicht verschattet wird. Darliber hinaus mussen die
verfugbaren Platzverhéltnisse insbesondere nérdlich des Streckenabschnittes



genauer gepruft werden. Zudem ist der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in
den geschitzten Baumbestand sind zu vermeiden.*’

Fur einen Schallschutz der von der Bahntrasse abgewandten Wohnbebauung
am Thomas-Mintzer-Platz besteht alternativ die Méglichkeit eines Liicken-
schlusses der bestehenden zur Bahnstrecke gerichteten Gebauderiegel. Hierzu
muss die Vereinbarkeit mit den stadtplanerischen und stadtgestalterischen
Belangen gepriift werden.

Schallschutzwéande sind wirksam, wenn sie nah an der Larmquelle positioniert
werden. Um dies entlang des Larmbrennpunkte E4 zu ermdglichen muss auf
private Flachen bzw. auf Flachen der Deutschen Bahn zuriickgegriffen werden.
In einem ersten Schritt ist zu prifen, ob geeignete Flachen zur Verfligung
stehen und diese von den Eignern fiir die Anlage einer Larmschutzwand frei-
gegeben oder verauRert werden kénnen. Zudem ist die Finanzierung einer
solchen MalRnahme zu sichern. Eine Mdglichkeit besteht in der Kofinanzierung
der Larmschutzmafnahme durch die Stadt Rostock und / oder externe Forder-
mittelgeber. Hierzu missen friihzeitig Abstimmungen mit der Deutschen Bahn
erfolgen.

E5: DethardingstralRe und Ulmenstral3e, HospitalstralRe

Abbildung 36: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E5:
Dethardingstraf3e und Ulmenstral3e, Hospitalstral3e

Soo

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

4 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.
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Larmbrennpunkt E5 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 115,4 bis 115,1. Der Bereich ist nicht in der Prioritatenliste
des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um keine
NeubaumafRnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV, MaR-
nahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung von
MafRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2020 / 2021
vorgesehen.

Entlang des Streckenabschnittes besteht die Méglichkeit des Einbaus von
Schallschutzwanden. Fir die Ostseite parallel zur Ulmenstrae zwischen
MafRmannstraRe und Hansastral3e sind Schallschutzwéande nicht erforderlich
und werden vom Stadtplanungsamt der Hanse- und Universitatsstadt Rostock
abgelehnt. Fur die anderen Abschnitte wird der Einbau als unproblematisch
eingeschatzt. Generell ist aber der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in den
geschiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.*®

Um dies entlang des Larmbrennpunkte E5 SchallschutzmaZnahmen zu ermdg-
lichen muss auf private Flachen bzw. auf Flachen der Deutschen Bahn zurick-
gegriffen werden. Es ist zu prifen, ob geeignete Flachen zur Verfiigung stehen
und diese von den Eignern fur die Anlage einer Larmschutzwand freigegeben
oder verauf3ert werden kdnnen. Zudem ist die Finanzierung einer solchen
Maflnahme zu sichern. Eine Mdglichkeit besteht in der Kofinanzierung der
Larmschutzmafnahme durch die Stadt Rostock und / oder externe Foérdermit-
telgeber. Hierzu missen frihzeitig Abstimmungen mit der Deutschen Bahn
erfolgen.

8 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.



E6: Dethardingstrale und Am Réper, ParkstralRe

Abbildung 37:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E6:
DethardingstralRe und Am Roper, Parkstrale

o

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E6 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 115,0 bis 114,6. Der Bereich ist in der Prioritatenliste des
Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten (Strecke 6325, Sanie-
rungsabschnitt I FdhpensARaSedck kmmank4, 6
einer Umsetzung ist allerdings erst in 10-15 Jahren zur rechnen (ab 2025).

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fur den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, ggf. Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um
keine NeubaumaRnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV,
MalRnahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung
von MaRRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2020 /
2021 vorgesehen.

Entlang des Streckenabschnittes besteht die Mdglichkeit des Einbaus von
Schallschutzwanden. Das Stadtplanungsamt der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock schéatzt deren Einbau beiderseits der Bahnstrecke als gestalterisch
problematisch ein. Zudem ist der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in den
geschiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.*

Fur die Realisierung von Schallschutzwanden muss auf private Flachen bzw.
auf Flachen der Deutschen Bahn zurtickgegriffen werden. Es ist zu priifen, ob

49
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Hanse- und Universi- geeignete Flachen zur Verfiigung stehen und diese von den Eignern fur die

tatsstadt Rostock Anlage einer Larmschutzwand freigegeben oder veréuf3ert werden kénnen.
LAP Stufe lll Zudem ist die Finanzierung einer solchen MaRnahme zu sichern. Eine Méglich-
Endbericht keit besteht in der Kofinanzierung der LarmschutzmafRnahme durch die Stadt

Rostock und / oder externe Fordermittelgeber. Hierzu missen friihzeitig Ab-
16. August 2018 stimmungen mit der Deutschen Bahn erfolgen.

Nach Aussage der DB Netz AG entspricht die Eisenbahnbriicke dem neuesten
Stand der Technik. Bei zukiinftigen, aber zurzeit noch nicht geplanten Umbau-
ten, sind zusatzliche und tber den aktuellen Stand der Technik hinausgehende
Larmminderungsmaflnahmen denkbar (beispielsweise Schwingungsdampfung
und Unterschottermatten). Eine Kofinanzierung durch die Stadt Rostock und /
oder Fordermittelgebern ware dann zu prifen.

E7: Laurembergstralle und FahnenstralRe

Abbildung 38: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E7:
LaurembergstralRe und Fahnenstralle

- £
o P &

Quelle Luftbild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E7 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 114,7 bis 114,4. Ein Abschnitt des Bereichs ist in der

Prioritétenliste des LaArmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten

(Strecke 6325, Sanier ungsabschnitt 417 FahARostoalCeRar Kk
114,6 bis 114,8). Mit einer Umsetzung ist allerdings erst in 10-15 Jahren zur

rechnen (ab 2025).

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
110 Stellwerktechnik, ggf. Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um



keine Neubaumaflnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV, Hanse- und Universi-

MalRnahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung tatsstadt Rostock
von MaRRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2020 / LAP Stufe lll
2021 vorgesehen. Endbericht
Entlang des Streckenabschnittes besteht die Moglichkeit des Einbaus von 16. August 2018

Schallschutzwénden. Das Stadtplanungsamt der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock schétzt deren Einbau beiderseits der Bahnstrecke fiir diesen Bereich
als unter Umstanden stadtebaulich problematisch ein. Eine eventuelle Umset-
zung ist daher mit dem Stadtplanungsamt abzustimmen. Zudem ist der Baum-
schutz zu beachten. Eingriffe in den geschitzten Baumbestand sind zu vermei-
den.*

Fir die Realisierung von Schallschutzwéanden muss auf private Flachen bzw.
auf Flachen der Deutschen Bahn zurtickgegriffen werden. Es ist zu prifen, ob
geeignete Flachen zur Verfiigung stehen und diese von den Eignern fir die
Anlage einer Larmschutzwand freigegeben oder veradufR3ert werden kdnnen.
Zudem ist die Finanzierung einer solchen MaRnahme zu sichern. Eine Méglich-
keit besteht in der Kofinanzierung der Larmschutzmafnahme durch die Stadt
Rostock und / oder externe Fordermittelgeber. Hierzu missen friihzeitig Ab-
stimmungen mit der Deutschen Bahn erfolgen.

E8: BabststralRe und Hundertmannerstrafile

Abbildung 39: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt ES:
BabststraRe und Hundertméannerstralie

Quelle Luftbild: © GeoBasis-DE/M-V

50 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.

111



Hanse- und Universi-
tatsstadt Rostock
LAP Stufe Il

Endbericht

16. August 2018

112

Larmbrennpunkt E8 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 114,4 bis 114,2. Der Bereich ist nicht in der Prioritatenliste
des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, ggf. Austausch von Gleisen. Es handelt sich allerdings um
keine NeubaumafRnahme / wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV,
MafRnahmen der Larmvorsorge sind daher nicht vorgesehen. Eine Umsetzung
von MaRRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2020 /
2021 vorgesehen.

Entlang des Streckenabschnittes besteht die Méglichkeit des Einbaus von
Schallschutzwanden. Das Stadtplanungsamt der Hanse- und Universitatsstadt
Rostock schéatzt deren Einbau beiderseits der Bahnstrecke fiir diesen Bereich
als unter Umsténden stadtebaulich problematisch ein. Eine eventuelle Umset-
zung ist daher mit dem Stadtplanungsamt abzustimmen. Zudem ist der Baum-
schutz zu beachten. Eingriffe in den geschiitzten Baumbestand sind zu vermei-
den.”

Fir die Realisierung von Schallschutzwénden muss auf private Flachen bzw.
auf Flachen der Deutschen Bahn zurlickgegriffen werden. Es ist zu prifen, ob
geeignete Flachen zur Verfiigung stehen und diese von den Eignern fur die
Anlage einer Larmschutzwand freigegeben oder verau3ert werden kénnen.
Zudem ist die Finanzierung einer solchen MalRhahme zu sichern. Eine Mdglich-
keit besteht in der Kofinanzierung der LarmschutzmalRnahme durch die Stadt
Rostock und / oder externe Fordermittelgeber. Hierzu missen frihzeitig Ab-
stimmungen mit der Deutschen Bahn erfolgen.

1 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.



E9: Borenweg

Abbildung 40: Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E9: Borenweg

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E9 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit den
Streckenkilometern 114,0 bis 113,6. Der Bereich ist nicht in der Prioritétenliste
des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fur den die DB Netz AG folgende Mal3-
nahmen plant: Veranderungen an der elektrischen Leit-, Sicherheits- und
Stellwerktechnik, ggf. Anpassung der Gleisinfrastruktur vor und hinter der
Goethebricke. Darliber hinaus soll die Goethebriicke (Sudring) erneuert
werden. Bei der Anpassung der Gleisinfrastruktur handelt es sich um Neubau-
maRnahmen oder eine wesentliche Anderung, sodass MaRnahmen zum
Larmschutz gemé&R den Vorgaben der Larmvorsorge entsprechend der

16. BImSchV notwendig werden, sofern sich die Larmsituation durch das
Bauvorhaben verschlechtern wiirde. Eine Umsetzung von Maflinahmen ist nach
aktuellem Planungsstand fur die Jahre ab 2021 / 2022 vorgesehen.

Die im Larmbrennpunkt 9 auftretenden Larmemissionen werden unter anderem
durch das Kurvenquietschen verursacht. Sofern dieses durch die geplante
Anpassung der Gleisinfrastruktur zukiinftig nicht reduziert oder beseitigt werden
kann, sollte von der Deutschen Bahn der Einbau von Schienenschmiereinrich-
tungen gepruft werden. Niedrigste Schallschutzwande (nNSSW) sind eine
weitere Alternative. Sie verhindern zwar nicht das Kurvenquietschen, kénnen
aber durch ihre Nahe zum Gleiskdrper die Gesamtlarmimmissionen und damit
auch die Belastigung durch das Kurvenquietschen reduzieren. Allerdings setzt
die Bahn aus betrieblichen Grinden nur in Ausnahmeféllen nSSW ein.
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Bei dem Neubau der Goethebriicke ist die Stadt per Gesetz beteiligt. Als
Larmschutzmaflnahme sind Schallschutzwénde denkbar. Das Stadtplanungs-
amt der Hanse- und Universitatsstadt Rostock schatzt diese fir diesen Bereich
auf der Nordseite als stadtebaulich unproblematisch und auf der Siidseite als
problematisch ein. Zudem ist der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in den
geschiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.*

Fur die Realisierung von Schallschutzwénden muss auf private Flachen bzw.
auf Flachen der Deutschen Bahn zuriickgegriffen werden. Es ist zu prifen, ob
geeignete Flachen zur Verfiigung stehen und diese von den Eignern fur die
Anlage einer Larmschutzwand freigegeben oder verauf3ert werden kdnnen.
Zudem ist die Finanzierung einer solchen MalRBhahme zu sichern. Eine Méglich-
keit besteht in der Kofinanzierung der LarmschutzmafRnahme durch die Stadt
Rostock und / oder externe Fordermittelgeber. Hierzu missen frihzeitig Ab-
stimmungen mit der Deutschen Bahn erfolgen.

Sudlich der Trasse ist die stadtebauliche Entwicklung eines Wohn- und Son-
dergebiets am Siudring angedacht. Die Mdglichkeiten der Errichtung einer
Schallschutzwand sollten bei Fortsetzung der Planungen gepruft werden.
Dartber hinaus sollten bei der Neubebauung die Méglichkeiten der Larmminde-
rung durch Gestaltungsvorgaben, z. B. durch die Einhaltung eines ausreichen-
den Abstands, die Ausrichtung der Gebaude und die Anordnung sensibler
Nutzungen auf der larmabgewandten Seite ausgenutzt werden.

%2 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.



E10: GoethestralRe

Abbildung 41:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E10: Goethestralle

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E10 liegt an der Streckennummer 6325 der DB Netz AG mit
den Streckenkilometern 113,5 bis 113,1. Der Bereich ist nicht in der Prioritéaten-
liste des Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten.

Der Bereich (Hauptbahnhof) ist Teil eines Abschnitts, fur den die DB Netz AG
folgende Maflnahmen vorsieht: Veranderungen an der elektrischen Leit-,
Sicherheits- und Stellwerktechnik, Verdnderung des Gleislayouts im Bereich
des Hauptbahnhofs Rostock und ggf. Anpassung der Gleisinfrastruktur vor der
Goethebricke. Bei der Veranderung der Gleisinfrastruktur handelt es sich um
NeubaumaRnahmen oder eine wesentliche Anderung, sodass MaRnahmen
zum Larmschutz gemal den Vorgaben der LArmvorsorge entsprechend der
16. BImSchV notwendig werden, sofern sich die Larmsituation durch das
Bauvorhaben verschlechtern wiirde. Eine Umsetzung von Maflinahmen ist nach
aktuellem Planungsstand fur die Jahre ab 2021 / 2022 vorgesehen.

Als Larmschutzmafl3nahme ist der Einbau von Schallschutzwanden denkbar.
Hierbei sollte gepruft werden, ob eine Integration des Gebaudes Goethestralie
13a und des Bahnhofshauptgeb&udes sinnvoll und aus stadtgestalterischen
Aspekten angemessen ist. BaulickenschlieBungen zur Goethestral3e sind
ebenfalls sinnvolle zu prifende Optionen. Fur die Realisierung derartiger
MaRnahmen muss auf private Flachen bzw. auf Flachen der Deutschen Bahn
zurlickgegriffen werden. Es ist zu priifen, ob geeignete Flachen zur Verfigung
stehen und diese von den Eignern fir die Anlage einer Larmschutzwand
freigegeben oder verduRert werden kénnen. Zudem ist die Finanzierung zu
sichern. Eine Mdglichkeit besteht in der Kofinanzierung der Larmschutzmal3-
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Hanse- und Universi- nahme durch die Stadt Rostock und / oder externe Fordermittelgeber. Hierzu
tatsstadt Rostock mussen frihzeitig Abstimmungen mit der Deutschen Bahn erfolgen.

LAP Stufe llI ) ) o
Bei allen MaRnahmen ist der Baumschutz zu beachten. Eingriffe in den ge-

Endbericht schiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.>

16. August 2018
E12: An der Kiesgrube

Abbildung 42:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E12:
An der Kiesgrube

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E12 liegt an folgenden Streckennummern der DB Netz AG:

O westliche Kurve, Streckennr. 6443 mit den Streckenkilometern 2,2 bis 2,6,
O mittlere Achse, Streckennr. 6448 mit den Streckenkilometern 11,1 bis 10,7,
O ostliche Kurve, Streckennr. 6925 mit den Streckenkilometern 2,4 bis 2,0 und
Q

waagerechte Strecke, Streckennr. 6322 mit den Streckenkilometern 67,2
bis 67,7.

Der Bereich ist in der Prioritatenliste des Larmsanierungskonzepts der Deut-

schen Bahn enthalten (Strecke 6448, Sanieru
10,8 bis 11,4). Mit einer Umsetzung ist allerdings erst in 10-15 Jahren zur

rechnen (ab 2025).

53 Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.
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Als LarmschutzmaRnahme ist der Einbau von Schallschutzwénden denkbar.
Aus Sicht der Stadtplanung sind diese stadtebaulich unproblematisch. Das Amt
fur Stadtgrin, Naturschutz und Landschaftspflege weist auf den Baum- und
Artenschutz hin. Eingriffe in den geschitzten Baumbestand sind zu vermei-
den.> Der Einbau von Schallschutzwénden wiirde zudem zu einer Lebens-
raumzerschneidung fir Kleintiere fuhren (Vorkommen der Zauneidechse i
streng geschitzte Art). Erhebliche Stérungen, die zu einer Verschlechterung
des Erhaltungszustandes der lokalen Population einer streng geschitzten Art
fuhren, sind nach § 44 Abs. 1 BNatSchG verboten.

Da der Larmbrennpunkt an einer Kurve liegt, werden die L&rmemissionen auch
durch das Kurvenquietschen verursacht. Mit dem Einbau von Schienenschmie-
reinrichtungen kann das Problem vermindert werden. Daher sollten auftreten
und mdgliche GegenmalRinahmen in diesem Bereich geprift werden.

Um die schalltechnisch negativen Auswirkungen des geplanten zusatzlichen
Bahnguterverkehrs zu vermeiden, wird fiir die Strecke 6448 empfohlen einen
Prifauftrag zur Verminderung der Geschwindigkeiten an die DB Netz AG zu
stellen. Der Streckenabschnitt kann im Bestand mit bis zu 100 km/h befahren
werden. Er liegt im Annaherungsbereich des Rostocker Hafens. Es ist davon
auszugehen, dass Giterziige am Larmbrennpunkt E 12 bereits ihre Geschwin-
digkeit vermindern, um in den ca. 1.600 m entfernten Giterumschlagbereich
des Rostocker Hafens einzufahren. Der Priifauftrag beinhaltet eine langsame
Vorbeifahrt der Giterzige in den Nachtstunden in den Bereichen der Larm-
brennpunkte E12 und E14 sowie die Verlagerung der Abbremsvorgéange zur
Einfahrt in den Rostocker Hafen auf die Streckenabschnitte stdlich der genann-
ten Larmbrennpunkte. Im Prifauftrag sind die Auswirkungen auf den Bahnbe-
trieb bezlglich mdglicher Verzogerungen und Kapazitatseinschrankungen zu
ermitteln und die wirtschaftlichen Folgen abzuschétzen. Eine Einschrénkung
des Bahnbetriebs sollte moglichst vermieden werden und ist gegentber mégli-
cher Larmentlastungen fir die Bevolkerung abzuwiegen.

Mit dem am 1. Juni 2013 von der DB Netz AG eingefiihrten larmabhéngigen
Trassenpreissystem (LaTPS) wird die Umriistung von Guterwagen auf eine
leise Bremstechnologie unterstitzt. Zusatzlich fordert das Bundesministerium
fur Verkehr und digitale Infrastruktur seit dem 9. Dezember 2012 die Umriistung
von Glterwagen auf leise Bremsen. Ziel der Malinahmen ist eine Umristung
aller in Deutschland verkehrenden Guterwagen bis zum Jahr 2020. Diese Mal3-
nahmen werden auch fur die Giterstrecke in Richtung Rostocker Seehafen
positive Effekte bewirken.

> Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.
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E14: Gnatzkoppweg

Abbildung 43:  Ortliche Situation im Larmbrennpunkt E14:

Gnatzkoppweg

Quelle Lufthild: © GeoBasis-DE/M-V

Larmbrennpunkt E14 liegt an der Streckennummer 6448 der DB Netz AG mit

den Streckenkilometern 8,0 bis 8,5. Der Bereich ist in der Prioritatenliste des
Larmsanierungskonzepts der Deutschen Bahn enthalten (Strecke 6448, Sanie-
rungsabschnitt 7, ARost ock8).BltéinerdJmseansdorff,
zung ist allerdings erst in 10-15 Jahren zur rechnen (ab 2025).

Der Bereich ist Teil eines Abschnitts, fir den die DB Netz AG einen grundhaften
Ausbau plant. Es handelt sich dabei um keine Neubaumaflinahme, sondern
wahrscheinlich um eine wesentliche Anderung im Sinne des 16. BImSchV. Ob
MafRnahmen der Larmvorsorge vorzusehen sind, wird zurzeit von der DB Netz
AG mit einer schalltechnischen Untersuchung tberprift. Eine Umsetzung von
MafRnahmen ist nach aktuellem Planungsstand fiir die Jahre ab 2021 / 2022

vorgesehen.

Als LarmschutzmalRnahme ist der Einbau von Schallschutzwénden denkbar.
Das Stadtplanungsamt der Hanse- und Universitatsstadt Rostock schétzt diese
fur diesen Bereich als unproblematisch ein. Allerdings ist der Baumschutz zu
beachten. Eingriffe in den geschiitzten Baumbestand sind zu vermeiden.®

Um die schalltechnisch negativen Auswirkungen des geplanten zusétzlichen
Bahnglterverkehrs zu vermeiden, wird fir die Strecke 6448 empfohlen einen
Prufauftrag zur Verminderung der Geschwindigkeiten an die DB Netz AG zu

55

Baumschutzsatzung der HRO, § 18 NatSchAG M-V.


















































































































