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1

1.1

Einleitung

Die Lebensqualitat in einer Stadt wird wesentlich von der Larmsituation, insbesondere
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen beeinflusst. Dabei sind
bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschadliche Wirkun-
gen wahrscheinlich. Diese kdénnen, beginnend bei Schlafstérungen, bis hin zu Herz-
und Kreislaufproblemen flihren.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fur
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschitte-
rungsbelastungen, Verkehrssicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer Rau-
me, etc. Im Vergleich zu anderen Immissionsbelastungen, wie z. B. Feinstaub oder
NOyx werden die Larmbelastungen von der Bevoélkerung jedoch bewusst wahrgenom-
men. Dabei spielen in der Regel auch subjektive Aspekte eine wesentliche Rolle bei
der Einschatzung der Stérungen der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat.

Da auch in der Stadt Ludwigsfelde Uberlagerungen zwischen Verkehrsfunktionen und
angrenzender Wohnbebauung existieren und von Seiten der Europaischen Union (EU)
die Erhebung der Betroffenheit der Bevdlkerung sowie die Entwicklung von Mafinah-
men und Konzepten zur LArmminderung vorgeschrieben wird, wurde von der Stadt
Ludwigsfelde ein Larmaktionsplan beauftragt.

Die Aufgabenstellung geht gemal} der ,Strategie des Landes Brandenburg“ davon aus,
die Ermittlung der zu untersuchenden Schwerpunkte der Larmbelastung nicht nur auf
die gemall EU-Vorgabe in diesem Jahr zu erfassenden Bereiche mit einem Ver-
kehrsaufkommen > 6 Mio. Kfz/Jahr (= ca. 16.000 Kfz/Tag) zu konzentrieren, sondern
auch die bis 2012 zu meldenden Bereiche > 3 Mio. Kfz/Jahr (= ca. 8.000 Kfz/Tag) zu
betrachten. Erganzend wurden auch die Ortsdurchfahrten der zur Stadt Ludwigsfelde
gehdrenden Ortsteile untersucht. Insgesamt sollen die Analysen nicht nur auf die U-
berschreitungsbereiche, sondern auch auf das benachbarte bzw. mit betroffene ge-
samtstadtische Verkehrssystem ausgerichtet werden.

Eine tiefgreifende konzeptionelle Betrachtung des Eisenbahn- und des Fluglarms ist im
Rahmen der ersten Bearbeitungsstufe des Larmaktionsplanes nicht vorgesehen, da die
Zahl der Zug- bzw. Flugbewegungen unterhalb der Untersuchungsschwellwerte der
EU-Umgebungslarmrichtlinie liegen.

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung in der Stadt Ludwigsfelde bildet die EU-
Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG), welche in den Jahren 2005 und 2006
in deutsches Recht mit dem ,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewer-
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tung und Bekampfung von Umgebungslarm“ und in den Paragraphen 47a-f des Bun-
desimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert wurde.

Generell sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmsituation an den
Hauptverkehrsstralien in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die
Belastungen und Betroffenheiten fir alle Stralen mit einer Verkehrsstarke von Uber
6 Mio. Kfz/Jahr an die EU zu melden (Larmkartierung)’. In einem zweiten Schritt wird
bis zum 30. Juni 2012 zusatzlich eine Meldung fur die StralRen Gber 3 Mio. Kfz/Jahr er-
forderlich. Zusétzlich sind im Rahmen von Aktionspldnen® MaRnahmen und Konzepte
zu entwickeln, die mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Schadstoffsi-
tuation fiihren. AnschlieBend ist aller 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der
Larmkarten erforderlich. Weiterhin ist im Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die In-
formation der Bevdlkerung Uber die Schallimmissionsbelastungen verankert. Wie be-
reits in der Einleitung beschrieben, werden die fur 2012 vorgeschriebenen Berechnun-
gen und Malinahmen bereits mit in der laufenden Bearbeitung realisiert.

Die Erfassung der Larmsituation erfolgt anhand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten (siehe Abb. 1) und Betroffenheits-
untersuchungen. Zur Beschreibung der Schallbelastungen werden die KenngréfRen Lgen
und Lnign ermittelt. Die Abschatzung der Betroffenheiten erfolgt in 5-dB-Intervallen.

Abb.1 Larmkartierung des Landesumweltamtes fur die Stadt Ludwigsfelde (Lignt)

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen eines Strategiepapiers

! Zusétzlich sind die Schallimmissionsbelastungen fiir Eisenbahnstrecken mit einer Belegung von mehr als 60.000 Ziigen pro
Jahr und GroRflughéfen mit einem Aufkommen von mehr als 50.000 Flugbewegungen pro Jahr zu melden. Die Datengrundla-
ge fir die EU-Meldung bilden dabei jeweils die Verkehrsmengen im Jahr 2005.

% Fiir die StraRenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung > 6 Mio. Fahrzeuge pro Jahr ist bis zum 18.07.2008 ein Larmaktions-
plan aufzustellen.
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1.2

zur Larmaktionsplanung Prifwerte definiert. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) tags.

Als Hauptzielstellung ist von der EU vorgegeben, mit vertretbaren Mallnahmen die
Larmbelastung der Bevolkerung zu senken und gleichzeitig ruhige Gebiete, die der Er-
holung der Bevdlkerung dienen, zu schitzen.

Verfahrensweise

Aufbauend auf den gesetzlichen Vorgaben der EU wird mit dem Larmaktionsplan Lud-
wigsfelde eine integrierte und zusammenhangende Betrachtung der Larmsituation im
Stadtgebiet Ludwigsfelde sowie fir die zugehoérigen Ortsteile angestrebt. Daher wer-
den alle Stralenabschnitte mit einer Belegung ab 3 Mio. Kfz/Jahr in die Berechnungen
einbezogen. Zudem werden auch weitere wichtige Stra3enetzelemente mit geringeren
Belegungswerten betrachtet, wenn sie fir Larmminderungsmalinahmen, insbesondere
fur Verlagerungen von Kfz-Verkehrsstromen relevant sind. Hauptziel ist es dabei, fiir
die Entwicklung von Malnahmen zur Larmminderung eine moglichst durchgehende
Betrachtung der Auswirkungen und Effekte zu gewahrleisten und eventuelles Stuck-
werk zu vermeiden. In diesem Sinne wird auch im Rahmen des Larmaktionsplanes ei-
ne ganzheitliche Betrachtung des StraRenverkehrssystems in der Stadt Ludwigsfelde

vorgenommen.

Sachstandsanalyse/ Ist- ‘ Stadtverwaltung

] Immissionsberechnung hikg
A 4

MaRnahmenentwicklung f‘}

[ Kreisverwaltung |

Abstimmung

v

Wirkungsabschatzung Larmprognose/

Betroffenheitskontrolle
Y

u Handlungskonzept

l Baulasttrager |

Bearbeitung

4 | Information und Dokumentation ‘
o v
2
| & MafRnahmendokumentation s
= i
Q :
< ‘ Abstimmung Gesamtkonzept ‘ J Information und

Beschluss im
Stadtrat

Offentlichkeitsarbeit

Umsetzung der MaRnahmen

Abb. 2  Planungsablauf des Larmaktionsplanes

Begleitend zur Bearbeitung des Larmaktionsplanes selbst erfolgt eine friihzeitige Betei-
ligung wichtiger Gremien, Behdrden und Institutionen im Rahmen einer speziell ge-
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1.3

schaffenen Arbeitsgruppe, der AG Larm. Diese wird mit dem Ziel gebildet, regelmaRig
Uber den Planungsstand zu informieren, Hinweise der Beteiligten sowie Betroffenen
aufzunehmen und zugleich fur eine mdglichst breite Akzeptanz fur die vorgeschlage-
nen MalRnahmen zu sorgen. Parallel wurde im Rahmen der Bearbeitung des Larmakti-
onsplanes auch eine umfangreiche Blrgerinformation und Burgerbeteiligung mit 2 ent-
sprechenden Veranstaltungen durchgefiihrt. Zusatzlich wurde der Entwurf des Larmak-
tionsplans im Zeitraum vom 01.09.2008 bis zum 15.09.2008 offentlich ausgelegt und
parallel im Internet veréffentlicht.

Aufbauend auf einer Analyse der Schallimmissionssituation des bestehenden Ver-
kehrsnetzes sowie von Sachstandsuntersuchungen werden Malnahmen entwickelt,
die zur Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-,
Wohn- und Umfeldqualitat im Stadtgebiet Ludwigsfelde beitragen sollen. Die Bewer-
tung der Mallinahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betrof-
fenheiten flr die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB-Intervallen be-
rechnet und dargestellt. Anhand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Be-
troffenheitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer
MaRnahmen ableiten. Weiterhin bildet auch die H&ufigkeit der Uberschreitung der
Prifwerte entsprechend der Vorgaben des LUA (55 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags)
einen wichtigen Bestandteil der Betrachtungen. Zur besseren Interpretation der tat-
sachlichen Betroffenheiten werden zusatzlich Larmkennziffern berechnet, die neben
der Anzahl der Betroffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung berlcksich-
tigen.

Randbedingungen von Emissionen und Immissionen

Die Hohe der Larmemissionen im Stralennetz wird von mehreren Faktoren malge-
bend beeinflusst. Neben der Menge des jeweiligen Verkehrsaufkommens und der Zu-
sammensetzung des Verkehrs (Schwerverkehrsanteil) ist dabei vor allem die Beschaf-
fenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere unebene Pflaster-
beldge kdnnen bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu Immissionsbelastun-
gen fuhren, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstral3en vergleichbar sind.
In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings einzelne schnell
fahrende Fahrzeuge der Hauptstorfaktor, wahrend im Zuge der Hauptstralen zumeist
ein durchgehend hoher Schallpegel stérend wirkt.

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstral3en, vor allem in den
Abend- und Nachtstunden nicht uniblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fur die Larmsitua-
tion an einer Strale.

Insgesamt héhere Immissionen sind an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Uberlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Straflen
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2.1

und andererseits in Abbrems- und Anfahrvorgangen am Knotenpunkt selbst. Die Hohe
der zusatzlichen Belastungen ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrsregelung.
Generell ist festzustellen, dass insbesondere fir die larmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehr die glinstigsten Bedingungen aufweist,
wahrend Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung vergleichs-
weise schlecht abschneiden.?

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Strallenzuges sind
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebauden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebaude.
Grundsatzlich gilt: je weiter ein Gebaude vom Emissionsort Straflde entfernt ist, desto
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhangig sind. Zusammenhangende
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegeniiber dahinter lie-
genden Gebaduden. Die Schallimmissionsbelastung ist geringer als im Vergleich zu ei-
ner vorgelagerten offenen Bebauung.

Bestandsanalyse

Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Stadt Ludwigsfelde liegt in ca. 11 km Entfernung zur Stadtgrenze der Bundes-
hauptstadt Berlin im brandenburgischen Landkreis Teltow-FIaming. Neben der 19.462
Einwohner* zahlenden stadtisch gepragten Kernstadt gehdren 11 weitere unterschied-
lich groRe Ortsteile® zum Hoheitsgebiet der Stadt Ludwigsfelde. Diese sind siedlungs-
strukturell nicht direkt mit dem Stadtkerngebiet verknupft und weisen groRtenteils dorf-
lichen Charakter auf. Insgesamt leben in den Ortsteilen weitere 4.830 Einwohner, was
einem Anteil von ca. 20 % an der Gesamteinwohnerzahl der Stadt Ludwigsfelde ent-
spricht. Die Entfernung zwischen dem Stadtzentrum Ludwigsfelde und den einzelnen
Ortsteilen liegt durchgehend bei Uber 3 km (Luftlinie).

Das Kernstadtgebiet selbst wird durch die Autobahn- bzw. Eisenbahntrassen strukturell
in mehrere Teile gegliedert. Zum einen sind dies die malfigeblich durch Wohnfunktio-
nen gepragten Gebiete um das Rathaus und das Dichterviertel sidlich der Autobahn,
welche vornehmlich durch Bebauung aus den 30er bzw. 50er Jahren und Eigenheim-
strukturen gepragt sind, sowie die nérdlich der Autobahn angrenzenden Bereiche, wel-
che u. a. grofiere Teilflachen mit Geschoss- und Plattenbauten einschlief3en.

* Im Berechnungsverfahren (VBUS) werden die Auswirkungen durch Lichtsignalanlagen leider nicht abgebildet. Deshalb werden
die Larmminderungswirkungen von MalRnahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.
* Einwohnerdaten der Stadt Ludwigsfelde mit Stand 31.09.2007

3 Ortsteile:

Ahrensdorf, Genshagen, Groben, Grolt Schulzendorf, Jiitchendorf, Kerzendorf, Léwenbruch, Mietgendorf,
SchiaB, Siethen, Wietstock
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2.3

Weitere wichtige Quellen und Ziele im Stadtgebiet sind die Industrie- und Gewerbe-
standorte PreulRenpark und Industriepark Ost, welche 6stlich bzw. nérdlich der zentra-
len Wohngebiete liegen. Die Haupteinzelhandels- und Versorgungsbereiche finden
sich vorrangig im Zuge der Potsdamer Stral’e, welche somit die innerstadtischen Zent-
rumsfunktionen erfullt. Neben den Versorgungsfunktionen fur die Ortsteile Ludwigsfel-
des fungiert die Stadt auch als Mittelzentrum im engeren Verflechtungsraum Berlins
und ist ein regionaler Wachstumskern im Land Brandenburg.

Verkehrsnetzstruktur

Das Stadtbild von Ludwigsfelde wird in starkem Mafe durch die in Ost-West-Richtung
direkt durch das Stadtzentrum verlaufende A 10 (Berliner Ring) gepragt, welche die
Stadt in zwei Teile zerschneidet. Die wesentliche Verbindungsachse zwischen dem
ndrdlichen und dem sudlichen Kernstadtgebiet bildet die Potsdamer Stralle, die dar-
uber hinaus als Landesstralle L 79 auch regionale Verbindungsfunktionen, z. B. in
Richtung Potsdam wahrnimmt. In der Nord-Siid-Relation ist die B 101n, welche zwi-
schen Luckenwalde und Berlin das Kernstadtgebiet 6stlich tangiert, die maRgebende
Verkehrsachse. Uber die als Autobahnkreuz ausgebildete Anschlussstelle Ludwigsfel-
de-Ost erfiillt die B 101n auch wichtige Funktionen zur Anbindung des Stadtgebietes
und der Ortsteile an die Autobahn. Vorteilhaft hierbei ist, dass jeweils direkte An-
schlussmaoglichkeiten aus den Ludwigsfelder Gewerbegebieten auf die B 101n existie-
ren.

Weitere wichtige regional bedeutsame Stralenverbindungen bilden von der L 79 ab-
zweigend die L 794 in Richtung Neubeeren, die L 793, die Uber die Ortsteile Siethen,
Jutchendorf und Schial in Richtung Blankensee fihrt und die L 795, welche als Ver-
bindung zwischen L 79 und B 101n fungiert und westlich des Kernstadtgebietes eine
weitere Anbindung an die A 10 herstellt.

Innerhalb des Kernstadtgebietes wird das LandesstralRennetz durch weitere stadtische
Haupt- und SammelstralRen erganzt. Zur Anbindung der nérdlich und sudlich des Kern-
stadtgebietes liegenden Gewerbestandorte sind dies vorrangig die Genshagener Stra-
Re (L 793) und die Brandenburgische StralRe. Fir die Erschliefung und Verknipfung
im Binnenverkehr werden die E.-Thalmann-Strale und die Stral’e der Jugend als
Querverbindungen genutzt. Als Ergénzung zur Potsdamer Stralle sorgen der Ost- und
der Westverbinder fur eine weitere Vernetzung zwischen dem nérdlichen und dem sid-
lichen Kernstadtgebiet.

MaRgebende Problem- und Konfliktbereiche

Auf Grundlage der Auswertung der Larmkartierung des LUA Brandenburg sowie der
Bestandsaufnahme der larmrelevanten Verkehrs- und Wohnumfeldsituationen werden
im Folgenden die maflRgebenden Problem- und Konfliktbereiche kurz zusammengefasst
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bzw. charakterisiert. Hauptziel ist es dabei, Uber die Larmkartierung hinaus eine quali-
tative Betrachtung des bestehenden Verkehrsnetzes vorzunehmen, um die akusti-
schen Berechnungsdaten im Folgenden plausibel interpretieren zu kénnen.

Haupt- und FernstraBennetz

Die wesentlichen Konflikte bestehen aufgrund der héheren Grundverkehrsbelegungen
fur das Haupt- und FernstralRennetz. Die Uberregional bedeutsame, direkt durch das
Kernstadtgebiet verlaufende A 10 sorgt fiur die groRten Stral’enverkehrslarmprobleme
in Ludwigsfelde (siehe Abb. 3), da aufgrund der innerstadtischen Trassenflhrung mehr

oder weniger starke Belastungen fir eine Vielzahl von Anwohnern entstehen. Allein im
naheren Umfeld der Bundesautobahn sind ca. 3.000 Einwohner Belastigungen durch
die FernverkehrsstralRe ausgesetzt. Zusatzlich sind in den &stlich und westlich des
Kernstadtgebietes liegenden Ortsteilen zum Teil ebenfalls erhdhte Larmbelastungen
aufgrund von fehlenden Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge des Berliner Ringes
(A 10) festzustellen.

Bundesautobahn A 10

= Verkehrsbelegung ca. 55.000 Kfz/24 h
= Schwerverkehrsanteil von 21 %

= sechsspurig ausgebaut

» beidseitig Schallschutzwande

= Geschwindigkeitsbeschrankung 120km/h
= raumliche Trennung des Stadtgebietes

= stadtebauliche Zasur

= erhéhte Larmbelastung insbesondere
nachts

Abb. 3  Kurzcharakteristik Problembereich Autobahn A 10 (Berliner Ring)

Potsdamer Strale (L 79)

= Verkehrsbelegung 8.000-24.000 Kfz/24 h

= durchgehend zuriickgesetzte Wohnbebau-
ung

= innerstédtisches Geschéaftszentrum

= teilweise Alleebestand

= kein durchgehend stetiger Verkehrsfluss
= hohes Binnenverkehrsaufkommen

= keine flachenhaften Querungsmaglichkeiten
fir den FulRgangerverkehr

Abb. 4  Kurzcharakteristik Problembereich Landesstralte L 79 (Potsdamer Stralle)
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Neben der Autobahn ist insbesondere die Ortsdurchfahrt der L 79 im Zuge der Pots-
damer StraRe problematisch (siehe Abb. 4), da hier eine Uberlagerung von wichtigen
Wohn- und Aufenthaltsfunktionen und hohen Verkehrsbelastungen existiert. Entlang
der Landesstral’e bzw. in deren ndheren Umfeld leben ca. 1.600 Einwohner der Stadt
Ludwigsfelde, die je nach Entfernung zur StralRenachse mehr oder minder stark den
Immissionen der Hauptverkehrsstralte ausgesetzt sind.

Aufgrund der Streckenfuhrung abseits von Wohnbereichen sind die Belastungen durch
die in Nord-Sld-Richtung verlaufende Bundesstrale B 101n relativ gering. Nur punk-
tuell im Bereich der Ortslage Kerzendorf bestehen Auswirkungen auf die Wohnbebau-
ung.

Durchfahrten in den Ortsteilen

Im Zuge der Ortsdurchfahrten liegen die Probleme hauptsachlich beim Uberhéhten Ge-
schwindigkeitsniveau. Bisher wurde nur in den Ortsteilen Gro3 Schulzendorf und Jut-
chendorf eine geschwindigkeitsdampfende Ortseingangsgestaltung vorgesehen, so
dass haufig eine Verschleppung der Aulerortsgeschwindigkeit bis in die angebauten
StralRenabschnitte hinein zu beobachten ist.

#

. — G*shageﬁ".
/ "
“~Ahrensdorf i
Ludwigsfelde 3 -
M : Lowenbruch *
'~ Graben Siethen ’
+ GroB Schulzendorf |
/ ediitchendorf. *r'zendnrf = >
-4 Schisk = BT TN . - y
"Mietgendorf __ Wietstock ;
- t L f . i

-
e
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Abb. 5 Problembereiche im Zuge der Durchfahrten in den Ortsteilen

Weiterhin sind insbesondere nachts erhéhte Larmbelastungen durch einzelne schnell
bzw. zu schnell fahrende Verkehrsteilnehmer in den Ortsdurchfahrten zu verzeichnen.
Probleme ergeben sich dabei insbesondere auch durch die teilweise geringen Abstan-
de zwischen Wohnbebauung und Stralenachse (z. B. im Ortseil Wietstock), durch ei-
nen engen bzw. kurvigen Stralenverlauf (z. B. im Ortsteil Schiall) sowie durch Halte-,
Warte- und Anfahrvorgange an Knotenpunkten (z. B. im Ortsteil Siethen). Hinzu kom-
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men weitere spezielle Probleme und Belastungen, wie z. B. durch den Ausflugsverkehr
im Ortsteil Kerzendorf.

Weitere wichtige StraBenzige bzw. Situation im Nebennetz

Eine Uberlagerung von Wohnnutzungen und Verkehrsfunktionen ist jedoch nicht aus-
schliel3lich fir das Ubergeordnete Straliennetz festzustellen. Auch im Zuge wichtiger
innerstadtischer Verbindungsstralien sowie im Nebennetz existieren teilweise Proble-
me.

Die E.-Thalmann-Stralte verfliigt z. B. beidseitig nahezu durchgehend tber eine dichte
Wohnbebauung (siehe Abb. 6). Neben den ErschlieBungsverkehren aus den angren-
zenden Wohnbereichen wird die E.-Thalmann-Stralle teilweise auch von Quelle-Ziel-
Verkehren zwischen den Einzelhandelseinrichtungen an der Potsdamer Stra’e und
den westlichen Ortsteilen genutzt. Daraus ergeben sich unndtige Larmbelastungen.

Weiterhin ist auch fir die Straflte der Jugend und die Brandenburgische Strale (siehe
Abb. 7 und Abb. 8) abschnittsweise eine Uberschneidung von Wohnfunktionen und
den Erschlielungs- und Verbindungsfunktionen zwischen dem Stadtzentrum Ludwigs-

felde und dem Industriepark zu verzeichnen.

Ernst-Thalmann-StraRe

= Verkehrsbelegung ca. 5.000-8.400 Kfz/24 h
= WohngebietserschlieRungsstrale

= beidseitig durchgehende Wohnbebauung

= Durchfahrtsverbot fiir Lkw

= abschnittsweise 30 km/h (Schule)

= zuldssiges Geschwindigkeitsniveau flr
Wohngebiet nicht angemessen

= unndtige Verkehrsbelastung

Abb. 6 Kurzcharakteristik Problembereich Ernst-Thalmann-Strale

Brandenburgische Strale

= Verkehrsbelegung ca. 11.800 Kfz/24 h

= Verbindungsstralle zwischen Stadtzentrum
und Industriepark

= einseitig angrenzende Wohnbebauung

= zwischen Potsdamer StralRe und Albert-
Schweitzer-Stralle Konflikte zwischen
Wohnfunktionen und Verkehrsaufkommen

Abb. 7  Kurzcharakteristik Problembereich Brandenburgische Stralle
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StraRe der Jugend

= Verkehrsbelegung ca. 9.000 Kfz/24 h

= Verbindungsstrale zwischen Stadtzentrum
und Industriepark

= zwischen Dachsweg und Hirschweg beid-
seitig angrenzende Wohnbebauung

= Durchfahrtsverbot fiir Lkw nachts

= zwischen Potsdamer Strafle und Albert-
Schweitzer-Strale Konflikte zwischen
Wohnfunktionen und Verkehrsaufkommen

= Krankenhaus westlich direkt angrenzend

Abb. 8 Kurzcharakteristik Problembereich StralRe der Jugend

Situation Nebennetz

Aufgrund der untergeordneten Verkehrsbedeutung sowie der mafligebenden Aufent-
haltsfunktionen ist der Ruheanspruch im Nebennetz etwas hoher als im Umfeld der
Hauptverkehrsstralien. Teilweise sind die Nebennetzbereiche als ruhige Gebieten ein-
zuordnen, die im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie zu erhalten und vor einer Zu-
nahme von Larmbelastungen zu schitzen sind.

Jedoch sind auch im untergeordneten Netz trotz deutlich geringerer Verkehrsbelegun-
gen zum Teil ebenfalls erhéhte Larmbelastungen sowie Konflikte zwischen Verkehrs-
funktionen und der angrenzenden Wohnnutzung festzustellen. Ursachlich verantwort-
lich sind dabei zum einen unebene Fahrbahnoberflachen bzw. Pflasterbelage und zum
anderen Uberhoéhte Geschwindigkeiten. Im Bereich des Dichterviertels in der Kernstadt
sind derartige Probleme flachenhaft vorhanden, wahrend im weiteren Straf3ennetz vor-
rangig punktuelle Probleme, wie z. B. im Zuge des Markisch-Wilmersdorfer Weges im
Ortsteil Wietstock (unebenes Kopfsteinpflaster) bestehen.

Die Konflikte insgesamt sind im Nebennetz jedoch in der Regel geringer, da mit Aus-
nahme des Dichterviertels durchgehend eine flachenhafte Verkehrsberuhigung (Tem-
po-30-Zonen) verkehrsorganisatorisch bereits umgesetzt wurde. Eine bauliche bzw.
gestalterische Unterstlitzung der verkehrsorganisatorischen Malinahmen durch Einen-
gungen- und Grunflachen wurde in den letzten Jahren begonnen (z. B. Jagerstralle,
Dachsweg in der Kernstadt) und sollte zuklnftig weiter fortgesetzt werden.

2.3.4 Schienen- und Luftverkehr

Neben dem Straltenverkehrslarm sind in der Stadt Ludwigsfelde wesentliche Konflikte
durch die unmittelbar am Kernstadtgebiet vorbeifiihrende Eisenbahnstrecken Flugha-
fen Schonefeld — Potsdam (Ost-West-Relation) und Berlin — Leipzig (Nord-Sid-
Relation) sowie den GrofRflughafen Berlin-Schénefeld (zuklnftig Berlin-Brandenburg-
International) zu verzeichnen.
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Aufgrund der Unterschreitung der Kartierungsschwellen von 60.000 Ziigen bzw. 50.000
Flugbewegungen fir das mafRgebende Referenzjahr 2005 werden beide Verkehrstra-
ger im Rahmen der aktuellen Larmaktionsplanung nicht dezidiert betrachtet. Dement-
sprechend kann hinsichtlich des Schienenverkehrslarms vorerst nur auf den im Jahr
1995 aufgestellten und beschlossen Larmminderungsplan verwiesen werden.

Spatestens im Rahmen der 2013 falligen Uberarbeitung des Larmaktionsplanes wer-
den aber die vorbenannten Schienenwege und der im Bau befindliche Grofiflughafen
Berlin-Brandenburg-International (BBI) in Schonefeld zu berltcksichtigen sein, da dann
die Kartierungsschwelle auf 30.000 Zuge absinkt und die Zahl der Flugbewegungen mit
hoher Wahrscheinlichkeit den Wert von 50.000 pro Jahr Ubersteigen wird. Unabhangig
davon plant die Stadt, demnachst eine gesamtstadtische Larmschutzkonzeption zu
erstellen, in der der Schienen- und Flugverkehr naher betrachtet werden wird.

Der Ausbau des Flughafens BBI ist grundsatzlich planfestgestellt. Im parallel zum
Larmaktionsplan laufenden Planerganzungsverfahren ,Ausbau des Verkehrsflughafens
Berlin-Schonefeld® soll Gber nachtliche Flugbewegungen entschieden werden. Im
Rahmen des Anhoérungsverfahrens hat die Stadt Ludwigsfelde darauf hingewiesen,
dass ab einer Kapazitatserweiterung auf 50.000 Flugbewegungen pro Jahr alle plan-
mafigen Start- und Landebewegungen in den Nachtstunden untersagt werden sollten,
um die mit dem Ausbau verbundene erhebliche Zunahme an Fluglarm zu kompensie-
ren.

Randbedingungen im Gesamtverkehrssystem

Zur Untersetzung der Betrachtungen zu den Hauptkonfliktbereichen werden in den
nachfolgenden Kapiteln weitere wichtige Aspekte der Siedlungs- und Verkehrsstruktur
beleuchtet, die einen mehr oder weniger starken Einfluss auf die Larmsituation bzw.
Larmminderungsstrategie haben.

Substitutionspotentiale fur den Umweltverbund

Ein wesentlicher Einflussfaktor flr die innerstadtische Larmsituation ergibt sich aus
dem Kfz-Verkehrsaufkommen in den einzelnen Stralenziigen. Dieses leitet sich in Ab-
hangigkeit von den jeweiligen Quelle-Ziel-Beziehungen sowie den Bedingungen fur die
alternativ nutzbaren Verkehrstrager des Umweltverbundes ab. Zur Abschatzung der
Substitutionspotentiale beim Kfz-Verkehr und damit den langfristigen Larmminde-
rungspotentialen ist daher eine Einschatzung der aktuellen Situation im Umweltver-
bund wichtig.

Aufgrund des attraktiven Regionalbahnangebotes von Ludwigsfelde in Richtung Berlin
(ca. alle 30 Minuten) bildet der Bahnhof sowohl innerstadtisch als auch aus den umlie-
genden Ortsteilen einen wichtigen Umsteigepunkt. Es ist eine hohe Auslastung der
vorhandenen P+R- und B+R-Flachen festzustellen, wobei insbesondere fir letztere
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weitere Ausbaupotentiale zur Férderung des Umweltverbundes bestehen. Durch die
enge raumliche Verknipfung des Regionalbahnhofes mit dem Busbahnhof bestehen
insgesamt gute Umsteigebeziehungen zwischen beiden Nahverkehrstragern.

Da der Regionalbusverkehr auch im Umfeld der Stadt Ludwigsfelde mit Ausnahme der
Hauptachse im Zuge der L 79 sowie der Verbindungen in den Ortsteil Genshagen vor-
rangig auf die Abwicklung des Schiilerverkehrs ausgerichtet ist®, bestehen speziell fiir
Pendler aus den unterschiedlichen Ortsteilen Ludwigsfeldes (z. B. Léwenbruch, Ker-
zendorf, Groében, Siethen etc.) keine optimalen Verknipfungsméglichkeiten in das
Kernstadtgebiet sowie zur Regionalbahn. Dadurch ergibt sich zwangslaufig eine Uber-
durchschnittliche Pkw-Nutzung fir diese Quelle-Ziel-Beziehungen, die wesentlich zur
Verkehrsbelastung in der Stadt Ludwigsfelde beitragt.

Generell positiv einzuschatzen ist die Stadtbuslinie 708, da ein derartiges Angebot fur
Stadte mit einer ahnlichen GroRe nicht der Regel entspricht und in vielen Fallen aktuell
erst diskutiert wird. Problematisch ist jedoch die Ubersichtlichkeit der Linienfiihrung
(siehe Abb. 9), da einzelne Haltestellen mehrfach mit unterschiedlichen Fahrtrichtun-
gen unter der gleichen Linienbezeichnung angefahren werden. Weitere Defizite beste-
hen teilweise im Hinblick auf den Zustand bzw. die Barrierefreiheit der Haltestellen.

Unter Bericksichtigung der aktuellen demographischen Entwicklung bzw. der Res-

sourcenverknappung bestehen aufbauende auf dem bestehenden Liniennetz flir den
OPNYV in der Stadt Ludwigsfelde weitere Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten.
Hierzu sind die bestehenden Angebote im Stadt- und Regionalverkehr zu erhalten bzw.
nach Moglichkeit zu erganzen und zu erweitern (Taktverdichtung).

Abb. 9 Stadtbussystem Ludwigsfelde

6 Die Bestandserhebungen und -analysen wurden im Friihjahr 2008 durchgefiihrt, insbesondere im OPNV sind seither teil-

weise Veranderungen erfolgt, welche die geschilderten Probleme reduzieren bzw. beheben (siehe Kapitel 5.4.1).
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Ebenfalls weitere Potentiale, vor allem flir die Abwicklung der innerstadtischen Quell-,
Ziel- und Binnenverkehre liegen beim Fuliganger- und Radverkehr. Die Wegentfernun-
gen innerhalb der Kernstadt Ludwigsfelde sind gering. Ausgehend vom Stadtzentrum
sind viele Wohnquartiere, wie z. B. die Wohngebiete Ludwigsfelde Nord und West, das
Dichterviertel und die Daimlersiedlung innerhalb von 5 — 10 Minuten bequem zu Fuf}
erreichbar (siehe Abb. 10). Mit dem Fahrrad kénnen innerhalb dieser Reisezeiten alle
Teilbereiche des Kernstadtgebietes, einschliellich der nérdlichen Gewerbestandorte,
erschlossen werden. Auch fir Verbindungen in die umliegenden Ortsteile ist die Nut-
zung des Fahrrades attraktiv. Genshagen, Ahrensdorf, Siethen, Kerzendorf und L6-
wenbruch liegen jeweils ca. 4 km Luftlinie vom Stadtzentrum entfernt. Bis nach
Wietstock sind es ca. 5 km.

Bei den Radverbindungen in die einzelnen Ortsteile bzw. zwischen den Ortsteilen sind
jedoch deutliche Unterschiede festzustellen. In Richtung Wietstock und Siethen sind
durchgehend Radverkehrsanlagen entlang der Landesstralien vorhanden. In Richtung
Ahrensdorf existiert ein derartiges Angebot nicht. Auch fur die Verbindung in den groi3-
ten Ortsteil Genshagen, fir die mehrere Routen existieren bestehen noch Optimie-
rungsmoglichkeiten. Bei den Ortsteilverbindungen ist vor allem die fehlende Verbin-
dung zwischen Wietstock und Grof3 Schulzendorf bzw. dariber hinaus in Richtung
Zossen problematisch.

4 " /
Inctusdriopark

| Stadtzentrum

SR 5 min FuBweg (ca. 420 m)

UDWIGSFELDE

Abb. 10 Ful3- und Radwegisochronen

Im Kernstadtgebiet sind in den letzten Jahren vielfaltige MalRnahmen zur Férderung
des Radverkehrs umgesetzt worden, so dass hier hauptsachlich punktuelle Probleme
bestehen. Speziell an den Hauptverkehrsknotenpunkten existieren teilweise Konflikte
zwischen Radverkehr und abbiegenden Kfz-Verkehren. Auch an den Kreisverkehren
sind aktuell keine optimalen Bedingungen flir den Radverkehr zu verzeichnen. Eben-
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falls problematisch ist die Radverkehrsfihrung im Bereich der Eisenbahnquerung
Potsdamer Stralle / Struveshof, da hier nur unzureichende FuRganger- und Radver-
kehrsanlagen vorhanden sind und gleichzeitig ein hohes Geschwindigkeitsniveau exis-
tiert. Weiterhin bilden im Nebennetz teilweise auch schlechte Fahrbahnoberflachenzu-
stdnde ein Problem fir den Radverkehr.

Im Hinblick auf die Radabstellanlagen besteht vor allem fiir die grof3en privaten Einzel-
handelseinrichtungen dringender Handlungsbedarf. Die Zahl der Abstellmdglichkeiten
ist zu gering. Die Qualitat vorhandener Anlagen ist teilweise mangelhaft. Die bestehen-
den Felgenklemmer ermdglichen kein sicheres und komfortables Abstellen der Fahrra-
der.

Fur den Fuldigangerverkehr sind speziell die Trennwirkungen durch die stark belasteten
Landesstralen kritisch. Diese sorgen vor allem im Bereich der Potsdamer Stralle flr
eine Zerschneidung der Siedlungsbereiche bzw. des Stadtzentrums. Der hier vorhan-
dene flachenhafte Querungsbedarf kann derzeit nur im Bereich der Lichtsignalanlagen
punktuell sicher gewahrleistet werden.

Eine weitere Verlagerung von innerértlichen Binnenverkehren vom Kfz-Verkehr zu
Gunsten des FulRganger- und Radverkehrs ist daher bei einer entsprechenden Opti-
mierung des Angebotes (auch fir den ruhenden Radverkehr) madglich.

Geschwindigkeitsniveau

Ein wesentlicher Faktor flr die Larmbelastung eines Stralenzuges ist das tatsachliche
Geschwindigkeitsniveau, da die Schallimmissionsberechnungen standardmaflig auf
der zuladssigen Hochstgeschwindigkeit basieren. Hohere Geschwindigkeiten in der
Realitat bedeuten demnach auch hoéhere Schallimmissionsbelastungen und im Ergeb-
nis erhéhte Betroffenheiten, die dann tber den durch das Landesumweltamt (LUA) be-
rechneten Werten liegen.

Die Auswertung von verschiedenen Geschwindigkeitsmessungen der Stadt bzw. im
Rahmen des Larmaktionsplans hat gezeigt, dass vor allem in den Abend- und Nacht-
zeiten teilweise eine deutliche Uberschreitung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten
festzustellen ist (siehe Abb. 11). In den Tagesstunden wird z. B. in der Potsdamer
Stralke die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h von der Uberwiegenden
Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer eingehalten (ca. 85 %). Der Anteil von deutlichen
Geschwindigkeitsliberschreitungen (> 60 km/h) ist sehr gering. In den Nachstunden
hingegen wird die zulassige Hochstgeschwindigkeit nur von ca. 30 — 40 % der Ver-
kehrsteilnehmer befolgt. Der Anteil von Fahrzeugen, die den Strallenzug mit Ge-
schwindigkeiten von mehr als 60 km/h befahren liegt bei bis zu 18 %. Einzelne Ver-
kehrsteilnehmer Uberschreiten die zuldssige Hochstgeschwindigkeit deutlich, teilweise
sogar um das doppelte.

Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Ludwigsfelde — Abschlussbericht (Endfassung nach STVV-Beschluss 07.04.2009) Seite 217

243

100%
90% '
80%

70% 0>100 km/h
W <100 km/h
m<85 km/h
W <70 km/h
O <60 km/h
@<50 km/h
<40 km/h
E<30 km/h
m<15 km/h

60%

50%

Anteil

40%

30%

20%

10% AR

0%
00:00 02:00 04:00 06:00 0800 10:.00 12:00 14:00 16:00 18:00 20:.00 22:00
Zeitintervall

Abb. 11 Geschwindigkeitsniveau Potsdamer Strale (in Hohe Autobahn) im Tagesverlauf

Auch im Bereich der Ortseingdnge sind teilweise Probleme mit Uberhdhten Geschwin-
digkeiten festzustellen. Hauptgrund ist hierbei vor allem die unzureichende Erkennbar-
keit der Ortseingangssituation. Aus Richtung Potsdam kommend wird teilweise im Be-
reich Fischersteig noch kein den innerstadtischen Gegebenheiten angepasstes Ge-
schwindigkeitsniveau erreicht.

Mit den beiden stationaren Geschwindigkeitsiiberwachungsanlagen in der Potsdamer
Stralte konnte bereits lokal eine verbesserte Akzeptanz der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit erreicht werden. Eine weitere Ausweitung der Geschwindigkeitskontrol-
len sollte zukUnftig erfolgen.

Bestehende MaBRnahmen mit larmmindernden Effekten

Im Rahmen der Larmaktionsplanung kann in der Stadt Ludwigsfelde auf einer guten
Verkehrsentwicklung aus den letzten Jahren aufgebaut werden. Viele realisierte Mal}-
nahmen tragen bereits zur Larmminderung im Stadtgebiet bei.

Mit Ausnahme des Dichterviertels existieren fur alle wesentlichen Wohngebiete fla-
chendeckende Geschwindigkeitsbegrenzungen (Tempo-30-Zonen). Zum Schutz der
Anwohner in der Stral’e der Jugend und der E.-Thalmann-Strale wurden bereits Fahr-
verbote flr den Schwerverkehr umgesetzt. Parallel wird durch die direkten Anschluss-
mdglichkeiten aus den Gewerbegebieten an die B 101n eine GbermaRige Nutzung des
innerstadtischen Strallennetzes durch den Schwerverkehr vermieden.

Auch im Hinblick auf StralRenraumbegrinungsmalnahmen und die Férderung des
Umweltverbundes wurden teilweise bereits positive Ansatze umgesetzt, die in den
nachsten Jahren fortgeflhrt werden sollten.
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2.5

2.51

Schallimmissionskartierung

Ein wichtiger Aspekt fur die Schallimmissionskartierung fur Ludwigsfelde bildet die
ganzheitliche Betrachtung des Hauptstrallennetzes. Dabei werden nicht nur die ge-
genuber der EU meldepflichtigen Stralenabschnitte mit Belegungen Utber 6 Mio.
Kfz/Jahr bzw. tber 3 Mio. Kfz/Jahr untersucht, sondern auch gesamtstadtisch wichtige
Hauptverkehrsstrallen einbezogen, so dass durchgangige Betrachtungen im Rahmen
der Larmminderungsstrategie flr das Stralennetz mdglich sind.

Systematik

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung flir Umgebungslarm bildet
die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen Gemeinschaft, EU-Umgebungslarm-
richtlinie. In ihr wird ein neuer Gerauschindikator flir den gesamten 24-stiindigen Tag
definiert, der Tag-Abend-Nacht-Pegel Lge,. Entsprechend der Umsetzung der EU-
Richtlinie in deutsches Recht setzt sich im Rahmen der 34. BImSchV der Larmindex
Lgen Wie folgt zusammen:

Lisay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Lagnt  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Die Schallemission einer Straf’e wird aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil, der zu-
l&ssigen Hochstgeschwindigkeit, der StralRenoberflache und der Strallenlangsneigung
ermittelt.

Da bisherige Verkehrszéhlungen wund -untersuchungen nur von einer Tag-
Nachtverteilung ausgehen, missen Anpassungen flr die Zeitraume Tag und Abend er-
folgen. Dazu enthélt die VBUS die folgende Tab. 1, die der Verkehrslarmberechnung
zugrunde gelegt wurde:

StraBengattung Tags (6 — 18 Uhr) |Abends (18 — 22Uhr) | Nachts (22-6 Uhr)
M[Kfz/hl1| pl%l |MIKfz/hl| pI[%] |MI[Kfz/hl| p[%]
1 2 3 4 5 6 7
1 |Bundesautobahnen 0,062-DTV 25 0,042:-DTV 35 0,014-DTV 45
2 |Bundesstralien 0,062-DTV 20 0,042:-DTV 20 0,011-DTV 20

3 |Landes-, Kreis-, und Gemein- |0,062-DTV 20 0,042-DTV 15 0,008-DTV 10
deverbindungsstrafen

4 |GemeindestralRe 0.062-DTV 10 0.042-DTV 6.5 0.011-DTV 3

Tab.1  Grundlagen zur Verkehrslarmberechnung nach VBUS

Die Schallausbreitungsrechnungen erfolgten durch das Landesumweltamt auf Grund-
lage eines digitalen Hohenmodells sowie von Gebaude- und Stralendateien.
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2.5.2

2.5.3

Emissionsbelastungen

Die mit Abstand héchsten Emissionsbelastungen sind im Zuge der Autobahn festzu-
stellen, da hier mit ca. 55.000 Kfz/24h auch die hochsten Verkehrsbelastungen im
Stadtgebiet zu verzeichnen sind. Gleichzeitig ist das Geschwindigkeitsniveau auch
deutlich héher als im weiteren Strallennetz.

Im Bundes-, Landes- und Hauptstraliennetz sind schwerpunktmaflig im Zuge der
B 101n und der Potsdamer Stral’e hohe Emissionen festzustellen. Auch hier sind die
aus der Verkehrsbedeutung resultierenden Verkehrsaufkommen mafgeblich fur die
Emissionen verantwortlich.

Erhéhte Emissionen aufgrund flachenhaft unebener oder schlechter Fahrbahnzustande
existieren ausschlieB8lich im untergeordneten Nebennetz, z. B. im Zuge des Markisch-
Wilmersdorfer Weges im Ortsteil Wietstock oder im Dichterviertel. Insgesamt sind vor-
rangig im Hauptverkehrsnetz zusatzliche Larmbelastungen durch teilweise unange-
messene und unangepasste Geschwindigkeiten zu verzeichnen. Die entsprechenden
Emissionen gehen Uber die vom LUA in der Modellrechnung verwendeten Ansatze
hinaus.

Wesentlich  wichtiger als die jeweiligen Emissionen sind allerdings die
Immissionsbelastungen fir die Anwohner entlang der einzelnen Stra3enabschnitte.
Diese sollen in den folgenden Kapiteln naher betrachtet werden.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Fir die kartierten Strallenabschnitte ergibt sich die in den nachfolgenden Abb. 12 und
Abb. 13 dargestellte Verteilung auf die einzelnen Pegelklassen flir die Immissionsbe-
lastungen Uber den Gesamttag sowie flir die Nacht.

Von den Einwohnern, welche im Verlauf der kartierten Hauptverkehrsstral’en mit einer
Verkehrsbelegung von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr sowie in deren direktem
Umfeld leben’, sind ca. 31 % von einer Uberschreitung der Priifwerte von 65 dB(A)
tags bzw. ca. 36 % von einer Uberschreitung der Priifwerte von 55 dB(A) nachts betrof-
fen. Neben einer Vielzahl von Einwohnern, die dauerhaft mit einer Schallimmissionsbe-
lastung knapp Uber den Schwellwerten belastet werden, ist auch fir die Pegelbereiche
zwischen 70 und 75 dB(A) tags und zwischen 60 und 65 dB(A) nachts, eine ver-
gleichsweise hohe Betroffenheit zu verzeichnen (13,3 % bzw. 14,8 %). Fur diesen Pe-
gelbereich werden neben den Prifwerten der Larmaktionsplanung auch die Grenzwer-

7 Aufgrund der schlauchartigen Berechnung im Rahmen der Larmkartierung wurde in der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. in
der 34. BImSchV ein Abschneidekriterium fiir den Untersuchungsraum von 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) ganztags definiert.
Die Betrachtungen zu den Anwohnerbetroffenheiten beziehen sich daher ausschlieRlich auf Geb&ude, welche innerhalb dieser
Isophonenbénder liegen.
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te im Sinne der Larmsanierung nach dem deutschen Fernstrallenrecht Uberschritten.
Diese liegen fiir reine Wohngebiete bei 70 dB(A) ganztags und 60 dB(A) nachts®.
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Abb. 12 Verteilung der Betroffenheiten fiir den Ist-Zustand tags®
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Abb. 13 Verteilung der Betroffenheiten fiir den Ist-Zustand nachts®

¥ Im Bereich von Misch- bzw. Stadtkerngebieten liegen die Larmsanierungsschwellwerte bei 72 dB(A) tags und 62 dB(A)
nachts.
Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die
Summe der Einwohner angegeben, fiir die der Priifwert von 65 dB(A) tags tberschritten wird. i
Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet die
Summe der Einwohner angegeben, fir die der Priifwert von 55 dB(A) nachts tiberschritten wird.

9

10
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2.54

Weitere Anwohner sind im Bereich der Hauptverkehrsstralen noch héheren Immissi-
onsbelastungen ausgesetzt. Fur ca. 2,9 %, der innerhalb der Untersuchungskorridore
Lebenden, sind Immissionspegel Uber 75 dB(A) tags zu verzeichnen, davon sind statis-
tisch 2 Personen von Larmpegeln Uber 80 dB(A) betroffen. Nachts liegt der Anteil der
Betroffenen uUber 65 dB(A) bei ca. 5,0 %, von denen 17 Personen Immissionspegeln
von Uber 70 dB(A) ausgesetzt sind. Die Aufenthalts-, Wohn- und Umfeldqualitat ist in
den entsprechenden Bereichen durch die Immissionen aus dem Stralenverkehr sehr
stark beeintrachtigt. Diese und andere Konfliktbereiche werden im Kapitel 2.5.4 vertie-
fend betrachtet.

Wird anhand der Einwohnerzahl abgeleitet, wie viele Wohnungen von einer Uber-
schreitung der Auslosewerte betroffen sind, so ergibt sich eine Zahl von ca. 911 Woh-
nungen tags und 1.115 Wohnungen nachts.

Neben den Anwohnerbetroffenheiten sind im Rahmen der Larmaktionsplanung auch
die Immissionsbelastungen fiir weitere sensible Nutzungen wie z. B. Schulen und
Krankenhauser zu betrachten. Fir das Krankenhaus der Stadt Ludwigsfelde sind
Larmbelastungen von maximal 71 dB(A) tags zu verzeichnen, welche vorrangig durch
die angrenzende StralRe der Jugend verursacht werden.

Fir die Schulstandorte an der K.-Liebknecht-Stral3e und der T.-Fontane-Stral3e entste-
hen vor allem durch die in geringer Entfernung vorbeifiihrende Autobahn Larmimmissi-
onen. Die Belastungen der Schulgebaude liegen tags zwischen 60 und 65 dB(A) bzw.
65 und 70 dB(A). Fir die Schulstandorte in der E.-Thalmann-Stralle sind ebenfalls
teilweise Konflikte zwischen Ruhebedarf und Verkehrsaufkommen zu verzeichnen, ob-
schon hier durch die punktuellen Geschwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Schu-
le die Immissionsbelastungen bereits reduziert wurden. Sie liegen bei maximal
69 dB(A) tags. Auch zur Verbesserung der Lernbedingungen fiir die Schiiler besteht
daher wesentlicher Larmminderungsbedarf.

Die Larmkennziffern sind vorrangig fur die Abschatzung der Larmminderungswirkung
des Malinahmenkonzeptes wichtig (siehe Kapitel 6). Fliir das gesamte Untersuchungs-
gebiet ist flir den Ist-Zustand von einer Larmkennziffer von 2.484 tags und 3.735
nachts auszugehen.

Problem- und Konfliktbereiche

In der nachfolgenden Tab. 2 werden die Betroffenheitsschwerpunkte tabellarisch zu-
sammengefasst. Neben der Zahl der Einwohner entlang der einzelnen Straltenab-
schnitte sowie in den angrenzenden Bereichen werden jeweils die Larmkennziffern an-
gegeben, um die Hauptimmissionsschwerpunkte im Detail einschatzen zu kénnen.

Die hochsten Betroffenheiten fiir das StralRennetz in der Stadt Ludwigsfelde sind flr
den Innenstadtabschnitt der L 79 im Zuge der Potsdamer Stralle festzustellen. Auf-
grund der durchgehenden Bebauungsstrukturen sowie teilweise auch Auswirkungen in
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2.5.5

angrenzende Wohnbereiche wird eine grofe Zahl von Einwohnern mit vergleichsweise
hohen Immissionspegeln belastet.

Die storende Wirkung der Autobahn entsteht vor allem durch die sehr hohe Zahl von
Einwohnern im Umfeld der Trasse die dauerhaft Immissionspegeln ausgesetzt sind, die
Uber bzw. knapp unter den Prifwerten von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) nachts lie-
gen. Insbesondere nachts ergeben sich daraus erhdhte Belastung. Einzelne Einwohner
sind von Maximalpegeln bis zu 66 dB(A) nachts betroffen.

, Einwoh- Verkehrs- Larmkennziffer
Strallenabschnitt
nerzahl belastung tags nachts
Potsdamer Stralle 1.640 |8-24.000 Kfz/24h 1.189 1.758
Autobahn A 10 3.069 55.000 Kfz/24h 293 487
E.-Thalmann-Strale (Teilabschnitt) 210 5 - 8.400 Kfz/24h 109 165
Strale der Jugend 321 9.000 Kfz/24h 76 138

Tab.2 Zusammenfassung der wesentlichen Konfliktbereiche

Auch in der Potsdamer Stral3e liegen die Spitzenbelastungen auf einem ahnlichen Ni-
veau, werden jedoch flr eine groRere Zahl von Einwohnern erreicht, woraus sich die
hoheren Larmkennziffern erklaren. In der Stral3e der Jugend sowie der E.-Thalmann-
Stral3e liegen die Immissionswerte nachts bei maximal 64 dB(A).

Insgesamt ist festzustellen, dass sowohl durch die Autobahn als auch durch die Pots-
damer Stralle sowie weitere innerstadtische Hauptverkehrsstralien wesentliche Ein-
schrankungen fur die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat und damit dringender
Handlungsbedarf zur Reduzierung der Schallimmissionsbelastungen sowie zur Ver-
meidung von Gesundheitsgefahrdungen fir die betroffenen Anwohner besteht. Neben
den Auslésewerten der Larmaktionsplanung werden teilweise auch die Grenzwerte der
Larmsanierung Uberschritten.

Ruhige Gebiete

Neben den wesentlichen Konfliktbereichen ist entsprechend der EU-Umgebungslarm-
richtlinie auch eine Betrachtung bzw. Definition bisher ruhiger Gebiete vorzunehmen,
welche gegen eine Zunahme von Larmbelastungen geschitzt werden sollten. Als ruhi-
ge Gebiete kommen dabei gemaf der Hinweise der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft
fur Immissionsschutz (LAI) sowohl bebaute (z. B. Wohngebiete) als auch unbebaute
Gebiete in Betracht.
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Da eine genaue Begriffsdefinition bisher weder auf EU- noch auf Bundes- oder Lan-
desebene existiert, wird vorgeschlagen, Bereiche mit einem Schallimmissionspegel un-
ter 45 dB(A) nachts und 55 dB(A) tags als potentiell ruhige Gebiete zu definieren™”.

Infolge der schlauchartigen Larmkartierung ausschlielich fir den Stralenverkehrslarm
sind diese Gebiete nicht eindeutig definierbar, da Stral’enabschnitte mit einer geringe-
ren Verkehrsbelegung aber Immissionsbelastungen oberhalb der Auslésewerte und
Gebiete die durch Eisenbahn- oder Fluglarm belastet sind, nicht bertcksichtigt werden.
Es ist daher ausschliefl3lich eine Abschatzung bzw. Ausweisung von potentiell ruhigen
Gebieten moglich, die im Rahmen einer genaueren Abgrenzung in den weiteren Stufen
der Larmaktionsplanung und einer damit verbundenen speziellen Larmkartierung wei-
ter vertieft bzw. fortgeschrieben werden musste.

Generell als potentiell ruhige Gebiete in der Stadt Ludwigsfelde kommen zunachst ne-
ben den grof¥flachigen Waldbereichen die jeweils etwas abseits der Hauptverkehrs-
strallen liegenden Wohnquartiere und Ortsteile wie z. B. Mietgendorf infrage. Aufgrund
der in der aktuellen Schallimmissionskartierung nicht ausgewiesenen Uberlagerung der
Belastungen der Verkehrstrager Stralle, Schiene und Luftverkehr ist darliber hinaus
kaum eine Einschatzung madglich, da Bereiche ohne wesentliche Belastungen aus dem
Stralkenverkehrslarm, wie z. B. das Wohngebiet Ahrensdorfer Heide durch Schienen-
verkehrs- oder Fluglarm belastet seinen konnen. Wahrend die Belastungskorridore der
Eisenbahn anhand des Gleisverlaufes zumindest grob eingeschatzt werden kénnen, ist
dies beim Luftverkehr nicht mdglich.

3 Larmminderungspotentiale

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung in der Stadt Ludwigsfelde zu ge-
wahrleisten, ist ein Bundel vielfaltiger Mallnahmen erforderlich, die sich von kurzfristig
umsetzbaren Sofortmalinahmen bis hin zu mittel- bis langfristigen MalRnahmenkom-
plexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten generellen MaRnahmen bilden effektive Moglichkeiten
zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Strallenzuges bzw.
im gesamten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbeldgen auf die Schallimmissionssituation sind Ma3nahmen zur Verbesse-
rung der Fahrbahnoberflachen eine effektive Losung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von
Pflaster durch Bitumen in vielen Fallen auch eine Erhéhung des Geschwindigkeitsni-
veaus verbunden ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminderungseffekte
fuhrt. Daher sind begleitende strallenraumgestalterische und verkehrsregulierende

" Als Orientierungswerte wurden die Grenzwerte der DIN 18005 filr allgemeine Wohngebiete verwendet.
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Malnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus und der Verkehrsmenge
noétig. In Bereichen, in denen aus stadtebaulichen bzw. stadtgestalterischen Griinden
auf Pflasteroberflachen nicht verzichtet werden kann, besteht zudem die Mdéglichkeit,
durch besonderes Pflaster (glatte Steine ohne Phase und engfugig diagonal in Sand
verlegt) eine Verbesserung der Belastung zu erreichen.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fir die Larmminderung liegt in der Beruhigung
des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses (Pe-
gelreduktion um ca. 1 — 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche MaRnahmen hierfur sind zum
einen punktuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im HauptstraRennetz sowie ei-
ne flachendeckende Verkehrsberuhigung mittels Tempo-30-Zonen und das Einrichten
verkehrsberuhigter Bereiche bzw. verkehrsberuhigter Geschéftsbereiche.

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstralennetz eine stadtvertragliche Stralien-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr
sind hierfir auf das wirklich notwendige Maf} zu reduzieren und die Qualitatsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch Begriinungsmalinahmen der
Raumeindruck der StralRenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine
Verstetigung des Verkehrsflusses bei StralRenabschnitten mit aufeinander folgenden
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen
moglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass stadtvertragliche Koordi-
nierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Fahrzeugfihrern die
Koordinierung einschliel3lich Koordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschil-
der am Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen).

Der wichtigste MaRnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte For-
derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die Schaffung
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
wahrleistung der Freizlgigkeit und Querungssicherheit fir den FuRgangerverkehr
(Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine groRtmdgliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu
gewahrleisten. Zusatzlich unterstitzt werden kdnnen diese MalRnahmen durch eine
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen We-
ge“ sowie der Férderung von Stadt- und WohnraumentwicklungsmalRnahmen an vor-
handenen OPNV-Achsen.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Mdglichkeit zur Reduzierung
der Schallimmission, was insbesondere flr lokale Problembereiche gilt. Eine Verringe-
rung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt flr eine Pegelreduktion um 3 dB. Allerdings
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ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorganisatorische oder
StraRenneu- bzw. -ausbaumal3nahmen darauf zu achten, dass die Abschnitte mit Ver-
kehrszunahmen maoglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufweisen. Dabei sind
neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriiche, wie z. B. Erholungs-,
und Aufenthaltsfunktionen zu beachten (Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung. Maf}3-
nahmen hierflr bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die
Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einfihrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen.
Zum anderen kénnen Fahrstrecken auch durch die Authebung von Einbahnstralienre-
gelungen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

Die langfristig wohl nachhaltigste Verkehrsvermeidung ergibt sich aus einer Verande-
rung des Modal Splits zu Gunsten der leisen bzw. umweltfreundlichen Verkehrsarten.
Neben der Substitution von Kfz-Fahrten zu Gunsten des OPNV ist die Verlagerung zu
Gunsten des Ful3- und Radverkehrs von besonderer Bedeutung.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsentwick-
lung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die moglichst ohne individuelle Kraft-
fahrzeuge zu bewaltigen sind, gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu redu-
zieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

4 Thesen zur Larmminderung

Fir die Entwicklung von Konzepten und MalRnhahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Larmaktionsplan fir die Stadt Ludwigsfelde lassen sich zusammenfas-
send folgende Thesen formulieren:

1. Larmaktionsplanung entspricht nachhaltiger Verkehrsentwicklungsplanung
2. Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus

3. Alle larmrelevanten Malinahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu be-
trachten und im Sinne einer gesamtstadtischen Larmminderung zu beurteilen

4. Zweck der Larmaktionsplanung ist die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat
sowie die Gewahrleistung des Gesundheitsschutzes aller Bewohner der Stadt ein-
schliel3lich der zugehdrigen Ortsteile und die Beachtung samtlicher Aspekte der
Stadtentwicklung

5. Larmminderungsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, der konsequentes politi-
sches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu konnen

6. Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist auf
Dauer der nachhaltigste Larmschutz.
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5.1

511

MaRnahmenkonzept

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissions-
belastungen oberhalb der Auslésewerte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts betrof-
fen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die La&rmminde-
rungsmaflnahmen jedoch insgesamt positive Effekte auch fur Gebaude, die von der
Emissionsquelle weiter abgesetzt liegen.

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Malinah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Blndelung mehrerer Einzelmal3-
nahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung flir die entsprechenden Strallenzi-
ge.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verknipfter Problembereiche (Erschutterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein Mallnahmenblindel zu entwerfen, welches sowohl fir geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fiir einen larmreduzierten Verkehrsfluss und einen
moglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Alle, fur die
Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher
zu betrachten und im Rahmen der MalRnahmenkonzeption zu berlcksichtigen.

Die entsprechenden Larmminderungsmallnahmen in der Stadt Ludwigsfelde werden
nachfolgend flur die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Detail er-
lautert und sind in einer Mallnahmentabelle zusammengefasst, die als Anlage 1 im
Anhang des Plandokumentes zu finden ist.

Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert zu
betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen in einem Bereich, Verkehrszu-
nahmen in einem anderen gegenlberstehen. Daher sind die jeweiligen Betroffenheiten
im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung genau abzuwagen. Hauptzielstellung sollte es
dabei sein, die Verkehrsbelastungen auf einen Strallenzug zu konzentrieren, um die
Betroffenheiten insgesamt moglichst gering zu halten.

Blindelung des Verkehrs im HauptstraBennetz

Zur Vermeidung unnétiger Schallimmissionsbelastungen im Verlauf der innerstadti-
schen Strallen mit einer hohen Zahl von Betroffen sollten die Hauptverkehrsstrome
moglichst dort geblndelt werden, wo zum einen ohnehin bereits hohe Verkehrsbelas-
tungen existieren und zum anderen eine geringere Zahl von Anwohnern durch Larm-
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5.1.2

immissionen betroffen ist. Speziell sollte daher in Ludwigsfelde eine Blindelung von re-
gionalen und Uberregionalen Durchgangs-, Quell- und Zielverkehren im Zuge der
B 101n sowie der A 10 erfolgen, um das Stadtkerngebiet zu entlasten.

Im Hinblick auf die innerstadtischen Binnenverkehre ist insbesondere eine Entlastung
der E.-Thalmann-Strale anzustreben, da hier stralenbegleitend wichtige Wohnfunkti-
onen existieren. Im Verlauf der Alternativverbindung Siethener Stralte / Ringstralle
sind die Anwohnerbetroffenheiten geringer, zudem erfiillt diese als Landesstralle oh-
nehin Verbindungsfunktionen. Durch entsprechende verkehrsorganisatorische Mal}-
nahmen sollte daher mdglicht eine Entlastung der E.-Thalmann-Stral3e erreicht wer-
den. Mittel- bis langfristig sind bei einer entsprechenden Forderung des Umweltver-
bundes zusatzlich positive Effekte durch eine Substitution von Kfz-Fahrten, insbeson-
dere im innerstadtischen Binnenverkehr zu erwarten, die fiir eine nachhaltige Larm-
minderung sorgen.

Generell sollten bei der Diskussion von Strallennetzerganzungen in der Stadt Ludwigs-
felde die entstehenden verkehrlichen Effekte sowie die resultierenden akustischen
Auswirkungen untersucht werden um zu vermeiden, dass aus Sicht der Larmminde-
rung kontraproduktive Effekte entstehen. So sollte z. B. der Westverbinder ausdruck-
lich den innerértlichen Verkehren, insbesondere FulRgangern und Radfahrern vorbehal-
ten bleiben, da beide Anschlussbereiche in Wohngebieten liegen, die nicht unnétig zu-
satzlich belastet werden sollten.

Ausweisung eines Schwerverkehrsvorrangnetzes

Auch fir den Schwerverkehr ist eine Blndelung im Hauptverkehrsnetz anzustreben.
Die Lage der Gewebestandorte der Stadt Ludwigsfelde unmittelbar an der Bundestras-
se B 101n sowie am Berliner Ring ist flir deren Erreichbarkeit fir iberregionale und re-
gionale Schwerverkehre optimal. Es existieren jeweils direkte Zufahrtsmadglichkeiten
zum Fernstralennetz, so dass die durch die Innenstadt Ludwigsfeldes verlaufende
L 79 abgesehen von stadtischen Versorgungs-, Entsorgungs- und Lieferverkehren kei-
ne Funktionen im Schwerverkehrsnetz wahrnehmen muss. Aufbauend auf den bereits
erfolgten Restriktionen in der Strale der Jugend bzw. der E.-Thdlmann-StralRe sollte
eine weitere Verringerung der Schwerverkehrsaufkommen in der Innenstadt Ludwigs-
feldes angestrebt werden.

Um das Schwerverkehrsaufkommen in der Potsdamer Stralle auf das wirklich notwen-
dige Mald zu reduzieren, sind hierflir entsprechende verkehrsorganisatorische Malf3-
nahmen zur Lenkung des Schwerverkehrs (Ausweisung eines Schwerverkehrsvor-
rangnetzes) zu empfehlen (siehe Abb. 14):

1. Anordnung einer wegweisenden Hinweisbeschilderung im Zuge der L 79 aus Rich-
tung Potsdam in Hohe Ahrensdorf Gber die A 10 und aus Richtung Wietstock Uber
die B 101 (ggf. erganzend im Zuge der sldlichen Richtungsfahrbahn der A 10).
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2. Sperrung der Potsdamer Stral3e fur den Schwerverkehr ganztags zwischen Ring-
stral3e und Brandenburgische Strale (Anlieger und Lieferverkehr frei)

3. Sperrung der Potsdamer Stral’e fir den Schwerverkehr in der Schwachlastzeit
(mindestens 22-6 Uhr, ggf. erganzend 18-22 Uhr) zwischen Ahrensdorf (Potsda-
mer Chaussee) und Brandenburgische Stral’e (Anlieger und Lieferverkehr frei)

4. Erarbeitung eines Flyers zur Schwerverkehrsfiihrung

Aus den vorgesehenen StralRensperrungen ergeben sich nur geringe Restriktionen fir
den Schwerverkehr, da alle Gewerbestandorte weiterhin problemlos erreichbar sind.
Insbesondere fur die Bewohner des ndrdlichen Abschnittes der Potsdamer Stral3e und
in der Brandenburgischen Stralle ergeben in den Abend- und Nachtstunden Verbes-
sungen fir die Schallimmissionssituation.

Abb. 14 Ausweisung eines Schwerverkehrsvorrangnetzes

Im Ortsteil Genshagen sollten auf Grundlage von Verkehrsbeobachtungen ebenfalls
Fahrverbote fur den Schwerverkehr fur die Stralenziige Léwenbrucher Stral’e, Gens-
hagener DorfstralRe sowie Ludwigsfelder Stralle gepruft werden. Die umliegenden Ge-
werbestandorte kdnnen auch hier problemlos lber die A 10 sowie die B 101 erschlos-
sen werden.

Weitere punktuelle Probleme im Hinblick auf den Schwerverkehr wurden im Rahmen
der Burgerbeteiligung fur den Ortsteil Kerzendorf benannt. Aufgrund der lokal begrenz-
ten, speziellen Randbedingungen ist hier im Rahmen weiterfihrender Abstimmungen
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zwischen dem Verursacher (Firma TERBA), der Verkehrsbehérde sowie weiterer zu-
standiger Fachbehdérden in Lésung zur Verminderung der Larmbelastungen zu erarbei-
ten.

5.2 Harmonisierung des Verkehrsablaufes

Durch einen stetigen und harmonischen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der
Larmbelastung insgesamt sowie insbesondere ein Abbau der besonders stdrenden Be-
lastungsspitzen moglich. Mallinahmen zur Verstetigung sind zum einen verkehrsorga-
nisatorische Mittel, wie z. B. die Koordinierung der Lichtsignalanlagen und die Begren-
zung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Zum anderen muss zur Gewahrleistung
eines kontinuierlichen Verkehrsablaufes auch die Gestaltung des Stralkenraumes an
sich beitragen. Die entsprechenden MalRnahmen werden nachfolgend im Einzelnen
beschrieben.

5.2.1 Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Durch die Reduzierung und Verstetigung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine Verrin-
gerung der Schallimmissionen, vor allem in Bereichen mit einer hohen Anzahl betroffe-
ner Burger, effektiv moglich. Die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist in
der Regel kurzfristig mit geringem Aufwand durchfiihrbar. Die resultierenden Effekte
einer Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus, z. B. um 20 km/h (Pegelreduktion um
3 —4 dB, siehe Abb. 15) sind vergleichbar mit denen einer Halbierung der Verkehrs-
menge des betreffenden StralRenzuges. Da eine Reduzierung der Verkehrsmengen
bzw. die Umsetzung von MaRnahmen mit ahnlichen Larmminderungseffekten in vielen
Fallen gar nicht bzw. oft nur mit hohem finanziellen, organisatorischen und planeri-
schen Aufwand langfristig erreicht werden kann, ist mit Hilfe der Geschwindigkeitsbe-
grenzungen ein effektiver Gesundheitsschutz fir die Anwohner mit einem hohen Kos-
ten-Nutzen-Verhaltnis kurzfristig mdglich.
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Abb. 15 Schalltechnische Auswirkungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen
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Um die entsprechenden Larmbelastungen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und
den neuen Qualitatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im
Hinblick auf den Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm, gerecht werden zu kdnnen, ist insgesamt eine Neuabwagung zwischen Flissig-
keit und Leichtigkeit des Verkehrs einerseits und einem vertraglichen Schallimmissi-
onsniveau andererseits erforderlich.

Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der Autobahn

Das Geschwindigkeitsniveau hat einen wesentlichen Einfluss auf die Larmsituation im
Umfeld der mitten durch das Stadtgebiet fihrenden Autobahntrasse. Fiir den Abschnitt
zwischen den Anschlussstellen Ludwigsfelde-Ost und Ludwigsfelde-West ist die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit auf 120 km/h begrenzt, so dass im Vergleich zu den an-
grenzenden Abschnitten, die ohne Geschwindigkeitsbegrenzung befahren werden
kdénnen, bereits eine gewisse Reduzierung der Larmbelastungen zu verzeichnen ist.

Die Auswertung von Geschwindigkeitsmessungen vergleichbarer Autobahnabschnitte
(Geschwindigkeitsbegrenzung auf 120 km/h) zeigt allerdings, dass die zulassige
Hoéchstgeschwindigkeit insbesondere nachts haufig Gberschritten wird, wodurch die
Larmminderungseffekte real wiederum reduziert werden. Diese besonders schnell fah-
renden Fahrzeuge (teilweise mit Geschwindigkeiten > 150 km/h) sorgen in den umlie-
genden Bereichen fiir sehr stérende Spitzenbelastungen, die speziell im Hinblick auf
den besonderen Schutzbedarf der Bevolkerung in den Abend- und Nachtstunden ne-
gativ einzuschatzen sind. Zusatzlich wird beim Schwerverkehr nahezu durchgehend
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h, welche die Grundlage in der Schall-
immissionsberechnung bildet, Gberschritten. Die V8512 liegt hier bei 90 km/h.

Fur die 6stlich und westlich anschlieRenden Autobahnabschnitte existiert keine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung. Die Berechnung der Schallimmissionen bei Autobahnen
ohne Geschwindigkeitsbegrenzung wird generell auf Grundlage der in Deutschland
gultigen Richtgeschwindigkeit von 130 km/h durchgefuhrt. Die real gefahrene Ge-
schwindigkeit auf ,freigegebenen” Autobahnabschnitten liegt jedoch deutlich héher, wie
das in Abb. 16 dargestellte Beispiel von der A 9 im Bereich Niemegk zeigt. Die Vg5 liegt
teilweise bei Uber 170 km/h. Im Schnitt fahren deutlich Gber 60 % der Verkehrsteilneh-
mer schneller als 130 km/h. Mehr als 30 % der Verkehrsteilnehmer fahren im Schnitt
schneller als 150 km/h. Zusatzlich wird auch hier im Schwerverkehr nahezu durchge-
hend die zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h Uberschritten.

In Summe ergeben sich daraus real héhere Belastungen fiir die Ortsteile Genshagen
und Lowenbruch ostlich sowie Ahrensdorf, Siethen und Jitchendorf westlich des Kern-
stadtgebietes als sie im Rahmen der Berechnungen zur Larmaktionsplanung ausge-

"2 Die Ves ist eine verkehrstechnische bzw. statistische KenngréRe zur Vermeidung von Verzerrungen, wie sie teilweise bei

der arithmetischen Mittelwertbildung entstehen. Sie gibt die Geschwindigkeit an, die von 85 % der Verkehrsteilnehmer nicht
uberschritten wird. D. h., die Mehrheit der Verkehrsteilnehmer halten diese Geschwindigkeit ein.
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wiesen sind. Eine Uberschreitung der Priifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
tags ist dabei aufgrund der geringsten Entfernung zur Autobahn insbesondere flir den
Ortsteil Genshagen wahrscheinlich.
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Abb. 16 Geschwindigkeitsniveau auf ,freigegebenen® Autobahnabschnitten (Beispiel A 9)

Um unnétige Larmbelastungen der Anwohner in den autobahnnahen Ortsteilen der
Stadt Ludwigsfelde zu vermeiden und insgesamt fiir ein moglichst niedriges Schallim-
missionsniveau im Umfeld der A 10 zu sorgen, sollte auch fir die Autobahnabschnitte
Ostlich und westlich des Ludwigsfelder Stadtkerngebietes durchgehend eine Ge-
schwindigkeitsbegrenzung auf maximal 130 km/h bzw. mdglichst 120 km/h erfolgen.
Wie aktuelle Forschungsergebnisse im Land Brandenburg belegen®, sind dadurch
ebenfalls positive Effekte fir die Verkehrssicherheit zu erwarten.

Aufgrund der wesentlich dichteren Wohnbebauung sowie der geringeren Entfernungen
zur Autobahn im Kernstadtgebiet bzw. der besonderen Situation im Bereich Gensha-
gen / Léwenbruch sind in diesen Abschnitten weiterfiihrende Geschwindigkeitsbegren-
zungen erforderlich, um die Belastigungen der Anwohner durch die Autobahn zu redu-
zieren, die Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags zu unterschreiten und
insbesondere im Kernstadtgebiet den speziellen Randbedingungen, d. h. dem Verlauf
der Autobahn mitten durch die zentralen Siedlungsbereiche, gerecht zu werden.

Im Sinne einer kurzfristigen Larmminderung sollte daher eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 100 km/h in den Tagesstunden erfolgen. Um dem besonderen Schutzbe-
darf der Bevdlkerung in den Nachtstunden gerecht zu werden, ist fiir diesen Zeitraum
(22 - 6 Uhr) eine Geschwindigkeitsbegrenzung von 80 km/h fir den Pkw- und 60 km/h
fur den Lkw-Verkehr zu empfehlen. Die Anordnung der Geschwindigkeitsbegrenzun-

5 Auswirkungen eines allgemeinen Tempolimits auf Autobahnen im Land Brandenburg* Land Brandenburg, Oktober 2007
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gen zwischen der oOstlichen Gemarkungsgrenze (Ortsteil Genshagen) und der An-
schlussstellen Ludwigsfelde-West sollte dabei abgestuft im Sinne eines Geschwindig-
keitstrichters erfolgen.

Im Rahmen der Abwagung der nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzungen ist zu be-
ricksichtigen, dass in diesen Zeiten nur eine geringe Zahl von Verkehrsteilnehmern
(ca. 10 — 15 % der normalen werktaglichen Verkehrsmenge) von geringen Fahrzeitver-
lusten betroffen ist, wahrend eine Vielzahl von Anwohnern von stérenden Larmimmis-
sionen entlastet wird. Die rechnerisch unter vereinfachten Randbedingungen (Kon-
stantfahrt gesamte Strecke) entstehenden Fahrzeitverluste™ - ausgehend von der Re-
duzierung der aktuell zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 120 km/h auf 100 bzw. 80
km/h - sind bezogen auf die Gesamtfahrtrelationen im Zuge der lUberregionalen Auto-
bahnen mit 54 s bzw. 2 min 15 s gering und im Vergleich mit der deutlichen Reduzie-
rung der Anwohnerbetroffenheiten im Bereich Ludwigsfelde vertretbar.

Geschwindigkeitsbegrenzungen im HauptstraBennetz

Auch im innerstadtischen Haupt- und ErschlieBungsstrallennetz bestehen wesentliche
Anwohnerbetroffenheiten, die kurz- bis mittelfristig durch eine Geschwindigkeitsbe-
grenzung effektiv reduziert werden kénnen. Um dem besonderen Schutzbedarf der
Bevdlkerung in den Abend- und Nachtstunden gerecht werden zu kénnen, wird grund-
satzlich eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 im Hauptnetz fir diesen Ta-
geszeitraum (mindestens 22-6 Uhr, ggf. ergdnzend 18-22 Uhr) im Bereich der Betrof-
fenheitsschwerpunkte vorgeschlagen. Fir folgende StralRenabschnitte ist entsprechend
eine nachtliche Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h vorzunehmen:

» Potsdamer Stralle zwischen Ringstralle und Autobahn

» Potsdamer StralRe zwischen K.-Liebknecht-Straf®e und Brandenburgische Stralle
» Brandenburgische Stralle zwischen Potsdamer Stralle und A.-Schweitzer-Stralte
= StralRe der Jugend zwischen Dachsweg und A.-Schweitzer-Stralle

Zusatzlich ist auch fiir folgende Ortsdurchfahrten in den Ortsteilen der Stadt Ludwigs-
felde eine Reduzierung der Anwohnerbetroffenheiten durch die Begrenzung der zulas-
sigen Hoéchstgeschwindigkeit fur die Abend- und Nachtstunden (mindestens 22-6 Uhr,
ggf. erganzend 18-22 Uhr) erforderlich:

» Ortsteil Genshagen — Genshagener Dorfstralie / Léwenbrucher Stralle
» Ortsteil Genshagen — Ludwigsfelder Strale
» Ortsteil LOwenbruch — Alt Léwenbruch

= QOrtsteil Jutchendorf — LindenstralRe

14

Verglichen wurden hierbei die Fahrzeiten fiir den entsprechenden Autobahnabschnitt (max. 9 km) fir die Geschwindigkei-
ten 120 km/h, 100 km/h bzw. 80 km/h bei Konstantfahrt. Aufgrund variierender Fahrgeschwindigkeiten insbesondere in den
Hauptverkehrszeiten sind die tatsachlichen Verlustzeiten wahrscheinlich geringer.
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= Ortsteil Wietstock — WiesenstralRe / Grol3 Schulzendorfer Stralle

= Ortsteil Siethen — Potsdamer Stralle zwischen Akazienweg und Birkengasse
= Ortsteil Siethen — Ludwigsfelder Chaussee / Siethener Stralle

= Ortsteil Gro3-Schulzendorf — Wietstocker Stral3e / Dorfaue

= Ortsteil GroR-Schulzendorf — Trebbiner Stral3e / Blankenfelder Stralie

Fur die Ortsdurchfahrten der L 79 in den Ortsteilen Wietstock und Grof3 Schulzendorf
ist zu berlcksichtigen, dass aufgrund der bestehenden Erschitterungen parallel bzw.
erganzend auch eine ganztdgige Geschwindigkeitsbegrenzung bzw. zumindest eine
durchgehende Geschwindigkeitsbegrenzung fir den Schwerverkehr vorgesehen wer-
den sollte. Hierzu sind weitere Untersuchungen bzw. Erschitterungsmessungen erfor-
derlich.

In der Ortsdurchfahrt Schiald sollte generell eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h angeordnet werden, da hier neben dem Larmproblem aufgrund der beengten
Verhaltnisse sowie des kurvigen StralRenverlaufes auch aus Verkehrsscheitsaspekten
Handlungsbedarf besteht.

Fur die nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankungen im Zuge des Haupt- und Sam-
melstralBennetzes ist, wie bereits fir die Autobahn beschrieben, ein geringes Ver-
kehrsaufkommen zu verzeichnen. Bei der Betrachtung der Tagesganglinie flir die
Potsdamer Stral3e (siehe Abb. 17) zeigt sich, dass nachts das Verkehrsaufkommen nur
noch ca. 10 — 15 % der normalen werktaglichen Verkehrsbelastung betragt.

4000

§2500

Verkehreme

0000 0200 0400 O0G00 0800 1000 1200 1400 1600 1800 2000 22
Zeitintervall

Abb. 17 Tagesganglinie Potsdamer Stralle

Mit der Umsetzung der nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung im Haupt- und Er-
schlieBungsstrallennetz  wird den neuen Qualitdtsanforderungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im Hinblick auf den Schutz der Bevélkerung
vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm, kurzfristig Rechnung getragen. Die
Hauptzielstellung ist dabei die Reduzierung der Zahl der Betroffenen, welche Larmbe-
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lastungen oberhalb der Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) tags dauerhaft
ausgesetzt sind. Erganzend zu bericksichtigen ist dabei jedoch, dass flir den tberwie-
genden Teil der fur eine Geschwindigkeitsbegrenzung vorgeschlagenen Stralenab-
schnitte (Potsdamer Stralle, Strale der Jugend, E.-Thalmann-StraRe, Genshagener
Dorfstralle etc.) auch die Schwellwerte der Larmsanierung von 60 dB(A) nachts und 70
dB(A) tags Uberschritten werden und somit auch von dieser Seite verkehrsorganisato-
rischer Handlungsbedarf besteht.

Flachendeckende Verkehrsberuhigung

Um die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat in den innerstadtischen Wohngebieten
zu sichern, ist die Gewahrleistung eines Niedriggeschwindigkeitsniveaus erforderlich.
Im Stadtgebiet Ludwigsfelde sind bereits in den letzten Jahren grof3e Bereiche des
nachgeordneten StralRennetzes flachendeckend verkehrsberuhigt worden.

Einzig das Dichterviertel norddstlich des Rathauses wurde bisher nicht in die flachen-
deckende Verkehrsberuhigung eingebunden. Verstarkend kommt aus Sicht der Larm-
minderung hinzu, dass hier durchgangig Pflasteroberflachen existieren und aus stadte-
baulichen Erwagungen auch in Zukunft notwendig sein werden.
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Abb. 18 idealisierte Fahrkurve A.-Tanneur-Str. zwischen Am Bahnhof und T.-Fontane-Str.

Im Ergebnis ist trotz bzw. gerade durch die teilweise durch den ruhenden Verkehr ein-
geschrankten Verkehrsflachen und die gleichrangigen Knotenpunkte eine
diskontinuierlicher  Verkehrsfluss mit einer Vielzahl von Brems- und
Beschleunigungsvorgangen festzustellen, der sich negativ auf die Larmbelastungen im
Dichterviertel auswirkt. Fur den idealisierten Fahrverlauf im Zuge der A.-Tanneur-
Stralte (siehe Abb. 18) wird deutlich, dass bei einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h ein wesentlich harmonischerer Verkehrsfluss mdglich ist und insbesondere
nachts, wenn aufgrund der geringeren Wahrscheinlichkeit von Begegnungsfallen
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5.2.2

geren Wahrscheinlichkeit von Begegnungsfallen schneller gefahren wird, eine effektive
Larmminderung fiir die Anwohner erreicht wird. Parallel wird gleichzeitig dem Wohnge-
bietscharakter Rechnung getragen und die Verkehrssicherheit und Aufenthaltsqualitat
deutlich erhoht.

Da auch in der E.-Thalmann-StralRe nahezu durchgehend Wohnbebauung in den Sei-
tenbereichen vorhanden ist und eine hohes Schallimmissionsniveau (iber 60 dB(A)
nachts und 70 dB(A) tags) existiert, sollte eine Einbindung in die 6stlich und westlich
angrenzenden Tempo-30-Zonen erfolgen. Dadurch ist insgesamt auch eine Optimie-
rung des Beschilderungsaufwandes moglich. Weiterhin werden die angestrebten Ver-
drangungseffekte in Richtung Siethener Strale / Ringstralle unterstitzt.

Erganzend zu den punktuellen MaRnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhi-
gung im Kernstadtbereich ist insbesondere fur die Anliegerstral3en in den Ortsteilen der
Stadt Ludwigsfelde eine Ausweitung von Tempo-30-Zonen und verkehrsberuhigten Be-
reichen erforderlich.

Neben der reinen verkehrsorganisatorischen Beschilderung der Tempo-30-Zonen und
Strecken ist im Rahmen von Strallenumbau- und Sanierungsmallnahmen darauf zu
achten, dass eine entsprechende bauliche Untersetzung des beschilderten Niedrigge-
schwindigkeitsniveaus erfolgt. Die Hauptzielstellung liegt dabei in einer selbsterklaren-
den Dimensionierung und Gestaltung des Stralenraumes, welche sich an den stadte-
baulichen Randbedingungen orientiert (siehe Kapitel 5.2.2).

Zusatzzeichen Larmschutz

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz” er-
ldutert werden. Dies gilt sowohl fiir die innerstadtischen Landesstral3en, als auch flr
die Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der Autobahn.

Hauptziel dieser MaRnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten Geschwindigkeit
zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der MalRnahme zu er-
hdhen.

Fur alle verkehrsorganisatorischen Malinahmen zur Begrenzung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit ist die Gewahrleistung eines ausreichenden Kontrollniveaus
von hoher Bedeutung. Entsprechende Hinweise zu dieser Thematik finden sich in Kapi-
tel 5.6.1 des MalRnahmenkonzeptes.

Gewabhrleistung larmmindernde Koordinierung der Lichtsignalanlagen

Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange bildet die
Koordinierung der Lichtsignalanlagen eine wesentliche Malinahme zur Harmonisierung
des Verkehrsflusses. Fur die bestehende Koordinierung im Zuge der Potsdamer Stra-
Re sollte daher Uberprift werden, ob zuklnftig die Aspekte der Larmminderung starker
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5.2.3

beachtet werden kdnnen. Anzustreben ist dabei eine Koordinierungsgeschwindigkeit
von 45 km/h, um einen den innerstadtischen Verhaltnissen angepassten Verkehrsfluss
zu gewahrleisten. Hierbei sollten auch die Moglichkeiten zur Optimierung der Ful3gan-
gerlichtsignalanlage lltisweg geprift werden. Die Wartezeiten fir den FuRganger- und
Radverkehr sind teilweise zu lang, so dass haufig ein illegales Queren der Fahrbahn
bei Rot zu beobachten ist.

Abb. 19 Beispiel statisches Hinweisschild zur LSA-Koordinierung (Dresden, Dohnaer Str.)

Besonders wichtig fur die Effektivitdt der Koordinierungsmalnahmen ist eine entspre-
chende Verdeutlichung der Koordinierungsabschnitte fir den Kfz-Verkehr. Hierzu ist
am Beginn der Koordinierungsstrecke durch geeignete MalRnahmen ein Hinweis zur
Koordinierung selbst sowie zur Koordinierungsgeschwindigkeit zu geben (siehe Abb.
19).

Querschnitts- und Knotenpunktgestaltung

Die Gestaltung der Strallenrdaume und Knotenpunkte hat einen wesentlichen Einfluss
auf das innerstadtische Geschwindigkeitsniveau sowie auf den Verkehrsablauf. Zur
Gewahrleistung von Verkehrsverhaltnissen, die den innerstadtischen Randbedingun-
gen sowie den angrenzenden Wohn- und Aufenthaltsfunktionen angemessen sind, ist
eine stadtebauliche Dimensionierung der Stralenverkehrsanlagen entsprechend der
Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) erforderlich. Weiterhin ist durch
eine ausgewogene Dimensionierung der Stralienverkehrsanlagen fur alle Verkehrstra-
ger auch eine Foérderung des Umweltverbundes und damit eine Substitution von Kfz-
Fahrten mdglich. Die stralenraumgestalterischen MaRnahmen bilden somit einen we-
sentlichen Baustein fir die langfristige LA&rmminderungsstrategie auf Grundlage einer
Verbesserung des Verkehrsklimas flir den Ful3ganger- und Radverkehr sowie den
OPNV.

Die einzelnen Malnahmenkomplexe zur stadtebaulichen Dimensionierung werden
nachfolgend erlautert.
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Reduzierung der Fahrbahnflachen

Fur das HauptstralRenetz bildet die Reduzierung der Fahrbahnbreiten auf das unbe-
dingt notwendige MaR'® von 6,50 m und eine durchgehende Bepflanzung bzw. Begrii-
nung eine Kernmalnahme der Larmaktionsplanung. Dadurch sind ein deutlich niedri-
geres Geschwindigkeitsniveau sowie die Gewahrleistung eines harmonischen
Verkehrsablaufes, verglichen mit Uberbreiten und ungeordneten Strallenrdumen,
moglich. Weiterhin ergeben sich wesentliche Vorteile im Hinblick auf die
Querungssicherheit sowie die Verkehrssicherheit im Allgemeinen. Die Larm- und
Schadstoffbelastungen sind aufgrund des verstetigten Verkehrsablaufs ebenfalls
geringer. Zusatzlich werden parallel auch die Unterhaltskosten reduziert.

Auch die Notwendigkeit von Abbiegespuren, Fahrbahnaufweitungen etc. an Knoten-
punkten sollte im Hinblick auf die zuklnftig zu erwartenden Nutzungsanspriche Uber-
pruft werden. Durch die Begrenzung der Fahrbahnflachen auf das notwendige Maf}
werden weiterhin zusatzliche Flachen flr die angrenzenden Nutzungen frei. Daraus
entstehen insbesondere flir den FuRganger- und Radverkehr sowie teilweise auch fir
den ruhenden Verkehr Vorteile.

Knotenumbau zum kleinen Kreisverkehrsplatz

Parallel zu den Gestaltungsmalinahmen auf der Strecke ist auch an den Knotenpunk-
ten eine Verstetigung des Verkehrsablaufes sinnvoll und notwendig. Positive Effekte im
Sinne der Larmminderung sind dabei insbesondere fiir Kreisverkehre zu verzeichnen,
da diese aufgrund ihrer klaren und einfachen Vorfahrtregelung fiir eine deutliche Ver-
ringerung stérender Halte- und Anfahrvorgange sorgen. Vor allem in den Nachtstunden
entstehen im Vergleich zu Vorfahrtknotenpunkten und Lichtsignalanlagen deutliche
Vorteile durch einen kontinuierlichen und verlangsamten Verkehrsfluss. Diverse positi-
ve Beispiele fur eine derartige Knotenpunktgestaltung existieren auch in der Stadt
Ludwigsfelde.

Zur weiteren Harmonisierung des Verkehrsflusses insbesondere in den Schwachlast-
zeiten sollte mittel- bis langfristig auch fir die Knotenpunkte Potsdamer Stral3e / Bran-
denburgische Stralle und Potsdamer Strale / Stralle der Jugend eine Umgestaltung
zum Kreisverkehr in Erwagung gezogen bzw. weiter gepruft werden (siehe Abb. 20 und
Abb. 21). Gleichzeitig werden dadurch die Unterhaltskosten zum Betrieb von Lichtsig-
nalanlagen eingespart.

Generell zu empfehlen ist die Umsetzung von Kreisverkehrsldsungen an den Knoten-
punkten Potsdamer Stralle / GrolRbeerener Stralle (fir 2010 vorgesehen) und Zosse-
ner Landstrale / Nuthedamm / Paderborner Ring, da der Kreisverkehrsplatz hier ins-
besondere auch der Ortseingangsgestaltung dienen wirde und somit zu einem ange-
messenen Geschwindigkeitsniveau in der Kernstadtzufahrt beitragen kann.

'3 Erforderliche Breite fiir den Begegnungsfall zweier Schwerverkehrsfahrzeuge entsprechend RASt 06.
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N
Abb. 20 Gestaltungsbeispiel Kreisverkehr Abb. 21 Gestaltungsbeispiel Kreisverkehr
Potsdamer / Brandenburgische Str. Potsdamer Str. / StralRe der Jugend

Im Ortsteil Grol3 Schulzendorf sollte die derzeitig unibersichtliche Knotenpunktsituation
zwischen Dorfaue und Blankenfelder Stral’e durch eine Umgestaltung zum Kreisver-
kehr ebenfalls sowohl im Hinblick auf die Verkehrssicherheit, als auch zur Harmonisie-
rung des Verkehrsflusses optimiert werden.

Abb. 22 Beispiele zur Griingestaltung von Kreisverkehren (Merdingen, Radebeul)

Aufgrund der stadtebaulichen Randbedingungen und zur Vermeidung einer unndtigen
Flacheninanspruchnahme sollte der Kreisplatzdurchmesser zwischen 28 und 30 m lie-
gen. Neben den Larmminderungseffekten bestehen auch in punkto Verkehrssicherheit
deutliche Vorteile durch den Kreisverkehr. Die Zahl und vor allem die Schwere der Un-
falle werden in der Regel deutlich reduziert. Um optimale Bedingungen fiir den Ful3-
gangerverkehr zu gewahrleisten, ist bei der Gestaltung der Kreisverkehre entspre-
chend der Vorgaben der Richtlinie zur Anlage von Kreisverkehren sowie des ADAC-
Praxisleitfadens Kreisverkehre eine Markierung der FulRgangerfurten mittels Fuldgan-
geruberwegen (,Zebrastreifen®) vorzusehen. Weiterhin ist zur besseren stadtebauli-
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chen Integration sowie zur Harmonisierung des Verkehrsflusses eine umfangreiche
Begriinung der Kreisplatze erforderlich (siehe Abb. 22).

Knotenumbau zum Minikreisverkehr

In stadtebaulich gewachsenen, engen Innenstadtbereichen ist der Einsatz kleiner
Kreisverkehre (Mindestdurchmesser 26 m) aufgrund der rdumlichen Situation im Be-
stand in vielen Fallen nicht mdglich, da hier die erforderlichen Flachen oft nicht zur Ver-
fugung stehen. Um dennoch die verkehrsorganisatorischen Vorteile des Kreisverkehrs
nutzen zu kénnen, ist die Umgestaltung der innerstadtischen Knotenpunkte zu so ge-
nannten Minikreisverkehren moglich, die als Sonderldsung (Kreisplatzdurchmesser
zwischen 13 und 22 m) einen deutlich reduzierten Platzbedarf haben (siehe Abb. 23
und Abb. 24).

Die Mittelinsel des Kreisverkehrs wird dabei durch Markierung bzw. mittels Material-
wechsel verdeutlicht, ist aber generell zur Gewahrleistung der Schleppkurven des
Schwerverkehrs vollstandig Gberfahrbar. Bei einer entsprechenden Gestaltung lassen
sich ahnliche Effekte im Hinblick auf Verkehrsablauf und -sicherheit erzielen wie bei
reguldren Kreisverkehrsplatzen. Im Vergleich zum Vorfahrtknotenpunkt bzw. zur gleich-
rangigen Kreuzung sind allerdings die Verkehrsregelung sowie die Notwendigkeit zur
Gewahrung der Vorfahrt deutlich besser erkennbar.

Abb. 23 Minikreisverkehre mit Uberfahrbaren Mittelinseln (ADAC-Praxisleitfaden, Ludwigsfelde)

Erganzend zu dem aktuell bereits umgebauten Knotenpunkt E.-Thalmann-Strae / W.-
Rathenau-Strafde sollten Minikreisverkehre insbesondere im untergeordneten Stralen-
netz in der Stadt Ludwigsfelde zukunftig verstarkt zum Einsatz kommen. Denkbar bzw.
weiter zu untersuchen ware eine derartige Vorfahrtlésung z. B. fir die Knotenpunkte
K.-Liebknecht-Stralle / Westverbinder oder W.-Rathenau-Stral3e / H.-Zille-StralRe. Die
Konfliktpotentiale sind im Vergleich mit Vorfahrtknotenpunkten deutlich geringer. Ins-
gesamt wird zudem ein niedrigeres Geschwindigkeitsniveau erzeugt. Potentiell in Fra-
ge kommen wurde der Einsatz von Minikreisverkehren jedoch auch fir den Knoten-
punkt Siethener Stral’e / Potsdamer Chaussee in der Ortschaft Siethen sowie fir den
Knotenpunkt Genshagener Dorfstral’e / Ludwigsfelder Strale im Ortsteil Genshagen.
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Abb. 24 Minikreisverkehr mit Uberfahrbaren Mittelinseln (Schweden)

Insgesamt sollten im Rahmen zuklnftiger Ausbauplanungen im Strallennetz der Stadt
Ludwigsfelde Kreisverkehre bzw. Minikreisverkehre bevorzugt in die Abwagungen zur
Knotenpunktgestaltung einbezogen werden, da sie in vielen Fallen deutliche Vorteile
gegenuber der klassischen LSA- bzw. Vorfahrtldsung bieten.

MaBRnahmen zur Sicherung einer flachendeckenden Verkehrsberuhigung

Nicht nur im Haupt- und ErschlieBungsstralennetz, sondern auch Zuge der Neben-
und Anliegerstrallen ist eine umfassende Gestaltung der StralRenraume erforderlich.
Hauptzielstellung bildet dabei die Unterstitzung der im Kapitel 5.2.1 beschriebenen
verkehrsorganisatorischen MalRnahmen zur flachendeckenden Verkehrsberuhigung in
den Wohngebieten. Mit gestalterischen Mitteln soll die Einhaltung des angestrebten
Niedriggeschwindigkeitsniveaus verbessert werden. Die Strallenraumgestaltung soll
dabei moglichst selbsterklarenden sein.

Generell sollte die Abgrenzung zu den Hauptverkehrsstrallen sowie den innergebietli-
chen Sammel- und ErschlieBungsstrallen mittels Gehweguberfahrten erfolgen. Mit den
Gehwegliberfahrten wird der untergeordnete Charakter des Nebennetzes klar verdeut-
licht (siehe Abb. 25, Abb. 26 und Abb. 28). Weiterhin entstehen wesentliche Vorteile flr
den Fulganger- und Radverkehr im Zuge der durchgehenden Hauptverkehrsstralle.
Deren Bevorrechtigung wird ebenfalls besser vermittelt, die Konfliktpotentiale mit ab-
biegenden Fahrzeugen reduziert und damit die Verkehrssicherheit wesentlich erhéht.
Zudem entstehen barrierefreie Anlagen fur FuRganger und Radfahrer.
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Abb. 25 schematisches Gestaltungsbeispiel fiir das Nebennetz
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Abb. 26 Gestaltungsbeispiel Gehwegliberfahrt Abb. 27 Beispiel Fahrbahneinengung Jager-

(Potsdamer Stral3e / Rathausstralle) strale

Innerhalb der Wohngebiete sollten ahnliche Effekte durch die Gestaltung der Knoten-
punkte der Anliegerstralen als Plateauaufpflasterungen erfolgen. Die Verkehrsrege-
lung mit Rechts-Vor-Links wird dadurch klar verdeutlicht und der FuRgangerverkehr
entsprechend der Vorteile bei den Gehweguberfahrten geférdert. Zwischen den Kno-
tenpunkten ist in der Regel eine Ordnung des ruhenden Verkehrs erforderlich. Hierzu
ist eine Abgrenzung der Stellplatze durch einen Wechsel der Oberflachenmaterialien,
sowie die Integration von Baumstandorten zu empfehlen, um die optische Wirkung des
Strallenraumes zu reduzieren und somit fir ein angemessenes Niedriggeschwindig-
keitsniveau zu sorgen. Auf langeren Abschnitten ohne Knotenpunkte sollten punktuelle
Fahrbeahneinengungen vorgenommen werden (siehe Abb. 27), welche gleichzeitig als
Querungsstellen fir den FuRgangerverkehr genutzt werden kénnen. Aus Schallschutz-

grinden sollten fur die Kfz-Fahrbahn Pflasteroberflachen nur dort zum Einsatz kom-
men, wo sie aus stadtebaulichen und stadtgestalterischen Aspekten erforderlich sind
(z. B. im Dichterviertel).

S % pa \ m ™
Abb. 28 Beispiele Gehwegliberfahrten bzw. -aufpflasterung (Erkner, Eberswalde, Berlin)

Zusatzlich ist auch im Anlieger- und Nebenstralennetz durch die Reduzierung der
Fahrbahnbreiten auf das unbedingt notwendige Mal, eine weitere Verdeutlichung des
Wohngebietscharakters sowie ein angemessenes Geschwindigkeitsniveau anzustre-
ben. Auf Grundlage der jeweiligen Verkehrsfunktionen sollten Standardquerschnitte
bzw. Prinziplésungen fir die Gestaltung des Nebennetzes erarbeitet werden.
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Ortseingangsgestaltung

Im Ubergangsbereich zwischen AuRerortsabschnitten und angebauten, innerstadti-
schen Gebieten ist in der Regel eine Verschleppung der aulerorts zulassigen Ge-
schwindigkeiten bis in die bebauten Bereiche herein zu beobachten. Daraus ergeben

sich neben Sicherheitsproblemen auch zusatzliche Larmbelastungen.

Abb. 29 Ortseingangsinsel im Ortsteil Grof3 Abb. 30 Beispiel Ortseingangsgestaltung mit-
Schulzendorf tels Fahrbahneinengung

Mit dem Ziel der Gewahrleistung eines, den innerstadtischen Verhaltnissen angepass-
ten Geschwindigkeitsniveaus ist eine geschwindigkeitsddmpfende Ortseingangsgestal-
tung zweckmaRig. In den Ortsteilen Jutchendorf und Grol3 Schulzendorf (siehe Abb.
29) wurden bereits Mittelinseln zur Verringerung der Geschwindigkeiten in den Ortsein-
gangsbereichen umgesetzt. Fir die folgenden Ortsteile bzw. Zufahrten zum
Kernstadtgebiet ist ebenfalls der Einsatz von Ortseingangsgestaltungsmaflinahmen zu
prufen bzw. vorzusehen:

» Zossener Landstralle (ggf. zusatzlich mittels Kreisverkehr Nuthedamm)
= Siethener Stral3e

» Genshagener Stralle

» Ortsdurchfahrt Siethen (Zufahrten Ost, West, Nord & Std)

»  Ortsdurchfahrt Schiall (Zufahrten Ost & West)

» Ortsdurchfahrt Wietstock (Zufahrten Ost & West)

»  Ortsdurchfahrt Genshagen (Zufahrten Nord & Stid)

»  Ortsdurchfahrt Grof3 Schulzendorf (Zufahrt Nord)

Aufgrund der in den meisten Fallen vorhandenen Alleebepflanzung ist fir die jeweiligen
Standorte bzw. die Gestaltung der Ortseingangssituationen eine Einzelfallpriifung er-
forderlich. Ein Eingriff in die Alleen ist weder naturschutzrechtlich zulassig noch aus
Larmminderungssicht effektiv, da sie Begriinung wesentlich zur Reduzierung des Ge-
schwindigkeitsniveaus beitragt. Es ist daher eine angepasste Ortseingangsgestaltung
unter Nutzung der jeweiligen raumlichen Gegebenheiten erforderlich. Sind die Stan-
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5.2.5

dardinsellésungen der Richtlinie fir die Anlage von Stadtstrallen (RASt 06) raumlich
nicht umsetzbar kommen ggf. reduziert oder Uberfahrbare Fahrbahnteiler in Frage. Flr
Abschnitte mit einer geringen Verkehrsbelegung sind auch Fahrbahneinengungen
denkbar (siehe Abb. 30). Insgesamt ist bei der Gestaltung der Ortseingangssituation
darauf zu achten, dass die Erkennbarkeit der Einbauten durch eine entsprechende Be-
grinung der Inseln bzw. Seitenbereiche verbessert und damit die geschwindigkeits-
dampfende Wirkung erhoht wird. Gleichzeitig sollte weiterhin eine ausreichende Be-
leuchtung der Ortseingangsbereiche sichergestellt werden, um die Erkennbarkeit der
geschwindigkeitsdampfenden Einbauten zu gewahrleisten.

StraBenraumbegriinung

Eine durchgehende StralRenraumbegriinung bzw. Alleebepflanzung kann mafigeblich
zur Verstetigung und Verlangsamung des Kfz-Verkehrs beitragen. Untersuchungen
zeigen immer wieder, dass durch die optische Gliederung des Stralenraumes zum ei-
nen insgesamt langsamer gefahren wird und zum anderen Beschleunigungs- und

Bremsvorgange reduziert werden. Das Schallimmissionsniveau wird dadurch insge-
samt abgesenkt und vor allem die besonders stérenden Belastungsspitzen durch ein-
zelne schnell fahrende Fahrzeuge kénnen abgebaut werden.

Abb. 31 erfolgte StralRenraumbegriinungs-  Abb. 32 Gestaltungsbeispiel Begriinung Pots-
maflinahmen Potsdamer Stralie damer StraRe

Zusatzlich ergibt sich durch die raumliche und optische Trennung zwischen Emissions-
quelle und Immissionsort eine psychologische Reduzierung der Wahrnehmung der
Larmbelastungen. Ein weiterer positiver Effekt besteht durch die Staubbindung und
Verbesserung des Klimas aus Sicht der Luftreinhaltung. Deshalb sollten die in den letz-
ten Jahren bereits vorbildlich erfolgten Stralenraumbegriinungsmaflnahmen (siehe
Abb. 31) durch eine Erganzung der Alleebepflanzung fir folgende StralRenabschnitte
weitergeflihrt werden:

» Potsdamer Str., Westseite zwischen Ruhrstral’e und Donaustralle (siehe Abb. 32)

=  Potsdamer StralRe, Westseite zwischen Donau Strafl’e und S.-Allende-Stralle
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5.3

= Stralde der Jugend zwischen Ostverbinder und A.-Schweitzer-Stralle
* Ringstralle zwischen Alter LandstralRe und Potsdamer Stralde

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der straRentechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-
pflanzung nicht mdéglich, sollte diese jedoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt werden,
da die Begrinungsmalnahmen, wie beschrieben, sehr effektiv zur Verstetigung des
Verkehrsflusses beitragen.

Neben der Schaffung einer mdglichst durchgehenden Alleebepflanzung ist fiir die fol-
genden Abschnitte auch durch eine Untersetzung mit Hecken und Strauchern eine wei-
tere Verstetigung bzw. eine psychologische Trennung zwischen Larmquellen und Sei-
tenbereichen maoglich.

» Potsdamer Stralle zwischen Ringstralle und T.-Fontane-Stralie

= Potsdamer Stralle zwischen llitisweg und S.-Allende-Stralle

= Potsdamer Stral3e zwischen Ruhrstral’e und Donaustralle

* Brandenburgische Strale zwischen Potsdamer Stral3e und A.-Schweitzer-Stralle
= Zossener Landstrale, Westseite zwischen B 101n und Rheinfelder Allee

= Stralle der Jugend zwischen Ostverbinder und A.-Schweitzer-Stralie

Durch die Heckenbepflanzungen entstehen ebenfalls positive Effekte flr die Luftrein-
haltung durch eine zusatzliche Staubbindung. Im Rahmen der Umsetzung ist jedoch zu
beachten, dass an den Knotenpunkten ausreichende Sichtbeziehungen gewahrleistet
werden, um insbesondere Konfliktpotentiale flir den Radverkehr zu vermeiden.

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Im Hauptstrallennetz der Stadt Ludwigsfelde existieren keine gréReren Probleme im
Hinblick auf flachenhafte Fahrbahnschaden. Larmbelastungen aufgrund unebener
Fahrbahnflachen bzw. Pflasterbefestigungen sind vorrangig im niedriger belaststeten
ErschlieBungs- sowie im Nebenstralienetz vorzufinden. Hier besteht mittel- bis langfris-
tiger Handlungsbedarf.

Die hochste Prioritat im Hinblick auf FahrbahnsanierungsmafRnahmen besteht fiir den
Markisch-Wilmersdorfer-Weg im Ortsteil Wietstock (siehe Abb. 33), da die bestehende
Pflasterbefestigung Unebenheiten aufweist, die zu erhdhten Schallimmissionsbelas-
tungen flhren. Durch eine Umgestaltung in Asphalt und entsprechende strallenraum-
gestalterische Mallnahmen kann hier eine wesentliche Larmminderung erreicht wer-
den.

Fur die weitere Verbesserung der Fahrbahnoberflachen im Nebennetz ist eine kontinu-
ierliche und gesamtstadtische Umsetzung von Sanierungs- und Umbaumalnahmen
auf Grundlage einer Prioritdtenreihung und der Bereitstellung von Finanzmitteln erfor-
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derlich. Langfristig ist dabei auch der Ersatz der GroRverbundplatten bzw. Betonfahr-
bahnen in den Wohngebieten Ludwigsfelde Nord und West zur Minimierung der Larm-
belastungen vorzusehen. Neben der Reduzierung von Schallimmissionen tragt die O-
berflachensanierung auch zur Férderung des Umweltverbundes (Fuldigéanger und Rad-
verkehr) und damit zur langfristigen Larmminderung bei.

Abb. 33 Markisch-Wilmersdorfer Weg Abb. 34 Albert-Tanneur-Stral3e

Generell sind im Rahmen der Planungen zur Fahrbahnsanierung die gestalterischen
Vorgaben zur Unterstltzung eines stadtvertraglichen Geschwindigkeitsniveaus sowie
eines harmonischen Verkehrsflusses zu berlcksichtigen (siehe 5.2.3), um eine mog-
lichst hohe Larmminderungswirkung zu gewahrleisten.

Im Dichterviertel (siehe Abb. 34) kann aus stadtebaulichen bzw. stadtgestalterischen
Grinden auch zukinftig auf Pflasteroberflachen nicht verzichtet werden. Hier sollte bei
Aus- und Umbaumalinahmen darauf geachtet werden, dass durch den Einsatz von be-
sonderem Pflaster (glatte Steine ohne Phase und engfugig diagonal in Sand verlegt)
eine Verbesserung der Schallimmissionsbelastung erreicht wird. Wichtig ist dabei eine
qualitativ hochwertige Verlegung des Pflasterbelages.

Neben flachenhaften Oberflachendefiziten sind punktuell im Strallennetz weitere Prob-
lembereiche (punktuelle Unstetigkeiten) vorzufinden, die von den Anwohnern als be-
sonders storend wahrgenommen werden. Speziell handelt es sich dabei z. B. um nicht
héhengleiche Schachtabdeckungen, schadhafte Gullydeckel, Einlaufe oder sonstige
stadttechnische Einbauten sowie Unebenheiten im Bereich von Ubergangsstellen zwi-
schen unterschiedlichen Fahrbahnbelagen etc.

Derartige Problempunkte missen im Rahmen der regelmaRigen Begutachtung bzw.
Befahrung des Straliennetzes durch die zustandigen Bauhofe bzw. Strallenmeisterei-
en erfasst und ausgebessert werden. Hierzu ist eine spezielle Sensibilisierung der Mit-
arbeiter im Hinblick auf die Aspekte der Larmminderung erforderlich. Grundsatzlich
sollte es bei Strallenbaumalnahmen soweit moglich vermieden werden, stadttechni-
sche Einbauten (Schachte, Schieber, Gullys, etc.) im Bereich der Fahrlinien der Kfz-
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5.4.1

Rader anzuordnen. Dies ist jedoch aufgrund teilweise spezieller Randbedingungen im
unterirdischen Versorgungsraum nicht immer durchgangig realisierbar.

Im Zuge der Autobahn ist durch eine Uberbauung der Betondecke mit einer Deck-
schicht aus Split-Mastix-Asphalt eine weitere Verbesserung der Larmsituation zu er-
warten. Die Umsetzung der MaRnahmen ist laut Landesbetrieb fir StraRenwesen fiir
die unterschiedlichen Richtungsfahrbahnen kurzfristig (2008 / 2009) im Rahmen der
Fahrbahnoberflachensanierung geplant.

Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur Larmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit insgesamt. Allerdings
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitat der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr
wird eine Verlagerung der Mobilitatsbedirfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Forderung von deren Infrastruktur und o&ffentlicher
Wahrnehmung sowie durch strukturelle bzw. planerische Konzepte und Zielstellungen
zur Verkilrzung der innerstadtischen Wegebeziehungen angestrebt.

Forderung des Umweltverbundes

Eine wesentliche Zielstellung zur Gewahrleistung von Substitutionsmdglichkeiten im
Kfz-Verkehr in der Stadt Ludwigsfelde bildet die Schaffung durchgehender und sicherer
infrastruktureller Angebote fiir den FuRganger- und Radverkehr sowie den OPNV.
Hierzu sind eine kontinuierliche konzeptionelle Erarbeitung von MaRnahmenkonzepten
zur Forderung des Umweltverbundes im Sinne einer integrierten Verkehrsentwick-
lungsplanung (Radverkehrskonzept, Fortschreibung Nahverkehrsplan, etc.) sowie die
Bereitstellung von Finanzmitteln erforderlich.

Begonnen werden muss dabei mit kurzfristig umsetzbaren, zumeist verkehrsorganisa-
torischen MaRnahmen, die zum einen zur Erhohung der Verkehrssicherheit beitragen,
aber zum anderen gleichzeitig auch als erste vertrauensbildende Malinahmen zu ver-
stehen sind. Aufbauend auf derartigen kurzfristigen Malknahmen ist mittel- und langfris-
tig eine kontinuierliche Férderung des Umweltverbundes erforderlich.

Im Radverkehr ist hierbei im Sinne einer Angebotsplanung eine kleinteilige Vernetzung
bereits vorhandener Radverkehrsanlagen zu einem zusammenhangenden und eng-
maschigen Radverkehrsnetz notwendig, um die aktuell aus den Energiepreissteigerun-
gen entstehenden Potentiale zur Substitution von Kfz-Fahrten voll ausschopfen zu
kénnen. Besonders wichtig ist dabei die Schaffung einer sicheren Radverkehrsflihrung
an den innerstadtischen Hauptverkehrsknotenpunkten. Die aktuell geplanten Uberar-
beitung und Uberpriifung der Knotenpunkte im Zuge der Potsdamer StralRe im Sinne
einer einheitlichen und fahrbahnnahen Radverkehrsflihrung sind daher auch aus Sicht
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der Larmminderung positiv einzuschatzen. Erganzend sollte an den Kreisverkehren ei-
ne umlaufende Radwegfiihrung angestrebt werden.

Zur Verbesserung der Anbindung der umliegenden Ortsteile an das Kernstadtgebiet
Ludwigsfelde sowie zur Attraktivierung der Verbindungen der Ortschaften untereinan-
der sollten unter anderem folgende Wegeverbindungen vor allem fiir den Radverkehr,
aber auch fur Fuliganger, Skater etc. ausgebaut bzw. die sichere Nutzung der Wege-
verbindung gewahrleistet werden:

= Wietstock — Grol3 Schulzendorf — Zossen

= Grbében — Ahrensdorf

= Siethen — Blankensee

= Siethen — Groben

» Ahrensdorf — Ahrensdorfer Heide — Ludwigsfelde
*= Mietgendorf — Kleinbeuthen

» Genshagen — Grolibeeren

» Genshagen — Léwenbruch — L 79

= etc.

Im Kernstadtgebiet ist vor allem fur den Abschnitt der Potsdamer Stralle zwischen
Ruhrstralle und Grol3beerener LandstralRe die Radverkehrsflihrung zu verbessern
bzw. generell eine Regelung bzw. Gestaltung herbeizuflhren, die zur Reduzierung der
bestehenden Konfliktpotentiale beitragt.

Weiterhin sollte als Parallelroute zur Potsdamer Strale entsprechend der Vorschlage
aus der Arbeitsgruppe Larm eine Radwegachse zwischen den Wohngebieten Ludwigs-
felde Nord bzw. West und dem Bahnhof unter Nutzung der Stralenziige Dachsweg
und A.-Tanneur-Strale geschaffen bzw. beschildert werden. Wichtig ist dabei Schaf-
fung von sicheren Querungsmadglichkeiten im Bereich Strale der Jugend sowie T.-
Fontane-Stralte sowie eine direkte Flihrung im Bereich der Autobahnunterfiihrung.

Neben der Schaffung durchgehender Radverkehrsanlagen ist fur eine Intensivierung
der Nutzung des Fahrrades auch die gesamtstadtische Sicherung eines kleinteiligen
Angebotes an Radabstellanlagen von hoher Bedeutung. Hierbei sollten vorrangig so
genannte Anlehnbiigel eingesetzt werden, da diese ein bequemes und sicheres Abstel-
len ermdglichen. Entsprechende Hinweise zu Art und Notwendigkeit von Radabstell-
moglichkeiten sollten dabei auch gegenuber dem lokalen Handel kommuniziert wer-
den. Insbesondere die existierenden Radabstellmdglichkeiten an den Einkaufszentren
im Zuge der Potsdamer Stralle sind teilweise stark verbesserungswiirdig.

Weiterhin sollten die Radabstellmdglichkeiten am Bahnhof Ludwigsfelde weiter ausge-
baut werden, um die aus der Kraftstoffpreisentwicklung resultierenden Potentiale zur
Substitution von Kfz-Fahrten voll ausnutzen zu kénnen. Ergénzend sollte gepruft wer-
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den, ob am Bahnhof Ludwigsfelde ein Leihfahrradangebot fir Besucher eingereichtet
werden kann. Der Haltepunkt Birkengrund hat eine geringe Bedeutung flir das Lud-
wigsfelder Kernstadtgebiet, aus Richtung Genshagen kommend bietet er jedoch den
direktesten Zugang zur Regionalbahn, so dass auch hier Radabstellanlagen vorgese-
hen werden sollten.

Im FuBgangerverkehr sind die Anstrengungen zur Verbesserung der Querungsbedin-
gungen fortzufiihren, um die Querungssicherheit zu erhéhen und Trennwirkungen zu
reduzieren. Wesentliche MaRnahmen sind dabei, gesamtstadtisch gesehen, die Ein-
richtung von Querungshilfen (insbesondere Mittelinseln und FuRgangeriberwege) so-
wie die Abgrenzung des Hauptnetzes durch Gehwegtliberfahrten bzw. Gehwegaufpflas-
terungen (siehe hierzu auch Kapitel 5.2.3). Fur die Fuldgangerlichtsignalanlage lltisweg
sollten im Zusammenhang mit der LSA-Koordinierung die Freigabezeiten Uberprift
werden, um unndtige Wartezeiten fur Fulliganger und Radfahrer zu vermindern und
damit die Zahl illegaler Querungen bei Rot zu reduzieren. Weiterhin ist mittel- bis lang-
fristig schrittweise die Sanierung mangelhafter Gehwegoberflachen und Fahrbahnober-
flachen (Mischverkehrsbereiche) im gesamten Stadtgebiet erforderlich.

Grundsétzlich sollte zur Férderung des OPNV eine Optimierung des Fahrtangebotes in
der Flache (Verknupfung mit den Ortsteilen bzw. umliegenden Gemeinden) Uber den
Schulerverkehr hinaus angestrebt werden, um Kfz-Pendlerverkehre weiter reduzieren
zu kénnen. Wichtige Potentiale und Anforderungen ergeben sich dabei aus einer alter
werdenden Bevolkerung (Demographie) und den stetig steigenden Kraftstoffpreisen.
Insgesamt sind daher die bestehenden Angebote im Stadt- und Regionalverkehr zu er-
halten bzw. nach Mdoglichkeit zu ergénzen und zu erweitern (Taktverdichtung). Im
Rahmen eines ,Gutachtens zum Stadtbusverkehr Ludwigsfelde® wurden hierzu im Jahr
2008 vertiefende Konzepte durch das Buro PROZIV, Verkehrs- und Regionalplaner er-
arbeitet, die neben einer verbesserten OPNV-Anbindung der Ludwigsfelder Gewerbe-
gebiete auch die Einfliihrung von Rufbusangeboten beinhalten. Letztere ermdglichen
prinzipiell eine regelmalige und dennoch wirtschaftliche ErschlieBung der kleineren
Ortsteile bzw. in den Schwachlastzeiten. Einzelne Ma3nahmen aus dem ,Gutachten
zum Stadtbusverkehr Ludwigsfelde® wurden zum 12.01.2009 bereits umgesetzt.

Aufgrund der Lage aullerhalb der Kernsiedlungsbereiche ist der Haltepunkt Gensha-
gener Heide wenig attraktiv. Mittel- bis langfristig sollte daher der Neubau eines Bahn-
haltepunktes Ludwigsfelde-Struveshof im Bereich des Schnittpunktes der Bahnstrecke
Flughafen-Schonefeld — Potsdam und der Potsdamer Stralde erfolgen, um eine besse-
re Verknipfung mit dem Kernstadtgebiet Ludwigsfelde zu erreichen. Die Effektivitat
und Wirtschaftlichkeit einer derartigen Lésung wurde im Rahmen der ,Potentialanalyse
und Voruntersuchung fur die Neuordnung der Bahnhaltepunkte in Ludwigsfelde Nord /
West* durch die Agentur Bahnstadt im Jahr 2008 untersucht und nachgewiesen.
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5.4.2

Zur Verbesserung der Ubersichtlichkeit des Stadtbussystems (Linie 708) ist zu (iber-
prufen, ob durch eine Trennung der Linienaste Daimlersiedlung und Ludwigsfelde Nord
| West eine bessere Erkennbarkeit der Fahrziele moglich ist. Die Umlaufstruktur und
der aktuelle Linienbetrieb kdnnten ohne Veranderungen beibehalten werden. Es wiirde
ausschlie8lich jeweils am Busbahnhof ein Wechsel der Liniennummer erfolgen, so
dass zwei Stadtbuslinien entstehen. Vor allem fir altere Birger, Kinder und Ortsfremde
ist damit eine Unterscheidung der Fahrtrichtung, entweder mit Linie A in Richtung E.-
Thalmann-Stra’e und Ringstrafle oder mit Linie B in Richtung Ludwigsfelde Nord und
West besser moglich.

Eine weitere wesentliche KernmaRnahme zur Optimierung des OPNV bildet die Fort-
fuhrung des behindertengerechteten und barrierefreien Haltestellenausbaus (Kassler
Sonderbord). Hierbei sind die entsprechenden Hinweise der DIN 18024 bzw.
DIN 32984 zu bericksichtigen. Die Notwendigkeit der Attraktivitatssteigerung leitet sich
zum einen aus den Anforderungen der demographischen Entwicklung ab und ist zum
anderen erforderlich, weil die Haltestellen als Aushangeschild des OPNV einen wichti-
gen Einfufd auf die Nutzung des Systems haben.

Insgesamt ist bei aktuellen StralRenausbaumallinahmen darauf zu achten, dass die ak-
tuellen Standards fiir Planungen zum FuBgénger- und Radverkehr sowie zum OPNV
erfullt werden.

Immissionsgiinstige Stadtentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukunftigen Verkehrsmengen und Verkehrszusam-
mensetzung wird wesentlich von der Stadt- und Siedlungsentwicklung beeinflusst. Um
die im Stadtgebiet vorhandenen Potentiale zur Starkung des Umweltverbundes optimal
nutzen und damit das Kfz-Verkehrsaufkommen deutlich reduzieren zu kénnen, sollten
daher Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie die generelle Flachennutzungsplanung
im Sinne kurzer Wege erfolgen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten
ist speziell dort vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Full oder mit dem
Fahrrad erreicht werden kénnen.

Vor allem VerdichtungsmalRnahmen im Kernstadtgebiet Ludwigsfelde werden diesen
Anforderungen gerecht. Positiv sind in diesem Sinne die in den letzten Jahren erfolgten
Siedlungsentwicklungen z. B. im Bereich der Wohngebiete IsarstralRe bzw. Ahrensdor-
fer Heide einzuschatzen, da sie fir eine weitere Starkung der Kernstadt sorgen und
durch die gunstigeren Anschlussbedingungen an die Regionalbahn gleichzeitig Poten-
tiale fur den Umweltverbund in der Abwicklung von Quelle-Ziel-Beziehungen in Rich-
tung Berlin bieten. Die Ausweisung grofierer Baugebiete bzw. von Einzelhandels-
standorten in den entfernter liegenden Ortsteilen sollte méglichst vermieden werden.
Mit den kompakten Siedlungsstrukturen in Ludwigsfelde und daraus resultierenden
kurzen Wegen ist daher ebenfalls ein Beitrag zur Reduzierung der Kfz-
Verkehrsaufkommen maglich.
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Insgesamt sollte durch eine Nachnutzung bzw. Anknipfung an im Bestand bereits gut
erschlossene Flachen (OPNV, StralRen, Strom, Wasser, Gas, Einkaufseinrichtungen,
Schulen, Arzte, etc.) eine nachhaltige Siedlungsentwicklung ohne Zersiedelung, zu-
satzliche Versiegelung bzw. Inanspruchnahme von Retentionsflachen erfolgen. Parallel
und unterstutzend ist dabei die Attraktivitat der Wegebeziehungen im Umweltverbund
zu starken, um die entsprechenden Larmminderungspotentiale voll ausschopfen zu
kénnen.

Betriebliches Mobilitaitsmanagement

Zur Starkung des Umweltverbundes und damit zur Reduzierung von Kfz-Fahrten soll-
ten Firmen und vor allem Dienstleistungsunternehmen verstarkt animiert werden, nicht
nur Pkw-Stellplatze fir ihre Mitarbeiter zur Verfligung zu stellen, sondern auch attrakti-
ve und sichere Radabstellmdglichkeiten zu gewahrleisten bzw. durch finanzielle Anrei-
ze die OPNV-Nutzung der Mitarbeiter zu unterstiitzen (z. B. durch ein Jobticket). Fur
die Unternehmen lassen sich dadurch ggf. auch Kosten fir die Bereitstellung, Unterhal-
tung bzw. Anmietung von Pkw-Stellplatzen reduzieren. Im Ergebnis ist eine Abnahme
der Verkehrsmengen im kommunalen Stralennetz und auf den Zufahrtsstralten zu er-
warten, welche zu einer Verbesserung der Umweltsituation insgesamt flihrt.

Seitens der Stadt Ludwigsfelde sind hierzu eine kontinuierliche Initiative und umfang-
reiche Information erforderlich. Weiterhin sollte die Stadtverwaltung sowie weitere 0Of-
fentliche Einrichtungen beim betrieblichen Mobilitatsmanagement eine Vorbildrolle ein-
nehmen.

Aktive / passive SchallschutzmaRnahmen

zusatzliche SchallschutzmaBnahmen an der Autobahn

Aufgrund der speziellen Situation in der Ortslage Ludwigsfelde mit einem Verlauf der
Autobahn direkt durch das Kernstadtgebiet bestehen insgesamt sehr hohe Schall-
schutzanforderungen fir die angrenzenden Wohngebiete bzw. die hohe Zahl von Ein-
wohnern die mehr oder weniger stark den Immissionen der Autobahn ausgesetzt sind.
Die bestehenden Larmschutzanlagen und Geschwindigkeitsregelungen (siehe Kapitel
5.2.1) werden diesen Gegebenheiten, insbesondere unter Berlicksichtigung der EU-
Vorgaben zum Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch
Larm'®, nicht vollstandig gerecht. Insgesamt ist eine Dimensionierung der Schall-

16

Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie sollen schadliche Auswirkungen, einschlieRlich Beléstigungen durch Umge-

bungslarm verhindert bzw. gemindert werden. Auf Grundlage von Veréffentlichungen des Umweltbundesamtes sind schéd-
liche Auswirkungen ab einem Larmpegel von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts bei einer dauerhaften Immissionsbelas-
tungen zu definieren. Zur Minderung von Belastigungen wird als Zielbereich eine Unterschreitung der Pegelwerte von 60
dB(A) tags und 50 dB(A) nachts angegeben. Zur Vermeidung der Beléstigungen sollten mdglichst 55 dB(A) tags und 45
dB(A) nachts unterschritten werden.
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schutzanlagen entsprechend des Schutzanspruches der EU-Umgebungslarmrichtlinie
(Prufwerte aktuell bei 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts) anzustreben.

Generell sollten dabei zur Finanzierung der weiterflihrenden Schallschutzmal3nahmen
auch die Mauteinnahmen fiir den Autobahnabschnitt Ludwigsfelde herangezogen wer-
den. Der Schwerverkehr ist ein Hauptverursacher der Larmbelastungen. Die Larm-
schutzmalnahmen sind daher im Sinne einer Verbesserung der Verkehrsinfrastruktur
mdglichst auch aus den Benuzungsentgelten zu finanzieren.

Erganzung bzw. Optimierung der bestehenden Larmschutzwéande

Erganzend zu den Geschwindigkeitsbegrenzungen (siehe Kapitel 5.2.1) sollte auch
das System der bestehenden Schallschutzanlagen weiter optimiert werden. Hierzu ist
zum einen die im Bereich des Brickenbauwerkes bestehende mittige Schallschutz-
wand in Richtung Westen zu verlangern (siehe Abb. 35), um die Schallausbreitung fiir
die jeweils abgewande Fahrtrichtung weiter zu reduzieren. Zum anderen sollte insge-
samt eine Verlangerung der Schallschutzwande in Richtung Norden und Stden geprift
werden, um den héheren Schutzansprichen der EU-Umgebungslarmrichtlinie gerecht
zu werden.

Generell sollten die Larmschutzwande begriint bzw. schallabsorbierend gestaltet wer-
den, um Neubelastungen durch Reflexionen zu vermeiden. Weiterhin ist eine in Rich-
tung Schallquelle abknickende Gestaltung der oberen Elemente der Schallschutzwand,
zur Optimierung der Larmminderungswirkung zu empfehlen.

Abb. 35 Gestaltungsbeispiel Larmschutzwand Ludwigsfelde

Abschirmung durch Bebauung

Eine weitere sehr effektive Moglichkeit zur Verringerung der Larmbelastungen durch
die Autobahn konnte eine zusatzliche Abschirmung der Trasse im Innenstadtbereich
mittels Neubebauung (Abb. 36) bieten. Die Strukturen der entsprechenden Gebaude
wlrden dabei auf die speziellen Larmschutzaufgaben ausgerichtet. Auf der autobahn-
zugewandten Seite werden Funktions- und Abstellrdume untergebracht, wahrend auf
der abgewandet Seite Biro-, Geschafts- bzw. Aufenthaltsrdume entstehen.
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Abb. 36 Abschirmung der Autobahntrasse mittels zusatzlicher Bebbauung

Eine entsprechende Hohe der Neubebauung vorausgesetzt, ist eine effektive Ab-
schirmung der dahinter liegenden Wohnbebauung mdglich, welche die Wirkung der
bestehenden Larmschutzwande deutlich Ubersteigt.

Bei einer Anordnung der Neubebauung auf beiden Seiten der Autobahntrasse konnte
das Schallschutzsystem weiter perfektioniert werden. Durch die Verbindung der bei-
den Gebaude Uber die Autobahn hinweg entweder durch weitere Gebaudeflachen im
Sinne der Konstruktion am Berliner Hauptbahnhof oder durch ein einfaches verglastes
Dach wirde eine Einhausung der Autobahn entstehen, die fir eine maximale Larm-
minderung sorgt'’. Eine reguldre Einhausung wiirde hierzu eine Alternativvariante bie-
ten, ist aber wahrscheinlich aus statischen Grinden nur schwierig bzw. durch eine
vom Briickenbauwerk unabhangige Aufstdnderung moéglich, so dass die Kombination
mit erganzenden Bebauungsstrukturen die glinstigere Losung bietet.

Aufgrund des notwendigen Planungs- und Investitionsbedarfes bietet die Abschirmung
mittels Neubebauung eine langfristige Moglichkeit zur Larmminderung fir die A 10 im
Bereich Ludwigsfelde. Fur die Flachennutzungs- und Bauleitplanung ist jedoch die
umsetzungsorientierte Weiterentwicklung einer solchen Lésung zu empfehlen. Fr
Gewerbetreibende waren die autobahnnahen Standorte ggf. auch aufgrund der ent-
stehenden Werbemaoglichkeiten wahrscheinlich gunstig.

Zusatzlich ist die Entwicklung von Versorgungs- und Dienstleistungseinrichtungen im
Stadtkerngebiet auch im Sinne der langfristigen Larmminderungsstrategie positiv ein-
zuschatzen, da durch die Verkirzung der Quelle-Ziel-Beziehungen Potenziale fur die
Substitution von Kfz-Fahrten entstehen.

Verkehrsmengenabhangige Verkehrsbeeinflussung

Im Vergleich zu den baulichen Malihahmen ist bereits mittelfristig eine Larmminderung
durch eine verkehrsmengenabhangige Verkehrsbeeinflussung mdéglich. Hierzu ist fur
den Streckenabschnitt Ludwigsfelde eine dynamische Verkehrsbeeinflussungsanlage
zu installieren, die neben den Aufgaben des Larmschutzes auch zur Steuerung des
Verkehrsflusses bei Belastungsspitzen und zur Erhéhung der Verkehrssicherheit bei
Havarien, Unféllen, ungtinstigen Witterungsbedingungen etc. eingesetzt werden kann.

7" Zu erganzen wére hierzu eine entsprechende Zwischenkonstruktion bzw. Bauung zwischen den beiden Richtungsfahrbah-

nen, damit die Spannweite nicht zu groB wird.
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Abb. 37 Verkehrsmengenabhangige Reduzierung der Fahrstreifenanzahl

Zur Larmminderung sollten in den Schwachlastzeiten die jeweils duReren Uberholspu-
ren flr den Verkehr gesperrt werden, um zwei wesentliche Effekte zu erreichen:

1. Durch die Reduzierung der Fahrspuranzahl wird der Verkehrsfluss harmonisiert, da
die Geschwindigkeitsunterschiede geringer sind. Die besonders stérenden Belas-
tungsspitzen einzelner besonders schnell und auen fahrender Fahrzeuge werden
abgebaut.

2. Der Verkehr wird jeweils auf den rechten, ndher an den Schallschutzwanden lie-
genden Fahrspuren konzentriert. Dadurch wird die Abschirmwirkung der Schall-
schutzwande erhdht.

Um die Effektivitat der Schallschutzwénde weiter zu verbessern, ist erganzend eine
Mitnutzung des Standstreifens zu empfehlen, wie sie in Hessen und Bayern bereits zur
Kapazitatssteigerung der Autobahnen eingesetzt wird. Die Entfernung zwischen Emis-
sionsquelle und Wand reduziert sich gerade fiir den besonders stérenden Schwerver-
kehr weiter. Erganzend zur Verkehrsbeeinflussungsanlage ware zur Freigabe der
Standstreifen eine Videouberwachung erforderlich, um im Falle von havarierten Fahr-
zeugen die Spuraufteilung wieder andern zu kénnen.

[l | ps| < [ =S ] 0|
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Abb. 38 Verkehrsmengenabhangige Nutzung der Standstreifen

Neben dem Larmschutz kénnte die Nutzung der Standstreifen auch zur Abwicklung
von Spitzenverkehrsbelastungen eingesetzt werden, so dass das Gesamtsystem zur
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5.5.2

5.5.3

Verkehrsbeeinflussung auch positive Effekte flir die Leistungsfahigkeit des Autobahn-
abschnittes in Bereich Ludwigsfelde hat.

Zur Gewahrleistung einer entsprechenden Akzeptanz der verkehrsabhangigen Larm-
schutzmaRnahmen sollte zum einen von vornherein eine Uberwachungsanlage firr die
gesperrten Uberholspuren sowie parallel auch zur Geschwindigkeitskontrolle mit den
Schilderbriicken installiert werden. Zum anderen sind entsprechende Hinweistafeln zur
Begrindung der MalRnahmen (dynamische Anzeige des Zusatzzeichens Larmschutz)
und ggf. auch zu den bestehenden UberwachungsmaRnahmen vorzusehen.

Allgemein

Im Rahmen weiterer Untersuchungen ist herauszuarbeiten, welche Mallhahmenkom-
bination am effektivsten fir eine umfassende Reduzierung der Larmmimmissionen der
Autobahn sorgt und damit mittel- bis langfristig umgesetzt werden sollte. Zur kurzfristi-
gen Larmminderung sind jedoch in jedem Fall die in Kapitel 5.2.1 erlauterten Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen umzusetzen.

Gelandeprofilierung

Um auch im Ortsteil Kerzendorf minimale Schallimmissionen zu gewahrleisten, sollte
zur Abgrenzung der B 101n die Erganzung eines begriinten Schallschutzwalles gepriift
werden. Aktuell besteht eine freie Schallausbreitung, ausgehend von der westlich vor-
beiflihrenden Autostral’e. Das Geschwindigkeitsniveau liegt deutlich Gber dem regula-
rer Bundesstrallen. Denkbar ist dabei auch eine private Umsetzung der Schallschutz-
maflnahmen durch eine Kooperation von Grundstiickseigentiimern (Bereitstellung der
Flachen) und lokalen Bauunternehmen (Aufschiittung von Aushubmassen).

Schallschutzfenster

Neben den Malinahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster mit Luftungssystemen als passive Schallschutzmal3-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings werden die Larm-
minderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen War-
medammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschlieBlich auf eine Minderung der
Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name
Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthalts-
bereichen und im Sinnen einer ganzheitlichen Reduzierung der Gerauschbelastungen
angestrebt wird, sollten Schallschutzfenster vorrangig nur dort eingesetzt werden, wo
mit anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung moglich ist. Speziell betrifft
dies StraRenabschnitte, die auch nach Umsetzung der MaRnahmen des Larmaktions-
planes von Schallimmissionspegeln Gber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts betroffen
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5.6

5.6.1

sind. Fir diese Abschnitte sollten MaRnahmen im Sinne der Larmsanierung'® vorgese-
hen werden. Erganzend ist zum Gesundheitsschutz der Bevdlkerung eine Absenkung
der Sanierungswerte auf 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts anzustreben und damit
eine Angleichung an die vom Land Brandenburg definierten Prifwerte der Larmakti-
onsplanung herbeizufihren.

Von Seiten des als Baulasttrager im Hauptnetz zumeist zustandigen Landesbetriebes
Strallenwesen werden bereits seit einigen Jahren Larmsanierungsmaf®nahmen durch-
gefuhrt, die teilweise auch parallel zur Larmaktionsplanung weiter fortgesetzt werden.
In der Regel werden auf Grundlage schalltechnischer Voruntersuchungen bzw. anhand
der jeweiligen Beurteilungspegel eine Bewertung und damit eine Einordnung in eine
Dringlichkeitsreihung vorgenommen. Entsprechend der Dringlichkeitsreihung und unter
Voraussetzung der weiteren Bereitstellung von Haushaltmitteln erfolgt dann mittel- bis
langfristig die Umsetzung von Larmsanierungsmalinahmen.

Fir die Larmsanierung ist insgesamt zu beachten, dass die Schallimmissionsberech-
nungen auf Grundlage der RLS-90 erfolgen und daher nur annahernd mit den Berech-
nungsergebnissen nach den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar
sind. Daher ist ggf. nach der Fertigstellung des abgestimmten MalRnahmekonzeptes
des Larmaktionsplanes eine Aktualisierung der Berechnungen fir die Larmsanierung
erforderlich.

Fur Stralenabschnitte in stadtischer bzw. gemeindlicher Baulast existiert in der Regel
kein Programm zur Larmsanierung. Jedoch sind hier aufgrund der geringeren Ver-
kehrsbelegungen Uberschreitungen der 60- bzw. 70-dB-Marke selten.

sonstige MaBnahmen

Geschwindigkeitsiiberwachung

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose (siehe Kapitel 6)
berechneten Minderungspotentiale sichern zu kénnen, ist die Einhaltung der bestehen-
den bzw. im Rahmen der Larmaktionsplanung zuséatzlich vorgesehenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen von hoher Bedeutung. Gewahrleistet werden kann dies nur durch
haufige Kontrollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der
Geschwindigkeitsbegrenzungen im Interesse des Larmschutzes regelmafig durchge-
fuhrt werden sollten.

Die im Zuge der Potsdamer StralRe installierten stationaren Geschwindigkeitsuberwa-
chungsanlagen (Starenkasten) sollten hierbei an weiteren Standorten im Stadtgebiet
erganzt werden. Die Verwendung von Starenkasten ist vor allem dann effektiv, wenn
die Uberwachungstechnik an mehreren Standorten im Rotationsprinzip eingesetzt wer-

18

Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung ste-

hen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. Maihahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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5.6.2

den kann. Neben den Aspekten der Verkehrssicherheit sollte bei der Wahl der Standor-
te zuklnftig auch die Larmminderung verstarkt eine Rolle spielen. Parallel zu den stati-
onaren Uberwachungsmafinahmen sollten auch regelméRig mobile Kontrollen an ver-
schieden Standorten durchgefiihrt werden. Eine weitere Méglichkeit zur Verbesserung
der Akzeptanz von Geschwindigkeitsbeschrankungen bieten so genannte Motivanzei-
gen, die unsanktioniert auf iberhéhte Geschwindigkeiten hinweisen und ebenfalls tem-
porar an verschiedenen Standorten eingesetzt werden konnen.

Generell notwendig ist auch eine Geschwindigkeitsiiberwachung im Zuge der Auto-
bahn, um die Schallimmissionen entsprechend der vorgeschlagenen MalRnahmen auf
ein niedriges Niveau abzusenken. Die Verantwortlichkeiten liegen hier beim Baulast-
trager sowie bei der Polizei.

Im Sinne einer flachendeckenden Geschwindigkeitsiberwachung fir den gesamten
Problemabschnitt im Zuge der Autobahn ware eine videogestutzte Streckenuberwa-
chung (Section-Control) sinnvoll, bei der die Geschwindigkeit nicht nur punktuell an ei-
nem Messquerschnitt sondern Uber die gesamte Strecke Uberwacht werden kann.
Derartige Systeme sind z. B in Osterreich und den Niederlanden bereits im Einsatz.
Technisch erforderlich waren hierfiir zwei Uberkopfkontrollpunkte, die in Kombination
mit der automatischen Verkehrsbeeinflussungsanlage oder den bestehenden Bricken-
bauwerken im Bereich der Anschlussstellen installiert werden kénnten. Die Notwendig-
keit moglichst effektiver Geschwindigkeitsiiberwachungssysteme leitet sich aus den
besonderen 6rtlichen Gegebenheiten, der Durchschneidung des Stadtzentrums durch
die Autobahn, im Stadtgebiet Ludwigsfelde ab.

Neben der zu geringen Anzahl an Geschwindigkeitskontrollen ist auch das aktuell in
Deutschland giiltige BuRgeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende
Abschreckungswirkung aufzubauen. Im Vergleich mit dem Ubrigen europaischen Aus-
land sind die Strafen fir Geschwindigkeitsibertretungen vergleichsweise gering, was
sich auch durch die kurzlich beschlossenen Erhdhungen nicht wesentlich geandert hat.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Akzeptanz der LarmminderungsmalRnahmen in der Bevdlkerung zu erhéhen
sowie eine, Uber die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgten Offentlichkeitsver-
anstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevolkerung flr das Thema Larm er-
reichen zu konnen, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit erforderlich. Dies
gilt vor allem fir die Fertigstellung und Einweihung von Malinahmen zur Larmminde-
rung. Auch kurzfristige MaRnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung an die Presse
hergetragen werden, um zum einen Uber die Notwendigkeit und die Effekte der Mal}-
nahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der jeweiligen Ver-
kehrsreglung zu verbessern.
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6.1

Vertieft werden kénnte die Information der Bevolkerung durch die Gestaltung eines
Faltblattes bzw. einer Broschiire zur Larmaktionsplanung, die sowohl Uber die gesetzli-
chen Hintergriinde, die weitere Verfahrensweise und wesentliche MaRlnahmenbaustei-
ne informiert.

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen werden auf Grundlage des im Rahmen des
Larmaktionsplanes erarbeiteten Gesamtmalinahmenbiindels (siehe Abb. 39) ermittelt.
Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderungen im Vergleich zum
Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mittels Larmkennziffern bzw. auf Grundla-
ge der Anzahl der Betroffenen Uber 65 dB(A) tags bzw. 55 dB(A) nachts.

2008 [ Geschwindigkeitsbegrenzungen im HauptstraBennetz (insb. Nachts)
kurzfristig - Geschwindigkeitsbegrenzung auf der Autobahn
| 2009 - Vervollstandigung flaichendeckende Verkehrsberuhigung
- Verbesserung Fahrbahnzustand (Markisch-Wilmersdorfer-Weg)
- Einrichtung gesamtstadtisches Schwerverkehrsfiihrungssystem

= 2010 - Verbesserung der Ubersichtlichkeit des Stadtbussystems

[ mittelfristig | [- Ortseingangsgestaltung
- 2011 - Umbau von Knotenpunkten zu Kreisverkehrsanlagen

- Ergédnzung SchallschutzmaBnahmen Autobahn (z. B. durch Mittelwande)

- Wohnen im Stadtzentrum stdrken + kein Neubau in Randlagen +
Wohnen am OPNV-Achsen erhalten - Stadt der kurzen Wege

Umfassende Férderung Umweltverbund

- Durchgehendes Radverkehrsnetz

- Verbesserung Radabstellmdglichkeiten

- Erhdhung Querungssicherheit, Reduzierung von Trennwirkungen
Verkehrsfluss verstetigen (StraBenraumgestaltung & -begriinung)
Verbesserung Fahrbahnoberflachen & StraBenraumgestaltung im Nebennetz

Abb. 39 Ubersicht zum GesamtmaRRnahmenkonzept (Auszug KernmaRnahmen)

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen MaRnahmen im Rechenmodell be-
ricksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu komplex sind oder nur
vereinfacht im Rechenmodell implementiert werden.

Speziell betrifft dies z. B. die MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes, die
insgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen
werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar.
Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung zum
Kreisverkehr) im Berechnungsverfahren nach VBUS nicht berucksichtigt, obschon
auch sie wesentlich zur Reduzierung von Schallimmissionen beitragen.
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6.2

Im Berechnungsmodell berlicksichtigt werden die MalRnahmen zu Geschwindigkeits-
begrenzungen und zur Harmonisierung des Verkehrsflusses sowie die erganzenden
SchallschutzmafRnahmen im Zuge der Autobahn. Die entsprechenden Auswirkungen
fur die einzelnen StraRenabschnitte sowie fiur die Gesamtbetroffenheiten werden in den
nachfolgenden Kapiteln erlautert.

Larmminderungswirkung des MaBRnahmekonzeptes

In Kombination der kurzfristig umsetzbaren verkehrsorganisatorischen und der mittel-
bis langfristigen gestalterischen MalRnahmen ergibt sich die in den Abb. 40 und Abb.
41 dargestellte prognostische Schallimmissionssituation. Generell ist festzustellen,
dass die im Rahmen des Larmaktionsplans entwickelten MaRnahmen sich durchgangig
in allen Pegelbereichen positiv auswirken. Neben den direkt anliegenden Wohngebau-
den erfolgt auch fur die angrenzenden Bereiche eine Minderung der Larmbelastungen.
Es tritt insgesamt eine Verschiebung der Betroffenheiten in Richtung der leiseren Pe-
gelklassen sowie innerhalb der Pegelklassen zu Gunsten niedrigerer Larmpegel ein.
Fir den Gesundheitsschutz der Anwohner sowie fiir die Lernbedingungen an den
Schulstandorten sind wesentliche positive Effekte zu verzeichnen. Auch die Larmbelas-
tungen im Bereich weiterer sensibler Einrichtungen wie z. B. am Krankenhaus bzw. im
Umfeld von Kindertagesstatten kénnen reduziert werden.

70%

3.850
60%

50%

40%

30%

20%

10%

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

0% -

<60 >60-65 >65-70 >70-75 >75-80 >80
Lgen in dB(A)

Abb. 40 Verteilung der Betroffenheiten nach Umsetzung der MalRnahmen tags19

19

Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die

Summe der Einwohner angegeben, fir die der Ausldseschwellwert von 65 dB(A) tags Uberschritten wird.
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Wesentliche Unterschiede sind bei der Veranderung der Betroffenheit zwischen den
Tages- und den Nachtwerten festzustellen. Ausschlaggebend hierfir sind die Mal3-
nahmen zur nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung im Hauptstralennetz.

In den Tagesstunden werden vorrangig die mittel- bis langfristigen MaRnahmen sowie
die Geschwindigkeitsbegrenzungen im Zuge der Autobahn wirksam, welche sich ins-
besondere flir den Pegelbereich zwischen 60 und 75 dB(A) positiv auswirken. Die Zahl
Einwohner, welche Immissionsbelastungen oberhalb des Schwellwertes von 65 dB(A)
ausgesetzt sind, sinkt leicht um ca. 4,6 % von 1.914 auf 1.826 Einwohner.

In den Nachtstunden ergeben sich aus den zusatzlichen Geschwindigkeitsbegrenzun-
gen auf 30 km/h im Hauptnetz deutlich gréfiere Potentiale zur Reduzierung der An-
wohnerbetroffenheiten (siehe Abb. 41). Von den bisher 2.342 Einwohnern, welche Im-
missionsbelastungen oberhalb des Prifwertes von 55 dB(A) ausgesetzt sind, verblei-
ben nach der Umsetzung der MalRlhahmen 1.650 Einwohner. Dies entspricht einem
Ruckgang um ca. 29,6 %. Vor allem fir die besonders hohen Immissionsbelastungen
ist ein deutlicher Rlickgang zu verzeichnen. Im Vergleich zum Analysezustand redu-
ziert sich die Zahl von Betroffenen, welche Larmbelastungen iber 65 dB(A) ausgesetzt
sind auf nur noch 26 Einwohner. Dies entspricht einem Rickgang um ca. 92,0 %. Eine
entsprechende Uberwachung vorausgesetzt, kénnen insgesamt nachts vor allem die
besonders gesundheitsgefahrdenden sehr hohen Larmpegel abgebaut werden.

70%

4133

60%

50%
[ 1650 |

40%

30%

20%

10%

Prozentuale Verteilung der Betroffenheiten

26
0.4% 0,0%
0% T -
<50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70

Lyight in dB(A)

Abb. 41 Verteilung der Betroffenheiten nach Umsetzung der MaRnahmen nachts®

Die Effekte der Larmminderungsmalinahmen werden bei der Betrachtung der Entwick-
lung der Larmkennziffern insgesamt noch deutlicher (siehe Abb. 42). In der Nacht kon-

2 Die dargestellten Absolutwerte entsprechen der Zahl der Betroffenen fiir die einzelnen Pegelklassen. Ubergeordnet wird die

Summe der Einwohner angegeben, fir die der Ausldseschwellwert von 55 dB(A) nachts Uberschritten wird.
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nen die Anwohnerbetroffenheiten um etwa 56,0 % reduziert werden. Verglichen mit
dem Rickgang der Zahl der Einwohner, welche Immissionsbelastungen oberhalb des
Prifwertes von 55 dB(A) nachts ausgesetzt sind (ca. 29,6 %), wird nochmals deutlich,
dass insbesondere in den hohen Belastungsbereichen eine wesentliche Verringerung
der Betroffenheiten erreicht werden kann. FUr den Tageswert ergeben sich deutlich ge-
ringere Veranderungen. Die Larmkennziffer reduziert sich von 2.484 auf 2.304. Dies
entspricht einem Ruckgang von ca. 7,2 %.

4000
3.735
E Bestand
3500 | O Gesamtkonzept
3000
2.484
2500 2.304 2.341
2000 1904 s
1.658 1.650
1500
1000
500
0
EW EW
LKZ Den LKZ Night L Den>65dB(A) L Night > 55 dB(A)

Abb. 42 Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten insgesamt

Die prozentuale Veranderung der Immissionen flr die einzelnen Pegelklassen in der
Nacht wird in der nachfolgenden Abb. 43 noch einmal graphisch verdeutlicht. Vor allem
im Pegelbereich ber 60 dB(A) ist ein deutlicher Rlickgang der Anteilswerte festzustel-
len. Von den 1.297 Betroffenen im Analyse-Zustand verbleiben nach Umsetzung des
Maflnahmenkonzeptes lediglich 641 Einwohner. Dies entspricht einem Rickgang um
ca. 50,5 %. Es erfolgt eine Verschiebung in die entsprechend niedrigeren Pegelberei-
che, womit sich auch die konstant bleibenden Betroffenheiten in der Pegelklasse zwi-
schen 55 und 60 dB(A) erklaren. Insgesamt werden neben den Betroffenheitsschwer-
punkten in unmittelbarer Nahe der Emissionsquelle auch die dahinter liegenden riick-
wartigen Bereiche deutlich entlastet.

Die MaRnahmen wirken sich durchgangig in allen Pegelbereichen aus, so dass insge-
samt eine Verschiebung der Betroffenheiten zu Gunsten der leiseren Pegelklassen er-
folgt. Dies zeigt sich u. a. auch in der Zunahme fir die Pegelbereiche bis 50 dB(A). Zu
diesen Verbesserungen kommen weitere langfristige, nicht in den Berechnungen ab-
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bildbare Effekte, welche sich aus dem integrierten und gesamtstadtischen Ansatz der
Maflnahmenkonzeption ergeben.

Grundvoraussetzung fur die dargestellten bzw. errechneten Larmminderungseffekte ist,
dass die vorgesehenen MalRnahmen des Konzeptteiles umfassend umgesetzt werden.
Weiterhin ist insbesondere bei den rein verkehrsorganisatorischen MalRnahmen, wie
z. B. den Geschwindigkeitsbegrenzungen, durch ausreichende Kontrollen sicher zu
stellen, dass die vorgesehenen Verkehrsregelungen eingehalten und akzeptiert wer-
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Abb. 43 Entwicklung der Immissionssituation (nachts)

Werden einzelne MalRnahmen nicht oder nur teilweise realisiert, so ist automatisch von
einer geringeren Minderungswirkung und einer weniger starken Reduzierung der Be-
troffenheiten auszugehen. Im Umkehrschluss hiel3e dies jedoch nicht, dass nicht auch
mit einzelnen KonzeptmalRnahmen wesentliche Effekte zur Larmminderung erreicht
werden kénnen. Vielmehr sollte im Sinne der Aktionsplanung auf Grundlage der Priori-
tatenreihung in Kapitel 7 kurzfristig mit der Umsetzung erster kostengtlinstiger Malf3-
nahmen begonnen werden.

7 MaRnahmenzusammenfassung und -priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 3 werden die Malinahmen aus Kapitel 5 erganzend zur de-
taillierten MaRnahmentabelle in Anlage 1 nochmals zusammengefasst und unter Be-
ricksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht. Allerdings
sollte das MaRRnahmenranking nicht als starres System angesehen werden. Vielmehr
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ist unter Berlcksichtigung der jeweiligen Vollzugszugs-, Finanzierungs-, Férdermog-

lichkeiten flexibel Uber die Umsetzung der einzelnen MaRnahmen zu entscheiden. Die
nachfolgende Prioritatenreihung stellt daher ausschlieRlich eine Richtschnur aus Sicht

der L&rmminderung dar.

MaRnahme Kapitel U:osr?:zl;:gf' Ma:s::g:;en'
Geschwindigkeitsbegrenzung Hauptnetz 30 km/h nachts 5.2.1 K 1
Geschwindigkeitsbegrenzung Autobahn 100 /80 /60 km/h | 5.2.1 K 2
Tempo-30-Zonen (Dichterviertel, E.-Thalmann-Strafie) 5.2.1 K 3
Verbesserung der Ubersichtlichkeit des Stadtbussystems 5.4.1 K 4
Uberpriifung Koordinierung der Lichtsignalanlagen 5.2.2 K 5
Ergénzung der Strallenraumbegriinung 5.2.5 K/M 6
Ausweisung Schwerverkehrsvorrangnetz 51.2 K/M 7
Sanierung Markisch-Wilmersdorfer-Weg 5.3 K/M 8
zusatzliche Schallschutzmafinahmen an der Autobahn 5.5.1 M 9
Schaffung zusatzlicher Radwegverbindungen 5.4.1 M 10
passive Schallschutzmafinahmen (Schallschutzfenster) 55.3 M 11
Umgestaltung zu Kreisverkehrsplatzen 523 M/L 12
Ortseingangsgestaltung 5.2.4 M/L 13
Abschirmung Autobahn mittels Bebauung 5.5.1 L 14
Einrichtung Bahnhaltepunkt Ludwigsfelde West 54.1 L 15

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich
Beseitigung punktueller Larmquellen (Fahrbahnsanierung) 5.3 K/M/L Kont. 1
Einsatz von Gehwegliberfahrten (Abgrenzung Hauptnetz) 5.2.3 K/M/L Kont. 2
Verbesserung Angebot von Radabstellanlagen 541 K/M Kont. 3
Schaffung barrierefreier Haltestellen 5.4.1 M/L Kont. 4
Erweiterung und Optimierung des OPNV-Angebotes 5.4.1 M/L Kont. 5
umfassende Férderung des Umweltverbundes 541 K/M/L Kont. 6
Forderung betriebliches Mobilitatsmanagement 54.3 K/M/L Kont. 7
21 Umsetzungshorizonte: (K) kurzfristig bis 2009, (M) mittelfristig 2010 bis 2014, (L) langfristig 2015 bis 2020,
(Kont.) kontinuierliche Umsetzung
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8.1

MaRnahme Kapitel U::::(z):rt\?f- Maiﬁ?:;en'
Geschwindigkeitsiiberwachung 5.6.1 K/M/L Kont. 8
Immissionsgtinstige Siedlungsentwicklung 54.2 K/M/L Kont. 9
Medien- bzw. Offentlichkeitsarbeit 5.6.2 K/M/L Kont. 10
Sanierung der Fahrbahnoberflachen im Nebennetz 5.3 K/M/L Kont. 11

Tab. 3 Malnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen MaRnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da diese in der Regel eine effektive Mdglichkeit zur Reduzierung der Schall-
immissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei insbesondere die punktuellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunkte im Hauptstra-
Rennetz. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle aufge-
listeten MaRnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedurfen, da sie mittel-
bis langfristig fir eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminderung sorgen.

Beteiligungsprozess

Behordenbeteiligung und AG Larm

Im Sinne einer frihzeitigen Beteiligung wichtiger Gremien, Behdrden und Institutionen
wurde im Rahmen der Arbeitsgruppe Larm in drei Veranstaltungen Uber den Arbeits-
stand der Larmaktionsplanung informiert und diskutiert. Neben Vertretern der unter-
schiedlichen Fraktionen der Stadtverordnetenversammlung und Vertretern der Ortsteile
wurden auch die zustandigen Behorden des Landkreises sowie der Landesbetrieb
Strallenwesen, das Landesumweltamt etc. einbezogen. Die Arbeitsgruppensitzungen
mit den nachfolgend angefihrten Themenschwerpunkte fanden statt am:

06.12.2007 Einflhrung in die Thematik, Sachstandsanalyse, Zusammenfas-
sung der Betroffenheitssituation und generelle
Larmminderungsmaflnahmen

17.04.2008 Vorstellung und Diskussion Larmpolitisches Leitbild sowie Grund-
mafinahmenkonzept
14.08.2008 Vorstellung Mallnahmenkonzept Larmaktionsplan Ludwigsfelde

und Wirkungsabschatzung

Zusatzlich zu den Arbeitsgruppenterminen wurden den einzelnen AG Larm-
Teilnehmern Unterlagen zum MalRRnahmenkonzept zwecks Stellungnahme Ubergeben.
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8.2

8.3

Die Standpunkte und Hinweise wurden mit den Zielen des Gesundheitsschutzes der
Bevolkerung abgewogen, im Rahmen der weiteren Bearbeitung bertcksichtigt und
z. T. in den Larmaktionsplan integriert.

Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgten im Rahmen der Erarbeitung des Larmakti-
onsplans Ludwigsfelde ebenfalls eine umfangreiche Information und Beteiligung der
Bevolkerung. Veranstaltungen zur Offentlichkeitsbeteiligung fanden statt am:

Termin Themenschwerpunkte

17.04.2008 Einflhrung in die Thematik, Sachstandsanalyse, Zusammenfas-
sung der Betroffenheitssituation und generelle Larmminderungs-
maflnahmen

14.08.2008 Vorstellung Larmpolitisches Leitbild, MalRnahmenkonzept und Wir-
kungsabschatzung

Weiterhin erfolgte im Zeitraum vom 01.09.2008 bis zum 15.09.2008 eine o6ffentliche
Auslage der Planunterlagen zum Larmaktionsplan Ludwigsfelde.

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in den Veranstaltungen durch die
Burger geduflert wurden bzw. schriftlich bei der Stadtverwaltung eingegangen sind,
wurden im Rahmen der Konzepterarbeitung geprtft bzw. abgewogen und in die Mal3-
nahmenstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthalten, einbezogen.

Grundsatzlich ist dabei zu berlcksichtigen, dass nur Erganzungsvorschlage in den
Larmaktionsplan integriert werden konnten, die den Zielen der Larmminderungen die-
nen und entsprechend der gutachterlichen Einschatzungen fachlich vertretbar und an-
gemessen sind. Weiterhin ist auch der Ubergeordnete Charakter des Larmaktionspla-
nes als Rahmenplanung zu bertlicksichtigen, so dass sehr kleinteilig bzw. differenzierte
Maflnahmen nicht in das Konzept integriert werden konnten. Diese wurden jedoch in-
nerhalb der Stadtverwaltung an die zustandigen Amter zur vertiefenden Priifung wei-
tergeleitet.

Selbstbindungsbeschluss in der Stadtverordnetenversammliung

Der Larmaktionsplan fir die Stadt Ludwigsfelde wurde am 07.04.2009 durch die Stadt-
verordnetenversammlung Ludwigsfelde beschlossen (Beschluss 1.026.06/062.09). Im
Vorfeld erfolgte die Abstimmung und Diskussion im Bauausschuss sowie in den Orts-
beiraten der Stadt Ludwigsfelde. An folgenden Terminen wurde der Larmaktionsplan
behandelt:
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8.4

16.03.2009 Ortsbeirat Siethen
17.03.2009 Ortsbeirat Grof3 Schulzendorf
18.03.2009 Bauausschuss

18.03.2009 Ortsbeirat Kerzendorf
19.03.2009 Ortsbeirat Genshagen
23.03.2009 Ortsbeirat Lowenbruch
23.03.2009 Ortsbeirat Ahrensdorf
24.03.2009 Ortsbeirat Wietstock
26.03.2009 Ortsbeirat Grében
26.03.2009 Ortsbeirat Jutchendorf
30.03.2009 Ortsbeirat Mietgendorf / SchialR

Im Rahmen der Beteiligung der Ortsbeirate ergaben sich weitere Hinweise und Ande-
rungswunsche, die im Rahmen des Beschlusses zusatzlich in den Larmaktionsplan in-
tegriert wurden. Die entsprechenden Malinahmen wurden in der Stadtverordnetenver-
sammlung am 07.04.2009 benannt und sind somit Teil des Beschlusses. Alle Ande-
rungshinweise aus den Ortsbeiraten werden in Anlage 2 nochmals zusammengefasst.

Meldung der Aktionsplanung an die EU

Entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie waren die Larmaktionsplane durch die
zustandigen Behdrden (hier die Stadt Ludwigsfelde) bis zum 18.07.2008 auszuarbei-
ten. Aufgrund des engen Zeitrahmens fur den Planungsprozess erfolgte durch das
Landesumweltamt Brandenburg eine Fristverlangerung fir die Ubergabe der standar-
disierten Meldetabellen zur Larmaktionsplanung bis Ende September 2008.

Um die vorgegebenen Fristen einzuhalten, wurde dem Landesumweltamt eine vorldu-
fige Meldetabelle Ubergeben, welche den Hinweis beinhaltete, dass der Larmaktions-
plan Ludwigsfelde noch nicht beschlossen ist und sich dementsprechend noch Ande-
rungen ergeben kénnen.

Mit dem Beschluss des Larmaktionsplans wurde die EU-Meldung nochmals aktuali-
siert.

Notwendige MaBRnahmen auf Bundesebene

In Auswertung einer Vielzahl von Larmaktionsplanen, die gegenwartig bearbeitet wer-
den, zeigt sich, dass hinsichtlich der Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
und verschiedener in der Bundesrepublik Deutschland existierender Rechtsvorschriften
und Regelwerke zur StralRenplanung sowie zur Verkehrsorganisation wesentliche Dif-
ferenzen bestehen. Im Sinne einer nachhaltigen Larmaktionsplanung werden nachfol-
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gend vom Gutachter Vorschlage flr Veranderungen auf Bundesebene unterbreitet und
den im Rahmen der Larmaktionsplanung beteiligten Stadten empfohlen, diese unge-
achtet des Beschlusses des detaillierten, stadtbezogen MalRnahmenkonzeptes, zu U-

berprifen und ggf. zu unterstitzen bzw. durch die Stadt Ludwigsfelde an den Deut-

schen Stadtetag bzw. den Deutschen Stidte- und Gemeindebund mit heranzutragen®.

Neben den stadtischen MaRnahmen ist die Umsetzung folgender Vorschlage zur
ganzheitlichen Larmminderung sowie zur Vereinfachung der Umsetzung von Mal3nah-

men zur LArmminderung und zur Vermeidung eines unnétigen Beschilderungsaufwan-

des zu empfehlen:

VI.

VII.

Die Planungshoheit der Kommunen fir das innerstadtische Stralennetz sollte
gestarkt werden, um zum einen die stadtebauliche Bemessung besser anwen-
den und zum anderen eine konsequente Durchsetzung von Malinahmen zu
Gunsten einer gesunden und lebenswerten Stadt zu ermdglichen.

Die Finanzmittel der Baulasstrager sollten anteilig an die Kommunen Ubertragen
werden, um den Bau und die Unterhaltung der Innerortsbereiche zu gewahrleis-
ten.

Die personelle Ausstattung der Kommunen fir die qualifizierte Aufgabenbewalti-
gung der Stadt-, Verkehrs- und Umweltplanung sollte insgesamt verbessert wer-
den.

Zur Qualitatssicherung ist eine Unterstitzung und Kontrolle der Kommunen er-
forderlich.

Die Verwaltungsvorschriften des StralRenverkehrs sind flexibler zugunsten der
Lebens- und Aufenthaltsqualitdt auszulegen, so dass eine starkere Bertcksichti-
gung der mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie angestrebten Schutzziele fir die
Gesundheit der Bevolkerung moglich ist.

Die geltenden Grenzwerte der Larmsanierung sind Schritt flr Schritt den Larm-
schutzzielen entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie anzupassen (Ab-
senkung innerhalb der nachsten 3 Jahre von 70 / 60 dB(A) auf 67 / 57 dB(A) und
nach weiteren 5 Jahren auf 65/ 55 dB(A)).

Als generell gultige Hochstgeschwindigkeit Innerorts sollte Tempo 30 gelten. Fur
das Strallenhauptnetz kdnnen hdhere Geschwindigkeiten dort festgesetzt wer-
den, wo sie sinngerecht und begriindet sind. Damit wirde sich die Notwendigkeit
der Begriindung einer Abweichung umkehren, so dass flr die hdhere Geschwin-
digkeit die Veranderungen von Larm- und Schadstoffwerten sowie den Verkehrs-
sicherheit darzustellen waren?>.

22

23

siehe Hinweise von Dr. Hunger im Rahmen des Vortrages zur Tagung des 9. Innenstadtforums Brandenburg — Erreichbar-
keit der Innenstadt — Wege zu einer attraktiven Mitte - am 10.07.2008 in Oranienburg
Zugleich wirde sich der Beschilderungsaufwand reduzieren, da die flachendeckende Tempo-30-Beschildeung entfiele.
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10

VIIl. Auf Autobahnen sollte generell eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
120 km/h eingefiihrt werden, um die Schallimmissionswirkung® der Autobahn-
trassen insgesamt zu reduzieren.

IX. Die Zahl der Geschwindigkeitskontrollen ist zu erhéhen, um eine ausreichende
Akzeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzungen zu erreichen. Hierzu ist die Per-
sonalsituation bei der Polizei zu verbessern. Zudem sollten die Kommunen eige-
ne Kapazitaten zur sanktionierten Uberwachung aufbauen.

X. Die Meldung der Standorte der mobilen Geschwindigkeitsiiberwachung in den
Medien, insbesondere im Rundfunk sollte unterbunden werden, um die Wirkung
der Kontrollen zu verstarken.

Xl. Anhebung der Verwarn- und Bufigelder auf ein im europaischen Vergleich an-
gemessen Niveau, um die Akzeptanz der Vorgaben der StralRenverkehrsordnung
erhdhen zu kénnen.

Fazit und Ausblick

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass die Stadt Ludwigsfelde
durch Larmbelastungen von verschiedenen Verkehrtragern (Strale, Schiene, Luftver-
kehr) betroffen ist. Die Hauptkonfliktbereiche im Hinblick auf den Stralenverkehrslarm
in der Stadt sowie flir die zugehorigen Ortsteile bilden die mitten durch das Kernstadt-
gebiet verlaufende Autobahn A 10, die Potsdamer Stralle sowie weitere innerstadti-
sche Hauptverkehrsstra’en bzw. Ortsdurchfahrten.

Mit den kurzfristig umsetzbaren verkehrsorganisatorischen MalRnahmen zur Anpas-
sung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine wesentliche Verbesserung der Betroffen-
heitssituation insbesondere nachts méglich. Insgesamt sind jedoch weitere unterstit-
zende Malnahmen erforderlich, um eine maximale Entlastungswirkung des zentralen
Innenstadtbereiches sowie der Ortsteile zu erreichen. Durch die Harmonisierung des
Verkehrsflusses und die Optimierung der Schallschutzanlagen im Zuge der Autobahn
konnen besonders stérende Belastungsspitzen weiter reduziert und die Wohn-, Auf-
enthalts- und Umfeldqualitat weiter gesteigert werden.

Das Hauptziel der MalRnahmenkonzepte liegt insgesamt nicht nur in einer kurzfristigen
Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer langfris-
tigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen. Die Larmaktionsplanung ist daher
im Sinne einer ,richtigen* Verkehrsentwicklungsplanung zu verstehen, die auf echte
Problemlésungen und auf Stadtqualitat orientiert und mit anderen Sparten der Stadt-
entwicklungsplanung verzahnt / vernetzt ist.

24

Von den positiven Effekten hinsichtlich der Erhéhung der Verkehrssicherheit abgesehen, waren damit wesentliche Kraft-
stoffeinsparungen und zugleich Schadstoffminderungen méglich. Gerade die in Stadten feststellbaren Vorbelastungen beim
Feinstaub resultieren zum Teil aus hochbelasteten und schnell befahrbaren Autobahnen.
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Im Ergebnis kénnen bei einer umfangreichen Realisierung des MaRnahmenkonzeptes,
einschliellich einer regelmafigen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
gig geschwindigkeitsdampfenden MalRnahmen, wesentliche Effekte erzielt werden, die
sich letztlich in einer Starkung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswir-
ken. Dabei wird sich die verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Verkehrsquali-
tatsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitat in der Stadt Ludwigsfelde
nachhaltig verbessern. Damit einher gehen zudem wirtschaftliche Effekte, weil z. B. die
Kosten zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur sowie Unfallkosten reduziert werden kon-
nen, der Immobilienbestand besser ausgelastet und stadtbezogene Steuereinnahmen
erhoht werden kdnnen, ohne dass dabei die Mobilitdt der Blrgerinnen und Blrger ein-
geschrankt werden muss. Diese wird eher stadtqualitats- und gesundheitsorientiert
steigen.

Zur langfristigen und nachhaltigen Larmminderung sind dabei zuklnftig auch die Larm-
belastungen aus dem Schienen- und Luftverkehr in die Betrachtungen einzubeziehen.
Durch eine komplexe Betrachtung der Konfliktbereiche in der nachsten Bearbeitungs-
stufe der Larmaktionsplanung kénnen die Larmminderungseffekte fiir die Bevélkerung
weiter erhdht werden.

Dresden, 19.02.2009

N

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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11 Anlagen

Verzeichnis der Anlagen: siehe Seite 5
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum
MaRnahmen Erléuterungen E LR
=l eg|8
1. Férderung Umweltverbund (Kfz-Verkehrsvermeidung)
1.1 |Reisezeitvorteile fir OV, Ful und Rad gegen- |Verschiebung Modal-Split zu Gunsten leiser Verkehrsar-
. XXX
uber MIV schaffen ten
Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)
1.2 |Erhaltung und Ausbau OV — Angebot z. B. durch Rufbusangebote, Gewahrleistung eines aus-
reichenden Konkurrenzangebotes zur Pkw-Nutzung x| x| x
(Planung und Umsetzung im Rahmen ,Gutachten zum
Stadtbusverkehr Ludwigsfelde” bereits teilweise erfolgt)
1.3 |Verbesserung der Ubersichtlichkeit des Stadt- |Priifung einer Trennung der Linienaste Daimlersiedlung &
bussystems Ludwigsfelde Nord / West (Berlcksichtigung der demo-
graphischen Entwicklung bzw. zunehmend éltere Nutzer, | X
Ubersichtlichkeit fir Ortsfremde, Beibehaltung der Um-
laufstruktur, nur neue Linienbezeichnungen)
1.4 [Priifung Erweiterungsmdéglichkeiten der Stadt- |Planung und Umsetzung im Rahmen ,Gutachten zum x | x
buserschlieBung (Gewerbestandorte, etc.) Stadtbusverkehr Ludwigsfelde® bereits teilweise erfolgt
1.5 [Einrichtung eines zusatzlichen Bahnhaltepunk- |Haltepunkt Ludwigsfelde West (Verbesserung der Ver-
tes bindungen Richtung Potsdam und Berlin-Schénefeld, XX
Haltpunkt Genshagener Heide innerstadtisch unattraktiv)
1.6  [Schaffung barrierefreier Haltestellen gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung (Ausstattung
mit behindertengerechten Kombiborden, Bordabsenkun- x| x| x
gen und ggf. Querungshilfen im Zugangsbereich, Ge-
wahrleistung ausreichender Fahrgastinformation)
Radverkehr
1.7 [Schaffung, Markierung und Erhaltung durch-  [gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung (Oberflachen-
gehender und sicherer Radverkehrsanlagen  |qualitét, kleinteilige Vernetzung, sichere Gestaltung XXX
insbesondere an Knotenpunkten, etc.)
1.8 |Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Radweg- |Potsdamer StraRe (Gewahrleistung einer einheitliche und x | x
fihrung Knotenpunkten fahrbahnnahen Flihrung des Radverkehrs)
1.9 [Ausweitung des Angebotes an bequemen und |Bahnhof Ludwigsfelde (Ausweitung B+R Westseite) XX
sicheren Radabstellanlagen mittels Anlehnbi- .
geln (keine Torsion des Rades, sicherer Stand, | Haltepunkt Birkengrund (Schaffung B+R) X
gunstige Moglichkeiten zum Anschliefien) kleinteilig im Zuge der Potsdamer Strale X | X
etc. X[ XX
1.10 |Anlage zusatzlicher Rad- & Gehwegverbin-  |Verlangerung Radweg Wietstock - GroR Schulzendorf X
dungen
Gewahrleistung der Verbindung Groben - Ahrensdorf XX
Gewahrleistung der Verbindung Siethen - Blankensee X | X
Gewahrleistung der Verbindung Siethen - Groben X | X
Gewahrleistung Verbindung Mietgendorf - Kleinbeuthen XX
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde — MalRnahmenubersicht (Endfassung STVV-Beschluss 07.04.2009) — Anlage 1~ Seite 2
Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum
MaRnahmen Erléuterungen E LR
=l eg|8
Sicherung der Verbindung in Richtung Struveshof im x| x
Bereich der Eisenbahnquerung Potsdamer Strale
Gewahrleistung Verbindung Ahrensdorf - Ludwigsfelde X
Gewahrleistung Verbindung Genshagen - GrolRbeeren X | X
Gewahrleistung Verbindung Genshagen - Léwenbruch -
XX
L79
etc. XX
1.11 |Schaffung & Beschilderung einer Radver- Ertichtigung Verbindung Dachsweg - A.-Tannuer Str.
kehrsachse parallel zur Potsdamer Str. (Ver-  |(Verknlpfung im Bereich Autobahnunterfihrung), Schaf- | X | X
bindung: Bahnhof - Ludwigsfelde Nord & West)|fung sicherer Querungsmoglichkeit Strale der Jugend
1.12 |Wegweisungssystem Radfahrer weiterer Ausbau fir Alltags- & touristischen Radverkehr X
1.13 |Prifung der Méglichkeiten zur Ausweitung des |Standort Bahnhof
) X1 X
Leihfahrradangebotes
FuBgéngerverkehr
1.14  |Verbesserung der Querungssicherheit, Redu- |gesamtstédtische, sukzessive Umsetzung (Querungshil-
Zierung von Trennwirkungen fen, FuBgangeriiberwege, Gehwegiiberfahrten bzw. - X | X|[x
aufpflasterung, Knotenpunktaufpflasterungen, etc.)
1.15 |Sanierung mangelhafter Gehwegoberflachen |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung XXX
1.16 |Uberpriifung der FuRgéngersignalisierung FuBgéangerlichtsignalanlage Potsdamer StralRe / Heide- X
(Erweiterung der Griinphasen) weg
2. Verkehrsverlagerung
2.1 |Ausweisung und Beschilderung eines Schwer- |Hinweisbeschilderung L 79 aus Potsdam (iber A 10 X
verkehrsvorrangnetzes (erganzend im Zuge siidliche Richtungsfahrbahn A 10)
Hinweisbeschilderung L 79 aus Wietstock Uber B 101n X
Sperrung Potsdamer Strale flir den Schwerverkehr
ganztags zwischen Ringstr. & Brandenburgische Str. X1 X
(Anlieger & Lieferverkehr frei)
Sperrung Potsdamer Strale flir den Schwerverkehr
nachts zwischen Potsdamer Chaussee (Ahrensdorf) & XX
Brandenburgische Str. (Anlieger & Lieferverkehr frei)
Priifung von Lkw-Fahrverboten im Ortseil Genshagen XX
Abstimmungen zur Reduzierung der L&rmbelastungen x | x
durch den Schwerverkehr im Ortsteil Kerzendorf
Erarbeitung eines Flyers zur Schwerverkehrsfiihrung X
2.2 |Blndelung des Verkehrs im Zuge der Verbin- |Entlastung der E.-Thalmann-Strale (h6here Betroffenhei-
dung Ringstrale / Potsdamer Strafle ten, Wohngebietscharakter) und Biindelung im Zuge XX
bestehender Hauptverkehrsachsen
Planungsbiiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr — Umwelt Dresden / Berlin sSw

") 2008 bis 2009

22010-2014  Yab 2015-2020
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum
MaBnahmen Erlauterungen B m§’
=l eg|8
2.3 [StraRennetzerganzungen allgemein Berlicksichtigung der akustischen Auswirkungen auf
Grundlage der entstehenden verkehrlichen Effekte X | x| X
3. Verstetigung des Verkehrs
Anpassung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
3.1 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der Pkw-Verkehr ganztags auf 100 km/h X
Autobahn im Kernstadtgebiet sowie im Bereich
Genshagen / Lowenbruch (abgestuft im Sinne [Pkw-Verkehr nachts auf 80 km/h X
eines Geschwindigkeitstrichters) Lkw-Verkehr nachts auf 60 km/h X
3.2 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der Begrenzung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ganz-
Autobahn im weiteren Gemarkungsbereich tags auf 120 km/h, Gewahrleistung eines den Berech- X
Ludwigsfelde (Ortsteile) nungen entsprechenden Immissionsniveaus
3.3 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von Potsdamer Stralie (Ringstrale — Autobahn) X
Hauptverkehrsstraflen nachts auf 30 km/h
(Kernstadtgebiet) Potsdamer Strale (K.-Liebknecht-Str. — Donaustr.) X
Brandenburgische Str. (Potsdamer Str. — A.-Schweitzer-Str.) | X
StralRe der Jugend (Dachsweg — A.-Schweitzer-Str.) X
3.4  |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von OD Genshagen (Genshagener Dorfstr., Léwenbrucher Str.) X
HauptverkehrsstraBen nachts auf 30 km/h
(Ortsteile) OD Genshagen (Ludwigsfelder Str.) X
OD Léwenbruch (Alt Lowenbruch) X
0D Jiitchendorf (LindenstraBe) X
OD Wietstock (Wiesenstr., GroR Schulzendorfer Str. nur X
angebaute StraBenabschnitte)
OD Siethen (Potsdamer Ch. - Akazienweg bis Birkengasse) X
OD Siethen (Ludwigsfelder Chaussee, Siethener DorfstraBe) | X
OD GrofR Schulzendorf (Wietstocker StraRe, Dorfaue) X
OD GrofR Schulzendorf (Trebbiner Str., Blankenfelder Str.) X
3.5 |Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge von OD Schiafy (Am SchiaRer See) X
Hauptverkehrsstralen ganztags auf 30 km/h i den Seh o OD Wietstock X
(dient parallel der Verbesserung der Verkehrs- ur den schwerverkenr letstock (L 79)
sicherheit) firr den Schwerverkehr OD GroR Schulzendorf (L79) X
3.6  |Ausweitung der flichendeckenden Verkehrs- |Dichterviertel (zwischen Potsdamer Str. & Ostverbinder) X
beruhigung im Nebennetz, zusatzliche Tempo- N
30-Zonen Ernst-Thélmann-Strafie X
AnliegerstraBennetz in den Ortsteilen X
3.7  |Uberpriifung der Mdglichkeiten zur weiteren  |Potsdamer StraRe (Verbesserung der bestehenden x | x
Optierung der LSA-Koordinierung ,Grinen Welle®)
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum

kurz?
lang®

MaRnahmen Erlauterungen

mittel2

Querschnitts- und Knotenpunktgestaltung (Unterstiitzung angepasstes Geschwindigkeitsniveaus)

3.8 |Umgestaltung der Knotenpunkte zum Kreis-  |Potsdamer Strale / GroRbeerener Landstralle X

verkehrsplatz (Reduzierung von Brems- &
Anfahrvorgéngen) Potsdamer Strafle / Brandenburgische Straflte XX

Potsdamer StralRe / Strale der Jugend XX

Dorfaue / Blankenfelder Str. (GroR Schulzendorf) X

weitere Priifung fiir alle bestehenden LSA-Standorte

Priifung Einsatz von Minikreisverkehren im Nebennetz

3.9 [Ortseingangsgestaltung (Kernstadtgebiet) Zossener Landstrale

Siethener Stralte

X X X | XX

Genshagener Strafle

3.10 |Ortseingangsgestaltung (Ortseile) OD Siethen (Zufahrten Ost, West, Siid & Nord)

OD Schial} (Zufahrten Ost & West)

OD Wietstock (Zufahrten Ost & West)

OD Genshagen (Zufahrten Siid & Nord)

OD Léwenbruch (Zufahrten Stid & Nord)

OD GroB Schulzendorf (Zufahrt Nord)

3.11 [Stralenraumbegriinung, Erganzung der Allee- | Potsdamer Stralle (Westseite, Ruhrstr. — Donaustr. )
bepflanzung

Potsdamer Strafie (Westseite, Donaustr. — S.-Allende-Str.)

StralRe der Jugend (Ostverbinder — A.-Schweitzer-Str.)

Ringstrafle (Alte LandstraRe — Potsdamer Str.)

3.12 |Strallenraumbegriinung, Erganzung von Potsdamer Stral3e (Ringstrale — T.-Fontante-Str.)
Strauchpflanzungen zur Schallabsorption
(Beachtung von Sichtbedingungen im Bereich von | Potsdamer Strafie (ltisweg — S.-Allende-Str.)
Einmiindungen und Querungsstellen notwendig)

Potsdamer Stralle (Ruhrstr. — Donaustr.)

Brandenburgische Str. (Potsdamer Str. — A.-Schweitzer-Str.)

Zossener Landstralle (Westseite, B 101n — Rheinfelder Allee)

X IX XXX |IX|IXIX|IXIX|IX | XXX | XX

X X XXX PX ] X XX

StraRe der Jugend (Ostverbinder — A.-Schweitzer-Str.)

3.13 |Reduzierung der Fahrbahnflachen Priifung der Notwendigkeit von Spurbreiten und Abbiege-
spuren fiir die innerstadtischen Stralenabschnitte bzw. X[ X|X
Knotenpunkte entsprechend der Vorgaben der RASt 06
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum
MaRnahmen Erléuterungen E LR
=l eg|8
3.14 |bauliche & gestalterische Unterstitzung der  |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung im Zuge von
flachenhaften Verkehrsberuhigung Straenum- & -ausbau folgender Manahmen:
- Abgrenzung Hauptnetz mittels Gehwegliberfahrten x| x| x
- Gestaltung als Mischverkehrsflachen
- Knotenpunktaufpflasterungen & Fahrbahneinengungen
- durchgehende Stralenraumbegriinung
4, Fahrbahnoberflaichen
4.1  |Austausch von Pflaster gegen Asphalt z. B. Markisch-Wilmersdorfer Weg (Wietstock) XX
4.2 |langfristiger Ersatz der GroRverbundplatten  [Wohngebiet Ludwigsfelde Nord X
durch Asphalt (bei entsprechender Mangelbil- . .
dung) Wohngebiet Ludwigsfelde West X
4.3  |Fahrbahnoberflachensanierung im Nebennetz |gesamtstadtische, sukzessive Umsetzung X
44  [Einsatz larmarmer Pflasterbelage wo stadte-  |Dichterviertel (glatte Steine ohne Fase und engfugig x | x
baulich erforderlich diagonal in Sand verlegt)
45 |Fahrbahnsanierung im Zuge der Autobahn  [(Jberbauung der Betondecke mit einer Deckschicht aus X
Split-Mastix-Asphalt
4.6 |Fahrbahnoberflachensanierung allgemein Berlicksichtigung der Gestaltungsvorgaben unter Pkt. 3
zur Vermeidung geschwindigkeitserhdhender Effekte X[ XX
(Beisp. in Ludwigsfelde: Jagerstrafle, Dachsweg)
5. aktive / passive Schallschutzmafnahmen
5.1 |zusétzliche Schallschutzmalnahmen im Zuge |durchgehende, mittige Schallschutzwand zwischen den X
der Autobahn Richtungsfahrbahnen (schallabsorbierend bzw. begriint)
Verléngerung der bestehenden Schallschutzwénde in X
Richtung Osten und Westen
Erhéhung der bestehenden Schallschutzwande bzw. zur X
Fahrbahn abgeknickte Gestaltung
Abschirmung durch zusatzliche Bebauung direkt an der
Autobahn (Funktionszuteilung von BAB wegorientiert), XX
ggf. auch im Sinne einer Einhausung weiterzuentwickeln
belegungsabhangig, zeitweise Reduzierung der Fahr-
streifenanzahl mittels Wechselzeichenanlage (Reduzie- XX
rung Abstand Emissionsquelle — Schallschutzwand)
belegungsabhangig, zeitweise Nutzung des Standstrei-
fens mittels Wechselzeichenanlage (Reduzierung Ab- XX
stand Emissionsquelle — Schallschutzwand)
Ergénzende Einhausung der Autobahn mittels Zusatz-
. XX
konstruktion
Verwendung von Mauteinnahmen zur Optimierung der
Schallschutzmafnahmen im Zuge der Autobahn
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Larmaktionsplan Ludwigsfelde — MafRnahmenibersicht (Endfassung STVV-Beschluss 07.04.2009) — Anlage 1 Seite 6
Larmaktionsplan Ludwigsfelde Zeitraum
MaRnahmen Erléuterungen E LR
=l eg|8
5.2  |Geléndeprofilierung bzw. Schallschutzdamm | Abgrenzung B 101n im Bereich der Ortslage Kerzendorf X
5.3 |Schallschutzfenster als letztes Mittel der Larmminderung vorrangig im tiber-
geordneten Netz flir Wohngebaude, die auch nach Um-
setzung des MalRnahmekonzeptes tags tber 70 dB(A) X
und nachts tber 60 dB(A) liegen
6. Reduktion der Verkehrsarbeit
6.1 [Ausweisung von Baugebieten (Wohnen, Ein- | Stadtentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege*,
zelhandel, Dienstleistung) im Stadtzentrum Vermeidung unnétiger zuséatzlicher Kfz-Pendlerverkehre | X | X | X
bzw. Kernstadtgebiet Ludwigsfelde (Vermeidung von Neuansiedlungen in den Ortsteilen)
6.2 [Nachverdichtung vorhandener Wohngebiete  |stadtisches Bauflichenmanagement, Starkung der Att- x | x| x
im Kernstadtgebiet raktivitat der Innenstadt als Wohn- & Geschaftsstandort
7.  |Offentlichkeitsarbeit & Sonstiges
7.1 |Medienarbeit Unterstilitzung der Umsetzung der Malnahmen XX
7.2 |Broschuren etc. Unterstlitzung der Umsetzung der Malnahmen XX
7.3 |Geschwindigkeitstiberwachung Gewahrleistung hohe Kontrolldichte zur Verbesserung
S XXX
der Akzeptanz der Geschwindigkeitsbegrenzungen
7.4  |Eisenbahn- und Fluglarm Einforderung eines Nachtflugverbotes fiir den Flughafen-
(Vorgriff auf zu erwartende Prazisierung spé- |ausbau Berlin-Schonefeld (im Rahmen des hierzu lau- x| x
testens 2012/ 2013) fenden Planerganzungsverfahrens durch die Stadt be-
reits formgerecht erfolgt)
Unterstlitzung von Anwohneraktivitaten zum Schutz x| x| x
gegen Schienenlarm durch die Stadtverwaltung
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Anlage 2 - Anderungshinweise zur Beschlussfassung

Im Rahmen des Beschlusses des Larmaktionsplanes durch die Stadtverordnetenversammiung
Ludwigsfelde wurde das MaRnahmenkonzept auch in den Ortsbeiraten diskutiert und abge-
stimmt. Hierbei ergaben sich weitere Hinweise und Anderungswiinsche, die im Rahmen des
Beschlusses zusatzlich in den Larmaktionsplan integriert wurden.

In der nachfolgenden Tabelle wurden die jeweiligen Anderungshinweise und -wiinsche fir die
einzelnen Ortsteile sowie die daraus resultierenden Erganzungen im Abschlussbericht zusam-

mengefasst:
Ortsteil Hinweise / Anderungswiinsche Abwagung
Ahrensdorf kein Anderungs- und Erganzungsbedarf
Genshagen Ausweitung der Begrenzung der zulassigen Erganzung wurde eingearbeitet
Hdchstgeschwindigkeit auf der A 10 entspre-
chend Position 3.1 der Manahmentabelle (60 / | (siehe Seite 35 im Abschlussbericht)
80 /100 km/h) auch auf die Gemarkung Gens-
hagen
Ergénzung der Radwegverbindung Groflbeeren | Malinahme wurde ergénzt
- Genshagen - Ldwenbruch - Kerzendorf bei
den AusbaumafBnahmen im Radverkehr (Anla- | (siehe Seite 52 im Abschlussbericht)
ge zusétzlicher Rad- & Gehwegverbindungen)
Erweiterung der Geschwindigkeitsbegrenzung | Eine derartige Regelung ware nicht ver-
fur die OD Genshagener DorfstralRe auf 30 haltnismaRig. Eine Reduzierung des Ge-
km/h nachts in nérdlicher Richtung bis mindes- | schwindigkeitsniveaus im Ortseingang wird
tens 400 m aufRerhalb des Ortseingangs auch durch die vorgeschlagene Ortsein-
gangsgestaltung erreicht.
generelle Sperrung der Ortsdurchfahrten Lo- Die Uberpriifung derartiger MaRnahmen ist
wenbrucher Strale, Genshagener Dorfstralle | bereits Bestandteil des Maknahmenpunk-
und Ludwigsfelder Strale fur den LKW-Verkehr | tes 2.1 (Ausweisung und Beschilderung
eines Schwerverkehrsvorrangnetzes).
Eine abschlieRende Kl&rung der Sachver-
halte ist auf Grundlage vertiefender Analy-
sen und Detailplanungen vorzusehen.
Grofy Schulzendorf | Herbeiflihrung einer ganztagigen Geschwindig- | Mainahme wurde erganzt
keitsbegrenzung auf 30 km/h fir LKW-Verkehr
in der Ortsdurchfahrt Gro Schulzendorf (siehe Seite 37 im Abschlussbericht)
Geschwindigkeitsbegrenzung im Zuge der MaRnahme wurde erganzt
Ortsdurchfahrten L 79 und L 792 ganztags auf
30 km/h, Umsetzungszeitraum kurzfristig (siehe Seite 37 im Abschlussbericht)
Groben Einordnung der zusatzlichen Rad- und Geh- Zur Umsetzung derartiger MaRnahmen ist

wegverbindungen zwischen Grében und Ah-
rensdorf bzw. Groben und Siethen bei den
kurzfristigen MalRnahmen

ein gewisser Vorlauf (Planungsphase)
erforderlich. Zudem beginnt der mittelfristi-
ge Realisierungszeitraum der Larmakti-
onsplanung bereits 2010 / 2011
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Jitchendorf Die L&rmbelastungen durch den Flugplatz Entsprechende Untersuchungen werden
Schénhagen sollten berticksichtigt werden. im Larmschutzkonzept vorgenommen,
welches aufbauend auf dem Larmaktions-
plan auch den Fluglarm berlcksichtigen
soll.
Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung | Nach dem Abschluss der Baumalinahmen
fir den Schwerverkehr in der Ortsdurchfahrt am Dreieck Nuthetal sollte ein deutlicher
Jitchendorf auf 30 km/h (Umleitungsverkehre | Riickgang der Lkw-Belastungen erfolgen.
Autobahn) Ggf. auch Berlicksichtigung im Schwerver-
kehrsfilhrungskonzept méglich.
Kerzendorf kein Anderungs- und Erganzungsbedarf
Léwenbruch Streichung der MaBnahmenbausteine 6.1 und | Kleinere Verdichtungsmalinahmen sowie
6.2 zur zukUnftigen Siedlungsentwicklung die nach Landesrecht zustehenden Sied-
lungsflachenausweisungen konnen auch
zukunftig vorgenommen werden.
Ergénzung der Radwegverbindung Genshagen | Mainahme wurde ergénzt
— Léwenbruch — L 79 bei den Ausbaumalnah-
men im Radverkehr (Anlage zusatzlicher Rad- | (siehe Seite 51 im Abschlussbericht)
& Gehwegverbindungen)
Mietgendorf kein Anderungs- und Erganzungsbedarf
Schialy kein Anderungs- und Ergénzungsbedarf
Siethen kein Anderungs- und Erganzungsbedarf
Wietstock kein Anderungs- und Erganzungsbedarf
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