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Zusammenfassung Die Stadt Hennigdorf verfolgt bereits seit 20 Jahren 

das Ziel einer lärmarmen Stadt im Rahmen eines abgestimmten integrier­

ten Vorgehens zwischen Lärmminderungs- und Verkehrsentwicklungs­

planung. Am Beispiel der Ortsdurchfahrt Nieder Neuendorf, einer Landes­

straße, ist der Erfolg dieses Vorgehens umfassend dokumentiert. Es zeigt 

sich, dass die Tempo-30-Regelung, eingebettet in ein Paket mit flankieren­

den Maßnahmen, zu einem hohen Befolgungsgrad geführt hat. Die positive 

Folge ist ein Rückgang der Lärmbelastung, aber auch eine Verbesserung 

der Verkehrssicherheit. Das Beispiel zeigt, dass sich der jahrelange Einsatz 

der Stadt Hennigsdorf beim Straßenbaulastträger und bei der Straßen­

verkehrsbehörde für die Anordnung einer zulässigen Höchstgeschwindig­

keit von 30 km/h gelohnt hat. 

Tempo 30: Arecord of success through integrated 
noise action plans - the example of the city of 
Hennigsdorf 

Summary Already for 20 years, the city of Hennigsdorf pursues the aim of 

a silent town within the scope of a co-ordinated , integrated action between 

noise abatement and mobility plan., The success of this action is docu­

mented extensively by the example of the main through road of Nieder 

Neuendorf, astate road of Brandenburg. It seems that the tempo 30 regu­

lation, embedded in a package with flanking measures, has led to a high 

degree of observance to the regulation. The positive result is a decline of 

the noise load , but also an improvement of road safety. The recording 

shows that the dedication to reduce the allowed maximum speed to 

30 km/h as shown for many years by the city of Hennigsdorf together with 

the road traffic authority and the road authority was worthwile. 

Unmittelbar nach der Wiedervereinigung hat sich die Stadt 
Hennigsdorf, nördlich von Berlin in Brandenburg gelegen, 

entschieden, die Stadtentwicklung im Bereich Wohnen und Ver­
sorgungweitgehend auf das bestehende Zentrum und die Entwick­
lung des Ortsteils Nieder Neuendorf zu beschränken. So sollte ein 
Ausufern der Stadt in die Fläche vermieden und die bestehenden 
zentralen Strukturen gestärkt werden. Dieses grundlegende Ziel 
der Stadtentwicklung hat bis heute Bestand. 

In diese Stadtentwicklung passte auch das Ziel einer lärmarmen 
Stadt. Bereits 1994 hat deshalb die Stadt einen Lärmminderungs­
plan nach § 47a (alt) BImSchG aufgestellt, der 1996 beschlossen 
wurde. Er war Auslöser einer Vielzahl von Maßnahmen, die seit 
nunmehr 17 Jahren Schritt für Schritt umgesetzt, überprüft und 
optimiert werden. 

Die Ausgangssituation war damals durch drei hochbelastete Teil­
räume gekennzeichnet: 
• zulaufende Verkehrsstraßen (bis zu 75 dB(A), auf den Landesstra­
ßen bis zu 80 dB(A)), 
• flächendeckende Belastung des Stadtkerns bis zu 65 dB(A), ent-
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lang der Hauptstraße und Berliner Straße teilweise mehr als 
80 dB(A), 
• wenige relativ ruhige Wohnbereiche, in denen die Werte von 
65/55 dB(A) tags/ nachts unterschritten wurden. 

Die Mitte der 1990er-Jahre erstellte und 1997 beschlossene Ver­
kehrsentwicklungsplanung (VEP) baut auf der Lärmminderungs­
planung auf. Die grundlegenden Ziele der Verkehrsentwicklungs­
planung, die Straßenhierarchie, das Tempo-30-Zonenkonzept und 
das Radverkehrskonzept bildeten die wesentlichen Bausteine und 
führten die Ziele der Lärmminderungsplanung konsequent weiter. 
Bis zum Jahr 2000 wurden diese Konzepte durch Aussagen zum 
ÖPNV und zu Gestaltungsstandards für noch auszubauende Stra­
ßen weiter entwickelt. Zur EXPO 2000 präsentierte Hennigsdorf als 
Referenzstandort die mit diesem integrierten Vorgehen erzielten 
Erfolge. 

Zur Expo 2000 konnte die Stadt Hennigsdorf als Erfolg ver­
buchen, dass die Lärmbelastung innerhalb der vier Jahre seit dem 
Beschluss der Lärmminderungsplanung deutlich gesenkt werden 
konnte: 
• Die Anzahl der von Lärm über den Immissionsgrenzwerten der 
16. BImSchV betroffenen Einwohner sank tagsüber um 19 % und 
nachts um 20%, 
• die Lärmkennziffer als qualitative Aussage zur Lärmbetroffenheit 
ging um 40 % zurück, 
• die Anzahl der durch Lärm gesundheitsgefährdeten Bewohner 
reduzierte sich um 35 %, die der Schlafgestörten um 14 %. 

2004 wurde die Lärmminderungsplanungvon 1996 im Hinblick 
auf die zu erwartenden Anforderungen aus der EU-Umgebungs­
lärmrichtlinie fortgeschrieben. Dieser Vorlauf erleichterte 2008 
wesentlich die Aufstellung des Lärmaktionsplans auf der Grund­
lage des an die EU-Umgebungslärmrichtlinie angepassten Bundes­
Immissionsschutzgesetzes. 

Das Planungsprinzip der integrierten Betrachtung von Lärm­
minderung und Verkehrsentwicklung wurde fortgeführt. Auf der 
Grundlage des Lärmaktionsplans 2008 wurde 2011 die Verkehrs­
entwicklungsplanung fortgeschrieben . Dieser Stand der Verkehrs­
entwicklungsplanung bildete wiederum die Grundlage für den 
aktuellen Lärmaktionsplan aus demjahr 2013. 

Problembereich Ortsdurchfahrt Nieder Neuendorf 
Um den im ehemaligen Grenzgebiet zwischen der DDR und Ber­

lin (West) gelegenen Ortsteil Nieder Neuendorf in seiner Wohn­
funktion deutlich zu stärken, hat die Stadtverordnetenversamm­
lung am 12. April 1995 die Satzung zur städtebaulichen Entwick­
lungsmaßnahme "Nieder Neuendorf" beschlossen. Eine wesent­
liche Grundlage des Planungskonzepts war der Bau einer orts­
nahen Ortsumfahrung für die Landesstraße (L 172n), um die Orts­
durchfahrt der L 172 im Übergang zwischen den Wohngebieten 
und den für die Naherholung wertvollen Uferbereichen der Havel 
zu entlasten. 
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Im Vorgriff auf diese Maßnahme erfolgte der Ausbau der Orts­
durchfahrt der L 172 mit sparsamen Querschnitten. Auf dem ge­
samten Streckenabschnitt beträgt die Fahrbahnbreite nur 5,75 bis 
6,20 m. Teilweise wird die Fahrbahn von Parkstreifen und Bäumen 
begleitet. 

Das Land Brandenburg hat jedoch nicht nur den Bau der Orts­
umfahrung, sondern auch die Trassenfindung der L 172n soweit 
nach hinten geschoben, dass eine Umsetzung derzeit nicht abseh­
bar ist. Gegen den Bau der Umfahrung hat sich zudem eine Bürger­
initiative aus dem Stadtteil Nieder Neuendorf gestellt. Es ist damit 
abzusehen, dass die lokalen und regionalen Kfz-Verkehre entgegen 
den Zielen des ursprünglichen Erschließungskonzepts auf abseh­
bare Zeit auf der bestehenden Ortsdurchfahrt abgewickelt werden 
müssen. Es war dann nicht mehr überraschend, dass sich bereits im 
Lärmaktionsplan 2004 die Ortsdurchfahrt Nieder Neuendorf als 
Belastungsachse herausstellte. 

Um größeren Handlungsspielraum für Maßnahmen zur Lärm­
reduzierung zu erhalten, entstand die Überlegung, die Landes­
straße zu einer Stadtstraße abzustufen. In einem Fachgutachten 
zur "Optimierung der Leistungsfähigkeit, Verkehrssicherheit und 
städtebaulichen Integration der L 172" wurde 2004 auf der Basis 
des fortgeschriebenen Lärmaktionsplans und der Verkehrsent­
wicklungsplanung untersucht, welche Maßnahmen die Verträg­
lichkeit des Straßenzugs verbessern können. Empfohlen wurden 
folgende Maßnahmen: Geschwindigkeitsbeschränkung auf 
30 km/h zur Lärmminderung, Reduzierung der Unfälle und Ver­
steigung des Kfz-Verkehrs, da wegen der schmalen Fahrbahnquer­
schnitte beispielsweise Bus/Bus-Begegnungen nur bei verminder­
ter Geschwindigkeit möglich sind. Flankierend wurden Dialog­
Displays zur Anzeige der Einhaltung/ Überschreitung der zulässi­
gen Höchstgeschwindigkeit empfohlen. Je nach Akzeptanz sollten 
die Maßnahmen durch mobile und stationäre Geschwindigkeits­
kontrollen unterstützt werden. 

Die Umstufung wurde letztlich nicht weiter verfolgt. Die Ableh­
nung des Antrags der Stadt Hennigsdorf bei der Straßenverkehrs-
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Bild 1 Verkehrliehe An­
ordnung von Tempo 30. 

Bild 2 Dialog-Display 
mit der Anzeige " Lang­
sam" und "Danke". 

behörde auf Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit 
auf 30 km/h war damit abzusehen. Die Stadt Hennigsdorf steckte 
in ihren Bemühungen aber nicht auf. 

Im Lärmaktionsplan 2006 konnte einmal mehr nachgewiesen 
werden, dass auf der Ortsdurchfahrt die Auslösewerte von 
65/55 dB(A) ganztags/nachts deutlich überschritten werden. Es 
gab zudem anhaltende Beschwerden von Anwohnern. Gestärkt 
durch die Ergebnisse des Lärmaktionsplans und aufgrund eines Be­
schlusses der Stadtverordnetenversammlung stellte die Stadt 
Hennigsdorf erneut einen Antrag bei der Straßenverkehrsbehörde 
auf eine zunächst zeitlich befristete Anordnung von Tempo 30. 
Nach Prüfung durch das zuständige Landesministerium ordnete 
die Straßenverkehrsbehörde gemäß § 45 Abs. 1 bis 3 StVO zum 
Schutz der Bevölkerung vor Lärm und Abgasen oder zur Unterstüt­
zung einer geordneten städtebaulichen Entwicklung ab 19. Juni 
2009 Tempo 30 (VZ 274-53/55) ohne Befristung auf der L 172 
zwischen Triftweg und südlich der Einmündung Ringpromenade 
an (Bild 1). 

Das exemplarische an diesem Beispiel ist, dass es durch ein gan­
zes Bündel von flankierenden Maßnahmen unterstützt wird. Im 
Vorfeld, noch im Tempo-SO-Bereich, befindet sich ein Dialogdis­
play mit einer Mittelinsel als Querungssicherung (Bild 2) . Kraft­
fahrer sollen hierdurch im Bereich einer Brückenrampe mit Gefälle 
und dem Charakter einer freien Strecke angehalten werden, Tempo 
50 einzuhalten. Der anschließende Tempo-30-Abschnitt ist mit 
einer häufigen Wiederholung des Verkehrszeichens 30 km/h 
(Z 274) deutlich ausgeschildert (Bild . 3). Unterstützt wird die 
Tempo-30-Ausweisung durch den zuvor beschriebenen sparsamen 
Straßenausbau. Was ursprünglich als Nachteil anzusehen war, 
stellte sich nun als Vorteil heraus: Der sparsame Ausbau der Orts­
durchfahrt im Vorgriff auf die Ortsumfahrung leistet nun ohne 
Ortsumfahrung seinen Beitrag zur Einhaltung der Tempo-30-An­
ordnung. 

Für die Kraftfahrer, die trotz dieser eindeutigen straßenbau­
lichen und straßenverkehrsrechtlichen Hinweise die jeweils zuläs-
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sige Höchstgeschwindigkeit nicht einhalten, befindet sich stadt­
einwärts innerhalb des Tempo-30-Abschnitts un d stadt auswärts 
ca. 100 m nördlich des Tempo-30-Abschnitts, also im Tempo-
50-Bereich, eine stationäre Geschwindigkeitsüberwachung. 
Mobile Geschwindigkeitskontrollen der Stadt unterstützen darü­
ber hinaus die Maßnahme. 

Positive Wirkung von Tempo 30 
Die Wirkung der Maßnahme wurde evaluiert mit überwiegend 

positiven Ergebnissen: Die Ergebnisse der Verkehrszählungen im 
Tempo-30-Bereich der Dorfstraße aus den Jahren 1998,2002 und 
2008 zeigen eine deutlich steigende Kfz-Verkehrsbelastung. Von 
1998 bis 2008 nahm der Kfz-Verkehr an einem mittleren Werktag 
von ca. 7 800 Kfz/24 h um 78 % auf über 13 800 Kfz/24 h zu. Seit 
2008 sind die Verkehrsmengen in Nieder Neuendorf tendenziell 
rückläufig. 

Die durchschnittliche Geschwindigkeit lag in der Zeit mit einer 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h stadteinwärts bei 
37 km/h und stadtauswärts bei 34 km/ho Die Vss (Geschwindigkeit, 
die 85% der Fahrzeuge einhalten) liegt 3 bis 7 km/h unter der zuläs­
sigen Höchstgeschwindigkeit. Stadteinwärts überschritten 6% der 
Autofahrer 50 km/h, stadtauswärts 3%. Hier zeigen offensichtlich 
der sparsame Straßenquerschnitt in Verbindung mit den seit­
lichen, von Bäumen unterbrochenen Parkbuchten und die bereits 
besteh en de stationäre Geschwindigkeitsüberwachung ihre Wir­
kung. 

Die durchschnittliche Geschwindigkeit liegt nach Änderung 
der zulässigen Höchstgeschwindigkeit im Tempo-30-Bereich stadt­
einwärts bei 30 km/h und stadtauswärts bei 33 km/ho Stadt­
einwärts überschritten 34 % der Autofahrer 30 km/h, stadt­
auswärts 58 %. 97 % fahren stadteinwärts und 95 % stadtauswärts 
maximal 10 km/h sch neller als die zulässige Höchstgeschwindig­
keit. Vss liegt nur 5 bis 8 km/h über der zulässigen Höchstgeschwin ­
digkeit . 

Im Vergleich vor/nach Änderung der zulässigen Höchst­
geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h nimmt trotz des bereits nied­
rigen Ausgangsniveaus die durchschnittliche Geschwindigkeit Vd 
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Bild 3 Klare Aus­
weisung von 
Tempo 30. 

stadteinwärts um 19 %, stadtauswärts um 4 % ab, Vss stadtein­
wärts um 12 km/h, stadtauswärts um 5 km/ho 

Insbesondere für Schulwege hat die Betrach tung der Maximal­
geschwindigkeit Bedeutung, da sich hohe Geschwindigkeiten hier 
besonders gravierend auswirken können. Im Tempo-30-Bereich 
lagen die Maximalgeschwindigkeiten bei 66 bis 75 km/ho Hier zei­
gen sich trotz der stationären Geschwindigkeitsüberwachun gen 
Grenzen für die Durchsetzung von Tempo 30 auf Verkeh rsstraßen. 
Die Unbelehrbaren und Üneinsich tigen wären vermutlich nur mit 
einer Kette von stationären Überwachungsanlagen an die Leine zu 
nehmen. 

An der stadteinwärtigen Überwachungsanlage wurden unter 
Tempo 50 in fünf Monaten 478 Überschreitungen registriert, nach 
Änderung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf Tempo 30 da-

Bezugsjahr 2012 2013 Summe 2007 2008 Summe Tabelle 1 Unfallen t-

Unfallkenngröße 2012/2013 2007/2008 wicklung im Tempo-
30-Bereich. 

Anzahl Unfä lle gesamt 7 5 12 8 5 13 

Unfälle mit Personenschaden gesamt 0 0 0 2 1 3 

Unfä lle mit schwerem Pe rsonenschaden 0 0 0 0 0 0 

Unfä lle mit leichtem Pe rsonenschaden 0 0 0 2 3 

Unfä lle mit Radfahrerbetei ligung 0 0 0 0 1 

Unfä lle mit Fu ßgänge rbete iligung 0 0 0 0 0 0 

Anzahl Schwe rve rletzte 0 0 0 0 0 0 

Anzahl Leichtve rletzte 0 0 0 2 3 

Bezugsjahr 2012 2013 Summe 2007 2008 Summe Tabelle 2 Unfallent-

Unfallkenngröße 2012/2013 2007/2008 wicklung in den 
Tempo-5D-Berei-

Anzahl Unfä lle gesamt 27 19 46 12 14 26 ehen. 

Unfälle mit Pe rsonenschaden gesamt 4. 2 6 0 5 5 

Unfä lle mit schwerem Pe rsonenschaden 0 1 0 2 2 

Unfä lle mit leichtem Personenschaden 4 1 5 0 3 3 

Unfä lle mit Radfahrerbetei ligung 3 0 3 2 

Unfälle mit Fu ßgänge rbete iligung 1 0 0 1 

Anzahl Schwerverletzte 0 1 0 2 2 

Anzahl Le ichtve rletzte 4 5 0 3 3 
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Erhebungsmethode Kenngröße Beurteilungs- Vzul 
zeitraum 30 km/h 

Lärmmessung Lm in dB(A) tagsüber (morgens) 63,5 
nach ISO 11819-1 tagsüber (abends) 59,3 

nachts 55,5 

Lärmberechnung Lme in dB(A) tagsüber (morgens) 57,3 
nach RL5 90 tagsüber (abends) 54,0 

nachts 50,3 

gegen 12 767 in fünf Monaten. Die Anzahl der Überschreitungen 
nahm trotz der hohen Einhaltungsquote bei Tempo 30 deutlich zu. 
Dagegen ging an der stadtauswärtigen Anlage nach Änderung der 
zulässigen Höchstgeschwindigkeit im nachfolgenden Straßen­
bereich die Zahl der Geschwindigkeitsüberschreitungen trotz glei­
cher zulässiger Höchstgeschwindigkeit von 50 km/h von 676 auf 
292 zurück. Offensichtlich drosseln viele Kraftfahrer bereits im 
Vorfeld der Tempo-30-Regelung die Geschwindigkeit. 

Insgesamt sind die Unfallanzahlen (5 bis 8 Unfälle/ Jahr) im 
Tempo-30-Bereich zwar vorher und nachher weitgehend konstant, 
doch muss hier gesehen werden, dass in den vergleichbaren 
Tempo-SO-Bereichen eine deutliche Zunahme der Unfallanzahlen 
zu verzeichnen ist (Tabellen 1 und 2). Nach Einführung der 
30-km/h-Regelung gibt es seit 2012 keine Unfälle mit Personen-

Stadt Henni sdorf - Lärmaktions lan 2013 

-DeI.I\I.uGe~."Stra&en 
UMn > !lSd8(A)und / o6trl.nighl > 5SdB(A) 

_ Geb.l udemitbelrol!'enen Fnuden 

Bild 4 Lärmaktionsplan 2013 - Belastungsachsen Straßenverkehr 
ganztags und nachts. 
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Vzul Lärrmminderung Wirkung Tabelle 3 Abschät-

50 km/h in dB(A) in % zung der Lärm-
minderung. 

65,2 -1,7 -3 
65,2 -5,9 -9 
57,5 -2,0 -3 
60,3 -3,0 -5 
60,3 -6,3 -10 
52,4 -2,1 -4 

schaden, vorher waren es ein bis zwei Unfälle pro Jahr. Bereits vor 
2009 waren Unfälle mit Fuß- und Radbeteiligung auf einem nied­
rigen Niveau, seitdem sind jedoch keine Unfälle mit Fußgänger­
und Radfahrerbeteiligung mehr zu verzeichnen. 

Die Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit und die 
daraus resultierende langsamere Fahrweise haben positive Auswir­
kungen auf die Lärmbelastung. Geschwindigkeitsmindernde 
Maßnahmen fördern wiederum die Akzeptanz der nichtmotori­
sierten Verkehrsmittel, sodass sich daraus indirekte Wirkungen zur 
Lärm- und Schadstoffminderung ergeben. Die Lärmmessungen 
und -berechnungen haben ergeben, dass auch ohne Verdrängung 
von Kfz-Verkehr allein durch Reduzierung der zulässigen Höchst­
geschwindigkeit auf 30 km/h eine Minderung des Mittelungs­
pegels um bis zu 6 dB(A) erreichbar ist (Tabelle 3). 

Die Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf 
30 km/h bewirkt auf der Ortsdurchfahrt folgende Lärmmin­
derung: 
- Ergebnis Lärmmessungen: 
Pegelminderung von 2 dB(A (morgens) bis 6 dB(A (abends), 
Pegelminderung von etwa 2 dB(A) nachts. 
- Ergebnis der Lärmberechnungen: 
Pegel minderung von 3 dB(A (morgens) bis 6 dB(A (abends), 
Pegelminderung von etwa 2 dB(A) nachts. 

Die Berechnungen und Messergebnisse entsprechen sich damit 
weitgehend. Die Einführung von Tempo 30 auf der Ortsdurchfahrt 
der L 172 in Nieder Neuendorfvor mehr als fünf Jahren hat sich be­
währt, was insbesondere auf den hohen Befolgungsgrad durch die 
beschriebene Maßnahmenkombination zurückzuführen ist. Diese 
guten Ergebnisse führten zu Begehrlichkeiten, den Tempo-30-Ab­
schnitt nach Süden auszuweiten. Die Bürgerinitiative Orts­
umgehung Nieder Neuendorf (BON) fordert nach wie vor die Ent­
lastung der gesamten Orts lage in Nieder Neuendorf durch kom­
plette Ausweisung als Tempo-30-Zone. Im Lärmaktionsplan 2013 
sind die Tempo-SO-Bereiche in Nieder Neuendorf derzeit aber 
nicht als Belastungsachsen identifiziert, sodass es keine ausrei­
chende Begründung für eine Geschwindigkeitsreduzierung gibt. 

So nachvollziehbar der Wunsch der BON auch ist - eine Ausdeh­
nungist im Vorfeld verantwortungsvoll abzuwägen. Die hohe Akzep­
tanz der Anordnung ergibt sich auch aus der Nachvollziehbarkeit der 
Tempo-30-Regelung im Ortskern und es stellt sich die Frage, ob diese 
Akzeptanz über eine längere Distanz gehalten werden kann. 

Lärmaktionsplan 2013 , 
Im Lärmaktionsplan 2013 ergab die Auswertung der Lärmkar-

ten, dass trotz der bereits ergriffenen umfassenden Maßnahmen 
auf der Ortsdurchfahrt Nieder Neuendorf weiterhin eine Bünde­
lung von belasteten Wohngebäuden mit Pegeln Lden > 65 dB(A) 
und/oder Lnight > 55 dB(A), teilweise sogar mit Pegeln Lden 

> 70 dB(A) bzw. Lnight > 60 dB(A), festzustellen ist (Bild 4). 
Um die Pegel weiter zu senken, ist der Spielraum für lokal wirk­

same Maßnahmen gering: Verstärkung der kontinuierlichen 
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Geschwindigkeitskontrollen, Sanierung des schadhaften Fahr­
bahnbelags, weitere Querungsanlagen sowie die Markierung von 
Fußgängerüberwegen (Vz 295), sollte das Land Brandenburg die 
Vorgaben zur Anordnung lockern. Als Ergebnis des Mitwirkungs­
verfahrens wurde der ohnehin geringe Handlungsspielraum zu­
mindest für eine kurz- bis mittelfristige Umsetzung weiter einge­
schränkt: Der Landesbetrieh Straßenwesen Brandenburg (LS Bran­
denburg) erklärte, dass "alle im Lärmaktionsplan Stufe 1 und Stufe 2 
festgelegten Maßnahmen im Bereich von Landesstraßen auf Grund der 
nicht ausreichend zur Verfügung stehenden Landesmittel nicht zeitnah 
realisiert werden können". 

Es bleiben damit der Stadt Hennigsdorf für eine weitergehende 
Lärmminderung auf der Ortsdurchfahrt vor allem strategische Maß­
nahmen: Fortsetzung der Förderung des Umweltverbundes (ÖPNV, 
Fußgänger- und Fahrradverkehr), eine stärkere Verknüpfung der Ver­
kehrsmittel untereinander (Mobilitätsmanagement, Mobilstatio­
nen, Car Sharing, Mitfahrbörse) , Lenkung des Güterverkehrs (u. a. 
Erstellung einer Machbarkeitsstudie zu einem regionalen Lkw-Len­
kungskonzept) und eine weitere Bündelung des Kfz-Verkehrs. Diese 
bereits seit vielen Jahren von der Stadt Hennigsdorf in der Verkehrs­
entwicklungsplanung konsequent verfolgte Strategie kann erlebbare 
Wirkungen jedoch erst langfristig erzielen. Von Vorteil ist hier, dass 
die Stadt Hennigsdorf bereits seit den 1990er- Jahren die Lärmmin­
derungs- und Verkehrsentwicklungsplanung eng verzahnt hat. Die­
ses Vorgehen wird zukünftig noch höhere Bedeutung erhalten. 

Fazit 
Aus der Umsetzung der Maßnahmen zur Lärmminderung auf 

der Ortsdurchfahrt Nieder Neuendorf lassen sich vor allem zwei Er­
fahrungen ableiten, die nicht unbedingt neu sind, aber zu selten 
beachtet werden: 
• Eine wirksame Lärmminderung ist nur mit einem integrierten Vor­
gehen und einem abgestimmten Maßnahmenkonzept zu erreichen . 
• Mit einem solchen Vorgehen kann aber nicht immer 
sichergestellt werden, dass bei hohen Ausgangspegeln (>701 
60 dB(A) ganztagsl nachts) die Auslösewerte von 65155 dB(A) 
unterschritten werden. 

Diese Erfahrungen haben dazu geführt, dass die Stadt Hennigs­
dorf für die im Lärmaktionsplan 2013 identifizierten Belastungs­
achsen zunächst Konzepte zur verkehrlichen und städtebaulichen 
Integration dieser Straßen erstellen wird. Sie verspricht sich von 
diesem Vorgehen einen breiteren Effekt der Maßnahmen in den 
Bereichen Förderung des Umweltverbundes, Verkehrssicherheit, 
Stadtgestalt und Aufenthaltsqualität, aber auch einen effiziente­
ren Planungs abI auf mit einer wirtschaftlicheren Umsetzung. Die 
Umsetzung der Maßnahmen soll im Zusammenhang mit dem 
grundhaften Ausbau schadhafter Fahrbahndecken erfolgen. Dazu 
sollte man frühzeitig mit dem Straßenbaulastträger ins Gespräch 
kommen. Die konzeptionellen Grundlagen können dazu einen 
wichtigen Beitrag leisten!). 

I) Das Planungsbüro Richter-Richard, Aachen/Berlin, begleitet die Lärmminderungs­

und Verkehrsentwicklungsplanung der Stadt Hennigsdorf sei t 1994 beratend und mit 

verschiedenen Gutachten. Ein Teil der angeführten GutaclHen kann auf den Internet­

seiten der Stadt Hennigsdorf (www.hennigsdorf.de -> Rathaus -> Stadtplanung -> Ver­

kehrsplanung) und des PRR (www.prr.de -> Downloads) bei Bedarf heruntergeladen 

werden. Auf umfangreiche Quellenangaben wurde deshalb hier verzichtet. 

Andrea Harupa, Stadt Hennigsdorf. 
Jochen Richard , Planungsbüro 
Richter-Richard, Aachen/Berlin. 
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Korrektur

Richtigstellung zum Aufsatz „Tempo 30: Eine Erfolgsbilanz
durch integrierte Lärmaktionspläne“

Auch wenn es einen maßlos ärgert: Fehler können passieren.

So leidet in dem Aufsatz „Tempo 30: Eine Ertolgsbilanz durch in

tegrierte Lärmaktionspläne“ in Heft 3, 2014. Die in dem Aufsatz

angeführte berechnete Pegelminderung von 6 dB(A) bei Tempo

30 trifft natürlich nicht zu, es sind die üblichen 3 dB(A). Auf

merksame Leset haben uns dankenswerterweise datauf hinge

wiesen. Die Daten kamen nicht von den Autoren, sondern wur

den von namhafter dritter Seite beigesteuert. Wir hätten es den

noch bemerken sollen — Fehler passieren, siehe oben. Im Folgen

den werden der Text von 5. 110, rechte Spalte, 1. und 2. Absatz

sowie die Tabelle 3 in der korrekten Fassung wiedergegeben.

„Die Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit und

die daraus resultierende langsamere Fahrweise haben positive

Auswirkungen aut die Lärmbelastung. Geschwindigkeitsmin

dernde Maßnahmen fördern wiederum die Akzeptanz der nicht-

motorisierten Verkehrsmittel, so dass sich daraus indirekte Wir-

kungen zur Lärm- und Schadstoffminderung ergeben. Die Lärm-

messungen und -berechnungen haben ergeben, dass auch ohne

Verdrängung von Kfz-Verkehr durch die Reduzierung der zulässi

gen Höchstgeschwindigkeit von 50 km!li auf 30 km/h eine Min

derung des Mittelungspegels um bis zu 3 dB(A) erreichbar ist

(TabeHe 3).
Die Reduzierung der zulässigen Höchstgeschwindigkeit auf

30 km/h bewirkt auf der Ortsdurchfahrt folgende Lärmminde

rung:
- Ergebnis Lärmmessungen:
Pegelminderung von bis zu 2,0 dB(A) (tagsüber und nachts).

— Ergebnis der Lärmberechnungen:

Pegelminderung von 3,0 dB(A) (tagsüber),

Pegelminderung von etwa 2,1 dBfA) nachts.

Wir bitten um Beachtung dieser Korrektur und auch um ihre

Nachsicht. Andrea Harupa und Jochen Richard
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Erhebungsmethode Kenngröße Beurteilungs- V01 Lärmminderung Wirkung

zeitraum 30 km/h 50 km/h in UBfA) in %

Lärmmessung Lni in dB(A) tagsüber 63,5 65,2 -1,7 -3

nach SO 11819-1 nachts 55,5 57,5 -2,0 -3

Lärmberechnung Lm,‘ in dB(A) tagsüber 57,3 60,3 -3,0 -5

nach RLS 90 nachts 50,3 52,4 -2,1 -4
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