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Entscheidung

Feststellung des Plans

Der Plan fur das Stralenbauvorhaben ,Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof im Bezirk Mitte“, den Ausbau der
Invalidenstralle von der Gartenstralle uUber den Knotenpunkt
Chausseestralle bis zum Friedrich-List-Ufer und das Stralen-
bahnbauvorhaben Fortflhrung der zweigleisigen Stralen-
bahntrasse vom Nordbahnhof Uber den Hauptbahnhof bis zur
Wendeschleife Alt-Moabit wird gemall § 22 Berliner Stralien-
gesetz (BerlStrG) in Verbindung mit §§ 74 und 78 Verwaltungs-
verfahrensgesetz (VwWVfG) in Verbindung mit §1 Abs. 1 Ver-
waltungsverfahrensgesetz Berlin (VwVfG Bln) mit den nachfolgend
unter A.ll aufgefuhrten Planunterlagen, den unter A.lll getatigten
Zusagen der Vorhabentrager, den unter A.IV benannten
Festsetzungen und den unter AV zusammengefassten
wasserrechtlichen Entscheidungen festgestellt.

Die fur das Bauvorhaben erforderlichen behordlichen Entschei-
dungen, Erlaubnisse, Zustimmungen und Genehmigungen gelten
im Rahmen der festgestellten Planunterlagen als erteilt. Zugleich
wird unter A.VI Uber die Einwendungen entschieden.

Dieser Beschluss gilt fir und gegen beide Vorhaben Stralle und
Strallenbahn soweit nicht im Einzelnen besonders auf einen
Vorhabentrager verwiesen wird.

Gegenstand der Planfeststellung sind im Wesentlichen folgende
Malnahmen:

- Umbau der InvalidenstralRe mit vier Fahrstreifen fir den
motorisierten Individualverkehr zwischen Gartenstrale und
Friedrich-List-Ufer,

- Neubau des Knotenpunktes Caroline-Michaelis-Stralte mit
Anschluss an die Invalidenstralle,

- Umbau der stralBenblindig in der Fahrbahn geflhrten
zweigleisigen Strallenbahntrasse zwischen Gartenstral’e und
Knoten Chausseestralle, mit Anschluss an die Gleise der
Invalidenstralde,

- zweigleisiger Neubau einer teilweise im besonderen
Bahnkorper geflhrten Stralenbahntrasse vom Knoten
Chausseestralde als Verlangerung bis zu einer Wendeschleife
an der Stral3e Alt-Moabit,
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Ausbildung barrierefreier Haltestellen (Bahnsteige inklusive
Rampen oder Haltestellenkap), ausgenommen die Haltestelle
Lesser-Ury-Weg, welche als Zeitinsel vorgesehen ist,

Anlage von getrennten Gehwegen und Radverkehrsanlagen
beidseitig des geplanten Verkehrsbauvorhabens,

Ausstattung aller Einmundungen, Knoten und Fuldganger-
querungen mit Lichtsignalanlagen,

Erhalt bzw. Wiederherstellung von Parkflachen neben der
Fahrbahn als Parktaschen,

Aufstufung von Teilstrecken der Julie-Wolfthorn-Stral’e und
der Caroline-Michaelis-Stral’e zu Hauptverkehrsstralden,

Einschrankung der Abbiegemdglichkeiten am Knotenpunkt
Invalidenstralle / Chausseestralle in bzw. aus der Chaussee-
stralle,

Malnahmen der landschaftspflegerischen Begleitplanung,
dazu gehoren u.a. die Pflanzung von Baumen und das
Anlegen von Grinanlagen beidseitig der Invalidenstralle als
Baumreihe in den Nebenanlagen zwischen Parktaschen und
Gehweg (je nach Platzverhaltnissen) sowie Aufwertungs-
malinahmen im Sellerpark in Berlin-Mitte,

Neu- und Umverlegung von Anlagen der Ver- und Ent-
sorgungsbetriebe.
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Planunterlagen

Die Planunterlagen der 1. Auslegung (Stand: 10/2007), bestehend
aus vier Ordnern, sind mit den geanderten Unterlagen der 2. Aus-
legung (Stand: 03/2009), bestehend aus 5 Ordnern, Uberarbeitet
worden. Sie werden deshalb nicht einzeln aufgefuhrt sondern nur
nachrichtlich dem festgestellten Plan beigefuigt.

Die Planfeststellungsunterlage setzt sich aus den jeweils fach-
spezifischen Planungsordnern (Teil Il StraRenbau - Band 3 und
Teil lll StraRenbahnbau - Band 4) sowie einem allgemeinen Teil
(Teil I Gesamtmalnahme - Bande 1, 1a und 2), der u.a. die fur
beide Einzelvorhaben zutreffende Unterlagen der Leitungs-
umverlegung und der Umweltuntersuchung enthalt, zusammen.

Der Plan umfasst die folgenden Unterlagen, aufgestellt am
16. Oktober 2007 mit Anderungen bis November 2009:

Teil | GesamtmaBRnahme

1. Erlauterungsbericht

bestehend aus einem Deckblatt und 60 Seiten Textteil,
einschlieflich Roteintragungen mit  Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und auf
den Textteil-Seiten 1 bis 3, 9 bis 11, 13 bis 18, 24, 30 bis
34, 44, 49, 50, 52 bis 54, 56, 57 und 60.

2. Ubersichtskarte
(M 1 : 25 000) bestehend aus einem Blatt Planwerk.
3. Ubersichtsplan

(M1:2000) bestehend aus einem Blatt Planwerk,
einschlieflich Roteintragungen mit  Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Planwerk-Blatt.

4. Ubersichtshéhenplan (entfallt)
5. Kosten (entfallt)
7.0 Lageplan der planrechtlichen Verfugung

(M 1:500) bestehend aus sieben Blatt Planwerk, ein-
schliel3lich Roteintragungen mit Anderungen, Korrekturen
und Erganzungen auf den Blattern 1, 1a und 4.
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Koordinierte Leitungsplane

(M1:250) bestehend aus vierzehn Blatt Planwerk,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf den Blattern 1 bis 7 und
11 bis 13.

Bauwerksverzeichnis fur Koordinierte Leitungsplane

bestehend aus einem Deckblatt, einer Seite Inhalts-
verzeichnis und 49 Seiten Textteil, einschlieldlich
Roteintragungen mit Anderungen, Ergéanzungen und
Korrekturen auf dem Deckblatt und den Textteil-Seiten 1
bis 5, 27, 29 bis 31, 33, 35 und 36.

Baugrund

bestehend aus 69 Seiten Textteil des Baugrund- und
Grundungsgutachtens, einschlieBlich der dafur erforder-
lichen Anlagen; enthalten im Ordner 5 der beigestellten
Unterlagen.

Schalltechnischer Bericht (Summenpegel)

bestehend aus einem Deckblatt, funf Vorblattern und
119 Seiten Textteil, einschlieRlich Roteintragungen mit
Anderungen, Ergdnzungen und Korrekturen auf dem
Deckblatt, den Vorblattern und den Textteil-Seiten S. 1 ff
(Kopfzeile), S. 1a-1d; 3; 4; 6-8; 12; 17; 18; 20-22; 24; 25,
27; 29;30;33-106; 108; 111; 113; 116-120.

Landschaftspflegerischer Begleitplan

bestehend aus zwei Deckblattern und 43 Seiten Texttell,
einschlieflich Roteintragungen mit  Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und den
Textteil-Seiten 1, 2 ,12 ,13 ,13a, 17 bis 25 ,29 ,31 bis 36,
38, 40 bis 42.

MalRnahmeblatter

bestehend aus einem Deckblatt und zehn Malnahme-
blattern, einschlieBlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und auf
den Blattern 3 und 7 bis 10.

Bestands- und Konfliktplan

(M1:500) bestehend aus vier Blatt Planwerk,
einschlielich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf den Blattern 1 bis 4.
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Malinahmenplan

(M1:500) bestehend aus funf Blatt Planwerk,
einschlieBlich Roteintragungen mit Anderungen, Erganz-
ungen und Korrekturen auf den Blattern 1, 2, 4 und 5.

Wassertechnische Belange

bestehend aus einem Deckblatt und einer Seite Textteil.
Grunderwerbsplan (entfallt)

Grunderwerbsverzeichnis (entfallt)

Verkehrsfuhrung wahrend der Bauzeit

bestehend aus einem Deckblatt, acht Seiten Textteil und
vier Blatt Planwerk (M 1:2 000), einschlieB3lich Rotein-
tragungen mit Anderungen, Erganzungen und Korrekturen
auf dem Deckblatt und den Textteil-Seiten 2 und 8.

Umweltvertraglichkeitsstudie

bestehend aus einem Deckblatt, 80 Seiten und 6 Blatt
Planwerk (M 1 : 2 000), einschlieRlich Roteintragungen mit
Anderungen, Erganzungen und Korrekturen auf dem
Deckblatt, den Textteil-Seiten 1, 7, 34, 34a, 45, 52 bis 54,
56, 60, 69, 70, 72 bis 74, 76 sowie Blatt 5.

Die als UL 2, 9, 13, 15 und 16.1 beigefugten Unterlagen werden
nicht planfestgestellt.

Teil 1l StraBenbau

1.

Erlauterungsbericht

bestehend aus einem Deckblatt und 22 Seiten Textteil,
einschlieflich Roteintragungen mit  Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und den
Seiten 1, 3, 8, 9, 13, 14 und 19 bis 21.

Ubersichtsplan

(M1:2000) bestehend aus einem Blatt Planwerk,
einschlieflich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen.

Querschnitte

(M1:50) bestehend aus neun Blattern Planwerk,
einschlieflich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf Blatt 9.
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71 Lageplane
(M1:500) bestehend aus vier Blattern Planwerk,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf den Blattern 1, 1a, 2
und 3.

7.3 Bauwerksverzeichnis
bestehend aus einem Deckblatt, einem Blatt Inhaltsver-
zeichnis und zehn Seiten Textteil, einschlieBlich
Roteintragungen mit Anderungen, Erganzungen und
Korrekturen auf dem Deckblatt und den Seiten 1 und 4.

11. Schalltechnischer Bericht
bestehend aus einem Deckblatt, zwei Vorblattern und
74 Seiten Textteil, einschlieBlich Roteintragungen mit
Anderungen, Erganzungen und Korrekturen auf dem
Deckblatt, den Vorblattern und den Seiten S. 1 ff
(Kopfzeile),1 bis 7, 13 — 44.

14.1  Grunderwerbsplan
(M1:500) bestehend aus drei Blattern Planwerk,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf den Blattern 1 bis 3.

14.2  Grunderwerbsverzeichnis
bestehend aus einem Deckblatt und funf Sej_ten Texttell,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und der
Seite 5.

16.2  Lufthygienische Untersuchung
bestehend aus einem Deckblatt, einem Titelblatt, zwei
Seiten  Inhaltsverzeichnis und 82 Seitep Texttell,
einschlielich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt, dem
Titelblatt und den Seiten 3 bis 6, 15, 18, 23, 32, 34, 35, 41,
48 bis 52, 55-58, 61, 63, 81 und 82.

AllL3 Teil 1l StraBenbahnbau

1.

Erlauterungsbericht

bestehend aus einem Deckblatt und 20 Seiten Textteil,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
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Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und auf
den Seiten 1, 3, 5,7, 8, 12, 14 bis 19.

Ubersichtsplan

(M1:2000) bestehend aus einem Blatt Planwerk,
einschlieflich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Plan.

Querschnitte

(M 1:25) bestehend aus vierzehn Planen, einschliellich
Roteintragungen mit Anderungen, Erganzungen und
Korrekturen auf Blatt 16.

Lageplane

(M 1:500) bestehend aus sechs Planen, einschliellich
Roteintragungen mit Anderungen, Erganzungen und
Korrekturen auf den Blattern 1 bis 4 und 6.

Bauwerksverzeichnis

bestehend aus einem Deckblatt, einem Blatt Inhalts-
verzeichnis und 11 Seiten Textteil, einschliel3lich
Roteintragungen mit Anderungen, Erganzungen und
Korrekturen auf dem Deckblatt und den Seiten 1 bis 3 und
11.

Hoéhenplane

(M 1:250/25) bestehend aus drei Blattern Planwerk,
einschlieflich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf Plan 2.

Bauwerke

bestehend aus zwei Deckblattern und zwei Blattern
Planwerk.

Schalltechnischer Bericht

bestehend aus einem Deckblatt, zwei Vorblattern und
71 Seiten, einschlieflich Roteintragungen mit
Anderungen, Ergdnzungen und Korrekturen auf dem
Deckblatt, den Vorblattern und den Seiten S. 1 ff
(Kopfzeile), S. 1, 1a; 3; 10, 19-27, 30-32, 41, 43-48, 50,
54, 59-62, einschliellich der Lageplane 1, 2 und 4.

Grunderwerbsplan

(M1:500) bestehend aus drei Blattern Planwerk,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf den Blattern 1, 2 und 6
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14.2 Grunderwerbsverzeichnis

bestehend aus einem Deckblatt und zwei Seiten Textteil,
einschlieRlich Roteintragungen mit Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Deckblatt und den
Seiten 1 und 2.

16.3  Schwingungsimmission

bestehend aus einem Deckblatt, zwei Vorblattern und
55 Seiten Textteil, einschliellich Roteintragungen mit
Anderungen, Ergadnzungen und Korrekturen auf dem
Deckblatt und den Seiten 2 bis 56 sowie

bestehend aus einem Titelblatt und 29 Seiten, Textteil
einschlieflich Roteintragungen mit  Anderungen,
Erganzungen und Korrekturen auf dem Titelblatt.

Die als UL 10 und 16.3 beigefugten Unterlagen werden nicht
planfestgestellt.
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Zusagen der Vorhabentrager im Anhorungs-
verfahren

d)

b)

Verkehrsanlagen

Die endgultige Markierung wird im Rahmen der verkehrs-
behordlichen Anordnung korrigiert. Ein Rechtsabbiegen in die
Hessische Stralde wird zugelassen. Die in der PFU darge-
stellten Richtungspfeile dienen nur der Orientierung.

Notwendige Aufstellflachen fur abbiegende Radfahrer werden
an den Knotenpunkten bericksichtigt.

Der Hinweis bzgl. des in den Unterlagen fehlerhaft
dargestellten Blindenleitstreifens (taktile Leitstreifen), der
zwischen Geh-/Wartebereich und Radweg liegen sollte, wird
gepruft und in den Ausfuhrungsunterlagen korrekt dargestellit.

Aussagen zu Fuf3- und Radwegefuhrung wahrend der
Bauarbeiten werden erst im weiteren Projektfortschritt
ausgearbeitet und entsprechend berucksichtigt.

Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Die Standorte der neu zu pflanzenden Alleebaume werden in
der Ausfuhrungsplanung hinsichtlich der Gewahrleistung
ausreichender Sichtbeziehungen im Bereich der
Grundstluckszufahrten Uberpruft und gegebenenfalls optimiert.
Dabei wird auch auf die Einsehbarkeit des neben den Baumen
verlaufenden Radweges geachtet.

Die Beseitigung von Baumen sowie anderer Vegetation erfolgt
nur wahrend des Zeitraumes Anfang September bis Ende
Februar und damit aul3erhalb der Vogelschutzperiode.

Baudurchflihrung

Die Vorhabentrager werden im Rahmen der Ausfluhrungs-
planung ein Verkehrskonzept fur die Bauzeit erstellen und
dieses mit dem Bezirksamt Mitte und der VLB abstimmen.
Dabei wird besonders auf die Freihaltung der kleinen
Wohnstrallen vom Umleitungs- und Baustellenverkehr in den
beidseitig des Vorhabens angrenzenden Wohngebieten
geachtet.

Im Rahmen der Ausschreibung der Bauleistungen wird darauf
hingewiesen, dass die Luisenstrale fur Bautransporte nicht
zur Verfugung steht.
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Die Erreichbarkeit von Grundsticken und Hausern sowie
deren Ver- und Entsorgung wird wahrend der gesamten
Bauzeit sichergestellt. Unvermeidliche baubedingte Ein-
schrankungen werden rechtzeitig vorher bekannt gegeben.

Die Anforderungen der Berliner Feuerwehr hinsichtlich der
Gewabhrleistung der Grundstuckszuganglichkeit, Wende- und
Ausfahrmdglichkeiten  sowie  der  Sicherstellung  der
Loschwasserversorgung werden wahrend der Baudurch-
fuhrung bericksichtigt. Die Feuerwehr wird vor Baubeginn
diesbezuglich kontaktiert.

Zur Vermeidung bzw. Minderung von baubedingten
unzumutbaren Erschutterungen wird bei der Baudurchfuhrung
moderne Verdichtungstechnik (hdherer Frequenzbereich) zum
Einsatz kommen.

Wahrend der Baudurchfihrung wird der besonderen
Bedeutung des Buslinienverkehrs Rechnung getragen. Sollten
trotzdem Beeintrachtigungen des Buslinienverkehrs nicht
vermeidbar sein, werden die Berliner Verkehrsbetriebe (BVG)
rechtzeitig darUber informiert und die erforderlichen
Abstimmungen getroffen.

Die Arbeiten zur Anpassung von vorhabenbedingt
beeintrachtigten  privaten  Aulienanlagen  (Grundstlcks-
zufahrten, Zaune, Einfahrten, Tore u. a.) und Pflanzungen, zur
Grundstuckssicherung und zur Hoéhenangleichung etc.
erfolgen in Verantwortung der ortlichen Bauleitung und in
vorheriger Abstimmung mit den Anliegern (hier Eigentimer
und Anwohner).

Die Schadensbeseitigung erfolgt nach dem Verursacher-
prinzip.
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Festsetzungen

Verpflichtungen, Vorbehalte und Nebenbestimmungen

Der Planfeststellungsbeschluss enthalt folgende Verpflichtungen,
Vorbehalte und Nebenbestimmungen:

1.

a)

Larmschutz

Auf der Grundlage der Schalltechnischen Untersuchungen von
Dipl.-Ing. Ch. Imelmann vom 26. Marz 2009 (Schalltechnische
Bericht Nr. 322.3) haben die Eigentimer der in Teill
GesamtmalRnahme UL 11 Tabelle4 S.1 bis 19 bzw. im
Anhang 4 S. 120 aufgefuhrten Gebaude gegenuber den
Vorhabentragern dem Grunde nach einen Anspruch auf
Erstattung der notwendigen Aufwendungen zum Schutz von
Raumen, die nicht nur zum vortbergehenden Aufenthalt von
Menschen bestimmt sind, vor unzumutbaren Larmein-
wirkungen (Tab. 1, Spalte 1 der Vierundzwanzigsten Verord-
nung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung
- 24. BImSchV)). Dabei ist fur die im Anhang 4 zusatzlich
ausgewiesenen Anspruchsberechtigungen der Zeitpunkt der
Inbetriebnahme der Verkehrsanlage entscheidend.

Zu den passiven LarmschutzmalRnahmen gehort auch der
Einbau von Liftungseinrichtungen in Raumen, die Uberwie-
gend zum Schlafen genutzt werden, und in schutzbedurftigen
Raumen mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle.

Die Festlegung der im Einzelnen erforderlichen Schutzmald-
nahmen - insbesondere die Festlegung des Schalldamm-
maldes - hat nach den Regeln der 24. BImSchV in Verbindung
mit der VDI-Richtlinie 2719 (Schalldammung von Fenstern und
deren Zusatzeinrichtungen) zu erfolgen. Dies gilt auch, wenn
ein  Anspruch auf passiven Larmschutz besteht,
Schallschutzfenster der erforderlichen Glteklasse jedoch im
Hinblick auf die Baumalinahme bereits eingebaut worden
sind.

Falls passive LarmschutzmalRnahmen nicht moglich oder
untunlich sind, hat — soweit nicht bereits vertraglich ander-
weitig vereinbart — eine Entschadigung in Geld zu erfolgen
(§74 Abs.2 Satz3 VwVfG in Verbindung mit § 1 Abs. 1
VwV{G Bin).

Davon betroffen sind auch Balkone, die sich im Bereich der
Fassadenberechnungspunkte der Tabelle 4 (Teil | Gesamt-
maflnahme UL 11, S. 1 bis S. 19) befinden und deren Tag-
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larmwerte Uberschritten werden; auch hier wird der Anspruch
dem Grunde nach gemaR Spalte 6 festgestellt.

Dies gilt ebenso fur Eigentumer, bei deren Grundstiucken in
den Schalltechnischen Untersuchungen Uberschreitungen der
Larmgrenzwerte im Aulenwohnbereich, d. h. eine ver-
bleibende Beeintrachtigung, ermittelt wurde, nach Mal3gabe
der VLarmSchR 97.

Die  Einzelheiten  sind  aullerhalb  des  Planfest-
stellungsverfahrens zwischen den Vorhabentragern und dem
Eigentimer zu klaren. Der Grundstlckseigentimer ist von den
Vorhabentragern auf seine Anspruchsberechtigung hinzu-
weisen. Dies gilt insbesondere fur den Fall, dass sich auf dem
in der schalltechnischen Untersuchung gepriften Anwesen
weitere fur Wohnzwecke genutzte Stockwerke befinden, die
bislang nicht bekannt waren oder wo zwischenzeitlich
Grundrissanderungen vorgenommen worden sind. In diesem
Fall sind ebenfalls passive Larmschutzmaldnahmen
entsprechend den o. g. Grundsatzen vorzusehen, sofern die
zulassigen Larmgrenzwerte der 16. BImSchV Uberschritten
werden.

Fir die Ermittlung des Larmschutzes durch Planung und als
Grundlage der Ermittlung der Entschadigung wegen ver-
bleibender Beeintrachtigungen sind die ,Richtlinien fur den
Verkehrslarmschutz an Bundesfernstraen in der Baulast des
Bundes - VLarmSchR 97“ ohne Teil D zugrunde zu legen.

Die Mallnahmen des Larmschutzes haben zugleich dem
Schutz vor Luftschadstoffen zu dienen. Zur gegebenenfalls
erforderlichen Umsetzung der planerischen Bewaltigung
etwaiger Uberschreitungen der Grenzwerte der 22. BImSchV
bleiben nachtragliche Auflagen vorbehalten (§74 Abs. 3
VWVIGi. V. m. § 1 Abs. 1 VwWV{G Bin).

Die Vorhabentrager haben die Anspruchsberechtigten
schriftlich Uber ihre Anspruche zu informieren. Anspruche, die
bereits vertraglich abgegolten wurden, sind auf die im fest-
gestellten Plan resultierenden Anspruche gegenzurechnen.

Der Vorhabentrager der StralRenbaumalnahme hat die zum
Zeitpunkt der Erstellung der Ausschreibungsunterlagen
schallgunstigste Regelbauweise (schallmindernder Stral3en-
belag) einzubauen.

Erschutterung / Kérperschall
Mit der Ausfuhrungsplanung sind im Bereich des Gleises 2

zwischen Bau-km 0,6+39 (Invalidenstrale 103a) und Bau-km
0,7+52 (Hessische Strale) geeignete Schutzmallnahmen zur
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Einhaltung der Immissionsrichtwerte flr die Bewertung der
Korperschallimmission vorzusehen.

Baudurchflihrung

Die Ausflhrungsplanung, die Gestaltung des Bauablaufes und
die Sicherung der Baustellen haben in enger Abstimmung mit
den zustandigen Stellen, insbesondere der VLB, zu erfolgen.
Weitere Auflagen und Verpflichtungen zur Baudurchfluhrung
sind im Landschaftspflegerischen Begleitplan (LBP) enthalten.

Die von der BaumalRnahme betroffenen Anlieger, insbeson-
dere Anwohner und Eigentimer, sind rechtzeitig vor Beginn
der Baumalinahme Uber die Inanspruchnahme von Flachen
oder Flachenteilen, Uber die Benutzung von Wegen und Uber
Veranderungen in den Zufahrten und Zugangen zu den
Grundstucken sowie uUber die zeitliche Abfolge der
Bauarbeiten zu informieren. Die grundsatzliche Erreichbarkeit
der Grundstucke sowie die Sicherung der Ver- und Ent-
sorgung wahrend der Durchfuhrung der Baumalinahme ist zu
gewahrleisten.

Die Durchfuhrung des Vorhabens hat insgesamt nach dem
aktuellen Stand der Technik zu erfolgen.

Die wahrend der Baudurchfihrung beanspruchten Stral3en,
Wege und sonstigen Grundstucksflachen sind nach
Beendigung der Bauarbeiten entsprechend ihres Zustandes
vor Baubeginn wiederherzustellen. Soweit erforderlich ist vor
Beginn der Bauarbeiten eine Beweissicherung durchzufihren.

Vor Baubeginn sind der Technischen Aufsichtsbehorde die
Ausfuhrungsunterlagen fur die Strallenbahnbaumal3nahme
zur Zustimmung nach BOStrab vorzulegen.

Vor Baubeginn haben die Vorhabentrager ein Beweis-
sicherungsverfahren durchzufihren. An kritischen Punkten,
d. h. an Stellen, wo sich bereits vor Baubeginn Schaden
optisch dokumentieren lassen, sind von den Vorhabentragern
vor der Bauausfuhrung Standsicherheitsnachweise durchzu-
fuhren und, soweit erforderlich, geeignete Sicherungsmal3-
nahmen zu ergreifen.

Duldung / Dienstbarkeiten

Far die in den Grunderwerbsunterlagen (UL 14) enthaltenen
dauerhaft zu beschrankenden Flachen - ausgenommen
offentliches Strallenland - sind Grunddienstbarkeiten zu be-
stellen.
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Vereinbarungen

Vor Inanspruchnahme der fur die DurchfiGhrung der
Baumallinahme notwendigen Flachen sind, sofern nicht bereits
geschehen, rechtzeitig die erforderlichen Vereinbarungen
gemald den geplanten Regelungen im Bauwerksverzeichnis
zwischen den Vorhabentragern und den jeweiligen Partnern
zu schlief3en.

Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Die im LBP festgesetzten Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
sind gemall § 14a Abs. 1 NatSchG BIn von den Vorhaben-
tragern mit folgenden Mafkgaben durchzufihren:

- Mit der Durchfluhrung der trassennahen, d. h. innerhalb des
Baufeldes liegenden Kompensationsmal3nahmen, ist
unverzuglich nach Abschluss der Baumalnahme zu
beginnen. Sie sind spatestens drei Jahre nach Inbetrieb-
nahme des planfestgestellten Strallen- bzw. Strecken-
abschnittes fertig zu stellen.

- Mit der Durchfuhrung der ubrigen, nicht vorherig genannten
Kompensationsmallinahmen ist zeitgleich mit den Bau-
malnahmen zu beginnen. Diese sind spatestens nach funf
Jahren abzuschlie®en. An den Aufwertungsmaflinahmen im
Sellerpark beteiligen sich die Vorhabentrager mit dem im
Malnahmenblatt 9 (Ersatzmallnhahme E 1) genannten
Kostenaquivalent.

- Sollten sich die BaumaRnahmen und folglich die Umset-
zung der LBP-MalRnahmen verzdgern, sind die Vorhaben-
trager berechtigt, bei der Planfeststellungsbehdrde eine
Verlangerung dieser Frist zu beantragen.

Der Beginn und die Fertigstellung der Ausgleichs- und
ErsatzmalRnahmen ist der Obersten Naturschutzbehorde
schriftlich anzuzeigen.

Altlasten

Ergebnisse aus Beprobungen von Bodenmaterial und Hauf-
werken, inkl. der Beprobungsprotokolle und Lageplan, sind als
Kopie dem Bezirksamt Mitte, Amt fur Umwelt und Natur
jeweils unverzuglich nach Vorliegen zur Verfligung zu stellen.
Die Abfallentsorgung nach § 40 Krw-/AbfG ist mit der Senats-
verwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz -
Referat Il C 3 - (vormals Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung) abzustimmen.
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Bereiche, in denen belasteter Boden ausgebaut wurde, sollen
mit Angabe der Tiefe der Auskofferung in einem Lageplan
abgegrenzt und dem Amt fir Umwelt und Natur spatestens
zum Beginn der Hochbaumaflnahme vorgelegt werden.

Bodenaushub soll auf dem Grundstick getrennt nach
belastetem und unbelastetem Material gelagert werden.
Belastete Materialien sollen gegen Regen geschutzt auf
reil3fester Folie oder auf flussigkeitsdichtem Untergrund oder
in Containern getrennt gelagert werden. Bodenaushub, aus
denen Stoffe (z.B. Aromaten, leichtflichtige Halogenkohlen-
wasserstoffe) ausgasen kdnnen, sollen auf dem Grundstuck in
geschlossenen Behaltern zur Entsorgung bereitgestellt
werden.

Zur Herstellung einer durchwurzelbaren Bodenschicht, das
sind i.d.R. Grin- und Brachflachen mit Ausnahme der
Wegeflachen, gelten folgende Anforderungen: Material,
welches von auferhalb des Grundsticks ein- oder
aufgebracht wird, muss grundsatzlich in Art, Menge, Schad-
stoffgehalt und physikalischen Eigenschaften so beschaffen
sein, dass die Besorgnis einer schadlichen Bodenveranderung
im Sinne des § 7 BBodSchG und des § 9 BBodSchV nicht
hervorgerufen wird. Die Werte nach BBodSchV Anhang 2, Nr.
4.1 u. 4.2 sind einzuhalten. Zusatzliche Anforderungen fur
weitere Stoffe gemall TR Boden sind einzuhalten.

Boden und Materialien, die offen oder unter Teilver-
siegelungen wie Verbundsteinpflaster eingebaut werden,
durfen generell die Zuordnungswerte Z 1.1 Werte (Eluat-
konzentrationen) der LAGA M 20 nicht Uberschreiten. Bei
Einbau von Boden in bodenahnlichen Anwendungen und
unterhalb des hdchsten gemessenen Grundwasserstandes
(HGW) sind die Zuordnungswerte Z 0 der TR Boden (Tab.
[1.11.2-2) einzuhalten. Die Eigenschaften, inkl. des
Schadstoffgehalts des ein- oder aufzubringenden Materials,
sind zu dokumentieren.

StralRenbegrenzungslinien

Die StralRenbegrenzungslinien sind die aulderen
Abgrenzungen der Verkehrsflachen, die sich aus den
Strallenbestandteilen gemaly § 2 BerlStrG zusammensetzen.
Sie werden mit diesem Beschluss festgestellt, wie sie in Teil |
Gesamtmallnahme UL 7.0 dargestellt sind.

Gleichzeitig werden die durch Bebauungsplane (B-Plane)
festgesetzten Strallenbegrenzungslinien, die gemall Teil |
GesamtmalRnahme UL 7.0 eine Anderung erfahren, aufge-
hoben. Ebenfalls aufgehoben werden die mit einer
entsprechenden Signatur in dieser Planunterlage gekenn-
zeichneten Stral3enfluchtlinien.
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Lichtsignalanlagen

Die aus verkehrlichen und Verkehrssicherheitsgrinden zu
errichtenden Lichtsignalanlagen im Zuge der Verkehrs-
verbindung Bernauer Stral’e — Julie-Wolfthorn-StraRe — Caro-
line-Michaelis-StralRe — InvalidenstralRe sind in ihrer Signali-
sierung so zu koordinieren, dass sich — unter angemessener
Berucksichtigung konkurrierender verkehrlicher An-
forderungen — ein mdglichst stérungsfreier Verkehrsfluss ein-
stellen kann. Dieser Verkehrsfluss auf dem o.g. Stral3enzug,
einschlieRlich der betroffenen Nachbarstralen, ist durch
Monitoring zu Uberwachen. Die Errichtung der dafur
erforderlichen Infrastruktur wird dem Vorhabentrager Stralle
auferlegt.

Sonstiges

Dem Vorhabentrager Stralle wird aufgegeben, daflr zu
sorgen, dass die der Variantenberechnung 1Neu zugrunde
liegenden verkehrslenkenden Malnahmen (Abbiegeverbote)
im Zusammenwirken mit der Stralenverkehrsbehdérde zum
Zeitpunkt der Verkehrsfreigabe umgesetzt / realisiert sind.

Zusatzlich ist der Einsatz eines simulationsgestutzten Systems
zur laufenden Uberwachung der Verkehrs- und Umweltqualitat
mit der Zielstellung vorgesehen, um die gemal Prognose
moglichen Uberschreitungen der Luftschadstoffgrenzwerte in
der Invalidenstralle  einschlieBlich  der  betroffenen
Nachbarstralen durch eine geeignete Steuerung des
Verkehrs mdglichst zu vermeiden. Die Errichtung der daftr
notwendigen Infrastruktur wird dem Vorhabentrager Stralle
auferlegt. Die Ermittlung der Umwelt-Wirkungen des Verkehrs
und ein ergebnisabhangiges umweltorientiertes Verkehrs-
management wurde durch das Land Berlin, vertreten durch die
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, zugesichert.

Der in den Unterlagen dargestellte Blindenleitstreifen (taktile
Leitstreifen) muss zwischen Geh-/Wartebereich und Radweg
liegen. Die Vorhabentrager haben ihre Planunterlagen im
Zuge der Ausfuhrungsplanung zu Uberarbeiten.

Die Anlagen der Strallenbahn (Gleisanlagen, Fahrleitungs-
masten, Hauswandabspannung) nordlich des Knotenpunktes
Invalidenstralle / Chausseestralle sind mit Einstellung des
Betriebes unter Hinweis § 31 PBefG auf Verlangen in diesem
Streckenabschnitt sukzessive zurlckzubauen.
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Widmung, Einziehung, Aufstufung

Die innerhalb der ausgewiesenen Stral3enbegrenzungslinien neu
hinzukommenden bzw. aufgestuften Stral’enteile des Bauvor-
habens ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Hauptbahnhof im
Bezirk Mitte“ gemal der mit diesem Beschluss planfestgestellten
Unterlagen (siehe Teil | Gesamtmalinahme UL 7.0) gelten nach
§ 3 Abs. 1 und Abs. 5 BerlStrG mit der Verkehrsubergabe als
gewidmet.

Eine Einziehung von offentlichem StraRenland ist nicht
erforderlich.

Fir die Flachen der Strallenbahntrasse und der Haltestelleninseln
innerhalb der Flachen des offentlichen StralRenlandes wird die
Sondernutzung erteilt.

Die Anlagen der Strallenbahn noérdlich des Knotenpunktes
Invalidenstrale / Chausseestralle einschlieBlich der Wende-
schleife Schwartzkopffstralde gelten mit Inbetriebnahme der neuen
Strallenbahntrasse nicht mehr als planfestgestellte Bahnanlage
nach § 28 PBefG.
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Wasserrechtliche Entscheidungen

Die vorgesehene Entwasserung stellt eine mittelbare Einleitung
gemal § 29 Berliner Wassergesetz (BWG) dar (Durchfluss eines
Regenkanalsystems der Berliner Wasserbetriebe (BWB) vor
Einleitung in ein Gewasser).

Entsprechend begrenzt sind die Auflagen der Senatsverwaltung
fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz — Referat Il D als
Wasserbehorde — fur dieses Vorhaben.

Es ist keine wasserrechtliche Genehmigung und Erlaubnis
erforderlich. Die BWB sind als Betreiber der Regenwasser-
kanalisation allein gegenuber der Wasserbehorde verantwortlich.

Allgemeine Auflagen

- Fuir die Standfestigkeit und Betriebssicherheit der Entwasse-
rungsanlagen sowie fur die Verkehrssicherheit sind die
Vorhabentrager/Betreiber der Anlage verantwortlich.

- Die Anlagen bedirfen nach § 70 Abs.1 BWG der Bauab-
nahme. Die Abnahme ist mit der Wasserbehoérde des Landes
Berlin, Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und
Verbraucherschutz — Referat Il D — zu vereinbaren. Vor der
Abnahme durfen die Anlagen nicht in Betrieb genommen
werden.

Besondere Auflagen

Es bestehen keine Einwande gegen die vorgesehene Art der
Entwasserung dieses Vorhabens. Nachfolgende Auflagen und
Hinweise sind jedoch bei der Umsetzung zu berlcksichtigen.

Auflagen und Hinweise fur alle Bereiche des Neu- und Ausbau-
abschnittes

- Der Oberbau des im gesamten Aus- und Neubaubereich
beidseitig abschnittsweise vorgesehenen Unterstreifens ist so
vorzusehen, dass entweder eine Versickerung von
anfallendem Oberflachenwasser der angrenzenden Anlagen
fur den Fuldganger- und Radverkehr nicht mdglich ist oder,
dass bei einer planmaRigen Versickerung der Einbau von
Recyclingmaterial ausgeschlossen wird. Die Versickerung hat
in diesem Fall Uber eine belebte, mindestens 30 cm méachtige
Bodenzone zu erfolgen.

- Im Fall des Einbaus von Recyclingmaterial (wenn keine
Versickerung erfolgt) muss dieses gemal der Technischen
Regel 11.1.4 Bauschutt Uber Anforderungen an die stoffliche



AV.3

A.VI

A.VII

-29 -

Verwertung von mineralischen Reststoffen/Abfallen der
Landerarbeitsgemeinschaft Abfall (LAGA) beprobt, analysiert
und die Herkunft dokumentiert werden. Die entsprechenden
Zuordnungswerte der o. g. Technischen Regel durfen beim
Einbau nicht Gberschritten werden.

Wasserschutzgebiete

Das Vorhaben befindet sich nicht in einem Wasserschutzgebiet.

Das Vorhaben befindet sich in nicht in einem schitzenswerten
Bereich bezlglich der Grundwasserdeckschichten.

Einwendungen

Die Einwendungen der Betroffenen und der sonstigen Einwender
sowie die von Behdrden und Stellen geaullerten Bedenken,
Hinweise und Antrdge werden zurickgewiesen, soweit ihnen nicht
entsprochen wurde, insbesondere durch die geanderten
Planunterlagen (2. Auslegung im Jahr 2009) sowie durch die
Anderungen und Korrekturen (Roteintragungen), oder sie sich
nicht auf andere Weise erledigt haben.

Entschadigungen

Fur eventuelle Entschadigungsanspriche wird auf das gesonderte
Entschadigungsverfahren verwiesen.
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Begrundung

Sachverhalt
StraBen- und StraBRenbahnbauvorhaben
Ziel der Planung

Der mit diesem Beschluss planfestgestellte vierstreifige
Straldenausbauabschnitt des Bauvorhabens ,Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof im Bezirk Mitte” ist im Zentrum
Berlins im Bezirk Mitte gelegen. Er stellt einen Lickenschluss
zwischen der bereits ausgebauten, westlich angrenzenden
Bernauer Stralde und der ebenfalls bereits ausgebauten Invaliden-
stralde ab Friedrich-List-Ufer in Richtung Alt-Moabit her.

Die Invalidenstra’e gehort als Stralle 1. Ordnung zum Uberge-
ordneten Strallennetz von Berlin. Sie ist eine historische, aus-
gepragt in Ost-West-Richtung durch das Stadtgebiet verlaufende
Straldenverbindung mit Uberregionaler Verbindungsfunktion.

Es ist erklartes Ziel des StEP Verkehr, fur alle Verkehrsteilnehmer
vergleichbare Mobilitatschancen herzustellen. Besonders ge-
fordert werden umweltfreundliche Verkehrsmittel, d. h. der 6ffent-
liche Personennahverkehr, der Rad- und Ful3gangerverkehr. Die
Verknupfung stadtischer Teilrdume und Stadtteile der poly-
zentrischen Stadt Berlin untereinander mit den innerstadtischen
Hauptzentren soll verbessert werden.

Die Strallenbahnmalinahme Invalidenstralle / Chausseestralle —
Hauptbahnhof war Teil des Mallhahmenpakets, das der Berliner
Senat mit dem Strallenbahnkonzept fur Berlin (mit der Senats-
vorlage Nr. 3258 / 93) im April 1993 beschlossen hatte.

Das Strallenbahnkonzept beinhaltet grundsatzliche Zielvorgaben
(Modernisierungsgrundsatze, verkehrliche und stadtplanerische
Kriterien, technische und technologische Standards fur Anlagen
und Fahrzeuge), die hieraus folgenden einzelnen Mallnahmen
und das Realisierungskonzept.

Danach bleibt es auch weiterhin vorrangiges Ziel:

- das Strallenbahnnetz zu erganzen, um eine starkere Ver-
knupfung mit den S- und U-Bahnnetzen sowie eine bessere
Anbindung an die Fern-, Regional- und Schnellbahnhofe zu
erreichen,

- die Strecken in die westlichen Bezirke zu verlangern,

- die Anbindung und Erschlielung der geplanten Entwicklungs-
gebiete zu gewabhrleisten,

- die tangentialen Verbindungen in den Aullenbezirken zu
komplettieren und
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- das vorhandene Netz — soweit erforderlich — zu erneuern und
zU modernisieren.

Die Planung des Strallennetzes zielt darauf ab, durch eine
hierarchische Gliederung die Verbindungsfunktion der Stral3e mit
ihrer  ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion und den
umgebenden Nutzungen in Einklang zu bringen. Die Grundstruktur
des Berliner Hauptverkehrsstrallensystems bildet das Ring- /
Radialsystem. Dieses Netzprinzip gewahrleistet, dass der
gebietsfremde Verkehr eine Alternative zur Durchfahrung erhalt.
Voraussetzung ist dabei, dass das Ring- / Radialstrallennetz
angemessen leistungsfahig dimensioniert wird. Erganzt wird es
durch tangentiale Verbindungen, die groRraumige Beziehungen
zwischen den Stadtraumen herstellen, die nicht tGber das Ring- /
RadialstralRennetz abgedeckt werden kdnnen.

Der so genannte innere Strallenring umschliel3t zunachst den
Zentrumsbereich im Bezirk Mitte und folgt im weiteren Gstlichen
Verlauf dem schon von Hobrecht gepragten Strallenmuster.
Dieser ringformige Strallenzug um die Stadtmitte entspricht heute
der vorhandenen Stadtstruktur, wenn auch Teilsticke nicht
ausreichend leistungsfahig sind bzw. Uber Versatztrassen
verlaufen, die  sich nicht fir ein  entsprechendes
Verkehrsaufkommen eignen. Hierdurch entstehen in den
betroffenen Stadtquartieren Unvertraglichkeiten mit den dortigen
Nutzungen. Eine weitgehende oder gar vollige Verlagerung des
starken Durchgangsverkehrs auf den Ring ist jedoch auf Grund
von Kapazitatsgrenzen weder sinnvoll noch mdglich. Zur weiteren
Entlastung der Innenstadt muss der Kfz-Verkehr deshalb
groRraumig an  mehreren  Stellen bereits vor den
Innenstadtbereichen tangential abgeleitet werden. Dieses
Ableitungskonzept ist wie die Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung ein wichtiges strategisches Vorhaben
des StEP Verkehr, um den Verkehr in der Innenstadt zu
verringern.

Ziele des Bauvorhabens ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof —
Hauptbahnhof im Bezirk Mitte“ sind:

- die Weiterfuhrung der im Mai 2006 fertig gestellten
StralRenbahnverbindung zwischen der Eberswalder Stralle
und dem Nordbahnhof zum Hauptbahnhof. Durch diese
Neubaustrecke wird der groRte Fern- und Regionalbahnhof
Berlins, der Hauptbahnhof, an das Strallenbahnnetz
angebunden.

- Am Hauptbahnhof ist aullerdem das Umsteigen von der
StralRenbahn zur Stadtbahn (S-Bahn in Ost-West-Richtung)
und mittelfristig zur S-Bahnlinie S 21 (S-Bahn in Nord-Sud-
Richtung) moglich. Durch die StraRenbahnneubaustrecke
erhalten auch die Regierungsgebaude entlang der
Invalidenstralle eine adaquate Anbindung. Zukunftig werden
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Potenziale von insgesamt 10.000 Einwohnern und 9.000
Beschaftigten im  Einzugsbereich der  Strallenbahn-
neubaustrecke in der Invalidenstralle erwartet.

- Des Weiteren wird im Rahmen der Realisierung der
StralRenbahnneubaustrecke in der Invalidenstralle die
Wendeschleife der Strallenbahn am Hauptbahnhof errichtet,
die die heutige Wendeschleife Schwartzkopffstralde betrieblich
entbehrlich macht.

- Die Invalidenstrale ist eine direkte Verbindung zwischen den
Stadtraumen Moabit und Prenzlauer Berg und wird damit
zunehmend Verkehr zwischen diesen Stadtrdumen auf sich
Ziehen.

- Beidseitig und im weiteren Einzugsbereich der Invalidenstralle
sind bisher erhebliche stadtebauliche Entwicklungspotenziale
realisiert worden. Weitere Projekte sind in der Planung
(Hauptbahnhof-Umfeld, Chausseestralde, Nordbahnhof,
Heidestralle).

Planungsentwicklung

Als Folge der Wiedervereinigung wurde seit 1990 in Berlin
erheblich in die Verkehrsinfrastruktur investiert. Dennoch sind
auch heute noch, bedingt durch die ehemalige Teilung der Stadt,
deutliche Unterschiede in Struktur und Ausstattung der
Verkehrsinfrastruktur zwischen den westlichen und 0&stlichen
Stadtteilen vorhanden. Fortbestehende ErschlieRungsmangel und
Unterschiede in der Erreichbarkeit zwischen der westlichen und
der dstlichen Stadthalfte sind die Folge.

Diese strukturellen Gegebenheiten und Ortliche Netzlicken
bewirken zeitlich und ortlich begrenzte Uberlastungen und
Umwegverkehr. Es ist daher erklartes Ziel des StEP Verkehr, fur
alle Verkehrsteilnehmer vergleichbare Mobilitatschancen herzu-
stellen. Besonders gefordert werden umweltfreundliche Verkehrs-
mittel, d. h. der offentliche Personennahverkehr, der Rad- und
FuRgangerverkehr. Die Verknupfung stadtischer Teilrdume und
Stadtteile der polyzentrischen Stadt Berlin untereinander mit den
innerstadtischen Hauptzentren soll verbessert werden.

Die StralRenbahnmalinahme Invalidenstralle / Chausseestralle —
Hauptbahnhof war Teil des MalRnhahmenpakets, das der Berliner
Senat mit dem Stralenbahnkonzept fur Berlin (mit der
Senatsvorlage Nr. 3258 / 93) im April 1993 beschlossen hatte.

Nach der Mauerdéffnung wurde der Bedarf der Wiederherstellung
historischer Verkehrsverbindungen erkannt und zum grof3en Teil
auch sofort in Angriff genommen.

Wahrend sich fur den nordlichen Innenstadtbereich im Abschnitt
von der GartenstralBe bis Alt-Moabit mit der historisch
vorhandenen Invalidenstral3e, in der bereits vor dem Mauerbau
StralRenbahnen verkehrten, ein definierter Verkehrsraum fir den
Uberregionalen Verkehr aufdrangte, gab es fur den Bereich
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Nordbahnhof eine umfangliche Planungsgeschichte Uber
verschiedene Planungsstufen der Bereichsentwicklungsplanung
und der Landschaftsplanung, stadtebaulicher Gutachten bis zur
Vorstufe der Bebauungsplanung. Den Abschluss dieser
Entwicklung stellt der zur Planreife gelangte B-Plan [-52a
.,Nordbahnhof* dar, der 2006 festgesetzt wurde.

In der vorgenannten Planungsgeschichte ging es um die sinnvolle
Verknipfung von stadtebaulicher Entwicklung, Landschafts-
entwicklung und von Trassenplanung fur Uberregionale
Verkehrsaufgaben am Luckenschluss zwischen Bernauer Stralde
und der Invalidenstral3e.

Nach Abwagung aller Interessen und Einflisse wurde dem
offentlichen Verkehr (OV) eine diagonale Verbindung von
Bernauer Stral’e bis Invalidenstralle mit Haltestelle Nordbahnhof
zugewiesen.

Dem Individualverkehr (IV) koénnen in diesem Untersuchungs-
bereich die zurzeit als ErschlieBungsstrallen fungierenden
Eckverbindungen Uber die Julie-Wolfthorn-Stralle und die
Caroline-Michaelis-Stralle zur Bewaltigung der Verkehrsan-
forderungen zur Verfigung gestellt werden.

Beschreibung des Vorhabens

Uberblick

Die Verkehrsplanung fur den Bereich der dstlichen und westlichen
Invalidenstral3e ist Teil einer den gesamten Strallenzug zwischen
dem Nordbahnhof im Osten und dem Hauptbahnhof im Westen
umfassenden  Neukonzeption fur den Individualverkehr
(Kraftfahrer, Radfahrer und Fuf3ganger) und dem o&ffentlichen
Nahverkehr (Busse und Strallenbahnen).  Wesentlicher
Bestandteil der Verkehrsplanung ist die Neuordnung des
vorhandenen Querschnittes unter gleichrangiger Berucksichtigung
aller Verkehrsteilnehmer und dem Um- und Neubau der
Verkehrsanlagen auf das notwendige wund stadtebaulich
vertragliche Mal}. Hierzu gehort auch die Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stralle an die Ostliche Invalidenstrale, die Gleis-
verbindung der heute am Nordbahnhof endenden StralRenbahn-
linie M 10 an die Gleistrasse in der Invalidenstralle und die
betriebliche Stilllegung der Gleistrasse in Richtung Schwarzkopff-
stral’e, da sie zum Wenden der Fahrzeuge der BVG nicht mehr
bendtigt wird.

StraBenbauliche MaBRnahmen

Das mit diesem Beschluss planfestgestellte Vorhaben beinhaltet,
basierend auf dem gestiegenen Kfz-Verkehrsaufkommen, den
Ausbau der Invalidenstral’e zu einer vierstreifigen Stral’e mit zwei
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Richtungsfahrbahnen, die Errichtung von Parkbuchten und beid-
seitigen Radverkehrsanlagen und Gehwegen.

Die Hauptverkehrsfuhrung von der Bernauer Stralle erfolgt
zukUnftig Uber die bereits fertig gestellten Julie-Wolfthorn-Strale
und Caroline-Michaelis-Stral3e zur Invalidenstral3e.

Die derzeitige Verkehrsfuhrung Uber die Gartenstral’e verliert
dann an verkehrlicher Bedeutung. Zur Gewahrleistung der
Durchlassfahigkeit wird am Knotenpunkt Invaliden-
stralde / Chausseestra’e fur den Individualverkehr in Ost-West-
Richtung ein Linksabbiegeverbot angeordnet. Der Individual-
verkehr mit Zielrichtung sudliche Chausseestrale erhalt jedoch
am Knotenpunkt Zinnowitzer Stralle / Chausseestralte mittels
einer neu zu bauenden Lichtsignalanlage eine Abbiege-
mdglichkeit. Der Zielverkehr in die nérdliche Chausseestralle kann
zukunftig Uber die vollsignalisierten Einmundungen der Scharn-
horststralle und den Schwarzen Weg sowie Uber die Habersaath-
stral3e die Chausseestralde in Richtung Norden erreichen.

Der geplante Querschnitt des Verkehrsraumes zwischen der
Gartenstrale und dem Friedrich-List-Ufer berucksichtigt eine
moglichst symmetrische Querschnittsaufteilung mit vier Fahr-
streifen, beidseitig des &aufleren Fahrstreifens angeordneten
Radfahrstreifen, der zwei Gleise in Mittellage des Gesamt-
querschnittes und der beidseitigen Gehwege.

Ab dem Friedrich-List-Ufer bis zur Stralle Alt-Moabit erfolgt kein
StralRenausbau.

Der Konstruktionsaufbau der Fahrbahn erfolgt entsprechend der
Richtlinie fur die Standardisierung des Oberbaues von Verkehrs-
flachen. Der Deckenschluss soll in Asphaltbauweise erfolgen.
Die Oberflachenbefestigung des Gehweges ist mit Betongehweg-
platten vorgesehen. Die angrenzenden Ober- und Unterstreifen
sollen mit Mosaikpflaster aus Naturstein ausgebildet werden.

Die InvalidenstralRe, einschlieBlich des Einmundungsbereiches
Caroline-Michaelis-Strale und der straenbindigen Radfahr-
streifen wird als Bauklasse | eingestuft.

StraBenbahnbauliche MaBnahmen

Das mit diesem Beschluss planfestgestellte Vorhaben beinhaltet
den Neubau der StralRenbahnverbindung zwischen Nordbahnhof
und Hauptbahnhof Uber die Invalidenstralte und Alt-Moabit.

Die Neubaustrecke der Strallenbahntrasse ist von der Kreuzung
Invalidenstrale / Chausseestralle bis zur Sandkrugbricke als eine
zweigleisige strallenblindige Trasse, im Mischverkehr mit
Kraftfahrzeugen vorgesehen. Weiterfuhrend verlauft die geplante
Trasse bis zur Clara-Jaschke-Stralle auf einem besonderen
Bahnkorper der durch Borde von der Fahrbahn getrennt wird.
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Von der Sandkrugbricke bis zur Clara-Jaschke-Stralle ist
vorgesehen, dass die Strallenbahntrasse aufierhalb von
Knotenpunkts- und Haltestellenbereichen als zweigleisiges Grun-
gleis im Mittelstreifen gefuhrt wird. Die im Bereich des
Knotenpunktes Invalidenstrale / Minna-Cauer-Strale (Ausfahrt
B96 - Tunnel) vorhandenen stralenblindigen Gleise werden
baulich angeschlossen.

Ab der Clara-Jaschke-Stra’e bis Alt-Moabit ist eine eingleisige
Strallenbahntrasse vorgesehen. Im vorhandenen Mittelstreifen der
Strale Alt-Moabit ist bis zur Einmundung der Luneburger Stralle
ein Grungleis geplant.

Vor der Einmundung Lineburger StraRe endet der regulare Fahr-
gastbetrieb an der Ausstiegshaltestelle Alt-Moabit und beginnt an
der Einstiegshaltestelle Clara-Jaschke-Stralde. Dazwischen liegt
eine betriebliche Leerfahrt. Parallel zum Stadtbahnviadukt schlief3t
sich eine dreigleisige Aufstellanlage mit einem Umfahrungsgleis
an. Die Ausfahrt fuhrt eingleisig Uber die Clara-Jaschke-Stralle
wieder zur Invalidenstral3e am Hauptbahnhof zurlck, so dass eine
grof3e Blockumfahrung entsteht.

Fur den Streckenabschnitt Invalidenstra’e von Gartenstrale bis
zur Chausseestralle ist der Umbau der vorhandenen
zweigleisigen Strallenbahntrasse einschlielBlich der Stralie
vorgesehen.

Entlang der StralRenbahnstrecke gibt es 6 neue Haltestellen. Das
sind im Einzelnen die Haltestellen Zinnowitzer Stralle,
Invalidenpark, Hauptbahnhof, Lesser-Ury-Weg, Alt-Moabit und
Clara-Jaschke-Stralle. Die vorhandene Haltestelle am Nord-
bahnhof wird nach Stadtbahnstandard umgebaut. Die
Namensgebung der Haltestellen sind nur vorlaufige Arbeitstitel.

Technische Gestaltung der BaumaRnahme
Trassierung
Allgemeines

Der ca. 1.430m lange Ausbauabschnitt der Invalidenstralle
zwischen dem Knotenpunkt Invalidenstralle / Caroline-Michaelis-
Stralle und dem Knotenpunkt Invalidenstral3e / Friedrich-List-Ufer
ist gemal StEP Verkehr Teil der Hauptverkehrsstrafle 1. Ordnung
von Alt-Moabit bis Brunnenstral3e.

Auf Grund der wechselseitigen Abhangigkeiten der unter-
schiedlichen Planungsparameter wurde eine gemeinsame
Strallen- und Gleistrassierung erforderlich. Aus diesem Grund
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wurde als gemeinsame Trassierungsachse das noérdliche Gleis
gewahlt.

Der Querschnitt des Verkehrsraumes zwischen der Gartenstralie
und dem Friedrich-List-Ufer bertcksichtigt eine mdglichst
symmetrische Querschnittsaufteilung mit beidseitig der vier
Fahrstreifen angeordneten Fahrstreifen fir den Radverkehr, der
zwei Gleise in Mittellage des Gesamtquerschnittes und der
beidseitigen Gehwege.

Ab dem Friedrich-List-Ufer bis zur StralRe Alt-Moabit erfolgt kein
StralRenausbau mehr. Es werden die beiden Gleise der Stralen-
bahn vom Friedrich-List-Ufer bis zur Clara-Jaschke-Stralle auf
besonderem Bahnkorper trassiert. Die Fortsetzung erfolgt
eingleisig bis zur StralRe Alt-Moabit bis die Trasse in die Emma-
Herwegh-Stral3e einbiegt und in der Abstellanlage mit drei Gleisen
und einem Umfahrungsgleis endet. Der Anschluss an das
Streckengleis in Richtung Osten wird durch die eingleisige
FUhrung in der Clara-Jaschke-Stralde hergestellt.

Die Pflanzung von Baumen und das Anlegen von Grinanlagen
sind abschnittsweise als Baumreihe in den Nebenanlagen
zwischen den Parktaschen im Gehweg geplant.

Die Strallenbahnflhrung geht im Knoten Chausseestral3e/Invali-
denstral’e von einer betrieblichen Durchbindung der Linien aus
Richtung Osten in Richtung Hauptbahnhof bzw. Friedrichstralie
aus. Der Betrieb in Richtung der heutigen Wendeschleife
Schwartzkopffstrale wird eingestellt, da das Wenden der
Einrichtungsfahrzeuge =zuklnftig in der Wendeschleife an der
Emma-Herwegh-Stralde erfolgt. Der Einsatz von Zweirichtungs-
fahrzeugen ist ebenfalls vorgesehen.

Die Caroline-Michaelis-Stral3e wird im Bereich des Nordbahnhofes
an die Invalidenstralle angebunden. Es besteht damit die
Maglichkeit von der Bernauer Stralle uber die Julie-Wolfthorn-
Stralde direkt zur Invalidenstral’e zu gelangen. Dies ist klinftig die
HauptstralRenverbindung. Dadurch werden Abschnitte der Garten-
stralde und die Zinnowitzer Stral3e entlastet.

Entwurfsgeschwindigkeit

Durch die Entwurfsgeschwindigkeit werden die malgeblichen
EntwurfsgrofRen, die Streckencharakteristik sowie die Stetigkeit
und damit die Sicherheit und Qualitat des Verkehrsablaufs auf der
Stralle bestimmt.

Den beengten Ortlichen Verhaltnissen geschuldet, dient als
Trassierungsgrundlage flr den motorisierten Individualverkehr
(MIV) eine Entwurfsgeschwindigkeit von 50 km/h als Grundlage.
Die Fahrbahnaufweitungen und Fahrbahnverziehungen werden
den drtlichen Platzverhaltnissen angepasst.
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Fir die Stralenbahn wird eine Entwurfsgeschwindigkeit von
60 km/h zugrunde gelegt.

Planerische Vorgaben fur die Linienfuhrung im Grund- und
Aufriss

Bei dem planfestgestellten Vorhaben handelt es sich um den

Ausbau einer Strale 1. Ordnung mit Ubergeordneter Bedeutung

innerhalb des bebauten Stadtgebietes von Berlin. Es ist die

Erweiterung des Querschnitts fir:

- 4 Fahrstreifen fur den motorisierten Individualverkehr,

- 2 Gleise zur Abwicklung des Stral3enbahnverkehrs,

- 1 Fahrstreifen pro Richtung fur Radfahrer,

- 1 Gehweg jeweils an den Bebauungen rechts und links der
Fahrbahn,

unter der zusatzlichen Berlcksichtigung von
- Lichtsignalanlagen,

- Haltestellen und

- Grunanlagen

vorgesehen.

Die Lage der ausgebauten Trasse wird bestimmt durch plane-
rische Zwangspunkte und Vorgaben fur die LinienflUhrung im
Grund- und Aufriss sowie fur die Querschnittsgestaltung wie:

- die wesentliche Beibehaltung der vorhandenen Linienfihrung
und Gradiente,

- Anbindung der vorhandenen Grundstickszufahrten,

- die weitgehende Trennung aller Verkehrsarten wie flieRenden
und ruhenden Kfz-Verkehr sowie Radfahrer- und Fu3ganger-
verkehr,

- die Anlage gesicherter Querungsmoglichkeiten fur den
FuRganger- und Radverkehr,

- die Gewahrleistung der Befahrbarkeit durch den OPNV (Bus),
einschlieBlich Erhaltung der Betriebshaltestelle (Wendestelle)
fur Busse am Bauende,

- die Nutzung der vorgenannten Wendestelle auch fur andere
Kfz,

- eine moglichst geringe Flacheninanspruchnahme trotz der
Querschnittsverbreiterung beidseitig der Strallentrasse,

- eine Minimierung des Eingriffs in privates Eigentum,

- die Einhaltung grotmdglicher Abstande zu vorhandenen
Wohnbebauungen.
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Querschnitt

InvalidenstraBe

Der geplante Querschnitt des Verkehrsraumes der Invalidenstralle
zwischen der Caroline-Michaelis-Stralle und dem Friedrich-List-
Ufer bertcksichtigt eine weitgehend symmetrische
Querschnittsaufteilung mit vier Fahrstreifen, beidseitig der
aulleren Fahrspur angeordneten Radfahrstreifen, der zwei Gleise
in Mittellage des Gesamtquerschnittes und der beidseitigen
Gehwege.

Grundlage fur die Querschnittsgestaltung des Ausbauabschnittes
der InvalidenstralRe ist die Prognosebelegung fur das Jahr 2015
mit einer zukunftigen Verkehrsbelastung von abschnittsweise rund
18.000 - 38.000 Kfz/Werktag prognostiziert. Die hochste
Belastung in der Invalidenstralle am Querschnitt Sandkrugbricke
betragt 37.400 Kfz / Werktag. Der Lkw-Anteil betragt tags ca. 8 %
und nachts ca. 6 %.

Eine projektbezogene Prognose fur das Jahr 2025 hat ergeben,
dass diese Belastungen in nahezu allen Abschnitten leicht
abnehmen werden. Lediglich im Abschnitt der Invalidenstralle
zwischen Gartenstralle und Caroline-Michaelis-Stral3e ist ein
Anstieg prognostiziert. Die fur das Jahr 2025 ermittelten
Prognosewerte bedingen jedoch keine andere Querschnitts-
gestaltung der Stralle, so dass weiterhin auf die Werte der
Prognose fur das Jahr 2015 zurtickgegriffen werden kann.

Diese Kfz-Verkehrsbelegung bedingt auf Grund der zur Verfliigung
stehenden Querschnittsbreiten das Ansetzen von Mindestmalien:
den Ausbau von zwei 6,00 m breiten Richtungsfahrbahnen mit je
zwei 3,00 m breiten Fahrstreifen.

Die in den verschiedenen Streckenabschnitten auftretenden Quer-
schnittsaufteilungen sind im Teil Il Straldenbau UL 6 dargestellt.

Angrenzende StrafRen

Die bestehenden Querschnitte der Julie-Wolfthorn-Stralie,
Zinnowitzer Stral3e, Caroline-Michaelis-Stral3e, Stralke am Nord-
bahnhof werden hinsichtlich ihrer Querschnitte nicht verandert. Im
Aufweitungsbereich der Knotenpunkte werden entsprechende
Anpassungsarbeiten vorgenommen.

Knotenpunkte / Einmiindungen

Im Zuge des Ausbauabschnittes befinden sich sieben plangleich
ausgebildete Knotenpunkte und Einmindungen.
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Auf Grund der veranderten verkehrlichen Bedeutung des
auszubauenden Streckenabschnittes und unter Berucksichtigung
der geplanten Strallenbahn- und Radverkehrsanlagen sind die
vorhandenen Lichtsignalanlagen den neuen Bedingungen
anzupassen und an weiteren Einmindungen nachzurusten.

Am Knotenpunkt Invalidenstrale/Gartenstralle, dem 0&stlichen
Bauende der Invalidenstral’e, sind westlich der Gartenstralie
bauliche Anpassungen erforderlich.

Die geplante Einbindung der Stralenbahngleise in Hohe Bau-km
0.1+50.000, die zurzeit auf dem Vorplatz des ehemaligen
Nordbahnhofes enden, wird mittels einer Lichtsignalanlage
abgesichert. Diese sichert gleichzeitig eine  wichtige
FuRgangerbeziehung westlich der geplanten Stralenbahnhalte-
stelle Uber die Invalidenstralle.

Die Einmindung der EichendorffstraRe wird baulich als
Gehweguberfahrt zurtickgebaut.

Die baulich bereits fertiggestellte Caroline-Michaelis-Stral’e erhalt
eine hohe verkehrliche Bedeutung und wird vollsignalisiert in die
Invalidenstralle  eingebunden. Zukunftig stehen fur die
Verkehrsrichtung Nordost jeweils von Westen nach Norden zwei
Fahrstreifen und von Norden nach Westen ein Fahrstreifen zur
Verfugung. Eingeordnete Fullgangermittelinseln erhohen die
Verkehrssicherheit und die Durchlassfahigkeit.

Der westliche Knotenpunktarm an der Chausseestralie erfahrt
durch die Neueinordnung der Strallenbahnanlage eine
nachhaltige Querschnittsveranderung, die nicht nur eine bauliche
Anpassung sondern auch den Neubau der vorhandenen
Lichtsignalanlage bedingt. Eine Mittelinsel flir FulRganger konnte in
der InvalidenstralRe auf Grund der vorherrschenden Bebauungen
nur westlich der Chausseestralde eingeordnet werden. Die
Mittelinsel in der nordlichen Chausseestral’e, die gleichzeitig den
Zugang zur U-Bahn bildet, wird dichter an den Knotenpunkt
herangefuhrt.

Die Linksabbiegebeziehung in die Hessische Stralle kann nicht
aufrecht erhalten werden. Die Behinderung des Straltenbahn- und
Individualverkehrs in Richtung Westen wulrde die
Durchlassfahigkeit des Strallenzuges in einem unvertretbaren
MalRe beeinflussen. Auch eine Aufweitung des Strallenquer-
schnittes nach Norden, fir die Schaffung eines separaten
Linksabbiegestreifens ware nur mit einem zusatzlichen, kaum zu
kompensierenden Eingriff in die denkmalgeschitzte Vorgarten-
anlage des Museums fur Naturkunde moglich. Die sonstigen
Abbiegebeziehungen von der und in die Hessische Strale bleiben
erhalten.

Erst westlich der Hessischen Strale kann der Stralenquerschnitt
infolge des Versatzes der sudlichen Bauflucht aufgeweitet und fur
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einen zusatzlichen Fahrstreifen fur Linksabbieger zwischen den
Gleisen genutzt werden. Somit konnen an der Einmundung
Luisenstralde alle Abbiegebeziehungen aufrecht erhalten bleiben
und westlich davon eine Mittelinsel als zusatzliche Querungshilfe
fur Fuldiganger geschaffen werden.

Die dstliche und westliche Einmundung der ErschlieBungsstralie
am Platz vor dem Neuen Tor werden zuruckgebaut. Die zurzeit
nur von der Invalidenstral’e erschlossene westliche Einmindung
wird entsprechend der historischen Gestaltung ausgebaut und ist
zukUnftig Uber die Luisen- und Hannoversche Stral3e erreichbar.

Vor dem Schwarzen Weg und der Scharnhorststralle werden
separate Linksabbiegefahrstreifen eingeordnet und somit bleiben
die bestehenden Abbiegebeziehungen erhalten.

Die Zufahrtsmoglichkeit Alexanderufer bleibt lediglich Wartungs-
fahrzeugen der Versorgungsunternehmen und des Stral3en- und
Griunflachenamtes Mitte vorbehalten. Lichtsignalgesichert erhalten
FuRganger und Radfahrer an dieser Stelle, entlang des Berlin-
Spandauer-Schifffahrtskanals, eine Querungshilfe.

An der westlichen Ausbaugrenze des Strallenbauvorhabens, des
Friedrich-List-Ufers, sind lediglich bauliche Anpassungen auf
Grund der Querschnittsanderungen erforderlich.

Die Ausbildung der Kreuzungs- und Einmundungsbereiche im
Verlauf der InvalidenstralRe erfolgt sicher, funktionsgerecht und
gestalterisch gemafl EAHV 93 bzw. RASt 06.

Entwasserung

Das Entwasserungskonzept des Planfeststellungsabschnittes
beinhaltet die Ableitung des Oberflachenwassers der Fahrbahnen
und der Parkbuchten sowie der Seitenbereiche (Rad- und
Gehwege) Uber Strallenablaufe in Regenwasserkandle. Die
vorhandenen Kanale werden groftenteils erweitert; teilweise ist
die Verlegung neuer Regenwasserleitungen erforderlich.

Auf Grund der Uberwiegend geringen Langsneigung der
Fahrbahnen von < 0,5 % werden fast Uber die gesamte Strecke
Pendelrinnen angeordnet.

Partiell wird das in den Seitenbereichen anfallende Oberflachen-
wasser auch in den Grunstreifen und unbefestigten Baumscheiben
versickert.

Die Entwasserungsanlagen sind in den Lage- und Leitungsplanen
(Teil Il StraRenbau und Teil lll Strallenbahn je UL 7.1 und 7.3)
dargestellt sowie ausflihrlich in den jeweiligen Erlauterungs-
berichten beschrieben.
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Ingenieurbauwerke

Die im Rahmen der Strallenbaumalinahme zu errichtenden
Ingenieurbauwerke (Durchlassbauwerk Sudpanke, Gleichrichter-
unterwerk) sind im Erlauterungsbericht (Teil | Gesamtmalinahme
und Teil [l StraBenbahnbau je UL 1) beschrieben und im
Bauwerksverzeichnis (je UL 7.3) aufgefluhrt.

Ausstattung

StraRe

Die InvalidenstralRe erhalt die Grundausstattung mit Markierungs-,
Leit- und  Schutzeinrichtungen,  Beschilderungen  sowie
Wegweisungen. Auf Grund der Anforderungen zur Gewahrleistung
der Verkehrssicherheit im innerstadtischen Bereich und der
Einpassung der Strale in das Stadtbild ist eine Beleuchtung
beidseitig der Fahrbahn vorgesehen.

Umbauten der bereits existierenden Lichtsignalanlagen infolge der
BaumalRnahme Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Hauptbahnhof
in Berlin Mitte sind an folgenden Knotenpunkten vorgesehen:

- Invalidenstralle / Gartenstralie

- Invalidenstrale / Chausseestrale

- Invalidenstralde / Hessische Stralle

- Invalidenstralle / Friedrich-List-Ufer

- Invalidenstral3e (Haltestelle Hauptbahnhof)

- B 96/ Invalidenstralie

- Invalidenstral3e / Lehrter Stra’e — Clara-Jaschke-Stralde

- Invalidenstralle / Alt Moabit — Werftstralde

zusatzlich vorhanden sind provisorische Fu3ganger — LSA:

- Invalidenstral3e (Platz vor dem Neuen Tor)

- Invalidenstralle  (Scharnhorststrale) — InvalidenstralRe
(Alexanderufer)

Neue Lichtsignalanlagen sind an folgenden Knotenpunkten

geplant:

- Zinnowitzer StralBe - Julie-Wolfthorn-Stralle / Caroline-
Michaelis-StralRe

- Chausseestral’e / Zinnowitzer Stral3e

- InvalidenstrafRe / Nordbahnhof

- Invalidenstralde / Caroline-Michaelis-Stral3e

- Invalidenstralle / Luisenstralle (Ersatz fur Provisorium Platz
vor dem Neuen Tor)

- Invalidenstrale / Schwarzer Weg

- Invalidenstrale / Scharnhorststral3e (Ersatz fur Provisorium)

- Invalidenstrale (Alexanderufer) (Ersatz fur Provisorium)

- Invalidenstralle (Lesser-Ury-Weq)

- Alt-Moabit / Lineburger StralRe



B.1.1.4.6.2

B.1.1.4.6.3

B..1.4.7

-42 -
StraBRenbahn

Entlang der Neubaustrallenbahnstrecke gibt es 6 neue
Haltestellen. Das sind im Einzelnen die:

- Haltestelle Zinnowitzer Stralde

- Haltestelle Invalidenpark

- Haltestelle Hauptbahnhof

- Haltestelle Lesser-Ury-Weg

- Haltestelle Alt-Moabit

- Haltestelle Clara-Jaschke-Stralte

Alle neuen Haltestellen werden gemal} dem Standard mit:
- Wetterschutz / Uberdachung,

- Kubus,

- Zugzielanzeiger und

- Beleuchtung

ausgestattet.

Die Aufstellung der Ausrustung im Gehwegbereich erfolgt in allen
Haltestellen ohne Bahnsteig.

Die in der Invalidenstrale vorhandene Haltestelle am Nord-
bahnhof wird behindertengerecht umgebaut.

Die Haltestelle Zinnowitzer Stral’e und Haltestelle Hauptbahnhof
erhalten zusatzlich Vorwegweiser zur U-Bahn, S-Bahn und
Fernbahn.

Bus

Auf der InvalidenstraRe befinden sich mehrere BVG-Stadt-
buslinien, die zum Uberwiegenden Teil nach Umsetzung des
festgestellten Planes weiter betrieben werden.

Fir den Busverkehr sind auf Grund des Ausbaus der
Invalidenstrale, abgesehen von der Einstellung der Linie 245 und
von moglichen Beeintrachtigungen wahrend der Bauzeit, keine
Veranderungen vorgesehen.

Leitungen

Durch die Verbreiterung des Fahrbahnquerschnittes und die
durchgehende Berlcksichtigung von Radfahrstreifen wird es
erforderlich, zahlreiche Ver- und Entsorgungsleitungen zu
verlegen bzw. der neuen Situation anzupassen.

Die betroffenen Leitungen und die Art ihrer Verlegung bzw. Ver-
anderung werden weitgehend im Erlauterungsbericht, Teil |
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Gesamtmallnahme UL 1 Kapitel 4.4 und im Bauwerksverzeichnis
(Teil I Gesamtmalinahme UL 7.3) aufgefuhrt sowie im Leitungs-
plan (Teil | GesamtmalRnahme UL 7.2) dargestellt.

Schutz-, Ausgleichs- und ErsatzmaRnahmen
LarmschutzmaBnahmen
Allgemeines / Grundlagen

Gesetzliche Grundlage fir die Durchfihrung von Larmschutz-
malnahmen beim Bau oder der wesentlichen Anderung offent-
licher StralRen oder Strallenbahntrassen sind die §§ 41 und 42
des BImSchG in Verbindung mit der gema® § 43 des BImSchG
erlassenen 16. BImSchV. Nach § 41 Abs. 1 des BImSchG muss
sichergestellt werden, dass durch Verkehrsgerdusche keine
schadlichen Umwelteinwirkungen hervorgerufen werden kénnen,
die nach dem Stand der Technik vermeidbar sind.

Die Beurteilung der Zumutbarkeit von Larmimmission ist auf der
Grundlage von § 41 BImSchG i. V. m. der 16. BImSchV vorzu-
nehmen.

Nach § 2 Abs.1 der 16. BImSchV ist beim Bau oder der wesent-
lichen Anderung von 6ffentlichen StraRen oder StraRenbahn-
trassen sicherzustellen, dass zum Schutz der Nachbarschaft vor
schadlichen Umwelteinwirkungen der Beurteilungspegel einen der
nachfolgenden Immissionsgrenzwerte nicht Uberschreitet:

a) an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen und Altenheimen am
Tag 57 dB(A), in der Nacht 47 dB(A),

b) in reinen und allgemeinen Wohngebieten und Klein-
siedlungsgebieten am Tag 59 dB(A), in der Nacht 49 dB(A),

c) in Kerngebieten, Dorfgebieten und Mischgebieten am Tag
64 dB(A), in der Nacht 54 dB(A),

d) in Gewerbegebieten am Tag 69 dB(A) und in der Nacht
59 dB(A),

wobei die Tagwerte von 06:00 bis 22:00 Uhr und Nachtwerte von

22:00 bis 06:00 Uhr angesetzt werden.

Die Art der in § 2 Abs. 1 der 16. BImSchV bezeichneten Anlagen
und Gebiete ergibt sich aus den Festsetzungen in den
Bebauungsplanen. Sonstige in Bebauungsplanen festgesetzte
Flachen fur Anlagen und Gebiete, fur die keine Festsetzungen
bestehen, sind nach §2 Abs. 1, bauliche Anlagen im Aulen-
bereich nach den Buchstaben a), c¢) und d) dieser Tabelle
entsprechend ihrer Schutzbeddirftigkeit zu beurteilen.

Die Schallimmissionen und der Umfang der Schallschutzanlagen
fur die hier planfestgestellte Malnahme zum Ausbau der
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Invalidenstralle sind unter Anwendung der malgeblichen
Vorschriften des Immissionsschutzrechts, insbesondere der
16. BImSchV, ermittelt worden.

Bei dem Stralenbauvorhaben handelt es sich um eine
wesentliche Anderung im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV,
da die Stra’e um einen oder mehrere durchgehende Fahrstreifen
fur den Kraftfahrzeugverkehr baulich erweitert wird. Hieraus ergibt
sich ein grundsatzlicher Anspruch auf Larmvorsorge unter
Anwendung der gesetzlichen Immissionsgrenzwerte.

Bei dem StralRenbahnbauvorhaben handelt es sich um eine
wesentliche Anderung im Sinne des § 1 Abs. 2 der 16. BImSchV,
da ein Schienenweg um ein oder mehrere durchgehende Gleise
baulich erweitert wird. Hieraus ergibt sich ein grundsatzlicher
Anspruch auf Larmvorsorge unter Anwendung der gesetzlichen
Immissionsgrenzwerte.

Aktiver Schallschutz

Zum Schutz der Gebaude, bei welchen die zulassigen
Immissionsgrenzwerte Uberschritten werden, sind keine aktive
Schallschutzmalinahmen am StralRenbauvorhaben vorgesehen.

In den Bereichen Sandkrugbricke Clara-Jaschke-Stralle sowie in
Alt-Moabit, in denen die Strallenbahn im besonderen Bahnkdrper
ausgebaut wird, sind entsprechende aktive Malnahmen (Grun- /
Schottergleis) vorgesehen.

Passiver Schallschutz

Da mit den vorgesehenen aktiven Larmschutzmalnahmen die
Einhaltung der Immissionsgrenzwerte an den Immissionsorten
nicht erreicht werden kann, wurden die Betroffenen ermittelt, bei
denen die Larmgrenzwerte Uberschritten werden. Diese haben
dem Grunde nach Anspruch auf passiven Larmschutz bzw. auf
Entschadigung fur AuBRenwohnbereiche, wie Terrassen und
Freiflachen von Grundstlcken sowie Balkone (siehe auch A.IV.1,
Nr. 1).

Die entsprechend zu schitzenden Gebaude und Freiflachen sind
in der Tab. 4 (Teil | GesamtmalRnahme UL 11, S. 1 bis S. 19), in
denen auch die Etagen gekennzeichnet sind, sowie in den
Schalltechnischen Lageplanen, Seite 105 bis 108 der Schall-
technischen Untersuchungen (Teill Gesamtmallnahme UL 11)
aufgefuhrt.

An den betroffenen Immissionsorten, die Anspruch auf passiven
Larmschutz dem Grunde nach haben und in den Tabelle 4 Spalte
6 und 7 (Teil | Gesamtmalinahme UL 11) mit einem ,x“ gekenn-
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zeichnet sind, sind LarmschutzmalRnahmen entsprechender Gute
vorgesehen, die die vom Gesetzgeber geforderten Grenzwerte fur
Innenraumpegel sicherstellen konnen.

Fir Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte auf den in Teil |
Gesamtmalinahme UL 11 ausgewiesenen Freiflachen, Terrassen
und Balkonen ist vorgesehen, eine Entschadigung in Geld zu
leisten.

MaBRnahmen in Wassergewinnungsgebieten

Im Bereich des Bauvorhabens ,Verkehrsverbindung Nord-
bahnhof — Hauptbahnhof im Bezirk Mitte, einschlieBlich der
Flachen fur die erforderlichen Baustelleneinrichtungen und Bau-
stral3en befindet sich kein Wassergewinnungsgebiet. Aus diesem
Grund wurden keine diesbeztiglichen MaRnahmen vorgesehen.

Ausgleichs- und ErsatzmaBnahmen zum Schutz von Natur
und Landschaft

Hinsichtlich der Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen wird auf den
Landschaftspflegerischen Begleitplan (Teil | Gesamtmalnahme
UL 12) verwiesen. Insbesondere die MalRnahmenblatter (Teil |
Gesamtmallnahme UL 12.1, S. 1 bis S. 10) beinhalten eine voll-
standige Beschreibung aller aus der Bilanzierung resultierenden
MalRnahmen.

MaBRnahmen zur Einpassung in bebaute Gebiete

Beim Bauvorhaben ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Haupt-
bahnhof im Bezirk Mitte” handelt es sich um die Verbreiterung
einer vorhandenen Stral3e. Die Linienfuhrung und die Hohenlage
der Trasse werden weitgehend beibehalten.

MalRnahmen zur Einpassung der Stral’e in die Stadtlandschaft
sind nicht erforderlich.

Luftschadstoffe

Die Gutachterlichen Aussagen zu Schadstoffimmissionen (Teil Il
Strallenbau UL 16.2) beinhalten die Berechnung der Luftschad-
stoffemissionen flur die zukinftige Kfz-Verkehrsbelastung im Jahr
2015 auf der Invalidenstralle und daraus ableitend die Berech-
nung der Luftschadstoffimmissionen fiir PM4o (Schwebstaub und
Partikel), NO,, Benzol, CO und SO, ebenfalls fir das Prognose-
jahr 2015. Die Bewertung der Ergebnisse erfolgte auf der
Grundlage der Konzentrationsschwellenwerte der 22. BImSchV
(EU-Rahmenrichtlinie 96/62/EG bzw. deren Tochterrichtlinien
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1999/30/EG und 2000/69/EG). Eine Betrachtung des Schadstoffes
Blei erfolgte nicht, da Blei bereits heute nicht mehr vom Kfz-
Verkehr emittiert wird. Der Schadstoff Ruf3 wurde ebenso nicht
gesondert betrachtet, da dieser Bestandteil der im Gutachten
untersuchten PMqp-Belastung ist.

Die Verkehrsprognose 2025 liegt derzeit noch nicht in der Form
vor, dass konkrete Belegungszahlen fur den Gesamtraum Berlin
zur Verflgung gestellt werden kdnnen.

Fir den Prognosehorizont 2025 wurde daher fir die
InvalidenstralRe zwischen Nordbahnhof und Hauptbahnhof eine
spezielle vorgezogene Projektprognose fur die Variante 1Neu
erarbeitet. Danach ergibt sich im Vergleich zur Prognose 2015 in
nahezu allen Abschnitten eine abnehmende Belegung mit
Kraftfahrzeugen. Lediglich im Abschnitt der Invalidenstralle
zwischen Gartenstralle bis Caroline-Michaelis-Stralle ist ein
Anstieg festzustellen. Die daraus resultierenden Belastungen
liegen unterhalb den nach der 22. BImSchV malgeblichen
Immissionswerten. Ein ebenfalls ermittelter Anstieg des Verkehrs
zwischen Schwarzer Weg und Scharnhorststral3e ist derart klein,
dass er sich weder auf die Gesamtbetrachtung noch auf die dort
ndétigen Schutzmallnahmen auswirkt.

Demzufolge kdnnen die Verkehrsbelegungen der Prognose 2015
fur die Planfeststellung der Mallnahme uneingeschrankt
verwendet werden.

Die Einfuhrung der Umweltzone Il ab dem 01. Januar 2010 wurde
den Berechnungen zu Grunde gelegt.

Die Berechnung der Emissionen erfolgte mit dem Emissions-
modell PROKAS. Zusatzlich erfolgte eine mikroskalige Modell-
rechnung an den dicht bebauten Gebieten mit den hdchsten
Schadstoffbelastungen zur Ermittlung der Immissionen mit dem
Ausbreitungsmodell MISKAM.

Der Vergleich der fur die Schadstoffe PM4p, NO,, Benzol, CO und
SO, im Untersuchungsgebiet berechneten Immissionsbelastungen
mit den Pruf- und Grenzwerten der 22. BiImSchV (Verordnung
uber Immissionswerte fur Schadstoffe in der Luft) ergab kritische
Belastungen durch die Schadstoffe PM1o und NO,.

Beim PM;jp-24h-Grenzwert (Kurzzeitgrenzwert) liegen nach Um-
setzung der geplanten BaumalRnahme zum Teil auf den gesamten
der Stralle zugewandten Fassadenflachen der Invalidenstralle
Grenzwertuberschreitungen vor. Dies ist allerdings bereits auch im
Ist-Zustand und im Nullfall zu verzeichnen. Hiervon sind ins-
besondere die Anrainer in der InvalidenstralRe westlich des
Knotens Invalidenstrae/Am Nordbahnhof sowie des Knotens
Invalidenstralle/Chausseestralle betroffen. Die hochsten Schad-
stoffbelastungen werden dabei im Strallenabschnitt in der
Invalidenstrale 32-35, 114-119 sowie Chausseestrale 19-21, 110
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ermittelt. Dabei sind in der Invalidenstrae die sudlich gelegenen
Fassaden wegen der Windverhaltnisse hoher belastet als die
nordlichen Fassaden.

Der fur das Jahresmittel fur PMiy geltende Grenzwert von
40 pg/m?® wird entlang der Gebaudefassaden der Invalidenstralle
durchgéngig eingehalten. Zum Teil treten Uberschreitungen fiir
den PMjo-Kurzzeitgrenzwert auf, da der PM;jp-Jahresmittel-
Aquivalentwert von 29 ug/m?® Uberschritten wird. Allerdings sind
diese Gebaudefassaden bereits im Ist-Zustand 2005 (und waren
im Nullfall 2015 ebenso) von erheblichen Grenzwertlber-
schreitungen betroffen. Im Vergleich der Belastung des Jahres
2005 mit dem Nullfall nimmt die PMo-Konzentration an diesen
Fassadenabschnitten um bis zu 5 pyg/m*® zu. Im Vergleich der
Belastung des Jahres 2005 mit dem Planfall 1Neu des Jahres
2015 nimmt die PM;jo-Konzentration an diesen Fassadenab-
schnitten um ca. 3 bis 4 ug/m? ab. Diese Tendenz wird sich unter
Zugrundelegung des Prognosejahres 2025 weiter bestatigen.

Beim NO,-Jahresmittelwert kommt es nach Umsetzung des
festgestellten Planes mit den vorgesehenen Malnahmen zur
Verkehrsverteilung und der im Modell vorgenommenen Beruck-
sichtigung der Umweltzone Il im Allgemeinen zur Einhaltung des
Grenzwertes. Die hochsten Belastungen werden an den Fassaden
der Invalidenstrale 32 und der Invalidenstrafle 110-119 ermittelt.
Hier kann der Grenzwert um max. 15 % Uberschritten werden.

Alle anderen gemall BImSchG und seinen Verordnungen rele-
vanten Grenz- und Prufwerte (NO»-Kurzzeitbelastung, Benzol-
immission) fur die vorgenannten Schadstoffe werden an allen
Beurteilungspunkten des Untersuchungsgebietes eingehalten.

Die einzelnen Berechnungsergebnisse sind ebenso wie die
zugrunde gelegten Pruf- und Grenzwerte der 22. BImSchV dem
Luftschadstoffgutachten (Teil Il StraRenbau UL 16.2) zu ent-
nehmen.

Durchfiihrung der BaumaRnahme

Hinsichtlich der Durchfihrung der Baumalinahmen sind die
Auflagen unter A.IV.1, Nr. 3 zu beachten. Ansonsten wird auf die
Darstellung im Erlauterungsbericht (Teil ]l Gesamtmalnahme
UL 1), Kapitel 8 verwiesen.

Grunderwerb

Die Mehrzahl der fur das Bauvorhaben ,Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof im Bezirk Mitte* zusatzlich
bendtigten Flachen (Stralenbau und LBP-MalRnahmen) befindet
sich in privatem Eigentum. Es ist der Erwerb bzw. eine dauernde
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Beschrankung dieser privaten Flachen fiur das Land Berlin
erforderlich. Kunftiger Nutzer und Eigentimer ist das Land Berlin.
Ein Teil der bendtigten Flachen befindet sich zudem bereits im
Eigentum des Landes Berlin.

Der Umfang aller fur die AusbaumalRnahme bendtigten Flachen ist
den Grunderwerbsplanen (Teil Il StralRenbau wund Teil lll
Straldenbahnbahn je UL 14.1) und dem Grunderwerbsverzeichnis
(je UL 14.2) zu entnehmen. Der Plan stellt auch die voruber-
gehend fur das Vorhaben bendtigten und die dauernd zu
beschrankenden Flachen dar.

Vorgangige Verfahren
Bedarfsplanung

Das Stralienbauvorhaben ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof —
Hauptbahnhof im Bezirk Mitte® ist eine InvestitionsmalRnahme des
Landes Berlin als Bestandteil der Investitionsplanung 2007 — 2011
und im Kapitel 1255/72001/131 Verkehrsverbindung Nord-
bahnhof — Hauptbahnhof enthalten.

Die Strallenbahnmalinahme Invalidenstralle / Chausseestralle —
Hauptbahnhof war Teil des Mallhahmenpakets, das der Berliner
Senat mit dem Strallenbahnkonzept fur Berlin (mit der Senats-
vorlage Nr. 3258 / 93) im April 1993 beschlossen hatte.

Die Mittel sind bei Kapitel 1270, Titel 89102 eingestellt.

Flachennutzungsplanung

Das Berliner Stral’ennetz setzt sich aus Radialen und Tangenten
bzw. Ringen zusammen. Die Radialen sind historisch bedingt auf
die Stadtmitte ausgerichtet, die Tangenten wurden entsprechend
der sich entwickelnden Stadt von innen nach aulen erganzt.
Anfang der 90-er Jahre wurden die Planungen zur
Stadtentwicklung unter den neuen Bedingungen eines vereinten
Berlins Uberprift. Der nach der Wiedervereinigung erstellte neue
Flachennutzungsplan fur die Gesamtstadt, der am 1. Juli 1994
verbindlich geworden ist, geht von dem beschriebenen System
von Hauptverkehrsstralden aus.

Wahrend sich fur den ndrdlichen Innenstadtbereich im Abschnitt
von der Gartenstrae bis Alt-Moabit mit der historisch
vorhandenen Invalidenstrale, in der bereits vor dem Mauerbau
StralRenbahnen verkehrten, ein definierter Verkehrsraum fir den
Ubergeordneten Verkehr aufdrangte, gab es fur den Bereich
Nordbahnhof eine umfangliche Planungsgeschichte Uber
verschiedene Planungsstufen der Bereichsentwicklungsplanung
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und der Landschaftsplanung, stadtebaulicher Gutachten bis zur
Vorstufe der Bebauungsplanung. Den Abschluss dieser Ent-
wicklung stellt der zur Planreife gelangte B-Plan 1-52a ,Nord-
bahnhof” dar, der 2006 festgesetzt wurde.

Linienfuhrung / Alternativenpriifung
Linienfihrung StraBe

Obwohl es sich bei der planfestgestellten Strallenbaumallnahme
ausschlieRlich um den Ausbau einer vorhandenen Straf3e durch
Erweiterung des derzeitig Fahrbahnquerschnitts auf einen
vierstreifigen Querschnitt handelt, erfolgte eine intensive
Variantenuntersuchung.

Zwischen der Bernauer Stral3e und der westlichen Invalidenstral3e
wurden insgesamt elf Varianten flir den Stralenverkehr unter-
sucht. Dabei umfasst die Variante 9 drei Untervarianten, die sich
im Streckenverlauf minimal unterscheiden.

Bei der abschlieRenden Rangfolge der Varianten erwies sich die
Variante 1 (Ausbau der Invalidenstralle) als Vorzugsvariante
gegenuber allen anderen Varianten, gefolgt von den Varianten 4
(2. Rang), 2 (3. Rang) und 8 (4. Rang).

Durch den Ausbau der vorhandenen Trasse der Invalidenstral3e
ist deren Lage gemeinhin festgelegt. Die planfestgestellte Trasse
orientiert sich weitgehend an der LinienfiUhrung und der Gradiente
der heute vorhandenen Fahrbahn.

Linienfuhrung StraBenbahn

Fiar die StraRenbahn wurden vier Varianten der Trassenfuhrung
untersucht, wobei sich die Strallenbahnvariante 4 nochmals in
zwei Teilvarianten (4 | und 4 IlI) mit je zwei Untervarianten (4 | a,
41b, 41la, 411b) gliedert. Somit wurden insgesamt sieben
Varianten gepruft.

Die StralRenbahnvariante 1 ,direkte Verbindung Uber die Inva-
lidenstrale“ erwies sich als Vorzugsvariante gegenuber allen
anderen Varianten, gefolgt von den Varianten 2 und 3. Im Rahmen
des Abwagungsverfahrens begrindeten sich ihre bedeutenden
Vorteile in den Kiriterien Verkehrswirksamkeit, Technische
Machbarkeit, Planung und Kosten.
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Alternativenpriufung

Vor der Festlegung des Ausbaus der Invalidenstralle im Bereich
der heutigen Trassenlage und dem Erstellen des vorliegenden, in
das Planfeststellungsverfahren eingegangenen Planungssach-
verhaltes, wurden seitens der Vorhabentrager umfangreiche
Untersuchungen zu alternativen Trassenfuhrungen durchgefuhrt.

Im Ergebnis der Alternativenprifung ist der Vorhabentrager der
Auffassung , dass der Ausbau der Invalidenstralde im Bereich der
heutigen Trassenlage gegenuber allen anderen untersuchten,
raumlich anderweitig verlaufenden Trassenfihrungen bzw.
gegenuber einer Verlagerung der Verbindungsfunktion auf
benachbarte vorhandene Stral’en die zu bevorzugende Variante
darstellt.

Sonstige StraBRenplanungen

Fir das vorhandene Netz der Stadtstrafen im Bereich des Aus-
bauabschnitts sind keine weiteren konkurrierenden Neu- oder
Ausbaumalnahmen vorgesehen.

Bebauungsplane im Plangebiet

Im Planungsbereich sind folgende Bebauungsplane aufgestellt:

B-Plan 1-52a, festgesetzt am 11.04.2006
B-Plan I-11, festgesetzt am 15.04.1997
B-Plan 1I-201b, festgesetzt am 22.06.2006
B-Plan II-201a, festgesetzt am 03.07.2006

Des Weiteren befinden sich die B-Plane 11-201¢, 11-201d und 1-64
im Verfahren.

Die Darstellung der entlang des Vorhabens betroffenen B-Plane
und des Landschaftsplanes ist in Teil | GesamtmalRnahme UL 3
enthalten.

Verfahrensablauf

Vorgeschichte der Planung

Fir den Bereich Nordbahnhof gab es eine umfangliche
Planungsgeschichte uber verschiedene Planungsstufen der
Bereichsentwicklungsplanung und der Landschaftsplanung,
stadtebaulicher Gutachten bis zur Vorstufe der Bebauungs-
planung. Den Abschluss dieser Entwicklung stellt der zur Planreife
gelangte B-Plan I-52a ,Nordbahnhof” dar.
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Mit den B-Planen 11-201b und 1I-201a sowie mehreren Planfest-
stellungsverfahren (z.B. Strallenbahn Bernauer Strale, Verkehrs-
anlagen Zentraler Bereich, Berliner Innenring) wurden in den
letzten 10 Jahren die baurechtlichen Voraussetzungen ge-
schaffen, im Bereich des Hauptbahnhofes und &stlich des fest-
gestellten Planes die Verkehrsinfrastruktur nachhaltig den neuen
Erfordernissen anzupassen.

Dem Individualverkehr (IV) koénnen in diesem Untersuchungs-
bereich die zurzeit als ErschlieBungsstrallen fungierenden
Eckverbindungen Uber die Julie-Wolfthorn-Stralle und die
Caroline-Michaelis-Stralle zur Bewaltigung der Verkehrsan-
forderungen zur Verfigung gestellt werden.

Abstimmung mit den Planungstragern

Die Planungen sind mit den Planungstragern und Fachplanungs-
vertretern eingehend besprochen und abgestimmt worden. Die im
Einzelnen erzielten Ergebnisse und Abstimmungen wurden bei der
Bearbeitung der Planunterlagen weitestgehend berucksichtigt.

Anhorungsverfahren
Einleitung

Mit Schreiben vom 16. Oktober 2007 beantragten die Trager der
Bauvorhaben, die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung — X PSE
und die Berliner Verkehrsbetriecbe (BVG) bei der Anhdrungs-
behdrde, Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung - GR fir das
Bauvorhaben ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Hauptbahnhof
in Berlin Mitte® die Durchfuhrung des Anhdrungsverfahrens nach
§§ 22 Abs. 1 BerlStrG und 73 VWVfGi. V. m. § 1 VwVfG BIn.

Der zu diesem Zweck eingereichte Plan war nach Ansicht der
Anhdrungsbehorde vollstandig und damit auslegungsfahig.

Die Anhorungsbehdorde hat mit Eréffnrung des Anhorungs-
verfahrens das zustandige Bau- und Wohnungsaufsichtsamt und
die Bau- und Wohnungsaufsicht der Senatsverwaltung fur Stadt-
entwicklung am 17. Januar 2008 schriftlich dartiber informiert, das
beantragte Stralenbauvorhaben bei eventuellen Bauantragen zu
bertcksichtigen. Ebenfalls wurde auf die nunmehr wirksame
Veranderungssperre nach § 23 Abs. 1 BerlStrG hingewiesen.

Die zum Zweck der Auslegung eingereichten Plane bestanden aus
den unter A.ll.1 bis A.l.3 aufgefuihrten Unterlagen.
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Auslegung

Die Planunterlagen fur die Planfeststellung haben im Zeitraum
vom 21. Januar bis 20. Februar 2008 im Bezirksamt Mitte von
Berlin, Dienstgebaude Karl-Marx-Allee 31, 10178 Berlin, montags
bis mittwochs von 8 - 16 Uhr, donnerstags von 8 - 18 Uhr und
freitags von 8 — 14 Uhr zur Einsicht ausgelegen. Daruber hinaus
bestand die Madglichkeit, Termine aullerhalb dieser Zeiten
telefonisch zu vereinbaren.

Die ortstbliche Bekanntmachung erfolgte durch Veroffentlichung
im Amtsblatt fir Berlin Nr. 02 am 11. Januar 2008 (S. 95).

Gleichzeitig wurde die Bekanntmachung in den drei Berliner
Tageszeitungen “Der Tagesspiegel”’, “Berliner Zeitung” und
“Berliner Morgenpost” am 14. Januar 2008 veroffentlicht.

In der Bekanntmachung wurden diejenigen Stellen benannt, bei
denen innerhalb der gesetzlichen Frist Einwendungen gegen den
Plan schriftlich oder zur Niederschrift vorgebracht werden konnten.
Zur  Erorterung  moglicher  Einwendungen  wurde  ein
Erorterungstermin angekundigt. Weiterhin wurde darauf hinge-
wiesen, dass bei Einwendungen, die von mehr als 50 Personen
auf Unterschriftslisten unterzeichnet oder in Form vervielfaltigter,
gleichlautender Texte eingereicht werden, ein Unterzeichner mit
Namen und Anschrift als Vertreter der Ubrigen Unterzeichner zu
benennen sei. Anderenfalls kénnten diese Einwendungen
unberucksichtigt bleiben.

Die malgeblichen Rechtsgrundlagen wurden in der Bekannt-
machung aufgefuhrt.

Im Hinblick auf etwaige Entschadigungsanspriche wurde in der
Bekanntmachung erlautert, dass, soweit Uber Entschadigungs-
anspruche nicht in der Planfeststellung dem Grunde nach zu
entscheiden sei, diese in einem gesonderten Entschadigungs-
verfahren und nicht wahrend des Erdrterungstermins behandelt
wurden.

Wahrend der gesamten Auslegungszeit stand Fachpersonal zur
Verfiugung, um bei Bedarf den Einsichtnehmenden Erlauterungen
zu geben und Fragen zu beantworten. Betroffene und sonstige
Interessenten konnten gegen eine entsprechende Geblhr Kopien
der Planunterlagen anfertigen lassen.

Burgern, die Einwendungen erheben wollten, wurde die Mog-
lichkeit gegeben, im Auslegungsraum vorhandene Formulare zu
nutzen.

Infolge zahlreicher Stellungnahmen der Trager offentlicher Be-
lange und Einwendungen privater Betroffener sowie im Ergebnis
des Erorterungstermins (im Jahr 2008) zu dem Ausbauvorhaben
wurden geanderte Planunterlagen erstellt: Die Plananderung
besteht darin, dass der Ost-West-Verkehr nicht auf der
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Invalidenstralle gebundelt, sondern durch verkehrs-
organisatorische Mallhahmen Uber mehrere Stralden verteilt wird.
Dies hat den Vorteil, dass die Belastung mit Luftschadstoffen an
den hoch belasteten Stellen sinkt und nur leichte zusatzliche
Belastungen an anderen Stralen hinzutreten. Durch diese
Anderung werden die Belange von Anliegern folgender StralRen
starker als bisher beruhrt: Gartenstrae, Julie-Wolfthorn-Stralle
zwischen Caroline-Michaelis-Strale und Stralle Am Nordbahnhof,
StralRe Am Nordbahnhof, Zinnowitzer Stralle, Habersaathstralie,
Schwarzer Weg, Tieckstralle zwischen Gartenstralle und
NovalisstraRe und Borsigstralle zwischen Tieckstralle und
TorstralRe. Auf Grund von Nachuntersuchungen hinsichtlich der
Schallimmissionen haben sich Veranderungen bzw. Erganzungen
an einigen Gebauden in der Invalidenstrale im Abschnitt von
Strale Am Nordbahnhof bis Hessische Stral3e ergeben.

Die geanderten Unterlagen wurden erneut ausgelegt.

Die ortstbliche Bekanntmachung erfolgte durch Veroffentlichung
im Amtsblatt fur Berlin Nr. 19 am 30. April 2009 (S. 1083) sowie
am 30. April 2009 in den drei Berliner Tageszeitungen ,Der
Tagesspiegel®, ,Berliner Zeitung“ und ,Berliner Morgenpost®.

Die Plananderungsunterlagen fur die Planfeststellung haben im
Zeitraum vom 11. Mai bis 11. Juni 2009 in der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung, Dienstgebaude Wurttembergische Stralle 6,
10707 Berlin, montags bis mittwochs von 8 - 16 Uhr, donnerstags
von 8 - 18 Uhr und freitags von 8 — 14 Uhr zur Einsicht aus-
gelegen. Dartber hinaus bestand die Moglichkeit Termine aulder-
halb dieser Zeiten telefonisch zu vereinbaren.

Ebenso wie bei der 1. Auslegung im Jahr 2008 stand wahrend der
gesamten Auslegungszeit Fachpersonal zur Verfigung, um bei
Bedarf den Einsichtnehmenden Erlauterungen zu geben und
Fragen zu beantworten. Auch konnten Betroffene und sonstige
Interessenten gegen eine Gebuhr Kopien anfertigen lassen.

Ebenfalls hatten Burger, die Einwendungen erheben wollten, die
Médglichkeit, dafir im Auslegungsraum vorhandene Formulare zu
nutzen.

Beteiligung der Trager offentlicher Belange

Die Trager offentlicher Belange (TOB), deren Aufgabenbereiche
durch das Planvorhaben beruhrt werden, wurden mit Schreiben
15. Januar 2008 unter Beifigung ausgewahlter Planunterlagen
aufgefordert, ihre Stellungnahmen bis zum 20. Marz 2008 abzu-
geben.

Von 24 Behdrden und sonstigen TOB wurden im Zusammenhang
mit der 1. Auslegung im Jahr 2008 Bedenken und Hinweise in
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Form von schriftlichen Stellungnahmen vorgebracht. 9 Behorden
und sonstige TOB haben keine Stellungnahme abgegeben und 7
Behorden und TOB keine Bedenken und Hinweise geauliert.

Beteiligung der Naturschutzvereine

Alle gemall § 60 BNatSchG in den Landern Berlin und Branden-
burg anerkannten Naturschutzvereine sind Uber die Durchfihrung
des Planfeststellungsverfahrens sowie Uber die Auslegung der
Planunterlagen unterrichtet worden.

Die Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Naturschutz e.V. (BLN)
als Dachverein erhielt fur ihre nachgeordneten Vereine mit
Schreiben vom 15. Januar 2008 (1. Auslegung) bzw. vom 27. April
2009 (2. Auslegung) Planunterlagen ubergeben. Gleichzeitig
wurde in dem Schreiben auf die Auslegung hingewiesen.

Zusatzlich erfolgte an die dem Dachverein zugehdrenden Vereine
jeweils mit Schreiben gleichen Datums eine Information Uber den
Versand der Unterlagen an den BLN sowie Uber die Auslegung.
Die drei Vereine, die nicht dem Dachverein BLN angehdren,
erhielten ebenfalls mit Schreiben vom 15. Januar 2008
Planunterlagen und eine Information Uber die Auslegung
zugesandt.

Die Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Naturschutz e.V. hat
sowohl nach der 1. als auch nach der 2. Auslegung in den Jahren
2008 bzw. 2009 eine gemeinsame Stellungnahme aller im BLN
zusammengefassten Naturschutzvereine zu dem Vorhaben
abgegeben. Zusatzlich hat der BUND eine gesonderte Stellung-
nahme abgegeben, der sich die BLN anschlief3t.

Erorterung

Wahrend der gesetzlichen Frist der 1. Auslegung im Jahr 2008
sind gegen den Plan 45 Einwendungsschreiben (von 95
Einwendern durch entsprechende Unterschriftenlisten gestutzt)
bzw. 24 Schreiben von Behdérden und sonstigen TOB mit
Bedenken und Hinweisen abgegeben worden. Diese waren, unter
Beachtung der schriftlichen AuRerungen der Vorhabentrager dazu,
in einem gesonderten Termin mundlich zu erortern.

Die Bekanntmachung des Erorterungstermins fur die Behorden
und sonstigen Trager offentlicher Belange sowie flr die Ubrigen
Einwender, Betroffenen und anerkannten Naturschutzvereine
erfolgte ortstblich im Amtsblatt fGr Berlin Nr. 44 vom 26.
September 2008 (S. 2265) sowie am 26. September 2008 in den
drei Berliner Tageszeitungen ,Der Tagesspiegel, ,Berliner
Morgenpost” und ,Berliner Zeitung®.



-55.

Die konkrete Einladung der Behdrden und sonstigen TOB zum
Erorterungstermin am 23. September 2008 sowie der Versand der
Erwiderungen der Vorhabentrager zu den jeweiligen Stellung-
nahmen und Einwendungen erfolgte mit Schreiben vom 23. Sep-
tember 2008.

Die Erorterung mit den Behorden und sonstigen Tragern
offentlicher Belange sowie mit den privaten Einwendern wurde an
5 Tagen in der Zeit vom 13. bis 20. Oktober 2008 im BVV-Saal
,Otto-Suhr* des BA Mitte von Berlin, Parochialstral’e 3,
durchgefuhrt.

Der Ort der Erorterung befand sich in der Nahe der geplanten
StralRenbaumalinahme, so dass fur die Betroffenen keine
langeren Anfahrtswege anstanden.

Am 13. und 14. Oktober 2008 wurden die Stellungnahmen der
Behorden und sonstigen TOB erdrtert. Die privaten Einwender
hatten die Moglichkeit, an diesem Erorterungstermin teilzu-
nehmen, wovon auch Gebrauch gemacht wurde. Die
Vorhabentrager erlauterten den Anwesenden das Vorhaben in
seinen planerischen Grundzigen und die dazu erarbeiteten
Gutachten sowie deren Ergebnisse. Weiterhin wurde von den
Vorhabentragern seit der Planauslegung erfolgte bzw.
beabsichtigte Anderungen, insbesondere auf Grund von TOB-
Stellungnahmen, vorgetragen.

Die Erwiderungen der Vorhabentrager auf die Stellungnahmen
wurden von den anwesenden TOB im Wesentlichen akzeptiert, so
dass nur in einzelnen Fallen weiterer Erorterungsbedarf bestand.
Uber den Erérterungstermin wurde ein Wortprotokoll erstellt.
Soweit den Stellungnahmen der TOB entsprochen wurde, wurden
diese Ergebnisse als Roteintrag in die Planunterlagen
ubernommen.

Mit der Erorterung der privaten Einwendungen wurde am 14. Ok-
tober 2008 begonnen. Sie wurde am 20. Oktober 2008 abge-
schlossen. Die thematische Zusammenfassung der Einwendungs-
aspekte und die jeweiligen Erwiderungen der Vorhabentrager
wurden im Erorterungstermin vorgetragen und in Abhangigkeit
vom Eroérterungsbedarf der teilnehmenden Einwender diskutiert.
Auch dieser Termin wurde wortlich protokolliert.

Die Anhorungsbehorde fertigte eine zusammenfassende Stellung-
nahme zu den aufrecht erhaltenen Einwendungen und zu den
Stellungnahmen der TOB, den Planunterlagen, der zusammen-
fassenden Darstellung der Umweltauswirkungen nach § 11 UVPG,
die sie der Planfeststellungsbehérde mit Schreiben vom
1. September 2009 gemal § 73 Abs. 9 Satz 1 VwVfG Ubergab.

Wahrend der Erérterung wurde auf Grund von Einwendungen und
Stellungnahmen den Vorhabentragern von der Anhérungsbehoérde
aufgegeben, zusatzliche Untersuchungen durchzufihren, um eine
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bessere Abwagung zu ermdglichen oder erforderlich werdende
Plananderungen durchzufuhren.

Diese zusatzlichen Untersuchungen und in deren Folge vorge-
nommenen Plananderungen waren ebenfalls Bestandteil der
Unterlagen, die an die Planfeststellungsbehodrde Ubergeben
wurden.

Weiterer Verfahrensverlauf nach der Erorterung

Infolge verschiedener Einwendungen und Stellungnahmen sowie
im Ergebnis des Erorterungstermins im Jahr 2008 ergab sich nach
der 1. Planauslegung nochmals die Notwendigkeit, den Plan zu
andern.

Die Vorhabentrager haben neue Planunterlagen mit Rot-
eintragungen vorgelegt, die Anderungen in der technischen
Planung, in der Planung zum Larmschutz wie auch im Land-
schaftspflegerischen Begleitplan bertcksichtigen. Hierzu wird auf
Kapitel B.l.4.1 des festgestellten Planes verwiesen.

Eine umfassende, nochmalige Beteiligung aller Behérden und
sonstiger TOB im Zusammenhang mit den Roténderungen war
nicht erforderlich, da es sich um keine wesentlichen Anderungen
handelt.

Die durch die geanderten Planunterlagen in ihrem Aufgabenkreis
berthrten Abteilungen Il und Il (Ldrm und Luftschadstoffe) der
Senatsverwaltung SenGUV sind mit Schreiben vom 18. Mai bzw.
22. Mai 2009 ebenfalls unter Beiflgung der entsprechenden
Planunterlagen aufgefordert worden, bis zum 12. Juni 2009 zu den
Planfeststellungsunterlagen Stellung zu nehmen.

Beide TOB haben im Zusammenhang mit der 2. Auslegung im
Jahr 2009 Bedenken und Hinweise formuliert.

Plananderungen

Plananderungen nach dem Erorterungstermin (11/2008)

Auf Grund zahlreicher Einwendungen von Behdrden, sonstigen
TOB, Vereinen und privat Betroffenen sowie im Ergebnis des
Erdrterungstermins wurden von den Vorhabentragern Anderungen
und Erganzungen vorgenommen.

Diese Hinweise aus den im Anhoérungsverfahren eingegangenen
Einwendungen und Stellungnahmen, soweit sie mit dem Vorhaben
vereinbar waren, sind in die Planunterlagen eingearbeitet worden.
Berticksichtigung fanden auch die durch die Anderungen und
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Erganzungen erforderlich gewordenen weiteren Anpassungen in
der technischen Planung sowie die durch den langeren
Bearbeitungszeitraum  unerlasslichen  Aktualisierungen  von
Ausgangsdaten, Gesetzen, Richtlinien etc.

Nach der 1. Auslegung im Jahr 2008 sowie im Ergebnis des
Erorterungstermins wurden die im Folgenden aufgefuhrten
Anderungen, Korrekturen und Erganzungen durch die
Vorhabentrager auf Veranlassung der Anhoérungsbehodrde (Rot-
eintrag) in den Planunterlagen vorgenommen.

Gegenstand der Plananderung nach der 1. Auslegung waren im
Wesentlichen folgende Malnahmen, die sich in mehr oder
weniger starkem Umfang auf fast alle Planunterlagen ausgewirkt
haben (Auflistung von Ost nach West):

- Verteilung des Ost-West-Verkehrs durch verkehrsorganisa-
torische Mallnahmen von der Invalidenstralle Uber mehrere
Stral3en,

- Anpassung der Planfeststellungsgrenzen fur den Mast Nr. Mi-
B42 sowie den Entfall der Wartehalle,

- Entfall der Wartehalle Nordbahnhof,

- Optimierung von Maststandorten,

- Anpassung der Anbindung der Caroline-Michaelis-Stral3e,

- Verlangerung der Parkbucht vor der Invalidenstralle 122 auf
6,70 m,

- Einmiundung StralRe Am Nordbahnhof bleibt im Ist-Zustand,

- Erhalt der Linden vor der HUB und des Lederhulsenbaumes
vor dem Museum fur Naturkunde; Schutz gem. MalRnahmen
M5,

- Anderung der Gehwegbreite des sudlichen Gehwegs im
Bereich Bau-km 1,4+00 von 5,50 m auf 5,42 m,

- Verlangerung des asphaltierten Gleisbereichs fur die
FuRgangerfurt Bau km 1,4+30,

- Darstellung der Tunnelanlagen der DB AG im Bereich des
Hauptbahnhofes,

- Anpassung der Planfeststellungsgrenzen fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel und das Gleichrichterwerk,

- Anderung der Aufstellanlage - Wegfall eines Gleises

Teil | GesamtmaBnahme

Erlauterungsbericht (UL 1)

Seite Anderungen

Inhaltsver- | Erganzung der Kapitel 3.10 Einfluss der
zeichnis Fortschreibung der Variante 1 zu 1Neu, 6.4.5
Bodendenkmale / Archaologische Fundorte und
6.5 Strahlenschutz
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Seite

Anderungen

Spezifizierung der Linie M6 ,aus Richtung
Oranienburger Tor"

Abanderung ,OPNV* in ,Umweltverbund®

Abanderung der Wortgrupppe ,Reisenden und
Beschaftigten® in ,Ortsveranderungen®

Abanderung des Begriffes ,Uberregionalen® in
,2ubergeordneten®

10

Texterganzung ,zur U-Bahnlinie U6 und der
Straldenbahnlinie 12°

Texterganzung ,Arbeitstitel”

Abanderung des Begriffes ,Studkreuz” in
.Potsdamer Platz*

Textliche Korrekturen und Anpassungen

Abanderung des Begriffes ,er“ in ,der
Hauptbahnhof*

Abanderung der Begriffe ,Friedrichstralle und
Alexanderplatz® in ,Innenstadt*

11

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

13

Abanderung des Begriffes ,OV* in
,Umweltverbund®

Abanderung des Begriffes
L,Stralenbahnausbaustrecken® in
L,StralRenbahnneubaustrecken®

14

Erganzung der ,U-Bahnlinie U55 (Richtung unter
den Linden)*

15

Abanderung des Begriffes ,Belegung” in
.Belastung”

Textliche Erganzung ,zur Nord-Sud-S-Bahn“ bzw.
Korrekturen, einschlie3lich Schreibkorrekturen

16

Uberarbeitung des Kapitels 2.4.3 ,Reisezeiten®
unter Betrachtung neuer Ausgangswerte
(Erhéhung)

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen,
einschliellich Schreibkorrekturen
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Seite

Anderungen

17

Anpassung der Verkehrsbelastung (Verringerung)

Spezifizierung der Streuung des Ost-West-
Verkehrs

Abanderung der Begriffe ,stdliche Gartenstraflle”
in ,Invalidenstralle zwischen Gartenstral3e und
Caroline-Michaelis-Strale”

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen,
einschlieBlich Schreibkorrekturen

Spezifizierung der ,Kfz-Fahrten / Werktag® in der
,HabersaathstraRe und der Chausseestralle
zwischen Zinnowitzer Stralde und
Habersaathstralle”

Anderung der Verkehrsabnahme

Erganzung der ,Scharnhorststraf’e” zum
Untersuchungsbereich

Zusatzliche Literaturangabe

18

Erganzung der ,Hannoversche Strale, Hessische
Stralle” zum Untersuchungsbereich

Verringerung der km im ,Prognose-Nullfall®
Erhohung der ,Betriebskostenersparnis®
Verringerung der eingesparten Kfz-Stunden

Verringerung der ,Zeitkostenersparnis im Plan-
Nullfall*

24

Texterganzung ,im Folgenden®

30

Texterganzung zum Thema ,Erreichbarkeit aus
den Stadtgebieten®

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen,
einschliel3lich Schreibkorrekturen

31

Erganzung um Kapitel 3.10 ,Einfluss der
Fortschreibung der Variante 1 zu 1Neu*

32

Abanderung der Begriffe ,betriebliche Leerfahrt"
in ,Betriebsfahrt®

Abanderung der Begriffe ,dreigleisige
Aufstellanlage mit einem Umfahrungsgleis® in
L2Aufstellanlage mit 3 Gleisen®
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Seite

Anderungen

33

Erganzung zur Minderung der
grenzwertlberschreitenden
Luftschadstoffbelastungen und deren
MalRnahmen

Abanderung des Verkehrsraums ,der
InvalidenstralRe zwischen der Caroline-Michaelis-
Stralle und dem Friedrich-List-Ufer”

Erganzungen der ,Anpassungen als Folge des
Gleisbaus fur die Strallenbahn®

34

Erganzung von umzubauenden Knotenpunkten
mit bereits vorhanden Lichtsignalanlagen

Erganzung von umzubauenden Knotenpunkten
mit Installierung von Lichtsignalanlagen

44

Erganzung der Schwerpunkte der Astungen
(,Vorgarten der HUB (vier Alt-Linden),
Naturkundemuseum (Naturdenkmal
Lederhulsenbaum!)®)

Erganzung fur Abgrabungen (,vier Alt-Linden,
Lederhulsenbaum®)

49

Zusatzliche Literaturangabe

50

Erganzung des zu betrachtenden Raumes fur das
lufthygienische Gutachten (,Caroline-Michaelis-
Stralde und die Julie-Wolfthorn-Stral3e®)

52

Erhéhung Anzahl gefahrdeter Baume
Verringerung des Verlusts geringwertiger Biotope

Verringerung des Verlusts von z.T.
mehrstammigen Baumen

Erhohung der Beeintrachtigung von Baumen mit
Kronenschnitt

Erganzung der Anzahl des Verlusts von Baumen
mit landschaftspragender Wirkung

53

Verringerung des verbleibenden Defizits flr den
Naturhaushalt infolge fehlender
Entsieglungsmdglichkeiten und
Ersatzmalinahmen auf3erhalb des
Vorhabensbereichs

54

Erganzung um das Kapitel 6.4.5 Bodendenkmale
/ Archaologische Fundorte
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Seite Anderungen

54 Erganzung um das Kapitel 6.5 Strahlenschutz

56 Erganzung um das Kapitel 8.1 Baularm

57 Erganzung der BImSchV
(Bundesimmissionsschutzverordnung)

60 Erganzung im Quellenverzeichnis

,Variantenuntersuchung Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof; Netzberechnungen
fur den Prognosezeitraum 2015 im
Untersuchungsgebiet Berlin-Mitte,
Verkehrsprognose 2015-Vorzugslésung 1Neu*

Erganzung im Quellenverzeichnis
Zweiundzwanzigste Verordnung zur Durch-
fuhrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes
(Verordnung uber Immissionswerte fur
Schadstoffe in der Luft- 22. BImSchV);
,verordnung uber Immissionswerte fur
Schadstoffe in der Luft in der Fassung der
Bekanntmachung vom 4. Juni 2007 (BGBI. | S.
1006)“

Ubersichtkarte (UL 2)

keine Anderung

Ubersichtslageplan (UL 3)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R48 Neuer Blattschnitt

R18 Einmundung Stralle Am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung der Parkbucht auf 6,70m,

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW
R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R11 Planfeststellungsgrenze fur Gleichrichterwerk
anpassen

R10 Planfeststellungsgrenzen fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel anpassen

R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen
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Ubersichtshéhenplan (UL 4)

entfallt

Kosten (UL 5)

entfallt

Lageplane (UL 7)

Lageplane der planrechtlichen Verfliigung (UL 7.0)

Blatt-Nr.

Anderungen

1a

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R18 Einmundung Stralie Am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Einbindung der Caroline-
Michaelis-StralRe

R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
RO9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen

R11 Planfeststellungsgrenze fur Gleichrichterwerk
anpassen

R10 Planfeststellungsgrenzen fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel anpassen

RO6 Tunnelanlagen der DB AG erganzt

koordinierte Leitungsplane (UL 7.2)

Blatt-Nr.

Anderungen

Vorblatt

Neuaufnahme

1

R26 DT AG Abbruch 17 Schachte Neubau

8 Schachte

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R26 DT AG Abbruch 17 Schachte Neubau

8 Schachte

R25 DT Querung Ausbau 6 DN 110 Neubau 14
DN 110
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Blatt-Nr.

Anderungen

2

R24 Fernwarme Nachtrag vorhandene Trasse Fw
Km 2x DN 150/10

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-StralRe

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R26 DT AG Abbruch 17 Schachte Neubau

8 Schachte

R21 Verschiebung der Fernwarmetrasse

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R28 DT AG Neubau 6 DN 110, R27 DT AG
Neubau Schacht

R21 Verschiebung der Fernwarmetrasse

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

4.1

R31 Neubau R-Kanal DN 300 + Schacht, R27 DT
AG Neubau Schacht

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R28 DT AG Neubau 6 DN 110

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R29 DT AG Ausbau vorh. Trasse, Neubau KKA-
Trasse, 16-zlgig

R23 Querungssicherung Fernwarmetrasse

R22 Querungssicherung Fernwarmetrasse

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

R29 DT AG Ausbau vorh. Trasse, Neubau KKA-
Trasse, 16-zugig

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung), und Korrektur von
Beschriftungen

11

R30 Sicherung der Querung oder alternativ
Tieferlegen

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW

12

R30 Sicherung der Querung oder alternativ
Tieferlegen
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Blatt-Nr. Anderungen

12 R13 Andgrung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW

13 R13 Andgrung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW

Bauwerksverzeichnis fur koordinierte Leitungsplane (UL 7.3)

Die sich aus den in den Lageplanen durchgefihrten Rot-
eintragungen ergebenden Anderungen wurden in das Bauwerks-
verzeichnis ubernommen.

Seite Nr. | Anderungen

Deckblatt | Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

1-5 R53 Anderungen der Kostentrager und
Baumaflnahmen der BWB

3 R31 Neubau R-Kanal DN 300 + Schacht

27 R21 Verschiebung der Fernwarmetrasse

29 R22 Schachteinbindung Fernwarmetrasse

29 neu R23 Querungssicherung Fernwarmetrasse

29 neu R24 Fernwarme Nachtrag vorhandene Trasse Fw
KmR 2 X DN 150/10

30 R25 DT AG Querung bleibt erhalten

31 R26 DT AG Abbruch 17 Schachte Neubau 8
Schéachte

33 R27 DT AG Neubau Schacht

33 R28 DT AG Neubau 6 DN 110

35 R29 DT AG Ausbau vorh. Trasse , Neubau KKA-
Trasse, 16-zugig

36 R30 DT AG Sicherung der Querung oder
alternativ Tieferlegung

Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchungen - Schall-
technischer Bericht (UL 11)

Die Schalltechnischen Untersuchungen wurden vollstandig
Uberarbeitet, d. h. Streichung des Schalltechnischen Berichts Nr.
030.4 und Ersatz durch Schalltechnischen Bericht Nr. 030.5 mit
entsprechender Anderung des Deckblattes.
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Ergebnisse der landschaftspflegerischen Begleitplanung

(UL 12)
Landschaftspflegerischer Begleitplan — Erlauterungsbericht
(UL 12.0)

Seite Anderungen

Deckblatt | R36 Redaktionelle Anderungen und inhaltliche
Prazisierungen (S. 2; 12 — 13a; 17-25; 29; 31- 36;
38; 40-42)

Vorblatt Anderungen vom 30.03.2009

2 Verschiebung des Kapitels 2.5 Landschaftsbild
und Erholungsfunktion auf Seite 13

12-13a Anderung zur Beschreibung des
Untersuchungsgebietes im Bezug auf ,Klima und
Lufthygiene® (2.5)

17 Erhohung der gefahrdeten Baume
Textliche Erganzung ,die vor Beginn der
Rodungsarbeiten zu untersuchen sind*

18 Textliche Anderung (Streichung einer
Wortgruppe)

19 Verringerung der Flache des Verlusts der
geringwertigen Biotope (westliche
Invalidenstral3e)

Verringerung des Verlusts von zum Teil
mehrstammigen Baumen

20-22 Anderung der Tabelle durch Streichung und
Erganzung

22 Erhohung der durch Kronenschnitt
beeintrachtigten Baume
Hinzufligen von 4 Baumen aus ,Vorgarten der
HUB"

Verringerung der Baumanzahl an der Stadtbahn

22-23 Textliche Erganzung zur Erlauterung der
besonderen Betroffenheit des Lederhulsenbaums
und der 6 Linden im Vorgarten der HUB und des
BMVBS

23 Verringerung der Flache des ,Verlust der

naturlichen Bodenfunktionen durch
Neuversieglung®

Verringerung der zu Uberbauenden Flachen
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Seite

Anderungen

24

Verringerung des Verlusts an Baumen im
gesamten Bauvorhaben

Verringerung des Verlusts an Baumen im
Strallenraum der Invalidenstralle

Verringerung der Flache der Neuversiedlung

25

Streichung einer Textpassage im Kapitel
,Beeintrachtigung des Landschaftsbildes durch
Uberbauung/ Uberformung der Vorgérten des
Naturkundemuseums und des Gebaudes der HU*

29

Erganzung zur Minderungsmaflinahme M3
(vorherige Untersuchung auf Nisthohlen bzw.
Fluglécher)

Textliche Erganzung des Lederhillsenbaums und
der 6 Linden

31

Textliche Erganzung (Vergleich Alt-Moabit)

32

Verringerung der zu beseitigenden Laubbaume
sowie der Ersatzbdaume

Streichung in Tabelle 2

33

Anderung der Tabelle durch Streichung und
Erganzung

34

Anderung der Tabelle durch Streichung und
Erganzung

35

Verringerung des verbleibenden Betrages zur
Durchfuhrung weiterer Ersatzbaumpflanzungen

Streichung einer Textpassage

Textliche Erganzung (Vergleich Alt-Moabit)

36

Streichung einer Textpassage

Textliche Erganzung zum Thema
»-denkmalgerechte Wiederherstellung bzw.
Neugestaltung der Vorgarten und des Platzes vor
dem neuen Tor"

Verringerung des Geldbetrage flur die
Malinahmen

38

Verringerung der Geldbetrage

Streichung und Erganzung von Textpassagen

40

Erhohung der Stuckzahl der potenziell
gefahrdeten baustellennahen Gehdlze
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Seite Anderungen

41 Verringerung der Flache des Verlusts
geringwertiger Biotope
Verringerung der Stuckzahl von z.T.
mehrstammigen Baumen
Erhdhung der Stuckzahl der durch Kronenschnitt
beeintrachtigten Baume

42 Verringerung der Flache ,Verlust der naturlichen

Bodenfunktionen durch Neuversieglung®,
(Verringerung des Wertes der Ersatzmal3nahme)

Verringerung des Verlusts der Baume mit
pragender landschaftlicher Wirkung

Verringerung des Wertes der Ersatzmalinahme
(denkmalgerechte Wiederherstellung/
Neugestaltung)

MaBnahmeblatter (UL 12.1)

Seite Anderungen

Deckblatt | Roteintragungen
EinflUgen Stempelfeld MalRnahmeplane

M 3 Vor Rodung Kontrolle der Baume auf Nisthdhlen

M6; M9 Verringerung von Baumverlusten

M7;,M8 Der Lederhulsenbaum vor dem
Naturkundemuseum wird nicht gefallt. Er ist
gemal MalRnahme M5 zu schitzen

M9 Uberarbeitung des Kompensationsbetrages

LBP-Bestands- und Konfliktplane (UL 12.2)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Stralle am Nordbahnhof bleibt im Ist-Zustand
R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stralde

R41 Der Lederhllsenbaum (Naturdenkmal) wird
nicht gerodet
R40 Die Vier Linden werden nicht gerodet

R39 Anpassung/ Anderung Baumstandorte
(Nachtrag der Nr. 41a)
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Blatt-Nr.

Anderungen

4

R42 Erhalt der Baume 64, 65, 67, 68, 75, 88a, 96,
97a, 97b, 98, 101, 102, 104, 105, 107-110, 120,
124, 126 (diese Baume konnen aufgrund des
Wegfalls eines Gleises der Aufstellanlage
erhalten bleiben)

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Reduzierung der Baum- und
Biotopverluste sowie der Neuversieglung

R44 Entfernung der Baume 111, 112, 116, 117,
117a und 117b (diese sind bereits gerodet) aus
dem Bestandsplan

LBP-MaBnahmeplane (UL 12.3)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Stral’e am Nordbahnhof bleibt im Ist-Zustand
R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Strale

R43 Die Baume sind zusatzlich gemaf}
Malnahme S1 zu schitzen

R41 Der Lederhiilsenbaum (Naturdenkmal) ist
gemal MalRnahme M5 zu schitzen

R40 Die vier Linden sind gemal MalRnhahme M5
zu schitzen

R49 Schutzzaun entfallt

R42 Die Baume 64, 65, 67, 68, 75, 88a, 96, 974,
97b, 98, 101-110, 120, 124, 126 sind gemal
Malnahme M5 zu schitzen

R13 Anpassung (Verkleinerung) der
Aufstellanlage

R51 Anderung der Hohe des Geldbetrages flr die
Ersatzmalinahme

Wasserbehordliche Belange (UL 13)

keine Anderung

Sonstige Plane — Verkehrsfilhrung wahrend der Bauzeit (UL

15)
Blatt-Nr. Anderungen
2,8 Redaktionelle Anderungen und inhaltliche

Prazisierungen
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B..4.1.1.12 Sonstige Unterlagen (UL 16)
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (UL 16.1)

Seite

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Vorblatt

Anderung Datum, Roteintragung (34a)

7

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

34, 34a

Streichung und Ergénzung von Textpassagen
(Kapitel 3.5.1 Qualitat (Bestand) und
Empfindlichkeit)

52-54, 56

Streichung des Verlusts des Lederhulsenbaums
im Vorgarten des Naturkundemuseums und der
Linden in den Vorgarten der HUB und des
BMVBS

60

Erganzung des Lederhulsenbaums im Vorgarten
des Naturkundemuseums und der Linden in den
Vorgarten der HU und des BMVBS

69-70

Verringerung des Verlusts von Baumen im
Bauvorhaben und im Strallenraum der
InvalidenstralRe

72-73

Verringerung des Verlusts von Baumen im
Straldenraum der Invalidenstralle

Streichung von Textpassagen (Verlust
Lederhllsenbaum und Altlinden)

76

Streichung von Textpassagen (Verlust
Lederhllsenbaum und Altlinden)

B..4.1.2 Teil Il StraBenbau

B.1.4.1.2.1 Erlauterungsbericht (UL 1)

Seite

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Inhaltsver
zeichnis

Erganzung (5.4 Strahlenschutz, 7.1 Baularm)

3

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

Korrektur der Rechnung

Erganzung Zinnowitzer StralRe/Chausseestralle
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Seite

Anderungen

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

Spezifizierung des Verlaufs der Fahrstreifen

13

Spezifizierung der Untersuchung
(Schalltechnischer Bericht Nr. 320.3 — Unterlage
II 11 ,Invalidenstralle — Umbau der Stral3e®)

Anderung der Nummerierung des Berichts
Jnvalidenstralle — Umbau und Neubau der
Strallenbahnstrecke”

14

Anderung der Nummerierung des Berichts
,invalidenstralle — Untersuchungen zur
Larmvorsorge*

19

Erganzung Kapitel 5.4 Strahlenschutz

20

Erganzung Kapitel 7.1 Baularm

21

Erganzung Bundes-Immissionsschutzgesetz

Ubersichtslageplan (UL 3)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Einmundung Stral’e am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW
R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R11 Planfeststellungsgrenze fur Gleichrichterwerk
anpassen

R10 Planfeststellungsgrenzen fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel anpassen

R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen




B.1.4.1.2.3

B.1.4.1.2.4

B.1.4.1.2.5
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StraBenquerschnitte (UL 6)

Blatt-Nr.

Anderungen

9

R19 Anderung der Gehwegbreite des sidlichen
Gehwegs von 5,50 m auf 5,42 m

Lageplane der Strae (UL 7.1)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Einmindung Stralke am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-StralRe

R15 Optimierung der Maststandorte
(Beleuchtung, Fahrleitung)

R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen

1a

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R41 Der Lederhulsenbaum vor dem
Naturkundemuseum wird nicht gefallt. Er ist
gemal MalRnahme M5 zu schitzen

R40 Linden vor der HUB werden nicht gefallt. Sie
sind gemal MalRnahmen M5 zu schitzen

R15 Optimierung der Maststandorte
(Beleuchtung, Fahrleitung)

R19 Anderung der Gehwegbreite des stidlichen
Gehwegs von 5,50 m auf 5,42 m

R15 Optimierung der Maststandorte
(Beleuchtung, Fahrleitung)

Bauwerksverzeichnis (UL 7.3)

Die sich aus den in den Lageplanen durchgefihrten Rot-
eintragungen ergebenden Anderungen wurden in das Bauwerks-
verzeichnis ubernommen.

Seite Nr.

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

1

R20 Text zu Entwasserungsrinnen
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Seite Nr. | Anderungen
1 Anderung Datum
4 R18 Einmundung Stralde am Nordbahnhof bleibt

im Ist-Zustand

Anderung Datum

Ergebnisse der schalltechnischen Untersuchungen - Schall-
technischer Bericht (UL 11)

Die Schalltechnischen Untersuchungen wurden vollstandig
Uberarbeitet, d. h. Streichung des Schalltechnischen Berichts Nr.
030.4 und Ersatz durch Schalltechnischen Bericht Nr. 030.5 mit
entsprechender Anderung des Deckblattes.

Seite Nr. | Anderungen

Deckblatt | Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Vorblatt Anderung der Nummerierung des schalltech-
nischen Berichts (fortlaufend im gesamten
Bericht)
Erganzung um Anhang 1
Erhohung des Umfanges des Berichtes auf 76
Seiten
Anderung Datum

1a Erganzung ,Hinweis zu den Roteintragen®

2 (Inhalts- | Textliche Erganzung Variante 1 Neu bei Tabelle

verzeich- 1.2

nis)
Erganzung um Anhang 1

3 Anderung der Nummerierung von
,Invalidenstraf’e — Umbau und Neubau der
StraRenbahnstrecke”

4 Anderung der Nummerierung von ,Invaliden-
stral3e — Untersuchungen zur Larmvorsorge*

5 Streichung des Textabschnittes zur Entlastung

von ,derzeitigen Schleichverbindungen

Textliche Erganzung zum Thema ,Variante 1 Neu
fur den Prognose-Planfall 2015

Textliche Erganzungen (StralRennamen) bzw.
Korrekturen, einschliellich Schreibkorrekturen
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Seite Nr. | Anderungen

6 Erganzung des zulassigen Gesamtgewichts und
der reprasentativen Mittelwerte
Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

7 Textliche Erganzung zur Gultigkeit der ermittelten
Werte

Tabellen Anderung der berechneten Werte

1.1;1.2

Tabelle 2 Anderung der berechneten Werte

(Blatt 1-3)
Erganzung, Werte gelten nur fir ,Szenario mit
Errichtung aller geplanten Gebaude®

Tabelle 3 Anderung der berechneten Werte

(Blatt 1-

15)

Tabelle 4 | Anderung der berechneten Werte

(Blatt 1-

13)

49-75 Erganzung um ,Anhang 1“

B.1.4.1.2.7

B.1.4.1.2.71

Grunderwerb (UL 14)

Grunderwerbsplane (UL 14.1)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Einmundung Stralde am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung der Parkbucht auf 6,70 m
R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle angepasst

R0O8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
angepasst

R41 Der Lederhulsenbaum vor dem
Naturkundemuseum wird nicht gefallt. Er ist
gemal MalRnahme M5 zu schutzen.

R40 Linden vor der HUB werden nicht gefallt. Sie
sind gemal MalRnahmen M5 zu schutzen.

R19 Anderung der Gehwegbreite des siidlichen
Gehwegs von 5,50 m auf 5,42 m




B.1.4.1.2.7.2

B.1.4.1.2.8
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Grunderwerbsverzeichnis (UL 14.2)

Seite Anderungen
Deckblatt | Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen
1-5 R19 Anderung Gehwegbreite des siidlichen

Gehwegs; Anderung zu erwerbende Flache

Lufthygienische Untersuchung (UL 16.2)

Seite

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

3

Textliche Ergénzung ,ersetzt das Gutachten von
Lohmeyer (2007)"

Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu*

Textliche Erganzung um den Absatz ,Einfuhrung
der Umweltzone Il

Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu”

4-5

Erganzung des Absatzes zur
Grenzwerteinhaltung von NO

15

Erganzung der Tabelle ,Bewertung des PM 10-
24h-Grenzwertes”®

18

Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu”

Hinzufligen des Jahres bei ,Senatsverwaltung fur
Stadtentwicklung®

Spezifizierung der Verkehrsstarken

Anderung bei der Berechnung der ,werktaglichen
LKW-Anteile”

23

Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu”

Erganzung der festgesetzten
Bebauungsplanungen um ,Einzelbebauung mit
erteilter Baugenehmigung®

32

Erganzung des Absatzes um ,mit Partikelfiltern
nachgerustete Dieselfahrzeuge®

34

Anderung ,Umweltzone II*
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Seite Anderungen

35 Anderung der Nummerierung der Abbildungen
Anderung ,Berlcksichtigung der Umweltzone
Stufe 11

41 Abanderung des Begriffes ,Planfall® in ,Planfall
1Neu“
Erganzung um Erklarung fir Anhang A4

48-49 Anderung der Werte in Tabelle
Anderung der Nummerierung der Abbildungen

50 Abanderung des Begriffes ,Planfall® in ,Planfall
1Neu*®
Erganzung zur Grenzwertuberschreitung ,Im
Abschnitt Invalidenstrale zwischen Haus Nr. 115
und Chausseestralie”

51 Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu*®
Anderung der Nummerierung der Abbildungen

52 Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu*®
Anderung der Nummerierung der Abbildungen
Anderung der Werte in Tabelle

55 Abanderung des Begriffes ,Planfall“ in ,Planfall
1Neu*®
Textliche Erganzung zu ,NO,-Konzentrationen®
Textliche Erganzung zur ,Abnahme der NO,-
Jahresmittelwerte”
Anderung der Nummerierung der Abbildungen
Textliche Erganzung zum Einhalt der Grenzwerte

56 Anderung der Werte in Tabelle

57 Anderungen/ Erganzung (Tabelle 6.2; 6.3)

Erganzung in Kapitel 6.3 ,Lufthygienische
Gesamtbeurteilung®

Abanderung des Begriffes ,Planfall® in ,Planfall
1Neu*®
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Seite Anderungen
57-58 Textliche Erganzung zur ,Uberschreitung der
Grenzwerte*
61 Anderung Literatur
63 Anderung Literatur
81-82 Erganzung des ,Anhang 4°
B.1.4.1.3 Teil lll StraBenbahnbau

B.1.4.1.3.1 Erlauterungsbericht (UL 1)

Seite

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

1 (Inhalts-
verzeich-
nis)

Erganzung der Kapitel 5.4 Strahlenschutz und 7.1
Baularm

3

Streichung von Text

7

Textliche Erganzungen bzw. Schreibkorrekturen

7

Textliche Erganzungen bzw. Schreibkorrekturen

Erganzung um ,Masten auf Tunnel VZB*

12

Anderung der Nummerierung der Berichte

14

Anderung der Nummerierung des Berichts

15

Anderung der Nummerierung des Berichts

16

Textliche Erganzungen bzw. Schreibkorrekturen

Textliche Streichung und Erganzung im Kapitel
»=Einwirkungsbereich der Umbaustrecke*

Ersetzung der Begriffe ,mittleren Korperschall
Maximalpegels LAmax® durch
.Korperschallpegels (genauer: des
Sekundarluftschallpegels)®

17

Textliche Streichung (wo die MaRnahme beginnt
und wo sie endet) und Erganzung (genaue
Definition wo die Malinahme beginnt und wo sie
endet)

Textliche Streichung (Entscheidung vom Vor-
habentrager im Rahmen der Ausflhrungs-
planung)

Anderung Nummerierung des Berichts




B.1.4.1.3.2

B.1.4.1.3.3

B.1.4.1.3.4

B.1.4.1.3.5
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Seite Anderungen

17 Erganzung des Kapitels 5.4 Strahlenschutz

18 Erganzung des Kapitels 7.1 Baularm

19 Erganzung im Abkurzungsverzeichnis (Bundes-

Immissionsschutzverordnung)

Ubersichtkarte (UL 2)

keine Anderung

Ubersichtslageplan (UL 3)

Seite

Anderungen

Blatt 1

R18 Einmindung Stralke am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-StralRe

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW
R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R11 Planfeststellungsgrenzen flr
Gleichrichterwerk anpassen

R10 Planfeststellungsgrenze fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel anpassen

R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen

StraBenbahnbauquerschnitte (UL 6)

Blatt-Nr. Anderungen

14, 15 Plan entfallt

16 R13 Anderung Planung Aufstellanlage
Lageplane

Lageplane StraRenbahnbau (UL 7.1)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Einmindung Stral’e Am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand
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Blatt-Nr. Anderungen

1 R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline —
Michaelis-Stral3e

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung) und Korrektur von
Beschriftungen

R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
RO9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42

anpassen
2 R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung) und Korrektur von
Beschriftungen
3 R19 Anderung der Gehwegbreite des siidlichen

Gehwegs von 5,50 m auf 5,42 m

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung) und Korrektur von
Beschriftungen

R14 Verlangerung des asphaltierten
Gleisbereichs fur die Ful3ganger

4 R11 Planfeststellungsgrenze fur Gleichrichterwerk
anpassen

R10 Planfeststellungsgrenzen fur Gleise auf KP
Tiergartentunnel anpassen

RO6 Tunnelanlagen der DB AG erganzt

6 R42 Erhalt von Baumen in der Aufstellanlage

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW

R11 Planfeststellungsgrenze fir Gleichrichterwerk
anpassen

B.1.4.1.3.6 Bauwerksverzeichnis (UL 7.3)

Die sich aus den in den Lageplanen durchgefihrten Rot-
eintragungen ergebenden Anderungen wurden in das Bauwerks-
verzeichnis ubernommen.

Seite Nr. | Anderungen

Deckblatt | Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

1 Streichung des Bau-km ,0,2+23,340- 0,2+15,890
(Gleis U)*, Ersetzung durch Bau-km ,0,1+82,0 —
0,2+15,890 (Gleis A4)“ in Ifd Nr. 111.600.6"
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Seite Nr.

Anderungen

1

Streichung der ,Vorgesehenen Regelungen® ,im
Bereich KP Luneburger Stralle“ Ersetzung durch
,im Bereich Emma-Herwegh-Strale”

Erganzung des Begriffes ,und“ in ,Ifd Nr. 111.600.6
— Bau-km*

Erganzung ,im Bereich Luneburger Stral3e” in ,Ifd
Nr. 111.600.6 — Vorgesehene Regelungen®

Streichung des Bau-km ,0,1+94,082 (Gleis U)",
Ersetzung durch Bau-km ,0,2+32,955" in ,Ifd Nr.
[11.600.7 — Bau - km*

Abanderung des Begriffes ,Asphalt” in ,Pflaster”
in ,Vorgesehene Regelungen - Ifd Nr. 111.600.8*

Streichung des Bau-km ,0,0+15,980 (Gleis A4)",
Ersetzung durch Bau-km ,~0,1+82,0 (Gleis A4)*
in ,Ifd Nr. 111.600.8 — Bau - km*

11

Streichung des Bau-km ,~0,1+15% Ersetzung
durch Bau-km ,0,2+73,913 — 0,2+94,425 (Gleis
U) und ~0,0 - “in ,Ifd Nr. I11.900.9 — Bau - km*

B.1.4.1.3.7 Hohenplane (UL 8)

Blatt-Nr.

Anderungen

3

Anderung Planung Aufstellanlage (R 13)

B.1.4.1.3.8 Ergebnisse

der schalltechnischen Untersuchungen

Schalltechnischer Bericht (UL 11.0)

Blatt-Nr.

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Vorblatt

Anderung der Nummerierung des
,Schalltechnischen Bericht Nr. 321.1“ in
,Schalltechnischen Bericht Nr. 321.3

Anderung der Nummerierung in Kopfzeile
fortlaufend

Anderung Datum von ,September 2007 in ,Marz
2009¢

1a

Erganzung des Blattes ,Hinweis zu den
Roteintragen®
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Blatt-Nr.

Anderungen

3

Anderung der Nummerierung der ,InvalidenstraRe
— Umbau der Strae“ von ,320.1% in ,,320.3"

Anderung der Nummerierung der ,InvalidenstralRe
— Untersuchungen zur Larmvorsorge®“ von ,322.1"
in ,322.3“

10

Erganzung des Satzes ,Fur die Gleise auf der
Sandkrugbricke wird der ,Brickenzuschlag® Dg;
angesetzt.“ in Kapitel ,3.1 Berechnung der
Emissionspegel”

Tabelle 1

Streichung des Begriffes ,siehe Lageplan® in
Spalte ,Lage”, Ersetzung durch ,siehe die farbige
Kennzeichnung im Schalltechnischen Lageplan
Bild 1 (Blatt 1 bis 4)*

Erganzung ,Gleise auf der Sandkrugbrucke® in
Spalte ,Beschreibung der Fahrbahnarten® —
Erganzung des dazugehdrigen Wertes in Spalte
,Einfluss Brucken*

Tabelle 2

Anderung der berechneten Werte

Tabelle 3
(Blatt 1-6)

Anderung der berechneten Werte

Erganzung des Hinweises das ,Die Ergebnisse
fur die maligebenden Immissionsorte in der
Stralde am Nordbahnhof (Am Nordbahnhof 1, 3-5
sowie Invalidenstralie 28 a, b und 30 a-e) gelten
fur ein Szenario mit Errichtung aller geplanten
Gebaude im raumlichen Bebauungsplan | -52a.
Sollte der Bau dieser Gebaude nicht erfolgen,
gelten die Hinweise gemal} Bericht 322.3
(Unterlage 1-11) Anhang 4.°

Tabelle 4

Blatt 1: Anderung der berechneten Werte
Blatt 4-6: Anderung der berechneten Werte

Blatt 15: ,Wegfall des Abbruchs des ehemaligen
Leichenschauhauses.”

Blatt 17-22: Anderung der berechneten Werte

Tabelle 5

Blatt 1: Anderung der berechneten Werte
Blatt 5: Anderung der berechneten Werte

Blatt 10-13: Anderung der berechneten Werte

68

Erganzung der Wortgruppe ,und Bricken® im
Bezug auf die Einflisse der unterschiedlichen
Oberbauarten
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B.1.4.1.3.9.1

B.1.4.1.3.9.2
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Blatt-Nr.

Anderungen

68

Erganzung der Wortgruppe , Toréffnungen und®
im Bezug auf den Schalleintrag

Grunderwerb (UL 14)

Grunderwerbsplane (UL 14.1)

Blatt-Nr.

Anderungen

1

R18 Einmundung Stralde am Nordbahnhof bleibt
im Ist-Zustand

R17 Verlangerung Parkbucht auf 6,70 m

R16 Anpassung der Anbindung der Caroline-
Michaelis-Stral3e

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung) und Korrektur von
Beschriftungen, Anpassung vom
Grunderwerbsplan und -verzeichnis
StralRenbahnbau

R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
R0O9 Planfeststellungsgrenze wegen Wegfall
Wartehalle anpassen

RO8 Planfeststellungsgrenze fur Mast Nr. Mi-B42
anpassen

R15 Optimierung der Maststandorte (Fahrleitung
und Beleuchtung) und Korrektur von
Beschriftungen, Anpassung vom
Grunderwerbsplan und -verzeichnis
StralRenbahnbau

R13 Anderung Aufstellanlage — Wegfall eines
Gleises; Anderung farbliche Darstellung GW

R11 Planfeststellungsgrenze fur Gleichrichterwerk
anpassen

Grunderwerbsverzeichnis (UL 14.2)

Seite Anderungen

Deckblatt | Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Blatt 1 R12 Wartehalle Haltestelle Nordbahnhof entfallt
Anderung Datum in ,30.03.2009¢

Blatt 2 Der Maststandort Mi-B42 ist dinglich zu

beschranken

Anderung Datum in ,30.03.2009¢
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B.1.4.1.3.10 Schwingungsimmission (UL 16.3)

Seite

Anderungen

Deckblatt

Erganzung der vorgenommenen Roteintragungen

Vorblatt

Anderung der Nummerierung
~Schwingungstechnischer Bericht 323.1“ in
»~>chwingungstechnischer Bericht 323.3“

Anderung Datum in Februar 2009

Anderung der Nummerierung in Kopfzeile
fortlaufend

1a

Erganzung des Blattes 1a ,Hinweis zu den
Roteintragen”

Anderung der Nummerierung des Berichts
Jnvalidenstralle — Umbau und Neubau der
StralRenbahnstrecke® von 321.1 in 321.3

Ersetzung des Begriffes ,werden“ durch ,sind
grundsatzlich”

Ersetzung des Begriffes ,bewertet” durch ,zu
bewerten®

Ersetzung der Begriffe ,mittleren Korperschall =
Maximalpegels Lamax durch ,Korperschallpegels
(genauer: des Sekundarluftschallpegels)*

Streichung und Erganzung einer Textpassage im
Kapitel ,Einwirkungsbereich der Umbaustrecke”

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

Abanderung der km wo die Malinahme beginnen
und enden soll

Ersetzung der Begriffe ,dort geforderte® durch
,erforderliche”

Streichung das ,Die Entscheidung vom Vor-
habentrager im Rahmen der Ausfuhrungsplanung
getroffen wird.“ Erganzung durch ,Sicht des
Gutachters (Vorrang der elastischen
Schienenlagerung)*

Anderung Nummerierung ,Invalidenstrafie —
Umbau und Neubau der StralRenbahnstrecke® von
321.1in321.3

17

Textliche Erganzung ,grundsatzlich”
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Seite

Anderungen

17

Erganzung des Satzes ,Es wird auf folgende
Unterschiede hingewiesen®

Erganzung der Erklarung der Unterschiede
(Invalidenstrafl’e 120-121 und Invalidenstralle 42
und 110)

19

Ersetzung der Begriffe ,mittleren
Korperschallpegel-Maximalpegels Lamax* durch
,Korperschallpegels®

20

Ergédnzung der Erklarung zum ,Uberschreiten der
Ergebnisse der Variationsrechnung®

23

Erganzung in Spalten 20 bis 24 ,(vgl. hierzu die
Hinweise auf Seite 17)"

24

Erganzung des Satzes ,Gemal nachtraglicher
Uberprifung gilt dies auch fur das Bauvorhaben
Invalidenstralle 92 (Blrohaus, derzeit im Bau)*

Erganzung des Begriffes ,mdglicherweise®
Ersetzung des Begriffes ,treten“ durch ,kénnen®
Erganzungen, Anderquen und Spezifizierungen
der Gebaude bei den Uberschreitungen wahrend

des Beurteilungszeitraumes nachts auftreten
konnen

25

Erganzung des Objektes ,Invalidenstralle 92
(Burohaus, derzeit im Bau)“ und deren Bewertung

Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schliel3lich Schreibkorrekturen

Erganzung der Anmerkung durch die Lokalitat
zunterhalb der Weiche im Zufahrtsbereich der Hst.
Zinnowitzer Stralde (aus Richtung Westen)“

26

Ersetzung der Begriffe ,in beiden Fallen“ durch
,im Planfall

Ersetzung der Begriffe ,sowohl fur den
Bestandsfall als auch fur den“ durch ,in allen
Gebauden im*

Erganzung des Geltungsbereiches flr das ge-
nehmigte Bauvorhaben Invalidenstrafl3e 116 — 119

Textliche Erganzung in Punkt ,7.4
Kdrperschallprognose und -analyse flr die
Gebaude an der Umbaustrecke®




B.II
B.II1
B.Il.1.1
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Seite Anderungen

26 Textliche Erganzungen bzw. Korrekturen, ein-
schlieBlich Schreibkorrekturen

27 Streichung das ,Die Entscheidung wird vom
Vorhabentrager im Rahmen der Ausfuhrungs-
planung getroffen®, Ergadnzung des Vorrangs der
elastischen Schienelagerung

Textliche Erganzung zum Thema ,Schutzbereich
der Mal3nahme®

28 Textliche Streichung zum ,Systemwechsel*

Tabelle 4 | Blatt 4: Streichung InvalidenstraRe 50
Blatt 5, 6: Anderung der Werte

Tabelle 5 Blatt 4: Streichung InvalidenstraRe 50
Blatt 5: Anderung der Werte

Tabelle 6 Blatt 2-4: Anderung der Werte
Blatt 5: Erganzung ,Deckenaufbau: Beton®

Tabelle 7 Blatt 4: Anderung der Werte
Blatt 4, 5: Erganzung ,Deckenaufbau: Beton*

Rechtliche Wurdigung
Rechtsgrundlage, Zustandigkeit, Verfahren
Allgemeines

Rechtsgrundlage des vorliegenden Planfeststellungsbeschlusses
sind § 22 Berliner Strallengesetz (BerlStrG) und § 28 Personen-
beférderungsgesetz (PBefG) in Verbindung mit §§ 74 ff. VwVfG
und § 1 Abs. 1 VwVfG BIn.

Das Planfeststellungsverfahren umfasst den Abschnitt der
Invalidenstralle von Gartenstralle bis Alt-Moabit. Im Abschnitt
zwischen der Gartenstralle und dem Friedrich-List-Ufer sollen
sowohl Bauleistungen im Strallenbahnumbau und -neubau, als
auch Querschnittsveranderungen an der Stralle durchgefuhrt
werden. In dem sich westlich daran anschliefenden Abschnitt bis
zur Gleisschleife Moabit wird sich das Vorhaben auf den Neubau
der Strallenbahnanlagen beschranken.

Die Bauvorhaben der Strallenbahn (PBefG) und der Stralde
(BerlStrG) sind raumlich, zeitlich und sachlich in ihren Aus-
wirkungen so eng mit miteinander verknupft, dass eine einheitliche
Entscheidung zu beiden Verkehrsbauvorhaben zu treffen ist. Da
es sich bei den geplanten Baumalinahmen (Stralle / Stralen-
bahn) um zwei selbststandige Vorhaben handelt, gemaly § 22
Abs. 1 BerlStrG einerseits und gemal’? §28 Abs. 1a PBefG
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andererseits, fur die nur eine einheitliche Entscheidung madglich
ist, wurde gleichzeitig ein gemeinsames Verfahren nach § 78
VwVfG beantragt.

Da die Auswirkungen des Stralienverkehrs den grolieren Kreis
offentlich-rechtlicher Beziehungen berthren, wurde das Verfahren
entsprechend §78 Abs.2 VwVIG nach § 22 BerlStrG
durchgefuhrt.

Den im Planfeststellungsverfahren zusammengefihrten Teil-
bereichen Stralle und Strallenbahn wurde jeweils mit getrennt
zugeordneten Fachplanungsunterlagen Rechnung getragen. Die
Gesamtwirkungen beider Fachplanungsvorhaben wurden in
Ubergreifend erarbeiteten Unterlagen dargestellt und den Teilfach-
planungen vorangestellit.

Durch die Verwirklichung des Bauvorhabens ,Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof in Berlin Mitte* kommt das Land
Berlin (SenStadt, Abt. X) als zustandiger Trager der Stralienbau-
last der StraRe I. Ordnung seiner Verpflichtung gemal § 7 Abs. 2
Satze 2 und 3 BerlStrG nach, die offentlichen Strallen unter
Berucksichtigung der sonstigen 6ffentlichen Belange, einschliel-
lich des Umweltschutzes sowie behinderter und anderer
Menschen mit Mobilitdtsbeeintrachtigung mit dem Ziel, eine
moglichst weitreichende Barrierefreiheit zu erreichen, in einem
dem regelmaRigen Verkehrsbedirfnis genlgenden Zustand zu
bauen, zu unterhalten, zu erweitern oder sonst zu verbessern.

Materielle Ermachtigung

Materielle Ermachtigung fiur die Planfeststellung der Stralie ist
§ 22 Abs. 1 Satz 1 BerlStrG. Danach durfen Stra3en |. Ordnung
nur gebaut oder geandert werden, wenn der Plan vorher
festgestellt worden ist.

Materielle Ermachtigung fur die Planfeststellung der Stralkenbahn
ist § 28 Abs. 1 PBefG wonach Betriebsanlagen der Stralkenbahn
nur gebaut oder geandert werden, wenn der Plan vorher
festgestellt worden ist.

Da es sich bei den geplanten BaumalRnahmen (Stralde / Stralen-
bahn) um zwei selbststandige Vorhaben handelt, gemaly § 22
Abs. 1 BerlStrG einerseits und gemall § 28 Abs. 1a PBefG
andererseits - von denen eines der Planfeststellungsverfahren
(das StralRenbahnbauvorhaben) bundesrechtlich geregelt ist - fur
die nur eine einheitliche Entscheidung mdglich ist, wurde gleich-
zeitig ein gemeinsames Verfahren nach § 78 VwV{G beantragt.
Auf Grund der groReren Betroffenheit durch den Strallenbau
ergibt sich die Durchfihrung des Verfahrens entsprechend § 78
Abs. 2 VwVfG nach dem Berliner Strallengesetz.
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Zustandigkeit

Die Zustandigkeiten und das Verfahren richten sich nach den
Rechtsvorschriften Gber das Planfeststellungsverfahren, dass fir
diejenigen Anlagen vorgeschrieben ist, die einen grof3eren Kreis
der offentlich-rechtlichen Beziehungen berthrt.

Der Eingriff in Grundeigentum und die teilweise Uberschreitung
der Luftschadstoff- und Larmgrenzwerte durch den Strallenbau
I6sen mehr und starkere Betroffenheiten aus als die bei der
StralRenbahnbaumalnahme und machen somit die Durchfihrung
eines Planfeststellungsverfahrens nach Berliner Strallengesetz
erforderlich.

Die Zustandigkeit der Planfeststellungsbehérde ergibt sich aus
§ 22 Abs. 1 Satz 3 BerlStrG.

Verfahren / Planfeststellungsverfahren

Das Planfeststellungsverfahren wurde im Einklang mit den gesetz-
lichen Vorgaben nach Maligabe der §§ 22 ff. BerlStrG sowie
§§ 72 ff. VWVIGi. V. m. § 1 Abs. 1 VWV{G BIn durchgeflhrt.

Die ortslbliche Bekanntmachung des erstmals auszulegenden
Planes im Jahr 2008 erfolgte fristgemal} rechtzeitig vor Beginn der
Auslegung. Die 1. Auslegung des Planes erfolgte in der Zeit vom
21. Januar bis 20. Februar 2008 im Bezirksamt Mitte von Berlin.
Die Einwendungsfrist der 1. Auslegung endete am 5. Marz 2008.
Die Einwendungen, die nach dieser Frist bei der
Anhdrungsbehoérde oder beim Bezirksamt Mitte eingingen, blieben
unbericksichtigt. Darauf wurde in der Bekanntmachung
ausdrucklich hingewiesen. Ein Einwendungsschreiben, von einem
Einwender unterzeichnet, war dementsprechend prakludiert.

Die Vorhabentrager haben mit Schreiben vom 2. April 2009,
eingegangen bei der Anhorungsbehdrde am 6. April 2009, eine
neue Variante zur Verkehrsfiuhrung im Planfeststellungsabschnitt
(und Umgebung) vorgelegt und diese als ,Variante 1Neu”
bezeichnet. Mit der Variante wird eine Verkehrsverteilung erreicht,
die mit einer Verringerung der Luftschadstoffkonzentrationen in
dem besonders kritischen Abschnitt der Invalidenstrale zwischen
der Stralle Am Nordbahnhof und Chausseestralde einhergeht.
Diese Variante bewirkt gegenuber der ausgelegten Variante 1
Verkehrszunahmen in umliegenden Stra3en, die unmittelbar
kausal mit der Veranderung der Verkehrsflisse verbunden sind.
Dies betrifft insbesondere die Zinnowitzer Stralle, Gartenstralle,
TieckstralRe und die Habersaathstralle.

Die Anhoérungsbehérde befand, dass diese Anderung eine
erganzende Beteiligung von Betroffenen erfordert.
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Die ortsubliche Bekanntmachung des erneut auszulegenden
Planes im Jahr 2009 durch Veroffentlichung im Amtsblatt fir Berlin
Nr. 19 vom 30. April 2009 sowie in den drei einschlagigen Berliner
Tageszeitungen erfolgte auch in diesem Fall fristgemal rechtzeitig
vor Beginn der Auslegung. Die 2. Auslegung des Planes erfolgte
dann in der Zeit vom 11. Mai bis 11. Juni 2009 in der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung von Berlin.

Die Einwendungsfrist der 2. Auslegung endete am 25. Juni 2009.
Die Einwendungen, die nach dieser Frist bei der Anhorungs-
behdrde oder beim Bezirksamt Mitte eingingen, blieben un-
berucksichtigt. Darauf wurde ebenfalls in der Bekanntmachung
ausdrucklich hingewiesen. Dies betraf ein Einwendungsschreiben,
von zwei Einwendern unterzeichnet, das verfristet einging.

Die gemall § 60 BNatSchG in den Landern Berlin und
Brandenburg anerkannten Naturschutzvereine sind beteiligt
worden.

Der Dachverein, die Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Natur-
schutz e.V. (BLN), erhielt fir seine zugehdrenden Vereine mit
Schreiben vom 15. Januar 2008 (1. Auslegung) Planunterlagen in
zweifacher Ausfertigung ubersandt und wurde gleichzeitig auf die
Auslegung hingewiesen. Zusatzlich wurden die dem Dachverein
zugehdrenden Vereine jeweils mit Schreiben gleichen Datums
Uber den Versand der Unterlagen an den Dachverein informiert.
Die Einzelvereine, die nicht dem Dachverein BLN angehoren,
erhielten ebenfalls mit Schreiben vom 15. Januar 2008
Planunterlagen und eine Information Uber die Auslegung
zugesandt.

Der Dachverein - Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Naturschutz
e.V. (BLN) - wurde flir seine nachgeordneten Vereine mit
Schreiben vom 27. April 2009 auf die Auslegung hingewiesen.

Der BUND erhielt ebenfalls mit Schreiben vom 27. April 2009
ausgewahlte Fachgutachten der geanderten Planunterlagen und
eine Information Uber die Auslegung zugesandt.

Die Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Naturschutz e.V. hat
sowohl nach der 1. Auslegung im Jahr 2008 als auch nach der
2. Auslegung im Jahr 2009 (Schreiben vom 05. Marz 2008 bzw.
vom 24. Juni 2009) eine gemeinsame Stellungnahme aller im BLN
zusammengefassten Naturschutzvereine zu dem Vorhaben
abgegeben, die jeweils von folgenden Mitgliedsvereinen
mitgezeichnet wurden:

1. Auslegung

- Naturschutzzentrum Okowerk Berlin e.V.

- NaturFreunde, LV Berlin e.V.

- Naturschutzbund Deutschland (NABU), LV Berlin e.V.

- Schutzgemeinschaft Deutscher Wald e.V., LV Berlin

- Bund fur Umwelt und Naturschutz, LV Berlin e.V.

- GRUNE LIGA, Berlin

- Baumschutzgemeinschaft Berlin e.V.
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2. Auslegung

- Bund fur Umwelt und Naturschutz, LV Berlin e.V.

- Naturschutzzentrum Okowerk Berlin e.V.

- NaturFreunde, LV Berlin e.V.

- Naturschutzbund Deutschland (NABU), LV Berlin e.V.
- Schutzgemeinschaft Deutscher Wald e.V., LV Berlin

- Baumschutzgemeinschaft Berlin e.V.

- GRUNE LIGA, Berlin.

Damit ist eine umfassende Beteiligung aller auf Bundesebene und
der Landerebene Berlins und Brandenburgs anerkannten Vereine
im Sinne von § 60 BNatSchG erfolgt.

Es wurden 40 Trager offentlicher Belange (TOB), deren Auf-
gabenbereiche durch das Planvorhaben bertuhrt werden, aufge-
fordert, ihre Stellungnahme abzugeben. Von 24 Behoérden und
sonstigen TOB wurden Bedenken und Hinweise in Form von
schriftichen Stellungnahmen vorgebracht. 9 Behoérden und
sonstige TOB haben keine Stellungnahme abgegeben und 7
Behérden und TOB haben keine Bedenken und Hinweise
geaullert.

Uber die gednderten Planunterlagen wurde die Senatsverwaltung
SenGUV Abt. Il und Il (L&rm und Luftschadstoffe) nochmals
aufgefordert Stellung zu nehmen. Beide TOB haben Bedenken
und Hinweise formuliert.

Planrechtfertigung

Allgemeine Rechtfertigung

Nach § 20 Nr. 1 BerlStrG sind StraRen |. Ordnung ,Strallen, die
untereinander oder zusammen mit Bundesfernstrallen Uber-
wiegend dem groRraumigen Verkehr, das hei3t dem Fernverkehr
oder Regionalverkehr, dienen oder zu dienen bestimmt sind®.

Auch die planfestgestellte StraRenbaumallnahme von der
Gartenstralte Uber Julie-Wolfthorn-Stral’e, Caroline-Michaelis-
Stralle bis zum Friedrich-List-Ufer ist ein Abschnitt einer Strale
I.Ordnung und soll Uberwiegend grof3rdumigen Verkehr
aufnehmen.

Die StraRenbahnmalinahme Invalidenstralle / Chausseestralle —
Hauptbahnhof war Teil des Mallhahmenpakets, das der Berliner
Senat mit dem StralRenbahnkonzept fur Berlin (mit der
Senatsvorlage Nr. 3258 / 93) im April 1993 beschlossen hatte.

Der festgestellte Plan stimmt mit den Zielen des Stadt-
entwicklungsplanes Verkehr (StEP Verkehr) und dem aktuellen
Flachennutzungsplan Berlin (Neubekanntmachung Januar 2004)
uberein.
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Ferner ergibt sich die Rechtfertigung des festgestellten Planes aus
weiteren nachstehend dargelegten Grinden.

Geeignetheit und Notwendigkeit der BaumaBnahme

Der festgestellte Plan dient nicht nur der Netzbildung, sondern
auch dazu, die vorhandenen und zu erwartenden Belastungen des
Stralennetzes in Berlin-Mitte zu bewaltigen und ihre
Auswirkungen zu vermindern. Der so genannte innere Stral3enring
umschliel3t den Zentrumsbereich im Bezirk Mitte. Er wird in
zunehmendem Umfang vom Wirtschaftsverkehr genutzt. Er ist
gemall StEP Verkehr als Ubergeordnete StralRenverbindung
ausgewiesen.

Ziel der mit dem festgestellten Plan herbeizufiihrenden
MalRnahme ist die direkte Verbindung der Stadtraume Moabit mit
Prenzlauer Berg und damit die Sicherstellung eines flissigen und
sicheren Verkehrsablaufs auf dem Ausbauabschnitt. Die
Verknipfung stadtischer Teilrdume und Stadtteile der
polyzentrischen Stadt Berlin untereinander mit den inner-
stadtischen Hauptzentren soll verbessert werden.

Durch die StraRenbahnneubaustrecke wird der groRte Fern- und
Regionalbahnhof Berlins, der Hauptbahnhof, an das Stralien-
bahnnetz angebunden.

Weitere Ziele des Gesamtvorhabens sind im Einzelnen:

- die Verbesserung und der Ausbau des inneren Rings,

- die Entlastung des Strallennetzes und angrenzender Wohnge-
biete in Berlin Mitte,

- die Bewaltigung des kunftigen Verkehrsaufkommens,

- die Verbesserung der regionalen und Uberregionalen
Verkehrsbeziehungen im Verflechtungsraum,

- ein Abbau der bestehenden Verkehrsengpasse und die
Minderung der verkehrsbedingten Beeintrachtigungen,

- die Erhdhung der Verkehrssicherheit,

- die Forderung des Geh- und Radverkehrs durch Schaffung
Fahrbahn unabhangiger und verkehrssicherer Anlagen fur
diese beiden Verkehrsarten auf beiden Seiten der
Invalidenstralle,

- eine verbesserte ErschlieBung der anliegenden Privatgrund-
stiicke und Gewerbebetriebe,

- die Erneuerung der vorhandenen Fahrbahn und Gehwege.

Zur Erreichung dieser Ziele ist das planfestgestellte Vorhaben ge-
eignet und vernunftigerweise geboten (vgl. BVerwG, Urteil vom
21.05.2008 - 9 A 68.07 -, BeckRS 2008 36612 Rn 14).
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Den heutigen und zukunftigen Anforderungen an die Invaliden-
stral3e, welche sich aus der prognostizierten Verkehrsbelegung
und den Funktionen der Strale (Uberlagerung der regionalen und
uberregionalen Verbindungsfunktion mit der Erschliefungs- und
Aufenthaltsfunktion flr Anlieger) bestimmen, wird mit dem
vierstreifigen Ausbau der Stralde |. Ordnung Rechnung getragen.

Gegenwartige Verkehrsbelastungen im Individualverkehr

Das Berliner StralRennetz ist ein historisch gewachsenes Ring-
Radialsystem, das unterschiedlich ausgepragt ist. Die Invaliden-
stral3e ist Bestandteil des Ubergeordneten Strallennetzes.

Die Berliner Innenstadt hat sich durch den Umzug von Parlament
und Regierung nach Berlin im Jahr 1999 sowie durch die
vorgesehenen stadtebaulichen Verdichtungen stark verandert.
Entwicklungsschwerpunkte, die sich groRraumig auf die
Invalidenstrale auswirken sind vor allem:

- der Spreebogen (Parlaments- und Regierungsviertel),

- der Bereich um den neuen Hauptbahnhof,

- die Quartiere der Deutschen Bahn AG am Nordbahnhof und

- die Zentrale des Bundesnachrichtendienstes.

Die vorhandene Kfz-Verkehrsbelastung zeigt eine kontinuierliche
Zunahme der Verkehrsstarken in der Invalidenstral’e von Osten
nach Westen von 11.300 Kfz / 24 h (Gartenstral3e) bis 30.900 Kfz
/ 24 h (Sandkrugbricke). Damit ist der westliche Teil der Invaliden-
stral3e dreimal so hoch belastet wie der dstliche Bereich zwischen
Garten- und Chausseestral’e. Die geringeren Verkehrsstarken
Ostlich der Chausseestralle sind auf die begrenzte Kapazitat der
vorhandenen Fahrstreifen insbesondere der Knotenpunkte
zurlckzufihren.

Im Gebiet der BaumalRnahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof
— Hauptbahnhof in Berlin Mitte* besteht ein Mangel an Radwegen
bzw. Radangebots- und -schutzstreifen. Derzeit gibt es lediglich im
bereits neu gestalteten Abschnitt der Invalidenstral’e im Bereich
des Hauptbahnhofes Radwege.

Gleichzeitig herrscht insbesondere durch die Studenten der

Humboldt Universitat und der Technischen Universitat ein sehr

hohes Fahrradaufkommen.

Die daraus resultierenden Konfliktpunkte und Gefahrenquellen

sind u. a.:

- Unberechtigte Nutzung der Gehwege durch Radfahrer und
damit verbundene Konflikte.

- Sturz- und Kollisionsgefahr mit der Stral3enbahn.
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Gegenwartige Verkehrsbelastungen im offentlichen Verkehr

In der Invalidenstral3e verkehren die Buslinien 120, 123, 147, 240,
245, M 41 und der Flughafenbus TXL. Wahrend die Buslinien 147
und 245 im Bereich der Invalidenstralde vor allem die flachenhafte
ErschlieBung Ubernehmen, erfolgt die Anbindung des
Untersuchungsgebietes an die Innenstadt mit
- den S-Bahnlinien S 1 und S 2 am S-Bahnhof Nordbahnhof,
- der Stadtbahn am Hauptbahnhof,
- der U 6 am U-Bahnhof Zinnowitzer Strale und am S-, U- und
Regionalbahnhof Friedrichstral’e und
- der U 9 am U-Bahnhof Turmstralie
sowie mit allen genannten Buslinien. Eine OV-Schienen-
verbindung existiert derzeit in der westlichen Invalidenstral3e nicht.
Die StraRenbahn, die heute aus Richtung Brunnenstral’e und aus
Richtung Veteranenstra’e durch die Invalidenstralle nur bis zum
Knotenpunkt Invalidenstralle / Chausseestral3e (Ostlich Invaliden-
strale) geflhrt wird, schwenkt in die Chausseestralie ein; dies
entweder in ndrdlicher Richtung zur Wendeschleife Schwartzkopff-
stralle oder in sldlicher Richtung zur Wendeschleife Am Kupfer-
graben. Die gegenwartige OV-Anbindung und ErschlieBung der
Invalidenstralle entspricht noch den Gegebenheiten der
Vorwendezeit. Einzig die Durchbindung der Buslinien von Ost
nach West deutet auf die neue Funktion der InvalidenstralRe in der
Stadtmitte hin.

Kiinftige Entwicklung

Die in den Planfeststellungsunterlagen verwendeten Prognose-
zahlen beruhen auf verkehrsplanerischen Netzberechnungen der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung. Netzberechnungen sind
ein gebrauchliches und anerkanntes ingenieurtechnisches Mittel
zur Belegungseinschatzung und -ermittlung hinsichtlich GroRen-
ordnung, Be- und Entlastungen sowie Verkehrsverteilungen. Den
Berechnungen liegt ein mit dem Land Brandenburg abgestimmtes
Strallennetz, einschliellich der im Bundesverkehrswegeplan
enthaltenen StralRenplanungen, zugrunde. Als Prognosezeit-
horizont wurde zunachst das Jahr 2015 betrachtet. Das
erarbeitete Material ,Die Berliner Verkehrsprognose 2015,
Erlauterungen zu den Grundlagen von Verkehrsprognosen, Teil
Strallenverkehr® gibt umfassend Aufschluss uber verwendete
Grundlagendaten und Methoden der Verkehrsnetzberechnungen.

Dieses Material war durch die Veroffentlichung im Internet als pdf-
Datei allgemein zuganglich.

Die zugrunde gelegte Verkehrsprognose wurde im Rahmen des
Stadtentwicklungsplanes Verkehr auf der Basis der aktuellen Ein-
wohner-, Beschaftigten- und Flachenentwicklung fur das Jahr
2015 erarbeitet. Die fur das Jahr 2015 prognostizierte Kfz-Ver-
kehrsbelegung berlcksichtigt zum einen die im Dezember 2000
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herausgegebene Bevdlkerungsprognose fur Berlin 1998 — 2015
und zum anderen die in der Mobilitatsentwicklung fur den
Individualverkehr  berlcksichtigten Dampfungsszenarien hin-
sichtlich preispolitischer und ordnungsrechtlicher Malinahmen.

In Erganzung zu den Bevolkerungsprognosen und der Analyse der
Bevolkerungsstrukturen wurden im StEP Verkehr die raumlichen
Umverteilungen innerhalb der Stadt und in der Stadt-Umland-
Beziehung betrachtet.

Erganzend wurde von den Vorhabentragern eine Unterlage
"Verkehrsprognose Invalidenstralle 2025" vorgelegt, die eine
Erganzung der Prognose 2015 um Aussagen zur Entwicklung bis
2025 beinhaltet. Die Gesamtverkehrsprognose Berlin Branden-
burg 2025 bestatigt grundsatzlich die Aussagen der ,Verkehrs-
prognose Invalidenstralle 2025". Beide Unterlagen belegen, dass
fur die hochbelasteten Abschnitte der Invalidenstralle eine
tendenzielle Verringerung der Verkehrszahlen gegenuber 2015
eintreten wird.

Die prognostizierte Kfz-Verkehrsbelastung auf der Invalidenstralie
betragt rund 18.000 Kfz / Werktag (im Bereich Caroline-Michaelis-
Stralde/Nordbahnhof) bis 37.400 Kfz / Werktag an der hdchsten
Belastung am Querschnitt Sandkrugbricke. Dabei wird von einem
Lkw-Anteil von ca. 8 % (tags) und ca. 6 % (nachts) ausgegangen.

Im Querschnitt der Caroline-Michaelis-Stralle werden rund 17.800
Kfz / Werktag prognostiziert.

Die mit den vorherigen Ausfuhrungen prognostizierte Kfz-Ver-
kehrsbelastung auf der Invalidenstralle kann mit dem
vorhandenen StraRenquerschnitt keinesfalls bewaltigt werden.
Weder ware die Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer noch die
Leichtigkeit des Verkehrs gewahrleistet. Vor allem wurde sich der
bestehende Querschnitt zukunftig verstarkt als ,Nadeldhr® (Eng-
stelle) bemerkbar machen.

Entlastungswirkung

Mit dem Ausbau der Invalidenstral3e ist unter Zugrundelegung der
Prognosewerte fur die zuklnftige Verkehrsentwicklung auf Grund
der verkehrlichen Verteilung auf den radialen Strallenziigen mit
der Bewaltigung des Prognoseverkehrs und der Konzentration
bzw. Blindelung auf die Ubergeordneten Trassen zu rechnen.

Im Prognose-Nullfall (Stralenbahn), d. h. bei Aufrechterhaltung
des Busbetriebs und dem Verzicht auf die Strallenbahn westlich
der Chausseestralde, wird in diesem Teil der Invalidenstralle nur
eine Verkehrsnachfrage von 4.500 bis 5.000 Personenfahrten /
Tag und Querschnitt prognostiziert. Auf der Neubaustrecke wird
zum Prognosehorizont 2015 eine Belastung von maximal 13.500
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Personenfahrten pro Tag zusammen in Richtung und Gegen-
richtung erwartet.

Im Prognose-Nullfall (Stral3e) ist die Caroline-Michaelis-Stral3e
nicht an die Invalidenstrale angebunden, so dass hier die
hochsten Verkehrszunahmen anfallen. Korrespondierend damit
werden die Invalidenstrale zwischen Gartenstra’e und Caroline-
Michaelis-Stralle und die Strale Am Nordbahnhof sehr stark
entlastet. Das geplante leistungsfahige Angebot in der Invaliden-
stral3e fuhrt zudem zu einer Verringerung der Schleichwegfahrten
Uber die Chausseestralde zur Habersaathstral3e, so dass hier rund
1.500 Kfz-Fahrten / Werktag in der Habersaathstralle und rund
4.000 Kfz-Fahrten/ Werktag in der Chausseestralle zwischen
Zinnowitzer Stralle und Habersaathstralle weniger als im
Prognose-Nullfall anfallen. Dies entspricht einer Verkehrsabnahme
um fast 20%. Im gesamten Untersuchungsbereich sind sonst
Uberall Entlastungen zu konstatieren (Scharnhorststralle,
TieckstralRe, Abschnitte der TorstralRe, Zinnowitzer Strale,
nordliche Chausseestral’e, Hannoversche Stralle, Hessische
Stralde u. a.). Auch Schleichverkehre, die heute vor allem im
Wohngebiet sidlich der Invalidenstralle auftreten, werden auf
Grund der hoheren Leistungsfahigkeit der Invalidenstralle
verringert.

AbschlieBende Wiirdigung

Verkehrspolitische Ziele fur die Entwicklung von Berlin sind:

- die sichere Abwicklung des notwendigen Kfz-Verkehrs,

- die Steigerung der Effizienz des Verkehrs,

- die weitestgehende Verlagerung des Verkehrs auf den
offentlichen Verkehr,

- die Gewahrleistung des Wirtschaftsverkehrs,

- eine verstarkte Verlagerung des Wirtschaftsverkehrs auf die
Schiene,

- die Anpassung und Verbesserung der bestehenden Verkehrs-
netze und -systeme,

- Forderung des Rad- und Fuligangerverkehrs (nicht-
motorisierter Verkehr),

- die Beseitigung der verkehrlichen Trennung der Stadthalften
Berlins bzw. vom Umland.

Die Realisierung der BaumalBnahme “Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof in Berlin Mitte“ ist getragen von dem
Interesse des Landes Berlin am Ausbau eines leistungsfahigen
Uberregionalen und regionalen Strallensystems, welches auch
den Anforderungen der Zukunft genugt.

Die prognostizierten Verkehrsmengen lassen sich auf dem
vorhandenen Strallenquerschnitt nicht flissig und sicher
bewaltigen. Ausweichstrecken stehen im betreffenden Gebiet nicht
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bzw. nur ungenugend zur Verfugung. Fur die Verbesserung und
Entspannung der verkehrlichen Situation im Bereich Berlin Mitte
ist die Baumalinahme zur Bewaltigung sowohl des heutigen als
auch des zukunftigen Kfz- und offentlichen Verkehrsaufkommens
zwingend erforderlich. Durch die Realisierung des
Ausbauvorhabens kann die Leistungsfahigkeit der Stralienver-
bindung erhdht, der Verkehrsablauf optimiert sowie die
Verkehrsqualitdt erhoht und die Sicherheit und Leichtigkeit des
Verkehrs erreicht werden. Das prognostizierte Kfz-Verkehrs-
aufkommen kann nur mit dem vierstreifigen Ausbau der Invaliden-
stralle im Planfeststellungsabschnitt wirtschaftlich und sicher
abgewickelt werden. Durch die Baumalnahme “Verkehrs-
verbindung Nordbahnhof — Hauptbahnhof* werden das Unfall-
potential und die Unfallkosten zukunftig auf Grund der hoheren
Verkehrssicherheit des Querschnitts und der vorgesehenen
Lichtsignalanlagen-Steuerung abnehmen.

Nicht zu vernachlassigen ist der Aspekt, dass der
richtlinienkonforme Ausbau der Seitenbereiche zur Gewahr-
leistung der Sicherheit der nicht motorisierten Verkehrsteilnehmer
wie Fullganger und Radfahrer zu einer Erhdhung der Aufenthalts-
qualitat der Anwohner fuhrt.

Die Baumalinahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Haupt-
bahnhof in Berlin Mitte* ist daher objektiv notwendig und auch aus
Grunden des Wohls der Allgemeinheit vernunftigerweise geboten.

Abwagung

Allgemeines

Das planfestgestellte Vorhaben steht im Einklang mit den
Planungsleitsatzen (hierzu BVerwG, Urteil vom 14.02.1975 - IV C
21.74 -, BVerwGE 48, 56, [59, 62 f]; Urteil vom 22.03.1985 - 4 C
73.82 -, BVerwGE 71, 163, [165]; Urteil vom 28.02.1996 - 4 A
27.95 -, NVwZ 1996, 1011).

Die Vorschriften der § 2 Abs. 1 und §7 Abs. 2 BerlStrG sind
beachtet. Vermeidbare Beeintrachtigungen von Natur und
Landschaft wurden vermieden, flr unvermeidbare Eingriffe ist ein
fristgerechter Ausgleich vorgesehen (§19 Abs.2 Satz1
BNatSchG i. V. m. § 14a Abs. 1 NatSchG Bin).

Die Planfeststellungsbehérde hat samtliche nach Lage der Dinge
relevanten offentlichen und privaten Belange in die Abwagung ein-
gestellt und unter Beachtung der Planungsleitlinien und Optimie-
rungsgebote gewichtet und untereinander abgewogen.

Hierzu zahlen auch die abwagungserheblichen Belange, die sich
im Rahmen des Anhoérungsverfahrens ergeben haben. Soweit
diese bei der Planfeststellung Berucksichtigung gefunden haben,
werden sie im Folgenden dargestellt. Soweit ihnen nicht oder nur



B.11.3.2
B.11.3.2.1
B.11.3.2.2

-95.-

zum Teil gefolgt werden konnte, sind die dafur ausschlaggeben-
den Grunde unter B.V ,Einwendungen und Stellungnahmen®
ausgefuhrt.

Die Einwendungen der Betroffenen und der sonstigen Einwender
sowie die von Behorden und Stellen geaulerten Bedenken, Hin-
weise und Antrage werden zurickgewiesen, soweit ihnen nicht
entsprochen wurde oder sie sich nicht auf andere Weise erledigt
haben.

Vereinbarkeit mit anderen Belangen

Allgemeines

Im Verlauf des Anhdrungsverfahrens haben sich zahlreiche wei-
tere Offentliche und private Belange ergeben, die bei der Planfest-
stellung durch Anderung der Planunterlagen Beriicksichtigung
fanden. Auf die Begrindung der einzelnen Regelungen wird ver-
wiesen (siehe Kapitel B.1II). Offentliche oder private Belange, die
im Rahmen der Abwagung hinter anderen Belangen zurlcktreten
mussten, wurden ferner vielfach im Rahmen von Anregungen und
Einwendungen vorgebracht. Die fur die Abwagungsentscheidung
ausschlaggebenden Gesichtspunkte sind unter B.V dargestellt.

Inanspruchnahme privater Flachen

Mit der geplanten BaumalRRnahme sind vereinzelt Eingriffe in priva-
tes Grundeigentum verbunden. Die Inanspruchnahme der unter
dem Schutz des Artikels 14 Abs.1 GG stehenden privaten
Flachen und die damit verbundenen Beeintrachtigungen sind nur
dann gerechtfertigt, wenn das Planziel im offentlichen Interesse
liegt und dieses Interesse im Rahmen der Abwagung gegenuber
den privaten Belangen als hoherrangig einzustufen ist. Dabei
versteht es sich von selbst, dass Eingriffe in das Eigentum
vermieden werden mussen, wenn das Planziel auch mit
geringeren Eingriffen erreichbar ist.

Die Umsetzung der geplanten Ausbaumalinahme Iasst sich unter
Berucksichtigung der verkehrlichen Ziele, der Auswirkungen auf
die einzelnen Schutzguter und unter Zugrundelegung der daraus
resultierenden Vorzugsvariante ohne die vorgesehenen Eingriffe
in privates Grundeigentum nicht erreichen. Das o&ffentliche
Interesse an einer Realisierung des Bauvorhabens ist hdoher zu
bewerten als die Interessen der betroffenen Grundstlcks-
eigentumer an der Wahrung ihres Besitzstandes. Die Plan-
feststellungsbehdrde hat die beridhrten individuellen Belange
sorgfaltig gepruft und jeweils nach Wegen gesucht, die Eingriffe
moglichst gering zu halten. Hierauf wird im Rahmen der
Behandlung der Einzeleinwendungen unter B.V noch naher
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eingegangen. Insgesamt ist festzustellen, dass der im Interesse
der Leistungsfahigkeit des Stralennetzes und der Verkehrs-
sicherheit erforderliche Ausbau der Invalidenstrale die unvermeid-
bare Inanspruchnahme privater Flachen rechtfertigt.

Raumordnerische Entwicklungsziele

Der Planfeststellungsbeschluss entspricht den raumordnerischen
Entwicklungszielen. Aus den raumordnerischen Entwicklungs-
zielen ergeben sich Anforderungen an die stralienbauliche
Infrastruktur.

Es ist erklartes Ziel des StEP Verkehr, fur alle Verkehrsteilnehmer
vergleichbare  Mobilitatschancen  herzustellen. Besonders
gefordert werden umweltfreundliche Verkehrsmittel, d. h. der
offentliche Personennahverkehr, der Radverkehr und das zu Fuf3
gehen. Die Verknupfung stadtischer Teilrdume und Stadtteile der
polyzentrischen  Stadt  Berlin  untereinander mit den
innerstadtischen Hauptzentren soll verbessert werden.

Die StraRenbahnmalinahme Invalidenstralle / Chausseestralle —

Hauptbahnhof war Teil des MalRhahmenpakets, das der Berliner

Senat mit dem Stralenbahnkonzept fur Berlin (mit der

Senatsvorlage Nr. 3258 / 93) im April 1993 beschlossen hatte.

Das Strallenbahnkonzept beinhaltet grundsatzliche Zielvorgaben

(Modernisierungsgrundsatze, verkehrliche und stadtplanerische

Kriterien, technische und technologische Standards fur Anlagen

und Fahrzeuge), die hieraus folgenden einzelnen Malinahmen

und das Realisierungskonzept. Danach bleibt es auch weiterhin
vorrangiges Ziel:

- das Strallenbahnnetz zu erganzen, um damit eine starkere
Verknupfung mit den S- und U-Bahnnetzen sowie eine
bessere Anbindung an die Fern-, Regional- und
Schnellbahnhofe zu erreichen,

- die Strecken in die westlichen Bezirke zu verlangern,

- die  Anbindung und ErschlieBung der geplanten
Entwicklungsgebiete zu gewahrleisten,

- die tangentialen Verbindungen in den Aullenbezirken zu
komplettieren und

- das vorhandene Netz — soweit erforderlich — zu erneuern und
zu modernisieren.

Die Planung des Strallennetzes zielt darauf ab, durch eine
hierarchische Gliederung die Verbindungsfunktion der Strale mit
ihrer  ErschlieBungs- und Aufenthaltsfunktion und den
umgebenden Nutzungen in Einklang zu bringen. Die Grundstruktur
des Berliner Hauptverkehrsstraliensystems bildet das Ring- /
Radialsystem. Dieses Netzprinzip gewahrleistet, dass der
gebietsfremde Verkehr eine Alternative zur Durchfahrung erhalt.
Voraussetzung ist dabei, dass das Ring- / Radialstralennetz
angemessen leistungsfahig dimensioniert wird. Erganzt wird es
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durch tangentiale Verbindungen, die groRraumige Beziehungen
zwischen den Stadtraumen herstellen, die nicht Uber das Ring- /
RadialstralRennetz abgedeckt werden kdnnen.

Der so genannte innere Stral’enring umschlie3t zunachst den
Zentrumsbereich im Bezirk Mitte und folgt im weiteren Ostlichen
Verlauf dem schon von Hobrecht gepragten Stralenmuster.
Dieser ringformige Straflenzug um die Stadtmitte entspricht heute
der vorhandenen Stadtstruktur, wenn auch Teilsticke nicht
ausreichend leistungsfahig sind bzw. uUber Versatztrassen
verlaufen, die sich nicht flr ein entsprechendes Verkehrs-
aufkommen eignen. Hierdurch entstehen in den betroffenen
Stadtquartieren Unvertraglichkeiten mit den dortigen Nutzungen.
Eine weitgehende oder gar vollige Verlagerung des starken
Durchgangsverkehrs auf den Ring ist jedoch auf Grund von
Kapazitatsgrenzen weder sinnvoll noch mdglich. Zur weiteren
Entlastung der Innenstadt muss der Kfz-Verkehr deshalb grol3-
raumig an mehreren Stellen bereits vor den Innenstadtbereichen
tangential abgeleitet werden. Dieses Ableitungskonzept ist wie die
Ausweitung der  Parkraumbewirtschaftung ein  wichtiges
strategisches Vorhaben des StEP Verkehr, um den Verkehr in der
Innenstadt zu verringern.

Weil das Bauvorhaben ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof -
Hauptbahnhof im Bezirk Mitte“, Bestandteil des StEP ist, besteht
von vornherein kein Widerspruch zwischen dem geplanten
Ausbau der InvalidenstraBe und der Flachennutzungsplanung.
Daruber hinaus werden die Entwicklungsziele des StEP Verkehr
durch das festgestellte Bauvorhaben umgesetzt.

Die raumordnerisch angestrebte Reduzierung des Verkehrsauf-
kommens erfolgt nicht im Rahmen der Planung von einzelnen
Verkehrsanlagen, sondern durch die gesamte Stadt- und
Verkehrsplanung.

Trassenauswahl

Prifung von Alternativen

Bei der Auswahl zwischen den verschiedenen Trassenalternativen
erwies sich die gewahlte Variante unter Berucksichtigung aller
abwagungserheblichen Belange eindeutig als die bessere. Im
Sinne der Rechtsprechung drangte sich eine andere Ldsung nicht
auf (vgl. BVerwG, Urteil vom 09.06.2004 - 9 A 11.03 -, NVwZ
2004, 1486, [490]; Beschluss vom 13.03.2008 - 9 VR 11/07 - Rn
24, BeckRS 2008 33780).

Far die Baumalinahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof —
Hauptbahnhof in Berlin Mitte* wurden Untersuchungen zu
alternativen Trassenfuhrungen durchgefuhrt.
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Als Entscheidungsmodell flir die Bewertung der vorliegenden
Varianten wurde das iterative Verfahren ,Formalisiertes
Abwagungs- und Rangordnungsverfahren“ (FAR) gewahit.

Die Abwagung der Varianten sowohl fur die StralRenbahn als auch
fur die Stralle wurde fur die Verkehrsverbindung Nordbahnhof —
Hauptbahnhof in zwei Bearbeitungsstufen durchgefuhrt. In der
1. Stufe wurden die Varianten der engeren Wahl ermittelt, fur die
dann in einer 2. Stufe eine detaillierte Kriterienbetrachtung vorge-
nommen wurde. Der 1. Schritt diente dem Ausschluss der
Varianten, die zu aufwandig bzw. technisch nicht machbar sind
oder die verkehrlich erhebliche Nachteile bei der Verbindung des
Hauptbahnhofs mit dem Nordbahnhof haben.

Detaillierte Aussagen zu diesen Untersuchungen sind dem Kapitel
B.1.2.3.3 ,Alternativenprtfung” zu entnehmen.

Im Ergebnis der Prufung von Alternativen wurde festgestellt, dass
nach der Abwagung der Belange Verkehr, Raumordnung,
Stralenbau, Stadtebau und Naturschutz der Ausbau der
bestehenden Trasse der Invalidenstralle in vorgezeichneter Lage
die optimale Variante darstellt und ein Verzicht auf den Ausbau
nicht in Betracht kommit.

Trassenbeschreibung der Varianten

Allgemeines

Da es sich bei der BaumaRnahme “Verkehrsverbindung Nord-
bahnhof — Hauptbahnhof in Berlin Mitte® um eine vorhandene
Strale handelt, wurden im Verlauf der Planung elf Haupt- und
mehrere Untervarianten fur die StralRenverbindung und vier Haupt-
und mehrere Untervarianten fur die Stralenverbindung unter-
sucht, die den derzeitigen StralRenverlauf als Grundlage nehmen.

Die Nullvariante, d. h. die Beibehaltung des gegenwartigen Quer-
schnittes wurde von vornherein nicht weiter verfolgt, da mit einem
solchen Querschnitt die prognostizierte Kfz-Verkehrsbelastung
nachweislich nicht bewaltigt und die zuklnftigen verkehrlichen
Anforderungen hinsichtlich Verkehrssicherheit und Leichtigkeit
nicht erfullt werden kénnen. Der Kfz-Verkehr wirde zunehmend in
das aus Wohnstralien bestehende Nebennetz ausweichen, was
den Grundsatzen und Zielen der Stadt- und Verkehrs-
entwicklungsplanung Berlins entgegensteht. Unter diesen
Umstanden war der Vorhabentrager Stralle befugt, schon in
einem fruhen Planungsstadium solche Planungsalternativen
auszuscheiden, die nach Art einer Grobanalyse ernsthaft nicht in
Betracht kommen (vgl. BVerwG, Urteil vom 25.01.1996 - BVerwG
4 C 5.95 - BVerwGE 100, 238 (250); Urteil vom 18. Marz 2009 -
BVerwG 9 A 39.07 - UA S. 60). Nicht alle denkbaren Vorhabens-
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varianten mussen untersucht werden (vgl. BVerwG, Urteil vom
12.12.1996 - BVerwG 4 C 29.94 - BVerwGE 102, 331 (345)).

Im Zuge der 1. Auslegung der Planunterlagen im Februar 2008
wurden mehrere miteinander kombinierbare Untervarianten
beschrieben und zeichnerisch dargestellt.

Varianten fiir die StraBenbahnverbindung

Fiur die Strallenbahn wurden vier Varianten der Trassenfihrung
untersucht, wobei sich die Stralenbahnvariante 4 nochmals in
zwei Teilvarianten (4 | und 4 1l) mit je zwei Untervarianten (4 | a,
4 1b, 41 a, 411 b) gliedert. Somit wurden insgesamt sieben
Varianten gepruft.

StralRenbahnvariante 1:
- direkte Verbindung Uber die Invalidenstralle

StralRenbahnvariante 2 (Nordumfahrung):

- Fdhrung Uber Julie-Wolfthorn-Stralle, Zinnowitzer Stral3e,
Chausseestralle, Habersaathstralle, = Schwarzer Weg,
Invalidenstralie, weiter wie Stralenbahnvariante 1

Strallenbahnvariante 3 (Kleine Sidumfahrung):

- FUhrung Uber Gartenstral’e, Torstralle, Oranienburger Tor,
Hannoversche Stralle, Hessische Stralle, Invalidenstralle,
weiter wie Strallenbahnvariante 1

StralRenbahnvariante 4 | (GroRe Sidumfahrung Variante I):
- Fuhrung uber Invalidenstrale, Friedrichstralle,
Reinhardtstralle, Kapelleufer

StralRenbahnvariante 4 1l (GroRe Sidumfahrung Variante Il):
- FUhrung Uber Gartenstralle, TorstralRe, Friedrichstralle,
Reinhardtstralle, Kapelleufer

Untervarianten der Strallenbahnvarianten 4 | und 4 Il:

- Untervariante a: Alexanderufer, Invalidenstralle weiter wie
Strallenbahnvariante 1

- Untervariante b: Friedrich-List-Ufer, Invalidenstrale, weiter
wie Strallenbahnvariante 1

Eine detaillierte Beschreibung der Strallenbahnvarianten ist im
Erlauterungsbericht, ,Variantenuntersuchung Verkehrsverbindung
Nordbahnhof — Hauptbahnhof in Berlin Mitte* dargestellt.

Varianten fiir die StraBenverbindung

Zwischen der Bernauer Stral3e und der westlichen Invalidenstralle
wurden insgesamt elf Varianten fur den StralRenverkehr
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untersucht. Dabei umfasst die Variante 9 drei Untervarianten, die
sich im Streckenverlauf minimal unterscheiden.

StralRenvariante 1:
- Fuhrung Uber Julie-Wolfthorn-Stra3e, sudliche Caroline-
Michaelis Strale und weiter Uber die Invalidenstralie

StralRenvariante 2 (Kleine Nordumfahrung):

- Fdhrung Uber Julie-Wolfthorn-Stralle, Zinnowitzer Stral3e,
Chausseestralle, Habersaathstralle, Scharnhorststralle /
Schwarzer Weg und Invalidenstralie

Straldenvariante 3 (Kleine Nordumfahrung mit Kreuzung des

Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals):

- Fuhrung Uber Julie-Wolfthorn-Stra’e, Zinnowitzer Stralle,
Chausseestralle, HabersaathstralRe, Tunnel oder Brucke in
Verlangerung der Habersaathstrale und Einmundung in die
B 96

StralRenvariante 4 (Trennung der Fahrtrichtungen mit kleiner

Nordumfahrung):

- FUhrung in Fahrtrichtung Westen Uber Julie-Wolfthorn-Stralde,
Zinnowitzer Stralle, Chausseestralle, Habersaathstrale,
Scharnhorststral’e, Einmindung in den Zweirichtungsverkehr
im Zuge der Invalidenstralle;

- Fdhrung in Fahrtrichtung Osten: Uber Invalidenstralie,
Caroline-Michaelis-Stralde, Julie-Wolfthorn-Stralie

Straldenvariante 5 (Mittlere Nordumfahrung):

- FUhrung Uber Julie-Wolfthorn-Stra’e, Caroline-Michaelis-
Stralle, Schwartzkopffstralle, Chausseestralle, Planstralie
Nord (BND), Scharnhorststrafl’e und Invalidenstrale

Straldenvariante 6 (GroRe Nordumfahrung):
- Fuhrung Uber GartenstralRe, Luisenstrale, Chausseestralle,
Boyenstralle, Scharnhorststral3e und Invalidenstralie

StralRenvariante 7 (Weitraumige Nordumfahrung):

- Fuhrung Uber GartenstralRe, Liesenstrale, Chausseestralde,
MullerstraRe, Sellerstralle, Heidestrale und Einmindung in
die B 96

StralRenvariante 8 (Trennung der Fahrtrichtungen mit kleiner

Sudumfahrung):

- Fuhrung in Fahrtrichtung Westen: dber Julie-Wolfthorn-
Stralde, Caroline-Michaelis Stral3e und Invalidenstralle;

- in Fahrtrichtung Osten: Uber Invalidenstral’e, Hessische
Stralde, Hannoversche Stralle, Torstrale und Gartenstralde
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Strallenvariante 9 (Grof3e Sudumfahrung):

- uUber Gartenstralle, Torstral’e, Friedrichstralle, Reinhardt-
stralle

- Kapelleufer,
Untervariante a: Alexanderufer, Invalidenstral3e
Untervariante b: Hugo-Preul3-Bruicke, Friedrich-List-Ufer,
Invalidenstralie
Untervariante c: Hugo-Preul3-Brucke, Rahel-Hirsch-Stralde,
Alt-Moabit, Katharina- Paulus-Strale, Berta-Benz-Strale,
Clara-Jaschke-Stralde, Invalidenstral3e

Bewertung der einzelnen Varianten

Allgemeines

In Vorbereitung und als Voraussetzung zur Durchfihrung des
Bewertungsverfahrens nach FAR wurde eine Bestandsaufnahme
durchgefuhrt. Im Hinblick auf die Abwagung konnten sich aus den
erhobenen Daten Aussagen zur technischen Machbarkeit ableiten
lassen. Um die Bewertung der Varianten bezuglich der
Stadtplanung und des Umweltschutzes vornehmen zu kdénnen,
wurden auch die Faktoren Art der Randbebauung,
Anwohnerdichte, Parkraum und Nutzung der angrenzenden
Flachen betrachtet. Des Weiteren gehen in die Bewertung in den
Bereichen Umwelt- und Landschaftsschutz Angaben Uber die
strallenbegleitenden Grunflachen und den Baumbestand ein. Fur
die Uberschlagige Ermittlung der Larmimmissionen wurde die
Oberflachenbeschaffenheit der Fahrbahnen begutachtet.

Die Bewertung der im Ergebnis der ersten Bearbeitungsstufe des
FAR ermittelten Varianten erfolgte unter Berucksichtigung der
stadtebaulichen, verkehrlichen und bautechnischen Anfor-
derungen, der Umweltvertraglichkeit (insbesondere der Schutz-
guter Mensch sowie Tiere und Pflanzen), der Wirkungen auf das
Wohnumfeld und auf das Ortsbild, der wirtschaftlichen Aspekte
wie Baukosten und erforderlicher Grunderwerb, Flachen-
inanspruchnahme insgesamt und der Vereinbarkeit der Varianten
mit dem anschlieRenden vorhandenen Strallennetz.

Bewertung der einzelnen Varianten - StraRenbahn

Der Abwagungsprozess im Rahmen der ersten Bearbeitungsstufe
Strallenbahn auf der Grundlage der beschriebenen Beurteilungs-
kriterien fihrte zum Ausschluss der Varianten 4 1 a, 4 I b, 4 Il a
und 4 Il b aus der weiteren Auswahl einer Vorzugsvariante
StralRenbahn. Sie schieden aus, da sie die technischen Grenz-
werte an den minimalen Kurvenradius als auch die maximale
Langsneigung flr Strallenbahnen nicht erfillten.
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Die Variantenuntersuchung in der zweiten Bearbeitungsstufe
beschrankte sich auf die verbliebenen drei Varianten 1, 2 und 3
und den Nullfall fur das Prognosejahr 2015. Der in der ersten
Bewertungsstufe erstellte Kriterienkatalog wurde weiter detailliert
und konkretisiert und durch quantifizierbare Einzelkriterien
erweitert. Ein wesentlicher Bestandteil der zweiten Planungsstufe
war die Nachfrageermittlung zum Planungshorizont 2015 mit Hilfe
eines Verkehrsnetz-, Verkehrsnachfrage- und Verkehrs-
umlegungsmodells.

Der Abwagungsprozess im Rahmen der zweiten Bearbeitungs-
stufe Strallenbahn fuhrte zur abschlieRenden Rangfolge der
Varianten. Danach steht StralRenbahnvariante 1 ,direkte Ver-
bindung Uber die Invalidenstra3e” als Vorzugsvariante gegenuber
allen anderen Varianten fest, gefolgt von den Varianten 2 und 3.
Im Rahmen des Abwagungsverfahrens begriundeten sich ihre
bedeutenden Vorteile in den Kriterien Verkehrswirksamkeit,
technische Machbarkeit, Planung und Kosten.

Die Ermittlung von Variante 1 als Vorzugsvariante begrindete sich
insbesondere aus folgenden bedeutenden Vorteilen in verkehr-
licher, betrieblicher, wirtschaftlicher und baulicher Sicht gegenuber
den anderen Varianten fur die eingesetzten Linien M6, M8 und
M10, die zwischen Nordbahnhof und Hauptbahnhof verkehren
sollen:

Kirzeste Reisezeit: 10 min

Klrzeste Streckenlange: M6:1,2km; M 8 und M10: 1,5 km
Geringste Fahrplankilometer:  1.070 km

Baukilometer: ca. 2,4 km

Geringster Investitionsaufwand: ca. 28 Mio. Euro.

Bei der Vorzugslésung Strallenbahnvariante 1 werden der S-
Bahnhof Nordbahnhof und der Hauptbahnhof direkt Uber die
Invalidenstrale mit einer 2zweigleisigen Strallenbahntrasse
verbunden. Dabei wird die Trasse der M 10, die derzeitig am
Nordbahnhof endet, an die vorhandenen Strallenbahngleise, die
von den Linien 12 und M8 befahren werden, angeschlossen. Die
Gesamttrasse besteht im Folgenden aus der vorhandenen
Straldenbahnstrecke in der 0Ostlichen Invalidenstrale von der
GartenstralRe bis zum Knoten Chausseestralle mit den Linien 12,
M8 und M10 und aus der anschlieBenden Neubaustrecke in der
westlichen InvalidenstraRe vom Knoten Chausseestral’e bis zur
Stralde Alt-Moabit mit den Linien M6, M8 und M10. Die Linie 12
biegt am Knoten Chausseestral’e in Richtung Friedrichstral’e zur
Wendeschleife Am Kupfergraben ab.

Bewertung der einzelnen Varianten - Stralle

Die Untersuchungen der Varianten fur die Strale wurden analog
der StralRenbahnvariantenauswahl in zwei Bearbeitungsstufen
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durchgefuhrt. Der Abwagungsprozess im Rahmen der ersten
Bearbeitungsstufe Stralle fuhrte zum Ausschluss der Stralen-
varianten 3, 5, 6, 7, 9 a, 9 b und 9 ¢ aus der weiteren Auswahl
einer Vorzugsvariante Stralle. Entscheidendes Ausschluss-
kriterium fur die Variante 3 waren die zu hohen Baukosten durch
den fur ihre Realisierung notwendigen Tunnelbau unterhalb des
Berlin-Spandauer-Schifffahrtskanals. Diese stehen in keinem
Verhaltnis zu dem erreichten verkehrlichen Nutzen.

Die Varianten 5, 6, 7 sowie die Varianten 9 a, 9 b und 9 ¢ wurden
aus der Variantenuntersuchung auf Grund ihrer grolen
Streckenlange und der damit verbundenen Nachteile in Bezug auf
ihre Verbindungsqualitat und die Streckenflhrung
ausgeschlossen. Allerdings liegt ihr Ausscheiden nicht in dem
Vorhandensein eines einzelnen Ausschlusskriteriums begrindet,
sondern in der Kombination mehrerer Nachteile.

Die Variantenuntersuchungen in der zweiten Bearbeitungsstufe
beschrankte sich auf die verbliebenen vier Varianten 1, 2, 4 und 8.
Die Vorzugsvariante Stralenbahn ging als Vorgabe in die zweite
Bearbeitungsstufe der Stralle mit ein. Diese Varianten wurden
paarweise miteinander verglichen und anhand der Anzahl von
Vor- und Nachteilen und der absoluten und relativen
Datenabstande im Mengengerust durch Auswertung von 18
Kriterien einer Einzelabwagung unterzogen. Bei der ab-
schlieRenden Rangfolge der Varianten stand Variante 1 als
zunachst gefundene Vorzugsvariante gegeniber allen anderen
Varianten fest, gefolgt von den Varianten 4 (2. Rang), 2 (3. Rang)
und 8 (4. Rang).

Die Abwagungsentscheidung ist hauptsachlich von folgenden
Bewertungskriterien gepragt:

Verkehrswirksamkeit,

technische Machbarkeit/Planung,
Stadtplanung/Umwelt,
Wirtschaftlichkeit.

In einem gesondert betrachteten Abwagungsvorgang wird mit dem
FAR-Verfahren die Variante 1 einem Ldsungsvorschlag der
Bulrgerinitiative Invalidenstralle, der Variante 1S, gegenuber-
gestellt und auf der Grundlage eines wie im vorherigen
Abwagungsprozess identischen Kriterienkatalogs abgewogen.

Nach eingehender Behandlung der Vor- und Nachteile der aus
dem Variantenvergleich zunachst hervorgegangenen Vorzugs-
variante 1 sowie von Alternativvarianten, welche von Seiten des
anerkannten Naturschutzvereins BUND im Rahmen der
Einwendung zum Verfahren — bzw. im Laufe des Erdrterungs-
termins in modifizierter Form — in das Verfahren eingebracht
wurden, ergab sich das Erfordernis, eine weitere Optimierung der
Verkehrsstrome vorzunehmen. Ein Grund ergab sich aus der
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Hohe der Luftschadstoffbelastung im Abschnitt der Invalidenstralie
zwischen Strale Am Nordbahnhof und Chausseestral3e.

Das Ergebnis der Ende 2008 abgeschlossenen Optimierungen ist
die Variante 1Neu, welche den Verkehr in Ost-West-Richtung
teilweise auch auf die parallel zur Invalidenstral3e verlaufende
Zinnowitzer Stral’e leitet (mittels Reduzierung der Knoten-
punktszufahrt in der Caroline-Michaelis-Strale von 3 auf 2
Fahrstreifen, verkehrsregelnden Malnahmen und einer Licht-
signalanlagen-Steuerung (Ampel)).

Zusammenfassung

Die  Variante 1Neu mit vierstreifiger = Flhrung des
Individualverkehrs und einer zweigleisigen Stra3enbahntrasse ist
die Vorzugsvariante. Die Variante fihrt vom Knotenpunkt
Bernauer Stralle — Julie-Wolfthorn-Stral3e / Gartenstralde Uber die
Julie-Wolfthorn-StraRe nach Westen. Die Route zweigt nach rund
200 m in sudlicher Richtung in die Caroline-Michaelis-Stral3e ab.
Diese mindet in die Invalidenstral’e. Die Variante folgt der
Invalidenstral’e bis zum Hauptbahnhof und dem Bereich westlich
der InvalidenstraRe. Der Verkehr wird in Ost-West-Richtung
teilweise auch auf die parallel zur Invalidenstral3e verlaufende
Zinnowitzer Stral’e geleitet und dadurch in dem mit Luftschad-
stoffen am starksten belasteten Trassenabschnitt starker verteilt.

Die StralRenvariante 1Neu wird fur den Kfz-Verkehr auf der
gesamten Strecke der westlichen Invalidenstralle (zwei
Fahrstreifen je Richtung) dem heutigen Fahrbahnquerschnitt
entsprechend vierstreifig. Dabei wird auf dem Abschnitt zwischen
dem Nordbahnhof und der Sandkrugbricke in der Invalidenstralle
in beiden Richtungen ein Mischfahrstreifen fir den Kfz-Verkehr
und den Strallenbahnverkehr vorgesehen.

Die ausfuhrliche Beurteilung der Varianten sowie die Begrindung
der gewahlten Vorzugsvariante ist dem Erlauterungsbericht (siehe
Teil | Gesamtmalnahme UL 1, Kapitel 3.3 bis 3.6) zu entnehmen.

Die Vorzugsvariante befindet sich in Ubereinstimmung mit den
geltenden Planungsgrundlagen des Landes Berlin. Anderungen
des Flachennutzungsplanes von Berlin und der im
Planungsbereich festgesetzten Bebauungsplane des Bezirkes
Mitte werden beim Ausbau der Invalidenstrale nicht erforderlich.

AbschlieRend ist festzustellen, dass sich sowohl aus stadte-
baulicher, umweltrelevanter, verkehrlicher, strallenbahn- und
strallenbautechnischer als auch wirtschaftlicher Sicht keine
Alternativvarianten aufdrangen. Die dargelegten Ausfihrungen zur
Variantenwahl sind nachvollziehbar und lassen keinen
Abwagungsfehler erkennen.
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Die Wahl der Vorzugsvariante ist aus Sicht der Planfeststellungs-
behorde nicht zu beanstanden.

Verkehrliche Be- und Entlastung

Unter Zugrundelegung der Abwagung der Varianten der
StralRenbahn und der Strale mit dem FAR-Verfahren und der
Befragung der im Untersuchungsgebiet lebenden Anwohner und
Gewerbetreibenden im Rahmen der Projektumfeldanalyse hat die
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung ein Instrumentarium
eingesetzt, dass sowohl die Gesamtbetrachtung der Netze Strale
und Strallenbahn aus verkehrlicher und betrieblicher Sicht
bertcksichtigt, als auch die Einzelinteressen der von der
Baumalinahme Berihrten. Die dabei aufgetretenen Zielkonflikte
wie z. B. gleichzeitiger vierstreifiger Ausbau Individualverkehr und
zweigleisiger besonderer Bahnkoérper im o6ffentlichen Verkehr
konnen nur unter Berucksichtigung der zur Verfigung stehenden
Querschnittsbreiten gelést werden. Die Maximalforderung jedes
Bargers oder Verkehrstragers kann leider nicht umgesetzt werden.
Bestehende Zielkonflikte wurden jedoch weitestgehend geldst,
verbleibende Konflikte wurden im Rahmen der Abwagung ent-
schieden.

Die Neugestaltung der Verkehrsverbindung vom Nordbahnhof
zum Hauptbahnhof fur den Individualverkehr wird durch die
erweiterte verkehrliche Funktion dieses Strallenzuges erforderlich.
Diese ergibt sich aus der Notwendigkeit einer leistungsfahigen
Strallenanbindung des Hauptbahnhofs an die Stadtteile Moabit
und Prenzlauer Berg, der erheblichen stadtebaulichen Ent-
wicklungspotentiale im Umfeld des Hauptbahnhofs und Nordbahn-
hofs. Die bisher nur abschnittsweise erfolgte Erneuerung der
Fahrbahnoberflachen soll auf der Gesamtstrecke fortgesetzt
werden. Parallel soll mit dem Ausbau des Strallenzuges eine
Aufwertung der angrenzenden Grinanlagen und damit eine
Attraktivitatssteigerung des gesamten Strallenzuges erreicht
werden. Die stadtebauliche Gesamtsituation zwischen Sandkrug-
bricke und Gartenstralle wird positiv aufgewertet. Der
unvermeidbare Eingriff in die Gartendenkmalflache des Natur-
kundemuseums wird ortsnah am Platz vor dem neuen Tor
ausgeglichen.

Durch die StralRenbahnneubaustrecke S-Bahnhof Nordbahnhof -
Hauptbahnhof wird ein wesentlicher Beitrag zur Umsetzung der
verkehrspolitischen Zielstellung im zentralen Bereich erbracht. Die
StralRenbahnneubaustrecke bindet den Hauptbahnhof als den
bedeutendsten Fernbahnhof und einen der bedeutendsten OV-
Knoten Berlins an das bestehende StralRenbahnnetz an und
verbessert entscheidend dessen gro3raumige Erreichbarkeit aus
den Stadtgebieten, die Uber keinen S- und U-Bahnanschluss an
den Hauptbahnhof verfigen. Sie wird daher in erster Linie als
Zubringer bzw. Verteiler fur ein betrachtliches Potenzial an
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Fahrgasten fungieren. Die Strallenbahnneubaustrecke dient
aulRerdem als Zubringer aus dem Einzugsgebiet zur U-Bahnlinie
U 6, zur Nord-Sud-S-Bahn und zu den U-Bahnlinien U 8 und U 2.
Im Ubrigen wird durch die Stralenbahn eine qualitativ hochwertige
ErschlieBung der Einzugsbereiche noérdlich der Invalidenstralie
gewabhrleistet. Nordlich der Invalidenstralle ist u. a. das
Bundesministerium fur Wirtschaft und Technologie (Invaliden-
stral3e / Scharnhorststrale), das Bundesministerium fur Verkehr,
Bau und Stadtentwicklung (Invalidenstralde / Schwarzer Weg) und
der Bundesnachrichtendienst (Chausseestralle / Habersaath-
strale) angesiedelt. Sludlich der Invalidenstral3e liegt im Einzugs-
bereich die Charité, die mit bisher ca. 10.000 Beschaftigten und
Besuchern pro Tag ein erhebliches Potenzial darstellt.

Die StralRenbahn erschliel3t auf Grund ihres grofleren Einzugs-
bereichs gegenuber dem bisherigen Busverkehr groere Ein-
wohner- und Arbeitsplatzpotenziale fiir den OPNV. Auf Grund der
zu erwartenden sehr guten verkehrlichen und der damit
verbundenen betriebs- und gesamtwirtschaftlichen Auswirkungen,
wird der geplanten Strallenbahnstrecke zwischen dem
Nordbahnhof und dem Hauptbahnhof eine besondere Bedeutung
im OPNV-Netz zukommen.

Die Planungen zur Radverkehrsfuhrung erfolgen unter der
Voraussetzung, fur den Radverkehr im Zusammenspiel mit allen
anderen Verkehrsteilnehmern ein Optimum an Sicherheit und
Komfort zu gewahrleisten. Die seitens der Anwohner gedul3erten
Bedurfnisse und Anregungen (z. B. Entscharfung von Kreuzungen
als Gefahrenschwerpunkt und Konfliktvermeidung zwischen Rad-
und FulBverkehr durch die Anlage separater Radwege) werden
dabei berucksichtigt.

Um die Verkehrsanlagen flr den Nutzer eindeutig und begreifbar
zu gestalten, wird eine nach Maoglichkeit wenig wechselnde
FUhrung — d. h. keine kurzen, aufeinander folgenden Abschnitte
unterschiedlicher Ausfuhrungsform — angestrebt. Potenzielle Ge-
fahrdungen flr den Radverkehr — wie z. B. durch rechts ab-
biegende Kfz-Strome im Knotenpunktsbereich oder durch auf
Radverkehrsanlagen haltenden Lieferverkehr — sollen durch die
Anlage geeigneter Aufstellanlagen im Kreuzungsbereich und die
Berucksichtigung bei der Signalisierung minimiert werden. Im
Hinblick auf eine gemeinsame Fihrung von Rad- und
Straldenbahnverkehr im Verkehrsraum wird dafir Sorge getragen,
dass Querungsstellen von Radwegen und Straldenbahngleisen in
hinreichend groliem Winkel zueinander liegen, um der Sturzgefahr
im Bereich des Gleiskorpers entgegenzuwirken. Die Fuhrung des
Radverkehrs fur die Neubaustrecke zwischen Nordbahnhof und
Hauptbahnhof wird den oOrtlichen Gegebenheiten angepasst.

Die Baumalinahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof — Haupt-
bahnhof in Berlin Mitte“ bietet sowohl fur den Individualverkehr,
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den Radverkehr und den Offentlichen Verkehr die verkehrlich und
betrieblich gunstigste Moglichkeit.

Natur und Landschaft
Allgemeines

Durch die BaumaRnahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof —
Hauptbahnhof in Berlin Mitte* wird in Natur und Landschaft
eingegriffen. Nach § 18 Abs. 1 Satz 1 BNatSchG in Verbindung
mit § 14 Abs. 1 NatSchG BIn sind Eingriffe in Natur und Land-
schaft Veranderungen der Gestalt oder Nutzung von Grundflachen
oder Veranderungen des mit der belebten Bodenschicht in
Verbindung stehenden Grundwasserspiegels, die die Leistungs-
fahigkeit des Naturhaushaltes oder das Landschaftsbild erheblich
oder nachhaltig beeintrachtigen konnen. Vermeidbare Eingriffe
sind strikt verboten. Das Vermeidungsverbot ist indessen nicht in
einem absoluten Sinne zu verstehen in der Weise, dass
Vermeidung stets Vorrang hatte. Es setzt die EntschlieBungs-
freiheit der planenden Behorde, sich — unter Beachtung des
Abwagungsgebots und sonstiger gesetzlicher Bindungen — flr ein
bestimmtes Vorhaben trotz der von ihm zu erwartenden
Beeintrachtigungen von Natur und Landschaft zu entscheiden,
voraus und verlangt, dass das Ausmal} der Beeintrachtigungen im
Rahmen des Vermeidbaren begrenzt wird (BVerwG, Urteil vom
21.03.1996 - 4 C 19.94 -, BVerwGE 100, 370 [381 ff]; zum
Umfang des Vermeidungsgebots BVerwG, Urteil vom 16.12.2004 -
4 A 11.04 -, NVwZ 2005, 589). Eingriffe sind daher nur zu unter-
sagen, wenn die Beeintrachtigungen nicht zu vermeiden und nicht
in erforderlichem Male ausgeglichen werden konnen und die
Belange des Naturschutzes und der Landschaftspflege bei der
Abwagung aller an Naturschutz und Landschaftspflege zu
stellenden  Anforderungen im Range vorgehen. Das
Abwagungsgebot erstreckt sich somit auch auf die
Berucksichtigung der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung
(vgl. BVerwG, Urteil vom 17.01.2007 - 9 C 1.06 -, BVerwGE 128,
76). Der Schutz von Natur und Landschaft ist ein wichtiger Belang
im Rahmen der planerischen Gesamtabwagung bei der
anstehenden Zulassung eines Vorhabens. Je nach dem Gewicht
der fur die Verwirklichung des Vorhabens sprechenden Belange
kann den Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege
sehr unterschiedliche Bedeutung zukommen. Davon abgesehen
richtet sich die Bedeutung dieses Belangs nach den
Gegebenheiten des Planungsraumes.

Beschreibung des Planungsraums

Der Untersuchungsraum wurde im Rahmen eines Scoping-
Termins mit der Obersten (SenStadt) und der Unteren Natur-



- 108 -

schutzbehdrde (Umweltamt Berlin-Mitte) sowie dem Berliner
Landesverband fur Naturschutz (BLN) abgestimmt und gemal}
den rechtlichen und fachlichen Anforderungen an eine UVS
schutzgut-, vorhaben- und wirkungsspezifisch abgegrenzt. Die
Grole des Untersuchungsraumes wird im Wesentlichen bestimmt
durch die vorhandenen Qualitdten (inkl. Vorbelastungen) und
Empfindlichkeiten sowie, entsprechend dem jeweiligen Schutzgut,
durch die raumlichen Parameter der voraussichtlichen Wirkungen
des Vorhabens auf die Funktionen des Naturhaushaltes und des
Landschaftsbildes (Storung Okologischer Funktionen, Trenn-
effekte, Stérung von Sichtbeziehungen, Larm- und Schadstoff-
ausbreitung).

Der Planfeststellungsabschnitt zum Vorhaben zeichnet sich im
Hinblick auf die zu untersuchenden Schutzglter durch eine ganze
Reihe von Vorbelastungen aus. Vor allem infolge der
innerstadtischen Bebauungsdichte und des dadurch bedingten
hohen Versiegelungsgrades sind die Naturhaushaltsfunktionen im
Untersuchungsgebiet (UG) in erheblichem Malde eingeschrankt.
Eine weitere Vorbelastung der Naturhaushaltsfunktionen stellt die
hohe Verkehrsbelastung entlang der Invalidenstral’e dar. Die
Qualitat des Vorhabensbereiches wird durch Abgas- und
Larmemissionen erheblich beeintrachtigt.

Empfindliche Bereiche, vor allem hinsichtlich der menschlichen
Nutzungsanspriuche, stellen neben dem Wohngebiet westlich des
Hauptbahnhofs die wenigen Grinflachen und Grinzuge dar. Zu
nennen sind hier die Grunanlage mit Planschbecken sudlich des
Nordbahnhofs, der Platz vor dem Neuen Tor / Robert-Koch-Platz,
der Invalidenpark und der Grunzug entlang des Berlin-Spandauer
Schifffahrtskanals. Des Weiteren sind im Vorhabensbereich
mehrere Bau- und Gartendenkmale vorhanden, die sich durch
eine besondere Empfindlichkeit auszeichnen. Zu nennen sind hier
die nordlich der Invalidenstrale gelegenen Gebaude des Sozial-
und Landessozialgerichts, des Bundesministeriums flr Wirtschaft
und Technologie (BMWT) und des Hamburger Bahnhofs mit
seinem als Gartendenkmal ausgewiesenen Gartenbereich.
Daruber hinaus liegt zwischen dem Schwarzen Weg und der
Chausseestralle ein Denkmalbereich, der sich aus den Einzel-
denkmalen der Gebaude des Museums fur Naturkunde (bei dem
Vorplatz des Museums handelt es sich um ein weiteres Garten-
denkmal), der Humboldt-Universitat und des Bundesministeriums
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) zusammensetzt.
Auch sudlich der Invalidenstral3e befindet sich auf dem Gelande
der Charité ein Denkmalbereich. Schlie3lich stellen die
Gebaudeteile des U-Bahnhofs Zinnowitzer Stralle an der
Chausseestralle ein Einzeldenkmal dar.
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Bewertung der Eingriffs- und Konfliktpotentiale

Der uUberwiegende Teil des Vorhabens wird im Zuge vorhandener
Strallen (Julie-Wolfthorn-StralRe/Caroline-Michaelis-Stralle/Invali-
denstralRe) auf dem bereits Uberbauten und versiegelten
Strallenkorper realisiert. Zu Beeintrachtigungen von Natur-
haushaltfunktionen durch die Neuversiegelung von Flachen
kommt es dabei lediglich in den unversiegelten Randbereichen
des bestehenden Strallenraums und im aulersten westlichen
Strallenbahnabschnitt (Grinanlage auf dem Mittelstreifen Alt-
Moabit, Wendeschleife mit Abstellanlage), wo Teile einer Grun-
flache und einer ehemaligen Baustelle an der Stadtbahn mit
Gleisen Uberbaut werden.

Die Aufweitung der Verkehrsflache fuhrt darlber hinaus zur
Inanspruchnahme von Flachen der als Gartendenkmal
geschitzten Vorgarten der denkmalgeschitzten Gesamtanlage
Invalidenstralle 42-44 und damit zu einer Stérung des gewohnten
Erscheinungsbildes.

AuBerdem gehen im bestehenden Strallenraum der Invaliden-
stralle an mehreren Stellen Strallenbdume verloren. Weitere
Baumverluste entstehen im Bereich der o. g. Grinanlage auf dem
Mittelstreifen Alt-Moabit und der Abstellanlage.

Die Beeintrachtigungen sind in den Planunterlagen (siehe Teil |
Gesamtmalinahme UL 12 und Teil Il Strallenbau UL 16.2) sowie
nachfolgend im Kapitel B.1.3.7 ,Umweltvertraglichkeitsprifung*
und den folgenden Abschnitten eingehend beschrieben. Hieraus
geht hervor, dass die — trotz Durchfihrung aller erforderlichen
MalRnahmen zur Vermeidung und Verminderung der Beein-
trachtigungen — verbleibenden Eingriffe in die Schutzglter Boden,
Grundwasser, Arten und Biotope sowie Landschafts- bzw.
Stadtbild bei Realisierung des Vorhabens nicht weiter zu ver-
meiden bzw. zu vermindern sind. Diese verbleibenden Eingriffe
sind mittels geeigneter Malknahmen zu kompensieren. Die zur
Kompensation der Eingriffe erforderlichen Ausgleichs- und Ersatz-
maflnahmen werden im LBP (insbesondere Teil | Gesamtmal}-
nahme UL 12.1 - MaRnahmenblatter) eingehend beschrieben.

Ausgleichs- und ErsatzmafRnahmen

Nach § 14 NatSchG BIn und § 8 BNatSchG ist bei der Ent-
scheidung Uber die Zulassigkeit eines Vorhabens entsprechend
einer abgestuften Vorgehensweise zu verfahren. Demnach sind
vermeidbare Beeintrachtigungen strikt zu unterlassen und nicht
vermeidbare Beeintrachtigungen in geeigneter Art und Weise
auszugleichen. Ersatzmallnahmen kommen erst bei nicht
vermeidbaren, nicht ausgleichbaren Beeintrachtigungen in
Betracht, wenn das Vorhaben als vorrangig gegenutber den
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Belangen des Naturschutzes und der Landschaftspflege beurteilt
wurde. Ziel dieser Regelung ist nicht das Verbot eines Vorhabens.
Im Vordergrund steht vielmehr ein Verbot vermeidbarer
Beeintrachtigungen und ein Optimierungsgebot beim Ausgleich
unvermeidbarer Eingriffe. Ein Eingriff gilt als ausgeglichen, wenn
innerhalb einer behordlich festgesetzten Frist keine erheblichen
oder nachhaltigen Beeintrachtigungen verbleiben. Hierbei handelt
es sich um ein UbermaBverbot, welches nicht die
Wiederherstellung des Status quo ante zum Ziel hat, sondern
ausschlieBlich auf die funktionale Kompensation der Eingriffs-
folgen gerichtet ist.

Wie in den Planunterlagen dargestellt, werden alle unvermeid-
baren Beeintrachtigungen durch unterschiedliche geeignete Mal}-
nahmen ausreichend kompensiert.

Folgerung

Mit der Baumalnahme “Verkehrsverbindung Nordbahnhof -
Hauptbahnhof in Berlin Mitte* sind zum Teil erhebliche und
nachhaltige Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit des
Naturhaushaltes und des Landschaftsbildes verbunden. Die
Eingriffe werden soweit wie mdglich vermieden. Unvermeidbare
Beeintrachtigungen werden durch geeignete MalRnahmen in ihrer
Erheblichkeit oder Nachhaltigkeit weitestgehend vermindert.
Unvermeidbare Beeintrachtigungen konnen teilweise, jedoch nicht
vollstandig, ausgeglichen werden. Nicht vermeidbare und nicht
ausgleichbare Beeintrachtigungen werden auf Grund der
Vorrangigkeit des Vorhabens durch geeignete Mallnahmen des
Naturschutzes und der Landschaftspflege ersetzt. In diesem
Planfeststellungsbeschluss wird im Einzelnen festgelegt, welche
Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen fur die jeweiligen Eingriffe in
die Schutzglter Boden, Wasser, Klima, Luft, Flora/Fauna/Biotope
und Landschaftsbild/ Wohnen/Erholung vorzunehmen sind.

Umweltvertraglichkeitsprifung

Die Umweltvertraglichkeitsprufung umfasst nach § 3 Abs. 2 UVPG
BIni. V. m. dem UVPG des Bundes:

1. die zusammenfassende Darstellung der Umweltaus-
wirkungen des Vorhabens nach § 11 UVPG,
2. die Bewertung der Umweltauswirkungen nach § 12 UVPG

unter Einbeziehung der Eingriffsregelung nach den §§ 14
ff. NatSchG Bin,

3. die zusammenfassende Darstellung und Bewertung der
Umweltauswirkungen der Vorhabensvarianten nach
§§ 11, 12 UVPG,

4. eine Gesamtbeurteilung der Varianten sowie Folgerungen.
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Zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen
des Vorhabens nach § 11 UVPG

Die zusammenfassende Darstellung der Umweltauswirkungen
nach § 11 UVPG wurde auf Grundlage der Unterlagen nach § 6
UVPG, der behordlichen Stellungnahmen nach § 7 UVPG sowie
der AuRerungen der Offentlichkeit im Rahmen des
Anhorungsverfahrens nach § 9 UVPG erstellt. Die Darstellung
umfasst die schutzgutbezogene zusammenfassende Beschrei-
bung der Umweltsituation im Untersuchungsraum (Kapitel
B.1.3.7.1.2), die schutzgutbezogene  zusammenfassende
Darstellung der Umweltauswirkungen und Vermeidungs-/ Min-
derungsmafnahmen (Kapitel B.11.3.7.1.3), die schutzgutbezogene
zusammenfassende Darstellung der Ausgleichs- und Ersatz-
maflinahmen (Kapitel B.11.3.7.1.4) sowie die zusammenfassende
Darstellung der Umweltaspekte der Variantenvergleiche (Kapitel
B.11.3.7.1.5).

Ermittlungsgrundlagen

Grundlage der Ermittlung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens sind die unter A.ll Planunterlagen aufgeflihrten, nach
§ 22 Berliner Strallengesetz (BerlStrG) zur Planfeststellung
eingereichten und die beigestellten Unterlagen der Varianten-
untersuchung - Erlauterungsbericht mit Anlagen 1 bis 7-13 (Stand:
02/2007).

Weiterhin wurden die eingegangenen Stellungnahmen von
Tragern offentlicher Belange, die eingegangenen Einwendungen
von Privaten Dritten sowie die AuRerungen im Rahmen der
Erorterungstermine des Anhorungsverfahrens am 13., 14., 15., 17.
und 20. Oktober 2008 berilcksichtigt. Ebenfalls einbezogen sind
die Ergebnisse eigener Ermittlungen.

Beschreibung der Umwelt im Untersuchungsraum

Die Untersuchungsgebiete der Umweltvertraglichkeitsstudie (im
Folgenden: UVS) und des Landschaftspflegerischen Begleitplans
(im Folgenden: LBP) wurden so festgelegt, dass alle
Auswirkungen des Vorhabens und insbesondere alle erheblich
nachteiligen Umweltauswirkungen desselben vollumfanglich
erfasst werden konnten.

Das Untersuchungsgebiet (im Folgenden: UG) der UVS umfasst in
den Bereichen mit dichter Block- und Blockrandbebauung die
erste Baureihe entlang des Strallenraumes, im Bereich von
Baullcken und offen bebauten Flachen eine Tiefe bis zu 100 m
sowie bei angrenzenden Grunflachen eine Tiefe bis zu 150 m.
Eine Einschrankung des UG UVS wurde am Viadukt der
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Stadtbahn vorgenommen, da die Auswirkungen der zu
untersuchenden Planung von diesem abgeschirmt werden.

Das UG des LBP umfasst ein Gebiet von 10 - 70 m beiderseits
des StralRenraums, das alle Flachen mit erheblichen Beein-
trachtigungen von Naturhaushalt und Landschaftsbild einschlief3t.

Mensch (Reale Nutzung, Wohn- und Arbeitsumfeld, Freiraum-
nutzung, Erholung)

Das Schutzgut ,Mensch® bezieht sich auf die Nutzungsanspriche
des Menschen und auf die menschliche Gesundheit. Dabei
werden i.d.R. die Belange der Gesundheit bereits bei den
Schutzgutern Boden, Wasser, Klima und Luft dadurch bertck-
sichtigt, dass die Beurteilungskriterien fur deren Kontaminationen
(Boden, Wasser, Luft) bzw. Veranderungen gegenuber
Freilandverhaltnissen  (Klima) bezogen sind auf die
gesundheitlichen Anspruche des Menschen (wahrend es bezogen
auf die Flora und Fauna fur alle Veranderungsstufen speziell
angepasste Arten gibt). Doppeldarstellungen zu den Luft-
schadstoffimmission sind daher nicht ganz vermeidbar, speziell im
Kapitel ,Mensch“ sind aber die weitergehenden Nutzungs-
anspruche des Menschen an das Wohn- und Arbeitsumfeld sowie
die Freiraum- und Erholungsnutzung zu behandeln.

Das o6stliche UG (von Nordbahnhof bis Sandkrugbrucke) der UVS
ist Uberwiegend durch eine hoch verdichtete Bebauungsstruktur
mit groRen Anteilen an Blockbebauung mit Hinterh6fen und
Seitengebauden gepragt, das westliche UG (westlich des
Hauptbahnhofes) der UVS dagegen durch eine halboffene
Blockbebauung bzw. Zeilenbebauung mit hohen Grinanteilen.

Ein groller Teil des UG der UVS wird von Gemeinbedarfs- und
Sondernutzungsflachen eingenommen (Institute der Humboldt-
Universitat, Museum fur Naturkunde, Gebaude der Charité, des
BMVBS und des BMWT, Museum fur Gegenwart etc.). GroRere
Areale im ostlichen UG werden von Mischgebieten mit Wohnanteil
eingenommen, wahrend reine Wohngebiete nur in der Heinrich-
Zille-Siedlung und studwestlich der Stralze Alt-Moabit im dulRersten
Westen des UG der UVS im Bereich der dort geplanten
Wendeschleife bestehen.

Ein dominantes Griinelement stellt der Invalidenpark im Zentralteil
des UG der UVS dar, weitere Grunflachen sind die Ufer-
promenade entlang des Schifffahrtkanals sowie der Geschichts-
park Ehemaliges Zellengefangnis Moabit nordwestlich des
Hauptbahnhofes. Im &stlichen Bereich des UG der UVS befindet
sich an der Invalidenstralle zwischen Eichendorffstralle und
Gartenstrale ein groRRer Spielplatz mit Planschbecken. Nordlich
des Nordbahnhofs und der Julie-Wolfthorn-Stralde existiert mit
dem Areal des ehemaligen Stettiner Bahnhofes eine weitere grof3e
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Griunflache. Die Freiflachen vor dem Hauptbahnhof und dem
Nordbahnhof sind als Uberwiegend versiegelte Stadtplatze
gestaltet.

Fur die Bewertung des UG der UVS hinsichtlich der Lebens- und
Freizeitverhaltnisse ist die Versorgung mit Freiraumen und deren
Ausstattung wesentlich. Da Erholung auch Uberwiegend in der
wohnungsnahen Umgebung stattfindet und Freiraumnutzung und
Erholung kaum inhaltlich vom Wohnumfeld zu trennen sind,
erfolgte eine Gesamtbewertung der realen Nutzungen unter
Berucksichtigung der Versorgung mit 6ffentlichen, halboffentlichen
und privaten Granflachen und Kinderspielplatzen, der
Zuganglichkeit und Ausstattung der Grinflachen und Freirdume
sowie der Nutzungsqualitat unter Einbezug der verkehrsbedingten
Vorbelastungen durch Larm und Luftschadstoffe.

Fur die Anwohner im 6stlichen UG der UVS besteht zum Teil eine
unzureichende Versorgung mit Offentlichen, halboffentlichen und
privaten Freiflachen einschliel3lich Spielplatzen, wahrend die
Versorgung im westlichen UG ausreichend ist.

An der Invalidenstrale, insbesondere in den Abschnitten mit
Block- bzw. Blockrandbebauung, besteht durch den Stralen-
verkehr eine grenzwertuberschreitende Vorbelastung bzgl. Larm
und Luftschadstoffen, welche eine Reduzierung des Bestands-
werts um eine Wertstufe erfordert. Die hinter der ersten
Hauserzeile bzw. im Bereich von Baulucken oder Freiflachen in
grolRerem Abstand vom StralRenland befindlichen Teile des UG
der UVS sind diesbezlglich dagegen nicht betroffen. Abgeleitet
aus der in Klassen abgestuften Stralenverkehrsbelastung des
Jahres 1998, welche bis auf den Nahbereich um den
Hauptbahnhof mit seitdem erhOhten Verkehrszahlen denjenigen
des Jahres 2005 entsprechen sowie dem StralRenbahnverkehr, ist
gemall Berliner Umweltatlas an den Fassaden der
Strallenrandbebauung im dstlichen Abschnitt der InvalidenstralRe
(von Gartenstrale bis Sandkrugbricke) und ihren Nebenstralen
mit Larmbelastungen am Tage (6-22 Uhr) von zumeist > 70 — 75
dB(A) sowie nachts > 60 — 70 dB(A) auszugehen. Fur den
westlichen, starker von Grun- bzw. Freiflachen sowie lockererer
Bebauung gekennzeichneten Abschnitt (Sandkrugbrucke bis Alt
Moabit, einschlieBlich  Strallenbahn-Wendeschleife) werden
ebenfalls noch Mittelungspegel von zumeist > 60 - 70 dB(A) tags
und > 55 — 65 dB(A) nachts angegeben, die damit Gberwiegend
die in der 16. BImSchV festgelegten Grenzwerte fur Schulen,
Krankenhauser und Altenheime von 57 dB(A) tags bzw. 47 dB(A)
nachts, fur Wohngebiete von 59 bzw. 49 dB(A) sowie fur
Mischgebiete einschliellich Kerngebieten von 64 bzw. 54 dB(A)
uberschreiten.

Die Grenzwertuberschreitungen bei den Luftschadstoffen werden
unter Kap. B.11.3.7.1.2.6. behandelt.
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Die Qualitdt des UG im Hinblick auf die menschlichen
Nutzungsanspruche wird fur die einzelnen Teilbereiche in der
nachstehenden Tabelle aufgefuhrt, in welcher zudem — unter
Berucksichtigung des relativen Anteils an Wohnnutzung — die
Empfindlichkeit gegenuber den Immissionsauswirkungen des

Vorhabens bewertet wird:

Teilflachen des UG (von Ost| Qualitat Empfindlich-
nach West) keit
Gemeinbedarfsflache Bernauer mittel hoch
StralRe/Gartenstralle, Lazarus-

Kranken- und Diakonissenhaus

Grunflache ehemaliger Stettiner hoch mittel
Bahnhof

Stadtplatz vor dem Nordbahnhof mittel mittel
Spielplatz Invalidenstralle 125- hoch hoch
128

Mischgebiet Invalidenstralle mittel hoch
112-124 (Seniorenresidenz),

Chausseestralie 17-21 (Hotel)

Mischgebiet Invalidenstralle 28- gering mittel
35 / Chausseestralde 22-25

Mischgebiet Invalidenstralle 36- gering mittel
38 / Chausseestralde 109-111

Gemeinbedarfsflache Invaliden- gering gering
stralle 110 (Physikinstitut)

Mischgebiet Invalidenstralle / mittel mittel
Platz vor dem Neuen Tor

Mischgebiet Hessische Stralle mittel gering
3-4

Mischgebiet Invalidenstralle 98- mittel hoch
103 / Hessische Stralde 5-7

Grunflache Platz vor dem Neuen | gering/mittel mittel
Tor

Invalidenpark gering/mittel mittel/hoch
Gemeinbedarfsflache mittel hoch
Invalidenstralle 80-90 (Charité)

Brachflache Invalidenstral3e 91- gering gering
96

Gemeinbedarfsflache Invaliden- mittel gering
stral’e 48-49

Gemeinbedarfsflache Invaliden- mittel mittel
stralle 42-44

Gemeinbedarfsflache Invaliden- mittel gering
stralde 50-52

Baustellen-/Lagerflachen gering gering
nordlich Hauptbahnhof und am

Humboldthafen

Stadtplatz vor dem Haupt- mittel gering
bahnhof
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Teilflachen des UG (von Ost| Qualitat Empfindlich-
nach West) keit

Grunanlage Ehem. Zellenge- hoch mittel
fangnis Alt Moabit
Invalidenstralle

Gemeinbedarfsflache Invaliden- mittel gering
stralde 57 - 60

Wohngebiet Stralle Alt-Moabit mittel hoch
Wohngebiet Heinrich-Zille-Sied- hoch hoch
lung und Alt-Moabit 127-138

Gemeinbedarfsflache Alt-Moabit mittel gering
9

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der
flachendeckenden Erfassung der Nutzungstypen wird der
Aufgabenstellung gerecht und reicht flr die zu treffenden
Aussagen aus. Dasselbe gilt fur die dreistufige verbal-
argumentative  Bestandsbewertung (hoch, mittel, gering).
Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen nicht.

Pflanzen, Tiere und Lebensraume / Biotop- und Artenschutz

Fir UVS und LBP wurde eine flachendeckende Biotoptypen-
kartierung des jeweiligen UG anhand der Liste der Berliner
Biotoptypen erstellt, wobei die Kartendarstellungen -
malistabsbedingt — z. T. voneinander abweichen, indem die
Darstellungen im LBP differenzierter vorgenommen und in der
UVS z. T Mischbiotope ausgewiesen worden sind. Im Ergebnis
wurden 34 verschiedene - in der UVS auf Seite 26 aufgelistete -
Biotoptypen ermittelt.

In Erganzung der Biotoptypenkartierung wurde im UG des LBP
auch der Baumbestand kartiert. Die nach Berliner Baumschutz-
verordnung geschutzten Baume wurden gekennzeichnet.

Wegen der hohen innerstadtischen Vorbelastungen (insbesondere
Versiegelung, Larm und optische Stérungen) sind die
Habitatqualitaten fir Tiere im Planungsgebiet so stark
eingeschrankt, dass fur die konfliktbezogene Bestandserfassung
neben der Kartierung der Biotoptypen keine flachendeckenden
gesonderten faunistischen Erfassungen erforderlich waren. Die
Invalidenstralle und alle Ubrigen Strafen im Umfeld des
Vorhabens sowie die dichte Block- bzw. Blockrandbebauung
stellen zudem fur bodengebundene Arten nahezu unuberwindbare
Barrieren fur den Individuenaustausch dar.

Zur Beurteilung der Auswirkungen auf besonders und streng
geschutzte Tierarten wurde im Rahmen der Kartierungen auf
Hinweise bzgl. Héhlen- und Gebaudebritern sowie Vogelnestern
geachtet, mit einem negativen Ergebnis.
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Aus den Ergebnissen der Biotopkartierung ist lediglich zu folgern,
dass die Vorgarten des Naturkundemuseums und des Hamburger
Bahnhofes sowie die wenigen offentlichen Grinanlagen und die
Freianlagen der locker bebauten Areale westlich des Haupt-
bahnhofs eine zumindest eingeschrankte Lebensraumfunktion fur
Tiere aufweisen.

Geschutzte Biotope im Sinne des § 26a NatSchG BlIn sind nur
aulerhalb des UG von UVS und LBP auf dem Gelande des
ehemaligen Stettiner Bahnhofs an der Gartenstralle zu finden
(Magerrasen), Diese Biotope konnen auf Grund ihrer erhdhten
Strukturvielfalt auch seltenen und gefahrdeten Arten Lebensraum
bieten. Diese Flachen liegen aber aulRerhalb des vom Vorhaben
betroffenen Bereiches.

Die Bewertung der Biotoptypen erfolgte anhand der allgemein
anerkannten Kriterien Hemerobie, Vorkommen gefahrdeter Arten,
Seltenheit bzw. Gefahrdung des Biotoptyps, Vielfalt von Pflanzen-
und Tierarten sowie Dauer der Wiederherstellung.

Im Ergebnis (UVS-Karte 2) besitzt der Uberwiegende Teil des UG
nur einen geringen Wert flr das Schutzgut, da es sich um baulich
hoch verdichtete bzw. hochgradig versiegelte Flachen handelt. Die
Empfindlichkeit dieser Biotope gegenuber Eingriffen ist gering.
Einen mittleren Wert besitzen die Biotope der Grunanlagen,
welche auch eine mittlere Empfindlichkeit aufweisen. Auf Grund
der intensiven Vorbelastungswirkungen der Invalidenstral3e sind
die dieser am nachsten liegenden Teilflachen auch der mittel-
wertigen Biotope nur als geringwertig einzustufen. Hochwertige
Biotope kommen fast nur am Rand des UG der UVS vor. Es
handelt sich um die strukturreichen Biotope aus Gehodlzaufwuchs
und geschutzten Magerrasen auf dem Gelande des ehemaligen
Stettiner Bahnhofs nordlich des Nordbahnhofs sowie um den
naturnahen, von der InvalidenstraRe abgerlckten Teil des
Invalidenparks.

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der flachen-
deckenden Biotoptypenkartierung (UVS) sowie der flachen-
deckenden Biotoptypen- und Baumkartierung (LBP) wird der
Aufgabenstellung gerecht und reicht flr die zu treffenden
Aussagen aus. Dasselbe gilt flr die dreistufige verbal-
argumentative Bestandsbewertung in UVS und LBP anhand der
aufgeflhrten allgemein anerkannten Kriterien. Relevante Licken
in der Datengrundlage bestehen nicht, da von faunistischen
Kartierungen auf Grund der Biotopausstattung und hohen
Vorbelastung des UG keine relevanten weitergehenden
Erkenntnisse zu erwarten sind.
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Boden

In Anwendung des Umweltatlasses Berlin kommen im UG nur
anthropogene und keine noch naturnahen Bodengesellschaften
vor. Diese anthropogenen Bodengesellschaften sind durch Uber-
schiattung bzw. Abtrag aus naturnahen Bodengesellschaften
entstanden. Im Bereich des geplanten Vorhabens sind keine Alt-
lasten(verdachts)flachen bekannt.

Die Bewertung der Bodden erfolgte anhand der allgemein
anerkannten Kriterien Schutzwirdigkeit der Bodengesellschaften
(Seltenheit, Naturnahe), Bindungsstarke des Bodens, Grad der
Versiegelung sowie Vorhandensein von Altlasten(verdachts)-
flachen/Vorbelastungen.

Im Ergebnis (UVS-Karte 3) besitzt der Uberwiegende Teil des UG
auf Grund des hohen Versiegelungsgrades nur einen geringen
Wert fur das Schutzgut. Die Empfindlichkeit dieser Bdden
gegenuber Eingriffen ist ebenfalls gering. Hochwertig sind
dagegen die unversiegelten Boden der Grinanlagen und mittel-
wertig die unversiegelten Boden der Brachflachen, welche durch
bauliche Eingriffe und die Lagerung von Materialien Stérungen
unterliegen (oder bis vor Kurzem unterlagen) und sich daher erst
am Anfang der Bodenregeneration befinden. Alle offenen und mit
Vegetation bewachsenen Bodden besitzen in Bezug auf
Uberbauung und Versiegelung eine hohe Empfindlichkeit.

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der Auswertung
vorhandener flachenbezogener Daten wird der Aufgabenstellung
gerecht und reicht fir die zu treffenden Aussagen aus. Dasselbe
gilt fur die dreistufige verbal-argumentative Bestandsbewertung
anhand der aufgefiuihrten allgemein anerkannten Kriterien.
Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen nicht.

Wasser

Hinweis: Die Untersuchungen zum Schutzgut Wasser wurden auf
das Grundwasser fokussiert, weil das Bauvorhaben im Bereich
des Berlin-Spandauer Schifffahrtskanals auf der bestehenden
Strallenbrlicke realisiert wird, so dass dieses Gewasser von den
Ausbaumalnahmen unberihrt bleibt und die Panke im Bereich
des Bauvorhabens nicht als Oberflachengewasser in Erscheinung
tritt, weil sie verrohrt ist. Untersuchungen zu Auswirkungen auf
Oberflachengewasser kdnnen somit entfallen.

Nach dem Berliner Umweltatlas betragt der Grundwasserflur-
abstand im UG i.d.R. 2 - 4 m und nur im westlichen Teil 4 — 10 m.
Dieser oberste Hauptgrundwasserleiter ist ungespannt und
gegenuber flachenhaft eindringenden Schadstoffen ungeschutzt.
Zur Grundwasserneubildung ist das UG auf Grund seines hohen
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Versiegelungsgrades nur wenig geeignet. Das UG liegt zudem
weder in einer Trinkwasserschutzzone noch ist es als Vorrang-
gebiet fir Grundwasser ausgewiesen.

Die Bewertung des Grundwassers erfolgte anhand der allgemein
anerkannten Kriterien Ruckhaltevermdgen von Niederschlagen,
Eignung zur Grundwasseranreicherung, Trinkwasserschutz-
gebiete, Aktuelle Gefahrdung/Vorbelastung sowie Sicker-
zeit/VVerschmutzungsempfindlichkeit.

Im Ergebnis (UVS-Karte 4) besitzt das ganze UG nur einen
geringen Wert fir das Grundwasser. Die Empfindlichkeit des
Grundwassers gegenuber Verschmutzungen ist gemafly Berliner
Umweltatlas hoch und im Verlauf des Berlin-Spandauer
Schifffahrtskanals sehr hoch.

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der Auswertung
vorhandener flachenbezogener Daten wird der Aufgabenstellung
gerecht und reicht fur die zu treffenden Aussagen aus. Dasselbe
gilt fur die dreistufige verbal-argumentative Bestandsbewertung
anhand der aufgefuhrten allgemein anerkannten Kriterien.
Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen nicht.

Klima

Nach dem Berliner Umweltatlas liegt die Invalidenstral’e und ihre
locker bebauten angrenzenden Grundsticke im Einwirkungs-
bereich von Kaltluftentstehungsgebieten mit guter Durchliftung
und Uberwiegend geringer bis keiner bioklimatischen Belastung.
Kaltluftentstehungsgebiete  mit Zuordnung zu belasteten
Siedlungsraumen und entsprechend sehr hoher stadtklimatischer
Bedeutung stellen die Grinflache auf dem Gelande des
ehemaligen Stettiner Bahnhofs, die Grunflache sudlich des
Nordbahnhofs und der Invalidenpark dar. Bereiche mit geringer, in
Einzelfallen maRiger bioklimatischer Belastung sind die dicht
bebauten Quartiere beidseits der Invalidenstralle zwischen
Chaussee- und Hessische Stralle sowie die Heinrich-Zille-
Siedlung.

Kaltluftleitbahnen bestehen gemald Berliner Umweltatlas im
Bereich des UG nicht.

Die Bestandsqualitdt des UG in Bezug auf die klimatischen
Funktionen wird als in weiten Teilen als hoch und in den gering bis
mafig belasteten Bereichen als mittel eingestuft. Die
Empfindlichkeit gegenuber Nutzungsintensivierungen ist bei den
Siedlungsraumen des UG hoch und bei den klimatisch
ausgleichend wirkenden Grin- und Freiflachen sehr hoch.

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der Auswertung
vorhandener flachenbezogener Daten wird der Aufgabenstellung
gerecht und reicht fur die zu treffenden Aussagen aus. Dasselbe
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gilt fur die dreistufige verbal-argumentative Bestandsbewertung.
Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen nicht.

Luft

Nach der Lufthygienischen Untersuchung besteht im UG im
Bereich der StralRenzlge eine z. T. starke Luftbelastung durch die
vorhabensrelevanten, vom Stral3enverkehr emittierten Schadstoffe
Stickstoffdioxid (NO3), Feinstaub (PM4p) und Benzol. Basierend
auf der Berliner Hintergrundbelastung und vorliegenden
Verkehrszahlungen wurden fur das Jahr 2005 mittels eines
evaluierten Prognosemodells Jahresmittelwerte berechnet, die fur
NO; in Teilabschnitten der Heide- und Hessischen sowie in
grélReren Abschnitten der Invaliden-, Chaussee- und Torstral’e mit
schluchtartiger Stral3enrandbebauung uber dem ab 2010 gultigen
Jahresmittel-Grenzwert von 40 ug/m?® lagen (wahrend der bis 2010
gultige Grenzwert von 50 ug/m?® eingehalten wurde). Bei PMyg
wurden keine Uberschreitungen des giiltigen Jahresmittel-Grenz-
werts von 40 ug/m®* berechnet, aber fast an allen
Straldenabschnitten im UG (z. T. bis in 50 oder 100m Abstand von
den Fahrbahnen) Jahresmittelwerte ermittelt, welche statistisch
abgesichert auf eine Uberschreitung des Kurzzeit-Grenzwertes fiir
PMio ruckschlieRen lassen. Die Berechnungsergebnisse fir
Benzol lagen, wie in Berlin allgemein, hingegen weit unter dem ab
2010 gultigen Jahresmittel-Grenzwert von 5 pug/m?®.

Luftleit- oder Ventilationsbahnen bestehen gemafl Berliner
Umweltatlas im Bereich des UG nicht.

Zusammenfassend wird die Bestandsqualitat des UG in UVS und
LBP in Bezug auf die Lufthygiene als in weiten Teilen hoch und in
den starker belasteten Bereichen als mittel eingestuft.

Die zur Bestandserfassung verwendete Modellierungstechnik wird
der Aufgabenstellung gerecht und reicht fur die zu treffenden
Aussagen aus. Dasselbe gilt fur die dreistufige verbal-
argumentative Bestandsbewertung der Luftqualitat, welche die all-
gemeine grolistadtische Hintergrundbelastungssituation bertck-
sichtigt.

Landschafts- bzw. Ortsbild

Das Ortsbild des UG ist auf Grund seiner Lage in der Berliner
Innenstadt vor allem durch stadtische und technische Elemente
(Gebaude, Verkehrsflachen und andere Infrastrukturein-
richtungen), aber auch durch reprasentative Grunanlagen und
Stadtbrachen gepragt. Dadurch werden optisch und raumlich
erfassbare Einheiten der Siedlungsgebiete, Stralenraume und
Freiflachen gebildet, welche sich z. T. wechselseitig beeinflussen.
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Als Besonderheiten des UG sind die Vielzahl von reprasentativen
Baukorpern der Museen und Ministerien und das monumentale
Gebaude des Hauptbahnhofs hervorzuheben.

Die Bewertung der Siedlungsgebiete erfolgte anhand der Kriterien
Harmonie der Baustruktur, Eigenart/geschichtliche Bedeutung der
Bausubstanz und Orientierungsmerkmale/markante Bauwerke,
diejenige der StralRenraume anhand der Vegetationsausstattung
und Verkehrsbelastung und diejenige der Freiraume anhand der
landschaftlichen Ausstattungselemente, Vegetationsvielfalt und
Naturlichkeit.

Im Ergebnis (UVS-Karte 6) besitzt etwa die Halfte des UG nur
einen geringen Wert fur das Landschafts- bzw. Ortsbild
(Invalidenstralle von Gartenstralle bis Lehrter Strale mit
angrenzenden zersiedelten Arealen). Mittelwertig sind der westlich
angrenzende Abschnitt der Invalidenstralle sowie Teile von
Freiflachen im zentralen und Ostlichen Teil des UG. Auf Grund
ihrer baulich und/oder vegetationsgepragten Gestaltqualitaten
hochwertig sind Teile der Strale Alt-Moabit, der neue
Hauptbahnhof, der Geschichtspark ehemaliges Zellengefangnis
Moabit, der straRenabgewandte Teil der Grunflache sudlich der
Invalidenstralle sowie das gesamte Ensemble der monumentalen
Altbauten mit z. T. noch historischen Vorgarten von der
Heidestralle bis zum Institutsgebaude der Humboldt-Universitat.
Dessen strallenabgewandte Teile wurden als sehr hochwertig
bewertet.

Die Empfindlichkeit des Landschafts- bzw. Ortsbildes gegenuber
den Auswirkungen des Vorhabens ist Uberwiegend gering, da im
wesentlichen die vorhandenen Strallenrdaume genutzt werden. Auf
Grund der uberwiegend hohen Bebauungsdichte sind der Aus-
und Umbau der InvalidenstraBe und der Neubau der
StralRenbahnstrecke zudem Uber die betroffenen Strallenraume
hinaus nicht wahrnehmbar. Eine erhohte Empfindlichkeit besteht
nur bei den vom Vorhaben teilweise betroffenen hochwertigen
Flachen, wie z.B. den Vorgarten im Bereich des Natur-
kundemuseums, wo die Auswirkungen allerdings auch bereits
hinter der ersten Baureihe nicht mehr wahrgenommen werden
konnen.

Die zur Bestandserfassung verwendete Methodik der
flachendeckenden Erfassung des Landschaftsbildes wird der
Aufgabenstellung gerecht und reicht fur die zu treffenden
Aussagen  aus. Dasselbe gilt fur die funfstufige
Bestandsbewertung anhand fachlich geeigneter Kriterien.
Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen nicht.
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Kultur- und sonstige Sachguter, Garten- und Baudenkmal

An Kulturgutern befinden sich im UG der UVS gemald der
Denkmalliste Berlin (Stand: 11.08.2009) 4 Denkmalbereiche
(Gesamtanlagen), 1 Denkmalbereich (Ensemble), 23 Baudenk-
male und 3 Gartendenkmale. Gemal} Stellungnahme des Landes-
denkmalamtes Berlin, Fachgebiet Bodendenkmalpflege, ist zudem
der Bereich zwischen Schwarzer Weg und Hessische Stralde um
die (die Invalidenstral®e verrohrt unterquerende) Panke ein
archaologisches Verdachtsgebiet fir Bodendenkmale. Des
Weiteren steht an der Invalidenstrale im Bereich eines der
Gartendenkmale auch ein Naturdenkmal.

Im Hinblick auf bauliche Veranderungen und andere Beein-
trachtigungen sind die ausnahmslos hochwertigen denkmal-
geschitzten Gebaude und Garten hoch empfindlich.

Da es sich bei dem Vorhaben um den Aus- bzw. Umbau einer
bestehenden Stralle handelt, fur dessen Realisierung keine
anderen Sachguter entfernt werden missen als die zu
verandernde Stralde selbst, bestand keine Veranlassung, sonstige
Sachguter zu erfassen und zu bewerten.

Die zur Bestandserfassung und -bewertung verwendete Methodik
wird der Aufgabenstellung gerecht und reicht fur die zu treffenden
Aussagen aus. Relevante Lucken in der Datengrundlage bestehen
nicht.

Wechselwirkungen

Nach § 2 Abs. 1 UVPG sind nicht nur die einzelnen Schutzguter,
sondern auch die Wechselwirkungen zwischen diesen zu
betrachten.

Die Wechselwirkungen innerhalb eines Schutzgutes, wie z.B. die
bei Boéden bestehende gegenseitige Abhangigkeit von Bodenart,
Bodenwasser- und -lufthaushalt, Niederschlagsinfiltration,
Sorptionseigenschaft, Nahrstoffgehalt und biotischer Aktivitat
wurden dadurch berucksichtigt, dass die Bestandsbewertung
anhand von Kriterien erfolgte, welche die Ergebnisse dieser
Wechselwirkungen integrieren (bei den Boden z.B. deren
Naturnahe).

Die Wechselwirkungen zwischen den einzelnen Schitzgutern, wie
z.B. die Abhangigkeit des Landschaftsbildes von den
Vegetationsbestanden wurden ebenfalls in der Bestandbewertung
berucksichtigt.

Die vielfaltigen Wechselwirkungen des Menschen mit
Naturhaushalt und Landschaftsbild wurden im Rahmen der
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Ermittlung und Bewertung von Vorbelastungen der anderen
Schutzguter sowie bei den Nutzungsanspriuchen des Menschen
bertcksichtigt.

NATURA-2000-Gebiete

EU-Vogelschutzgebiete sowie FFH-Gebiete befinden sich weder
im UG der UVS noch in einem Umkreis von vielen Kilometern um
dieses.

Umweltauswirkungen, Vermeidungs- und Minderungs-
mafnahmen

Als methodische Grundlage der UVS zur Erfassung der
Auswirkungen und Risiken des Vorhabens auf die Schutzguter
des UVPG wurde die 6kologische Wirkungs- bzw. Risikoanalyse
gewahlt. In diese gehen die ermittelten Bestandsqualitdten und
Empfindlichkeiten sowie die bau-, anlage- und betriebsbedingten
Belastungen wie folgt ein:

In einem ersten Schritt wird die Intensitat der Belastungen (analog
zur Bewertung der Bestandsqualitditen und Empfindlichkeiten)
einschlieBlich kumulativer Belastungen und Folgewirkungen des
Vorhabens verbal-argumentativ dreistufig differenziert ermittelt
und tabellarisch zusammengestellt.

Im zweiten Schritt werden die Beeintrachtigungsintensitaten (hoch,
mittel, gering) aus den prognostizierten Belastungsintensitaten
und der Empfindlichkeit der betroffenen Flachen oder Funktionen
unter Verwendung einer dargestellten Verknipfungsmatrix
abgeleitet.

Im dritten Schritt wird die Intensitat der Okologischen Risiken
(hoch, mittel, gering) aus den ermittelten Beeintrachtigungs-
intensitaten und der Bestandsqualitat der betroffenen Flachen
oder Funktionen unter Verwendung einer weiteren dargestellten
Verknupfungsmatrix abgeleitet.

AbschlieRend werden die Maglichkeiten zur Vermeidung von
Risiken dargestellt.

Die unvermeidbaren Auswirkungen des Vorhabens auf die
Schutzguter, welche der naturschutzrechtlichen Eingriffsregelung
unterliegen, werden im LBP verbal-argumentativ in unerhebliche
Beeintrachtigungen und erhebliche Beeintrachtigungen
differenziert und Letztere als Eingriffe flr die weitere Abarbeitung
der Eingriffsregelung mit Nummernkurzeln versehen.
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Bei der Konfliktanalyse in UVS und LBP wurden die folgenden,
bereits in der Projektierungsphase vorgenommenen
Optimierungen der technischen Planung bertcksichtigt:

- Die fur das Bauvorhaben neben den Bauflachen erforderlichen
Baustelleneinrichtungsflachen (im Folgenden: BE-Flachen)
werden nicht im Bereich von Grinflachen oder anderen mit
Vegetation bestandenen Flachen sondern im offentlichen
Stralenland angelegt.

Des Weiteren werden die im Zuge des Anhdrungsverfahrens
vorgenommenen weiteren Vorhabensoptimierungen beruck-
sichtigt, insbesondere:

- Erhalt der alten Linden vor der Humboldt-Universitat und des
als Naturdenkmal geschutzten Lederhulsenbaums vor dem
Naturkundemuseum durch Verschiebung einer Fern-
warmetrasse,

- Erhalt vieler weiterer Baume durch Reduzierung der
Gleisanlagen im Bereich der Strallenbahn-Aufstellanlage,

- Verringerung der lufthygienischen Zusatzbelastung sowie der
Larmbelastung im Bereich schluchtartiger Bebauung an der
Invalidenstralle durch eine optimierte Verkehrsfuhrung
(Variante 1Neu).

Mensch (Wohn- und Arbeitsumfeld, Freiraumnutzung,
Erholung)

Baubedingt kommt es durch die Bauarbeiten und den
Baustellenverkehr zu Larm-, Abgas- und Staubimmissionen in
angrenzenden Flachennutzungen (Wohngebiete, oOffentliche
Granflachen, Spielplatze), welche wegen hoher Aufenthaltszeiten
besonders fur die Anwohner der baulich zu verandernden
Strallenabschnitte relevant sind. Von diesen Auswirkungen ist ein
Nahbereich von bis zu 50 m und ein weiterer Bereich von bis zu
100 m betroffen, mit Ausnahme der StralRenabschnitte mit dichter
Block- und Blockrandbebauung, in denen die Auswirkungen auf
die erste Baureihe begrenzt werden.

Hinzu kommen zeitweise Einschrankungen der Benutzbarkeit von
Fahrbahnen, Rad- und FuBwegen sowie Parkplatzen fur Anlieger
in der Invalidenstralle, einschlieBlich des Vorplatzes des S-
Bahnhofs Nordbahnhof und in den Seitenstralen, wobei aber in
allen Fallen Ausweichmaglichkeiten verbleiben.

Anlagebedingt sind zahlreiche Baume zu roden, wobei
insbesondere die betroffenen alteren StralRenbdume fur die
Anlieger eine Bereicherung des Strallenraumes darstellen und
diesen pragen.
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Des weiteren missen an der Invalidenstralle Teilflachen von
Vorgarten und Grunanlagen dauerhaft in Anspruch genommen
werden, dies maximal bis 4m (im Bereich der von Museums-
besuchern und Universitadtsangehorigen genutzten denkmal-
geschutzten Vorgarten vor dem Naturkundemuseum und dem
Gebaude der Humboldt Universitat). In der Strale Alt-Moabit
muss ein Abschnitt des von Anwohnern zur Kurzzeiterholung
genutzten Mittelstreifens dauerhaft in Anspruch genommen
werden.

Die betriebsbedingten Auswirkungen durch Larm kdénnen bei
diesem Vorhaben wegen der ErschlieBungsfunktion der
betroffenen Strallen nicht mittels aktiver Schallschutzmalinahmen
- gem. § 41 Abs. 2 BImSchG - weitgehend vermieden werden, da
weder Larmschutzwande oder -walle, noch Damm-, Trog- oder
Tunnellagen realisierbar waren. Um Aussagen Uber die durch das
Vorhaben verursachten Auswirkungen treffen zu kdnnen, sind die
Prognoseberechnungen des Schalltechnischen Berichts fur den
Nullfall 2015  (Nichtrealisierung des Vorhabens unter
Berucksichtigung der Ubrigen  Verkehrsentwicklung)  mit
denjenigen bei Realisierung des Vorhabens (Planfall 1Neu 2015
bzw. projektbezogene Prognose 2025) zu vergleichen. Im
Ergebnis dieses Vergleichs bzgl. des Larms durch Kfz-Verkehr
und Strallenbahn jeweils allein sowie der zusatzlich
vorgenommenen Summenpegelberechnungen ist vorhaben-
bedingt mit Erhohungen der Schallimmissionen an den
umliegenden Gebauden zu rechnen (mit Ausnahme des
Abschnittes der InvalidenstraRe zwischen GartenstraRe und
Caroline-Michaelis-StralRe). Betroffen sind infolgedessen Gebaude
der Charité und der Humboldt Universitat, sowie Wohngebaude,
Hotels und Gebaude mit gemischten Nutzungen. Gemaf Anlage 1
zum schalltechnischen Bericht Nr. 320.3 kommt es jedoch durch
die anderen Verkehrsbelegungen im Planfall 1Neu im Verhaltnis
zur Nullvariante im umliegenden Strallennetz nur in der
HabersaathstraRe zwischen Scharnhorststrale und Schwarzer
Weg zu einer spurbaren Erhdhung der Emissionspegel um > 2,1
dB(A), wobei aber die resultierenden Mittelungspegel der
Immissionen an den Hausern weit unter den hier einschlagigen
~Schwellen der besonderen Belastung“ von 70 dB(A) tags und 60
dB(A) nachts verbleiben. Gemal} der genannten Anlage 1 kommt
es zudem in keinem der umliegenden Stral3enabschnitte, in denen
schon im Nullfall Schwellen der besonderen Belastung
Uberschritten werden, zu einer weiteren Erhéhung, sondern
durchgehend zu Verringerungen der Larmbelastung.

Betriebsbedingte Auswirkungen in Form von Erschutterungen und
Korperschall (sekundarer Luftschall) koénnen durch den
Strallenbahnverkehr verursacht werden. Im Ergebnis des
Schwingungstechnischen Berichts kommt es im Einwirkungs-
bereich der Umbaustrecke zu einer Reduzierung der Korperschall-
pegel und auch zu keiner Uberschreitung der Anhaltswerte fiir
Erschatterungsimmissionen gemall DIN 4150-2, da die kunftige
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Oberbauart ,Neues Berliner Stralkenbahngleis im Vergleich zum
bisherigen = Rahmengleis  bessere  schwingungstechnische
Eigenschaften aufweist.

FUr den Neubauabschnitt kommt es dagegen unvermeidlich zu
Erhdéhungen der Erschutterungs- und Korperschallauswirkungen.
Die geltenden Anhaltswerte fir Erschutterungsimmissionen
werden eingehalten. Mit geeigneten SchutzmalRnahmen kann der
Uberschreitung der Immissionsrichtwerte der Kérperschall-
immission begegnet werden.

Betriebsbedingt ist des Weiteren mit Auswirkungen auf die
Luftgite durch gasférmige und Partikelimmissionen infolge
Kraftstoffverbrennung, Abrieb und Staubaufwirbelung der
Kraftfahrzeuge zu rechnen. Um Aussagen uber die durch das
Vorhaben verursachten Auswirkungen zu treffen, sind auch hier
die Prognoseberechnungen des Lufthygienischen Gutachtens fur
den Nullfall 2015 mit denen bei Realisierung des Vorhabens
(Planfall 1Neu 2015 bzw. projektbezogene Prognose 2025) zu
vergleichen. Da bzgl. der Luftschadstoffe die neuen StralRenbahn-
strecken nicht von Bedeutung sind und durch z. T. flissigere
Verkehrsfuhrungen im Planfall 1Neu geringere Emissionsfaktoren
anzusetzen sind, ergeben sich hier Erhdéhungen der
Prognosewerte fur die besonders relevanten Stoffe NO, und PMyg
nur in Teilabschnitten entlang des geplanten Vorhabens. Bei PMqo
gilt dies in der Invalidenstral’e nur zwischen Caroline-Michaelis-
StralRe und Stralle Am Nordbahnhof und im mittleren Abschnitt
zwischen Chaussee- und Hessische Stralle sowie in der Caroline-
Michaelis-Stralle. Bei NO, ist die Invalidenstralle zwischen
Caroline-Michaelis-Strale und Stralle Am Nordbahnhof und im
gesamten Abschnitt zwischen Chaussee- und Hessische Strale
betroffen sowie die Caroline-Michaelis-StraRe und ein
Teilabschnitt der Julie-Wolfthorn-Strale. Entsprechend den
Ausfuhrungen im Lufthygienischen Gutachten sind die, z. T. den
Jahresmittelgrenzwert von NO, und den Kurzzeit-Grenzwert von
PMiy, der 22. BImSchV Uberschreitenden Prognosewerte,
Uberwiegend durch die stadtische Hintergrundbelastung und nur
zu einem geringen Anteil durch die Zusatzbelastung des
Vorhabens bedingt. Die dementsprechend fur die Prognose-
ergebnisse  bedeutsame Festlegung der anzusetzenden
Hintergrundbelastungen fur das Prognosejahr 2015 erfolgte in
Form von Vorgaben der zustandigen Abteilung der Senats-
verwaltung fur Stadtentwicklung (jetzt SenGUV) auf Basis der
Berechnungen zum Luftreinhalteplan Berlin. Fur den als
Bestandteil des Staubniederschlags zu messenden Luftschadstoff
Benzo(a)pyren (im Folgenden: BaP) wurden dagegen die
Monatsmittelwerte der 5 Berliner Messstationen fur diesen
Schadstoff von Juli 2005 bis Juli 2006 gemittelt und unverandert
auch als Hintergrundbelastung fur den Prognosehorizont 2015
angesetzt. Im Ergebnis dieses Vorgehens Uberschreitet bereits
dieser gemittelte Wert den ab 2013 geltenden Grenzwert der 22.
BImSchV fur BaP von 1 ng/m® um 50%, wahrend die fur Variante
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1 ermittelten vorhabenbedingten Zusatzbelastungen nur maximal
0,12 ng/m? erreichen (zu den Varianten vgl. Kapitel B.1.2.3). Da die
BaP-Messungen in Berlin eine kontinuierliche Abnahme der
Konzentrationen aufzeigen, ist die vorgenommene Ubernahme der
Werte von 2005 als Hintergrundbelastungswerte fir das Jahr 2015
geeignet, die Prognose zu uberzeichnen. So zeigen schon die im
Internet (berlin.de/sen/umwelt/luftqualitaet/de/jahresuebersicht)
abrufbaren Messdaten der Jahre 2006 und 2007 einen Ruckgang
auf eine gemittelte Konzentration von 1,0 ng/m? (2006) bzw. 0,6
ng/m?3 (2007). Setzte man — in einem durchaus noch konservativen
Ansatz — die Hintergrundbelastung im Jahr 2015 im Mittelbereich
der Messwerte der Jahre 2006 und 2007 an (d.h. bei 0,8 ng/m?
und nicht noch tiefer), ergaben sich aus den Zusatzbelastungen
bei Variante 1 von bis zu 0,12 ng/m* keine
Grenzwertlberschreitungen mehr. Dies trafe dann ebenfalls auf
den Planfall 1Neu 2015 zu, bei dem die Verkehrsstarken in den
kritischen Bereichen der Invalidenstralde durchgehend geringer als
bei Variante 1 sind.

Betriebsbedingte Auswirkungen durch Lichtemissionen
beschranken sich auf Grund der schon im Nullfall bestehenden
Straldenausstattung und Strallenverkehre auf die neuen Warte-
hauschen und Lichtsignalanlagen sowie bzgl. der Bebauung an
der Invalidenstral’e auf das Scheinwerferlicht der Uber die neue
Stralleneinmindung der Caroline-Michaelis-Stralle in die
Invalidenstrale fahrenden Fahrzeuge.

Kumulative Immissionswirkungen des Vorhabens mit weiteren
Strallenbauvorhaben im Umfeld sind bereits in die zugrunde-
liegenden Verkehrsmengenberechnungen eingeflossen und
dementsprechend bertcksichtigt.

Betriebsbedingte spurbare Verringerungen der Emissionspegel
des Verkehrslarms um > 2,1 dB(A) infolge Verkehrsverlagerungen
sind entsprechend Anlage 1 zum schalltechnischen Bericht Nr.
320.3 fur folgende StralRenabschnitte zu prognostizieren:
Invalidenstrale zwischen Gartenstralle und Caroline-Michaelis-
Strale, Julie-Wolfthorn-Stralle zwischen Caroline-Michaelis-
StralRe und StralBe Am Nordbahnhof, Tieckstralle zwischen
Chaussee- und Eichendorffstral’e sowie die Eichendorffstral’e und
die StralRe Am Nordbahnhof. Fir den Abschnitt der Julie-
Wolfthorn-Stralle sowie die Strale Am Nordbahnhof bedingen
diese Verringerungen - bezogen auf die Mittelungspegel der
Immissionen an den Hausern - zudem eine Unterschreitung der
~Schwelle der besonderen Belastung“ von 70 dB(A) tags.

Betriebsbedingte deutliche Verringerungen der Luftschadstoff-
immissionen (Veranderung um mindestens eine Konzentrations-
stufe in den Kartendarstellungen der Lufthygienischen
Untersuchung) durch Verkehrsverlagerungen sind fur folgende
Straldenabschnitte prognostiziert: Bei PMqy sechs Teilabschnitte
der Invalidenstral’e zwischen Gartenstral’e und Sandkrugbricke
sowie der Abschnitt zwischen Lehrter Strale und Lesser-Ury-
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Weg, die StraBe Am Nordbahnhof sowie Abschnitte von
Chaussee-, Scharnhorst- und Hessische Stralle im Nahbereich
der Invalidenstrale. Bei NO, sind es die Invalidenstral3e zwischen
Scharnhorststralde und Sandkrugbricke, das anschliellende Stlck
der  Scharnhorststralie, die Chausseestralle  zwischen
Habersaath- und Zinnowitzer Stral’e, das anschliellende Stlck
der Zinnowitzer Stralle, die Julie-Wolfthorn-Stralle zwischen
Caroline-Michaelis-Strafe und Stralle Am Nordbahnhof sowie
zwei Teilstuicke der TorstraRle zwischen Novalis- und
Gartenstralle.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen auf
das Schutzgut Mensch werden in der UVS folgende Malinahmen
vorgeschlagen (bzw. aus den Fachgutachten Ubernommen), von
denen diejenigen mit angegebenen Malinahmekulrzeln in den LBP
ubernommen und in dessen Mallnahmeblattern weiter detailliert
worden sind:

- Befeuchtung bzw. Abdeckung staubender Materialien beim
Entladen und Ausbringen bei trockener Witterung,

- Einsatz schadstoffreduzierter und larmarmer Baufahrzeuge
und -maschinen (LBP-Malinahme M 3),

- Einbau passiver Schallschutzmalinahmen entsprechend den
Regelungen der 24. BImSchV,

- Einbau einer kontinuierlichen elastischen Schienenlagerung
oder auch eines ,Leichten Masse-Feder-Systems® zwischen
Hessischer Stral’e und Bebauungslicke Invalidenstrale 103a.

Es ist zudem darauf hinzuweisen, dass die Zusatzbelastung,
infolge derer im Planfall 2015 eine Grenzwertuberschreitung durch
die Gesamtbelastung prognostiziert wurde, nicht schon allein eine
Grenzwertuberschreitung bedingt und eine Vermeidung bzw.
ausreichende Minderung dieser Uberschreitungen durch MaR-
nahmen des Berliner Luftreinhalteplans (bzw. dessen Fort-
schreibung) erzielt werden kann, wie z. B. eine Geschwindigkeits-
reduzierung (Tempo 30) und / oder eine Beschrankung des LKW-
Verkehrs. Des weiteren wurde auf dem Erdrterungstermin darauf
hingewiesen, dass es maoglich ist, die auf Grund der Larm-
belastung an vielen Wohnraumen anzubringenden Schalldamm-
lGfter mit Filtereigenschaften zu versehen bzw. fir Wohnungen
und Geschaftsraume eine zentrale Belluftung Uber das Dach oder
vom Hinterhof aus einzubauen. Da ganzjahrig dichte Immissions-
schutzpflanzungen erst ab einer Breite von 10 m wirksam werden,
kommen solche an der Invalidenstralie hingegen nicht in Betracht.

Pflanzen, Tiere und Lebensraume / Biotop- und Artenschutz

Baubedingt werden nur kleinflachig gering bis maRig wertvolle
Biotope (wie luckige Gras- und Staudenfluren, Rasenflachen und
anderes Abstandsgrin) neben den neu zu errichtenden Anlagen
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betroffen (Randbereiche von Grunflachen an der Invalidenstrale,
Boschungsbereich in Hohe des Humboldthafens sowie Flachen
auf der Mittelinsel Alt-Moabit), wahrend die eigentlichen BE-
Flachen ausschliel3lich auf vegetationsfreien Flachen vorgesehen
sind (LBP-Konflikt K1). Weiterhin besteht die Gefahr der
mechanischen Schadigung von 66 Baumen (Krone, Stamme und
Wurzelbereiche) und von Biotopflachen, welche auf ca. 1.500 m
Lange an die Baubereiche angrenzen (LBP-Konflikt K2) sowie die
Gefahr der Beeinflussung angrenzender Vegetationsbestande
durch gas- und staubférmige Immissionen (LBP-Konflikt K3). Eine
Beeinflussung der Fauna angrenzender Biotope ist durch
akustische und optische Storung/Beunruhigung sowie durch
Erschitterungen maoglich, wenngleich die vorhandenen Arten auf
Grund der stadttypischen Vorbelastungen im UG gegenuber
immissionsbedingten Auswirkungen nur wenig empfindlich sein
konnen (LBP-Konflikt K3).

Anlagebedingt werden 4.419 m? geringwertiger Biotope (LBP-
Konflikt K6) und 1.397 m? mafig wertvoller Biotope (LBP-Konflikt
K7) in Anspruch genommen sowie 112 Baume (LBP-Konflikt K8)
mit einem Stammumfang von dber 30 cm in 130 cm Hohe (bei
welchen nicht von einer kurzfristigen Regeneration im Zuge der
natirlichen Sukzession ausgegangen werden kann). Mit einer
Beeinflussung von weiteren 54 solcher Baume ist zudem durch
unvermeidbaren Kronenschnitt/Aufastungen zur Herstellung des
erforderlichen Lichtraumprofils sowie unvermeidbare Uberbauung
ihres bisher vegetationsbestandenen Wurzelraumes zu rechnen
(LBP-Konflikt K9).

Betriebsbedingt ist mit einer Beeinflussung angrenzender Biotope
durch Immissionen uber den Luft- und Bodenpfad zu rechnen, die
allerdings schon im Bestand &hnlichen Immissionen ausgesetzt
sind. Dasselbe gilt flr die Beeinflussung bau- und anlagebedingt
verbleibender faunistischer Lebensraume durch Larm und
Erschitterungen sowie durch unfallbedingte Tierverluste, da
diesbezlglich storempfindliche Arten auf Grund der Vor-
belastungen schon nicht mehr vorkommen kénnen.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen
werden in der UVS folgende Malinahmen vorgeschlagen, von
denen diejenigen mit angegebenen Malinahmekurzeln in den LBP
ubernommen und in dessen Mallnahmeblattern weiter detailliert
worden sind:

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen, Markierung der zu rodenden und der zu erhaltenden
Geholze vor Baubeginn sowie Festlegung erforderlicher
Astungen im Bereich der Baustelle im Rahmen einer Vor-Ort-
Begehung mit der zustandigen Naturschutzbehérde (LBP-
Malnahme M 1),

- Kurzfristige gleichartige Wiederherstellung der in den
Randflachen der Baustelle baubedingt in  Anspruch
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genommenen Gras- und Staudenbestande, Rasen- und
Abstandsgrunflachen nach Abschluss der Bautatigkeit mit
Beseitigung  von Bauschutt, Uberschiittungen und
Verdichtungen, Auflockerung des Ober- und Unterbodens und
ggf. Bodenaustausch nach Schadstoffverunreinigung sowie
anschlieBender Ansaat von Landschaftsrasen mit Krautern
zum Erosionsschutz und zur Ermdéglichung des Einwanderns
des im Bestand vorhandenen Artenspektrums durch natirliche
Sukzession (LBP-Malknahme M 2),

- Beschrankung der Rodungsarbeiten auf den Zeitraum Anfang
Oktober bis Ende Februar des Folgejahres mit vorangehender
Untersuchung der zu rodenden Baume auf vorhandene
Nisthohlen von Voégeln/Fledermausen bzw. auf Fluglocher
streng geschutzter Insektenarten (damit im Konfliktfall die
erforderlichen  weitergehenden  Schutz- und  Ersatz-
maflnahmen festgelegt werden kdnnen) sowie Minderung von
Baularm und Schadstoffimmissionen durch Verwendung von
Baumaschinen, die dem Stand der Technik entsprechen (LBP-
Malnahme M 3),

- Durchfuhrung von Abgrabungen im Kronentraufbereich von
Baumen (Wurzelbereich) in Handarbeit mit fachgerechtem
Wurzelrickschnitt  sowie  Wegebefestigung in  solchen
Bereichen maglichst mittels Mosaikpflaster (LBP-MalRnahme
M 5),

- Durchfuhrung von Erhaltungs- und Schutzmal3nahmen fir die
an die Bau- und BE-Flachen angrenzenden Baume und
Biotope mittels Schutzzaunen bzw. Einzelstammschutz und
Wurzelvorhangen sowie Schutz vor Bodenverdichtungen
(LBP-MalRnahmen M 4 und S 1).

Boden

Baubedingt sind nur kleinflachig unversiegelte Béden neben den
neu zu errichtenden Anlagen betroffen, da die eigentlichen BE-
Flachen ausschlieBlich auf vegetationsfreien Flachen vorgesehen
sind (LBP-Konflikt K4). Weiterhin besteht im gesamten Bereich der
Bauflachen infolge Tropfverluste, Lagerung von Baumaterialien
etc. die Gefahr der Verunreinigung unversiegelter Boéden (LBP-
Konflikt K4). Mit qualitatsbeeinflussenden Auswirkungen auf
Bdden infolge der Emission von Stauben und Luftschadstoffen
durch die Baufahrzeuge und -maschinen ist hingegen auf Grund
der stadtischen Vorbelastung nicht zu rechnen. Da nur
anthropogene Aufschittungs- bzw. Abgrabungsbdden in Anspruch
genommen werden, sind auch bauzeitlich erforderliche Baugruben
ohne Uberpragende Auswirkung auf das Bodengefuge.

Anlagebedingt werden 5.816 m? unversiegelter Boden neu ver-
siegelt (unter Berlcksichtigung der im Baufeld bereits
bestehenden Versiegelungen), wobei der Durchstich der Julie-
Wolfthorn-Stral3e zur Invalidenstral3e nicht als Neuversiegelung zu
behandeln ist, da dieser bereits im B-Plan I-52a ausgewiesen und
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daher planrechtlich als versiegelt zu behandeln ist (LBP-Konflikt
K10). Der erforderliche Bodenauftrag auf der Siudseite der
Invalidenstralle zwischen Sandkrugbricke und Friedrich-List-Ufer
fuhrt nicht zu einem dauerhaften Verlust der natirlichen
Bodenstruktur und Profilbildung, da er keine naturnahen Bdden
sondern nur anthropogene Aufschuttungsboden betrifft.

Betriebsbedingt sind Beeinflussungen trassennaher Boden durch
Immissionen (Abgase, Staube, Winterdienst) moglich, wobei zu
berlucksichtigen ist, dass sich die intensiven Auswirkungen (durch
Spritzwasser) auf den direkten Strallenrand bis ca. 5m
Entfernung vom Fahrbahnrand beschranken, welcher an der
Invalidenstralle durchgehend versiegelt ist und mit weiter
reichenden Auswirkungen (Uber den Luftpfad) auf Grund der
bereits bestehenden Vorbelastungen nicht zu rechnen ist. Des
Weiteren konnen durch Unfalle, Leckagen sowie durch Schienen-
und Radabrieb Kontaminationen im Bereich der neuen
Straldenbahnabschnitte auf dem grinen Mittelstreifen der Stralle
Alt-Moabit und im Bereich der neuen Abstellanlage entstehen.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen
werden in der UVS folgende Malinahmen vorgeschlagen, von
denen diejenigen mit angegebenen Malinahmekurzeln in den LBP
ubernommen und in dessen MalRnahmeblattern weiter detailliert
worden sind:

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen sowie Abstellen von Baumaschinen und -fahrzeugen
auf  versiegelten Flachen zwecks Vermeidung der
Verschmutzung unversiegelter Bdden durch Tropfverluste
(LBP-Mallinahme M 1),

- Abtrag, ordnungsgemale Zwischenlagerung und
Wiederverwendung des unbelasteten humosen Oberbodens
der Bauflachen, regelmaflige Wartung und Kontrolle der
Baufahrzeuge und -maschinen auf austretende Ole,
Schmiermittel etc. sowie unverzugliche Entfernung von
Bodenverunreinigungen (LBP-MalRnahme M 4).

Wasser

Baubedingt besteht nur kleinflachig neben den neu zu
errichtenden Anlagen die Gefahr der Verdichtung unversiegelter
Boden durch schwere Baumaschinen mit der Folge einer
Verringerung der Grundwasserneubildungsrate, da die eigent-
lichen BE-Flachen ausschliel3lich auf bereits versiegelten Flachen
vorgesehen sind. Weiterhin besteht im gesamten Bereich der
Bauflachen die Gefahr der Verunreinigung des Grundwassers
infolge Tropfverlusten, Lagerung von Baumaterialien etc., wobei
die Empfindlichkeit des obersten Grundwasserleiters durchgehend
hoch ist (LBP-Konflikt K5).
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Anlagebedingt sind durch versiegelungsbedingte Verringerung der
Grundwasserneubildungsrate weniger Flachen als beim Schutzgut
Boden betroffen, da in den Neubauabschnitten der Stralkenbahn
auf der grunen Mittelinsel der Invalidenstral’e westlich des
Hauptbahnhofs und auf der Mittelinsel Alt-Moabit eine
Versickerung Uber Mulden vorgesehen ist und im Bereich der
Abstellanlage der Straldenbahn ein Einbau von
versickerungsfahigem Pflaster.

Betriebsbedingt ist mit Beeinflussungen des Grundwassers durch
Immissionen (Abgase, Staube, Winterdienst) uber den Luft-
und/oder Bodenpfad zu rechnen, welche auller durch
Schadstoffbindung/-abbau in den Oberbéden dadurch verringert
wird, dass der Fahrbahnabfluss abgeleitet und nicht zur
Versickerung gebracht wird. Des Weiteren kdnnen durch Unfalle,
Leckagen sowie durch Schienen- und Radabrieb Kontaminationen
im Bereich der neuen StralRenbahnabschnitte auf dem griinen
Mittelstreifen der StralRe Alt-Moabit und im Bereich der neuen
Abstellanlage versickerungsbedingte Grundwasserver-
unreinigungen Uber den Bodenpfad entstehen.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen
werden in der UVS folgende Malinahmen vorgeschlagen, von
denen diejenigen mit angegebenem Malnahmekurzel in den LBP
Ubernommen und in dessen MalRnahmeblattern weiter detailliert
worden sind:

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen sowie Abstellen von Baumaschinen und -fahrzeugen
auf  versiegelten Flachen zwecks Vermeidung der
Verschmutzung des Grundwassers durch Tropfverluste auf
unversiegelte Boden (LBP-MaRnahme M 1),

- regelmaliige Wartung und Kontrolle der Baufahrzeuge und
-maschinen auf austretende Ole, Schmiermittel etc. sowie
unverzugliche Entfernung von Bodenverunreinigungen, da im
gesamten Baubereich auf Grund des geringen Grund-
wasserflurabstandes eine hohe Verschmutzungsempfindlich-
keit des Grundwassers besteht (LBP-MalRnahme M 4).

Klima

Baubedingt ist auf Grund der Kleinflachigkeit der betroffenen
Flachen nicht mit Veranderungen von Luftfeuchtigkeit,
Lufttemperatur und nachtlicher Abkuhlungsrate infolge von
Vegetationsverlusten zu rechnen.

Von den anlagebedingten Vegetationsverlusten sind auf Grund
der versiegelungsbedingten Vorbelastungen klimatisch nur die
Baumverluste wirksam (LBP-Konflikt K11). Veranderungen der
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Wind- und Austauschverhaltnisse in Bezug auf Luftaustausch-
bahnen sind nicht zu besorgen.

Betriebsbedingt ist auf Grund der stadtischen Vorbelastung des
UG auch bei austauscharmen Wetterlagen im unmittelbaren
Trassenbereich nicht mit deutlichen Beeinflussungen des
Lokalklimas durch Erhéhung der mittleren Tagestemperaturen und
der Schwulegefahrdung infolge Partikelemissionen und Abwarme
der Kraftfahrzeuge zu rechnen.

Entsprechendes qilt flr die betriebsbedingten Entlastungen
derjenigen Strallen, fur welche durch Verkehrsverlagerungen
Verkehrsabnahmen prognostiziert worden sind.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten baubedingten
Auswirkungen wird in der UVS folgende MalRnahme
vorgeschlagen, die mit dem angegebenen Malnahmekirzel in
den LBP Ubernommen und in dessen Malinahmeblatt weiter
detailliert worden ist:

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen, Markierung der zu rodenden und der zu erhaltenden
Geholze vor Baubeginn (LBP-Malinahme M 1).

Luft

Baubedingt werden keine Vegetationsverluste verursacht, welche
auch schadstoff- sowie staubfilternde Gehdlzbestdnde umfassen.
Durch den Baumaschineneinsatz und die eventuelle Verwendung
leicht flichtiger Losungsmittel etc. ist aber mit Luftschadstoff-
sowie beim Umgang mit Schuttgutern bei trockener Witterung
zusatzlich mit Staubimmissionen zu rechnen.

Anlagebedingt werden Verluste auch schadstoff- sowie
staubfilternder Einzelbdume und Gehdlzbestande verursacht
(LBP-Konflikt K11). Veranderungen der Wind- und Austausch-
verhaltnisse in Bezug auf Luftaustauschbahnen sind dagegen
nicht zu besorgen.

Betriebsbedingt ist mit einer Beeinflussung der Luftgite durch
gasformige und Partikelimmissionen infolge Kraftstoffverbrennung,
Abrieb und Staubaufwirbelung der Kraftfahrzeuge zu rechnen. Um
Aussagen uber die durch das Vorhaben verursachten
Auswirkungen auf die Luftqualitat zu treffen, ist hier — erganzend
zu den kleinraumigen Betrachtungen beim Schutzgut Mensch —
auf die Gesamthéhe an Luftschadstoffemissionen im
Vorhabensgebiet abzustellen. Entsprechend den diesbezuglich
vorliegenden vergleichenden Mengenermittiungen aus dem
Variantenvergleich zur Bestimmung der Vorzugsvariante des
Vorhabens (dessen Ergebnisse in Kap. B.11.3.7.1.5.2
zusammenfassend dargestellt werden), ist nur mit Abweichungen
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der Gesamtmenge von Luftschadstoffemissionen zwischen Nullfall
und Planfall 1Neu von <1 % der Gesamtemissionen des Nullfalls
zu rechnen.

Kumulative Emissionswirkungen des Vorhabens mit weiteren
StralRenbauvorhaben im Umfeld sind bereits in die zugrunde
liegenden Verkehrsmengenberechnungen eingeflossen und
dementsprechend berucksichtigt.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen
werden in der UVS folgende Malinahmen vorgeschlagen, von
denen diejenigen mit angegebenem Malnahmekurzel in den LBP
Ubernommen und in dessen MalRnahmeblattern weiter detailliert
worden sind:

- Befeuchtung bzw. Abdeckung staubender Materialien beim
Entladen und Ausbringen bei trockener Witterung sowie
Verzicht auf die Verwendung FCKW-, asbest- und
|I6sungsmittelhaltiger Materialien,

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen, Markierung der zu rodenden und der zu erhaltenden
Gehdlze vor Baubeginn (LBP-Malinahme M 1),

- Einsatz schadstoffreduzierter Baufahrzeuge und -maschinen
(LBP-Malinahme M 3).

Landschafts- bzw. Ortsbild

Baubedingt werden nur kleinflachig Vegetationsbestande (wie
lickige Gras- und Staudenfluren, Rasenflachen und anderes
Abstandsgriin) neben den neu zu errichtenden Anlagen betroffen
(Randbereiche von Grinflachen an der Invalidenstralie,
Bdschungsbereich in Hohe des Humboldthafens sowie Flachen
auf der Mittelinsel Alt-Moabit), da die eigentlichen BE-Flachen
ausschlieBlich auf vegetationsfreien Flachen vorgesehen sind.
Durch Baufahrzeuge und -maschinen wird eine Uberformung und
Verfremdung des Stadtbildes bewirkt, welche aber nur temporar
und auf Grund der verkehrsbedingten Vorbelastung auch nur
wenig ausgepragt ist.

Von den beim Schutzgut Pflanzen und Tiere aufgeflihrten
Verlusten an Vegetationsflachen und Baumen sind anlagen-
bedingt fir das Ortsbild die Baumverluste und dabei insbesondere
die Strallenbaumverluste in der Invalidenstrale (LBP-Konflikt
K12), die Verluste an Teilflachen der auch denkmalgeschitzten
Vorgarten von Naturkundemuseum und Humboldt-Universitat
(LBP-Konflikt K13) sowie der Verlust von inneren Flachen des
begrunten Mittelstreifens der StralRe Alt-Moabit (LBP-Konflikt K14)
wirksam.

Betriebsbedingt ist mit einer optischen, akustischen und
geruchlichen Beeinflussung des Ortsbildes durch die Zunahme
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des Verkehrs zu rechnen, welche aber auf Grund der
verkehrsbedingten Vorbelastung nur wenig ausgepragt ist.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen
werden in der UVS folgende Mallnahmen vorgeschlagen, von
denen diejenige mit angegebenem Malinahmekurzel in den LBP
ubernommen und in dessen MalRnahmeblatt weiter detailliert
worden ist:

- Befeuchtung bzw. Abdeckung staubender Materialien beim
Entladen und Ausbringen bei trockener Witterung,

- Beschrankung des Baubereiches auf die ausgewiesenen
Flachen, Markierung der zu rodenden und der zu erhaltenden
Gehdlze vor Baubeginn (LBP-Malinahme M 1).

Kultur- und sonstige Sachgiiter, Garten- und Baudenkmale

Durch das Vorhandensein von Baumaschinen und -fahrzeugen
sowie durch Erdarbeiten und Staubimmissionen ist baubedingt mit
Stérungen des gewohnten Erscheinungsbildes der Denkmal-
bereiche (Gesamtanlage) Invalidenstralle 42-44 und Invaliden-
stralle 48-49 mit mehreren Bau- und Gartendenkmalern zu
rechnen. Im Bereich der Bodendenkmalverdachtsflache zwischen
Schwarzer Weg und Hessische Strale sind alle Bodeneingriffe im
Vorfeld mit dem Fachgebiet Bodendenkmalpflege des Landes-
denkmalamtes Berlin abzustimmen, um eventuell gebotene
archaologische Voruntersuchungen und — im Fundfall — archao-
logische Rettungsmalinahmen vereinbaren und rechtzeitig durch-
zufuhren zu konnen. Werden aulerhalb der genannten Ver-
dachtsflache Bodendenkmale entdeckt, ist nach den Be-
stimmungen des §3 Abs.1 Denkmalschutzgesetz Berlin zu
verfahren.

Anlagebedingt kommt es zur Inanspruchnahme von Teilflachen
des als Gartendenkmal geschutzten Vorgartens des Museums fur
Naturkunde sowie der beidseits benachbarten Vorgarten des
BMVBS und der Humboldt-Universitat, welche ebenfalls
Bestandteil der denkmalgeschitzten Gesamtanlage Invaliden-
strale 42-44 sind.

Die betriebsbedingten Schadstoffimmissionen erreichen keine auf
Kultur- und Sachguter des UG wirksamen Intensitaten. Gemal
Anhang 1 des Schwingungstechnischen Berichts zu den
Erschitterungsimmissionen aus dem Strallen- und dem
Schienenverkehr ist auch diesbezlglich nicht mit Schaden an
Gebauden zu rechnen.

Zur Vermeidung/Minderung der vorgenannten Auswirkungen sind
keine Malnhahmen moglich bzw. erforderlich.
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Wechselwirkungen

Die Auswirkungen bezulglich der Wechselwirkungen zwischen den
separat betrachteten Schutzgitern werden in der
Auswirkungsprognose berucksichtigt, so z.B. die Belastungen des
Grundwassers mit Schadstoffen tUber den Luft- und Boden-Pfad.

Auswirkungen als Folge von Wechselwirkungen zwischen
Landschaftsstruktur und Landschaftsfunktionen treten z.B. in Form
des Verlustes von Vegetationsbestanden und Baumen auf, welche
als gliedernde und belebende Elemente eine Funktion fur das
visuelle Erscheinungsbild des Stadtraumes besitzen, wodurch
zudem noch die Erholungsfunktion betroffen wird. Auch diese
Zusammenhange wurden in der Risikoanalyse bei allen jeweils
endbetroffenen Schutzgutern bertcksichtigt.

Gemall UVPVwV zu berucksichtigende Wirkungsverlagerungen
durch Problemverschiebungen auf Grund von projektbezogenen
SchutzmalRnahmen (z.B. Auswirkungen von Larmschutzwanden
auf das Stadtbild) treten bei diesem Vorhaben nicht auf.

NATURA-2000-Gebiete (FFH-Prognose)

Beeinflussungen von Lebensraumtypen oder Arten der Anhange 1
und 2 der Flora-Fauna-Habitat-Richtlinie bzw. von Arten des
Anhangs 1 der Vogelschutzrichtlinie der Europaischen Union
durch das Vorhaben sind — entfernungsbedingt — in den im Land
Berlin bestehenden Schutzgebieten des 6kologischen Netzes
»-Natura 2000“ ausgeschlossen.

KompensationsmaRnahmen

AusgleichsmaRBnahmen

Zum Ausgleich der unvermeidbaren bau- und anlagebedingten
Konflikte bzgl. der Schutzguter Pflanzen und Tiere (K8), Klima/Luft
(K11) sowie Landschafts- bzw. Ortsbild (K12-14) sind auf den
begrinbaren Bauflachen der Verkehrswege bzw. in deren
unmittelbarem Umfeld die nachfolgend aufgefihrten MalRnahmen
durchzufuhren (die Wiederbegrinung von Bauflachen im Zuge der
LBP-Mallnahme M2 dient hingegen der ausreichenden
Minderung baubedingter Eingriffe in das Schutzgut Pflanzen und
Tiere und stellt daher keine hier aufzufiihrende Ausgleichs-
maflnahme dar):
A1 Pflanzung von 67 Linden (Hochstamme StU 20-25) an der
Invalidenstralle (fir K8, K11, K12),
A 2 Denkmalgerechte = Wiederherstellung/Neugestaltung  des
Vorgartens des Naturkundemuseums — mittels Neuanlage
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von Rasenflachen, von einrahmenden Hecken, des stralen-
parallelen FuBweges und des Hauptzugangsweges zum
Museum (fur K13, K14),

A 3 Denkmalgerechte Wiederherstellung des Platzes vor dem
Neuen Tor — mittels Pflanzung von Baumen und Neuanlage
von Pflasterungen zur Wiederherstellung der historischen
Platzsymmetrie (fur K13, K14).

Gemall LBP sind diese trassennahen Malnahmen nur zum
teilweisen Ausgleich der Baumverluste (K8, K11-12) sowie zum
Ausgleich der versiegelungsbedingten Boden- und Biotopverluste
(K6-7, K10) ausreichend. Die verbleibenden Defizite bei diesen
Konflikten sind daher durch ErsatzmalRnahmen zu kompensieren.

Des Weiteren sollen die MaRnahmen A2 und A3 teilweise mittels
eines Geldbetrags in Hohe von zusammen 50.000,00 € aus dem
fur Ersatzmalnahmen ermittelten Geldbetrag realisiert werden.
Die Mallnahmen A2 und A3 sind daher teilweise als Ersatzmal}-
nahmen anzusehen.

ErsatzmaBnahmen

Gemalt LBP koénnen die der naturschutzrechtlichen
Eingriffsregelung unterliegenden Konflikte K6-8 und K10-12 nicht
bzw. nicht vollumfanglich ausgeglichen werden. Zum Ersatz dieser
unvermeidbaren bau- und anlagebedingten Konflikte bzgl. der
Schutzguter Pflanzen und Tiere, Boden, Klima/Luft sowie
Landschafts- bzw. Ortsbild sind daher ErsatzmalRnahmen
durchzufthren.

Da im Umfeld des Vorhabens keine dem Ersatzbedarf
entsprechenden Entsiegelungsflachen und Baumstandorte etc. zur
Verfiigung stehen, soll — in Abstimmung mit der unteren Natur-
schutzbehdrde (Umweltamt des Bezirkes Mitte) und der obersten

Naturschutzbehdrde (Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Abt.

IE) — eine landschaftspflegerische Mallnahme hoher Prioritat auf

externen Flachen im Bezirk realisiert werden, die im

Zusammenhang mit dem Pankegrinzug und den Grunanlagen am

Berlin-Spandauer  Schifffahrtskanal Bestandteil Uberdrtlicher

Grunverbindungen und des Biotopverbundsystems ist:

E 1 Aufwertung der Naturhaushalts- und Erholungsfunktionen
sowie des Landschaftsbildes des Sellerparks in Berlin-Mitte —
mittels Ruckbau von Flachenversiegelungen, Beseitigung
neophytischer Gehdlze und Pflanzung heimischer standort-
gerechter Gehdlze/Stauden, Gelandemodellierung und
Anlage ruhiger Bereiche, Schaffung von Landschaftsraumen
durch Geholzinseln, Gestaltung der Uferbéschungen des
Nordhafen- und Nordhafenvorbeckens sowie Qualifizierung
der vorhandenen Wegeverbindungen.
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Der zum Ersatz der Ausgleichsdefizite bei den Konflikten K6-8 und
K10-12 erforderliche Umfang der Malinhahme E 1 wurde im LBP
mittels des von der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Abt.
IE, eingefuhrten ,Verfahren zur Ermittlung von Kosten-
aquivalenten" ermittelt. Im Ergebnis ist flr die nicht ausgleich-
baren Baumverluste ein Teilkostenaquivalent von 146.677,60 €
und fur die versiegelungsbedingten Biotop- und Bodenverluste ein
Teilkostenaquivalent von 75.608,00 € und somit ein Gesamt-
kostenaquivalent von 222.285,60 € zu leisten.

Da von diesem Gesamtkostenaquivalent ein Teilbetrag von
50.000,00 € fur die Realisierung der Mallnahmen A2 und A3
aufgewendet werden soll, ist Malnahme E1 im Umfang eines
Kostenaquivalentes von 172.285,60 € zu realisieren.

Variantenvergleiche

Fir das Bauvorhaben ,Verkehrsverbindung Nordbahnhof -—
Hauptbahnhof in Berlin Mitte“ wurde ein mehrstufiger Varianten-
vergleich fur die Bestimmung der Vorzugsvariante flr den
Strallenbau sowie der Vorzugsvariante fur den Strallenbahnbau
durchgefuhrt (zum Verlauf der Varianten vgl. Planfest-
stellungsunterlage Teil | GesamtmalRnahme UL 1 S. 19 ff.). Grund-
lage dieser Variantenuntersuchungen waren ,Vorentwurfsskizzen®
der einzelnen Varianten, die nicht bereits denselben
Detaillierungsgrad aufweisen, wie der zur Planfeststellung
einzureichende Entwurf des Bauvorhabens. Es wurde bei der
Variantenplanung aber darauf geachtet, fur alle Linienvarianten
den jeweiligen raumlichen Erfordernissen entsprechend
vergleichbare Anforderungen hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl,
der Radfahrerflhrung u.a. anzusetzen. Die Ergebnisse der
Variantenuntersuchung, welche die grundsatzlichen Vor- und
Nachteile der verschiedenen Linienfiuhrungen und den Nachweis
der Vorzugslosung dokumentieren, haben bzgl. der Rangfolgen
weiterhin Bestand.

Variantenvergleich 2006/7 - Bearbeitungsstufe 1

In einer ersten Bearbeitungsstufe wurden fur den Stralenbahnbau
diejenigen Varianten ausgeschieden, welche auf Grund
Nichterflllung technischer Mindestanforderungen nicht zulassig
waren (Variante 4 mit vier Untervarianten; vgl. Planfest-
stellungsunterlage Teil | GesamtmalRnahme UL 1 S. 23).

Beim StralRlenbau wurden in der ersten Bearbeitungsstufe
diejenigen Varianten ausgeschieden, deren hohe Baukosten
auller Verhaltnis zu ihrem verkehrlichen Nutzen lagen (Variante 3)
bzw. auf Grund ihrer groflen Streckenlange verschiedene
entscheidende Nachteile aufwiesen (Variante 5-7 sowie Variante 9
mit drei Untervarianten).
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Variantenvergleich 2006/7 - Bearbeitungsstufe 2

Entsprechend den Ergebnissen der 1. Bearbeitungsstufe waren in
die 2. Bearbeitungsstufe mittels des anerkannten ,Formalisierten
Abwagungs- und Rangordnungsverfahren® (FAR) durchgefuhrten
Variantenvergleichs die Strallenbahnbauvarianten 1-3 sowie die
StralRenbauvarianten 1, 2, 4 und 8, erganzt um die von Seiten
einer Burgerinitiative vorgeschlagene Variante 1S, einzustellen.

Umweltaspekte des Variantenvergleichs Stralenbahnbau: Von
den 21 Kriterien des Variantenvergleichs weisen die folgenden
drei einen Bezug zu Schutzgltern des UVPG auf:

Kriterium 17: Anzahl strallenbahnbedingter Flacheneingriffe in
Gehwege, Grunanlagen, Denkmalbereiche, private Flachen und
private Baulichkeiten,

Kriterium 18: Streckenlange  mit  Beeintrachtigung  der
Anliegernutzen durch eine erhohte Trennwirkung fur die
FuRganger und Einschrankungen beim Erreichen oder Verlassen
von Grundstuckszufahrten,

Kriterium 19: Anzahl durch strallenbahnbedingte Schall- und
Erschitterungsemissionen betroffener Einwohner.

Im Ergebnis der Mengenermittiungen weist Variante 1 bei allen
drei Kriterien die geringsten Auswirkungsumfange auf.

Die unter Beachtung aller Kriterien zunachst als Vorzugsvariante
ermittelte Variante 1 stellt daher auch aus Sicht der umwelt-
fachlichen Kriterien des Variantenvergleichs die Vorzugsvariante
dar.

Umweltaspekte des Variantenvergleichs Stra’enbau: Von den 18
Kriterien des Variantenvergleichs weisen die folgenden sieben
einen Bezug zu Schutzgutern des UVPG auf:

Kriterium 09: Durchschnittlich ~ verbleibende Breite des
Seitenraums fur Aufenthalt, Geh- und Radwege,

Kriterium 11: Lange der Strallenabschnitte mit  Ver-
schlechterung der Aufenthaltsqualitat durch Zunahme des
Straldenverkehrs um > 100% gegenuber dem Prognose-Nullfall,

Kriterium 12: Lange der Strallenabschnitte mit Verbesserung
der Aufenthaltsqualitat durch Abnahme des Stral’enverkehrs um >
50% gegenuber dem Prognose-Nullfall,

Kriterium 13: Anzahl durch zunehmende strallenbedingte
Schallemissionen = 3 dB betroffener Einwohner,
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Kriterium 14: Anzahl beeintrachtigter Schulen, Krankenhauser,
Kitas und Altenheime,

Kriterium 15: Menge der Abgasemissionen absolut (normiert
als NO4-Emission im gesamten UG des Variantenvergleichs),

Kriterium 16: Lange der Strallenabschnitte mit
Verschlechterung der Aufenthaltsqualitat in Offentlichen oder
denkmalgeschutzten Grinanlagen.

Im Ergebnis der Mengenermittlungen weist Variante 1 bei den
Kriterien 12, 14 und 16 die geringsten Auswirkungsumfange auf,
bei den Kriterien 11 und 13 die zweitgeringsten, bei Kriterium 9 die
mittleren und nur bei Kriterium 15 die hochsten. Variante 1S weist
bei den Kriterien 11, 13, 14 und 15 die geringsten und bei den drei
weiteren Kriterien mittlere bis hochste Auswirkungsumfange auf.
Von den Ubrigen Varianten weist nur Variante 8 beim Kriterium 09
die geringsten Auswirkungen auf.

Unter Beachtung nur der umweltfachlichen Kriterien des
Variantenvergleichs setzen sich daher die Varianten 1 und 1S
deutlich von den anderen drei Varianten ab.

Im paarweisen Vergleich der Varianten 1 und 1S weisen beide
jeweils drei Vorteile und drei Nachteile gegenuber der anderen
Variante und eine gleiche Auswirkung (Kriterium 14) auf.
Summiert man dagegen die Rangwerte, so ergibt sich ein
Verhaltnis von 15 zu 16 zu Gunsten der Variante 1, bei der im
Variantenvergleich zudem ein Vorteil (Kriterium 12) auch als
bedeutender Vorteil gewichtet wurde.

Die unter Beachtung aller Kriterien zunachst als Vorzugsvariante
ermittelte Variante 1 stellt daher auch aus Sicht der umwelt-
fachlichen Kriterien des Variantenvergleichs — wenn auch nur
wenig von Variante 1S abgesetzt — die Vorzugsvariante dar; die
eindeutige Bestimmung der Variante 1 als Vorzugsvariante des
zweistufigen Variantenvergleichs basierte auf ihren Vorteilen in
technischer und verkehrlicher Hinsicht.

Variantenoptimierung 2008

Nach eingehender Behandlung der Vor- und Nachteile der aus
dem Variantenvergleich zunachst hervorgegangenen Vorzugs-
variante 1 sowie von zwei Alternativvarianten, welche von Seiten
des anerkannten Naturschutzvereins BUND im Rahmen der
Einwendung zum Verfahren — bzw. im Laufe des Erorterungs-
termins in modifizierter Form — in das Verfahren eingebracht
wurden, wurde nochmals Uberpriuft, ob eine weitere Optimierung
der Verkehrsstrome maoglich sei. Grund daflir war, dass sich die
Variante 1 wegen der Hohe der Luftschadstoffbelastung im
Abschnitt der Invalidenstral’e zwischen StraRe Am Nordbahnhof
und Chausseestral3e als problematisch erwies. Die beiden (dieses
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Problem ausreichend mindernden) Alternativvarianten waren
jedoch unter verkehrstechnischen Aspekten nicht gentgend.

Das Ergebnis der Ende 2008 abgeschlossenen Optimierungen ist
die Variante 1Neu, welche den Verkehr in Ost-West-Richtung
teilweise auch auf die parallel zur Invalidenstral3e verlaufende
Zinnowitzer Stral’e leitet (mittels Reduzierung der Knoten-
punktszufahrt in der Caroline-Michaelis-Strale von 3 auf 2
Fahrstreifen, verkehrsregelnden Malnahmen und einer Licht-
signalanlagen-Steuerung (Ampel)).

Die Umweltauswirkungen dieser verkehrstechnisch weiterhin
gunstigen und bzgl. der Immissionsauswirkungen optimierten
Variante 1 werden in Kapitel B.Il.3.7.1.3 zusammenfassend
dargestellt.

Zusammenfassende Bewertung der Umweltauswirkungen
nach § 12 UVPG

Die zusammenfassende Bewertung der Umweltauswirkungen des
Vorhabens nach §12 UVPG wurde auf Grundlage der
zusammenfassenden Darstellung nach § 11 UVPG erarbeitet und
bezieht infolge dessen die behordlichen Stellungnahmen sowie die
AuRerungen der Offentlichkeit mit ein.

Verhéltnis von UVP und naturschutzrechtlicher Eingriffs-
regelung

Die Umweltvertraglichkeitsprufung ist ein rechtlich unselbst-
standiger Bestandteil der Gesamtabwagung zur Entscheidung
uber die Zulassung des Vorhabens und bereitet auch die Ent-
scheidung der Eingriffsregelung nach § 18 BNatSchG bzw. § 14
NatSchG BIn vor. Durch ihren integrativen, medienubergreifenden
Ansatz sowie durch die Behandlung der Schutzguter Mensch und
Kultur-/Sachguter geht die UVP teilweise Uber die sektoral
ausgerichtete naturschutzrechtliche Eingriffsregelung hinaus. Auf
der anderen Seite stellt die Eingriffsregelung im Zusammenhang
mit der Zulassung von Eingriffen wesentlich hdhere
Anforderungen an die Prazisierung der landschaftspflegerischen
Vermeidungs-, Minderungs-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen
fur Naturhaushalt und Landschaftsbild.
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Bewertung der Umweltauswirkungen und Vermeidungs-/
MinderungsmaRnahmen

Mensch (Wohn- und Arbeitsumfeld, Freiraumnutzung,
Erholung)

Die baubedingt unvermeidbare zeitweise Einschrankung der
Benutzbarkeit von Fahrbahnen, Rad- und FulRwegen sowie
Parkplatzen fur Anlieger in der Invalidenstral3e, einschliel3lich des
Vorplatzes des S-Bahnhofs Nordbahnhof wund in den
Seitenstrallen stellt keine erheblich nachteilige Auswirkung dar, da
in allen Fallen Ausweichmaglichkeiten verbleiben.

Mogliche erheblich nachteilige Auswirkungen durch Larm-,
Luftschadstoff- und Staubimmissionen des Baubetriebs auf an-
grenzende Wohngebiete, offentliche Grunflachen und Spielplatze
kénnen — unter Berlcksichtigung der stadtischen Vorbelastungen
— durch Befeuchtung von Schuttgltern bei trockener Witterung
sowie Einsatz schadstoffreduzierter und larmarmer Baufahrzeuge
vermieden bzw. ausreichend gemindert werden. Die unvermeid-
bare anlagebedingte Rodung von Baumen, von welchen ins-
besondere die betroffenen pragenden alteren Strallenbaume flur
die Anlieger eine Bereicherung des Strallenraumes darstellen, ist
als erheblich nachteilige Auswirkung des Vorhabens zu bewerten.
Dasselbe gilt fir die maximal 4 m breite unvermeidbare dauerhafte
Inanspruchnahme von Vorgarten und Grunanlagen an der
Invalidenstralle (im Bereich der von Museumsbesuchern und Uni-
versitatsangehorigen genutzten denkmalgeschutzten Vorgarten
vor dem Naturkundemuseum und dem Gebaude der Humboldt
Universitat) sowie die Inanspruchnahme eines Abschnittes des
von Anwohnern zur Kurzzeiterholung genutzten Mittelstreifens der
Stralde Alt-Moabit.

Die unvermeidbare lineare Inanspruchnahme von anderen Rand-
flachen neben den Verkehrsflachen stellt dagegen aufgrund deren
geringer Bedeutung bzw. nicht gegebener Nutzbarkeit keine
erheblich nachteilige Umweltauswirkung dar.

Die betriebsbedingten Larmauswirkungen des Vorhabens auf
schutzbedurftige Nutzungen sind aufgrund des Neubaus von
Gleisabschnitten bzw. der wesentlichen Anderung von StraRen-
abschnitten mittels der Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV zu
bewerten.

Aufgrund der ErschlieBungsfunktion der betroffenen Stralden ist
bei diesem Vorhaben ein wirksamer aktiver Larmschutz gem.
16. BImSchV nicht herstellbar. Alle im Schalltechnischen Bericht
Nr.322.3 ermittelten Grenzwertliberschreitungen an mal-
geblichen Immissionsorten an Gebauden aufgrund des Stral3en-
verkehrs und/oder des Strallenbahnverkehrs bedingen daher
Anspriche auf Kostenerstattung fur passive Larmschutz-
mafinahmen dem Grunde nach. Betroffen sind alle Wohngebaude
und auch gewerblich genutzte Gebaude an der Invalidenstralle
sowie — z. T. in Abhangigkeit vorgelagerter Gebaude — auch in
den QuerstralRen.
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Da in der aktuellen Rechtsprechung fur Wohngebiete Be-
urteilungspegel tags von > 70 dB(A) bzw. nachts von > 60 dB(A)
als grundsatzlicher, wenn auch nicht schematisch anwendbarer
Schwellenwert fur eine Gesundheits- bzw. Eigentums-
beeintrachtigung gelten (BVerwG, Urt. v. 17.11.1999 — 11 A 4.98 —
BVerwGE 110, 81 (89)), wurden im Schalltechnischen Bericht
Nr. 322.3 auch die Summenschallpegel ermittelt (vgl. auch VG
Berlin, Urt. v. 24.08.2005 — 1 A 327.04 — juris Rn. 62 m.w.N.) Im
Ergebnis kommt es an mallgeblichen Immissionsorten in der
Invalidenstralle sowie in Einmindungsbereichen der Neben-
stralden in einzelnen Stockwerken zu Anspruchsberechtigungen
dem Grunde nach allein aufgrund entsprechender Uber-
schreitungen der Summenpegel.

Die konkrete Entscheidung Uber Realisierung und Umfang
passiver Schallschutzmalinahmen wird im Nachgang zum Plan-
feststellungsverfahren im Einzelfall nach den Vorschriften der
24. BImSchV — unter Berucksichtigung der Summenschallpegel,
des Vorliegens schutzwurdiger Nutzungen sowie der schon ge-
gebenen Schallddmmeigenschaften der betroffenen Gebaude-
seiten — vorgenommen. Mittels dieser passiven Schutzmal}-
nahmen werden die Larmbelastungen des Vorhabens bzgl.
schutzwurdiger Innenraume auf ein unerhebliches und damit
zumutbares Mal} gemindert.

Da auch schon im Ist-Zustand und vor allem im Nullfall 2015
(Nichtrealisierung des Vorhabens unter Berucksichtigung der
Ubrigen Verkehrsentwicklung) an vielen Gebduden mit Uber-
schreitungen der Grenzwerte der 16.BImSchV bzw. der
genannten Schwellenwerte zu rechnen ist, bedingen diese
passiven Schallschutzmallhahmen fur den Planfall 1Neu 2015
auch Verbesserungen gegenuber der Situation im Ist-Zustand
sowie im Nullfall 2015. Dies gilt auch, wenn man die
projektbezogene Prognose 2025 zugrunde legt.

Aufgrund der Uberschreitung des Tagesgrenzwertes von 59 dB(A)
bestehen des Weiteren bei Wohngebauden mit Balkonen, Loggien
und/oder Dachterrassen zusatzlich Anspriche dem Grunde nach
auf Entschadigung fur diese Aulienwohnbereiche. Fur weitere
Garten- bzw. Hofflachen oder Spielplatze existiert dagegen kein
gesetzlicher Entschadigungsanspruch. Abgesehen von der
Mdglichkeit, Balkone und Loggien in Wintergarten mit Schall-
schutzfenstern umzubauen, verbleiben diesbezlglich daher nicht
verminderbare Larmbelastungen, welche aufgrund ihrer Intensitat
als erheblich nachteilige Umweltauswirkung zu bewerten sind.

Gemal Anhang 1 zum schalltechnischen Bericht Nr. 320.3 nimmt
die Larmbelastung im Planfall 1Neu 2015 gegenuber dem Nullfall
2015 Tags im Planfeststellungsabschnitt an der Invalidenstralde im
Abschnitt von der neuen Einmindung der Caroline-Michaelis-
Stralde bis zur Einmindung der Stralle Am Nordbahnhof um 2,5
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bis 3,5dB(A) sowie im Abschnitt von der Kreuzung
Chausseestralde bis zur Einmindung des Schwarzen Wegs um
0,5 bis 1,5 dB(A) zu, wahrend sie im Abschnitt zwischen Kreuzung
Gartenstralle und neuer Einmundung der Caroline-Michaelis-
Stralle an der Strale um 4,5 bis 5,5 dB(A) und im Bereich des
Spielplatzes noch um 0,5 bis 4,5 dB(A) abnimmt.

Gemal Anhang 1 zum schalltechnischen Bericht Nr. 320.3 kommt
es durch die anderen Verkehrsbelegungen im Planfall 1Neu 2015
im Verhaltnis zum Nullfall 2015 im umliegenden StralRennetz nur
in der HabersaathstralRe zwischen Scharnhorststralle und
Schwarzer Weg zu einer spurbaren Erh6hung der Emissionspegel
um > 2,1 dB(A), wobei aber die resultierenden Mittelungspegel der
Immissionen an den Hausern weit unter den Schwellenwerten der
besonderen Belastung von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts
verbleiben. Zudem kommt es in keinem der umliegenden
StralRenabschnitte, in denen schon im Nullfall Schwellenwerte der
besonderen Belastung Uberschritten werden, zu einer weiteren
Erhdhung der Larmbelastung, sondern durchgehend zu einer
Verringerung derselben. Diesbezlglich ist das Vorhaben demnach
nicht mit als erheblich nachteiig zu bewertenden
Umweltauswirkungen verbunden. GemalR Anhang1 zum
schalltechnischen Bericht Nr. 320.3 bedingen die mit dem
Vorhaben  verbundenen  Verkehrsverlagerungen  spurbare
Verringerungen der Emissionspegel des Verkehrslarms um
> 2,1 dB(A) auf folgenden umliegenden Stralienabschnitten: Julie-
Wolfthorn-Strale zwischen Caroline-Michaelis-Strale und Stralde
Am Nordbahnhof, Tieckstrale zwischen Chaussee- und
Eichendorffstrale sowie Eichendorffstralle und StralRe Am
Nordbahnhof. Fur den Abschnitt der Julie-Wolfthorn-Stral3e sowie
die StralRle Am Nordbahnhof bedingen diese Verringerungen —
bezogen auf die Mittelungspegel der Immissionen an den Hausern
— zudem eine Unterschreitung der Schwellenwerte der
besonderen Belastung von 70 dB(A) tags.

Betriebsbedingte Auswirkungen in Form von Erschitterungen und
Korperschall kdnnen durch den Stralienbahnverkehr verursacht
werden. Im Ergebnis des Schwingungstechnischen Berichts
kommt es im Einwirkungsbereich der Umbaustrecke zu einer
Reduzierung der Korperschallpegel und damit zu keiner
Uberschreitung der Anhaltswerte fiir Erschitterungsimmissionen
gemald DIN 4150-2, da die kunftige Oberbauart ,Neues Berliner
Strallenbahngleis“ im Vergleich zum bisherigen Rahmengleis
bessere schwingungstechnische Eigenschaften aufweist. Fur den
Neubauabschnitt kommt es dagegen unvermeidlich zu
Erhéhungen der Erschutterungs- und Korperschallauswirkungen.
Gemal Schwingungstechnischem Bericht Nr. 323.3 werden die
Anhaltswerte fur Erschutterungsimmissionen gemafy DIN 4150-2
aber im Planfall 1Neu 2015 ausnahmslos eingehalten.
Diesbezlglich bestehen daher keine erheblich nachteiligen
Umweltauswirkungen. Die Untersuchung der Korperschall-
immissionen an der Neubaustrecke kommt dagegen zum
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Ergebnis, dass die Anforderungen gemal Kap. 6.2 der TA Larm
moglicherweise an den Wohngebauden Invalidenstralle 98 und
100 nicht eingehalten werden. Im Gegensatz zu den Luftschall-
immissionen ist bzgl. der Korperschallimmissionen aber durch
Einbau einer kontinuierlichen elastischen Schienenlagerung in
dem betreffenden Streckenabschnitt ein Vollschutz der genannten
Hauser erreichbar, so dass auch bezlglich des Korperschalls
keine erheblich nachteilige Umweltauswirkung verbleibt.

Bei den betriebszeitlich relevanten verkehrsbedingten Luftschad-
stoffen handelt es sich um Stickstoffdioxid (NO), Schwebstaub
(PM1o und PM25) sowie Benzo(a)pyren (im Folgenden abgekurzt
als: BaP). Diese Schadstoffe sind anhand der 22. BImSchV als
Gesamtbelastungen  (bestehend aus Vorbelastung zzgl.
Immissionen des Vorhabens und aller weiteren im
Prognosezeitraum geplanten Strallenbauvorhaben) zu bewerten.
Im Ergebnis der (gemal dem aktuellen Stand der
Prognosetechnik erstellten) Immissions-Berechnungen werden bei
Realisierung des Vorhabens (Planfall 1Neu 2015) gegenluber dem
Nullfall 2015 — neben signifikanten Verringerungen der Werte —
auch Erhéhungen von Jahresmittelwerten und den Werten der
Kurzzeitbelastung prognostiziert. Da die neuen Strallenbahn-
strecken bzgl. Luftschadstoffen nicht von Bedeutung sind und im
Planfall 1Neu 2015 z.T. eine flussigere Verkehrsfuhrung mit
geringeren Emissionsfaktoren anzusetzen war, betreffen diese
Erhdhungen nicht das Gesamtvorhaben, sondern nur folgende
Teilabschnitte des Vorhabens:

NO,: Invalidenstralle zwischen Caroline-Michaelis-Stralle und
StraRe Am Nordbahnhof sowie im gesamten Abschnitt zwischen
Chaussee- und Hessische Stral’e; Caroline-Michaelis-Stralie;
Teilabschnitt der Julie-Wolfthorn-Stralde.

PMio: Invalidenstralle zwischen Caroline-Michaelis-Stralle und
StraRe Am Nordbahnhof sowie im mittleren Abschnitt zwischen
Chaussee- und Hessische Stral3e; Caroline-Michaelis-Stral3e.

Erheblich nachteilige Auswirkungen in Form von Grenzwer-
tuberschreitungen der 22. BImSchV wurden fir den Planfall 1Neu
2015 bzgl. folgender Abschnitte der Invalidenstral’e prognostiziert
(Ergebnisse mit dem mikroskaligen Ausbreitungsmodell MISKAM):

Der Jahresmittelgrenzwert fur NO, wird Ostlich der Chaussee-
stralle an den Fassaden der Hauser mit Wohn-, Hotel- bzw.
Gewerbe-Nutzung der Nummern 114-115 (Immissionsort 9) und
32-35 (Immissionsort 2) sowie westlich der Chausseestralle an
den Fassaden der Hauser mit Wohn-, Hotel-, Gewerbe- bzw.
Horsaal-Nutzung der Nummern 101-104 (Immissionsort 7) und
110 (Immissionsort 8) (Uberschritten. Diese Uberschreitungen
betreffen an keinem der Immissionsorte (I0) die ganze Fassade,
sondern immer nur deren unteren Teil. Bei 10-9 (mit bodennah
46 pg/m?3) wird der Grenzwert bereits in einer Hohe von 8,5 m der
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18,5 m hohen Fassade eingehalten, bei 10-2 (mit bodennah
44 ug/m?) bei 6 m von 24 m, bei IO-7 (mit bodennah 41 pg/m?®) bei
3 m von 15,5 m und bei 10-8 (mit ebenfalls bodennah 41 ug/m?)
bei 2m von 19 m. Der Jahresmittelgrenzwert fur PMjo (von
40 ug/m?3) wird an keiner Fassade Uberschritten, sondern tberall
um mindestens 3 pg/m? unterschritten. Aufgrund des statistischen
Zusammenhangs, dass eine Uberschreitung des Kurzzeitgrenz-
wertes fir PMyo (jahrlich max. 35 Uberschreitungen eines Tages-
mittelwertes von 50 pg/m?3) bereits bei PMqo-Jahresmittelwerten
> 29 yg/m?® nicht mehr auszuschliel3en ist, kann es dagegen an
vielen Fassaden der InvalidenstraBe zu Uberschreitungen des
Kurzzeitgrenzwertes kommen. Die maximale Eintrittswahrschein-
lichkeit betragt 99 % (10-9 PMjo-Jahresmittelwert 37 pug/m?).

Durch die mit dem makroskaligen Ausbreitungsmodell PROKAS
(sowie fur die Immissionsorte auch mit MISKAM) berechneten
PMa s-Immissionen von max. 23 pg/m? wird an allen Fassaden der
Jahresmittelgrenzwert (von 25 ug/m?, einzuhalten zum 01.01.2015
nach Anhang XIV der Richtlinie 2008/50/EG) eingehalten.

Dasselbe gilt fur die mit PROKAS berechneten Benzol-
Immissionen von max. 2,2 ug/m?*, durch die an allen Fassaden der
Jahresmittelgrenzwert (von 5 ug/m?3) eingehalten wird.

Bei Berucksichtigung einer aufgrund des positiven Trends der
Berliner Messergebnisse der Jahre 2005 bis 2007 realistischen
Hintergrundbelastung von 0,8 ng/m? fir 2015 (vgl. B.I1.3.7.1.3.1)
wird auch der Zielwert fur BaP (von 1,0 ng/m?) eingehalten, da die
mit PROKAS fur die Variante 1 berechnete maximale
Zusatzbelastung nur 0,12 ng/m?® betragt (zu den Varianten vgl.
B.11.3.4) und bzgl. Variante 1Neu Folgendes abzuschatzen ist: Da
sich die BaP-Belastungen gemalf} § 1 Nr. 17 der 22. BImSchV auf
die Gesamtgehalte in der PMqo-Fraktion beziehen, ist aus den
Verringerungen der PMy, -Belastungen aufgrund der Optimierung
der Variante 1 zur Variante 1Neu abzuschatzen, dass die
maximalen BaP-Zusatzbelastungen der Variante 1Neu noch
niedriger liegen und daher nicht zu Uberschreitungen des
Zielwerts fuhren werden.

Der anhand der PROKAS-Berechnungen mogliche Vergleich der
Luftbelastungen im Planfall 1Neu 2015 mit dem Ist-Zustand und
dem Nullfall 2015 zeigt fur die Immissionsorte mit Uberschreitung
des NOy-Jahresgrenzwertes sowie > 50% Wahrscheinlichkeit der
Uberschreitung des PMjo- Tagesgrenzwertes im Planfall 1Neu
2015 folgende Tendenzen auf:

In dem am hochsten belasteten Abschnitt (I0-2 und 10-9) nimmt
die NO»-Belastung gegenuber dem Ist-Zustand um 2 pg/m?® und
gegenuber dem Nullfall um 1 yg/m?® ab sowie die PM10-Belastung
im Jahresmittel um ebenfalls 2 yg/m*® gegenuber dem Ist-Zustand
sowie um 7 ug/m* gegenuber dem Nullfall. Bei dem am
zweitstarksten mit PMqy belasteten Abschnitt (10-8) nimmt die
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PM, -Belastung im Jahresmittel um 3 ug/m*® gegenuber dem Ist-
Zustand und um 4 pg/m?® gegenuber dem Nullfall ab. An den
weiteren Abschnitten mit >50% Wahrscheinlichkeit der Uber-
schreitung des PM, -Tagesgrenzwertes nimmt die Belastung z. T.
(10-5 und 10-6) um 4 bzw. 5 pg/m? ab, wahrend sie bei 10-3 und
I0-7 gegenuber dem Ist-Zustand gleich bleibt und gegenuber dem
Nullfall um 1 pg/m?3 (auf 32 pg/m?3) zunimmt.

Im Vergleich zu Wohnraumen etc., wo sich Menschen fur langere
Zeitabschnitte des Tages aufhalten, ist die Belastungsintensitat
der Gehwege und Vorgarten etc. geringer zu bewerten, da sich
Menschen dort i.d.R. nur vorubergehend aufhalten. Dem ent-
sprechend liegen solche Bereiche auch nicht im Geltungsbereich
der Grenzwerte der 22. BImSchV.

Erheblich positive Umweltauswirkungen/Entlastungen  durch
deutliche Konzentrationsreduzierungen vom Nullfall 2015 zum
Planfall 1Neu 2015 (Veranderung um mindestens eine Konzen-
trationsstufe in den Kartendarstellungen der Lufthygienischen
Untersuchung) sind fur folgende StralRenabschnitte zu erwarten:
NO,: Invalidenstrale zwischen Stralle Am Nordbahnhof und
Chausseestralte, Stralke Am Nordbahnhof, Invalidenstralle
zwischen  Scharnhorststralle und  Sandkrugbricke, an-
schlieRendes Stluck der Scharnhorststralle, Chausseestralle
zwischen Habersaath- und Zinnowitzer Stral’e, anschlielendes
Stuck der Zinnowitzer StralRe, Julie-Wolfthorn-Strale zwischen
Caroline-Michaelis-Strae und Stralle Am Nordbahnhof sowie
zwei Teilstlicke der Torstral’e zwischen Novalis- und Gartenstralle
prognostiziert.

PMo: sechs Teilabschnitte der Invalidenstralte zwischen Garten-
stralle und Sandkrugbricke sowie Abschnitt zwischen Lehrter
Stralde und Lesser-Ury-Weg, Stralte Am Nordbahnhof, Abschnitte
von Chaussee-, Scharnhorst- und Hessische Stralle im
Nahbereich der Invalidenstralle sowie zwei Teilsticke der
Torstralle zwischen Novalis- und Gartenstral3e.

Von den mit Einzeldaten dargestellten Immissionsorten weist der
10-15 (Schule an der TorstralRe 212-216) die groldten Abnahmen
der Jahresmittelwerte auf:

Bei PM1p 9 ug/m*® gegentber dem Ist-Zustand 2005 und 1 pg/m3
gegenuber dem Nullfall 2015 sowie bei NO, 16 pg/m?® gegenuber
dem Ist-Zustand und ebenfalls 1 ug/m* gegentber dem Nullfall.

Wegen der nicht bestehenden Madglichkeit zu effektiven aktiven
Immissionsschutz-MalRnahmen verbleiben durch die betriebs-
bedingten Schadstoffemissionen erheblich nachteilige Umweltaus-
wirkungen.

Daraus ergibt sich jedoch fur sich genommen noch keine
Verpflichtung der Planfeststellungsbehérde, die Einhaltung der
Grenzwerte der 22. BImSchV vorhabenbezogen sicherzustellen.
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Denn diese Grenzwerte stehen in unmittelbarem Zusammenhang
mit dem System der Luftreinhalteplanung (vgl. § 47 BImSchG,
§ 11 der 22. BImSchV). Mit ihm hat der deutsche Gesetz- und
Verordnungsgeber in Umsetzung der gemeinschaftsrechtlichen
Vorgaben einen abgestuften Regelungsmechanismus vorge-
sehen, der Grenzwertuberschreitungen immissionsquellen-
unabhangig begegnen soll. Zwar werden hierdurch — wie die
Formulierung des § 45 Abs.1 Satz 2 BImSchG zeigt — auf Ein-
haltung der Grenzwerte gerichtete MalRnahmen aullerhalb der
Luftreinhalteplanung nicht ausgeschlossen. Die durch das
Gemeinschaftsrecht gewahrte Freiheit der Wahl zwischen den zur
Einhaltung der Grenzwerte geeigneten Mitteln, die auch durch die
Regelungen des BImSchG und der 22. BImSchV nicht beschrankt
wird, gilt jedoch auch insoweit und schlief3t eine Verpflichtung der
Planfeststellungsbehdrde, die Einhaltung der Grenzwerte vor-
habenbezogen zu garantieren, aus (BVerwG, Urt. v. 26.05.2004 —
9 A 6/03 — juris Rz. 24).

Das schliet zwar das Erfordernis einer Bewaltigung der durch
das Vorhaben bewirkten Luftschadstoffprobleme nicht von
vornherein aus. Dem Grundsatz der Problembewaltigung wird
jedoch in der Regel dadurch hinreichend Rechnung getragen,
dass die Planfeststellungsbehoérde die Einhaltung der Grenzwerte
dem Verfahren der Luftreinhalteplanung und der hierfur
zustandigen Behorde Uberlasst. Diese Verfahrensweise wird dem
Grundsatz der Problembewaltigung nur dann nicht mehr gerecht,
wenn die Planfeststellungsbehérde das Vorhaben zulasst,
obgleich absehbar sei, dass seine Verwirklichung die Moglichkeit
ausschlieRt, die Einhaltung der Grenzwerte mit den Mitteln der
Luftreinhalteplanung in einer mit der Funktion des Vorhabens zu
vereinbarenden Weise zu sichern (BVerwG, Beschl. v. 01.04.2005
— 9 VR 7/05 —juris Rz. 20).

In Anwendung dieser rechtlichen Grundsatze ist Folgendes
festzustellen:

Die Anhorungsbehdrde hat im Rahmen der erganzenden
Anhdérung zur Variante 1Neu eine Stellungnahme der fur die Luft-
reinhalteplanung zustandigen Senatsverwaltung fur Gesundheit,
Umwelt und Verbraucherschutz vom 9. Juni 2009 erhalten, in dem
ausgefuhrt wird, dass die Einhaltung des Grenzwertes fur NO;
unter Berucksichtigung der 2. Stufe der Umweltzone bei
Umsetzung einer kombinierten = MalRnahme aus einer
Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30 km/h und einem Lkw-
Fahrverbot erreichbar sei. Moglicherweise genlge auch eine
dieser Mallnahmen; dies musse einer Betrachtung der konkreten
Belastungssituation nach Inbetriebnahme der Strecke vorbehalten
bleiben.

Es ist somit flr die Planfeststellungsbehdrde absehbar, dass die
Verwirklichung des planfestgestellten Vorhabens nicht die
Mdglichkeit ausschliel3t, die Einhaltung der Grenzwerte mit den
Mitteln der Luftreinhalteplanung in einer mit der Funktion des
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Vorhabens zu vereinbarenden Weise zu sichern. Es ist mdglich,
mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung auf eine verbleibende
Grenzwertlberschreitung zu reagieren.

FUr die Einhaltung des Kurzzeitgrenzwertes bei PM;jy qilt
Ahnliches. Anders als bei der Belastung mit NO, kann die
Einhaltung des Grenzwertes allein mit diesen MaRnahmen aber
voraussichtlich immer noch nicht vollends sichergestellt werden.
AbschlieRend lasst sich dies noch nicht beurteilen, da durch den
Einfluss der Meteorologie und des Ferntransports von
Schadstoffen Unsicherheiten verbleiben. Die Ermittlung der
konkreten Belastung der Stral3e sollte daher durch ein Monitoring
nach Inbetriebnahme der Stralle erfolgen. Sollte sich dann
tatsachlich eine Grenzwertiberschreitung herausstellen, besitzt
die Luftreinhalteplanung verschiedene weitere Mdglichkeiten, um
eine Einhaltung des Grenzwertes zu erreichen. Dazu zahlt etwa
eine Dampfung des Verkehrsaufkommens im Innenstadtbereich,
aber auch ein gebietsbezogenes Verkehrsmanagement oder
Malinahmen zur Férderung emissionsarmer Fahrzeuge.

Zur erganzenden Absicherung dieses Ergebnisses wurde die
Abteilung VIl der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung gebeten,
mitzuteilen, ob eine (durch die Luftreinhalteplanung zu
verfugende) Umleitung des Lkw-Verkehrs praktisch durchfuhrbar
ist, ohne auf den Umleitungsstralen Grenzwertiberschreitungen
zu verursachen. Die Abteilung VII antwortete mit Schreiben vom
01. September 2009, dass sich der Verkehr nach den vorge-
nommenen Umlegungsrechnungen je nach MalRnahmebundel
unterschiedlich stark auf die parallelen Strallen (Gustav-Meyer-
Allee/Liesenstralle,  TorstraBe bis zur  Karl-Liebknecht-
Stralde/Unter den Linden) verteilen wirde. Grenzt man das
Verkehrsmanagementgebiet ausreichend ab, kann vermieden
werden, dass auf diesen Strallen Grenzwertliberschreitungen
auftreten.

Auch dies bestatigt den Befund, dass Mallnahmen der Luft-
reinhalteplanung in der Lage sind, eine Grenzwertuberschreitung
einzudammen. Die Planfeststellungsbehdrde kommt zu dem
Ergebnis, dass dieser planerische Ansatz vorzugswdurdig ist, da
der Verkehr nur so in seinem gesamtstadtischen Zusammenhang
beeinflusst werden kann.

Erganzend zur Festsetzung A.IV.1 besteht zum Schutz der
Innenwohnraume die Maoglichkeit, eine zentrale Bellftung Uber
das Dach oder vom Hinterhof aus zu installieren.

In die vorstehenden Bewertungen der Auswirkungen bzgl. Larm
und Luftschadstoffen sind die kumulativen Belastungen, welche
durch Stralkenbauvorhaben im Umfeld entstehen, dadurch einge-
flossen und dementsprechend berucksichtigt, dass diese in den
zugrunde liegenden Verkehrsmengenberechnungen berucksichtigt
worden sind.



B.11.3.7.2.2.2

- 149 -

Betriebsbedingte Auswirkungen durch Lichtemissionen
beschranken sich aufgrund der schon im Nullfall bestehenden
Strallenausstattung und Stralenverkehre auf die neuen
Wartehauschen und Lichtsignalanlagen sowie bzgl. der Bebauung
an der Invalidenstral3e auf das Scheinwerferlicht der uber die neue
Stralleneinmindung der Caroline-Michaelis-Stralle in die
Invalidenstrale fahrenden Fahrzeuge. Da die vorhandene
Straldenbeleuchtung wesentlich intensiver ist als die diffuse Licht-
strahlung von neuen Beleuchtungsanlagen wie Wartehauschen
und Lichtsignalanlagen sind deren Auswirkungen als unerheblich
zu bewerten. Aufgrund der nicht ungewohnlichen Art der neuen
Stralleneinmindung, dem Abblendlicht-Gebot und der rein
gewerblichen Nutzung im Erdgeschoss des gegenuberstehenden
Hauses Invalidenstral’e 123 ist auch diesbezlglich keine
aulRergewohnliche Belastung und damit erheblich nachteilige
Umweltauswirkung zu besorgen.

Pflanzen, Tiere und Lebensraume / Biotop- und Artenschutz

Da Baustelleneinrichtungsflachen (BE-Flachen) ausschlieRlich auf
vegetationsfreien Arealen vorgesehen sind, konnen die
unvermeidbaren kleinflachigen baubedingten Verluste gering bis
mafig wertvoller Biotope (lickige Gras- und Staudenfluren,
Rasenflachen und anderes Abstandsgrin) neben den neu zu
errichtenden Anlagen (LBP-Konflikt K1) durch die vorgesehene
Wiederherstellung von deren Ausgangszustand (LBP-MalRnahme
M2) ausreichend gemindert werden.

Dasselbe gilt fur die an BE-Flachen angrenzenden Biotope und
Baumbestande (LBP-Konflikt K2) mittels Beschrankung des
Baubereiches auf die ausgewiesenen Flachen, Markierung der zu
rodenden und der zu erhaltenden Gehdlze vor Baubeginn,
Festlegung erforderlicher Astungen im Bereich der Baustelle im
Rahmen einer Vor-Ort-Begehung mit der zustandigen Natur-
schutzbehdérde (LBP-MalBRnahme M 1), Schutz vor Boden-
verdichtungen sowie (LBP-Mallnahme M 4) Errichtung von
Schutzzaunen bzw. Einzelstammschutz und von Wurzelvorhangen
(LBP-Malinahme S 1).

Die Auswirkungen auf Flora und Fauna angrenzend verbleibender
Biotope durch gas- und staubférmige Emissionen sowie der Fauna
auch durch akustische/optische Storung/Beunruhigung und
Erschuitterungen infolge des Baubetriebs (LBP-Konflikt K3) sind
aufgrund der stadttypischen Vorbelastungen dieser Bio-
tope/Habitate und der Verwendung emissionsarmer Bau-
maschinen (LBP-MalRnahme M 3) als unerheblich zu bewerten.

Erheblich nachteilige Umweltauswirkungen auf gesetzlich
geschitzte Arten sind durch die Beschrankung der
Rodungsarbeiten auf die Vogelschutzperiode (Anfang Oktober bis
Ende Februar des Folgejahres mit vorangehender Untersuchung



B.1.3.7.2.2.3

- 150 -

der zu rodenden Baume auf vorhandene Nisthdhlen von
Vogeln/Fledermausen bzw. auf Fluglocher streng geschutzter
Insektenarten) sowie der Festlegung erforderlicher weitergehender
Schutz- und ErsatzmalRnahmen im Konfliktfall (LBP-MalRnahme
M 3) vermeidbar bzw. ausreichend minderbar.

Die anlagebedingten Biotop- und Baumverluste stellen aufgrund
ihres Umfangs und des Wertes der betroffenen Biotope eine
erheblich nachteilige Umweltauswirkung dar (LBP-Konflikte K6,
K7, K8), welche durch Beschrankung der Rodungsarbeiten auf die
Vegetationsruheperiode nicht ausreichend minderbar ist. Gemaf §
26a NatSchG BIn geschutzte Biotope sind nicht betroffen. Die
Beeintrachtigung von weiteren Baumen durch Astabrisse und
daraus resultierende Stammverletzung etc. oder durch unvermeid-
bare Uberbauungen des Wurzelraumes (LBP-Konflikt K9) ist durch
fachgerechte Aufastung des Lichtraumprofils, Schutzzaune bzw.
Einzelstammschutz, Durchfuhrung von Abgrabungen im Kronen-
traufbereich in Handarbeit mit fachgerechtem Wurzelrickschnitt
sowie Wegebefestigung in solchen Bereichen moglichst mittels
Mosaikpflaster vermeidbar bzw. ausreichend minderbar.

Aufgrund der Lage im Siedlungsgebiet sowie des Ausbaus der
vorhandenen Invalidenstral3e sind die Umweltauswirkungen auf
Tierpopulationen durch Habitatzerschneidung (Biotopfragmen-
tierung, Verinselung) nicht als erheblich nachteilig zu bewerten.

Die Auswirkungen betriebsbedingter Schadstoffemissionen auf
bau- und anlagebedingt verbleibende Biotope sind aufgrund der
Fassung und Ableitung des Niederschlagswassers der Verkehrs-
flachen sowie der schon im Bestand ahnlichen Immissionen als
unerheblich zu bewerten.

Dasselbe qilt fur die Auswirkungen auf faunistische Lebensraume
durch Larm, Erschitterungen und Licht sowie eventuelle
unfallbedingte Individuenverluste, da diesbeziglich stérempfind-
liche Arten aufgrund der stralenverkehrsbedingt hohen
Vorbelastung des Gebiets nicht mehr vorkommen kénnen.

Trotz der MaRnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingten Biotop- und Baumverluste erheblich
nachteilige Umweltauswirkungen (LBP-Konflikte K6-8), welche zu
kompensieren sind. Kumulative und Folgebelastungen sowie
erhebliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Boden

Die erheblich nachteiligen Umweltauswirkungen durch Boden-
verdichtung und eventuelle temporare Versiegelung, Bodenauf-
und -abtrag auf bislang unversiegelten Bdden in Bereichen neben
den neu zu errichtenden Anlagen (LBP-Konflikt K4) kdnnen durch
landschaftspflegerische Mallnahmen ausreichend gemindert
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werden, weil hiervon ausschliellich anthropogen schon
Uberpragte Boden und keine noch naturnahen Boden-
gesellschaften betroffen sind.

Eventuelle  baubedingte  erheblich nachteilige  Umwelt-
auswirkungen durch Bodenkontaminationen infolge von Unfallen
etc. (LBP-Konflikt K4) koénnen durch Einhaltung der
Bestimmungen des Bundes-Bodenschutzgesetzes vermieden
bzw. im Schadensfall durch Einhaltung der Regelungen der
Bundes-Bodenschutz- und Altlastenverordnung ausreichend
gemindert werden.

Entlastungswirkungen flr das Schutzgut Boden kénnen auftreten,
wenn im Zuge der Baumalnahmen altlastenbehaftete Boden-
bereiche freigelegt werden, da diese gemal den Regelungen des
Bundes-Bodenschutzgesetzes und der Bundes-Bodenschutz- und
Altlastenverordnung zu sichern bzw. zu sanieren sind.

Die unvermeidbare anlagebedingte Versiegelung unversiegelter
Boden ist infolge der FlachengrolRle und der dauerhaften
Unterbindung der Bodenbildungs- bzw. -entwicklungsprozesse als
erheblich nachteilige Umweltauswirkung zu bewerten (LBP-
Konflikt K10), welche durch den sicherzustellenden Schutz der
Oberbdden nicht ausreichend gemindert werden kann.

Von einem Bodenauftrag und damit einem dauerhaften Verlust der
natlrlichen Bodenstruktur und Profilbildung sind keine naturnahen
Bdden sondern nur die anthropogenen Aufschuttungsboden auf
der Sudseite der Invalidenstralle zwischen Sandkrugbriicke und
Friedrich-Liszt-Ufer betroffen. Dem entsprechend bedingt dieser
Vorhabensbestandteil keine erheblich nachteilige
Umweltauswirkung.

Betriebsbedingte Auswirkungen auf Boden durch Emissionen
werden dadurch z.T. vermieden, dass das Niederschlagswasser
der versiegelten Verkehrswegeflachen in die Mischwasser-
kanalisation abgeleitet wird. Die verbleibenden Immissionen sind
als nicht erheblich nachteilige Umweltauswirkung zu bewerten, da
sich die intensiveren Auswirkungen durch Spritzwasser (mit u.U.
erheblichen Bodenbeeintrachtigungen im Sinne des Anhang A der
UVP-Verwaltungsvorschrift) auf den direkten Stral3enrand bis ca.
5 m Entfernung vom Fahrbahnrand beschranken, welcher an der
Invalidenstrale fast durchgehend versiegelt ist und die weiter
reichenden Auswirkungen uber den Luftpfad gegenuber der
bestehenden Vorbelastung (Ist-Zustand 2005) abnehmen. Sollte
es in dem kurzen Abschnitt mit mittigem StralRenbahngringleis
und Baumstreifen zu Schadstoffakkumulationen kommen, so
werden diese aufgrund der Sorptionskraft der humosen Ober-
bdden auf die obersten Bodenzentimeter beschrankt, weshalb sie
keine erhebliche Beeintrachtigung des Schutzgutes Boden,
sondern eine Problematik darstellen, welche gemall den
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Bestimmungen des Bundes-Bodenschutzgesetzes bei der
umweltvertraglichen Entsorgung des Schalgutes zu beachten ist.
Eventuelle unfall- oder leckagebedingte Kontaminationen von
Boden im Bereich der Baumscheiben an der Invalidenstral3e oder
im Bereich der neuen Schotter-, Pflaster- und Grlngleise sind bei
Uberschreitung der Prif- oder sogar MaRnahmewerte der Bundes-
Bodenschutz- und Altlastenverordnung als eine erheblich
nachteilige Umweltauswirkung zu bewerten, welche aber durch
geeignete Mallnahmen gemal den Bestimmungen des Bundes-
Bodenschutzgesetzes (z.B. Bodenaustausch) ausreichend
gemindert werden kann.

Trotz der MaRnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingte dauerhafte Bodenversiegelung erheblich
nachteilige Umweltauswirkungen (LBP-Konflikt K10), die zu
kompensieren sind. Kumulative und Folgebelastungen sowie
erhebliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Wasser

Erheblich negative Umweltauswirkungen auf Oberflachen-
gewasser durch das Vorhaben sind ausgeschlossen, da das
Bauvorhaben im Bereich des Berlin-Spandauer Schifffahrtkanals
auf der bestehenden StralRenbricke realisiert wird und die Panke
im Bereich des Bauvorhabens aufgrund vollstandiger Verrohrung
nicht als Oberflachengewasser in Erscheinung tritt, weshalb beide
Gewasser von den Ausbaumalinahmen nicht berihrt werden.

Erheblich  nachteilige = Umweltauswirkungen durch boden-
verdichtungsbedingte Verringerung der Grundwasserneubildung
werden durch Einrichtung der BE-Flachen ausschliellich auf
bereits versiegelten Flachen Uberwiegend vermieden. Bezuglich
der neben den neu zu errichtenden Anlagen erforderlichen
schmalen Baubereiche konnen erheblich nachteilige
Umweltauswirkungen durch landschaftspflegerische MaRnahmen
(Bodenlockerung und Wiederbegriinung) ausreichend gemindert
werden.

Aufgrund der geringen Schadstoffbindungsfahigkeit der im
Baubereich ohne Oberboden anstehenden Unterbdden besteht
eine hohe Verschmutzungsempfindlichkeit des Grundwassers,
wodurch es infolge von Unfallen etc. baubedingt eventuell zu
erheblich nachteiligen Umweltauswirkungen in Form von
Grundwasserkontaminationen kommen kann (LBP-Konflikt KS5),
welche aber durch Einhaltung der Bestimmungen des Bundes-
Bodenschutzgesetzes vermieden bzw. im Schadensfall durch
Einhaltung der Regelungen der Bundes-Bodenschutz- und Alt-
lastenverordnung und des Wasserhaushaltsgesetzes ausreichend
gemindert werden konnen (z. B. Bodenaustausch). Der Eintrag
von Luftschadstoffen und Stauben der Baufahrzeuge und
-maschinen Uber den Bodenpfad in das Grundwasser ist im
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Hinblick auf die stadtische Hintergrundbelastung als unerhebliche
Auswirkung zu bewerten.

Aufgrund des Grundwasserflurabstandes von i.d.R. 4m im
Bereich der Invalidenstrale sind fir die BaumalRnahmen keine
Grundwasserhaltungen erforderlich.

Entlastungswirkungen fur das Schutzgut Wasser konnen
auftreten, wenn im Zuge der Baumalinahmen altlastenbehaftete
Bodenbereiche freigelegt werden, da diese gemall den
Regelungen des Bundes-Bodenschutzgesetzes und der Bundes-
Bodenschutz- und Altlastenverordnung zu sichern bzw. zu
sanieren sind.

Die anlagebedingte Versiegelung unversiegelter Bodden mit
Ableitung des anfallenden Niederschlagswassers in die
Mischwasserkanalisation ist als erheblich nachteilige
Umweltauswirkung  durch  dauerhafte  Verringerung  der
Grundwasserneubildung zu bewerten (LBP-Konflikt K10), wobei
hier weniger Flachen als beim Schutzgut Boden betroffen sind, da
in den Neubauabschnitten der Strallenbahn auf der grinen
Mittelinsel der Invalidenstrale westlich des Hauptbahnhofs und
auf der Mittelinsel Alt-Moabit eine Versickerung Uber Mulden
vorgesehen ist und im Bereich der Abstellanlage der Strallenbahn
ein Einbau von versickerungsfahigem Pflaster.

Anlagebedingte Auswirkungen durch Grundwasserabsenkung
treten nicht auf, da dauerhafte Grundwasserhaltungen nicht
erforderlich sind.

Betriebsbedingte Beeinflussungen des Grundwassers durch
Emissionen werden dadurch weitgehend vermieden, dass das
Niederschlagswasser der versiegelten Verkehrswegeflachen in die
Mischwasserkanalisation abgeleitet wird. Bei den unvermeidbaren
Immissionen Uber den Luft-/Bodenpfad ist mit einer erheblichen
Beeintrachtigung des Grundwassers durch Uberschreitung von
Schadenswerten der Berliner Liste bzw. von Grenzwerten der
Trinkwasserverordnung nicht zu rechnen, da die Randbereiche
der InvalidenstralBe Uberwiegend versiegelt sind und im kurzen
Abschnitt mit Grangleis-Mittelstreifen die obersten Boden-
zentimeter, in denen sich die Schadstoffe akkumulieren, bei
Bedarf abgeschalt und entsorgt werden.

Eventuelle unfall- oder leckagebedingte Kontaminationen von
Bdden im Bereich der Baumscheiben an der Invalidenstralle oder
im Bereich der neuen Schotter-, Pflaster- und Gringleise sind bei
Uberschreitung von Schadenswerten der Berliner Liste bzw. von
Grenzwerten der Trinkwasserverordnung als eine erheblich nach-
teilige Umweltauswirkung zu bewerten, welche aber durch
geeignete Malnahmen (z. B. Bodenaustausch) ausreichend
gemindert werden kann.
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Trotz der MaRnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingte dauerhafte Versiegelung erheblich
nachteilige Umweltauswirkungen (LBP-Konflikt K10), welche zu
kompensieren sind. Kumulative und Folgebelastungen sowie
erhebliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Klima

Wegen der Errichtung der BE-Flachen in versiegelten Bereichen
sind die baubedingten Vegetationsverluste so kleinflachig, dass
sie keine als erheblich nachteilig zu bewertenden klimatischen
Auswirkungen haben.

Die anlagebedingten Vegetationsverluste und Neuversiegelungen
verstarken die bestehenden stadtischen Vorbelastungen des
Klimas weiter (z. B. verzogerte nachtliche Abklhlung) und werden
daher als erheblich nachteilige Auswirkung bewertet (LBP-Konflikt
K11).

Anlagebedingte erheblich nachteilige Auswirkungen auf die Wind-
und Austauschverhaltnisse sind dagegen nicht zu besorgen, da fur
das Vorhaben keine Damme etc. neu errichtet werden, welche als
Stromungshindernisse wirken konnten.

Aufgrund der stadtischen Vorbelastung des Gebietes sowie der
prognostizierten Abnahme der Partikelemissionen ist
betriebsbedingt auch bei austauscharmen Wetterlagen nicht mit
erheblich nachteiligen Auswirkungen auf das Lokalklima in Form
einer Erhohung der mittleren Tagestemperaturen und der
Schwilegefahrdung (infolge der Partikelemission und Abwarme
der Kraftfahrzeuge) zu rechnen.

Entsprechend sind auch die betriebsbedingten Entlastungen
derjenigen Stralden, fur welche (durch Verkehrsverlagerung auf
die neue StralRenverbindung) im  Prognosejahr 2015
Verkehrsabnahmen prognostiziert worden sind, nur unerhebliche
positive Auswirkungen des Vorhabens auf das Klima zu erwarten.

Trotz der Malnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingte Versiegelung und Gehdlzverluste
erheblich nachteilige Umweltauswirkungen (LBP-Konflikt K 11),
welche zu kompensieren sind. Kumulative und Folgebelastungen
sowie erhebliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Luft

Die unvermeidbare baubedingte Inanspruchnahme schmaler
Vegetationsflachen umfasst keine schadstoff- sowie staub-
filternden Gehdlzbestande.
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Bei Aufbruch- und Erdbauarbeiten kdonnen dagegen zeitweise
kleinraumig erheblich nachteilige Auswirkung durch Staub- und
Abgasemissionen nicht ausgeschlossen werden, welche aber
durch die vorgesehenen Malinahmen (Befeuchtung/Abdeckung
von Schattglter sowie Einsatz schadstoffreduzierter Baufahr-
zeuge) ausreichend gemindert werden kdnnen.

Anlagebedingt sind dagegen Verluste schadstoff- sowie
staubfilternder Geholzbestande unvermeidbar, welche aufgrund
der Vorbelastungen im Gebiet erheblich nachteilige Auswirkung
auf die Luftqualitat haben kénnen (LBP-Konflikt K11).
Veranderungen der Wind- und Austauschverhaltnisse in Bezug
auf Luftaustauschbahnen sind dagegen nicht zu besorgen.

Bezuglich der betriebsbedingten Auswirkungen des Vorhabens auf
die Luftgite durch gasformige und Partikelimmissionen ist -
erganzend zu den kleinrdumigen Betrachtungen beim Schutzgut
Mensch - auf die Gesamthohe an Luftschadstoffemissionen im
Vorhabensgebiet abzustellen. Entsprechend den diesbeziglich
vorliegenden vergleichenden Mengenermittlungen aus dem
Variantenvergleich ist mit einer Zunahme der Gesamtmenge von
Luftschadstoffemissionen zwischen Nullfall 2015 und Planfall
1Neu 2015 von lediglich < 1% der Gesamtemissionen des Nullfalls
zu rechnen, was als unerheblich negative Umweltauswirkung zu
bewerten ist.

In die vorstehende Bewertung der Auswirkungen sind die
kumulativen Belastungen, welche durch Strallenbauvorhaben im
Umfeld entstehen, dadurch eingeflossen und dementsprechend
bertcksichtigt, dass diese in den zugrunde liegenden Verkehrs-
mengenberechnungen bertcksichtigt worden sind.

Trotz der Malnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingten Gehdlzverluste erheblich nachteilige
Umweltauswirkungen (LBP-Konflikt K11), welche zu
kompensieren sind. Kumulative und Folgebelastungen sowie
erhebliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Landschafts- bzw. Ortsbild

Wegen der Errichtung der BE-Flachen in versiegelten Bereichen
sind die baubedingten Vegetationsverluste so kleinflachig, dass
sie keine als erheblich nachteilig zu bewertenden Auswirkungen
auf das Ortsbild haben.

Aufgrund der stadtischen Vorbelastung, der zumeist geringen
Transparenz (Bebauungsdichte) und der zeitlichen Begrenzung
der Bauarbeiten sind auch die optischen Stérwirkungen des
Baubetriebs auf das Ortsbild als unerheblich zu bewerten. (Die
nicht-visuellen baubedingten Immissionswirkungen auf das



B.11.3.7.2.2.8

- 156 -

Ortsbild werden als Auswirkungen auf die Wohn- und
Erholungsfunktion beim Schutzgut Mensch bewertet.)

Als erheblich nachteilige Auswirkung auf das Ortsbild zu bewerten
sind die unvermeidbaren anlagebedingten Baumverluste (LBP-
Konflikt K12), die Verluste an Teilflachen der auch
denkmalgeschutzten Vorgarten von Naturkundemuseum und
Humboldt-Universitat (LBP-Konflikt K13) sowie der Verlust von
inneren Flachen des begrinten Mittelstreifens der Strale Alt-
Moabit (LBP-Konflikt K14).

Zusatzliche Auswirkungen auf die beidseits der Stralie
verbleibenden Stadtbildeinheiten in Form von Uberformung und
Verfremdung des Ortsbildes (Fahrleitungsanlage) sind dagegen
aufgrund der Vorbelastung durch die bereits bestehende Stralle
als unerheblich zu bewerten.

Aufgrund der Vorbelastung durch den bereits bestehenden
Verkehr ist die optische Beeinflussung des Ortsbildes durch die
prognostizierten betriebszeitlichen Verkehrsveranderungen als
unerheblich nachteilige Auswirkung auf das Ortsbild zu bewerten.
(Die nicht-visuellen betriebsbedingten Immissionswirkungen auf
das Ortsbild werden als Auswirkungen auf die Wohn- und
Erholungsfunktion beim Schutzgut Mensch bewertet.)

Trotz der Malnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingte Inanspruchnahme von Struktur-
elementen und Stadtbildeinheiten erheblich nachteilige Umwelt-
auswirkungen (LBP-Konflikte K12-14), die zu kompensieren ist.
Kumulative und Folgebelastungen sowie erhebliche Entlastungen
sind nicht zu erwarten.

Kultur- und sonstige Sachguter

Aufgrund der stadtischen Vorbelastung und der zeitlichen
Begrenzung der Bauarbeiten sind die Stérwirkungen des
Baubetriebs auf das gewohnte Erscheinungsbild der Denkmal-
bereiche (Gesamtanlage) Invalidenstralle 42-44 und Invaliden-
stralle 48-49 mit mehreren Bau- und Gartendenkmalern als
unerheblich zu bewerten.

Erheblich negative Auswirkungen auf Bodendenkmale werden
dadurch ausreichend gemindert, dass Bodeneingriffe im Bereich
der Bodendenkmalverdachtsflache zwischen Schwarzer Weg und
Hessische StralRe im Vorfeld mit dem Fachgebiet Bodendenk-
malpflege des Landesdenkmalamtes Berlin abgestimmt werden,
um eventuell gebotene archaologische Voruntersuchungen und —
im Fundfall — archaologische Rettungsmalinahmen vereinbaren
und rechtzeitig durchzufuhren zu konnen. Aulerhalb der
genannten Verdachtsflache sind erheblich negative Auswirkungen
bei eventueller Entdeckung von Bodendenkmalen durch
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Einhaltung der Bestimmungen des § 3 Abs. 1 Denkmalschutz-
gesetzes Berlin ausreichend zu mindern.

Die anlagebedingt unvermeidbare Inanspruchnahme von Teil-
flachen des als Gartendenkmal geschutzten Vorgartens des
Museums fur Naturkunde sowie der beidseits benachbarten
Vorgarten des BMVBS und der Humboldt-Universitat, welche
ebenfalls Bestandteil der denkmalgeschutzten Gesamtanlage
Invalidenstralle 42-44 sind, ist als erheblich nachteilige Umwelt-
auswirkung zu bewerten.

Die betriebsbedingten Schadstoffimmissionen erreichen fur die
Kultur- und Sachguter im Einwirkungsbereich keine relevanten
Intensitaten.

Gemal Anhang 1 des Schwingungstechnischen Berichts zu den
Erschitterungsimmissionen aus dem StralRen- und dem
Schienenverkehr ist auch diesbezlglich nicht mit erheblich
nachteiligen Auswirkungen des Vorhabens auf Gebaude zu
rechnen.

Trotz der Malnahmen zur Vermeidung/Minderung verbleiben
durch die anlagebedingte Inanspruchnahme von Teilflachen des
als Gartendenkmal geschitzten Vorgartens des Museums fur
Naturkunde sowie der beidseits benachbarten Vorgarten des
BMVBS und der Humboldt-Universitat, welche ebenfalls
Bestandteil der denkmalgeschutzten Gesamtanlage Invaliden-
stralle 42-44 sind, erheblich nachteilige Umweltauswirkungen.
Kumulative und Folgebelastungen sowie erhebliche Entlastungen
bzgl. Kultur- und Sachgutern sind nicht zu erwarten.

Wechselwirkungen

Die Bewertung der Auswirkungen des Vorhabens auf die
Wechselwirkungen innerhalb eines Schutzgutes sowie zwischen
den Schutzgutern erfolgte im Zuge der Bewertung der
Vorhabensauswirkungen auf das jeweils endbetroffene Schutzgut,
so z.B. die Bewertung der Belastung des Grundwassers durch
Schadstoffe Uber den Luft- und Boden-Pfad beim Schutzgut
Grundwasser.

Dasselbe gilt fur die Bewertung der Auswirkungen auf
Wechselwirkungen zwischen Landschaftsstruktur und Land-
schaftsfunktionen, z.B. in Form des Verlustes von Vegetations-
bestanden welche als gliedernde und belebende Elemente auch
eine Funktion fur das visuelle Erscheinungsbild des Stadtbildes
besitzen.

Gemall UVPVwWV zu berlcksichtigende Wirkungsverlagerungen
durch Problemverschiebungen aufgrund von projektbezogenen
SchutzmalRnahmen (wie z.B. Auswirkungen von Larmschutz-
wanden auf das Ortsbild) treten bei diesem Vorhaben nicht auf.
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B.11.3.7.2.2.10 NATURA-2000-Gebiete (FFH-Prognose)

B.11.3.7.2.3

B.11.3.7.2.3.1

Vorhabenbedingte erhebliche Beeintrachtigungen von Lebens-
raumtypen oder Arten der Anhange 1 und 2 der Fauna-Flora-
Habitat-Richtlinie bzw. von Arten des Anhangs 1 der EU-
Vogelschutzrichtlinie in den im Land Berlin bestehenden
Schutzgebieten des O©kologischen Netzes ,Natura 2000 sind
aufgrund der raumlichen Lage/Entfernung derselben zum
Vorhaben ausgeschlossen.

KompensationsmaRnahmen
AusgleichsmaBnahmen

Zum Ausgleich der unvermeidbaren bau- und anlagebedingten
Konflikte bzgl. der Schutzguter Pflanzen und Tiere (K6-8), Boden
und Wasser (K10), Klima und Luft (K11) sowie Landschafts- bzw.
Ortsbild (K12-14) werden auf den Seitenstreifen des Verkehrs-
weges bzw. in dessen unmittelbarem Umfeld die
landschaftspflegerischen Ausgleichsmallinahmen A1, A2 und A3
festgesetzt. (Die Wiederbegrinung von Bauflachen im Zuge der
LBP-Mallnhahme M2 dient hingegen der ausreichenden
Minderung baubedingter Eingriffe in das Schutzgut Pflanzen und
Tiere und stellt daher keine AusgleichsmalRnahme dar.)

Diese trassennahen Ausgleichsmalinahmen sind in ihrem Umfang
geeignet, den Eingriff durch Verlust pragender Strallenbaume
(Landschaftsbild-Konflikt K12) durch StralRenbaumneupflanzungen
(LBP-Maflnahme A1) vollstandig auszugleichen.

Die vollstandige Kompensation des Eingriffs durch teilweise
Uberbauung/Uberformung der Vorgarten von Naturkundemuseum
und Humboldt-Universitat (Landschaftsbild-Konflikt K14) durch die
denkmalgerechte Wiederherstellung/Neugestaltung des Vor-
gartens des Naturkundemuseums (LBP-MalRnahme A2) sowie die
denkmalgerechte Wiederherstellung des Platzes vor dem Neuen
Tor (LBP-Malknahme A3) ist dagegen nicht vollstandig als Aus-
gleich zu bewerten, weil die Mallnhahmen A2 und A3 teilweise
mittels eines Geldbetrags in Héhe von zusammen 50.000,00 € aus
dem fur Ersatzmallnahmen ermittelten Geldbetrag realisiert
werden sollen.

Teilweise nicht ausgleichbare Defizite verbleiben in Bezug auf
Biotope und Arten sowie Klima (LBP-Konflikte K8 und K11 infolge
des Verlusts von geschitzten Baumen) sowie Landschaftsbild
(Konflikt K13 infolge des Verlusts von Grinanlagenflachen im
Innern des Mittelstreifens Alt-Moabit).
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Vollstandig nicht ausgleichbare Defizite verbleiben in Bezug auf
Boden und Wasser (LBP-Konflikt K10 infolge Neuversiegelung
unversiegelter Béden) sowie Biotope und Arten (LBP-Konflikte K6-
7 infolge des Verlusts von Biotopflachen).

ErsatzmaBnahmen

Da im Umfeld des Vorhabens keine dem Ersatzbedarf der
teilweise nicht ausgleichbaren Konflikte K8, K11 und K13 sowie
der vollumfanglich nicht ausgleichbaren Konflikte K6, K7 und K10
entsprechenden Entsiegelungsflachen und Baumstandorte etc. zur
Verfligung stehen, wird eine landschaftspflegerische MalRnahme
hoher Prioritat auf externen Flachen im Bezirk festgesetzt, die im
Zusammenhang mit dem Pankegrinzug und den Grinanlagen am
Berlin-Spandauer  Schifffahrtskanal Bestandteil Uberdrtlicher
Grlunverbindungen und des Biotopverbundsystems ist (LBP-
MalRnahme E1).

Zur Sicherstellung der Aquivalenz des Kompensationsumfangs
wurde die diesbezlglich fachlich etablierte, von der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung, Abt. |IE, auch fur Berlin
eingefuhrte Methode der ,Ermittlung von Kostenaquivalenten"
verwendet. Im Ergebnis ist die in Abstimmung mit der unteren
Naturschutzbehdrde (Umweltamt des Bezirkes Mitte) und der
obersten Naturschutzbehorde (Senatsverwaltung far
Stadtentwicklung, Abt. IE) festgesetzte Malnahme ,Aufwertung
der Naturhaushalts- und Erholungsfunktionen sowie des
Landschaftsbildes des Sellerparks in Berlin-Mitte* mit einem Kos-
tenaquivalent von 172.28560 € - zusammen mit dem
Kostenaquivalent von 50.000,00 € fur die Teilrealisierung der
Malinahmen A2 und A3 — als hinreichend zur Kompensation des
Ersatzbedarfs (mit einem  Gesamtkostenaquivalent von
222.285,60 €) zu bewerten.

Variantenvergleiche

Fur die Bestimmung der Vorzugsvariante fur den Strallenbau
sowie der Vorzugsvariante fur den Strallenbahnbau wurde ein
mehrstufiger  Variantenvergleich mittels des anerkannten
.,Formalisierten Abwagungs- und Rangordnungsverfahren (FAR)
durchgefuhrt (zum Verlauf der Varianten vgl. B.I1.3.4). Grundlage
des Vergleichs waren ,Vorentwurfsskizzen“ der Varianten, bei
deren Planung darauf geachtet wurde, den jeweiligen raumlichen
Erfordernissen  entsprechend vergleichbare  Anforderungen
hinsichtlich der Fahrstreifenanzahl, der RadfahrerfUhrung etc.
anzusetzen. Anhaltspunkte dafur, dass die Ergebnisse der
Variantenuntersuchung, welche die grundsatzlichen Vor- und
Nachteile der verschiedenen Linienfuhrungen und den Nachweis
der Vorzugslosung dokumentieren, bzgl. der Rangfolgen keinen
Bestand mehr haben kdnnten, liegen nicht vor.
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Variantenvergleich 2006/7 - Bearbeitungsstufe 1

In der Bearbeitungsstufe 1 wurden fir den Stral3enbahnbau
diejenigen  Varianten  ausgeschieden, welche  aufgrund
Nichterflllung technischer Mindestanforderungen nicht zulassig
waren (Variante 4 mit vier Untervarianten). Beim Strallenbau
wurden in der Bearbeitungsstufe 1 diejenigen Varianten ausge-
schieden, deren hohe Baukosten auler Verhaltnis zu ihrem ver-
kehrlichen Nutzen lagen (Variante 3) bzw. aufgrund ihrer grofl3en
Streckenlange verschiedene entscheidende Nachteile aufwiesen
(Variante 5-7 sowie Variante 9 mit drei Untervarianten).

Da technische Mindestanforderungen nicht erfillende sowie
unverhaltnismanig kostenintensive Varianten auch bei eventuellen
Vorteilen fur die Schutzgiter des UVPG nicht vorzugswiurdig sind
und Varianten mit gro3en Streckenlangen in einem durchgehend
dicht besiedelten Gebiet generell mit hoheren nachteiligen
Umweltauswirkungen verbunden sind, ist das fachlich valide und
nachvollziehbar abgeleitete Ergebnis der Bearbeitungsstufe 1 des
Variantenvergleichs auch fur die Umweltvertraglichkeitsprafung
der Varianten als maligebend zu bewerten.

Variantenvergleich 2006/7 - Bearbeitungsstufe 2

Aufbauend auf den Ergebnissen der 1. Bearbeitungsstufe wurden
in die Bearbeitungsstufe 2 des Variantenvergleichs die Stralen-
bahnbauvarianten 1, 2 und 3 sowie die StralRenbauvarianten 1, 2,
4 und 8, erganzt um die von Seiten einer Burgerinitiative vorge-
schlagene Variante 1S, eingestellt.

Umweltaspekte des Variantenvergleichs StraBenbahnbau

Die Mengenermittlungen bzgl. der drei (von insgesamt 21)
Kriterien des Variantenvergleichs, die flr die Umweltvertrag-
lichkeitsprufung relevant sind, ergaben folgende Rangfolgen der
Varianten:

Anzahl strallenbahnbedingter Flacheneingriffe in Gehwege,
Grunanlagen, Denkmalbereiche, private Flachen und private
Baulichkeiten (Kriterium 17):

Variante 1 > Variante 2 und Variante 3

Streckenlange mit Beeintrachtigung der Anliegernutzen durch eine
erhdohte Trennwirkung fir die Ful3ganger und Einschrankungen
beim Erreichen oder Verlassen von Grundstickszufahrten
(Kriterium 18):

Variante 1 > Variante 2 > Variante 3
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Anzahl durch stralenbahnbedingte Schall- und Erschitterungs-
emissionen betroffener Einwohner (Kriterium 19):
Variante 1 > Variante 2 > Variante 3

Da Variante 1 bei allen drei Kriterien den hoéchsten Rang ein-
nimmt, d.h. die geringsten Auswirkungsumfange aufweist, stellt
diese unter Beachtung aller Kriterien als Vorzugsvariante
ermittelte Variante, fachlich valide und nachvollziehbar abgeleitet,
auch die Vorzugsvariante aus Umweltsicht dar.

B.1.3.7.2.4.2.2 Umweltaspekte des Variantenvergleichs Straenbau

Die Mengenermittlungen bzgl. der sieben (von insgesamt 18)
Kriterien des Variantenvergleichs, die far die
Umweltvertraglichkeitsprufung relevant sind, ergaben folgende
Rangfolgen der Varianten (wobei besonders starke Zunahmen in
der Auswirkungsintensitat durch das Zeichen ,>>“ verdeutlicht
werden):

Durchschnittlich verbleibende Breite des Seitenraums fiir
Aufenthalt, Geh- und Radwege (Kriterium 9):
Variante 8 > Variante 4 > Variante 1 > Variante 1S > Variante 2

Lange der StralRenabschnitte mit Verschlechterung der
Aufenthaltsqualitdt durch Zunahme des StralRenverkehrs um >
100% gegenuber dem Prognose-Nullfall (Kriterium 11):

Variante 1S >> Variante 1 > Variante 8 >> Variante 4 > Variante 2

Lange der Stralenabschnitte mit Verbesserung der
Aufenthaltsqualitdt durch Abnahme des StralRenverkehrs um >
50% gegenuber dem Prognose-Nullfall (Kriterium 12):

Variante 1 >> Variante 4 > Variante 8 > Variante 2 > Variante 1S

Anzahl durch zunehmende stral’enbedingte Schallemissionen = 3
dB betroffener Einwohner (Kriterium 13):
Variante 1S > Variante 1 >> Variante 4 > Variante 2 > Variante 8

Anzahl beeintrachtigter Schulen, Krankenhauser, Kitas und
Altenheime (Kriterium 14):

Variante 1 und Variante 1S und Variante 2 > Variante 4 >>
Variante 8

Menge der Abgasemissionen absolut (normiert als NOx-Emission
im gesamten UG des Variantenvergleichs) (Kriterium 15):
Variante 1S > Variante 2 > Variante 4 > Variante 8 > Variante 1

Lange der Strallenabschnitte mit Verschlechterung der
Aufenthaltsqualitdt in o6ffentlichen oder denkmalgeschitzten
Grunanlagen (Kriterium 16):

Variante 1 > Variante 8 > Variante 1S > Variante 4 > Variante 2
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Nach diesen fachlich valide und nachvollziehbar abgeleiteten
Einzelrangfolgen nimmt Variante 1 bei den Kriterien 12, 14 und 16
den hochsten, bei den Kriterien 11 und 13 den zweithéchsten, bei
Kriterium 9 den mittleren (3.) und bei Kriterium 15 den niedrigsten
(5.) Rang ein.

Variante 1S nimmt bei den Kriterien 11, 13, 14 und 15 den
hdchsten, bei keinem Kriterium den zweithochsten, bei Kriterium
16 den mittleren (3.), bei Kriterium 9 den zweitniedrigsten (4.) und
bei Kriterium 12 den niedrigsten (5.) Rang ein.

Da von den Varianten 2, 4 und 8 nur Variante 8 bei Kriterium 9
den héchsten Rang aufweist, setzen sich die Varianten 1 und 1S
bzgl. der umweltfachlichen Kriterien des Variantenvergleichs
deutlich positiv von allen anderen Varianten ab.

Im paarweisen Vergleich der Varianten 1 und 1S weisen beide
jeweils drei Vorteile und drei Nachteile und eine gleiche Aus-
wirkungsintensitat (Kriterium 14) auf. Lasst man dieses fur den
Vergleich aussagefreie Kriterium unbericksichtigt, weist Variante
1 bei vier Kriterien einen hohen (1. oder 2.) und bei einem
Kriterium einen niedrigen (4. oder 5.) Rang auf, Variante 1S
dagegen bei drei Kriterien einen hohen und bei zwei Kriterien
einen niedrigen. Dieser relative Vorteil der Variante 1 zeigt sich
auch bei Summierung der Rangwerte, die ein Verhaltnis von 15 zu
16 zu Gunsten der Variante 1 aufzeigt, bei der im Varianten-
vergleich zudem ein Vorteil (Kriterium 12) auch als bedeutender
Vorteil gewichtet wurde.

Die unter Beachtung aller Kriterien des Variantenvergleichs als
Vorzugsvariante ermittelte Variante 1 stellt daher auch aus
Umweltsicht die Vorzugsvariante dar, wobei der Vorteil vor
Variante 1S nur geringfugig ist.

Die eindeutige Bestimmung der Variante 1 als Vorzugsvariante
des zweistufigen Variantenvergleichs auch vor Variante 1S basiert
auf ihren Vorteilen in technischer und verkehrlicher Hinsicht, auf
welche im Rahmen der zusammenfassenden Bewertung der
Umweltauswirkungen nach § 12 UVPG aber nicht abzustellen ist.

Variantenoptimierung 2008

Die Optimierung der Vorzugsvariante 1 im Zuge des Anhorungs-
verfahrens wurde vorgenommen, um die Luftschadstoffbelastung
im Abschnitt der Invalidenstra’e zwischen Stralle Am Nordbahn-
hof und Chausseestralde zu verringern, ohne die verkehrstech-
nischen Qualitdten des Bauvorhabens malgeblich zu
beeintrachtigen. Das Ergebnis der Ende 2008 abgeschlossenen
Optimierungen ist Variante 1Neu, welche mittels Reduzierung der
Knotenpunktszufahrt in der Caroline-Michaelis-Stral3e von 3 auf 2
Fahrstreifen, verkehrsregelnde Malinahmen und Lichtsignal-
anlagen-Steuerung (Ampel) den Verkehr in Ost-West-Richtung
teilweise auch auf die parallel zur Invalidenstral3e verlaufende
Zinnowitzer Stral3e leitet.



B.11.3.7.2.4.4

B.11.3.7.2.4.5

-163 -

Die Bewertung der Umweltauswirkungen dieser Variante erfolgt in
Kap. B.I1.3.7.2.2.

Entwicklungspotentiale ohne Vorhabensrealisierung (Trend-
szenario)

Die Analyse und Bewertung der momentanen und zuklnftigen
Umweltsituation ohne die Realisierung des Vorhabens (Nullfall
2015) erbrachte folgende Ergebnisse, wobei hier nur die
betriebsbedingten Immissionen zu betrachten sind, da es bzgl.
des Nullfalls ohne bauliche Veranderungen von Verkehrswegen
keine bau- und anlagebedingten Auswirkungen geben kann:

- Schallimmissionen

Da sich die Verkehrsbelegung im Nullfall 2015 im Vergleich zum
Ist-Zustand 2005 auf keinem Abschnitt des Bauvorhabens
verdoppelt oder halbiert, sind bis 2015 nur Erhohungen und
Verringerungen der Immissionsbelastung von 2005 um < 3 dB(A)
anzunehmen. Die Larmbelastung der angrenzenden Wohn-
bebauung etc. verbleibt daher auf einem hohen Niveau mit in der
InvalidenstralRe fast durchgehender Uberschreitung der Schwellen
der besonderen Belastung von 70 bzw. 60 dB(A) im Tag- bzw.
Nachtzeitraum.

- Luftschadstoffimmissionen

Hinsichtlich der Beeintrachtigungen durch Schadstoffimmissionen
ergibt der Vergleich der makroskaligen Ausbreitungs-
berechnungen von Ist-Zustand 2005 und Nullfall 2015 anhand der
15 Immissionsorte mit Angabe der Ilokalen Jahresmittel-
konzentrationen eine Abnahme der NO»-Belastung in der
Invalidenstral3e um 1 bis 9 pg/m® und in den umgebenden Stral’en
um 3 bis 15 pg/m3. Die PM4p-Belastung nimmt in den umgebenden
StralRen um 1 bis 6 pg/m*® ab, wahrend fur die Invalidenstralle
neben Abnahmen um 1 pg/m?® auch Zunahmen um 1 bis 5 pg/m3
prognostiziert wurden. Bezogen auf die Grenzwerte der
22. BImSchV sind Uberschreitungen der Jahresmittelgrenzwerte
beider Schadstoffe nur im Abschnitt der Invalidenstral’e zwischen
Stralle  Am Nordbahnhof und Chausseestralle prognostiziert,
wahrend die Wahrscheinlichkeit fiir eine Uberschreitung des PMo-
Tagesgrenzwerts an allen beidseits dicht bebauten Abschnitten
der InvalidenstralRe > 50-100 % betragt. Letzteres gilt auch fur die
Chausseestralde zwischen Habersaath- und TorstralRe sowie fur
weitere EinmUndungsbereiche von Querstrallen der
Invalidenstralle.

Folgerung

Die fur das StralRen- und Stralenbahnbauvorhaben ausgewahlte
Variante 1 mit ihrer weiteren Optimierung zur Variante 1Neu
bedingt die geringsten erheblich negativen Umweltauswirkungen
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aller Varianten und stellt daher die Vorzugsvariante aus
Umweltsicht dar.

Die mit der Variante 1Neu verbundenen Beeintrachtigungen der
Schutzguter nach § 2 UVPG wurden entsprechend dem Stand der
Wissenschaft und Technik hinreichend erfasst und bewertet. Die
relevanten Unterlagen wurden bericksichtigt und die erforder-
lichen Untersuchungen zu den einzelnen Schutzgutern
durchgefuhrt.

Durch die Umweltvertraglichkeitsstudie, den Landschafts-
pflegerischen Begleitplan sowie die begleitenden Gutachten zu
Luftschadstoffen und Larm konnten die zu erwartenden Beein-
trachtigungen der Schutzguter umfassend ermittelt werden.
Vermeidbare Beeintrachtigungen werden durch das planfest-
gestellte Vorhaben unterlassen bzw. nicht vermeidbare Beein-
trachtigungen durch umfangreiche Mallnahmen des Landschafts-
pflegerischen Begleitplans vermieden bzw. weitestgehend
vermindert.

Weitere erhebliche Verminderungen der Belastungswirkungen (auf
das im Landschaftspflegerischen  Begleitplan nicht zu
behandelnde Schutzgut Mensch) werden bzgl. der betriebs-
bedingten Immissionen durch eine aktive Schutzmallnahme
gegen Korperschall sowie die weitreichenden Anspruchs-
berechtigungen dem Grunde nach auf Larmvorsorgemalinahmen
in Form passiver LarmschutzmalRnahmen erzielt, deren Schall-
dammlufter zusatzlich mit Partikelfiltern ausgerustet werden
kénnen. Da auch schon im Ist-Zustand und vor allem im Nullfall
2015 an vielen Gebauden mit Uberschreitungen der Grenzwerte
der 16.BImSchV und der Schwellenwerte der besonderen
Belastung zu rechnen ist (z. T. sogar Uber denen des Planfall
1Neu 2015), bedingen diese passiven Schallschutzmal3nahmen
fur den Planfall 1Neu 2015 auch Verbesserungen fur geschutzte
Innenrdume gegendber der Situation im Ist-Zustand sowie im
Nullfall 2015.

Somit stellt der Planfall 1Neu eine an Umweltgesichtspunkten
optimierte Planung dar.

Alle unvermeidbaren Beeintrachtigungen der Schutzguter der
Eingriffsregelung werden durch geeignete MalRnahmen ausge-
glichen bzw. durch monetar angemessene Malinahmen ersetzt.
Durch die fundierte Kenntnis der Wirkungszusammenhange im
Untersuchungsgebiet kann gewahrleistet werden, dass die ge-
planten Kompensationsmallhahmen so effektiv wie maoglich
umgesetzt werden konnen.

Unter Abwagung aller Belange ergibt sich, dass keine Variante
erkennbar ist, die gegenuber der Variante 1Neu vorzugswirdig
ware.

Zusammenfassend stellt die Planfeststellungsbehoérde fest, dass
die Methodik der Variantenuntersuchung nicht zu beanstanden ist
und eine Fehlgewichtung nicht zu erkennen ist. Die Abwagung
aller Belange hat ergeben, dass die zweifelsohne vorhandenen
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negativen Auswirkungen auf verschiedene o6ffentliche und private
Belange (Auswirkungen auf die Umwelt und das Eigentum) nicht
die fir das Vorhaben sprechenden Gesichtspunkte Uberwiegen.
Somit lasst sich feststellen, dass das besondere Offentliche
Interesse fur das Bauvorhaben auch unter Berucksichtigung der
Auswirkungen auf die Umwelt und das Eigentum gerechtfertigt ist.

Zusammenfassendes Abwagungsergebnis

Die Planfeststellungsbehérde hat samtliche von dem Vorhaben
berthrten 6ffentlichen und privaten Belange in die vorliegende Zu-
lassungsentscheidung eingestellt und abgewogen. In die Ab-
wagung fanden neben anderen Belangen insbesondere die Ge-
sichtspunkte der Verbesserung der Verkehrssicherheit, der
Verkehrsqualitat, der Verkehrstechnik und die OPNV-Anbindung
des Hauptbahnhofes aber ebenso die Gesichtspunkte der
Umweltvertraglichkeit, des Naturschutzes und der Landschafts-
pflege, des Schutzes der Bevolkerung vor Larm- und Schadstoff-
immissionen, des Wasserschutzes, des offentlichen Personen-
nahverkehrs, der stadtebaulichen Gestaltung, der Naherholung
und des Tierschutzes Eingang. Besondere Bedeutung mal} die
Planfeststellungsbehdrde den Eigentimerbelangen und dem
Schutz der Anwohner vor Larm- und Schadstoffimmissionen bei.
Die Planfeststellungsbehérde hat diese Belange entsprechend
ihrem tatsachlichen und rechtlichen Gewicht bewertet und die
durch das Vorhaben beeintrachtigten Interessen und Giter dem
offentlichen Interesse an der Realisierung des Bauvorhabens
gegenubergestellt. Dazu ist auch auf die unter B V ,Einwendungen
und Stellungnahmen® gemachten Ausfihrungen zu verweisen, die
Gegenstand der Abwagung sind. Auf der Grundlage der
vollstandig vorliegenden Unterlagen und des ordnungsgemafn
durchgefliihrten Anhdérungsverfahrens, ist die
Planfeststellungsbehdrde zu dem Ergebnis gelangt, dass das
beantragte Stralden- und StralRenbahnbauvorhaben in Gestalt der
veranderten und erganzten Planunterlagen mit den festgesetzten
Folge-, Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen sowie Auflagen und
Vorbehalten wegen des Uberwiegens der fiir seine Realisierung
sprechenden offentlichen und privaten Belange zulassig ist und
deshalb planfestgestellt wird. Der Planfeststellungsbeschluss 16st
entsprechend den Geboten der Problem- und Konfliktbewaltigung
die im Planungsgebiet bestehenden verkehrlichen Probleme,
soweit dies mit planerischen Mitteln maoglich ist. Die durch das
Vorhaben hervorgerufenen Interessenkonflikte wurden nicht
unbewaltigt gelassen (BVerwG, Urt. v. 14. Februar 1975 -
BVerwG IV C 21.74 — BVerwGE 48, 56 (68)). Auch wenn
vereinzelt vorhandene Beeintrachtigungen nicht beseitigt oder
gemildert werden konnten, so ist dem Grundsatz der Problem-
bewaltigung hinreichend Rechnung getragen, wenn alle mit der
Planung aufgeworfenen Belange erkannt und in die Abwagung
eingestellt wurden. Das ist geschehen. Die Genehmigungs-
voraussetzungen fur alle in dem Planfeststellungsbeschluss
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enthaltenen Entscheidungen sowie die erforderlichen
Zustimmungen/Einverstandniserklarungen der zu beteiligenden
Behorden liegen vor.

Verpflichtungen, Vorbehalte, Nebenbestim-
mungen

Allgemeines

Die Planfeststellungsbehérde hat dem Trager der Strallenbaulast
und der BVG unter A.IV nach § 74 Abs. 2 Satz 2 VWVfG i. V. m.
§ 1 Abs. 1 VwVfG BIn Vorkehrungen sowie die Errichtung und
Unterhaltung von Anlagen auferlegt, die zum Wohl der
Allgemeinheit oder zur Vermeidung nachteiliger Wirkungen auf
Rechte anderer erforderlich sind. Ferner wurden im
Planfeststellungsbeschluss gemall § 15 Abs. 5 NatSchG Bin die
erforderlichen Ausgleichs- und ErsatzmalRnahmen fir die mit dem
Bauvorhaben verbundenen Eingriffe in Natur- und Landschaft
(§ 14 NatSchG BiIn) und die erforderlichen Umsetzungsfristen
(§ 14a Abs. 1 NatSchG BiIn) festgesetzt. SchlielBlich wurden
gemal § 74 Abs. 3 VWVIG i. V. m. § 1 Abs.1 VwWVfG Bin fir die
Entscheidungen, die noch nicht abschlieliend getroffen werden
konnen, im Planfeststellungsbeschluss Vorbehalte aufgenommen.

Begriindung der einzelnen Regelungen

Die unter A.IV.1 getroffenen Regelungen werden wie folgt begrun-
det:

1. Larmschutz und Schutz vor Luftschadstoffen

a) Die Verpflichtung des Tragers des Vorhabens zu Larmschutz-
malnahmen ergibt sich aus den §§ 41 ff. BImSchG i. V. m.
den §§ 1 ff. Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV.
Dieser Verpflichtung ist der Trager des Vorhabens durch
Einholung der Schalltechnischen Untersuchungen (Teil |
Gesamtmallinahme, Teil Il StraRenbau und Teil Il Strallen-
bahnbau jeweils UL 11) und Aufbereitung der Ergebnisse in
Tabellen und Planen nachgekommen. Die Planfeststellungs-
behdorde erachtet nach eigener Sachprifung die
vorgesehenen und die mit den Planunterlagen festgestellten
LarmschutzmalRnahmen mit Ausnahme der zusatzlich unter
A.IV.1 angeordneten Auflagen als den rechtlichen
Anforderungen entsprechend und ausreichend. Auf die
Ausfuhrungen zu B.l.4 ,Plananderungen® und B.Il.2
~Planrechtfertigung“ wird verwiesen.

In der Unterlage 11 des Teiles | GesamtmalRhahme werden
zusammenfassend die Gebaudefassaden dargestellt, an
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denen Uberschreitungen der Immissionsgrenzwerte geman
16. BImSchV zu erwarten sind.

Um die rechtlichen Konsequenzen fur Dritte darzustellen und
den Trager des Vorhabens zu verpflichten, wurde diese
Nebenbestimmung aufgenommen.

Schallschutzmal3nahmen im Sinne der 24. BImSchV sind alle
baulichen Verbesserungen an Umfassungsbauteilen schutz-
bedurftiger Raume, die die Einwirkungen durch Verkehrslarm
mindern. Diese  MalRnahmen werden als passive
Larmschutzmalinahmen bezeichnet. Der Umfang richtet sich
danach, wie hoch das vorhandene Schallddmmmall der
Umfassungsbauteile ist, und welche MaRnahmen notwendig
sind, um das Schallddmmmal} so weit zu erhdhen, dass der
fur die jeweilige Raumnutzung zumutbare Innenraumpegel
eingehalten wird. In der Regel handelt es sich bei den
larmdammenden Einrichtungen um Schallschutzfenster.

Uber die Héhe der gegeniiber den Tragern des Vorhabens
bestehenden Erstattungsanspriche fur Larmschutzmal3-
nahmen bzw. die Hbhe der Entschadigungsanspriche fur
durch Larmschutzmalnahmen nicht ausgleichbare unzumut-
bare Larmbelastigungen ist gegebenenfalls in einem
nachfolgenden Entschadigungsverfahren zu entscheiden.

Fur den Bereich der Bundesfernstrallen in der Baulast des
Bundes hat sich die VLarmSchR 97 bewahrt und ist fir alle
planfeststellungspflichtigen StraRen im Land Berlin anzu-
wenden, da das Land Berlin bisher keine eigene Richtlinie
erlassen hat.

Wegen der Vorbelastungen kommt es in einzelnen
Planungsbereichen zu Uberschreitungen der Grenzwerte der
22. BImSchV. Eine Verpflichtung der Planfeststellungs-
behorde, die Einhaltung der Grenzwerte vorhabenbezogen
sicherzustellen, besteht indessen nicht. Die 22. BImSchV
verpflichtet nicht primar den Vorhabentrager zur Einhaltung
der Luftschadstoffgrenzwerte, sondern die Immissionsschutz-
behorde. Strallenneubau- bzw. -ausbauvorhaben sollen von
den zustandigen Planfeststellungsbehorden allerdings nicht
zugelassen werden, wenn absehbar ist, dass die Einhaltung
der Grenzwerte nicht mit MalRnahmen eines Luftreinhalte-
planes sichergestellt werden kann. Dies ist in dem von der
Planfeststellung erfassten Gebiet nicht der Fall.

Die Auflage ist erforderlich, damit die jeweiligen Anspruchs-
berechtigten, auch wenn sie sich nicht am Planfeststellungs-
verfahren beteiligt haben, von ihrem Rechtsanspruch erfahren
und insbesondere von dem Anspruch auf passiven
Schallschutz gebrauch machen konnen. Andererseits wird
klargestellt, dass Anspriche die aus dem Gesamtverfahren
resultieren, nur einmal geltend gemacht werden kdnnen unab-
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hangig davon mit welchem Vorhabentrager ggf. zwischen-
zeitlich eine Vereinbarung geschlossen wurde.

Bei der Entwicklung schallguinstiger StralRenbelage (z.B. der
sogenannte Dusseldorfer Asphalt) konnten in den letzten
Jahren Fortschritte verzeichnet werden. Auch im Land Berlin
wurden schalloptimierte Oberflachen (Vorgabe zu Hohlraum-
gehalt, Schichtdicken, Korngerust) eingesetzt. Wenn absehbar
ist, dass zum Zeitpunkt der Erstellung der Ausschreibungs-
unterlagen neue (schallmindernde) Regelbauweisen
eingefuhrt sind, hat der Vorhabentrager der Strallen-
baumalinahme die schallgunstigste Regelbauweise
einzubauen.

Erschutterung / Korperschall

Die Immissionsrichtwerte fur die Bewertung der Korper-
schallimmissionen gemal Kap. 6.2 der TA Larm konnen in
einigen Fallen Uberschritten werden. Mit geeigneten Schutz-
malnahmen (z.B. elastische Schienenlagerung) kann die
erforderliche Korperschallddammung realisiert werden.

Baudurchflihrung

Mit dieser Auflage soll die Funktionsfahigkeit des Stralien-
verkehrs wahrend der Bauarbeiten sichergestellt werden.
Weitere Verpflichtungen zur Baudurchfuhrung sind im LBP
begrundet.

Mit der rechtzeitigen Information der betroffenen Anlieger tber
Zeit, Art und Umfang der Inanspruchnahme bzw. Anderungen
ihrer Grundstucke wird es ihnen ermdglicht, sich fruhzeitig auf
mdgliche Einschrankungen vorzubereiten.

Die Sicherstellung der Durchfihrung des Vorhabens nach
dem aktuellen Stand der Technik umfasst u. a. den Einsatz
moderner Baugerate und -fahrzeuge sowie die Anwendung
Ublicher Schutz- und Sicherheitsmalnahmen und eine
optimale Baulogistik. Dies dient einem zlgigen Bauablauf bei
gleichzeitig groRtmoglichem Schutz der Menschen und der
Umwelt.

Die Wiederherstellung aller nur wahrend der Baudurchflhrung
beanspruchten Flachen nach Abschluss der Bauarbeiten in
ihren urspringlichen Zustand soll sicherstellen, dass keine
nachteiligen Auswirkungen durch die zwischenzeitliche
Beanspruchung auf diesen Flachen verbleiben.
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Mit dem Bau der Betriebsanlagen darf nach § 60 BOStrab erst
begonnen werden, wenn die Technische Aufsichtsbehorde
den Ausflhrungsplanen zugestimmt hat.

Bedingt durch die innerstadtische trassennahe Bebauung und
die inhomogenen Baugrundverhaltnisse ist vor Baubeginn
durch die Vorhabentrager ein Beweissicherungsverfahren
durchzufuhren. An kritischen Punkten, d. h. an Stellen, wo sich
bereits vor Baubeginn Schaden optisch dokumentieren lassen,
sind von den Vorhabentragern vor der Bauausfuhrung Stand-
sicherheitsnachweise durchzufuhren und, soweit erforderlich,
geeignete Sicherungsmalinahmen zu ergreifen.

Duldung / Dienstbarkeiten

Fir die in den Grunderwerbsunterlagen (UL 14) enthaltenen

dauerhaft zu beschrankenden Flachen — ausgenommen
offentliches StralRenland — sind Grunddienstbarkeiten zu
bestellen.

Vereinbarungen

Fir die Beeintrachtigungen von Rechten, die sich die
Vorhabentrager nicht im Wege der Enteignung verschaffen,
bedarf es des vorherigen Abschlusses von Vereinbarungen.
Die Enteignung ist nicht Gegenstand dieses Planfeststellungs-
verfahrens und bleibt einem gesonderten Enteignungs-
verfahren vorbehalten (siehe Kapitel A.VII/B.VI).

Die Eintragung der Dienstbarkeiten ist erforderlich, um dem
jeweiligen Trager des Vorhabens den rechtlich jeweils
erforderlichen Zugriff auf die unbedingt notwendigen Flachen
zu gewahren.

Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Die Fristen gemal® A.IV.1, Nr. 6 stellen sicher, dass die
trassenfernen  Kompensationsmallnahmen parallel  zur
Verkehrsanlage errichtet werden und spatestens mit
Inverkehrnahme des Vorhabens die erforderliche
Kompensation vor allem beim Schutzgut Erholung gegeben
ist. FUr die Umsetzung der KompensationsmalRnahmen im
Baufeld ist die zeitliche Begrenzung auf drei Jahre eine
angemessene Frist.

Gemal § 15 Abs. 6 NatSchG Blin ist die Oberste Naturschutz-
behorde verpflichtet, ein Kataster Uber die Kompensations-
flachen zu fuhren und die Umsetzung der MalRnahmen zu
kontrollieren.
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Altlasten

a - e) Die Stralkentrasse des Bauvorhabens ,Verkehrsverbindung

10.

Nordbahnhof — Hauptbahnhof im Bezirk Mitte“ selbst wird nicht
im Berliner Verdachtsflachenkataster gefihrt. Im Hinblick auf
die Boden- und Altlastensanierung im dicht bebauten
innerstadtischen Bereich sind Sachverhalte und Auflagen zu
berucksichtigen, da mit kontaminierten Aufschuttungen zu
rechnen ist.

StralRenbegrenzungslinien

Der Planfeststellungsbeschluss erganzt die unter B.l.2.5 zu-
sammengestellten Bebauungsplane. In einigen Fallen muss-
ten vorhandene Strallenbegrenzungslinien (basierend auf den
vorgenannten Bebauungsplanen) und noch vorhandene
StralRenfluchtlinien aufgehoben und als neue StralRenbegren-
zungslinien festgestellt werden. Diese Strallenbegrenzungs-
linien entsprechen den auleren Abgrenzungen der
Verkehrsflachen, die sich aus den Strallenbestandteilen
gemal § 2 BerlStrG zusammensetzen. Die Darstellung der
neuen Strallenbegrenzungslinien ist Teil | Gesamtmalinahme
UL 7.0 zu entnehmen.

Lichtsignalanlagen

Uber eine Koordination der Lichtsignalanlagen der einzelnen
Knotenpunkte ist ein moglichst storungsfreier Verkehrsfluss zu
gewahrleisten. Mit dem vorzuhaltenden Monitoring ist dieser
Verkehrsfluss zu uberwachen.

Sonstiges

Die verkehrslenkenden Malinahmen (Abbiegeverbote) sind
Voraussetzung fur die Sicherstellung der Reduzierung der
Verkehrsmenge in dem hoch belasteten Straldenabschnitt der
Invalidenstralle zwischen Chausseestrale und Caroline-
Michaelis-StralRe.

Zusatzlich wird ein simulationsgestiutztes Systems zur
laufenden Uberwachung der Verkehrs- und Umweltqualitat mit
der Zielstellung eingesetzt, die prognostizierten Luftschadstoff-
grenzwertuberschreitungen in der Invalidenstral3e durch eine
Steuerung des Verkehrs mdglichst zu vermeiden. Um die
Invalidenstralle einschlielBlich der von dieser Steuerung
betroffenen Nachbarstrallen in dieses System einbinden zu
konnen, st die notwendige Infrastruktur durch den
Vorhabentrager Stralle zu erbringen. Nach einer ersten
Abschatzung wird sich der betroffene Bereich mit der
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HeidestralRe / B 96 (Westen), Liesenstralle / Gustav-Meyer
Allee (Norden), Brunnenstral’e (Osten) und Karl-Liebknecht-
Stralde / Unter den Linden (Suden) erstrecken. Der betroffene
Bereich ist im Zuge einer Modellierung zu bestatigen und mit
der notwendigen Infrastruktur zu versehen, soweit dieser nicht
bereits ertuchtigt ist.

c) Der in den Unterlagen fehlerhaft dargestellte Blindenleit-
streifen (taktile Leitstreifen) muss zwischen Geh-/Warte-
bereich und Radweg liegen.

d) Die Anlagen der Strallenbahn (Gleisanlagen, Fahrleitungs-
masten, Hauswandabspannung) nérdlich des Knotenpunktes
Invalidenstrale / Chausseestralle werden mit Inbetriebnahme
des Neubaus / der Verlangerung bis zum Hauptbahnhof nicht
mehr benotigt. Die mit Einstellung des Betriebes nicht mehr
bendtigten Anlagen sind auf dem o.g. Streckenabschnitt
sukzessive - unter Beachtung der parallelen Bauvorhaben -
zurtickzubauen, um Behinderungen und Gefahrdungen aus-
zuschlielden.

Widmung, Einziehung, Aufstufung

Gemall § 3 Abs. 2 BerlStrG entscheidet die Planfeststellungs-
behdrde in ihrer Zustandigkeit als Oberste Landesstral’en-
baubehorde, dass die Widmung fir die neuen Stralienteile mit
ihrer Verkehrsibergabe wirksam wird.

Eine gesonderte Bekanntmachung der Widmung erfolgt nicht, da
die Widmung mit dem verfugenden Teil des Planfeststellungs-
beschlusses bekannt gemacht wird (siehe A.IV.2).

Eine Einziehung von offentlichem StraRenland erfolgt nicht.

Im Bereich des Nordbahnhofes sind die Julie-Wolfthorn-Stral3e
und die Caroline-Michaelis-Stralle einzubeziehen. Beide Strallen
sind gemal® Bebauungsplan 1-52 a Erschliefungsstralen, die
durch den Neubau des Knotenpunktes Invalidenstra3e / Caroline-
Michaelis-Stralle Bestandteil des Hauptverkehrsstraliennetzes
werden. Entsprechend § 20 und der nach § 27 Abs.1 BerlStrG
erlassenen ,Verordnung Uber die Festlegung der Stralden I. und Il:
Ordnung im Land Berlin“ ist der gesamte Strallenzug Bernauer
Stralle — Julie-Wolfthorn-Stralle - Caroline Michaelis — Stralle —
InvalidenstralRe als Landesstralde |. Ordnung klassifiziert.

Mit diesem Planfeststellungsbeschluss werden diese Stra’en zu
StralRen |. Ordnung aufgestuft.

Gemal § 3 Abs. 2 i.V.m § 12 BerlStrG entscheidet die Planfest-
stellungsbehérde in ihrer Zustandigkeit als Oberste Landes-
strallenbaubehodrde Uber die Sondernutzung der Stralenbahn-
trasse und der Haltestelleninseln innerhalb der Flachen des
offentlichen Stral’enlandes.
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Wasserrechtliche Entscheidungen

Die wasserrechtlichen Entscheidungen beruhen auf §§ 2, 4, 7 und
14 WHG in Verbindung mit §§ 14 bis 16 BWG.

Die dem jeweiligen Trager des Vorhabens auferlegten wasser-
rechtlichen Auflagen sind aus Grinden des Schutzes der
Allgemeinheit notwendig. Sie wurden im Einvernehmen mit der
Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucher-
schutz, Referat Il D als der zustandigen Wasserbehorde erlassen.

Die Begrundungen fur die unter A.V festgesetzten Auflagen und
Vorbehalte ergeben sich unmittelbar aus dem anordnenden Teil
selbst, so dass hier auf eine besondere Begrindung verzichtet
werden kann.

Einwendungen und Stellungnahmen

Die Planfeststellungsbehdérde hat gemal §74 Abs.2 Satz1
VwWVIG im Planfeststellungsbeschluss uber die Einwendungen,
Uber die bei der Erdrterung von der Anhdrungsbehoérde keine
Einigung erzielt worden ist, zu entscheiden. Das bedeutet aber
nicht, dass jede Einwendung individuell behandelt werden musste.
Im vorliegenden Verfahren wurde ein Teil der Einwendungen in
Form von identischen Sammeleinwendungen, allerdings mit teil-
weise individuellen Erganzungen, erhoben.

Eine eindeutige Trennung von Betroffenen- und Jedermann-Ein-
wendungen ist daher nicht immer moglich (vgl. auch BVerwG,
Beschluss vom 13.03.1995 - 11 VR 5.95 -, UPR 1995, 269).

Im Einzelnen: Zu den im Jahr 2008 ausgelegten Planfeststellungs-
unterlagen (1. Auslegung) sind 45 Einwendungsschreiben von 95
Einwendern bei der Anhdérungsbehodrde eingegangen. Von 24
Behorden und sonstigen TOB wurden Bedenken und Hinweise in
Form von schriftlichen Stellungnahmen/Einwendungen
vorgebracht.

Zu dem erneut im Jahr 2009 ausgelegten Plan (2. Auslegung) sind
187 Einwendungsschreiben eingegangen, in denen sich 357
Einwender zum Vorhaben gedufRert haben. 2 Behdrden und
sonstige TOB haben Bedenken und Hinweise als schriftliche
Stellungnahmen/Einwendungen formuliert.

Die Originale liegen der Planfeststellungsbehorde vor.

Sowohl die beiden TOB als auch etliche Einwender haben in ihren
Stellungnahmen/Einwendungsschreiben nach der 2. Auslegung im
Jahr 2009 ihre fruheren Stellungnahmen und Einwendungen
aufrechterhalten.

Soweit den Einwendungen und Stellungnahmen zu folgen war,
sind diese in die Anderungen der Planunterlagen (siehe A.Il) bzw.
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in die Entscheidung Uber die Verpflichtungen, Folgemallnahmen
und Nebenbestimmungen (siehe A.IV.1) eingeflossen.

Die im Rahmen des Verfahrens getatigten planungs- und
ausfuhrungsrelevanten Zusagen der Vorhabentrager sind im
Beschluss (siehe A.lll) zusammengefasst und als verbindlich
bestatigt.

Sofern Einwendungen und Stellungnahmen im Rahmen der
Erdrterung und der sich daran anschlieBenden Abwagung nicht
entsprochen werden konnte und Einwendungen zurlckzuweisen
waren, wird dies — nach thematischen Schwerpunkten geordnet —
nachfolgend begrundet.

Stellungnahmen von TOB und sonstigen Behérden, die inhaltlich
den Einwendungen entsprachen, sind bei den jeweiligen Themen
behandelt und nicht extra gekennzeichnet.

Die den Behdérden und sonstigen TOB schriftich vor dem
Erdrterungstermin  zugesandten Erwiderungen zu den im
Anhorungsverfahren eingegangenen Stellungnahmen behalten,
soweit im nachfolgenden Verfahrensverlauf nichts anderes
vereinbart wurde bzw. sich die Rahmenbedingungen verandert
haben, ihre Glltigkeit.

Die sich speziell auf die Ausfihrungsplanung und Bauausfihrung
beziehenden Hinweise in den Stellungnahmen sind nicht
planfeststellungsrelevant und daher selbststandig von den
Vorhabentragern in der weiteren Planung bzw. bei der
Vorbereitung der Baudurchfihrung zu beachten und regelmafig
mit den entsprechenden Behérden und TOB in  weiteren
Abstimmungen zu prazisieren.

Allgemeine Einwendungen

Einwendungsbegriff, allgemeinpolitische Aussagen

Einwendungen sind sachliches, auf die Verhinderung oder
Modifizierung des beantragten Vorhabens abzielendes Gegen-
vorbringen. Das blofe Nein, der nicht naher spezifizierte Protest
und die schlichte Mitteilung, es wirden Einwendungen erhoben,
auf die sich der Einwender wahrend des Laufs der Einwendungs-
frist beschrankt, stellen kein Vorbringen von Einwendungen dar
(BVerwG, Urteil vom 17.07.1980 - 7 C 101.78 -,BVerwGE 60, 297
(300); Beschluss vom 30.01.1995 - BVerwG 7 B 20.95 -
Beschluss vom 12.02.1996 - 4 A 38.95 -, NVwZ 1997, 171 (172);
BayVGH, Beschluss vom 04.06.2003 - 22 CS 03.1109 -, NVwZ
2003, 1138 (1139)). Dabei muss das Vorbringen so konkret sein,
dass die Behorde erkennen kann, in welcher Weise sie bestimmte
Belange einer naheren Betrachtung unterziehen soll (BVerwG,
Urteil vom 21.06.2006 - 9 A 28.05 - BVerwGE 126, 166 (172)).
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Einwendungen, die lediglich eine generelle Ablehnung der
aktuellen  Verkehrspolitik zum  Ausdruck bringen, waren
abzuweisen. So sind die Behauptungen, den Blrgern wurde eine
rucksichtslose, unuberlegte Planungspolitik ohne Beachtung der
zu erwartenden (negativen) Auswirkungen des Strallenausbaus
zugemutet und, es sei verkehrspolitisch veraltet, wie von den
Vorhabentragern als Ziel des Ausbaus deklariert, die Verkehrs-
bedingungen dem steigenden Bedarf anzupassen, einschlieBlich
der daraus aus verkehrlichen, 6kologischen und wirtschaftlichen
Grunden abgeleiteten allgemeinen Ablehnung des Vorhabens, als
allgemeinpolitische Aussagen zu betrachten und somit kein
abwagungsrelevanter Einwand zu diesem Verfahren.

Gleiches gilt fur die geaullerten Meinungen, man hatte statt des
Straldenausbaus eine intelligente Loésung zur Minderung des
Individualverkehrs suchen mussen bzw. es ware Zeit, in der
Verkehrspolitik umzudenken, nicht Veranderungen im Sinne einer
sogenannten Verkehrsentlastung, sondern im Sinne der Anwohner
und zu Gunsten von Natur und Umwelt seien der richtige Weg.
Schliel3lich ist auch die allgemeinpolitische Aussage, das
Ausbauvorhaben sei Uberflissig bzw. werde generell abgelehnt,
mangels einer konkreten Begrundungen irrelevant.

Entsprechendes gilt fur Einwendungen, die lediglich zum Ausdruck
bringen, dass der Strallenbau schlechthin nicht notwendig sei.
Ferner musste der Ausbau der Stral’e abgelehnt werden, da durch
ihn nur neuer Verkehr erzeugt werde.

Derartige Stellungnahmen artikulieren zwar einen allgemeinen
Unmut Uber den nicht gewollten StralRenausbau; sie sind aber
ersichtlich nicht konkret-sachlich begrindet. Damit stellen sie
keine Einwendungen im Sinne des Planfeststellungsrechts dar.
Demzufolge mussen sie nicht naher gewurdigt werden.

Schlief3lich wird von Einwendern geltend gemacht, durch den
StralRenausbau und Strallenbahnneubau in der Invalidenstrale
werde allgemein gegen Grundrechte verstollen und dadurch die
Schutzpflicht des Staates verletzt. Insbesondere wird auf den
Schutz der korperlichen Unversehrtheit (Gesundheit), von Ruhe
und Erholung, den Anspruch auf urbane Lebensqualitat, die
Garantie der Bewegungsfreiheit sowie den Schutz des Eigentums
und der Freizlgigkeit hingewiesen.

Durch das Vorhaben wird nicht unzulassig in grundrechtlich
geschutzte Abwehr- oder Schutzanspriche eingegriffen. Gesund-
heitsgefahrdungen werden so weit wie moglich vermieden.
Eigentum wird nur in zwingend erforderlichem Malde in Anspruch
genommen. Die moglichen individuellen Grundrechtsbeein-
trachtigungen und ihre Rechtfertigung werden im jeweiligen Sach-
zusammenhang namentlich bei den Betroffeneneinwendungen
gesondert gewdurdigt.

Der Forderung, angesichts knapper finanzieller Mittel Gelder nicht
auf den Ausbau der Stralle zu verschwenden, wird entgegen-
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gehalten, dass der Ausbau der Stral3e verkehrlich notwendig ist,
um den stark zunehmenden Verkehr aufnehmen zu konnen, der
sich seit dem Mauerfall entwickelt hat. Mit dem Ausbau der Stral3e
und dem Neubau der Strallenbahn ist keine einseitige Fixierung
der Verkehrspolitik auf den Strallenverkehr verbunden. Eine
Aufteilung des Verkehrsaufkommens auf die unterschiedlichen
Verkehrstrager (modal split) ist somit bereits berlcksichtigt. Durch
den StralRenausbau werden die verkehrliche Infrastruktur im
Gesamtsystem und damit die Rahmenbedingungen fir die
wirtschaftliche Entwicklung verbessert. AuRerdem ist auch gerade
der Bau von Geh- und Radwegen langs der Trasse Bestandteil
des Strallenausbaus. Das planfestgestellte Vorhaben dient somit
insgesamt dem Wohl der Allgemeinheit.

Einige Einwender machen geltend, dass zum Schutz der Umwelt
dem prognostizierten Wachstum des Strallenverkehrs mit
verkehrsreduzierenden Konzepten steuernd entgegen zu wirken
sei. Dazu wurde eine intelligente Vernetzung aller Verkehrstrager
bei gleichzeitiger Reduzierung des Individualverkehrs (z. B.
konsequente Umsetzung des modal-split 80:20; gro3raumige Lkw-
Umleitungskonzepte) gehoren.

Derartige Forderungen stellen keine Einwendungen im
Rechtssinne dar. Gleichwohl wurden die politischen Forderungen
nach Foérderung alternativer Transportmittel und des OPNV
dahingehend bertcksichtigt, dass Verlagerungsziele vom
Individualverkehr auf den offentlichen Verkehr in die Verkehrs-
prognosen eingeflossen sind und sich damit als Regulativ
auswirken. Weitergehende Malinahmen zur Forderung des
OPNV, die eine Erweiterung des StraBennetzes nicht aus-
schlieen, konnen nicht Gegenstand dieses Verfahrens sein.
Vorstellungen einer alternativen Verkehrspolitik haben mit dem
konkreten Vorhaben nichts zu tun. Alternative Vorschlage und
Verkehrslésungen zur Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf andere
Verkehrstrager wie z. B. auf den Bahnverkehr fallen nicht in die
planerische Gestaltungsfreiheit der Planfeststellungsbehdrde.

Die raumordnerisch angestrebte Reduzierung des Kfz-Verkehrs-
aufkommens erfolgt nicht im Rahmen der Planung von einzelnen
Verkehrsanlagen, sondern durch die gesamte Stadt- und
Verkehrsplanung in Berlin.

Die Behauptung, dass entgegen dem in Rio de Janeiro auch von
der Bundesrepublik zum Umweltschutz beschlossenen Aktions-
programm (Agenda 21) der CO,-Ausstol’ durch dieses Vorhaben
nicht gesenkt wiurde, stellt ebenfalls eine allgemeinpolitische
Einwendung dar. Die Notwendigkeit von StralRenbaumalinahmen
wird in dem genannten Aktionsprogramm nicht bestritten, so dass
derartige Einwendungen keinen unmittelbaren Bezug zum
konkreten Vorhaben, geschweige denn zum die Sicherheit,
Leichtigkeit und Flussigkeit des Kfz-Verkehrs begunstigenden
Ausbau der Invalidenstralle haben. Wortlich heit es unter B 2
(Verkehrsbereich) des Aktionsprogramms unter 9.13: ,Dem
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Verkehrssektor kommt eine wichtige und positive Rolle im
Rahmen der wirtschaftlichen und gesellschaftlichen Entwicklung
zu, wobei davon auszugehen ist, dass der Verkehrsbedarf weiter
zunehmen wird. Da der Verkehr jedoch auch Ursache erheblicher
Schadstoffemissionen in die Atmosphare ist, besteht die
Notwendigkeit, bereits vorhandene Verkehrssysteme zu
Uberprifen sowie Planung und Betrieb kinftiger Verkehrs- und
Transportsysteme zu optimieren.” Dies ist mit dem festgestellten
Vorhaben so weit wie mdglich geschehen.

Soweit sich einzelne Einwender in ihren schriftlichen
Stellungnahmen vorbehalten haben, weitere Einwendungen
vorzubringen, ist darauf hinzuweisen, dass solche Vorbehalte
rechtlich nicht moglich sind (BVerwG, Beschluss vom 12.02.1996 -
4 A 38.95 -, NVwZ 1997, 171, (172)). § 73 Abs. 4 Satz 3 VwWVIG
besagt, dass Einwendungen gegen den Plan nach Ablauf der
Einwendungsfrist ausgeschlossen sind, die nicht auf besonderen
privatrechtlichen Titeln beruhen (materielle Praklusion). Fur die-
jenigen, die ihre schriftichen Einwendungen fristgerecht einge-
reicht hatten, bestand die Moglichkeit, fristgerecht erganzende
Ausflhrungen vorzutragen. Bei den vorbehaltenen Einwendungen
handelt es sich demgegenliber um die nicht berucksichtigungs-
fahige Ankundigung kunftiger Einwendungen.

Allgemeine Einwendungen gegen das Vorhaben

Viele Einwender sprechen sich gegen das Stralenbauvorhaben —
und nicht gegen das Stralkenbahnbauvorhaben — mit der
Begriundung aus, dass die Wohn- und Lebensqualitat in den
angrenzenden Wohngebieten sinken werde. Als Argumente
dienen die Beeintrachtigung der Anwohner durch erhdhte Larm-
und Schadstoffemissionen, die enorme Umweltschadigung, der
Verlust von Einzelbdumen, der Verlust privaten Eigentums sowie
die Verschlechterung der gegenwartigen Situation. Vereinzelt
werden das personliche Sicherheitsbedurfnis und die schlechtere
Nutzbarkeit der Grundstliicke durch den Wegfall von o6ffentlichen
Stellplatzen ins Feld gefuhrt. Auch sei die Wohnqualitat in Berlin-
Mitte durch das Zusammentreffen  mehrerer gréRerer
Verkehrsbauvorhaben in der Nachbarschaft (bereits realisiert:
Hauptbahnhof, in Realisierung: Bau des BND-Gebaudes,
Bebauung am Nordbahnhof) mit dem geplanten Vorhaben des
Ausbaus der Invalidenstral’e unzumutbar und insbesondere durch
Larm-, Luftschadstoff- und Lichtbelastigungen beeintrachtigt.
Andere Einwender wiederum beflirchten die Herabstufung ihres
Wohngebietes im Mietspiegel mit der Folge niedriger
Mieteinnahmen und einer Wertminderung von Grundsticken und
Gebauden.

Diese (eher allgemein gehaltenen) Einwendungen werden zurick-
gewiesen. Die Auswirkungen des Vorhabens auf die Lebens- und
Wohnqualitat sind in den Einwendungen nur deswegen subjektiv
dargestellt und gewichtet, weil jeder Mensch eigene Mal3stabe fur
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seine Lebens- und Wohnqualitat setzt. Diese Mal3stabe kdénnen
von Rechts wegen nicht berucksichtigt werden. Solche Winsche,
die zu entsprechenden Angsten filhren, sind zwar verstandlich.
Die Angste sind aus Sicht der Planfeststellungsbehérde hingegen
unberechtigt. Dem Wunsch der Einwender auf Erhalt des Status
quo steht der gesetzliche Planungsauftrag entgegen. Vereinzelte
Forderungen nach Sicherheit im Wohnumfeld oder &ffentlichen
Stellplatzen sind spatestens bei ihrer konkreten Ausgestaltung
Uberzogen. Ebenso werden die Einwendungen, die aus den oben
genannten Veranderungen die Forderung ableiten, die Wohnlagen
schlechter zu bewerten und dabei geringere Mieteinnahmen sowie
veranderte Rahmenbedingungen fur Immobilienkredite zu
akzeptieren, zuruckgewiesen. Die Anderung solcher
gesamtgesellschaftlichen oder  wirtschaftlichen Rahmen-
bedingungen, so sie denn uUberhaupt eintreten, ist planungs-
rechtlich unerheblich und auch nicht entschadigungsfahig.

Einige Einwendungen enthalten falsche Behauptungen.

So wird durch Einwender von einer ,Tauschung der Buirger®
gesprochen, wenn eine ErschliefRungsstralde (gemeint ist die Julie-
Wolfthorn-Strale, = Caroline-Michaelis-Stralle)  perspektivisch
30.000 Kfz aufnehmen soll.

Auf diese AuRerungen wird unter Bezugnahme auf die
umfassenden Ausfuhrungen im Kapitel B.ll.2 ,Planrechtfertigung”
wie folgt entgegnet:

Die genannten StraBen sind im StEP Verkehr, Teilplan
Ubergeordnetes Stralennetz, Planung 2015 (Karte 2) mit der
Verbindungsfunktionsstufe |l ausgewiesen. Im B-Plan [-52a fir
den Bereich Nordbahnhof ist auf die kunftige Verkehrsfunktion
dieser Strallen verwiesen worden. Mit dem vorliegenden
Planfeststellungsverfahren wird die im B-Plan 1-52a bereits ange-
kindigte Aufstufung der Julie-Wolfthorn-Stral3e und der Caroline-
Michaelis-Stral’e vorgenommen.

Im Zusammenhang mit dem Vorhaben wurde auch die
Festsetzung oder Anordnung zahlreicher stralenverkehrsbehord-
licher MalRnahmen gefordert, z. B. Nachtfahrverbot fur Lkw,
groRraumige Umleitung des Lkw-Verkehrs, Verkehrsberuhigung
fur benachbarte Anliegerstra’en, Sperrungen von Stralden fur den
Durchgangs- bzw. Schleichverkehr, Einbahnstralenregelungen,
Tempolimit von 30 km/h insgesamt oder abschnittsweise.

Solche strallenverkehrsbehdrdlichen Malnahmen sind jedoch
grundsatzlich nicht Gegenstand der Planfeststellung. Das
planungsrechtliche Gebot der Konfliktbewaltigung macht es bei
dem hier konkreten Vorhaben nicht notwendig, sich bereits im
Planfeststellungsbeschluss  abzeichnende  Konflikte  durch
stralenverkehrsrechtliche Vorgaben zu bewaltigen. Nach
Umsetzung des Strallenausbaus kann von der zustandigen
Immissionsschutzbehorde (zustandig fur die Luftreinhalteplanung)
und der StralBenverkehrsbehdérde nach Einzelfallprifung die
Anordnung etwaig notwendiger Mallnahmen erfolgen (zum
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Anspruch Dritter auf planungsabhangige MalRnahmen BVerwG,
Beschluss vom 29.03.2007 - 7 C 9.06 -, BVerwGE 128, 278; Urteil
vom 27.09.2007 - 7 C 36.07 -, NJW 2007, 3591; vgl. auch EuGH,
Urteil vom 25.07.2008 — Rs. C-237/07 ,Janecek®). Dies ist der
Luftreinhalteplanung — wie unter B.11.3.7.2.2.1 ausgefuhrt wurde —
auch maoglich.

Die gelegentlich geforderte verstarkte Uberwachung und Kontrolle
der zulassigen Geschwindigkeit auf den betroffenen Strallen
gehort ebenfalls zu den Aufgaben der StralRenverkehrsbehorde
bzw. Polizei und kann nicht planungsrechtlich geregelt werden.

Verfahren

Allgemeines

Die von einigen Einwendern behaupteten Grundrechtsver-
letzungen, namentlich die Verletzung des Grundrechts auf Eigen-
tum, des allgemeinen Personlichkeitsrechts und der korperlichen
Unversehrtheit, sind nicht festzustellen. Auf Grund von
unterstellten Abwagungsfehlern sind keine grundrechtswidrigen
Festsetzungen erfolgt. StralRen nutzen dem Wohl der
Allgemeinheit, stellen die Versorgung der Bevdlkerung sicher und
gewabhrleisten die Mobilitat Aller. Durch das festgesetzte Vorhaben
wird zudem die Verkehrssicherheit verbessert.

Planungen, Bau und Ausbau von Strallen erfolgen auf der
Grundlage von Gesetzen und Vorschriften, die keine verfassungs-
widrige und damit auch keine grundrechtsverletzenden
Regelungen zulassen. So sieht das flir den Ausbau der
Invalidenstralle maldgebliche Berliner Strallengesetz (BerlStrG)
ein Planfeststellungsverfahren vor, das bereits durch seine
Ausgestaltung Grundrechtsschutz gewahrleistet.

Durch das im Rechtsstaatsprinzip verankerte Abwagungsgebot
(vgl. BVerwG, Urteil vom 23.08.2006 - BVerwG 10 C 4.05 -,
BVerwGE 126, 304, (309)) ist sichergestellt, dass allen
Grundrechtspositionen moglichst Gerechtigkeit widerfahrt. Dass
das festgestellte Vorhaben nicht mit aller Macht durchgesetzt wird,
die Burger nicht zum Objekt der Staatsgewalt macht und damit
nicht die demokratischen Grundrechte verletzt werden, wird auf
diese Weise gewahrleistet. Im Ubrigen zeigt es sich daran, dass
die madglichen Varianten vertieft abgewogen worden sind und
selbst nach der Findung einer Vorzugsvariante eine
Variantenoptimierung gefunden wurde, die den berechtigten
Belangen der Burger starker Rechnung tragt.

Der Vorwurf, dass die betroffenen offentlichen und privaten Be-
lange unzulanglich abgewogen seien und es damit an Blrgernahe
fehle, trifft nicht zu. Alle relevanten Belange wurden ermittelt,
gewichtet und ihrer Wertigkeit entsprechend abgewogen. Es ist
nicht Aufgabe Dritter, durch eigene Ermittlungen und Wertungen
ersatzweise zu planen; die Behdrde wird dadurch jedenfalls nicht
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aus ihrer Planungspflicht entlassen (BVerwG, Urteil vom
16.03.2006 - BVerwG 4 A 1075.04 -, BVerwGE 125, 116 (146 f)).
Gegenteilige Behauptungen der Einwender bringen lediglich eine
andere Gewichtung zum Ausdruck, die aus der jeweiligen
subjektiven  Perspektive verstandlich sein mag, die die
Gesamtbetrachtung aber verfehilt.

Verfahren bis zum Erdorterungstermin

Der Einwand, dass die Planfeststellungsunterlagen insgesamt un-
zureichend, unvollstandig und fur Laien schwer verstandlich seien,
ist so allgemein gehalten, dass die Planfeststellungsbehoérde nicht
gezielt Uber ihn befinden kann. Konkrete Informationsdefizite
wurden nicht geltend gemacht. Aber auch generell ist der Einwand
nicht nachvollziehbar. Die vorliegenden Planfeststellungs-
unterlagen entsprechen den gesetzlichen Anforderungen und ein-
schlagigen Richtlinien, insbesondere den analog heranzu-
ziehenden Planfeststellungsrichtlinien flr Bundesfernstral’en
(PlafeR 07). Durch die normativen Vorgaben, die auf die korrekte
Darstellung und Beschreibung eines stralen- und
stralRenbahntechnischen Bauvorhabens abstellen, lasst sich die
Verwendung rechtlicher und technischer Fachbegriffe nicht
vermeiden. lhre umgangssprachliche Erlauterung wurde nur zu
inakzeptablen Ungenauigkeiten flihren. Zudem stand den in die
Planfeststellungsunterlagen Einsichtnehmenden wahrend der
gesamten Auslegungszeit am Auslegungsort fachlich qualifiziertes
Personal zur Beantwortung von Fragen bzw. fur Erlduterungen der
Planung zur Verfigung.

Grundlagen der Planung

Der Vorwurf, dass die Planung unbegrindet ist und das
Planungsziel: ,....den Hauptbahnhof besser zu erschlielen® bei
der geringen Anzahl der Stellplatze nicht ausreichend begrindet
sein kann, trifft nicht zu.

Die Planrechtfertigung und die verkehrliche Begriindung sind unter
B.1l.2 ausfuhrlich und umfassend dargestellt.

Methodische Fragen

Zahlreiche methodische Einwendungen haben ihre Ursache darin,
dass die Planunterlagen teilweise nur selektiv zur Kenntnis
genommen worden sind. Die aufgestellten Planfeststellungs-
unterlagen orientieren sich an den anerkannten Richtlinien des
Bundes fur Planfeststellungsverfahren (PlafeR 07). Erst die
Summe aller Planunterlagen stellt alle planerischen Aspekte und
damit verbundenen Betroffenheiten, die mit diesem Straenbahn-
und Strallenbauvorhaben ausgelost und gelost werden, dar.
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Zumeist lasst sich die Behauptung, die Planunterlagen seien
insgesamt oder hinsichtlich bestimmter Aspekte unvollstandig oder
defizitar, ohne Weiteres durch Verweis auf die maligeblichen
Fundstellen in den Planunterlagen richtig stellen. Zuweilen
dricken methodische Einwendungen auch nur die Verargerung
darUber aus, dass die Untersuchungen nicht zu dem von den
Einwendern gewinschten Ergebnis gelangten. Die sachlichen
Einwdnde werden bei den jeweiligen Gliederungspunkten
behandelt. Einwendungen, die lediglich eine Ergebniskritik
beinhalten, sachlich aber nicht naher erlautert wurden, werden
nicht naher gewdurdigt. Sie stellen keinen sachlichen Beitrag zur
Ermittlung und Gewichtung der Abwagungsbelange dar.

Der Einwand, dass ein klares Abwagungsdefizit vorliege, da die
vorliegende Planung keine Abwagung zwischen dem Kfz-Verkehr
und den Belangen der Schutzgliter Mensch, Umwelt und Natur
enthalte, wird als unzutreffend zurickgewiesen. Dies gilt auch fur
den Einwand, in den Unterlagen seien keine detaillierten Angaben
zum aktiven Larmschutz enthalten.

Die Belange der verschiedenen Schutzguter wurden ausfuhrlich in
der den Planunterlagen zur Information  beigefugten
Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS) (Teil | Gesamtmalihahme UL
16.1) abgehandelt. Daruber hinaus sind die Eingriffe und die
Kompensationsmalinahmen schutzbezogen im LBP (Teill
Gesamtmal3nahme UL 12) dargestellt worden. Aul3erdem ist eine
zusammenfassende Darstellung und Bewertung der Umwelt-
auswirkungen des Vorhabens nach § 11 und 12 UVPG dem
Kapitel B.I1.3.7 ,JUmweltvertraglichkeitspriufung® dieses
Beschlusses zu entnehmen. Ein Abwagungsdefizit liegt somit nicht
vor.

Bereits die von den Vorhabentragern erstellten Schalltechnischen
Untersuchungen (Teil |l bis lll, jeweils UL 11) enthalten alle
Angaben, die fur das mit diesem Planfeststellungsbeschluss zu
schaffende Baurecht insgesamt erforderlich sind. Dies sind die
detaillierte Ausweisung der Gebaudeteile mit Anspruch auf
passiven Larmschutz dem Grunde nach. Weitere detaillierte
Festlegungen erfolgen im Rahmen der Ausfuhrungsplanung.

Einige Einwender bemangeln, dass sie eine Kosten-Nutzen-
Analyse, welche die verschiedenen LarmschutzmalRnahmen
(Flusterasphalt; Rasengleis) berucksichtige, vermissen.

Dieser Einwand wird zurtickgewiesen. Kostenrelationen sind nicht
der alleinige oder entscheidende Abwagungsgrund, um Uber ein
Vorhaben generell oder zwischen verschiedenen Vorhabens-
varianten zu entscheiden.

Eine Kosten-Nutzen-Analyse ist nicht Gegenstand der Plan-
feststellung. Die Kostenminimierung ist Planungsgrundsatz und
wird Uber den gesamten Planungsprozess verfolgt.

Angaben zu den Kosten von Larmschutzmalinahmen sind zudem
nur dann Gegenstand einer Schalltechnischen Untersuchung,
wenn eine Abwagung von aktiven und passiven Schall-
schutzmallinahmen unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnis-
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maligkeit geboten ist. Da im vorliegenden Fall fur die
StralRenbaumalnahme keine aktiven Malinahmen zur Verfugung
stehen — offenporige Asphalte sind bei innerstadtischen Stral3en
mit Tempo <60 km/h nicht als aktive Larmschutzmallinahme
geeignet - war eine entsprechende Abwagung nicht erforderlich
Far die Stralenbahnmallnahme ist der durchgehende Einsatz
eines Rasengleises als aktiver SchallschutzmalRnahme bei den
raumlich sehr begrenzten Verhaltnissen nicht moglich; abschnitts-
weise wurde das jedoch berucksichtigt.

Varianten und Alternativen
Allgemeines

Es wird von einigen Einwendern unterstellt, dass die Kriterien fur
die Variantenauswahl so definiert wurden, dass die Vorzugs-
variante bestatigt wird. Einige Kriterien wirden systematische
Fehler aufweisen. Es wird behauptet, dass einzelne Kriterien (z.B.
K 05 -- Anzahl auszubauender Knotenpunkte im Verlauf der
Variante ohne Berucksichtigung der strallenbahnbedingt
erforderlichen LSA-Neubaumalinahmen) keinen eigenen Wert
haben und die qualitative Auseinandersetzung mit den
Ergebnissen falsch sei.

Die Hinweise werden zurlickgewiesen. Die ausgewahlten Kriterien
sind komplexe Kriterien, die sich teilweise geringflgig uberlappen.
So hat z.B. das o.g. Kriterium 05 auch Auswirkungen auf den
Bauablauf / Bauumfang, der sich in anderen Kriterien nicht wieder-
findet.

Es wird bzgl. der Kriterien auf das ,Formalisierte Abwagungs- und
Rangordnungsverfahren® (FAR) verwiesen; dabei mussen die
Kriterien dem Ziel und Zweck des Vorhabens, der verkehrlichen
Wirkung sowie den Eigenschaften und Auswirkungen der
MaRnahme entsprechen. Das ist bei den von den Vorhaben-
tragern gewahlten Kriterien, die in einer Arbeitsgruppe mit
Mitarbeitern aus mehreren Abteilungen der Senatsverwaltung
entwickelt wurden, der Fall.

Einzelne Einwender wenden sich gegen die nach der Erdrterung
im Jahr 2008 im Abschnitt zwischen Julie-Wolfthorn-Stra’e und
ChausseestralRe durchgeflhrte Plananderung, die eine Verteilung
des motorisierten Individualverkehrs in westliche Richtung mit sich
brachte (Variante 1Neu). Zur Begrindung der Ablehnung der
Variante 1Neu werden die zusatzliche verkehrliche Belastung des
Wohngebietes mit Larm und Luftschadstoffen vorgebracht. Der
Ablehnung der nach der Erorterung im Jahr 2008 durchgefuhrten
Plananderung ist entgegenzuhalten, dass die vorgenommenen
Anderungen der Planung (siehe Kapitel B.l.4.1) auf
verschiedenen, im damaligen Anhdrungsverfahren erhobenen
plausiblen Einwendungen und Stellungnahmen beruhen. Die
Verkehrsverteilung ist das Ergebnis einer umfangreichen
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Abwagung aller strallenbau- und versorgungstechnischen,
stadtebaulichen, immissionsschutzrechtlichen naturschutzrecht-
lichen, eigentumsrechtlichen sowie wirtschaftlichen Belange, die
bei diesem StralRenabschnitt diskussionswurdig sind. Hinzuweisen
ist darauf, dass eine Abwagung und die nachfolgend getroffene
Entscheidung immer einen Kompromiss zwischen allen
aufgefihrten Belangen und deren unterschiedlicher Wertigkeit
darstellt. So war hier zu berucksichtigen, dass die zunachst
gewahlte Vorzugsvariante 1 zwar in Hinblick auf den Larmschutz
in der Summe der betroffenen Nachbarschaft geeigneter erschien.
Sie enthielt jedoch erhebliche Nachteile in Hinblick auf die
Belastung mit Luftschadstoffen innerhalb der am starksten
betroffenen Abschnitte des Vorhabens. Mit der nunmehr
praferierten Variante 1Neu wird es moglich sein, dass die
Luftreinhalteplanung in der Lage ist, Grenzwertliberschreitungen
der 22. BImSchV, in geeigneter Weise zu begegnen und einen
Zustand der Luftqualitdt herbeizufihren, der den gesetzlichen
Vorgaben entspricht. Vor diesem Hintergrund kam die Plan-
feststellungsbehdrde zu dem Ergebnis, dass die an einigen Orten
mit der Variante 1Neu eintretenden Larmerhdhungen hinzu-
nehmen sind, zumal diese an vielen Stellen nicht die Grenzwerte
der 16. BImSchV Uberschreiten bzw. dort, wo dies dennoch der
Fall ist, mit passiven Schallschutzmalinahmen auf ein zumutbares
Innenraummal reduziert werden konnen. Aullerhalb des Plan-
feststellungsabschnittes ergeben sich aufgrund der optimierten
Variante 1Neu zwar Veranderungen bei der Verkehrsbelegung.
Diese rufen keine Schallschutzanspriche vor.

Bei der erfolgten Variantenbewertung ist — wie oben beschrieben —
die individuelle Beanspruchung von Privatgrundsticken und deren
spezifische Betroffenheit genauso eingeflossen wie zahlreiche
andere Aspekte. Hierfur wird auf die Ausfuhrungen zur
Trassenauswahl, einschliellich der Begrindung der Wahl der
Vorzugsvariante, im Kapitel B.11.3.4 verwiesen. Nach eingehender
Abwagung in Kapitel B.11.3.4.3.4 wird festgestellt, dass sich sowohl
aus stadtebaulicher, verkehrlicher, strallenbautechnischer,
umweltrelevanter als auch wirtschaftlicher Sicht keine andere
Variante als die Vorzugsvariante 1Neu aufdrangt.

Die Kritik einiger Einwender, es sei nicht Rechtens, nur eine
Variante zur Auslegung zu bringen und alternative Trassen-
varianten den vom Vorhaben Betroffenen vorzuenthalten bzw. zu
verschweigen, verkennt ebenso die Sach- und Rechtslage, wie die
Ansicht, dass die Einwender die Moglichkeit erhalten mussten,
sich zwischen verschiedenen Varianten entscheiden zu kdnnen.
Gemaly § 73 Abs. 1 VwWVfG wird der Antrag auf Durchflihrung
eines Planfeststellungsverfahrens stets fur eine konkrete Planung,
d. h. fur eine Variante der geplanten BaumalRnahme (Vorzugs-
variante) gestellt. Voraussetzung fur diese Antragstellung ist der
vorherige Variantenvergleich bzw. die Variantenauswahl, die in
den Planfeststellungsunterlagen nachvollziehbar zu beschreiben
und zu begrinden ist. Diese Verfahrensweise wurde auch in
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diesem Planfeststellungsverfahren befolgt und ist in den Kapiteln
B.1.2.3 und B.II.3.4 umfassend dargestellt. Die Verfahrensunter-
lagen haben vollstandig, einschlieBlich der Alternativen-/Varian-
tenbeschreibung und -bewertung, offentlich fur Jeden einsehbar
ausgelegen. Der Vorwurf der Vernachlassigung einer Alternativen-
prufung bzw. der Prufung der Nullvariante trifft nicht zu.

Der BUND fur Umwelt und Naturschutz Deutschland, Landes-

verband Berlin e.V. (BUND) hat eine eigene Planung erstellt bzw.

die von den Vorhabentragern vorliegende Planung zu optimieren

versucht. Dieser Vorschlag beinhaltet die StraRenbahn auf einem

langeren Abschnitt im besonderen Bahnkorper zu fuhren und sie

dadurch zu beschleunigen sowie die Reduzierung der Fahrstreifen

fur den Kfz-Verkehr in Verbindung mit einer Blockumfahrung. Des

weiteren wird eine starkere Berlcksichtigung des Naturschutzes

und der Erhalt der Gartendenkmale sowie stadtbildpragender

Baume gefordert. Fir die Anordnung und Ausbildung der

Haltestellen werden Alternativvorschlage unterbreitet.

Es wurde gefordert, diese in den Abwagungsprozess einzustellen.

Mit dieser vorgestellten und mehrfach modifizierten Variante sollen

folgende Ziele umgesetzt werden:

- Beschleunigung der Strallenbahn,

- Beriucksichtigung des Naturschutzes wund Erhalt der
Gartendenkmale,

- Einhaltung der Larm- und Luftschadstoffgrenzwerte,

- Verkehrsreduzierung in der Invalidenstrale durch Fahrspur-
reduzierung und Blockumfahrung,

- Verbesserung der Haltestellenanlagen.

Dieser Einwendung wird wie folgt entgegnet:

- Die Variante erflllt nicht die Zielstellung, den erwartenden
Verkehr zu bewaltigen.

- Sie fuhrt zu einer deutlichen Verschlechterung der Larm- und
Luftschadstoffsituation in der Habersaathstralle, die durch
Wohnbebauung gepragt ist.

- Die Trennung der Verkehrsrichtungen (Caroline-Michaelis-
Stralde, Zinnowitzer Stralle, Am Nordbahnhof) beeintrachtigt
in erheblichem MalRe die Verkehrsabwicklung und die
Verkehrssicherheit.

- Die Ausbildung eines eigenen Gleiskorpers in Richtung
Westen zwischen Caroline-Michaelis-Strale und Chaussee-
stralle sowie zwischen Chausseestrale und Hessische
Stralde lasst fur den motorisierten Individualverkehr nur eine
Fahrspur mit Breiten von 3,0 m bis 3,2 m zu. Dieser Fahr-
streifen muss teilweise mit Fahrradfahrern gemeinsam genutzt
werden. Somit ist ein Uberfahren des eigenen Gleiskdrpers
uber den mind. 8 cm hohen Bord nicht auszuschliel3en.

Die vom Einwender angesprochene Variante stellt grundsatzlich
eine Untervariante zu der als am vorteilhaftesten ermittelten
LinienfGhrung Uber die Invalidenstrale dar. Der StralRenverkehr
soll jedoch weitgehend auf je einen Fahrstreifen je Richtung
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beschrankt werden. Eine solche Variante wurde von den
Vorhabentragern skizziert, verkehrlich modelliert und als Losung
1S in einem gesonderten Verfahrensschritt mit der als Vorzugs-
Idsung ermittelten Variante 1 verglichen. Im Abwagungsergebnis
ergab sich, dass die Variante 1 der Variante 1S in 12 von 18
Kriterien Uberlegen ist. Ein Abwagungsausfall liegt nicht vor. Die
von Einwendern wahrend der Erdrterung beigebrachten Losungs-
skizzen fur die Querschnittsausbildung der Invalidenstralle stellen
im Wesentlichen planerische Anregungen zur bereits in den
Abwagungsprozess eingestellten Variante 1S dar. Die Vorhaben-
trager haben diese planerischen Anregungen gepruft und
bewertet. Eine entwurfstechnische Bearbeitung konnte unter-
bleiben, da zum einen wesentliche Mangel bei der Haltestellen-
I6sung am Knotenpunkt Chausseestralie/Invalidenstralie, bei der
keine wegen der Luftschadstoffsituation anzustrebende staufreie
Verkehrsabwicklung in den Zufahrten der Invalidenstrale und
weiterhin Defizite im Ragwegekonzept festzustellen waren. Des
Weiteren hatte bereits das Variantenvergleichsverfahren ergeben,
dass eine Reduzierung der fir den Kfz-Verkehr nutzbaren
Fahrstreifen von vier auf zwei Fahrstreifen zu einer Umkehrung
von 6 bedeutenden und 6 geringen Vorteilen der Variante 1 zu
nur einem bedeutenden und 4 geringen Vorteilen der Variante 1S
fuhren wirde. Somit sind die Vorhabentrager bei den im
Erorterungsverfahren eingebrachten Planungsskizzen gleichfalls
der Abwagungspflicht nachgekommen.

Weiter wird eingewendet, dass ein objektiver Variantenvergleich
zwischen der Variante 1S und der neuen Variante 1Neu durchge-
fuhrt werden muss. Es werden dann Vorteile der Variante 1S
erwartet.

Die Behauptung, dass ein Vergleich der Varianten 1Neu mit 1S zu
Gunsten der Variante 1S ausgehen musse, trifft nicht zu. Die
bauliche Umsetzung der Losung gemal} Variante 1Neu ist nahezu
identisch mit der Variante 1, so dass die Vielzahl der Kriterien mit
geometrischem oder mit funktionalem  Hintergrund in
unveranderter Weise der Vorteils-Nachteils-Tabelle Nr. 12 der
beigestellten Unterlage, Anlage 7-3a entspricht. Die Auspragung
der ausschlieBBlich verkehrsabhangigen Kriterien fur den Gesamt-
reisezeitaufwand (Kriterium K 03 im FAR-Verfahren) und fir die
Summe der Zeit- und Betriebskosten (Kriterium K 12) sind zwar
bei der Variante 1Neu etwas geringer als bei der Variante 1,
bleiben jedoch immer noch unter den Werten der Variante 1S, so
dass die ausgewiesenen ,geringe Vorteile* fur die Kriterien K 03
und K 12 ebenfalls bestehen bleiben. Der vorgenommene,
paarweise Vergleich zwischen den Varianten 1 und 1S trifft somit
in gleicher Weise auch auf die Varianten 1Neu und 1S zu.

Die im Rahmen des Anhorungsverfahrens von verschiedenen
Einwendern eingebrachten unterschiedlichen Vorschlage zu
Alternativen zur planfestgestellten Vorzugsvariante wurden
entweder in den oben genannten Kapiteln behandelt oder auf
Grund erheblicher verkehrsplanerischer, raumordnerischer,
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stadtebaulicher, 6kologischer und o6konomischer Unzulanglich-
keiten von vornherein nicht weiter verfolgt.

Alternative Verkehrslosungen

Von einigen Einwendern wird zur Reduzierung der vorhaben-
bedingten Betroffenheiten und zur Bevorrechtigung des OPNV ein
dreistreifiger Ausbau der Invalidenstral3e mit langeren Abschnitten
eines besonderen Bahnkorpers fur die Strallenbahn vorge-
schlagen.

Dem Vorschlag kann nicht gefolgt werden, da auf der
Invalidenstrale prognostisch im Jahr 2015 bis zu 38.000 Kfz/24h
(werktags) erwartet werden. Dies entspricht ca. 2.800 kfz/h. Die
Bewaltigung dieser Verkehrsmenge ist mit einer dreistreifigen
Fahrbahn und verkehrsorganisatorischen MalRnahmen nicht
mdglich. Gemal den Empfehlungen der RASt 06 zur Ermittlung
des Querschnitts flr Stadtstralen ist bei einer Spitzenstunden-
querschnittsbelegung von mehr als 2.600 Kfz/h, wovon bei dem
planfestgestellten Vorhaben auszugehen ist, ein vierstreifiger
Strallenquerschnitt mit 6,00 m breiten Richtungsfahrbahnen zu
wahlen. Ein dreistreifiger Querschnitt ist gemal vorgenannter
Richtlinie nicht in der Lage, den prognostizierten Kfz-Verkehr zu
bewaltigen. Zudem wurde die Durchlassfahigkeit fur den
motorisierten  Individualverkehr in Havariefallen bzw. far
Fahrzeuge mit Sondersignal auf Grund des besonderen Bahn-
korpers eingeschrankt. Im Bereich 6stlich der Chausseestralle war
bei der Querschnittsausbildung die Leistungsfahigkeit der
Knotenpunkte zu berlcksichtigen. Erganzend wird auf die
Ausfuhrungen unter B.II.2 ,Planrechtfertigung“ verwiesen.

Die von einigen Einwendern benannten Alternativen zum
vierstreifigen Ausbau der Invalidenstralde, z. B. eine noch starkere
Verlagerung von Kfz-Verkehr auf die parallel zur Invalidenstralie
verlaufende Habersaathstralle, sind auf Grund der dort vor-
handenen Wohnbebauung und deren dann resultierenden Beein-
trachtigungen nicht tragbar. Es wird auf die Ausfiihrungen unter
B.1.2.3.3 ,Alternativenprifung” verwiesen.

Verkehrliche Notwendigkeit / Dringlichkeit

Die Planrechtfertigung wurde bereits unter B.1l.2 ausfuhrlich
behandelt. Erganzend wird an dieser Stelle auf Einwendungen zur
verkehrlichen Notwendigkeit des Vorhabens eingegangen.

Es wird mehrfach eingewandt, dass weder die Notwendigkeit noch
die ZweckmaRigkeit dieses Gesamtvorhabens belegt seien. Die
verkehrliche Begrindung fur das Vorhaben wird als nicht aus-
reichend betrachtet.
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Die vorgenannten Kritikpunkte greifen nicht durch. Die Einwender
verkennen den Inhalt der vorliegenden Planfeststellungs-
unterlagen, einschliellich der verwaltungsgerichtlich anerkannten
Berechnungsmethoden bzw. -modelle und lehnen die darauf
beruhende Entscheidung ab. Die Notwendigkeit und Zweck-
mafigkeit des Ausbaus der Invalidenstralde ist auf der Grundlage
der prognostizierten Verkehrszahlen mit der verkehrlichen
Begrindung, wie sie im Erlauterungsbericht (Teill Gesamt-
maflnahme UL 1) umfassend wiedergegeben ist, hinreichend
beschrieben. Sie wurde unter B.ll.2 rechtlich gewurdigt. Der
Ausbau ist danach verninftiger Weise geboten.

Die Einwender tragen darUber hinaus vor, dass das Vorhaben
uberdimensioniert sei. Sie meinen, die Trasse konne insgesamt
schmaler geplant werden, so dass weniger Grundstlcke in
Anspruch genommen werden mussten.

Diese Einwande uberzeugen nicht. Die Dimensionierung der
ausgebauten Invalidenstral3e mit vier Fahrstreifen ist dem prog-
nostizierten Kfz-Verkehrsaufkommen von abschnittsweise rund
18.000 - 38.000 Kfz/24h (werktags) angemessen. Die Kapazitat
von zweistreifigen Stadtstra3en ist entsprechend dem geltenden
Regelwerk begrenzt.

Mit einem daraus abgeleiteten vierstreifigen StralRenquerschnitt,
der abschnittsweise je Richtung einen Mischverkehr mit der
Straldenbahn beinhaltet, wurde die Stral’e vorschriftsgemal, wie
im  Erlauterungsbericht  (Teil]l = GesamtmalRnahme UL 1)
beschrieben, ausgelegt und geplant. Zur sicheren Abwicklung des
FuRganger- und Kraftfahrzeugverkehrs ist die Anlage von
Abbiegestreifen zwingend vorgesehen. Ein etwaiges vorschrifts-
widriges Verhalten einzelner Verkehrsteilnehmer in Form des
Uberschreitens der zuléssigen Hdchstgeschwindigkeit, wie von
den Einwendern befurchtet, ist nicht in einem planungsrechtlichen
Verfahren zu behandeln.

Einige Einwender sind der Meinung, der Ausbau der Invaliden-
stral3e ziehe zusatzlichen Kfz-Verkehr an. Sie lehnen darum den
geplanten Ausbau ganzlich ab. Eine derartige Verbreiterung der
Stralde habe auf bisher andere Wege nutzenden Kfz-Verkehr eine
~So0gwirkung“. Auch gehen die Einwender von einer Uberdurch-
schnittlichen Steigerung des Lkw-Anteils am Gesamtverkehrs-
aufkommen aus.

Diese zwar unterschiedlich akzentuierten, jedoch inhaltlich alle auf
eine beflrchtete ungewollte Verkehrsentwicklung abzielenden
Einwendungen gehen in ihrer Beurteilung fehl.

Der prognostizierte Kfz-Verkehr auf der Invalidenstral3e wurde aus
der Entwicklung Berlins und Brandenburgs abgeleitet. Die
Prognosen gehen von einer Verkehrsbelastung von bis zu 37.000
Kfz/24h aus, wobei sich der Lkw-Anteil geringfugig erhdhen wird.
Die prognostizierte Verkehrszunahme bedingt den geplanten
Straldenausbau und nicht umgekehrt.

Ein Beibehalten des gegenwartigen Querschnitts (Nullvariante)
hatte einerseits ein Ausweichen des Verkehrs auf andere Stral3en,
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z. B. die parallelen StralRen sowie die angrenzenden Wohn-
gebiete, zur Folge. Die Nutzung anderer Trassen wurde auf3erdem
zu erheblichen Umweglangen und hoheren Fahrtkosten fluhren,
die sich besonders auf den Wirtschaftsverkehr nachteilig
auswirken wurden. Andererseits ware mit dauerhaften Staus auf
der Invalidenstral3e (bei Beibehaltung des gegenwartigen Stralen-
querschnittes) mit den entsprechenden negativen Auswirkungen
bezuglich Larm und Schadstoffen zu rechnen.

Verkehrsprognosen, Netzberechnungen, Verkehrsablauf

Die Forderung von Einwendern zur Korrektur der Verkehrs-
prognose dergestalt, dass eine Verkehrszunahme Uber die in den
Planunterlagen ermittelte Menge hinaus angenommen wird, wird
zurickgewiesen. Die Forderung verkennt das Wesen einer
Prognose. Andere Einwender haben die Prognose zum Kfz-
Verkehr missverstanden und fuhren das Missverstandnis auf
angeblich nicht ausgelegte bzw. erlauterte Berechnungs-
grundlagen zurtck.

Diese Einwendungen werden zuruckgewiesen. Die in den
Planfeststellungsunterlagen verwendeten Prognosezahlen (vgl.
auch Teill Gesamtmalnahme UL 1, S. 17, Teill Strallenbau
UL 11, S. 6) beruhen auf verkehrsplanerischen Netzberechnungen
der Senatsverwaltung flr Stadtentwicklung. Netzberechnungen
sind ein gebrauchliches und anerkanntes ingenieurtechnisches
Mittel zur Belegungseinschatzung und -ermittlung hinsichtlich
GroRenordnung, Be- und Entlastungen sowie
Verkehrsverteilungen. Die Berechnungen beziehen sich auf ein
mit dem Land Brandenburg abgestimmtes Strallennetz,
einschlieBlich der im Bundesverkehrswegeplan enthaltenen
Strallenplanungen. Als Prognosehorizont wird zunachst das Jahr
2015 betrachtet. Das erarbeitete Material ,Die Berliner Verkehrs-
prognose 2015, Erlauterungen zu den Grundlagen von Ver-
kehrsprognosen, Teil Stralienverkehr® gibt umfassend Aufschluss
Uber verwendete Grundlagendaten und Methoden der Verkehrs-
netzberechnungen.

Dieses Material war durch die Veroffentlichung im Internet unter
als pdf-Datei allgemein zuganglich.

Die der Planfeststellung zugrunde gelegte Verkehrsprognose
wurde im Rahmen des StEP Verkehr fehlerfrei entwickelt.

Zudem wurde von den Einwendern die Berucksichtigung der
aktuellen Gesamtverkehrsprognose Berlin-Brandenburg 2025
gefordert.

Die Gesamtverkehrsprognose 2025 liegt derzeit noch nicht in der
Form vor, dass konkrete Belegungszahlen fur den Gesamtraum
Berlin zur Verfigung gestellt werden kdénnen.

Fur den Prognosehorizont 2025 wurde fur die Invalidenstralie
zwischen Nordbahnhof und Hauptbahnhof eine spezielle
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vorgezogene Projektprognose erarbeitet. Danach ergibt sich im
Vergleich zur Prognose 2015 in nahezu allen Abschnitten eine
abnehmende Belegung mit Kraftfahrzeugen. Lediglich im Ab-
schnitt der Invalidenstral’e zwischen Gartenstrale bis Caroline-
Michaelis-Stral’e ist ein Anstieg festzustellen. Die dort daraus
resultierenden Belastungen liegen jedoch unterhalb den nach der
16. und 22. BImSchV malgeblichen Immissionswerten. Ein
ebenfalls ermittelter Anstieg des Verkehrs zwischen Schwarzer
Weg und Scharnhorststral3e ist derart klein, dass er sich weder
auf die Gesamtbetrachtung noch auf die dort ndtigen
SchutzmalRnahmen auswirkt. Mit der Berlcksichtigung der
projektbezogene Prognose 2025 fur die Variante 1Neu haben sich
die Werte bestatigt.

Demzufolge kdonnen die Verkehrsbelegungen der Prognose 2015
fur die Planfeststellung der Mallnahme uneingeschrankt
verwendet werden.

Die prognostizierte Kfz-Verkehrsbelastung betragt fir den
planfestgestellten Abschnitt nach vollstandiger Umsetzung des
Berliner Verkehrskonzeptes abschnittsweise rund 18.000 - 38.000
Kfz / Werktag. Der Lkw-Anteil betragt tags ca. 8 % und nachts ca.
6 %. (Prognose-Planfall).

Die von einigen Einwendern getroffene Annahme, dass der Kraft-
fahrzeugverkehr entgegen der prognostizierten Zunahme im
Zusammenhang mit der wirtschaftlichen Entwicklung und der
Bevolkerungsentwicklung zukunftig insgesamt eher abnehmen
werden, ist im planfestgestellten Abschnitt unwahrscheinlich.

Auch der Einwand, dass sowohl die Zahlen des derzeitigen
Verkehrsaufkommens als auch die Zahlen des zu erwartenden
Aufkommens nicht der Realitdt entsprachen, entbehrt jeglicher
Grundlage.

Far die Erstellung der — der Planfeststellung zugrunde liegenden —
Verkehrsprognose mit dem Zeithorizont 2015 sind die aktuellen
Daten der Bevdlkerungs- und Beschaftigtenprognose Berlins und
Brandenburgs sowie aus Bundesprognosen verwendet worden.
Dabei hat sich gezeigt, dass innerhalb dieses Zeithorizonts bis
2015 der allgemeine Trend des Verkehrswachstums trotz
stagnierender Bevolkerungszahl teilweise anhalten wird. Ursache
hierfir sind veranderte Mobilitatsbedurfnisse und die gewachsene
Motorisierung. Die Verkehrsentwicklung wird weiter beeinflusst
durch die raumliche Umverteilung von Einwohnern und
Arbeitsplatzen zwischen den Teilraumen der Stadt und des
Umlandes sowie durch die Konzentration von Handel und
Dienstleistungen mit der Folge langerer Wege.

Die Prognose 2015 wurde mit der projektbezogenen Prognose im
planfestgestellten Abschnitt fir das Jahr 2025 bestatigt; die
Verkehrsbelegungszahlen 2025 liegen nur geringfligig unter
denen von 2015.

Von einigen Einwendern werden gleichwohl die zugrunde gelegten
Prognosewerte flr die Verkehrsbelegung als falsch bezeichnet. So
wird die Richtigkeit der Ermittlung grundsatzlich angezweifelt. Die
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Planung sei unter vollig anderen Bedingungen erstellt worden, die
heute nicht mehr zutrafen. Durch den Ausbau anderer
Verkehrswege, die verbesserte Verkehrserschliellung Berlins und
durch das Sinken der Bevolkerung in Berlin wirden sich die
Verkehrsstrome anders als prognostiziert einstellen.

Die Einwendungen werden zurlckgewiesen. Die in ihnen zum
Ausdruck kommenden Zweifel an der Richtigkeit der ermittelten
Prognosewerte sind unbegrindet.

Generell gilt zur Prognosemethode Folgendes:

Neuplanung und Ausbauplanung von Stralden orientieren sich an
der zu erwartenden Verkehrsentwicklung. Hierbei ist es Stand der
Technik, Prognosen uber die Entwicklung des Personenverkehrs
mit Hilfe von Modellrechnungen zu erstellen. Dabei handelt es sich
um hochkomplexe Rechenverfahren, mit denen versucht wird,
reale Wirkungszusammenhange abzubilden. Relevante
EingangsgrofRen der  Verkehrsprognosen sind daher
prognostizierte Strukturdaten, empirisch gewonnene Verhaltens-
daten verschiedener homogener Personengruppen sowie die
Prognose weiterer verkehrlicher Kennwerte (z. B. Motorisierung)
unter Berlcksichtigung kunftiger Verkehrsnetze und Verkehrs-
anlagen. Verkehrsprognosen sind immer von Annahmen
abhangig. Auf der Basis von gewonnenen Erfahrungen aus
zuruckliegenden Verkehrsprognosen kann die Bandbreite der
Eintrittswahrscheinlichkeit der Verkehrsprognosen fur die Zeit-
raume von 10 - 15 Jahren mit + 5% bis 10 % beschrieben
werden.

Die Modellrechnung wurde fur das vorliegende Vorhaben korrekt
durchgefuhrt. Sie beruht auf zutreffenden Eingangsgrofen.

Verkehrsfiihrung / Verkehrsbehordliche MaBnahmen

Es wird von den Einwendern gefordert, die Abbiegeverbote sowie
die Steuerung der Zufahrt Caroline-Michaelis-Stralde / Inva-
lidenstralde mit dem Planfeststellungsbeschluss abzusichern.

Den Einwanden wird insoweit entsprochen als die vorgesehenen
MaRnahmen der Verkehrsverteilung einer Uberschreitung von
Grenzwerten der Luftschadstoffimmissionen in der Invalidenstralle
entgegenwirken sollen. Zusatzlich ist der Einsatz eines
simulationsgestiitzten Systems zur laufenden Uberwachung der
Verkehrs- und Umweltqualitat mit der Zielstellung vorgesehen, die
prognostizierten Luftschadstoffgrenzwertiiberschreitungen in der
Invalidenstral3e moglichst zu vermeiden.

Im Zusammenhang mit dem Vorhaben wurde die zusatzliche
Festsetzung oder Anordnung zahlreicher stralenverkehrs-
behdrdlicher MalRnahmen gefordert. So wurden Malnahmen
verlangt, die die Nutzung der Invalidenstralle durch den Lkw-
Verkehr stark einschranken sollen, beispielsweise durch die
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Lenkung des Lkw-Verkehrs auf umliegende Strallen. Ferner
wurde eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf Tempo 30 km/h
fur den Ausbauabschnitt gefordert.

Die geforderten stralRenverkehrsbehoérdlichen Malnahmen sind
jedoch nicht Gegenstand der stral3enrechtlichen Planfeststellung.
Die Anordnung von Lkw-Fahrverboten obliegt wie die ebenfalls
geforderte verstarkte Uberwachung der Einhaltung der Tempo-
ausweisung oder die Anordnung von Geschwindigkeits-
beschrankungen der zustandigen Strallenverkehrsbehodrde bzw.
der Luftreinhalteplanung und wird nicht planfeststellungsrechtlich
geregelt.

Das planungsrechtliche Gebot der Konfliktbewaltigung macht es
beim konkreten Vorhaben jedoch notwendig, ausnahmsweise
bereits im Planfeststellungsbeschluss vorgreifende stralen-
verkehrsrechtliche Vorgaben festzusetzen. Dies gilt fur die in den
Unterlagen dargestellten Abbiegeverbote am Knotenpunkt
Invalidenstrale / Chausseestralle, die zur Verkehrsverteilung des
motorisierten Individualverkehrs zwingend erforderlich sind.

Motorisierter Individualverkehr

Es werden MalRnahmen zum Schutz des Wohnkiezes verlangt, die
eine Verkehrsreduzierung bewirken (z.B. Abbiegeverbote von
Chausseestralle in die Tieckstralde, von der Invalidenstralle in die
Eichendorffstral’e, Einrichtungsverkehr, Bremsschwellen, Fahr-
bahnverengungen).

Diese Forderungen werden, da sie sich auf Ortlichkeiten und
Sachverhalte aulierhalb der Planfeststellungsgrenzen beziehen,
die in keinem unmittelbaren Zusammenhang zum plan-
festgestellten Vorhaben stehen, zurlickgewiesen. Sollten hier
Konflikte entstehen, konnen diese durch erganzende Ver-
waltungsakte vor den Strallenverkehrsbehérden geldst werden.
Dies steht im Einzelfall einer spateren stralienbehoérdlichen
Anordnung jedoch nicht entgegen.

Zur Beurteilung der von einigen Einwendern vorgeschlagenen,
einstreifigen Verkehrsfuhrung je Richtung wurden Berechnungen
zur Uberpriifung angestellt. Dabei kommt es bei einstreifigen
Verkehrsfiuhrungen zu erhdhten Wartezeiten und Stauentwick-
lungen. Diese sind jedoch in Anbetracht der Luftschadstoff-
situation in der Invalidenstralle zu vermeiden.

Offentlicher Personennahverkehr (OPNV)

Mit der von Einwendern vorgestellten und mehrfach modifizierten
Variante wird eine Verbesserung der Haltestellenanlagen ange-
strebt.
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Die Planfeststellungsbehérde hat sich mit diesen Vorschlagen
auseinandergesetzt und diese im Vergleich zum festgestellten
Plan abgewogen.

Die Ausbildung einer Haltestelle zwischen Caroline-Michaelis-
Stralde und Chausseestralie in Richtung Westen in dem beengten
Raum schrankt die Leistungsfahigkeit des motorisierten Individual-
verkehrs weiter ein. Eine Ausbildung der Haltestelle schrankt
zudem den Sichtbereich der Ful3ganger, die aus den Arkaden
heraustreten, ein. Ein weiterer Gefahrdungspunkt ist die Tief-
garagenausfahrt, die dann ungunstig in der Nahe der Haltestelle
liegen wirde.

Die Ausbildung einer uberfahrbaren Kaphaltestelle vor der
ChausseestralRe in Richtung Osten flhrt z.B. zu einer Gefahrdung
von sehbehinderten Fahrgasten. Zudem ist es schwer maoglich, die
Halteposition der ersten Tur eindeutig zu markieren. Weiterhin ist
die Breite der Haltestelleninsel zu gering.

Es wurde von den Einwendern gefordert, dass die Haltestelle vor
der Aufstellanlage in Alt-Moabit auch zum Einsteigen genutzt
werden sollte.

Anlagenseitig ist die Aufstellanlage Emma-Herwegh-Stralle auch
fur Fahrgaste durchfahrbar. Infolge der vorerst fehlenden Weiter-
fuhrung zur Turm- oder Beusselstrale muissen die Linien hier
jedoch enden, da die Fahrer die vorgeschriebenen Pausenzeiten
hier nehmen. Folglich sollte an der Haltestelle Alt-Moabit nicht
zugestiegen werden. Bei der Haltestelle Alt-Moabit handelt es sich
um die letzte Haltestelle vor der Aufstellanlage. Dort werden die
Bahnen in der Regel nebeneinander aufgestellt, wahrend die
Fahrer ihre vorgeschriebenen Pausenzeiten einhalten. Zwischen
den Fahrzeugen ist nicht die fur Haltestellen vorgeschriebene
Breite von 1,50 m vorhanden. Fahrgaste sollen daher die Bahnen
auf der genannten Haltestelle Alt-Moabit verlassen.

Rad- und FuBgangerverkehr

Von Einwendern wird vorgebracht, dass die Fullgangerquerung im
Bereich des Bruckenkopfes Sandkrugbricke nach Osten
verschoben werden muss, um Kollisionen zu vermeiden, die sich
aus der mangelnden Haltesicht ergeben.

Diese Forderungen und Anregungen werden zuruckgewiesen.

Fir die Bemessung der Mindesthaltesichtweite gilt die Richtlinie
fur die Anlage von Stadtstralen. Entsprechend Punkt 6.1.4.2
dieser Richtlinie (Tabelle 20) ist bei einer zulassigen Geschwindig-
keit von V,y = 50 km/h eine Sichtweite von 43,0 m ausreichend.

Die Lichtzeichenanlage befindet sich dem Bedarf entsprechend an
der Querungsstelle zwischen dem Alexanderufer und der
Grunanlage am Berlin - Spandauer Schifffahrtkanal. Gleichzeitig
hat die Anlage eine Schleusenfunktion fur die Stralenbahn, die an
dieser Stelle den besonderen Bahnkdrper verlasst und gegen den
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parallel fahrenden Kraftfahrzeugverkehr abgesichert wird. Ein
anderer Standort ist daher nicht zu verwirklichen.

Hinsichtlich der zahlreichen Einwendungen zu den durch den
Ausbau des Invalidenstralle unterbrochenen, heute noch
vorhandenen Wegebeziehungen fur den Fuldgangerverkehr wird
zusammenfassend auf die von den Vorhabentragern vorge-
sehenen Querungshilfen im Planfeststellungsabschnitt hinge-
wiesen (siehe auch Kapitel B.l.1.4.6 ,Ausstattung “). Deren
Anordnung wurde auf die im Planfeststellungsabschnitt wichtigen
vorhandenen und zukunftigen Fulgangerbeziehungen, unter
Beachtung der Umwegempfindlichkeit des Fuldigangers und damit
des Angebotes kurzer Wegelangen, abgestimmt. Die Einordnung
weiterer Uberquerungsstellen ist nicht erforderlich.

Ausbaustandard und Querschnittsgestaltung

Knotenpunkte und Einmiindungen

Mehrfach wird von Einwendern die Kreuzung Invalidenstralde /
Chausseestralle als nicht leistungsfahig genug bezeichnet, um
alle Verkehre aufnehmen und durchleiten zu kdnnen.

Dem ist nicht so. Fir den Nachweis der Leistungsfahigkeit liegt in
den beigestellten Unterlagen (Anlage 7-5A) die verkehrliche
Untersuchung vor. Gemal} des Berechnungsverfahrens nach dem
Handbuch zur Bewertung von Stralienverkehrsanlagen (HBS)
wurden Kapazitaten der auf den Knotenpunkt zuflieRenden
Verkehrsstrome ermittelt.

Da die geplante Invalidenstrale enge verkehrstechnische
Zusammenhange zwischen den Knotenpunkten und Haltestellen
aufweist, wurde fur den Abschnitt Hauptbahnhof — Nordbahnhof
eine Simulation des Verkehrsablaufes flr den zukinftig zu
erwartenden Verkehr vorgenommen. In dieser Simulation wurden
die Berechnungen und Schlussfolgerungen der vorgenannten
Lichtsignal-Untersuchungen am Knotenpunkt Chausseestrale/
InvalidenstralRe bestatigt.

In Folge der Plananderungen haben die Vorhabentrager eine
veranderte Verkehrsbelegung ermittelt. In diesem Zusammenhang
wurden neue Leistungsfahigkeitsberechnungen fir den Knoten-
punkt InvalidenstralRe/Chausseestral’e vorgenommen. Es wurden
Qualitatsstufen der Leistungsfahigkeit zwischen C und D nachge-
wiesen.

Geh- und Radwege

Die geaulierte Befurchtung, dass die geplante Verringerung und
Gestaltung des Gehweges im Bereich Invalidenstrale 110 wegen
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der Haltestelle der Tram die Kapazitat von 3.000 bis 4.000
Menschen im 90-min.-Takt (Studienbetrieb) nicht aufnehmen
kann, geht fehl.

Der Eingang zum Gelande der Humboldt-Universitat liegt auf der
Ecke des Grundstlcks Invalidenstral’e 110. Er liegt damit versetzt
zur Haltestelle. Die Vorhabentrager haben alle Verkehrsarten,
auch Radwege und barrierefreie Haltestellen, in diesem Knoten-
punkt untergebracht. Dies stellt nach Abwagung aller
Mdglichkeiten eine Kompromissldésung dar. Einschrankungen
mussten bei jeder Verkehrsart vorgenommen werden, so dass der
Gehweg von 3,50 m nicht mehr verbreitert werden kann.

Es wird gefordert, die Radspuren im Bereich der Sandkrugbrticke
auf Strallen- und nicht auf Gehwegniveau anzuordnen. Von den
Einwendern wird zudem darauf hingewiesen, dass die Verkehrs-
fuhrung hinter den Haltestellen Konflikte zwischen Fuligangern
und Radfahrern auslésen werden. Nach Meinung eines
Einwenders werde die Fuhrung des Mauerradweges ungenugend
bertcksichtigt.

Den Forderungen und Hinweisen kann nicht gefolgt werden.

Die Radwege auf der Sandkrugbrucke sind vorhanden und durch
die Brickenkonstruktion so vorgegeben. Fir den Radfahrer in
Richtung Osten ergibt sich aus der geplanten Gestaltung als
Vorteil, dass die Lichtzeichenanlage (Ampel) ohne Halt passiert
werden kann, da die Fuhrung abgesetzt von der Ful3ganger-
querung erfolgt.

Die Fuhrung des Radverkehrs an Haltestellenkaps muss aus
Sicherheitsgriinden fur Radfahrer (Sturzgefahr in den Schienen)
aulBerhalb des Gleisbereiches erfolgen. Die Fuhrung des
Radweges hinter der Haltestelle reduziert das Konfliktpotential
zwischen Radfahrern und Wartenden oder ein- und aussteigenden
Fahrgasten.

Far die Weiterfuhrung des Radweges vom Alexanderufer in
Richtung Norden wurde eine Fufliganger- und Radfahrerampel
vorgesehen. Ein 3 m breiter Streifen, abgegrenzt zum 5 m Ful}-
gangerbereich, wird fir die Uberquerung als ausreichend
angesehen. Weitere Belange sind dem unspezifizierten Einwand
zur FUihrung des Mauerradweges nicht zu entnehmen.

Parkbuchten

Von einem Einwender werden vor dem Hotel in der
Invalidenstralle 122 ausreichend Stellplatze fur Gaste / Taxi
gefordert.

Hierauf ist zu erwidern, dass sich die Aufteilung des
StralRenraumes und damit die Anzahl von Stellflachen fir Pkw im
Planungsabschnitt aus der Abwagung der Interessen aller Nutzer
des offentlichen Strallenlandes ergibt. Es besteht grundsatzlich
keine Pflicht des StralRenbaulasttragers fur alle Anwohner,
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Gewerbetreibenden und Besucher im unmittelbaren und mittel-
baren Wohn- oder Gewerbebereich Stellplatze im offentlichen
StralRenraum vorzuhalten oder zu schaffen. Der Anspruch auf
Stellplatze im offentlichen Strallenraum wird daher zurtck-
gewiesen. Taxistdnde sind gegenlber der Einmindung
EichendorffstraBe vorgesehen. Die derzeit baulich als
Parkbuchten eingerichteten Stellplatze in der Strale Am
Nordbahnhof und in der Eichendorffstrale bleiben erhalten.

Haltestellen des OPNV / Fahrleitungsanlagen

Die Einwender sehen die in der Planung vorgesehenen Breiten
einzelner StralRenbahn-Haltesstellen als zu schmal an und fordern
deren Verbreiterung, die Ausbildung von Haltestellenkaps sowie
bessere FuRgangeranbindungen.

Die Forderungen werden zurtickgewiesen.

Der Ubergang zur S-Bahn an der Haltestellenanlage am
Hauptbahnhof (Lehrter Bahnhof) kann problemlos Uber die
ebenerdigen signalgeregelten Uberwege erfolgen, so dass eine
Nutzung des Tunnels nicht zwingend erforderlich ist. Die Nutzung
des Tunnels wird sich in erster Linie beim Ubergang zur U-Bahn
anbieten. Die Haltestellen sind im Ubergangsbereich mit 6 m
Breite ausreichend dimensioniert.

Zur Gewabhrleistung der erforderlichen Durchlassfahigkeit auf
Hohe der Haltestellenanlage Sudseite Invalidenstralle/Chaussee-
stral3e ist ein zweistreifiges Befahren der Chausseestral3e in Nord-
Sud-Richtung notwendig, so dass von den Vorhabentragern eine
Anordnung von Haltestellenkaps an dieser Haltestelle nicht vor-
gesehen ist. Vorhandene Grundstickszufahrten mittels Gehweg-
uberfahrten im Haltestellenbereich Chausseestralle schlielRen
daruber hinaus eine Kap-LOosung, wie sie an der Haltestelle
Nordbahnhof geplant ist, aus.

Die Einordnung der aus Sicht der Vorhabentrager zwingend
erforderlichen  Haltestellenanlage  oOstlich  Invalidenstralle /
Chausseestralle (Fahrtrichtung West und Ost) kann nur unter
Ausnutzung mehrerer MindestmaRe der unterschiedlichen
Verkehrstrager umgesetzt werden. Dazu gehort auch die Lange
der Haltestelle, die zur Vermeidung einer zusatzlichen Rampe im
hinteren Bereich abgesenkt wird. Daher kann eine vermutete
,<aberlange Rampe® hier nicht weiter verkurzt werden. Der
Aufenthalt wartender Fuldgganger ist hier mdglich.

Eine Verbreiterung der Aufstellflache hatte eine scharfere
Verschwenkung der Fahrstreifen des motorisierten Individual-
verkehrs zur Folge, die selbst bei den vorgesehenen 30 km/h nicht
mehr als sicher angenommen werden konnte.

Einzelne Einwender sprechen sich gegen die Befestigung der
Fahrleitung an der Hauswand aus. Weiter wird gefordert, die Fahr-
leitungsmaste stadtbildvertraglich auszubilden.
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Auf Grund beengter Verhaltnisse sowohl auf der Oberflache (Geh-
weg) als auch im unterirdischen Versorgungsraum (Vielzahl von
Medientragern) begrindet sich die Notwendigkeit von Wand-
befestigungen. Die Planfeststellungsbehdrde hat nochmals ab-
gewogen und die nach § 32 Abs. 1 Nr. 2 Personenbeférderungs-
gesetz bestehende Duldungspflicht mit dem vorliegenden Plan-
feststellungsbeschluss gem. § 32 Abs. 3 Personenbeférderungs-
gesetz bestatigt.

Im Zuge der Rotanderungen und in Abstimmung mit dem
Landesdenkmalamt wurden die Standorte der Fahrleitungsmaste
und Leuchten nochmals optimiert und hinter der Sockelmauer in
die Hecke integriert. Dadurch wird z.B. eine Beeintrachtigung der
Ansicht des denkmalgeschitzten Ensembles minimiert.

Verkehrssicherheit

Eine grol3e Anzahl der Einwender tragt eine mit der Zunahme der
Kfz-Verkehrsbelegung und der Erhéhung der Geschwindigkeiten
des motorisierten Verkehrs einhergehende Verscharfung der
Unfallgefahren beim Queren der ausgebauten Invalidenstralle
insbesondere fur Kinder und altere Menschen vor.

Bei diesen Beflrchtungen handelt es sich um allgemein
formulierte Befurchtungen. Die Einwendungen sind daher
zurtickzuweisen. Obendrein ist der vierstreifige Ausbau der
Invalidenstrale durch die Verkehrsprognose begrindet (siehe
Kapitel B.1l.2.2). Die Planung beachtet dabei die fir alle
Verkehrsteilnehmer fur einen verkehrssicheren Strallenausbau
erforderlichen Parameter.

Da sich das Kfz-Verkehrsaufkommen in den nachsten Jahren
nach der Verkehrsprognose weiter erhdhen wird, tragt der mit
diesem Beschluss planfestgestellte Ausbau der InvalidenstralRe
mit der in den Planunterlagen dargestellten Querschnittsaufteilung
zukunftig zur Gewahrleistung des sicheren Querens der Stralde
durch den FuBganger- und Radverkehr an den vorgesehenen
LSA-geregelten Querungsstellen bei. Die Sorgen sind daher nach
Einschatzung der Planfeststellungsbehérde unbegriindet.

Die Ruge vieler Einwender, die nach dem Ausbau angebotenen
sicheren Uberquerungsmdglichkeiten entlang der Invalidenstrale
seien unzureichend, sowie die damit verbundene Forderung nach
Einrichtung weiterer Lichtsignalanlagen (Ampeln) speziell fir den
FuBgangerverkehr werden zurickgewiesen. Zum Queren der
zukunftig vierstreifigen InvalidenstraRe werden nach Abwagung
der unterschiedlichen Belange des flieRenden MIV / OPNV gegen-
Uber den Sicherheitsbelangen des umwegempfindlichen
FuRganger- und Radverkehr mehrere verschiedene Moglichkeiten
fur den FuBganger- und Radverkehr angeboten. Diese halt die
Planfeststellungsbehdrde flir ausreichend. Unabhangig davon
konnen bei einem zu einem spateren Zeitpunkt nachgewiesenen
hohen Querungsbedarf an weiteren Stellen des Ausbau-
abschnittes oder an sich abzeichnenden und jetzt nicht
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erkennbaren Unfallschwerpunkten weitere Verkehrssicherheits-
einrichtungen wie Ampeln (§ 37 StVO) oder Ful3gangeruberwege
(Zeichen 293 zu § 41 Abs. 1 StVO) durch die zustandige Stralen-
verkehrsbehorde angeordnet werden.

Ferner wird auf das durch ein hoheres Verkehrsaufkommen
gestiegene Gefahrdungspotential flr Kinder speziell im Wohnkiez
Tieck- / Garten- / Eichendorffstra’e hingewiesen.

Eine von den Vorhabentragern erstellte Verkehrsprognose ergab,
dass die Verkehrsmenge im Wohnkiez gegenuber dem Nullfall nur
geringflugig zunimmt. Diese geringflgige Zunahme setzt sich
zusammen aus der allgemeinen Verkehrszunahme in den
kommenden Jahren und aus Anteilen des Kfz-Verkehrs, der
aufgrund von unterbundenen Abbiegebeziehungen nunmehr dort
auftritt. Ein Anlass fur zusatzliche MalRnahmen im Rahmen der
Planung besteht jedoch auch unter Berucksichtigung der Gebote
der Konfliktvermeidung und Problembewaltigung nicht. Dartber
hinaus fallen Mallnahmen zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit in den Aufgabenbereich der Strallenverkehrsbehdrde.

Verkehrslarm / Larmschutz

Allgemeines

Der Verkehrslarmschutz richtet sich nach der Spezialregelung der
§§ 41 — 43 BImSchG, die eine sogenannte lex imperfecta darstellt
(vgl.  Breuer, in: Schmidt-Allmann/Schoch,  Besonderes
Verwaltungsrecht, 14. Aufl. 2008, 5. Kap., Rdnr. 213). Das
bedeutet, dass die gesetzliche Regelung durch eine Rechts-
verordnung konkretisiert werden muss (§ 43 Abs. 1 Satz 1 Nr. 1
BImSchG). Dies ist durch die Verkehrslarmschutzverordnung (16.
BlmschV) geschehen, die bestimmte Immissionsgrenzwerte
vorschreibt.

Den normativen Anforderungen der 16. BImSchV wurde in der
Weise entsprochen, dass der fir die Grundsticke im
Beurteilungsgebiet des Planvorhabens berechnete Beurteilungs-
pegel zugrunde gelegt wurde. §2 Abs.2 der 16. BImSchV
schreibt zum Schutz der Nachbarschaft vor schadlichen Umwelt-
einwirkungen durch Verkehrsgerausche Immissionsgrenzwerte
fest, die der prognostizierte Beurteilungspegel nicht dberschreiten
darf. Dieser Beurteilungspegel wird u. a. auf der Grundlage des
prognostizierten durchschnittlichen Verkehrsaufkommens ermittelt.
Die  Immissionsgrenzwerte  haben den Charakter von
Mittelungspegeln, zu deren Wesensmerkmalen es gehort, dass
der tatsachliche Larmpegel zu bestimmten Zeiten hdher, zu
anderen Zeiten niedriger liegt. Insoweit muss sich der Larmschutz
an Stral3en nicht an den mdglichen Spitzenbelastungen, sondern
allein an den voraussehbaren Durchschnittsbelastungen
ausrichten (vgl. BVerwG, Urteil vom 03.11.2000 - 4 A 46.99 -, NuR
2000, 353 (354)). Die fur die Grundstucke im Beurteilungsgebiet
malfdgeblichen Immissionsgrenzwerte ergeben sich aus der 16.



-197 -

BimSchV. Der Trager eines Vorhabens ist danach gehalten, mit
planerischen Mitteln ein Larmschutzkonzept zu entwickeln, das
den konkreten ortlichen Gegebenheiten angemessen Rechnung
tragt. Nach §41 Abs.2 BImSchG sind die Kosten zu
bertcksichtigen. Dies kann zur Folge haben, dass Abschlage
gegenuber der optimalen Losung zur Einhaltung der
Immissionsgrenzwerte im Rahmen des Verhaltnismaligkeits-
grundsatzes gerechtfertigt erscheinen konnen. Maligeblich ist
insoweit, ob im Rahmen planerischer Abwagung bei Betrachtung
der Gesamtumstande das Larmschutzkonzept dem Vorrang des
aktiven Larmschutzes in ausgewogener Weise Rechnung tragt.
Insoweit bedarf es gerade bei der Ausfullung des
Verhaltnismaligkeitsgrundsatzes im Rahmen des § 41 Abs. 2
BImSchG einer planerischen Abwagung (BVerwG, Urteil vom
15.03.2000 - 11 A 42.97 - BVerwGE 110, 370; Beschluss vom
03.06.2008 - 9 VR 50.07 -). Mit den genannten Vorschriften hat
der Gesetz- bzw. Verordnungsgeber ein Regelungssystem
geschaffen, bei dessen Anwendung er eine hinreichende
Bewaltigung der Larmproblematik sichergestellt sieht (BVerwG,
Urteil vom 26.05.2004 - BVerwG 9 A 5.03 - juris).

Ein Defizit bei der Anwendung dieses Regelungssystems haben
die Einwender nicht schllissig vorgetragen. Zwar treten an
mehreren Stellen des Vorhabens Grenzwertuberschreitungen auf.
Da sich innerhalb des Vorhabengebietes aktive Larmschutz-
maflnahmen zur Einhaltung der Grenzwerte als nicht
stadtvertraglich oder unverhaltnismalig erwiesen haben, wird den
verbleibenden Beeintrachtigungen jedoch durch MalRnahmen des
passiven Larmschutzes entgegen gewirkt. Die verbleibenden
Beeintrachtigungen im AuRenwohnbereich werden gegebenenfalls
durch Entschadigungen ausgeglichen (siehe auch Kapitel
B.I.1.5.1).

Insgesamt wird die Einhaltung der Larmgrenzwerte in Wohn- und
Schlafraumen durch die Anordnung von Larmschutzmallnahmen
sichergestellt.

Von mehreren Einwendern wird befurchtet, dass die generelle
Problematik des Verkehrslarms nicht genugend beachtet bzw.
unterschatzt werde. Andere Einwender wenden sich gegen die
aus dem StraBenbau resultierenden Larmbelastigungen
schlechthin, ohne damit konkrete Forderungen zu verbinden.
Solche allgemeinen Einwendungen betreffen nicht speziell die
vorgesehene Baumalinahme, sondern das Problem des
Verkehrslarms im Allgemeinen. Es handelt sich somit nicht um
Einwendungen im Rechtssinn.

Entgegen der Behauptung einiger Einwender, das geplante
Bauvorhaben fuhre zu einer Erhohung des bereits heute hohen
Larmpegels und widerspreche schon deshalb geltendem Recht
sowie dem Ziel der Larmminderung/Larmvermeidung, ist
festzustellen, dass der nach geltendem Recht gebotene Larm-
schutz eingehalten wurde. Insbesondere ist der Trager eines
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Vorhabens seiner Verpflichtung zur Einhaltung der 16. BImSchV
bei der Planung des Vorhabens nachgekommen. Soweit die
gesetzlich vorgegebenen Larmschutzgrenzwerte selbst ange-
zweifelt werden, ist darauf hinzuweisen, dass die Plan-
feststellungsbehdrde an die Bewertung des Gesetzgebers
gebunden ist. Eine Bewertung der in der 16. BImSchV fest-
gelegten  Grenzwerte kann nicht Gegenstand dieses
Planfeststellungsverfahrens sein.

Viele Einwender — sowohl Betroffene als auch Nichtbetroffene —
lehnen gleichwohl unter Verweis auf die ermittelten Immissions-
grenzwertliberschreitungen das Vorhaben ganzlich ab. Die
Zunahme der Larmimmissionen sei fur die Anwohner der
Invalidenstrale und der angrenzenden \Wohngebiete nicht hin-
nehmbar.

Diese Einwande werden zurickgewiesen. Die mit diesem
Beschluss dem Grunde nach planfestgestellten Anspriche auf
passive SchallschutzmalRnahmen gewahrleisten nach dem Aus-
bau der Invalidenstrale die Einhaltung der in der 16. BImSchV
ausgewiesenen Immissionsgrenzwerte in den zu schitzenden
Raumen. An zahlreichen malgebenden Immissionsorten im
Einwirkungsbereich der Ausbaustrecke, d. h. an den Fassaden der
Wohnhauser der Invalidenstrale Ostlich der Chausseestrale mit
Ausrichtung zur Invalidenstralde, treten bereits jetzt, aber auch bei
Verwirklichung des hier planfestgestellten Vorhabens Grenzwert-
Uberschreitungen auf. Deshalb sind die Trager der Vorhaben,
welche der Verbesserung der Verkehrsabwicklung dienen,
gesetzlich durch das BImSchG zur Larmvorsorge verpflichtet.
Wenn, wie im vorliegenden Fall, aktive Larmschutzmallnahmen
beispielsweise in Form von im StralRenraum aufgestellten
Larmschutzwanden nicht mit dem Vorhaben vereinbar und nicht
verhaltnismallig sind, |6sen die Grenzwertliberschreitungen eine
Anspruchsberechtigung auf passiven Larmschutz dem Grunde
nach  sowie auf  Entschadigungen fur  verbleibende
Beeintrachtigungen von Auflienwohnbereichen (z. B. Balkone,
Loggien, Terrassen, freie Grundstlcksflachen) aus. Die in § 2 Abs.
1 der 16. BImSchV festgelegten Larm-Immissionsgrenzwerte sind
keine unuberwindbaren Grenzwerte, sondern Auslosewerte fur die
Anspruchsberechtigung auf MalRnahmen der Larmvorsorge.

Mit diesem Planfeststellungsbeschluss wird die Anspruchs-
berechtigung auf Larmvorsorge zum Schutz der Betroffenen dem
Grunde nach rechtlich gesichert. Aus der Anspruchsberechtigung
dem Grunde nach ergibt sich eine tatsachliche Anspruchs-
berechtigung, wenn und soweit die entsprechenden Raume
innerhalb des zu betrachtenden Beurteilungszeitraumes eine
schutzbedurftige Nutzung aufweisen und die vorhandene Schall-
dammung der Aulenbauteile nicht den Anforderungen der
24. BImSchV (Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverord-
nung) entspricht. Die Eigentimer der bei dieser Ausbau-
malinahme betroffenen Hauser und Wohnungen werden von den
Vorhabentragern auf ihre Anspruchsberechtigung hingewiesen.
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Larmberechnung

Einige Einwender aufiern die Befurchtung, dass auf Grund unzu-
reichender Berechnungen fehlerhafte Ergebnisse erzielt worden
seien. So wird bezweifelt, dass in den schalltechnischen
Berechnungen der Schwerlastverkehr in ausreichendem Male
bertcksichtigt worden sei, da die meisten Fahrten dieses Verkehrs
in den Nacht- und Morgenstunden stattfinden wirden.

Die Berechnung der Larmpegel erfolgte korrekt und im Einklang
mit den gesetzlichen Vorgaben. Die Berechnung der Beurteilungs-
pegel erfolgte nach der Richtlinie RLS-90 mit einem zugelassenen
Rechenprogramm. Rechenfehler sind nicht erkennbar und werden
auch nicht gerugt.

Entsprechend den Regelungen der 16. BImSchV wurden in
Verbindung mit den Richtlinien fur den Larmschutz an Stralen
(RLS-90) fur den zukdnftig zu erwartenden Kfz-Verkehr
Beurteilungspegel an allen Gebauden und Aufienwohnbereichen,
bei denen voraussichtlich Grenzwertliberschreitungen auftreten
konnten, berechnet. Die Beurteilungspegel, die als Grundlage fur
die Entscheidung heranzuziehen waren, wurden nach der
vorstehend genannten Berechnungsmethode ermittelt. Mald-
gebliche Einflussfaktoren sind die Prognose-Verkehrsbelastung
und der Lkw-Anteil, die zulassige Hochstgeschwindigkeit, die
Strallenoberflache und die Entfernung zwischen Stralke und
Immissionsort. Die Berechnungsergebnisse sind in den
Schalltechnischen Untersuchungen (Teill bis Il je UL 11)
zusammengestellt, die Lage der Berechnungspunkte ist den
Schalltechnischen Lageplanen zu entnehmen. Im Rahmen der
Schalltechnischen  Untersuchungen wurden gemal® den
gesetzlichen Vorgaben unter Anwendung der RLS-90 konkrete
Zahlenwerte zur Beschreibung der kunftigen Belastung durch
Verkehrslarm ermittelt, die mit den in der 16. BImSchV gebiets-
bzw. nutzungsspezifisch festgelegten Grenzwerten zu vergleichen
sind. Ebenfalls werden in den UL 11 die Grundzige des
Berechnungsverfahrens erlautert. Der vorgenommenen Be-
rechnung der Beurteilungspegel wurde zunachst direkt die von der
Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung ubermittelte Prognose-
belegung von bis zu 37.400 Kfz/Werktag mit einem nach
tags/nachts unterschiedenen Lkw-Anteil zugrunde gelegt. Fur die
mafigebenden stindlichen Verkehrsstarken am Tag und in der
Nacht wurden Faktoren herangezogen, die auf Erhebungen an
Berliner StadtstralRen mit vergleichbarer Verkehrsbelegung
zurickgehen. Der Lkw-Anteil betrifft Fahrzeuge dber 2,8t
zuldssiges Gesamtgewicht. Ebenfalls den Berechnungen
zugrunde gelegt wurde die im Stadtverkehr vorgeschriebene
Geschwindigkeit von 50 km/h. Brems- und Anfahrgerausche an
Lichtsignalanlagen und die auftretenden Windunterstitzungen bei
der Larmausbreitung sind in der Larmberechnung durch
Zuschlage berlcksichtigt. Im Zuge der vor der 2. Auslegung
erfolgten  Rotadnderungen wurden die  schalltechnischen
Berechnungen dahingehend Kkorrigiert bzw. erganzt, dass die
Gebietseinstufung auf der Sudseite der Invalidenstralie zwischen
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Hessischer Stralle und Invalidenstrale 104, die umliegende
Wohnbebauung (z. B. zwischen Gartenstralle und Eichendorff-
strale sudlich der Invalidenstral’e) sowie die geplanten Gebaude
(mit Bauantragen verfestigte Planungen) berucksichtigt wurden.

Weitere Einwender fordern, das Auftreten von Larmspitzen —
insbesondere durch Signalhérner von Sonderfahrzeugen — und die
psychologische Belastung durch Verkehrslarm zu bertcksichtigen.
Die Inkaufnahme der gesundheitlichen Belastung der Anwohner
sei nicht akzeptabel.

Dem ist zu entgegnen, dass die Vorhabentrager mit der Vorlage
der Schalltechnischen Untersuchungen zur Larmvorsorge auf
Grundlage der 16. BImSchV den gesetzlichen Verpflichtungen in
vollem Umfang entsprochen haben. Fur die Durchfuhrung einer
larmpsychologischen oder larmphysiologischen Untersuchung
besteht beim Bau oder der wesentlichen Anderung einer Stralke
keine Rechtsgrundlage. Die Planfeststellungsbehdrde sieht keine
Veranlassung zur Durchfuhrung derartiger Untersuchungen.

Einige Einwender tragen weiter vor, dass das Ausmal} der
Betroffenheit einzelner Grundstlcke (z. B. Schlegelstralie, Garten-
strale, Eichendorffstrale), Gebaude bzw. Gebaudeteile durch
Larm unvollstandig und nicht plausibel durch die Vorhabentrager
ermittelt worden sei.

In den auf die Invalidenstralle mindenden oben genannten
Nebennetzstrallen werden vorhabenbedingt keine erheblichen
baulichen Eingriffe durchgeflihrt, so dass ein subjektives Recht auf
Larmvorsorge gemald der 16. BImSchV im Zusammenhang mit
dem Ausbau der Invalidenstralle in diesen Strallen ausscheidet.
Die Berechnungen berlcksichtigen korrekt das jeweilige Bauende
und den von dort ausstrahlenden Schall.

Vereinzelt wird eingewendet, als Grundlage fir die ausgewiese-
nen Werte hatten nur Idealbedingungen gedient und keine
,Realwerte* (z. B. nur schones Wetter, keine Uberschreitung der
zuladssigen Geschwindigkeit von 50 km/h vor allem in der Nacht
und eine ordnungsgemalle Bereifung). Bei einer Beachtung von
,Real“-Bedingungen sei mit einer Erhdhung des Larmpegels zu
rechnen.

Das trifft nicht zu. Zur Darstellung der Belastung durch
Verkehrslarm mit Hilfe der RLS-90 werden jeweils fur den Tag-
und Nachtzeitraum Beurteilungspegel berechnet. Diese stellen
Mittelungspegel dar, bei deren Berechnung bezuglich des
StralRenzustands, der Bereifung und der zeitlichen Schwankungen
des Verkehrsaufkommens von durchschnittlichen Verhaltnissen
ausgegangen wird. Das ist geschehen. Die punktuelle Uber-
schreitung der zulassigen Verkehrsgeschwindigkeit durch einzelne
Verkehrsteilnehmer oder vereinzelt nicht ordnungsgemalier
Bereifung mussten nicht in das Berechnungsverfahren eingehen.
Bei gelegentlichen VerstoRen, die die Berechnungsgrundlagen
und -ergebnisse ohnehin nicht beeinflussen wirden, wird es
Aufgabe der StralRenverkehrsbehorde sein, ein ordnungsgemalies
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Fahrverhalten der Verkehrsteilnehmer durchzusetzen. Die
StralRennasse musste nicht gesondert berlcksichtigt werden. Sie
hat bei den Berechnungsmethoden des Mittelungspegels bereits
ihren Niederschlag gefunden. Bezuglich der Witterungs-
verhaltnisse ist anzumerken, dass die nach der RLS-90
berechneten Pegel fur leichten Wind (ca. 3,0 m/s) von der Stral3e
zum Immissionsort (Mitwindsituation) und/oder Temperatur-
inversion gelten, die beide die Schallausbreitung fordern.

Es wird auch kritisiert, dass die Beurteilungspegel ausschlief3lich
rechnerisch auf der Basis von Verkehrsdaten ermittelt wurden,
dass das subjektive Larmempfinden der Anwohner aber keine
Berucksichtigung gefunden habe.

Damit wird indessen nur dem geltenden Recht entsprochen.
Dieses definiert die Immissionsgrenzwerte als Ausldosewerte fur
LarmschutzmalRnahmen und legt die Modalitaten zur Berechnung
der mit diesen Grenzwerten zu vergleichenden Beurteilungspegel
fest. Dabei handelt es sich um ein in sich geschlossenes System.
Die Diskussion larmphysiologischer oder larmpsychologischer
Fragestellungen ist dabei ausdrucklich nicht vorgesehen. Die
Anwendung anderer Kennwerte als die Beurteilungspegel oder
subjektive Eindrucke widersprechen dem geltenden Recht.

Larmimmissionen / Gesundheitsgefahrdung

Die mit Larmimmissionen verbundenen drohenden Gesundheits-
gefahrdungen werden Uberwiegend in Form allgemein gehaltener
Einwendungen geltend gemacht. In gleicher Form wird vielfach
eingewendet, dass durch den Verkehrslarm die Wohn- und
Lebensqualitat sowohl in den Wohngebieten direkt an der
Invalidenstralle sinke und obendrein larmbedingte gesundheitliche
Schaden der Anwohner zu erwarten seien. Durch bestimmte
Vorstellungen von zu erwartenden Uberschreitungen der
Grenzwerte der 16. BImSchV werden larmbedingte gesund-
heitliche Schaden (Schlafstérungen) sowie unzumutbare Larm-
belastungen beim Aufenthalt im AuRenwohnbereich befirchtet.
Die Belastung durch Verkehrslarm sei jederzeit so hoch, dass die
Fenster geschlossen gehalten werden mussten.

Diese Vorstellungen sind zumeist unzutreffend, da die Vorhaben-
trager beim Bau oder der wesentlichen Anderung von &ffentlichen
StralRen hinsichtlich der Auswirkungen des planfestgestellten
Vorhabens die gesetzlich vorgeschriebenen Immissionsgrenz-
werte der 16. BImSchV gewahrleisten mussen. Das gilt auch fur
das vorliegend planfestgestellte Vorhaben. Auf Grund der
berechneten Larmimmissionen und der dazu ausgewiesenen
Larmvorsorgemalinahmen sind keine Gesundheitsgefahrdungen
der Anwohner und deren Kinder zu erwarten.

Fir schiitzenswerte Raume wird bei Uberschreitung des Innen-
pegels passiver Schallschutz gewahrt. Auch spielt es eine Rolle,
dass die UVS (Teil | GesamtmaRnahme UL 16.1) gemall UVPG
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eventuell vorhandene Vorbelastungen in der Prifung mit zu
bertcksichtigen hat. Aus den Schalltechnischen Untersuchungen,
(Teil I bis Il je UL 11) geht hervor, dass die Vorbelastungen
bereits so hoch sind — sowohl hinsichtlich des tatsachlichen (lst-
Zustand), als auch des prognostizierten Verkehrsaufkommens
(Prognose-Nullifall) —, dass die Grenzwerte gemall 16. BImSchV
groldtenteils schon ohne Realisierung des Ausbauvorhabens
uberschritten sind bzw. werden.

Wo eine deutliche Zunahme der Larmbelastung vor allem durch
die Einbeziehung der Julie-Wolfthorn-Stralle (uber die Caroline-
Michaelis-Stral’e), der Zinnowitzer Stralle und der Stralle am
Nordbahnhof prognostiziert wurde, sind die Vorhabentrager ihrer
immissionsschutzrechtlichen Verpflichtung zur Gewahrung von
Schallschutzmalinahmen beauflagt worden (siehe Kapitel B.III.2,
Nr. 1a).

Im Ubrigen ist der Planfeststellungsbeschluss darauf angelegt,
sicherzustellen, dass durch das Vorhaben keine Belastungen
durch Verkehrsgerausche hervorgerufen werden, die nach dem
Stand der Technik vermeidbar sind. Wo die Vorgaben des § 41
Abs. 1 BImSchG nicht gewahrt werden konnen und nach § 41
Abs. 2 BImSchG der Vorrang des aktiven Larmschutzes vor
MalRnahmen des passiven Larmschutzes wegen der tatsachlichen
Gegebenheiten nicht zum Tragen kommt (vgl. BVerwG, Urteil vom
24.09.2003 - BVerwG 9 A 69.02 -, NVwZ 2004, 240, (241 f.)),
beschrankt sich der Planfeststellungsbeschluss beim passiven
Schallschutz nicht nur auf den Ausgleich des zusatzlich ent-
standenen Larms, sondern lauft insoweit auf eine Larmsanierung
hinaus (vgl. BVerwG, Urteil vom 15.03.2000 - 11 A 4257 -,
BVerwGE 110, 370 (385)).

Die auf der Grundlage der 16.BImSchV erstellten Schall-
technischen Untersuchungen (Teil | bis Il je UL 11) stellen eine
Anspruchsberechtigung auf passive SchallschutzmalRnahmen
dem Grunde nach fest. Durch passive SchallschutzmalRnahmen
gemal den Anforderungen der 24. BImSchV wird im Falle von
Immissionsgrenzwertiberschreitungen sichergestellt, dass der von
aullen eindringende Schall soweit gemindert wird, dass in Wohn-
und Schlafrdumen Innenschallpegel eingehalten werden, die
gesundheitlich unbedenklich sind. Einen Anhalt fur die Hohe
gesundheitlich unbedenklicher Innenschallpegel geben die Werte
gemaly Tab. 6 der VDI-Richtlinie 2719 ,Schalldammung von
Fenstern und deren Zusatzeinrichtungen®. Es wird darauf
hingewiesen, dass ein Einhalten dieser Pegel nicht bedeutet, dass
der von aulden eindringende Schall nicht wahrnehmbar ist. Im
Falle von Schlafraumen oder R&umen mit sauerstoff-
verbrauchender Energiequelle (z. B. Gasherde, Gasdurchlauf-
erhitzer, Kohledfen) gehort zu den passiven Larmschutzmal3-
nahmen auch der Einbau von schallgedammten Luftungs-
elementen, bei deren Einsatz ein ausreichender Luftaustausch
und damit eine ungestérte Nachtruhe auch bei geschlossenem
Fenster moglich ist (siehe auch Festsetzungen unter A.IV.1,
Nr. 1).
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Zur Einwendung, gegen die Verlarmung der Aulienbereiche (z. B.
Parkanlagen; sogenannte ,Plansche®) gebe es keinen aus-
reichenden Larmschutz, ist wie folgt Stellung zu nehmen:
Parkanlagen, Friedhofe, Sport und Grunflachen oder ahnliche
Flachen sind im Gegensatz zu den schutzenswerten Aulien-
wohnbereichen nur zum voribergehenden Aufenthalt bestimmt
und rechnen gemal VLarmSchR 97 nicht zur schutzbedurftigen
Nachbarschaft im Sinne der §§ 3, 41 ff. BImSchG. MalRnahmen
der Larmvorsorge kénnen hierfir gemaf geltender Gesetzeslage
nicht vorgesehen werden.

Im Hinblick auf ,Larmspitzen® wird erlautert, dass die
prognostizierten Beurteilungspegel als Dauerschallpegel aus dem
energetischen Mittelwert abgeleitet sind, dessen Hohe sowohl
durch die ,Larmspitzen® als auch durch die ,Larmpausen®
bestimmt wird. Auf Grund der berechneten Larmimmissionen und
der dazu ausgewiesenen Larmvorsorgemallnahmen sind keine
Gesundheitsgefahrdungen der Anwohner zu erwarten.

Reduzierung der Larmimmissionen

Mehrere Einwender fordern eine auf den gesamten Strallenzug
bezogene oder abschnittsweise Geschwindigkeitsbeschrankung
(z. B. auf 30 km/h), da angenommen wird, eine solche verkehrs-
organisatorische Malnahme wuirde eine erhebliche Larm-
reduzierung bewirken. Auch wird neben einer Geschwindigkeits-
begrenzung die Ausweisung eines Nachtfahrverbotes fur Lkw
sowie die Begrenzung der zulassigen Tonnagezahl, einschliel3lich
der Einhaltung dieser Beschrankungen, zur Larmminderung fur
empfehlenswert gehalten.

Als statische Dauerlosung fur den gesamten Bereich der
Invalidenstralle sind diese Forderungen uUberzogen und werden
zuruckgewiesen. Verkehrsrechtliche Mallnhahmen sind nicht in
erster Linie Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens. Vor
diesem Hintergrund kann den Forderungen nach den vorherig
aufgeflihrten Beschrankungen im Rahmen der Planfeststellung
nicht nachgekommen werden. Auch das planungsrechtliche Gebot
der Konfliktbewaltigung macht es beim konkreten Vorhaben nicht
notwendig, ausnahmsweise bereits im Planfeststellungsbeschluss
sich abzeichnende Beflrchtungen einzelner Einwender durch
vorgreifende strallenverkehrsrechtliche Vorgaben zu bewaltigen.
Eine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist eine
stralenverkehrsrechtliche Mallnahme, die auf der Grundlage von
§ 45 Abs. 1 Nr. 3 StVO von der zustandigen Stralenverkehrs-
behdrde angeordnet werden kann, wenn die Voraussetzungen
einer entsprechenden Beschrankung erflllt sind. § 45 Abs. 9 StVO
besagt jedoch, dass eine Beschrankung des flieRenden Verkehrs
aus Grunden des Larmschutzes nur angeordnet werden darf,
wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhaltnisse eine
Gefahrenlage besteht, die das allgemein anzutreffende
verkehrsbedingte Risiko erheblich Ubersteigt. Der Strallen-
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verkehrsbehérde obliegt die Uberpriifung, ob diese Voraus-
setzungen erfullt sind. Dies gilt unabhangig davon, ob
entsprechende MalRnahmen aus Grinden des Schutzes vor Luft-
schadstoffen durch die Luftreinhalteplanung vorgesehen werden.

Einige Einwender fordern den Einsatz eines larmmindernden
Fahrbahnbelages bzw. schallabsorbierende Moos- oder Grin-
gleise fur die Strallenbahn.

Der Forderung kann nicht entsprochen werden. Der Einsatz eines
nach RLS-90 anerkannten schallabsorbierenden Fahrbahnbelages
ist bei innerstadtischen Stralen mit einer zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h  nicht sinnvoll, da die
offenporigen StralRenoberflachen nachweislich aus physikalischen
und technischen Grinden ihre Wirkung erst bei hoheren
Fahrgeschwindigkeiten entfalten kdnnen. Sie sind zudem fir den
innerstadtischen Einsatz wegen der fruhzeitigen Wirkungs-
minderung in Folge von Verschmutzung durch Laub, Sand, Abrieb
usw. nicht geeignet. Die geplante Oberflachenbefestigung mit
Splittmastixasphalt entspricht gemal Zeile 1, Tab. 4 der RLS-90
der Klassifikation ,nicht geriffelte Gussasphalte, Asphaltbetone
oder Splittmastixasphalte“. Diese Fahrbahnoberflache flhrt
innerstadtisch im Vergleich mit anderen Befestigungsarten zu den
geringsten Schallemissionen. Auch wird aus der vorgenannten
Tabelle ersichtlich, dass erst bei Geschwindigkeiten ab 60 km/h
eine Pegelminderung bei den Berechnungen fur gerauscharme
StralRenoberflachen ansetzbar und damit auch fur die Betroffenen
spurbar ist. (siehe auch Festsetzungen unter A.IV.1, Nr. 1d)

In dem Abschnitt von Sandkrugbricke bis Hauptbahnhof und der
Stralde Alt-Moabit wird ein Gringleis eingebaut. Ab Sandkrug-
bricke bis Nordbahnhof mussen die Gleise trotz teilweiser
Abmarkierung Uberfahrbar bleiben. Ein Gringleis / Moosgleis ist
hier wegen der beengten Verkehrsraumsituation und der
Berucksichtigung aller Verkehrsanspruche nicht umsetzbar.

Aktiver und passiver Larmschutz

Aktiver Larmschutz

In zahlreichen Einwendungen wird gefordert, dem aktiven
Larmschutz einen Vorrang vor dem passiven Larmschutz
einzuraumen und zum Beispiel Larmschutzwande entlang der
Invalidenstralle sowie ein Rasengleis bzw. offenporigen Asphalt
zu berucksichtigen. Es wird vermutet, dass aus Kostengrinden
auf umfassende aktive LarmschutzmalRnahmen verzichtet werde.
Auch die Untersuchung von Alternativen zu Larmschutzwanden (z.
B. Tunnel parallel zur Invalidenstral3e) sei unterlassen worden.

Die Forderung nach der vorrangigen Anordnung von aktiven
SchutzmalRnahmen vor passiven Malnahmen bekraftigt die
gewahlte und zudem gesetzlich gebotene Vorgehensweise. Das
bereichsweise Auftreten von Immissionsgrenzwertuber-
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schreitungen von 9 dB(A) am Tag und 11 dB(A) in der Nacht
macht MaRnahmen des Larmschutzes unerlasslich. Nach den
gesetzlichen Vorgaben haben aktive LarmschutzmalRnahmen wie
Larmschutzwande Vorrang vor den passiven Malinahmen. Auf
aktive MalBnahmen darf nur verzichtet werden, wenn diese
MaRnahmen mit dem Vorhaben nicht vereinbar und nicht
verhaltnismalig sind. Unter dem Gesichtspunkt der Vereinbarkeit
war zu untersuchen, ob durch die Errichtung einer Larmschutz-
wand die ErschlielBung der Grundstlcke beeintrachtigt wird, eine
Verschattung oder ein Verlust von Sichtbeziehungen eintreten,
das Erreichen und Uberqueren der StraRe erschwert oder Wege
fur den FulRgangerverkehr verlangert werden, die Anbindung von
Nebenstrallen erhalten werden kann, das Stadtbild beschadigt
wird oder weitere Nachteile entstehen, wie beispielsweise der
Verlust von Baumen. Unter dem Gesichtspunkt der Verhaltnis-
maRigkeit war au3erdem zu untersuchen, ob die Errichtung einer
Larmschutzwand zu einer spurbaren Verbesserung der
Schallimmissionsverhaltnisse fuhrt und ob die Kosten hierfur nicht
in einem offensichtlichen Missverhaltnis zum erforderlichen
Aufwand stehen. Ein bloRBer Vergleich der Kosten fur aktive
LarmschutzmalRnahmen mit denen fur passive Schutzmalinahmen
reicht als Begriindung fiir den Ubergang auf passiven Larmschutz
nicht aus. Bei der im Rahmen der vorliegenden Schalltechnischen
Untersuchungen (Teil | bis Il je UL 11) vorgenommene Abwagung
wurde an jedem Immissionsort der vorrangige Einsatz von aktiven
Larmschutzmallnahmen  vor der  Anwendung passiver
MaRnahmen nicht aus den Augen gelassen. Die Einhaltung der
Larmimmissionsgrenzwerte ist unbedingtes Schutzziel, solange
die Kosten fur die hierfur erforderlichen MaRnahmen nicht aul3er
Verhaltnis zum angestrebten Schutzzweck stehen. Eine
eindeutige Definition dessen, was als verhaltnismalig anzusehen
ist, hat der Gesetzgeber nicht gegeben. Insbesondere im
innerstadtischen Bereich sind dariber hinaus, gerade im Hinblick
auf die Akzeptanz der Ausbaumalnahme, bei der
Dimensionierung der Schutzanlagen stadtebauliche Belange zu
bertcksichtigen. So geringwertig diese Belange auch zunachst
erscheinen mogen, so unmittelbar evident werden sie zum
Beispiel im Zusammenhang mit dem Problem der Verschattung
von unmittelbar an der ausgebauten Strallentrasse gelegenen
Grundstucken. Der Schutz der Anwohner einerseits und die
Forderung nach der VerhaltnismaRigkeit des Aufwandes sowie die
stadtebaulichen Belange andererseits wurden im Zusammenhang
mit der Planung zum Ausbau der Invalidenstralde gegeneinander
abgewogen. Bei der Beurteilung der VerhaltnismaRigkeit des
Aufwandes fur Larmschutzmanahmen sind neben den lokalen
Gegebenheiten (Lage und Grolde der  von der
Grenzwertlberschreitung betroffenen Gebiete mit Schutz-
anspruch, Zahl der betroffenen Menschen) auch prinzipielle
Zusammenhange zu berucksichtigen. Aus diesen folgt, dass im
Bereich Invalidenstrale Larmschutzwande keinen umfassenden
Schutz der Anwohner gewahrleisten kdnnen, selbst wenn ihre
Errichtung entlang der gesamten Ausbaustrecke moglich ware.
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Die vorgenommene Abwagung bezuglich der Beurteilung der
Vereinbarkeit von Larmschutzwanden im standortbezogenen
Einzelfall kamen zu dem Ergebnis, dass eine Errichtung von
Larmschutzwanden nicht verhaltnismalig ist.

Es wurde auch festgestellt, dass die Errichtung von
Larmschutzwanden mit den ortlichen Gegebenheiten nicht
vereinbar oder unverhaltnismalig ist. Dies erklart sich daraus,
dass:

- der Standort einiger Hauser direkt an der Strale die
Errichtung einer Larmschutzwand raumlich nicht zulasst,

- der ungehinderte Zugang zu den Hausern mit
Ladengeschaften und Gaststatten erhalten bleiben muss,

- die oberen Stockwerke der mehrgeschossigen Hauser trotz
einer Larmschutzwand nicht geschitzt werden konnen,

- die unteren Etagen der Gebaude durch eine solche Wand
verschattet werden wurden,

- eine Larmschutzwand auch dann nicht verhaltnismaRig ist,
wenn wegen der erforderlichen Uberstandslangen eine
flachen- und kostenintensive neue ErschlieBung von
Grundstucken erforderlich wird.

Von der Sandkrugbricke bis zur Clara-Jaschke-Stralle ist
vorgesehen, dass die Strallenbahntrasse als zweigleisiges Grun-
gleis im Mittelstreifen gefuhrt wird. Im vorhandenen Mittelstreifen
der Strae Alt-Moabit ist bis zur Einmindung der Luneburger
Strale ein Griungleis geplant.

Mit dem Ausschluss sonstiger aktiver Schutzmal3nahmen war zu
prufen, ob die Belange der verbleibenden Larmbetroffenen durch
MaRRnahmen des passiven Schallschutzes gewahrt werden
kénnen. Das ist vorliegend der Fall. Mit passiven Schallschutz-
malnahmen, insbesondere Larmschutzfenstern entsprechender
Gute, lassen sich die gesetzlichen Grenzwerte flr Innenraumpegel
einhalten. Die Anforderungen an den passiven Schallschutz far
Raume, die nicht nur dem vortubergehenden Aufenthalt dienen
(insbesondere Wohn- und Schlafraume), sind in der 24. BImSchV
geregelt. Fur die Prognosebelegung wurden entsprechend den
Regelungen der 16. BImSchV in Verbindung mit der RLS-90 die
Beurteilungspegel an allen Wohngebauden, bei denen voraus-
sichtlich Grenzwertuberschreitungen auftreten konnten, berechnet.
Die Berechnungsergebnisse sind in den Ergebnistabellen der

Schalltechnischen Untersuchungen (Teill bis Il je UL 11)
zusammengestellt, die Lage der Berechnungspunkte ist aus den
Schalltechnischen Lageplanen ersichtlich. Aus der

Anspruchsberechtigung dem Grunde nach ergibt sich eine
tatsachliche Anspruchsberechtigung, wenn die entsprechenden
Raume innerhalb des zu betrachtenden Beurteilungszeitraumes
eine schutzbedurftige Nutzung aufweisen und die vorhandene
Schallddmmung der Auflienbauteile nicht den Anforderungen der
24. BImSchV entspricht. Daruber hinaus sind auf Grundlage des
§74 Abs. 2 Satz 3 VwVfG angemessene Entschadigungs-
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leistungen flr verbleibende Beeintrachtigungen durch Larmein-
wirkungen auf die Wohngebdude und den Grundstlcken
zuzurechnende Aulienwohnbereiche vorgesehen, fur die bauliche
SchutzmalRnahmen an der Stralle oder an der baulichen Anlage
keine oder keine ausreichende Abhilfe bringen. Dies Dbetrifft
Balkone, Loggien, Terrassen und freie Grundstucksflachen mit
Immissionsgrenzwertiberschreitungen wahrend des Beurteilungs-
zeitraumes tags, sofern diese zum ,Wohnen im Freien® bestimmt
und geeignet sind.

Passiver Larmschutz

Auf den von Einwendern konkret vorgebrachten Vorwurf der
Unzumutbarkeit von passiven Larmschutzmallnahmen wird im
Rahmen der Einzelfallprifungen eingegangen. Soweit sich die
Einwender im Wege der Ablehnung passiver Larmschutzmal3-
nahmen insgesamt gegen das Vorhaben wenden, wird auf die
Ausfuhrungen im Kapitel B.V.12.4 verwiesen. Druckt umgekehrt
die Missbilligung des Vorhabens lediglich den Wunsch nach
vermehrtem passivem Larmschutz aus, wird hierauf in den
Erlauterungen im Kapitel B.[.1.5.1 sowie am Anfang dieses
Kapitels eingegangen.

Die Einwender, die den passiven Schallschutz generell in Frage
stellen, irren Uber die Rechtslage. Dies gilt vor allem fur
Einwender, die den Einbau von Schallschutzfenstern mit Luftungs-
einrichtungen wegen der Beeintrachtigung der Funktion der Wohn-
und Ruhebereiche als ,menschenunwurdig” ansehen.

Generell ist hinsichtlich der passiven LarmschutzmalRnahmen
Folgendes festzustellen:

In den Bereichen, in denen die Grenzwerte Uberschritten werden,
sind passive Larmschutzmallhahmen an den Umfassungs-
bauteilen (Larmschutzfenster, Verstarkungen der Wande/Dacher
etc.) der jeweiligen Gebaude sowie der Einbau von Luftungs-
anlagen in Schlafrdumen und Aufenthaltsraumen, die mit
Sauerstoff verbrauchenden Energiequellen (z. B. Gasherde,
Gasdurchlauferhitzer, Kohleodfen) ausgerustet sind, vorgesehen.
Durch den geplanten Einbau von Liftungsanlagen in den
Schlafraumen der betroffenen Wohnungen ist ein ausreichender
Luftaustausch und damit ein Schlafen auch bei geschlossenem
Fenster moglich.

Der von vielen Einwendern erhobenen Forderung, weiterhin vor
allem nachts, die Fenster uneingeschrankt offnen und die
Dachterrassen und Balkone unbeeintrachtigt nutzen zu konnen,
kann nicht entsprochen werden. Da sich mit passivem Larmschutz
(Schallschutzfenstern) das gewulnschte Ergebnis nicht realisieren
lasst, liefe die Forderung auf einen Verzicht auf das Vorhaben
hinaus. Das offentliche Interesse an der Verwirklichung des
Vorhabens Uberwiegt jedoch die privaten Interessen der
Betroffenen. Zudem steht den Anwohnern der Invalidenstral3e kein
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Anspruch auf eine Unabanderlichkeit der vorhandenen
Wohnsituation zu. Auch das Eigentum ist situationsbezogen.

Larm-Betroffenen-Einwendungen

InvalidenstralRe 120 - 124

Die Eigentimer der Grundsticke Invalidenstralie 122 und 124
sehen als Folge des Ausbaus der Invalidenstralde, speziell des
Knotenpunktes Invalidenstralie / Caroline-Michaelis-Strale eine
unzumutbare Betroffenheit durch Verkehrslarm far ihre Grund-
stucke. Die errechneten Werte wurden sowohl am Tag als auch in
der Nacht die enteignungsrechtliche Zumutbarkeitsschwelle
erreichen. Der Eigentimer der Invalidenstrale 122 fordert den
Verzicht auf die Gesamtmalnahme, hilfsweise die Umsetzung
einer anderen Planungsvariante. Der geplante passive Schall-
schutz werde als nicht ausreichend empfunden, da die Dach-
terrasse, der Wohnbereich im Dachgeschoss und Auflienwohn-
bereiche zukunftig nicht mehr genutzt werden kdnnten und eine
ausreichende Bellftung der Schlafrdume nicht mehr méglich sei.

Es trifft zwar zu, dass oberhalb von 70/60 dB(A) tags/nachts in
Wohngebieten der aus Sicht des Grundrechtsschutzes kritische
Bereich beginnt (vgl. BVerwG, Urt. v. 20.05.1998 — BverwG 11 C
3.97 — Buchholz 406.25 § 41 BImSchG Nr. 18). Bei Erreichen
dieser Schwelle ist eine besonders sorgfaltige Abwagung geboten.

Das funfgeschossige Wohn- und Geschaftshaus Invalidenstralle
122 befindet sich direkt an der Invalidenstralle. In ihm befindet
sich das attraktive Hotel ,Honigmond®. Rein stral3enseitig sind bei
diesem Gebaude keine Balkone oder Dachterrassen gelegen.

Im Ergebnis der schalltechnischen Berechnungen werden nach
dem Strallenausbau an diesem Gebdude die Grenzwerte von
64/54 dB(A) fur Mischgebiete bis zu 9 dB(A) am Tag bzw.
12 dB(A) in der Nacht (Summenpegel) Uberschritten (siehe Teil |
UL 11, Tab. 1, S. 14 sowie Lageplan S. 105).

In der Abwagung ist gegen die von dem Eigentumer des Hauses
vorgebrachten Bedenken zu berlcksichtigen, dass das Gebaude
bereits jetzt hoch mit Larm belastet ist. Ohne Durchfuhrung des
Bauvorhabens lagen die Schallpegel prognostisch bei bis zu
67,8 dB(A) am Tag und 61,0 dB(A) in der Nacht. Damit waren die
Larmgrenzwerte der 16. BImSchV vor allem nachts deutlich
Uberschritten, ohne dass der Einwender Larmsanierungs-
anspriche geltend machen koénnte. Diese Situation verbessert
sich jetzt, da die Larmbelastung durch das Vorhaben zwar
nochmals steigt, der Eigentimer aber fir alle Etagen eine
Anspruchsberechtigung fur MalRnahmen des passiven Schall-
schutzes erhalt. Nach Umsetzung der MalRnahmen kénnen die
Werte der 24. BImSchV in den Innenrdumen auf allen Etagen des
Hauses eingehalten werden. Der Forderung nach einem Verzicht
der Gesamtmalinahme wird in Anbetracht dieses Umstands und
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der mit der MalRnahme verbundenen und bereits ausfuhrlich
dargestellten Vorteile somit nicht entsprochen.

Dies gilt auch fir die Forderung nach einer anderen Variante.
Zwar ist es richtig, dass die Variante 1Neu am Haus des
Einwenders wegen des Kreuzungsverkehrs zu einer Erhéhung der
Larmwerte im Vergleich zu anderen Varianten und zum Nullfall
fuhrt. Die Variante 1Neu bietet aber nicht zu unterschatzende
Vorteile in Hinblick auf die zukunftige Einhaltung der Luft-
schadstoffgrenzwerte der 22. BImSchV. Diese rechtfertigen die
Variantenwahl, zumal auch andere im Rahmen der Varianten-
auswahl dargestellte Aspekte fir die Wahl der Variante sprechen.
Den Larmschutzanspruchen des Einwenders wird erganzend
dadurch Rechnung getragen, dass er wegen der Wahl der
Variante 1Neu nunmehr auch im UG eine Anspruchsberechtigung
fur passive SchallschutzmalRnahmen erhalt.

Dies gilt auch fur die Forderung nach einer Abwagung der
Aufenthaltsqualitdt der Invalidenstralle, die nach Ansicht des
Einwenders bei Umsetzung des Vorhabens nicht mehr wie bisher
gegeben sei. Dazu ist festzustellen, dass die Aufenthaltsqualitat
der Invalidenstralde schon jetzt nicht besonders hoch ist. Es ist
insbesondere keine Stral’e, die in Uberdurchschnittlicher Zahl mit
Restaurationsbetrieben bestuckt ist, die zum Verweilen ihre Tische
und Stuhle herausstellen. Falls es erforderlich werden sollte, dass
nach Realisierung des Vorhabens keine Mdglichkeit mehr dazu
besteht, Tische und Stuhle vor die Hauser zu stellen, steht dies
nach Abwagung der Planfeststellungsbehérde dem Vorhaben
deshalb nicht entgegen, weil der positive verkehrliche Effekt des
Vorhabens diesen Nachteil Uberwiegt. Es stinde in keinem
Verhaltnis zur Verkehrsbedeutung der Stralle, wenn man diese
aus diesem Grund unausgebaut liel3e.

Der Einwender weist sodann auf eine erhebliche Zusatzbelastung
durch den Betrieb von akustischen Signalen an Rettungs-,
Feuerwehr- und Polizeifahrzeugen (Martinshérner) im Bereich der
neu geplanten lichtsignalgeregelten Einmindung der Caroline-
Michaelis-StralRe in die Invalidenstral’e hin. Dazu ist festzustellen,
dass diese Belastung zwar maoglicherweise wegen des Baus der
neuen Einmundung zunehmen konnte. Dies erkennt die Plan-
feststellung. Die Belastungen werden aber denen entsprechen, die
an jeder anderen Einmundung oder Kreuzung vorliegen. Die
Erfahrung zeigt, dass diese Belastungen keinen Schweregrad
erreichen, der ein Absehen von der Planfeststellung oder eine
besondere Schutzmalinahme erfordern wurde.

Im Ubrigen sind die Forderungen und Bedenken zurlickzuweisen.

Die Ausfuhrungen zur Invalidenstral’e 122 gelten sinngemaf} auch
fur das Gebaude Invalidenstrale 120 — 121, in dem sich ein
Seniorenheim befindet. Unterschiede bestehen darin, dass die
Belastung ohne Verwirklichung des Vorhabens mit Werten von
teilweise Uber 70 dB(A) tags noch hoher ausfallt. Erst die mit der
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Umsetzung von passiven Schallschutzmalinahmen faktisch
einhergehende Larmsanierung des Gebaudes gewahrleistet
Zustande, die sich nicht mehr in einem fir den Grundrechtsschutz
kritischen Bereich bewegen.

Das siebengeschossige neue Wohn- und Geschaftshaus
Invalidenstrae 124/Eichendorffstralle 12 befindet sich direkt am
Knotenpunkt Invalidenstralle / EichendorffstraRe. Strallenseitig
sind bei diesem Gebaude keine Balkone oder Dachterrassen
gelegen.

Im Ergebnis der schalltechnischen Berechnungen werden nach
dem Strallenausbau an diesem Gebaude die Grenzwerte von
64/54 dB(A) flir Mischgebiete bis zu 6 dB(A) am Tag bzw. 9 dB(A)
in der Nacht (Summenpegel) uberschritten (siehe Teil | UL 11,
Tab. 1, S. 47 sowie Lageplan S. 105). Werte von uber 70 dB(A)
tags werden nicht erreicht, nachts werden Hochstwerte von 62,8
dB(A) ermittelt. Die Pegeldifferenz zwischen den Werten mit und
ohne Baumalnahme liegt bei maximal 3,6 dB(A) und damit etwas
uber der Wahrnehmbarkeitsschwelle, im Mittel aber deutlich
darunter. In Teilen des Gebaudes sinkt der Pegel sehr leicht nach
Verwirklichung der Baumalnahme. In Anbetracht der mit dem
Gesamtvorhaben verbundenen Vorteile wird diese Situation als
zumutbar angesehen, zumal fur das Haus Invalidenstrale 124
eine Anspruchsberechtigung fur passiven Schallschutz dem
Grunde nach vorgesehen ist. Sollte das neue Gebaude bereits
jetzt ausreichenden Schallschutz besitzen, sind die Belastungen
schon jetzt, aber auch nach Verwirklichung der BaumalRnahme
zumutbar.

Auf die weiteren Einwendungen ist auf Folgendes hinzuweisen:

Nach den gesetzlichen Vorgaben haben aktive Schall-
schutzmallnahmen (Larmschutzwande) Vorrang vor passiven
Malinahmen. Auf aktive MalRnahmen darf nur verzichtet werden,
wenn diese Malldnahmen mit dem Vorhaben nicht vereinbar und
nicht verhaltnismalig sind. Die Errichtung einer solchen Wand
zdge erhebliche Beeintrachtigungen der ErschlieBung der dann
betroffenen  Grundstucke, den vollstandigen Verlust der
Sichtbeziehungen in eine Richtung sowie die Verschattung der
Wohnungen im Erdgeschoss nach sich. Diese Einschrankungen
sind mit den raumlichen Gegebenheiten der Grundsticke und
einer tragbaren Wohnqualitdt nicht vereinbar. Da aktive
SchallschutzmalRnahmen in diesem Bereich mit dem Vorhaben
und den Ortlichen Bedingungen nicht vereinbar und nicht
verhaltnismallig sind, flhren die Grenzwertiberschreitungen an
den durch die malRgebenden Immissionsorte reprasentierten
Raumen zum Anspruch auf passiven Larmschutz dem Grunde
nach. Die Anspruchsberechtigung dem Grunde nach wird im
Planfeststellungsbeschluss  rechtlich  gesichert. Aus der
Anspruchsberechtigung dem Grunde nach ergibt sich eine
tatsachliche Anspruchsberechtigung, wenn die entsprechenden
Raume innerhalb des zu betrachtenden Beurteilungszeitraumes
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eine schutzbedurftige Nutzung aufweisen und die vorhandene
Schallddmmung der AuRenbauteile nicht den Anforderungen der
24. BImSchV entspricht. Im Falle von Schlafraumen oder Rdumen
mit sauerstoffverbrauchender Energiequelle gehort zu den
passiven Larmschutzmallnahmen auch der Einbau von
Luftungseinrichtungen. Hierdurch ist auch bei geschlossenen
Schallschutzfenstern eine ausreichende Frischluftzufuhr sicher-
gestellt. Sofern passive Schallschutzmallnahmen untunlich sind,
erfolgt eine Entschadigung nach § 74 Abs. 2 Satz 3 VwWVfG, die
auch eine eventuell verbleibende Beeintrachtigung der
Aulenwohnbereiche umfasst. Mit den vorgenommenen Unter-
suchungen zum aktiven und passiven Larmschutz sowie mit den
im Ergebnis ausgewiesenen Mallnahmen wird den gesetzlichen
Vorgaben zur Larmvorsorge in vollem Umfang Genuge getan und
ein umfassender Schutz der Bewohner sichergestellt.

InvalidenstrafRe 101, 104, 115, 116-119, 120, 124

Die betroffenen Einwender zweifeln die Richtigkeit der
schalltechnischen Berechnungen an. Weiterhin wird die
Auffassung vertreten, dass keine gerechte Abwagung der
Interessen stattgefunden habe. Nach § 41 BImSchG i. V. m. § 2
der 16.BImSchV wirde bei den in den schalltechnischen
Berechnungen ermittelten hohen Grenzwertuberschreitungen ein
Anspruch auf Ubernahme bestehen.

Die Einwendungen werden zurlckgewiesen. Die
Beurteilungspegel der schalltechnischen Berechnungen wurden
unter Anwendung der RLS-90 korrekt ermittelt. Diesbezuglich wird
auf die Ausfuhrungen in Kapitel B.V.11.2 ,Larmberechnung®
verwiesen. Die Schallimmissionsverhaltnisse sind Gegenstand
einer Untersuchung im Schalltechnischen Bericht (siehe Tei | bis
lll je UL 11). Im Ergebnis der Untersuchung ist festzustellen, dass
aktive MaBnahmen mit den ortlichen und sachlichen
Gegebenheiten nicht vereinbar und zudem im Hinblick auf die
entstehenden Kosten unverhaltnismalig sind.

Zudem wurde von diesen und weiteren Eigentimern bzw.
Einwendern vorgebracht, dass bei der Abwagung der aktiven
LarmschutzmalRnahmen an den Grundsticken die besonderen
Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie nicht beachtet
worden seien.

Die Einwendungen gehen fehl. Fur den geplanten Ausbau der
Invalidenstrale findet die Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom
25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm) keine Anwendung. Die Richtlinie 2002/49/EG
verfolgt das allgemeine Ziel, Belastigungen durch Umgebungslarm
zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hierzu
sollen Larmkarten aufgestellt werden, die Information der
Offentlichkeit gesichert und Aktionsplane aufgestellt werden. Die
Richtlinie soll die Grundlage fur Gemeinschaftsmallnahmen und
Larmminderung darstellen. Der Bundesgesetzgeber hat die
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Richtlinie vollstandig umgesetzt. Mit dem Vollzug der 16. und 24.
BImSchV unter Berucksichtigung der RLS-90 sowie erganzend
der VLarmSchR 97 wird den gesetzlichen Vorgaben zur
Larmvorsorge im Rahmen von stralenrechtlichen Planfest-
stellungsverfahren in vollem Umfang Genlge getan und ein
umfassender Schutz von Menschen innerhalb von Wohn- und
Schlafraumen  sichergestellt.  Daruber  hinaus  gehende
Forderungen sind durch die geltenden Gesetze und Richtlinien
nicht gedeckt.

Bewohner Novalis-, Eichendorff- und Tieckstralle

Es wird kritisiert, dass die Variante 1Neu mit ihren Abbiege-
verboten zu einer inakzeptablen Belastung des Wohnkiezes
(Wohngebiet Novalis-, Eichendorff-, Tieckstra3e) fihren wird. Die
Bewohner der Tieck- und Novalisstralle bezeichnen sich als
Hauptbetroffene (Verkehrszunahme um 25%).

Zur prognostizierten Belastung ergibt sich flr die benannten
Strallen das in der beigestellten Unterlage UL 7-15 Abb. 2-0, 2-1
und 2-2 befindliche Bild. Die dargestellten Differenzen schwanken
zwischen einer Zunahme von 800 DTV und einer Abnahme von
1.500 DTV. Alle DTV-Werte sind sowohl im Nullfall als auch im
Planungsfall einem Nebenstrallennetz mit Uberwiegender
Wohnnutzung angemessen und sind hinsichtlich der Larm- und
Luftschadstoffauswirkungen weit unter den in den Verordnungen
des BImSchG festgelegten Grenzwerten. Insofern kommen die
Vorhabentrager auch zu der Auffassung, dass eine Abwagung
zwischen einer weiteren Entlastung der genannten Neben-
netzstralen durch eine starkere Belastung der Invalidenstralde,
wie sie bei der Variante 1 entstehen und dann allerdings in der
Invalidenstrale insbesondere zu erheblichen Grenzwert-
Uberschreitungen der Luftschadstoffbelastungen flihren wirde,
eindeutig fur eine Verkehrsverteilung gemald der Variante 1Neu
spricht.

Die Planfeststellungsbehdrde schliel3t sich nach Abwagung dieser
Umstande der Meinung der Vorhabentrager an. Eine unzumutbare
Beeintrachtigung wird nicht gesehen.

Entschadigung bei Grenzwertiuiberschreitungen

Zahlreiche StraRenanlieger erheben in der Besorgnis Einwendun-
gen, dass durch die erhebliche Larmbelastigung ihre Grundstlicke,
Wohngebaude und Garten an Wert verlieren konnten bzw.
negative Auswirkungen bei der Vermietung der Wohnungen
erwartet werden. In diesem Zusammenhang wird geltend
gemacht, dass durch Entschadigungszahlungen keine
Beeintrachtigungen, schon gar nicht die verloren gegangene
Lebensqualitat, ausgeglichen werden konnten. Vereinzelt sehen
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sie sich durch die aufgezeigten Nachteile durch Larm faktisch
enteignet.

Diese Einwendungen verkennen die Rechtslage. Auf das
planfestgestellte Vorhaben sind die §§ 41 ff. BImSchG und die
16. BImSchV anwendbar, die umfassende Malinahmen der
Larmvorsorge vorsehen (siehe Kapitel B.I.1.5.1). In der
16. BImSchV sind weder die immissionsbedingte Enteignung noch
Sonderregelungen  bei  hohen  Grenzwertuberschreitungen
vorgesehen. Die mit der Realisierung des vierstreifigen Ausbaus
einhergehenden  Beeintrachtigungen  durch  Larm-  und
Schadstoffimmissionen sind in den planfestgestellten Unterlagen
(UL 11.0 und UL 16.3) ausgewiesen. Ein unmittelbar enteignungs-
rechtlich relevanter Tatbestand, welcher Gegenstand dieses
Verfahrens ware, kann aus den vorliegenden Sachverhalten nicht
abgeleitet werden. Die Behauptung, dass Larm zu Beein-
trachtigungen der Wohn- und Grundsticksqualitdt und damit zu
negativen Auswirkungen auf den Verkehrswert bzw. die Ver-
mietung von Wohnungen fuhren werde, gibt Anlass zu dem
Hinweis, dass durch die Anwendung von passiven Larmschutz-
maflnahmen die Wohnungen auch bei einer die Grenzwerte
Uberschreitenden Larmbelastung durch den Stralkenverkehr
weiterhin vermietbar sein durften. Mit einer rechtlich bedeutsamen
Minderung des Verkehrswertes ist nicht zu rechnen. Es wird
weiterhin darauf verwiesen, dass Beeintrachtigungen des Aulien-
wohnbereiches grundsatzlich durch eine Geldentschadigung
auszugleichen sind, deren HOoOhe in einem nachgeordneten
Entschadigungsverfahren bestimmt wird.

Vorliegend wurden in der Schalltechnischen Untersuchung die
Fassaden und Stockwerke mit einer Anspruchsberechtigung auf
passiven Larmschutz dem Grunde nach ermittelt. Die
Anspruchsberechtigung dem Grunde nach wird im Planfest-
stellungsbeschluss rechtlich gesichert. Die Festlegung von Art und
Umfang der passiven Larmschutzmallnahmen sowie die
Berechnung der Entschadigungen wegen verbleibender Beein-
trachtigungen auch der Aufenwohnbereiche erfolgen auf der
Grundlage der vorliegenden schalltechnischen Berechnungen im
Rahmen eines dem Planfeststellungsverfahren nachfolgenden,
gesonderten Entschadigungsverfahrens.

Luftschadstoffe

Allgemeines

Nach der Rechtsprechung ist die 22. BImSchV - auch soweit es
um die Einhaltung kinftiger Grenzwerte geht — bereits im
Verfahren der Zulassung von Vorhaben zu beachten. Eine
Verpflichtung, die Einhaltung der Grenzwerte vorhabenbezogen
sicherzustellen, besteht jedoch nicht. Allerdings ware das Gebot
der Konfliktbewaltigung verletzt, wenn ein Vorhaben zugelassen
wird, obgleich absehbar ist, dass seine Verwirklichung die
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Mdglichkeit ausschlieRt, die Einhaltung der Grenzwerte der 22.
BlmschV mit Mitteln der Luftreinhaltungsplanung zu sichern
(BVerwG, Urteil vom 04.02.2005 - 4 A 5.04 -, BVerwGE 123, 23;
BVerwG, Urt. v. 18.03.2009 — BVerwG 9 A 39.07 — UA S. 53).
Gemessen hieran wird der vorliegende Beschluss der Schadstoff-
problematik gerecht. Auf die nachstehenden Ausfuhrungen wird
verwiesen; auf die Ausfuhrungen in Kapitel B.11.3.7.2.2.1 wird
Bezug genommen.

Berechnungsverfahren

Die vorgebrachten generellen Zweifel einzelner Einwender an den
Ergebnissen des Luftschadstoffgutachtens (Teil Il StralRenbau
UL 16.2) sind unbegrundet.

Die Berechnung der Luftschadstoffkonzentrationen erfolgt im
Gutachten nach wissenschaftlich anerkannten und bewahrten
Methoden und EDV-Programmen zur Luftschadstoffmodellierung.
Die angewendeten Methoden sind ausfuhrlich beschrieben und
mit Quellenangaben gestitzt.

Der Gutachter ist frei von Weisungen durch den Antragsteller. Die
Unabhangigkeit des Gutachters ist folglich gewahrleistet.

Schadstoffimmissionen / Gesundheitsgefahrdung

Zahlreiche Einwender befurchten, dass der stark zunehmende
Kfz-Verkehr sowie zu erwartende Staus, welche aufgrund der
hohen Verkehrsbelastung hervorgerufen werden, zu einer
vermehrten Schadstoffemission, Staubbelastung und
Geruchsbelastigung und damit zur Beeintrachtigung der
menschlichen Gesundheit fuhren werden. Teilweise wird aus
diesem Grund der Verzicht auf den Stralenausbau gefordert.
Einige Einwender gehen von einer durch die
Schadstoffimmissionen verursachten Minderung der Wohn- und
Lebensqualitat bis hin zur Unertraglichkeit sowohl entlang der
Invalidenstralle als auch in den angrenzenden Wohngebieten aus;
andere Einwender vermuten eine dramatische Zunahme der
Abgasbelastung speziell fir den Bereich der Invalidenstralie
Ostlich der Chausseestralle. Schliefdlich wird von mehreren
Anwohnern und Eigentimern die auf der prognostizierten Kfz-
Verkehrszunahme beruhende erhohte Luftschadstoffbelastung
generell abgelehnt. Ferner wird seitens der Einwender festgestellt,
dass die gemal} Luftschadstoffgutachten insbesondere im 2 m-
Bereich neben der Fahrbahn auftretenden stark erhohten
Abgaswerte den angestrebten Erholungswert fur Fulganger,
ansassige Gewerbetreibende und Radfahrer relativieren wirden.
Vor allem die Wohngebaude Invalidenstralle 116 bis 124 seien
von der nur wenige Meter an den Hausern vorbeifiihrenden Stralle
massiv belastet.

Die in die Form von Einwendungen gekleideten Beflrchtungen,
Angste und Ablehnungen sind verstandlich, jedoch unbegriindet.
Es trifft zwar zu, dass sich Schadstoffbelastungen im Randbereich
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von Strallen immer durch zusatzlichen Kfz-Verkehr erhdhen
konnen. Die Grenzwerte der 22. BImSchV dienen dem Schutz der
menschlichen Gesundheit, dem bei Einhaltung der Grenzwerte
hinreichend Rechnung getragen wird. Die vom Gutachter
vorgenommenen Ausbreitungsberechnungen zeigen, dass nicht
an allen Beurteilungspunkten im Untersuchungsgebiet aul3erhalb
der Fahrbahn die maligeblichen Grenzwerte der 22. BiImSchV
ohne Umsetzung weiterer MalRnahmen eingehalten werden
kénnen. Eine Wahrscheinlichkeit von Grenzwertlberschreitungen
ist nur punktuell fur die Schadstoffe PMi, und NO, gegeben.
Konkret errechnete Uberschreitungen wurden ermittelt. Auf die
Ausfuhrungen in Kapitel B.11.3.7.2.2.1 wird Bezug genommen.
Bezluglich der eventuellen Belastungen im Bereich der
fahrbahnnahen Geh- und Radwege ist anzumerken, dass neben
starker befahrenen Strallen, wie auch dies hier der Fall ist,
naturgemald erhohte Abgaswerte zu verzeichnen sind. Mit der
nach der 1. Auslegung im Jahr 2008 erfolgten Berucksichtigung
von verkehrsorganisatorischen Malnahmen ist auch eine
Reduzierung der Schadstoffbelastung in der Invalidenstralie
verbunden.

Erganzend wird vorgetragen, dass die Luftschadstoffe auch
unterhalb der Grenzwertschwelle abwagungserheblich seien. Die
Planfeststellung teilt diese Auffassung. Unter besonderer
Berucksichtigung der bereits dargelegten verkehrlichen Vorteile
des Vorhabens kommt die Planfeststellung jedoch zu dem
Ergebnis, dass mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung
prognostisch gewahrleistet werden kann, dass die Grenzwerte
zuklnftig eingehalten werden; eine darlber hinaus gehende
zusatzliche Minderung, die selbst die Grenzwerte noch deutlich
unterschreitet, ware mit dem Zweck der Strale (es handelt sich
um eine der wichtigen Verbindungsstralen zwischen Ost und
West in Berlin) unvereinbar. Letztlich ware dies nur dann ernsthaft
realisierbar, wenn die Stral’e zu einer Wohnstra’e umgewandelt
werden wiurde. Dies entspricht jedoch nicht der Verkehrs-
bedeutung der Stral3e.

Dem Verlangen einiger Einwender nach einer klaren und
detaillierten Auflistung aller vorhandenen und zu erwartenden
Schadstoffbelastungen, verbunden mit einer Hochrechnung uber
die gesundheitlichen Folgeschaden, kann nicht entsprochen
werden. Das Luftschadstoffgutachten wurde im Hinblick auf die
gultigen Regelungen und Grenzwerte der 22. BImSchV erstellt.
Konkrete Wirkungsabschatzungen sind nicht Gegenstand des
Planfeststellungsverfahrens.

Reduzierung der Schadstoffemissionen und -immissionen

Mehrfach werden MalRnahmen zur Einhaltung der mafRgeblichen
Grenzwerte der 22. BImSchV in der Invalidenstral’e gefordert. In
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der vorliegenden Planung solle zudem die Aufstellung und

Eignung von Luftreinhalteplanen bertcksichtigt werden.

Hierzu ist Folgendes zu bemerken:

Die im Planfeststellungsbereich zu erwartende Schadstoffsituation

ist wegen der teilweise luckigen, aber trotzdem durchgangig

vorhandenen Randbebauung erhoht, jedoch nicht ungewohnlich

im grof3stadtischen Bereich. Den verbleibenden Schadstoff-

belastungen im Bereich der Invalidenstrale kann durch

flankierende MalRnahmen wirksam entgegengewirkt werden. Das
ist allerdings nicht zwingend Aufgabe der Planfeststellung. Diese
hat eine Moglichkeit der Konfliktbewaltigung aufzuzeigen. Dabei
erscheint es wegen der komplexen Situation geeigneter,
hinsichtlich der Schadstoffoekampfung auf das vielfaltige

Instrumentarium der Luftreinhalteplanung zu verweisen. Die

Planfeststellungsbehdrde hat geprift, ob das Problem mit den

Mitteln der Luftreinhaltung beherrscht werden kann. Wie unter

Kapitel B.I1.3.7.2.2.1 dargestellt, ist dies der Fall. Die Stadt Berlin

gilt nach §1 der 22. BImSchV als Ballungsraum, fur den die

Luftqualitat jahrlich beurteilt und gegebenenfalls Malinahmen zur

Einhaltung der Grenzwerte ergriffen werden mussen. Als

Plangebiet fur die Aufstellung eines Luftreinhalte- und

Aktionsplanes ist das ganze Stadtgebiet festgelegt worden. Im

Rahmen dieses bereits ausgearbeiteten Planes sowie des StEP

Verkehr  werden  unterschiedliche  Szenarien fur die

Raumstrukturprognose 2015 vorgeschlagen. Diese enthalten u. a.

folgende konkrete MalRnahmen:

- die Begrenzung des Verkehrszuwachses durch eine
integrative Planung fir die Stadt und die Region,

- die konsequente Forderung des nicht motorisierten Verkehrs,

- den Erhalt eines leistungsfahigen OPNV bei einer Steigerung
seiner Attraktivitat,

- die tangentiale Ableitung von innerstadtischen Durchgangs-
verkehren, hier besonders des Schwerlastverkehrs,

- die Sperrung der Innenstadt fur Kraftfahrzeuge, deren
Emissionsstandard oberhalb eines definierten Abgas- und
Partikelgrenzwertes liegen (Umweltzone),

- die Umsetzung von verkehrsdampfenden MalRnahmen zur
Berucksichtigung eines lokalen Verkehrsmanagement mit
gleichzeitigen MalRnahmen zur Verstetigung des Verkehrs,

- preispolitische/ordnungsrechtliche Malnahmen organi-
satorisch und informatorischer Art (die auch Infrastruktur-
malnahmen, Parkraumbewirtschaftung, Umorganisation des
StralRenverkehrs und Geschwindigkeitskonzepte einbeziehen).

Im Ergebnis hat aber keine der aufgezeigten MalRnahmen flr sich

genommen, isoliert auf das Bauvorhaben angewandt, einen

Vermeidungs- oder Verminderungseffekt, mit der die vollstandige

Einhaltung der Immissionsgrenzwerte im unmittelbaren Umfeld der

Trasse dauerhaft mdglich ware. Erst im MaRnahmenverbund und

auf den Ballungsraum Berlins insgesamt bezogen, kann die

Einhaltung der Grenzwerte durch eine Reduzierung der vom

Verkehr verursachten Luftschadstoffimmissionen erreicht werden.

Hinzu kommen die unmittelbar auf die Trasse bezogenen
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Malinahmen, die unter Kapitel B.11.3.7.2.2.1 beschrieben worden
sind. Die diesbezugliche Entwicklung von Strategien zur
Belastungsreduktion mit der Angabe eines Zeitplanes fur deren
Umsetzung und der daraufhin zu erwartenden Luftqualitat ist
Schwerpunkt des Luftreinhalte- und Aktionsplanes 2005 - 2010
der Stadt Berlin und dessen Fortschreibungen in den kommenden
Jahren. Die Umsetzung des Luftreinhalte- und Aktionsplanes,
einschlieRlich der Problembewaltigung in Hinsicht auf eine zu
hohe Luftschadstoffbelastung, ist nicht Gegenstand der
vorliegenden Planfeststellung. Sie obliegt der zustandigen
Behorde. Da die Luftreinhalteplanung mit zusatzlichen Mald-
nahmen in der Lage ist, fur eine Einhaltung der Grenzwerte der
22. BImSchV zu sorgen, kann die abschlielende Konfliktldsung
von dieser geleistet werden. Eine Notwendigkeit, auf den Ausbau
ganz zu verzichten besteht somit nicht.

Der Forderung einiger Einwender, eine Begrenzung der
Geschwindigkeit zum  Zwecke der  Verringerung der
Schadstoffbelastung auszuweisen, sollte ebenfalls der integrierten
Luftreinhalteplanung vorbehalten bleiben. Diese ist gehalten, ein
etwaig erforderliches Mallnahmebundel zu entwerfen. Nur ein
integrierter Ansatz, der das benachbarte Strallennetz berick-
sichtigt, kann dem Problem zufrieden stellend begegnen. Dazu ist
—wie sich die Planfeststellungsbehorde versichert hat— die
Luftreinhaltung auch in der Lage. Dabei wird nicht verkannt, das
ein spateres Einschreiten der Luftreinhalteplanung (moglicher-
weise erst nach einer Bestatigung von Grenzwertlberschreitungen
durch das Monitoring) den Nachteil aufweist, dass
zwischenzeitlich erst Grenzwertlberschreitungen auftreten, denen
dann mit den Mitteln der Luftreinhalteplanung und ihrer
Umsetzung begegnet wird. Dem steht jedoch entgegen, dass die
Luftreinhalteplanung mit einem Aktionsplan auch kurzfristig tatig
werden kann. Uberdies kommt die Planfeststellungsbehérde im
Wege der Abwagung zu dem Ergebnis, dass der Konfliktldsung
durch die Luftreinhalteplanung gleichwohl der Vorzug zu geben ist,
da das Problem nicht isoliert auf die Invalidenstrale bezogen ist,
sondern in jedem Fall das unmittelbar und mittelbar angrenzende
StralRennetz beruhrt. Die Verteilung dieser Verkehrsstrome kann
die Planfeststellung des hier vorliegenden StralRenzuges nur
schwerlich leisten; sie sollte der integrierten Luftreinhalteplanung
bzw. dem Verkehrsmanagement vorbehalten bleiben.

Zusatzlich ist darauf hinzuweisen, dass die Planfeststellungs-
behorde die Uberwachung des Verkehrsflusses mit einem
Monitoring verfugt hat. Dieses lasst uber die Ermittlung der
tatsachlichen Verkehrsmenge eine Aussage daruber zu, ob sich
die berechnete Luftschadstoffbelastung einstellen wird.

Erschiitterungen / Gebaudeschaden

Eine Reihe von Einwendern vermutet, dass es auf Grund des
zunehmenden Verkehrsaufkommens, insbesondere des hohen
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Anteils an Schwerverkehr, durch den Ausbau der Strale zu
Folgeschaden durch Vibrationen und Erschatterungen an den
Gebauden, Fundamenten, Fenstern, Turen und Dachern kommen
konnte. Es wird durch die Bautatigkeit, insbesondere bei der
Errichntung der Fahrleitungs- und Beleuchtungsmaste, an den
benachbarten Hausern mit groReren Erschatterungen in den
Wohnungen gerechnet bzw. es werden durch Erschitterungen
und Schwingungen Rissbildungen an den Fassaden beflurchtet.

Die Furcht vor moglicherweise auftretenden Gebaudeschaden ist
unbegrindet. Vom StralRenverkehr gehen erfahrungsgemaf nur in
Ausnahmefallen  Erschitterungseinwirkungen aus, die zu
Bauschaden flhren. Erschutterungsimmissionen aus dem
Straldenverkehr konnen in benachbarten Wohnhausern, wenn
uberhaupt, allenfalls bei der Vorbeifahrt von schweren Lkw und
Bussen spurbar sein, nicht aber bei der Vorbeifahrt von Pkw. Die
Starke der Erschitterungen hangt von der Art, dem Gewicht und
dem Zustand der Fahrzeuge sowie von der Fahrgeschwindigkeit,
von den Untergrundverhaltnissen, von welligen Unebenheiten der
Fahrbahnoberflache (beeinflussen die Fahrzeugdynamik und
induzieren vertikale Bewegungen der Fahrzeuge), von abrupten
Veranderungen in der Fahrbahn (Abnutzung, Fahrbahnschaden,
konstruktionsbedingte = Unstetigkeiten  wie  Dehnungsfugen,
Kanaldeckel, Bahnubergange), vom Abstand zwischen der Stralle
und den benachbarten Gebduden und ebenso von den
schwingungstechnischen Eigenschaften der Gebaude selbst ab.
Erschitterungsimmissionen, die zu einer Verminderung des
Gebrauchswertes von Gebauden oder Gebaudeteilen fuhren
(Beeintrachtigung der Standsicherheit, Verminderung der
Tragfahigkeit von Decken, Auftreten von Rissen im Putz oder
VergrofRerung bereits vorhandener Risse, Abreilen von Trenn-
und Zwischenwanden von tragenden Wanden oder Decken)
liegen um eine Grdélenordnung Uber den Einwirkungen, die von
Menschen in Gebauden wahrgenommen werden konnen.

Dies gilt auch flr Bauten, die eine besondere Erschitterungs-
empfindlichkeit aufweisen und besonders erhaltenswert sind.

Die  entsprechenden  Anhaltswerte gemal®  DIN 4150-3
,=Erschitterungen im Bauwesen — Teil 3: Einwirkungen auf bau-
liche Anlagen® werden im Regelfall sehr weit unterschritten. Fir
die Planfeststellungsbehorde gibt es keinen Grund zur Annahme,
dass die Verhaltnisse in der Invalidenstral’e diesen Erfahrungen
widersprechen und entsprechend hohe Erschutterungspegel
auftreten konnten. Die Wahrnehmung von Erschitterungen in
Gebauden darf nicht zu dem Schluss verleiten, dass dort auch
unweigerlich Gebaudeschaden auftreten kénnten.

Im Zusammenhang mit Erschitterungen konnen Sekundareffekte
auftreten, die oft stérender sind als die Erschutterungen selbst
(z. B. Glaserklirren). Es ist allerdings nicht moglich, hieraus einen
Ruckschluss auf die Starke der Erschuitterungen zu ziehen, da
diese Effekte bereits bei den geringsten Erschitterungs-
immissionen auftreten kdnnen, sogar bei solchen, die unterhalb
der Wahrnehmbarkeitsschwelle liegen. Sie sind aber im Regelfall
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auch leicht zu Dbeseitigen. Der geplante Ausbau der
Invalidenstralle fuhrt einerseits zu einer teilweisen Verminderung
des Abstandes zwischen der Straldentrasse und den zahlreichen
benachbarten Gebauden. Andererseits werden die Fahrbahnen
von Grund auf neu auf- oder ausgebaut. Die Abstands-
verminderung und der Neubau der Fahrbahnen wirken sich
gegenlaufig auf die Héhe der Erschitterungsimmissionen aus. Mit
Hilfe von Erfahrungswerten ist es moglich abzuschatzen, welchen
Einfluss die BaumalRnahme auf die Starke der Erschitterungs-
immissionen haben wird. Hiernach kann die Abstands-
verminderung eine Zunahme der Erschutterungsimmissionen um
den Faktor 2 bewirken. Der vollstandige Neubau der Fahrbahn
wiederum kann zu einer Minderung um den Faktor 10 fuhren.
Auch wenn die vorgenannten Faktoren nur einen gewissen Anhalt
darstellen, ist auszuschliel3en, dass die Strallenbaumallnahme zu
einer wesentlichen Erhohung der Erschitterungsimmissionen in
den angrenzenden Gebauden fuhrt und sich daraus die
Notwendigkeit der Durchfihrung besonderer SchutzmalRnahmen
ergibt. Der geplante Fahrbahnaufbau ist entsprechend der
Prognosebelegung nach der Bauklasse | mit einer Gesamtdicke
von 70 cm bemessen. Damit ist der Konstruktionsaufbau geman
den einschlagigen Bauvorschriften geeignet, Vibrationen und
Erschutterungen  des  Lkw-Verkehrs  aufzunehmen  und
auszugleichen. Die geplante Stralle wird nach den modernsten
Bautechniken bezlglich des Aufbaus des Untergrundes gebaut.
Damit konnen nach dem Stand der Technik Vibrationen und
Erschutterungen und in Folge dessen auch Schaden an der
Bausubstanz ausgeschlossen werden. Um in Ausnahmefallen
Schaden durch die Bautatigkeit weitestgehend zu vermeiden,
werden an kritischen Punkten, d. h. an Stellen, wo sich bereits vor
Baubeginn Schaden optisch dokumentieren lassen, vor der
Bauausfuhrung durch den Trager des Vorhabens Stand-
sicherheitsnachweise gefuhrt. Bei Bedenken werden geeignete
Sicherungsmalnahmen ergriffen. Zur Feststellung durch den Bau
der Stralle eventuell eintretender Bauschaden werden die
Gebaude auf Rissfreiheit gepruft bzw. an vorhandenen Bauwerks-
rissen Sicherungsmarken gesetzt. Die Vorhabentrager haben
zugesagt, vor Beginn der Baumallnahme eine explizite
Begutachtung der im Bereich der Invalidenstralle gelegenen
Gebaude und Anlagen, bei welchen eine durch die Bauarbeiten
bedingte Betroffenheit mdglich ware, ein Beweissicherungs-
verfahrens durchzufuhren (siehe A.lll, Nr. 3b).

Bezlglich der Erschitterungswirkungen aus dem Betrieb der
Strallenbahn lasst sich Folgendes feststellen:

Die Anhaltswerte fur Erschutterungsimmissionen gemafl® DIN
4150-2 werden nach Durchfiihrung der BaumalRnahme in allen
Gebauden im Einwirkungsbereich der Umbaustrecke eingehalten.
Ein Vergleich der Erschutterungsimmissionen ohne und mit
BaumalRnahme unter Anwendung der Kriterien der wesentlichen
Erhéhung war daher nicht nétig.
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Die Korperschallpegel werden in allen Gebauden an der Umbau-
strecke infolge der Baumalinahme reduziert. Die Anwendung der
Kriterien der wesentlichen Erhdhung ist ebenfalls nicht nétig.
Somit ist es nicht erforderlich, im Gleisbereich der Umbaustrecke
zusatzliche technische MalBnahmen zur Minderung der
Erschitterungs- und Korperschallimmissionen einzusetzen. Das
Ergebnis geht im  Wesentlichen auf die besseren
schwingungstechnischen Eigenschaften der kinftigen Oberbauart
,Neues Berliner Stralenbahngleis® (NBS) im Vergleich zum
bisherigen Rahmengleis zurtck.

Im Einwirkungsbereich der Neubaustrecke werden die geltenden
Anhaltswerte fur Erschitterungsimmissionen gemafl DIN 4150-2
in allen Gebauden eingehalten.

Die Immissionsrichtwerte fur die Bewertung der Koérperschall-
immissionen gemal Kap. 6.2 der TA Larm koénnen in einigen
Fallen Uberschritten werden. Sofern die Uberschreitungen nur
wahrend des Beurteilungszeitraumes nachts auftreten, die ent-
sprechenden Objekte aber ausschliel3lich tags genutzt werden, ist
dies unbedenklich. Uberschreitungen der Immissionsrichtwerte um
bis zu 5 dB(A) tags in Kommunikations- und Arbeitsraumen
werden ebenfalls als unbedenklich eingestuft.

In den Gebauden Invalidenstralle 98 (Hotel) und Invalidenstralie
100 (Wohnen) ist eine Minderung der Korperschallimmissionen
erforderlich. Hierzu ist eine geeignete SchutzmalRnahme im
benachbarten Gleis 2 einzubauen.

Der Schutzbereich der MalRhahme wird Uber beide genannten
Hauser hinaus auch die benachbarten Wohnhauser einbeziehen.
Hierzu wird die MalRhahme an der Einmindung der Hessischen
Stralle beginnen (bei km 0,7+52) und in Hohe der Bebauungs-
licke Invalidenstral’e 103a enden (bei km 0,6+39).

Die dort geforderte Korperschallddmmung von 6 dB kann durch
ein ,Leichtes Masse-Feder-System“ oder durch eine
kontinuierliche elastische Schienenlagerung realisiert werden.
Beide Systeme sind in hohem MalRe flur den Einsatz in der
Invalidenstrale geeignet.

Umweltvertraglichkeitsstudie (UVS)

Allgemeines

Was die laut Einwender vermeintlichen Widerspriche in der
Auswirkungsprognose/-beschreibung der UVS beim Schutzgut
Mensch angeht, die bei der Abschatzung der tatsachlichen Anzahl
der Betroffenen Defizite aufzeigen, ist zu erlautern, dass die
Variantenauswahl davon nicht beeinflusst wurde.
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Schutzgut Mensch (Wohnumfeld / Erholung)

Bei den allgemeinen Hinweisen auf die Schutzbedurftigkeit des
Menschen, das Recht auf seine koérperliche Unversehrtheit und
der Qualifizierung des Projektes als menschenfeindlich, handelt es
sich nicht um sachliches Gegenvorbringen und damit nicht um
rechtlich relevante Einwendungen. Keine Einwendung im
Rechtssinn ist auch die generelle Ruge, es werde zu sorglos mit
den Gutern Umwelt und Gesundheit umgegangen bzw. das
Gesundheitsrisiko infolge Verkehrslarm und
Schadstoffbelastungen werde nicht ausreichend betrachtet.
Uberdies ist die unsubstantiiert vorgetragene Rige, auf die
konkreten Verhaltnisse bezogen, unbegrindet. In Vorbereitung
der Planung flir das Vorhaben wurden umfassende
Untersuchungen durchgefuhrt und verschiedene Gutachten zu
den Betroffenheiten der genannten Schutzgliter in Auftrag
gegeben. Eingriffe in die Umwelt wurden umfassend analysiert,
bilanziert und abgewogen; samtliche MaRnahmen flr Ausgleich
und Kompensation sind Gegenstand des Gesamtvorhabens.
Gesundheitsgefahrdungen wurden vermieden.

Viele Einwender, insbesondere Anwohner anliegender Wohn-
gebiete, sprechen sich gegen das StralRenbauvorhaben mit der
Begrindung aus, dass die Wohn- und Lebensqualitat sowie der
Wohn- und Erholungswert sinke bzw. vollig verloren gehe. Als
Argumente dienen allgemeine Beeintrachtigungen mit gesund-
heitsgefahrdenden Auswirkungen, erhdohte Umweltbelastungen
durch Larm und Schadstoffe, die Einschrankung von Nutzungs-
moglichkeiten von Parkanlagen, die Beeintrachtigung der
Regeneration und Erhaltung der Arbeitskraft durch Larm- und
Schadstoffbelastungen, der Wegfall von Baumen und Grin-
flachen, kein Schlafen bei gedffnetem Fenster sowie allgemeine
Kommunikationsstorungen.

Diese Einwendungen sind zuruckzuweisen. Die Auswirkungen der
Vorhaben auf die Lebens- und Wohnqualitat sind in den obigen
Einwendungen subjektiv dargestellt und gewichtet. Bei einer
umfassenden Abwagung mussten sie hinter gegenlaufigen
offentlichen und privaten Belangen zurucktreten. Die Eingriffe in
die Umwelt und das Schutzgut Mensch wurden umfassend
bilanziert und bewertet. Samtliche Eingriffe durch das Gesamt-
vorhaben wurden auf die Erforderlichkeit eines Ausgleichs hin
untersucht und geeignete MalRnahmen festgelegt. In der
Umweltvertraglichkeitsstudie (Teil | Gesamtmalinhahme UL 16.1)
wurden die potentiell erheblichen Auswirkungen des Vorhabens
speziell untersucht und beurteilt. Im LBP (Teil | Gesamtmalnahme
UL 12), in den Schalltechnischen Untersuchungen (Teil | bis Ill je
UL 11) sowie in dem Luftschadstoffgutachten (Teil Il Stralkenbau
UL 16.2) wurden entsprechend den geltenden gesetzlichen
Vorschriften die erforderlichen Malknahmen zum Schutz und zur
Minderung der Beeintrachtigungen bestimmt sowie die
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Erfordernisse flir den Ausgleich und Ersatz verbleibender
Beeintrachtigungen spezifiziert. In der vorliegenden Planung sind
die daraus resultierenden  Verpflichtungen von  den
Vorhabentragern benannt und berucksichtigt worden.

Darlber hinaus verbleiben beziglich der obigen Einwendungen
keine erheblichen Auswirkungen des Vorhabens, die auf Grund
ihrer Erheblichkeit fur Bewohner einer Grof3stadt unzumutbar
waren. Sie sind kein hinreichender Grund auf die Planung zu
verzichten.

Konkretere Einwendungen sind unter den jeweiligen Gliederungs-
punkten behandelt worden.

Es wird ebenfalls gerugt, im Rahmen der Erstellung der
Planfeststellungsunterlagen sei keine Gesundheitsvertraglichkeits-
untersuchung vorgenommen worden. Dies sei jedoch erforderlich,
um Langzeitauswirkungen des Verkehrs auf die Gesundheit der
betroffenen Anwohner zu ermitteln. Allein eine derartige
Untersuchung gabe der Planungsbehdrde eine Grundlage fir die
zu treffenden Risikoabwagungen.

Soweit die Ruge auf eine spezielle Langzeit-
Gesundheitsuntersuchung abstellt, trifft sie zu, sie greift jedoch
nicht durch. Bezlglich der gesundheitsschadigenden Wirkung von
Luftschadstoffen gibt es im Gegensatz zum Larm kein eindeutiges
Schwellenverhalten. Daher lassen sich (positiv) keine
gesundheitlich unbedenklichen Konzentrationswerte angeben.
Dieses Problem ist jedoch grundsatzlicher Natur und betrifft die im
stadtischen  Umfeld  typischerweise  insgesamt erhohte
Hintergrundbelastung durch Luftschadstoffe im Verhaltnis zum
unbebauten Gelande. Besondere zivilisatorische Risiken, die uber
die ohnehin vorgegebenen Risiken flr sensible Personenkreise
bestehen, werden durch die schadstoffoezogenen Schutz-
vorkehrungen der planfestgestellten Malinahme vermieden (A.1V.1
Nr. 1c). Im Ubrigen wird auf die Risikoanalyse im Rahmen der
UVS verwiesen.

Es wird eingewendet, dass im Rahmen der Erstellung der
Planfeststellungsunterlage keine Bewertung der Immissionen
durch Licht stattgefunden habe.

Eine solche Bewertung ist nicht erforderlich. Nach geltendem
Recht sind alle offentlichen Stralden zu beleuchten, soweit es im
Interesse des Verkehrs und der Sicherheit erforderlich ist. In der
Invalidenstrale wird die vorhandene Stral3enbeleuchtung im Zuge
dieses Vorhabens erneuert und dem landesublichen Standard in
Berlin entsprechend dem Stand der Technik angepasst. Die
Leuchten fur die StralBen- und Strallenbahnhaltestellen-
beleuchtung werden im Ubrigen so konstruiert und dimensioniert,
dass eine seitliche Abstrahlung ausgeschlossen ist. Unter
anderem sorgen eingebaute Spiegel dafur, dass die
Beleuchtungsstarke auf die zu beleuchtenden Fahrbahnen und
Wege fokussiert ist. Ausleuchtungen und Fokussierungen
entsprechen ebenfalls dem Stand der Technik. Die technischen
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Parameter fur die StralRenbeleuchtung werden nach der EU-Norm
DIN 13201 festgelegt. In der Ausfuhrungsplanung wird die
Straldenbeleuchtung durch lichttechnische Berechnung
nachgewiesen.

Ein Einwender rugt, dass der neue Verkehrsweg uber die
Caroline-Michaelis-Stralle zu direkten Lichtimmissionen im
Souterrain und allen zur Invalidenstral’e gewandten Raumen der
Invalidenstrale 122 fuhrt.

Der Einwand wird zuruckgewiesen. Es wird hier, wie in Berlin
typisch, eine Einmindung hergestellt, die veranderte Licht-
verhaltnisse mit sich bringt. Eine aullergewohnliche Belastung
wird nicht; insbesondere nicht fur alle zur Invalidenstralle
liegenden Raume, gesehen.

Schutzgut Flora und Fauna

Eine Reihe von Einwendungen gehen dahin, dass allgemein durch
den StralRenausbau Flora und Fauna zerstort, Lebensraume fur
Tiere und Pflanzen, u. a. eine erhebliche Anzahl von Baumen,
vernichtet, Grunflachen in Anspruch genommen und zahlreiche
Flachen versiegelt wirden. Dies flihre zu einer Rechtswidrigkeit
des Planes.

Diese allgemeinen Einwendungen sind kein konkretes Gegenvor-
bringen gegen das geplante Vorhaben. Dennoch wird dahin-
gehend Stellung genommen, dass bei einem Verkehrsbau-
vorhaben nur unvermeidliche Eingriffe in die genannten Schutz-
guter zugelassen werden. Die Belange des Natur- und Land-
schaftsschutzes werden gemal® den rechtlichen Anforderungen
berlcksichtigt: vermeidbare Beeintrachtigungen werden unter-
lassen, unvermeidbare Eingriffe werden durch die im LBP
vorgesehenen Mallnahmen gemindert, ausgeglichen oder letztlich
ersetzt. Der LBP gewahrleistet auch den Schutz besonders
empfindlicher Gebiete. Biotope und Arten sind im LBP ermittelt
und bewertet. Zur Einschatzung der Umweltauswirkungen des
geplanten Bauvorhabens wurden ausfihrliche Untersuchungen
vorgenommen und in der UVS dargestellt (siehe auch B.I1.3.7 ff).

Zahlreiche Einwender wenden sich gegen den Eingriff in die
bestehenden Einzelbaume vor der HUB sowie dem Naturkunde-
museum und dem damit verbundenen Verlust an altem Baum-
bestand.

Diese Einwande haben sich erledigt. Die Vorhabentrager haben
mit den Rotanderungen umfangreiche Optimierungen zum Erhalt
der bestehenden Baume in die Planung eingebracht.

Es wurde gerugt, dass Baumféallungen betroffener Baume, die
unter dem Schutz der Berliner Baumschutzverordnung stehen,
rechtswidrig seien. Adaquate Ersatzmalinahmen seien nicht
erkennbar.
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Dieser Einwand geht fehl. Adaquate Baumpflanzungen und
weitere  ErsatzmalRnahmen fur fehlende Standorte fur
Ersatzbaumpflanzungen sind vorgesehen .

Die Berliner Baumschutzverordnung verbietet keine Fallungen
geschutzter Baume. Sie schreibt lediglich Kompensations-
malinahmen vor, sofern erforderliche Fallungen begrundet
werden. Fallungen geschutzter Baume sind also moglich und nicht
rechtswidrig. Baumfallungen erhalten durch den Planfeststellungs-
beschluss ihre Rechtsgrundlage.

Schutzgut Boden

Einige Einwender sprechen sich gegen die Versiegelung von
Flachen allgemein und gegen den konkreten Flachenverbrauch
aus.

Dem ist zu entgegnen, dass die vorhabenbedingte Neuver-
siegelung durch eine dauerhafte Entsiegelung bisher versiegelter
Flachen kompensiert wird (ErsatzmaRnahme E 1). Das
verbleibende Ausgleichsdefizit wird durch anderweitige Mal}-
nahmen vollstandig kompensiert.

Schutzgut Klima / Luft

Im Zusammenhang mit den klimatischen Gefahren und den
Gesundheitsgefahren wurden teilweise allgemeine Angste und
verkehrspolitische Vorstellungen in Form von Einwendungen
vorgebracht.

Mit dem konkreten Vorhaben haben viele dieser Einwendungen
wenig zu tun. Sie sind im Rahmen der Begrindung der
getroffenen Entscheidungen nicht naher zu wurdigen. Lediglich
zur Klarstellung sei darauf hingewiesen, dass die in diesem
Zusammenhang beispielsweise erhobenen Forderungen, der
Agenda von Rio musse entsprochen werden bzw. die geplante
Ausbaumalnahme wiurde den Grundsatzen der Agenda 21
entgegenwirken, ins Leere gehen. In der Agenda 21 und in den
bestehenden Klimakonventionen werden Vorgaben zur Senkung
des CO,-Gehaltes in der Erdatmosphare entwickelt. Auf die
Gesamt-COz-Entstehung in der Stadt Berlin hat der vierstreifige
Ausbau der Invalidenstralle keinen Einfluss. Die Notwendigkeit
von Stralenbaumalnahmen wird in den vorgenannten
Konventionen nicht bestritten.

Schutzgut Landschaftsbild (Stadtbild)

Bei den allgemeinen AuRerungen zur Schutzbedirftigkeit des
Menschen und zur Qualifizierung des Projektes als nicht
realisierbar, handelt es sich nicht um sachliches Gegenvorbringen
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und damit nicht um abwagungsrelevante Einwendungen. Das
bedeutet jedoch nicht, dass derartige Gesichtspunkte nicht in die
Abwagung eingeflossen waren. In Vorbereitung der Planung fir
das Vorhaben wurden vielmehr umfassende Untersuchungen
durchgefuhrt und verschiedene Gutachten zu den Betroffenheiten
der genannten Schutzguter in Auftrag gegeben. Eingriffe in die
Umwelt wurden umfassend analysiert, bilanziert und abgewogen;
samtliche MaRnahmen zur Minderung und Kompensation sind
Gegenstand des Gesamtvorhabens.

Der Vortrag einiger Einwender, dass das Fallen von zahlreichen
Baumen fur das Bauvorhaben sowie die Errichtung der neuen
Fahrleitungsanlage eine starke Beeintrachtigung des Landschafts-
bildes nach sich ziehe, bringt zum Ausdruck, dass sie gegen eine
Veranderung des status quo sind.

Nicht jede Anderung bedeutet auch eine Verschlechterung. Alle
Eingriffe in das Schutzgut Stadt-/Landschaftsbild werden ermittelt,
bewertet und kompensiert. Dem unvermeidbaren Verlust sonstiger
Baume steht eine umfangreiche Neupflanzung von Alleebdumen
gegenuber. Diese Baumpflanzungen stellen nicht nur einen
Ausgleich der Eingriffe in das Schutzgut Biotope, sondern
gleichzeitig auch eine Kompensation der Eingriffe in das
Schutzgut Landschafts-/Stadtbild dar. Insofern ist der Einwand
zuruckzuweisen.

Schutzgut Kultur- und Sachguter

Der Ruge vieler Einwender, der Eingriff in die denkmalgeschitzten
Vorgarten Invalidenstralle 42-44 beeintrachtige den Gesamt-
eindruck des Ensembles und sei nicht kompensierbar, wird wie
folgt entgegnet:

Der in der Denkmalliste aufgeflihrte Lederhllsenbaum kann nach
Prufung der erforderlichen Leitungsumverlegungen erhalten
werden. Die zum Gartendenkmal gehdrigen Vorgarten der
Gebaude InvalidenstralBe 42-44 muassen allerdings angepasst
werden. Fur die reduzierten Flachen wird eine Umgestaltung aus
Sicht der denkmalpflegerischen Gesamtwirkung zwischen
Freiflachen und Gebauden vorgenommen werden. Die vier
GroRbaume vor dem Naturkundemuseum konnen nach
Umplanung der Fernwarmeleitung erhalten bleiben, so dass von
einer Zerstorung von Denkmalern nicht mehr die Rede sein kann.
Die Beseitigung der Sockelmauer, der Ligusterhecke und der
Rasenflache der Vorgarten wird durch die denkmalgerechte
Wiederherstellung bzw. Neugestaltung der Vorgarten (Malnahme
A2) ausgeglichen. Die MalRnahme findet an Ort und Stelle des
Eingriffs statt und hat damit einen sowohl unmittelbar raumlichen
als auch funktionalen Bezug zum Eingriff.

Die denkmalgerechte Wiederherstellung/Neugestaltung des
Vorgartens des Naturkundemuseums (MalRnhahme A2) und die
denkmalgerechte Wiederherstellung des Platzes vor dem Neuen
Tor (MalRnahme A3) sind MaRnahmen zum Ausgleich der Beein-
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trachtigungen des Landschaftsbildes. Diese Malknahme liegt nur
wenige Meter vom Eingriffsort entfernt und beinhaltet die Wieder-
herstellung der historischen Platzsymmetrie durch Neuanlage von
Pflasterungen und die Pflanzung von Baumen.

Die MalRnahmen A2 und A3 haben den Ausgleich von Beein-
trachtigungen des Landschaftsbildes infolge der Uberbauung/
Uberformung eines geschiitzten Gartendenkmals zum Ziel. Sie
stellen adaquate Ausgleichsmallinahmen fur das Schutzgut
Landschaftsbild dar.

Landschaftspflegerischer Begleitplan (LBP)

Allgemeines

Es wird eingewendet, dass die Eingriffe in Landschaft und
Stadtstruktur durch den geplanten Stral3enausbau erheblich und
nicht auszugleichen seien. Nach Ansicht der Einwender wurde
keine umweltvertragliche Losung gefunden.

Die Einwendung wird zurtickgewiesen. Alle Eingriffe in Landschaft
und Stadtstruktur sind ermittelt, bewertet und kompensiert worden.
Durch die Optimierungen im Bereich der Leitungsumverlegung
Invalidenstralle 42 — 44 und im Bereich der Aufstellanlage sowie
durch Vermeidungs- und Schutzmal3nahmen wurden bzw. werden
Eingriffe vermieden bzw. vermindert. Die im LBP aufgezeigten
unvermeidbaren Eingriffe in Natur und Landschaft werden durch
die planfestgestellten Ausgleichs- und Ersatzmallnahmen
vollstandig kompensiert. Es wird auf die Ausflhrungen zur
Umweltvertraglichkeitsprifung im Kapitel B.11.3.7 verwiesen. Der
Ausbau der InvalidenstralRe stellt unter Abwagung der Belange
von Natur, Landschaft, Boden, Flora und Fauna, Klima und Luft,
Stadtbild und Mensch eine umweltvertragliche Losung dar.

KompensationsmaRBnahmen

Die Ersatzmalinahme im Sellerpark wird von einigen Einwendern
abgelehnt. Es sei nicht nachvollziehbar, dass keine adaquaten
ErsatzmaRnahmen vorgesehen werden. Die Mallnhahmen A 2
neuer Fullweg und A 3 Pflasterung, die auf noch bestehenden
Grunflachen erfolgen sollen, werden ebenfalls abgelehnt.

Die Mallnahme am Sellerpark ist Bestandteil der Uberdrtlichen
Grinverbindung und des Biotopverbundsystems und hat eine
direkte Anbindung an die Grunzuge Pankegrinzug und Berlin-
Spandauer Schifffahrtskanal. Der Grinzug entlang des Berlin-
Spandauer Schifffahrtskanals bindet direkt an die Invalidenstrale,
d.h. an den Vorhabensbereich an. Die Mallnahme dient der
Umsetzung des Landschaftsplanes IlI-L4.

Aufgrund ihrer herausragenden fachlichen Eignung erfolgte die
Auswahl der ErsatzmalRnahme Sellerpark in Abstimmung mit der
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obersten (SenStadt, IE) und der unteren Naturschutzbehoérde
(Umweltamt des BA Berlin Mitte).

Die MalRnahmen A2 und A3 haben den Ausgleich von Beein-
trachtigungen des Landschaftsbildes infolge der Uberbauung/
Uberformung eines geschiitzten Gartendenkmals zum Ziel. Sie
stellen adaquate AusgleichsmalRnahmen fur das Schutzgut
Landschaftsbild dar. Die mit den MalRnahmen A2 und A3 zu
besorgenden Eingriffe (z.B. Teil- / Versiegelung) werden bei der
Eingriffs-/Ausgleichsbilanzierung berlcksichtigt.

Zur Kompensation der Beeintrachtigung des Erscheinungsbildes
der Vorgarten und des Strallenraumes der Invalidenstral3e infolge
Flachenverlustes, ist die denkmalgerechte Wiederherstellung des
Platzes vor dem Neuen Tor vorgesehen (A3). Diese MalRnahme
liegt nur wenige Meter vom Eingriffsort entfernt und beinhaltet die
Wiederherstellung der historischen Platzsymmetrie durch Neu-
anlage von Pflasterungen und die Pflanzung von Baumen.

Baudurchfihrung, Bauablauf

Den die Baudurchfihrung und den Bauablauf betreffenden
Einwendungen wurde zumeist stattgegeben. Die nachfolgenden
Hinweise dienen der Erlauterung und Begrundung der jeweiligen
Regelung.

Mehrere Einwender fordern die Gewahrleistung der Erreichbarkeit
der an das Vorhaben angrenzenden Grundstiicke (Uber Zufahrten
oder Zugange) wahrend der gesamten Bauzeit.

Der Forderung nach grundsatzlicher Gewahrleistung der
Erreichbarkeit der Grundstiicke sowie Sicherung der Ver- und
Entsorgung wahrend der Durchfuhrung der Baumalnahme wird
entsprochen (siehe A.IV.1, Nr. 3b). Hierbei ist darauf hinzuweisen,
dass es bautechnisch bedingt in Abstimmung der Oortlichen
Bauleitung mit den jeweils Betroffenen zu unvermeidbaren
kurzzeitigen Unterbrechungen der Erreichbarkeit kommen kann.
Unverhaltnismalige  Erschwernisse  kdnnen nach  einer
Einzelfallprifung gesondert entschadigt werden. Sie sind fur die
Planfeststellungsbehodrde nicht offensichtlich.

Die Vorhabentrager werden weiterhin verpflichtet, die von der
Baumalinahme betroffenen Anlieger, insbesondere die Anwohner
und Eigentumer, rechtzeitig vor Baubeginn Uber die Inanspruch-
nahme von Flachen oder Flachenteilen, Uber die Benutzung von
Wegen und uber Veranderungen in den Zufahrten und Zugangen
zu den Grundsticken sowie Uber die zeitliche Abfolge der
Bauarbeiten zu informieren (siehe A.IV.1, Nr. 3b).

Die Arbeiten an zu verandernden Hausanschlissen erfolgen in
Eigenverantwortung der Ver- und Entsorgungsunternehmen,
wobei die Steuerung dieser Arbeiten den Vorhabentragern obliegt.
Im Bereich derzeit privater Grundsticke ausgebautes Ober-
flachenmaterial verbleibt in Privateigentum oder wird in Ab-
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stimmung mit dem Eigentimer bei Nichtbedarf von den Vorhaben-
tragern entsorgt. Die Maligaben des Kreislaufwirtschafts- und
Abfallgesetzes sind zu beachten.

Die von einzelnen Einwendern beflirchtete Staugefahr vor den
Knotenpunkten sowie die mit dem Verlust von Pkw-Stellflachen
verbundene groRe  wirtschaftliche Beeintrachtigung des
ansassigen Einzelhandels, besteht nicht. Die Invalidenstrale wird
wahrend der Baumalnahmen durchgehend befahrbar bleiben.
Verkehrslenkende Malinahmen werden auf das notwendige Mafl}
beschrankt.

Spezielle Rechtsfragen

Es wurde von einigen Einwender nach der 2. Auslegung
beantragt, einen Erdrterungstermin durchzufuhren, weil:

- Fragen zur Ermittlung der Belastung offen waren,

- in den Planunterlagen wesentliche Aussagen zum Schutz-
konzept (LKW-Umfahrung) fehlen,

- die Rechtfertigung des 4-streifgen  Ausbaus unter
Berucksichtigung eines ausreichenden dreistreifigen Ausbaus
der Invalidenstral3e ostlich der Caroline-Michaelis-Stralle einer
zusatzlichen Erérterung bedarf.

Es wurde kein Erorterungstermin zu den erhobenen Ein-
wendungen und Stellungnahmen in Folge der 2. Auslegung durch-
gefuhrt. In der o6ffentlichen Bekanntmachung Uber die Auslegung
wurde darauf hingewiesen, dass Uber die Einwendungen von der
Planfeststellungsbehdrde entschieden wird. Nach §73 Abs. 8
Satz 1 VwWVIG i. V.m. § 1 VwVIG BlIn ist, wenn ein ausgelegter
Plan geandert wird und dadurch Belange Dritter erstmalig oder
starker als bisher beriihrt werden, diesen die Anderung lediglich
mitzuteilen und ihnen Gelegenheit zur Stellungnahme und
Einwendung innerhalb von zwei Wochen zu geben. Nach der
Rechtsprechung des Bundesverwaltungsgerichts bedarf es einer
erneuten oder erganzenden Planauslegung und Erorterung fur alle
Betroffenen nur dann, wenn die Plandnderungen einzeln oder
zusammen das Gesamtkonzept des Vorhabens berlihren und
damit zu einem neuen Vorhaben flhren (vgl. BVerwG, Beschluss
vom 02.02.1996 — BVerwG 4 A 42.95 —; Buchholz, 407.4 § 17
Fernstrallengesetz Nr. 108, S. 73; BVerwG, Beschluss vom
15.07.2005 — 9 VR 39/04 — m.w.N. —). Dies ist hier nicht der Fall,
zumal der Planfeststellungsabschnitt und seine baulichen Anlagen
unverandert bleiben. Eine vollstandige nochmalige Beteiligung
nebst Erdrterungstermin ware allenfalls nach §9 Abs.1 S. 4
i.V.m. §9 Abs.1 S.3 UVPG in Betracht gekommen. Dies
erfordert jedoch, dass durch die geanderten Unterlagen
zusatzliche oder andere erhebliche Umweltauswirkungen zu
besorgen sind. Da der prognostizierte Verkehr lediglich besser
verteilt wird, sind damit keine zusatzlichen oder anderen
erheblichen Umweltauswirkungen verbunden. Im Ubrigen ist hier
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§ 22 Abs. 5 S. 1 Berliner StralRengesetz zu beachten, der selbst
bei Vorliegen der Voraussetzungen des § 9 Abs. 1 UVPG die
Mdglichkeit des Absehens eines (nochmaligen) Erdrterungs-
termins einrdumt. Davon wurde hier Gebrauch gemacht.

Zudem sind die Sachverhalte zu den von den Einwendern
gerugten fehlenden Angaben zu Verkehrsbelastungen in der
beigestellten Unterlage, Anlage 7-15 prazise dargestellt.
Erlauterungen zur Ermittlung und Berechnungen von Prognosen
waren wahrend der Auslegung in Anlage 7-4 mit weiterfihrendem
Hinweis auf eine ausfuhrliche Darstellungen der SenStadt im
Internet zu entnehmen und bedurfen keiner weiteren Erdrterung.

Zur Rechtfertigung des vierstreifigen Ausbaus insbesondere in der
Ostlichen Zufahrt der Invalidenstraf3e in Richtung Chausseestralle
wird auf die beigestellte Unterlage, Anlage 7-5A verwiesen. Im
Ubrigen gilt die Aussage des Variantenvergleichs, insbesondere
Tabelle 12 der Variantenuntersuchung Anlage 7-3a.

Grunderwerb, Eigentumerbelange, Wertminderung und Ent-
mietung

Allgemeines

Zu der Beflurchtung, nicht in allen Fallen bleibe die standige
Zugangsmoglichkeit zum jeweiligen Grundstick erhalten, ist
festzustellen, dass bestehende Grundstuckszuganglichkeiten auch
wahrend der Bauzeit des Ausbaus der Invalidenstralle
gewabhrleistet werden. Unverhaltnismalige Erschwernisse kdnnen
nach Einzelfallprifung unter Umstanden gesondert entschadigt
werden. Diese sind fur die Planfeststellungsbehodrde derzeit nicht
offensichtlich. Gleichwohl ist die ErschlieBung der Grundstlicke
gewahrleistet (siehe auch A.IV.1, Nr. 3b).

Einzelne Eigentiimerbelange

Es wird von verschiedenen Einwendern vorgetragen, dass durch
den Ausbau der Invalidenstralle die Eigentumsrechte des Artikels
14 GG verletzt wurden. Auch wird befurchtet, dass es auf Grund
der starken Larm- und Schadstoffbelastungen zu Gesundheits-
beeintrachtigungen, Einschrankungen der  Wohnqualitat,
Nutzungseinschrankungen der Innen- und Auflenbereiche und
allgemeinen Kommunikationsstorungen sowie einer Wert-
minderung der Grundsticke kommen konnte, was faktisch eine
Enteignung bedeuten wirde.

Jegliche unabweisliche Inanspruchnahme von nicht landes-
eigenen Grundstucken ist in den Grunderwerbsunterlagen (je
UL 14) ausgewiesen und o6ffentlich ausgelegt worden. Die daruber
hinaus von den Einwendern behaupteten Grundrechts-
verletzungen, namentlich die Verletzung des Grundrechts auf
Eigentum, liegen nicht vor. Keineswegs sind grundrechtswidrige
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Festsetzungen erfolgt. Planungen, Bau und Ausbau von Stralden
erfolgen auf der Grundlage von Gesetzen und Vorschriften, die
keine verfassungswidrige und damit auch keine grundrechts-
verletzenden Regelungen zulassen. Durch das im Rechtsstaats-
prinzip verankerte Abwagungsgebot ist sichergestellt, dass alle
Grundrechtspositionen in einen Ausgleich gebracht werden.

Die Einwender gehen fehl in der Annahme, dass eine
enteignungsgleiche Belastung durch das Vorhaben vorliege.
Durch die Ausbaumalinahme selbst und die Schutzauflagen zum
Larmschutz ist sichergestellt, dass die Grenzwerte in den
Wohnungen eingehalten werden. Die Befurchtungen der Ein-
wender sind unbegrindet.

In  der Planrechtfertigung (siehe Kapitel B.ll.2) ist die
Notwendigkeit des vierstreifigen Ausbaus der Invalidenstralle
hinreichend beschrieben.

Bezlglich der Rechtfertigung einer Inanspruchnahme privater
Flachen wird auf Kapitel B.I1.3.2.2 verwiesen. Aus ihr geht auch
hervor, dass im oOffentlichen Interesse — Stral3en nutzen dem Wohl
der Allgemeinheit — bei einer Realisierung des Bauvorhabens
auch Eingriffe in private Grundstucksflachen erforderlich sein
kénnen. Die Grundstiuckseigentumer haben fur den Flachenentzug
gegenuber den Vorhabentragern einen Anspruch auf Ent-
schadigung. Die Frage der Entschadigung wird im Planfest-
stellungsbeschluss aber nur dem Grunde nach entschieden (siehe
Kapitel B.VI).

Bezlglich der gefurchteten Wertminderung der Immobilien wird
auf die nachfolgenden Ausfuhrungen im Kapitel B.V.18.1.3
verwiesen.

Wertminderung / Entschadigung

Mehrere Eigentiumer sprechen sich gegen den vierstreifigen
Ausbau der Invalidenstral3e einschliellich des Strallenbahn-
neubaus aus, da es dadurch zu einer Entwertung ihrer Grund-
stucke/Immobilien und auch der Wohnbereiche kommen kdnnte.
Vereinzelt wird das geplante Vorhaben mit der daflr erforderlichen
Enteignung fur materiell rechtswidrig gehalten und als Verstol}
gegen Artikel 14 Abs. 3 GG betrachtet, da die Mallinahme insoweit
zum Wohl der Allgemeinheit objektiv nicht erforderlich sei.

Diese Ansicht ist verfehlt. Soweit mit der geplanten Bau-
maflnahme vereinzelt Eingriffe in privates Grundeigentum ver-
bunden sind, sind diese gerechtfertigt, wenn das Planziel im
offentlichen Interesse liegt und dieses Interesse im Rahmen der
Abwagung gegenuber den privaten Belangen als hoherrangig ein-
zustufen ist. Das ist bei diesem Ausbauvorhaben der Fall. Die
Wahrung des Besitzstandes Einzelner muss gegenuber dem
offentlichen Interesse zur Realisierung dieses Ausbauvorhabens
zurlcktreten. Die Eingriffe in das Eigentum beschranken sich auf
das fur das Erreichen des Planzieles unbedingt erforderliche Mal3.
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Es wird auf Kapitel B.11.3.2.2 ,Inanspruchnahme privater Flachen*
verwiesen. Eingriffe in private Grundstlicke und dingliche Rechte
Dritter werden entschadigt (siehe B.VI.).

Die Notwendigkeit des vierstreifigen Ausbaus der Invalidenstralle
einschlieBlich des Strallenbahnneubaus begrindet sich mit den
vorhandenen sowie zukunftig zu erwartenden Verkehrsver-
haltnissen (siehe Kapitel B.1l.2 ,Planrechtfertigung®).

Sollte die vermutete Wertminderung eintreten, sind daraus keine
Entschadigungsanspriche abzuleiten, da es eine Wertgarantie fur
Immobilien nicht gibt.

Viele Grundstlckseigentumer, vereinzelt auch Eigentumer von
Grundstucken weiter abseits der Invalidenstral’e, fordern eine
Entschadigung fur die durch den Strallenausbau einschlief3lich
des Strallenbahnneubaus bedingte Wertminderung ihrer
Immobilien.

Den Einwendungen wird insofern entsprochen, als in der
Planfeststellung Uber die Art und das Mall der Grundstucks-
inanspruchnahme entschieden wird. Soweit Grundstiicke oder
andere Rechte durch den Trager des Vorhabens tatsachlich in
Anspruch genommen werden, setzt der Beschluss dem Grunde
nach einen Entschadigungsanspruch fest.

Die sich daraus ergebenden Entschadigungsleistungen sind
Gegenstand des Entschadigungsverfahrens (siehe Kapitel B.VI
.-Entschadigungen®).

Auch die vereinzelte Forderung auf Erstreckung des Erwerbs auf
das gesamte Grundstuck, einschlieBlich Gebaude, muss dem
Enteignungsverfahren vorbehalten bleiben und ist daher
zurlckzuweisen. Dabei ist die Frage der wirtschaftlichen Nutzung
des Restgrundstiickes entscheidend. Es ist bisher nicht
erkennbar, dass nach dem Ausbau der Invalidenstrale ein-
schlieBlich des Strallenbahnneubaus die Nutzung von
Grundstucken wirtschaftlich nicht mehr zumutbar sei, so dass in
den Unterlagen zum Grunderwerb (Teil Il und Il je UL 14.1 und
14.2) jeweils nur der Erwerb der zwingend erforderlichen
Teilflachen ausgewiesen ist.

Erganzend ist festzustellen, dass der Aufkauf von betroffenen
Immobilien durch die Vorhabentrager nur auf Antrag der
Eigentumer im Entschadigungsverfahren erfolgen kann, soweit
nachgewiesen wird, dass dem Betroffenen die wirtschaftliche
Nutzung — dazu zahlt auch die moglicherweise erschwerte
Vermietung und Verpachtung von Wohn- und Gewerberaumen
oder anderweitige Nutzung — nicht mehr maoglich ist.

Einige Einwender beanstanden die Beeintrachtigung ihrer
gewerblichen Existenz sowie den Verlust von Arbeitsplatzen und
Kunden, sowie die groRere Nahe der Strale.

Diese Sorgen sind zwar verstandlich, jedoch lasst der allgemeine
Vortrag nicht erkennen, wodurch sich die Einwender konkret
belastet fuhlen. Eine Kausalitat zwischen dem Heranricken der
Stralde und einer Gefahrdung der gewerblichen Existenz oder dem
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Verlust von Arbeitsplatzen erschliet sich der Planfest-
stellungsbehorde nicht, so dass die Einwande zurickgewiesen
werden. Angesichts der Situationsbezogenheit des Eigentums
bedeuten strukturelle Veranderungen keinen Eingriff in den
eingerichteten und ausgeubten Gewerbebetrieb und sind nicht
entschadigungsfahig.

Zahlreiche Grundstluckseigentumer fordern eine Entschadigung fur
alle Nachteile, die ihnen aus der geplanten Baumallnahme
erwachsen. Mehrere Einwender beanstanden das Nicht-
vorhandensein von Angaben zur Hohe des Wertverlustes oder die
Hohe der zu erwartenden Entschadigungssumme bzw. sie
verlangen fur den Flachenverlust/Verlust von Anlagen konkrete
Entschadigungssummen. Einzelne Einwender lehnen auf Grund
fehlender konkreter Entschadigungsangebote das Vorhaben sogar
ganzlich ab.

Den Einwendungen wird insofern entsprochen, als in der Plan-
feststellung Uber die Art und das Mald der Grundstlcksinanspruch-
nahme entschieden wird. Soweit Grundsticke oder andere Rechte
durch den Trager des Vorhabens tatsachlich in Anspruch
genommen werden (beispielsweise der Verlust oder der
erforderliche Umbau/Anpassung von Anlagen; z.B. Grund-
stuckszufahrt), setzt der Beschluss dem Grunde nach einen Ent-
schadigungsanspruch fest. Die sich daraus ergebenden konkreten
Entschadigungsleistungen sind Gegenstand des nachfolgenden
Entschadigungsverfahrens (siehe Kapitel B.VI).

Beeintrachtigende  Veranderungen auf Grund der hier
planfestgestellten Ausbaumalinahme sind nur entschadigungs-
fahig soweit der Gesetz- und Verordnungsgeber entsprechende
Regelungen erlassen hat. Die Inanspruchnahme von
Grundeigentum oder anderen dinglichen Rechten ist in den
Grunderwerbsverzeichnissen (Teil Il und Teil Ill, UL 14.2) und in
den Grunderwerbsplanen (Teil Il und Teil Ill, UL 14.1) hinreichend
ausgewiesen.

Im Ubrigen werden die Einwande zuriickgewiesen. Der Modus des
Grunderwerbs (Hohe des Kaufpreises, potentieller Flachentausch
etc.) ist nicht Gegenstand des Planfeststellungsverfahrens,
sondern des nachfolgenden Entschadigungsverfahrens. Dies gilt
auch fur die vorgebrachten Forderungen nach Zahlung einer
Entschadigung fur die bauzeitliche Inanspruchnahme von
Grundstucksflachen.

Ansonsten erfolgt fir Beeintrachtigungen, wenn im Planfest-
stellungsbeschluss dem Grunde nach ein Anspruch festgestellt
wurde, eine monetare Entschadigung.

Vorhabenbedingt beeintrachtigte Grundstickszufahrten werden
grundsatzlich wieder hergestellt.
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Entschadigungen

Im Rahmen der vorliegenden Planfeststellung wird die grundle-
gende Entscheidung darUber getroffen, welche konkreten Grund-
stlicke in welchem Umfang flir das von dem jeweiligen Trager des
Vorhabens geplante und von ihm durchzufihrende Vorhaben
bendtigt werden.

Die konkreten Grundsticke, die durch das planfestgestellte
Bauvorhaben in Anspruch genommen werden, sind in den
festgestellten Planen Uber den Grunderwerb (Grunderwerbsplan
und -verzeichnis, Teil Il Strallenbau und Teil lll Strallenbahnbau je
UL 14.1 und 14.2) dargestellt.

Uber die sich durch die Inanspruchnahme der Grundsticke
ergebenden Entschadigungsfragen wird im Enteignungsverfahren
befunden, dem gemal § 25 Abs. 2 BerlStrG die festgestellten
Plane zugrunde zu legen sind (vgl. BVerfG, Beschluss vom 10.
Mai 1977 - 1 BvR 514/86, 323/69 -, BVerfGE 45, 297 (320)).
Enteignungsbehorde im Land Berlin ist die SenStadt - GR -
gemall §25 Abs. 5 BerlStrG i. V. m. §5 Abs.1 Satz 1
Enteignungsgesetz Berlin. Fur die unterhalb der Enteignungs-
schwelle liegenden Eingriffe in Rechtspositionen Dritter hat die
Planfeststellungsbehdrde nach § 74 Abs. 2 Satz 2 VwVfG dem
Trager des Vorhabens aufgegeben, Vorkehrungen zu treffen
sowie Anlagen zu errichten und zu unterhalten, die zur
Vermeidung dieser nachteiligen Wirkungen erforderlich sind (z. B.
Kostenubernahme fur den Einbau von Schallschutzfenstern).
Ferner wurde gemal § 74 Abs. 2 Satz 3 VwWVFG Uber Anspriche
auf angemessene Entschadigung im Planfeststellungsbeschluss
dem Grunde nach entschieden. Diese Entschadigungsanspriiche
sind ebenfalls in dem getrennt vom vorliegenden Planfest-
stellungsverfahren durchzufihrenden Entschadigungsverfahren
geltend zu machen (§ 25 Abs. 4 BerlStrG).
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Rechtsbehelfsbelehrung

Gegen diesen Planfeststellungsbeschluss kann innerhalb eines
Monats nach Zustellung schriftich oder zur Niederschrift des
Urkundsbeamten der Geschéaftsstelle oder in elektronischer Form
- mit einer qualifizierten elektronischen Signatur im Sinne des
Signaturgesetzes versehen - Klage beim

Verwaltungsgericht Berlin
KirchstralRe 7
10557 Berlin

erhoben werden. Der Beschluss gilt mit dem Ende der Ausle-
gungsfrist den Betroffenen und denjenigen gegenulber, die Ein-
wendungen erhoben haben, als zugestellt.

Die Klage muss den Klager, den Beklagten (Land Berlin, vertreten
durch die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung — Abt. GR,
Wirttembergische Str. 6, 10707 Berlin) und den Gegenstand des
Klagebegehrens bezeichnen und soll einen bestimmten Antrag
enthalten. Die zur Begriundung dienenden Tatsachen und
Beweismittel sollen angegeben, der angefochtene Bescheid soll in
Urschrift oder in Abschrift beigefugt werden. Der Klageschrift
sollen zwei Abschriften beigefiugt werden.

Die Klagefrist ist nur gewahrt, wenn die Klage innerhalb der Frist
bei dem Verwaltungsgericht eingegangen ist. Die Anfechtungs-
klage gegen diesen Planfeststellungsbeschluss hat keine
aufschiebende Wirkung (§ 22 Abs. 6 BerlStrG). Ein Antrag auf
Anordnung der aufschiebenden Wirkung (§ 80 Abs.5 Satz 1
VwGO) kann beim Verwaltungsgericht (Anschrift siehe oben)
gestellt und begrindet werden.

Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
SenStadt VIl E - Planfeststellungsbehdrde BerlStrG -

Wuurd- it

Dr. Rausch-Gast

Berlin, den 15. Januar 2010
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Abkurzungsverzeichnis

A Autobahn

Abb. Abbildung

Abl. Amtsblatt

Abs. Absatz

Abt. Abteilung

AG Aktiengesellschaft

Aufl. Auflage

B Bundesfernstralle

BAB Bundesautobahn

BaP Benzo(a)Pyren

BayVGH Bayerischer Verwaltungsgerichtshof

BBI Flughafen Berlin Brandenburg International

BBodSchG Bundes-Bodenschutzgesetz vom 17. Marz 1998
(BGBI. I S. 502), das zuletzt durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 9. Dezember 2004 (BGBI. I S.
3214) geandert worden ist

BE-Flachen Baustelleneinrichtungsflachen

BeckRS Beck Rechtssprechung

BerlStrG Berliner Straltengesetz vom 13. Juli 1999 (GVBI.
S. 380) das zuletzt am 4. Dezember 2008 (GVBI.
S. 466) geandert worden ist

BImSchG Bundes-Immissionsschutzgesetz in der Fassung
der Bekanntmachung vom 26. September 2002
(BGBI. | S. 3830), das zuletzt durch Artikel 2 des
Gesetzes vom 11. August 2009 (BGBI. | S. 2723)
geandert worden ist

16. BImSchV Verkehrslarmschutzverordnung vom  12. Juni
1990 (BGBI. | S. 1036), die durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 19. September 2006 (BGBI. | S.
2146) geandert worden ist

22. BImSchV  Verordnung uber Immissionswerte fur Schad-
stoffe in der Luft in der Fassung der Bekannt-
machung vom 4. Juni 2007 (BGBI. | S. 1006)

24. BImSchV  Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenverord-
nung vom 4. Februar 1997 (BGBI. | S.172,
1253), die durch Artikel 3 der Verordnung vom
23. September 1997 (BGBI. | S. 2329) geandert
worden ist

BLN Berliner Landesarbeitsgemeinschaft Naturschutz

e.V.

Bin

Berlin
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BMWT Bundesministerium fur Wirtschaft und
Technologie

BMVBS Bundesministerium  fir Verkehr, Bau und
Stadtentwicklung

BND Bundesnachrichtendienst

BNatSchG Bundesnaturschutzgesetz vom 25. Marz 2002
(BGBI. | S. 1193), das zuletzt durch Artikel 3 des
Gesetzes vom 22. Dezember 2008 (BGBI. | S.
2986) geandert worden ist

BOStrab StraRenbahn-Bau- und Betriebsordnung vom 11.
Dezember 1987 (BGBI. | S. 2648), die zuletzt
durch Artikel 1 der Verordnung vom 8. November
2007 (BGBI. I S. 2569) geandert worden ist

B-Plan Bebauungsplan

BUND BUND fir Umwelt und Naturschutz Deutschland

BVerfGE Amtliche Sammlung der Entscheidungen des
Bundesverfassungsgerichts

BVerwG Bundesverwaltungsgericht

BVerwGE Amtliche Sammlung der Entscheidungen des
Bundesverwaltungsgerichts

BVG Berliner Verkehrsbetriebe

BvR Aktenzeichen einer Verfassungsbeschwerde
zum Bundesverfassungsgericht

BWB Berliner Wasserbetriebe

BWG Berliner Wassergesetz in der Fassung vom
17. Juni 2005 (GVBI. S. 367) das zuletzt am
06. Juni 2008 (GVBI. S. 139) geandert worden ist

BWV Bauwerksverzeichnis

bzw. beziehungsweise

bzgl. bezuglich

ca. circa

cm Zentimeter

CO Kohlenmonoxid

CO2 Kohlendioxid

D Deutschland

d. h. das heil3t

DB Deutsche Bahn

dB(A) Dezibel (A-bewertet)

DG Dienstgebaude

DIN Deutsche Industrie Norm

Dipl.-Ing. Diplom-Ingenieur

DN Nenndurchmesser

DT AG Deutsche Telekom Aktiengesellschaft

DTV durchschnittlicher taglicher Verkehr
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DTVwr durchschnittlicher werktaglicher Verkehr

EAHV 93 Empfehlungen fir die Anlagen fir Haupt-
verkehrsstrallen, Ausgabe 1993

EG Europaische Gemeinschaft

etc. et cetera

EU Europaische Union

EuGH Europaischer Gerichtshof

e.V. eingetragener Verein

f folgend /e

ff. fortfolgende

FAR Formalisiertes Abwagungs- und Rangordnungs-
verfahren

FCKW Fluor-Chlor-Kohlenwasserstoff

FFH Flora-Fauna-Habitat(e)

FFH- Richtlinie 92/43/EWG des Rates vom 21. Mai

Richtlinie 1992 zur Erhaltung der naturlichen Lebensraume
sowie der wild lebenden Tiere und Pflanzen

FNP Flachennutzungsplan

FStrG Bundesfernstralengesetz in der Fassung der
Bekanntmachung vom 28. Juni 2007 (BGBI. | S.
1206)

Fw Fernwarme

g Gramm

Abt. GR Abteilung Grundsatzangelegenheiten und Recht

GEV Grunderwerbsverzeichnis

GG Grundgesetz

GW Gleichrichterwerk

h Stunde

HGW Hochster Grundwasserstand

HUB Humboldt Universitat Berlin

10 Immissionsort

i.d.R. in der Regel

lex lexikalisch

inkl. inklusive

A\ Individualverkehr

i. V. m. in Verbindung mit

IHK Industrie- und Handelskammer

K Konflikt

Kap. Kapitel

Kfz Kraftfahrzeug

Kfz/24h Kraftfahrzeuge in 24 Stunden

Kfz/h Kraftfahrzeuge in einer Stunde
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KKA Kabelkanalanlage

km Kilometer

km/h Kilometer pro Stunde

KP Knotenpunkt

Krw-/AbfG Kreislaufwirtschafts- und Abfallgesetz vom 27.
September 1994 (BGBI. | S. 2705), das zuletzt
durch Artikel 3 des Gesetzes vom 11. August
2009 (BGBI. I S. 2723) geandert worden ist

LAGA Landerarbeitsgemeinschaft Abfall

LaPro Landschaftsprogramm

LBP landschaftspflegerischer Begleitplan

Lkw Lastkraftwagen

LSA Lichtsignalanlage

LV Landesverband

M Malstab

m Meter

m. E. meines Erachtens

m? Quadratmeter

m?3 Kubikmeter

max. maximal(e)

Min. Minute

Mio. Million

MISKAM Mikroskaliges Ausbreitungsmodell

MIV motorisierter Individualverkehr

m.w.N mit weiteren Nachweisen

NABU Naturschutzbund

NachbG BIn  Berliner Nachbarrechtsgesetz vom 28. Sep-
tember 1973 (GVBI. S. 1654) das zuletzt durch
Art. | AndG vom 17. Dezember 2009 (GVBI. S.
870) geandert worden ist

NatSchG BIn  Gesetz Uber Naturschutz und Landschaftspflege
von Berlin in der Fassung vom 3. November
2008 (GVBI. S. 378)

ng Nanogramm

NJW Neue Juristische Wochenschrift

NO, Stickstoffdioxid

Nr. / Nrn. Nummer / Nummern

NVwZ Neue Zeitschrift fir Verwaltungsrecht

0. Q. oben genannt (e)
Offentlicher Personennahverkehr

OPNV

o)

Offentlicher Verkehr
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PBefG Personenbeférderungsgesetz in der Fassung der
Bekanntmachung vom 8. August 1990 (BGBI. |
S. 1690), das zuletzt durch Artikel 4 Absatz 21
des Gesetzes vom 29.Juli 2009 (BGBI.| S.
2258) geandert worden ist

PDF Portable Document Format
(deutsch: (trans)portables Dokumentenformat

PFU Planfeststellungsunterlage

Pkw Personenkraftwagen

PlafeR 07 Planfeststellungsrichtlinien, Ausgabe 2007

PMjo Partikel, die einen grollenselektierenden Luftein-
lass passieren, der fur einen aerodynamischen
Durchmesser von 10 ym einen Abscheidegrad
von 50 Prozent aufweist

R Roteintrag (mit entsprechender Nummer)

R-Kanal Regenwasser-Kanal

RASt 06 Richtlinien fur die Anlage von Stadtstralen, Aus-
gabe 2006

RB Larm-92  Rechenbeispiele zu den Richtlinien flr den
Larmschutz an Stral3en, Ausgabe 1992

RLS-90 Richtlinie fir den Larmschutz an Stralien,
Ausgabe 1990

Rn Randnummer

S. Seite

S-Bahn Schnellbahn

SenStadt Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung

SO, Schwefeldioxid

StEP Verkehr Stadtentwicklungsplan Verkehr

Str. StralRe

str. struktural/strukturell

StU Stammumfang

StvVO StraRenverkehrsordnung

SUP Strategische Umweltprifung

TA Technische Anforderung

Tab. Tabelle

TOB Trager offentlicher Belange

TR Technische Richtlinien

TXL Flughafen Berlin Tegel

u. und

u. a. unter anderem

u. a. und ahnliche (s)

U-Bahn Untergrundbahn

UG Untersuchungsgebiet




UL
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Unterlage

UPR

Umwelt- und Planungsrecht

usw.

und so weiter

UVvP

Umweltvertraglichkeitsprifung

UVP-RL

Richtlinie des Rates vom 27. Juni 1985 uber die
Umweltvertraglichkeitsprifung bei bestimmten
offentlichen und privaten Projekten (85/337/
EWG), ABI. EG Nr. L 175/40, geandert durch die
Richtlinie 97/11/EG vom 3. Marz 1997, ABI. EG
Nr. L 73/5 und durch die Richtlinie 2003/35/EG
vom 26. Mai 2003, ABI. EG Nr. L 156/17

UVPG

Gesetz Uber die Umweltvertraglichkeitsprifung in
der Fassung der Bekanntmachung vom 25. Juni
2005 (BGBI. | S. 1757, 2797), das zuletzt durch
Artikel 1 des Gesetzes vom 11. August 2009
(BGBI. | S. 2723) geandert worden ist

UVPG BIn

Gesetz Uber die Prifung von Umweltaus-
wirkungen bei bestimmten Vorhaben, Planen und
Programmen im Land Berlin in der Fassung vom
7. Juni 2007 (GVBI. S. 222)

UVPVwV

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Ausfihrung
des Gesetzes uber die Umwelt-
vertraglichkeitsprufung

UVS

Umweltvertraglichkeitsstudie

VDI

Vereinigung Deutscher Ingenieure

val.

vergleich(e)

VLB

Verkehrslenkung Berlin

VLarmSchR

97

Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an
BundesfernstralRen in der Baulast des Bundes
von 1997

VR

Verfahrensrecht

VwGO

Verwaltungsgerichtsordnung in der Fassung der
Bekanntmachung vom 19. Marz 1991 (BGBI. | S.
686), die zuletzt durch Artikel 3 des Gesetzes
vom 21. August 2009 (BGBI. | S. 2870) geandert
worden ist

VwWVTG

Verwaltungsverfahrensgesetz in der Fassung der
Bekanntmachung vom 23. Januar 2003 (BGBI. |
S. 102), das zuletzt durch Artikel 2 Absatz 1 des
Gesetzes vom 14. August 2009 (BGBI. | S. 2827)
geandert worden ist

VwWVTG Bin

Gesetz uber das Verfahren der Berliner Ver-
waltung vom 8. Dezember 1976 (GVBI. S. 2735,
ber. S.2898) das zuletzt durch Art.1 §14
Kostenrechtsanpassungsgesetz vom 19. Juni
2006 (GVBI. S. 573) geandert worden ist
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WHG Wasserhaushaltsgesetz in der Fassung der
Bekanntmachung vom 19. August 2002 (BGBI. |
S. 3245), das zuletzt durch Artikel 8 des Ge-
setzes vom 22. Dezember 2008 (BGBI. | S.
2986) geandert worden ist

Z Zurordnungswerte

z. B. zum Beispiel

Ziff. Ziffer

z. T. zum Teil

ZTV-Lsw 06  Zusatzliche Technische Vertragsbedingungen
und Richtlinien fur die Ausflhrung von Larm-
schutzwanden, Ausgabe 2006

zzgl. zuzuglich

€ Europaische Wahrungseinheit

§ (89) Paragraph(en)

% Prozent

pg/m? Mikrogramm pro Kubikmeter






