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Das individuelle Verhalten im Kfz-Verkehr hat Einfluss auf die Larmbelastung. Unnétiger
Larm entsteht vor allem durch das Fahren mit hoher Drehzahl und das Uberschreiten der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit. Aber auch das Parken und Halten in zweiter Reihe er-
zeugt hdufig Larm, weil es andere Verkehrsteilnehmende zum Bremsen, Ausweichen und
wieder Beschleunigen zwingt. Schlielich kénnen Verhaltensdnderungen auch zur Larm-
minderung bei besonders lauten Fahrzeugarten wie Motorrddern und Lkw fiihren. Bei
Motorradern sind neben den Fahrweisen auch technische Manipulationen vor allem an der
Auspuffanlage larmrelevant.

Es ist daher sinnvoll, neben den baulichen und verkehrsorganisatorischen Larmminde-
rungsmalnahmen auch Strategien zu den derzeit ungenutzten Potenzialen durch ein ge-
dndertes Verkehrshalten der Kfz-Fiihrenden zu entwickeln. Der Fokus der MaRnahmen
sollte auf den Larmbrennpunkten liegen, an denen die Larmpegel an den Fassaden der
Wohnhé&user durch den Kfz-Verkehr durchgangig im potenziell gesundheitsgefdhrdenden
Bereich liegen. Dies betrifft laut Lérmkartierung rund 335.000 Bewohnerinnen und Bewoh-
ner in Berlin. Die Potenziale des Handlungsansatzes ,Verhalten im Stralenverkehr” ver-
deutlichen folgende Beispiele:

Geschwindigkeiten: Das Uberschreiten einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von
50 Kilometer pro Stunde um 10 beziehungsweise 20 Kilometer pro Stunde bewirkt
etwa einen um 1 beziehungsweise 2 dB(A) htheren Mittelungspegel. Bei dhnlich hohen
Uberschreitungen von Tempo 30 steigen die Pegel tendenziell noch starker. Zum Ver-
gleich: Pegelminderungen um 1 bis 2 dB(A) entsprechen etwa einer Verkehrsabnahme
um 20 beziehungsweise 37 Prozent. Diese Wirkung ist an den betroffenen Larmschwer-
punkten (HauptverkehrsstraRen) nur selten durch verkehrslenkende Malknahmen
erzielbar. Hinzu kommt die Verringerung der als besonders ldstig empfundenen Pegel-
spitzen.

Verkehrsfluss: Die Verstetigung eines inhomogenen Verkehrsflusses kann die Mitte-
lungspegel um 1 bis 2 dB(A) senken. Die nationale Rechenvorschrift RLS-90 setzt
wegen der Anfahrgerdusche an lichtsignalisierten Knotenpunkten entfernungsabhén-
gige Zuschldge von 1 bis 3 dB(A) an. Zum Vergleich: Fiir eine Pegelminderung um
3 dB(A) musste die Verkehrsmenge halbiert werden. Weniger Halten und Parken in
zweiter Reihe kann daher einen direkten Beitrag zur Larmminderung leisten.
Behinderung von nicht motorisierten Verkehrsteilnehmenden: Das Vermeiden von ord-
nungswidrigem Halten und Parken auf Radverkehrsanlagen, Gehwegen und an Que-
rungsstellen ist nicht direkt in Dezibel quantifizierbar. Es ist aber unstrittig, dass die
Potenziale einer Verkehrsverlagerung auf unmotorisierte Verkehrsmittel nur ausge-
schopft werden konnen, wenn sich die unmotorisierten Verkehrsteilnehmenden sicher,
ungehindert und komfortabel fortbewegen kénnen.

Technische Manipulationen am Fahrzeug: Die maximalen Emissionspegel kdnnen bei
manipulierten Abgasanlagen in Fahrzeugnahe iiber 100 dB(A) liegen. Der Vorbeifahr-
pegel liegt bei regelkonformer Fahrweise ohne Manipulationen mehr als 20 dB(A) dar-
unter. Diese Einzelereignisse sind im Mittelungspegel nicht immer unmittelbar erkenn-
bar - sie wirken aber extrem beldstigend und nachts schlafstérend.



Im Folgenden werden mégliche MaRnahmen skizziert, mit denen ein regelgerechteres Ver-
halten im Verkehr erreicht werden konnte. Diese Ansdtze wiirden nicht nur zu weniger
Verkehrslarm beitragen, sondern auch die Verkehrssicherheit und die Entwicklung zu einer
OV-, rad- und fuRverkehrsfreundlichen Stadt férdern. Die Befolgung der Verkehrsregeln ist
daher nicht nur ein Aspekt der Larmaktionsplanung, sondern ein stadtweites gesellschaft-
liches Thema.

Dies verdeutlicht auch die Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan, bei der das
StralRenverkehrsverhalten stark im Fokus der Teilnehmenden stand.* Es z&hlt zu den ,,hei-
Ren Themen® der Online-Beteiligung, die nach der detaillierten Auswertung aller Hinweise
und Kommentare identifiziert wurden. Angesprochen haben die Teilnehmenden vor allem
die Aspekte Rasen, unnotig starkes Beschleunigen, Hupen, Lkw-Ldarm und allgemein die
Missachtung von Verkehrsregeln. Der Larm durch Motorrader wurde 6rtlich als lastig emp-
funden. Viele Beitrdge beziehen sich auf die gefahrenen Geschwindigkeiten, fordern mehr
Tempo-30-Anordnungen sowie mobile und stationare Kontrollen.

Die Strategie zur Verhaltensbeeinflussung im Berliner Larmaktionsplan greift diese Aspek-
te auf. Sie besteht aus drei Handlungsfeldern, die wegen der Wechselwirkungen ganzheit-
lich zu betrachten sind:

Verhalten freiwillig @ndern: Ganzheitliche Offentlichkeitskampagnen tragen mit Infor-
mationen und Appellen zu einer Verhaltensbeeinflussung bei.

Besondere Zielgruppen ansprechen: Motorradfahrende und Lkw-Fiihrende werden ge-
sondert angesprochen.

Regeleinhaltung verbessern: Eine effektivere Verkehrsiiberwachung und konsequente-
re Sanktionierung schaffen objektiv hohe und subjektiv wahrnehmbare Entdeckungs-
wahrscheinlichkeiten.

Die folgenden Ansatze sind als erster Vorschlag zu verstehen. Welche Méglichkeiten tat-
sdchlich in Frage kommen und welche Voraussetzungen dafiir zu schaffen wiéren, soll im
Nachgang zum Larmaktionsplan-Beschluss mit Beteiligung der betroffenen Fachstellen
gepriift werden.



Das Handlungsfeld ,,Freiwillige Verhaltensdnderungen® bewegt Verkehrsteilnehmende vor
allem tiber Kommunikation zu einem larmadrmeren Verhalten. Beim Lieferverkehr werden
auch die Bedingungen fiir regelkonformes Handeln verbessert.

Studien zeigen, dass ,,in vielen Fédllen Regelungen nicht oder nur teilweise korrekt von den
Verkehrsteilnehmern wiedergegeben werden kénnen®. Beispielsweise wird aus der Ber-
liner Praxis berichtet, dass Betroffene das Dulden von Laden und Liefern in zweiter Reihe
irrtiimlich haufig so deuten, dass es zuléssig sei. Dies wird unter Umstédnden fallweise durch
die sogenannte ,,Berliner Linie® begiinstigt. Aber auch wenn Regeln bekannt sind, wird
mitunter bewusst dagegen verstolien. Dies liegt an Gleichgiiltigkeit gegentiiber den Auswir-
kungen, an geringer Entdeckungswahrscheinlichkeit oder an zu geringen GeldbuRen.

Neben den unten genannten MaRnahmen fiir hdhere Entdeckungswahrscheinlichkeiten
und hohere GeldbuRen sind daher auch Strategien sinnvoll, die Informationen zu Regeln
und Wirkungen vermitteln und das personliche Verkehrsverhalten auf freiwilliger Basis be-
einflussen (vergleiche hierzu auch § 21 Abs. 5 MobG). Sinnvoll kénnen beispielsweise Kam-
pagnen mit folgenden Zielen sein:

Wissen vermitteln, wo dieses nicht ausreichend vorhanden ist: W&dhrend die Regeln zur
Geschwindigkeit allen bekannt sein diirften, sind richtige Verhaltensweisen in Bezug
auf Larm oder bei komplizierteren Park-Anordnungen gegebenenfalls vermittlungsbe-
durftig.

Vorwurf der ,,Abzocke” aktiv begegnen: Verkehrskontrollen, besonders zu Parken und
Geschwindigkeiten werden von Teilen der Presse oder Biirgern mitunter als ,,Abzocke*
bezeichnet. Diese Diskussion lenkt von den eigentlichen Schutzzwecken ab und die
Akzeptanz sinkt moglicherweise. Gleichzeitig gibt es auch anderslautende Meinungen
zum Thema, die mehr Aktionen gegen zu schnelles Fahren und gefdhrdendes Parken
fordern. Neben den unten genannten gezielten Informationen fiir die Personen, die
VerkehrsverstélRe begehen, konnen auch allgemeine Informationskampagnen gestar-
tet werden. Gegebenenfalls kénnte auch gepriift werden, ob ein Anteil der Verwar-
nungs- und BulRgelder oder der Einnahmeiiberschuss freiwillig fiir mit dem Thema
verwandte Zwecke gebunden wird.

Diskrepanz zwischen formellen und personalen Normen verringern: Formelle Normen
sind in diesem Fall die Verkehrsregeln der StraRenverkehrsordnung. Personale Nor-
men sind die eigenen Uberzeugungen einer Person zur Frage ,richtig” oder ,falsch”.
Personale Normen beeinflussen das Verhalten stark,” deshalb sind Ans&tze besonders
erfolgsversprechend, die zu Uberschneidungen von formellen und personalen Normen
fuihren.

Deskriptive Norminformation geben: Menschen tendieren dazu, ihr eigenes Verhalten
dem ihrer Umgebung anzupassen. Es kann daher wirksam sein, dariiber zu informie-
ren, wie sich andere Personen in dhnlichen Situationen verhalten.? Voraussetzung fiir
den gewiinschten Effekt ist eine hohe Einhaltungsquote der ,anderen® - bei einer nied-
rigen Quote gébe es sonst einen Anlass fiir Fehlverhalten. Fiir die angestrebte Larm-
minderung konnten entsprechende Informationen vermittelt werden (zum Beispiel
»90 Prozent der Pkw fahren hier im 4. Gang®“).


https://www.dvr.de/download/presseseminare/ps_2018-06-22_stelljes.pdf

Aus Sicht der Larmaktionsplanung waren Kampagnen zu Geschwindigkeitsiiberschreitun-
gen, Falschparken, hohen Drehzahlen und larmrelevanten Fahrzeugeigenschaften sinn-
voll. Teilweise konnten Synergien mit der Verkehrssicherheit genutzt werden. Die Kampa-
gnen sollten in Medium und Inhalt je nach Zielgruppen differenzieren und eine weite
Verbreitung erzielen. Gegebenenfalls ist unter anderem die Nutzung der VMZ-Info-Tafeln
moglich.

Bei der Kampagne des Bundes ,Runter vom Gas“ wurde eine Evaluation der Verbreitung in
Presse- und Offentlichkeit durchgefiihrt. Diese ergab eine groRe Presseresonanz, zwei Drit-
tel der Bundesbiirger hatten von der Kampagne gehort.? Zu Ruicksichts- und Wissenskam-
pagnen wurden keine Evaluationen gefunden, die die erwiinschte Wirkung, also eine An-
passung der Verhaltensweise, direkt untersuchen.

Sanktionen sind wichtig, um ein regelkonformes Verhalten zu erreichen. Es ist aber sinn-
voll, neben Sanktionen auch weitere Malknahmen wie Wissensvermittlung zu ergreifen.
Verkehrsbezogenes Wissen beeinflusst Einstellungen, Normen und Motive,** die wiederum
Auswirkungen auf die Regeleinhaltung der Verkehrsteilnehmenden haben. Wissensver-
mittlung ist daher ein wichtiger Ansatzpunkt fur eine bessere Regeleinhaltung. Neben den
allgemeinen Kampagnen konnen auch gezielt Personen mit Fehlverhalten angesprochen
werden.

Die BuRgeldstelle bei der Polizei nimmt bereits heute bei eingeleiteten Verfahren per Brief
personlich Kontakt auf. Derzeit geschieht dies nur zur Durchfiihrung des Verfahrens und
nicht zur pddagogischen Ansprache im Hinblick auf das Verkehrsverhalten. Briefen der
BuRgeldstelle zu VerkehrsverstoRen konnten zukiinftig daher Informationen beiliegen, die
die Griinde der Anordnung beziehungsweise der Verkehrskontrolle erldutern. Wenn die
Strafe stets deutlich mit Informationen zum Sinn der Regel verkniipft wird, steigt die Wahr-
scheinlichkeit, dass die Norm zukiinftig eigenmotiviert eingehalten wird.

Fur die weitere Ausarbeitung der Strategie und die erforderliche Abwagung wére zunachst
zu diskutieren, welche Art von VerstéRen mit Informationen versehen werden sollte und
welche Argumentationen besonders hilfreich sind. Der zusatzliche Verwaltungsaufwand
(zum Beispiel bei der Bultgeldstelle und dem Informationstechnik-Dienstleistungszentrum-
ITDZ Berlin, wenn Informationen beigelegt werden) sollte abgeschétzt werden.

Kfz-Fiihrende verursachen in der Regel nicht absichtlich unnstige Larmbelastungen. Die
negativen Folgen wie beispielsweise néchtliche Schlafstérungen sind fiir sie nicht erkenn-
bar, da sie die Betroffenen nicht kennen. Im Falle des Larmschutzes kommt hinzu, dass
gesundheitliche Langzeitwirkungen von Larm weitgehend unbekannt und - anders als
etwa Unfallfolgen - am Ort des Geschehens nicht sichtbar sind. Vor diesem Hintergrund
sollten positive Verhaltensweisen wie ldrmarme Fahrweisen wertgeschatzt und positiv ver-
starkt werden.*” In Frage kommen beispielsweise folgende Ansatze:

Dialogdisplays reduzieren nachweislich die Geschwindigkeiten, sie bewirken eine ge-
ringere Durchschnittsgeschwindigkeit, eine Harmonisierung des Geschwindigkeits-
niveaus und geringere Uberschreitungsquoten.
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Daher sollten an larmbelasteten Strecken mehr Tempo-Dialogdisplays aufgestellt wer-
den, um die Geschwindigkeiten und Larmpegel zu verringern. Fiir die Akzeptanz der
Dialogdisplays konnte der Senat aktiv bei den Bezirken werben, indem er iiber die Wir-
kungen und die damit méglichen Verkehrszahlungen informiert. Zu diskutieren waren
auch die derzeit getrennten Zustadndigkeiten fiir die Beschaffung der Displays und
ihren Betrieb.

B Wie bei den Geschwindigkeits-Dialogdisplays kénnen auch Larm-Dialogdisplays aufge-
stellt werden. Sie messen die Immission und zeigen eine entsprechende Aufforderung,
zum Beispiel ,Bitte leiser!“. In Baden-Wirttemberg wurden mit dem System gute
Erfahrungen gemacht.** Die Maximalpegel am Messort sanken im Mittel um rund 1 bis
2 dB(A). Die Anteile der Motorrader mit besonders hohen Schallpegeln an allen jeweili-
gen Vorbeifahrten sanken um bis zu 40 Prozent.”> Wahrend des Betriebs trat kein Ge-
wohnungseffekt ein, nach dem Riickbau der Dialogdisplays ging die Wirkung jedoch
zuriick.

m  Alle Dialogdisplays kénnten eine moderne und berlin-spezifische Gestaltung erhalten,
um die Identifikation zu erhghen.

Fiir die weitere Ausarbeitung der Strategie und die erforderliche Abw&gung ware unter
anderem durch die fur Verkehr zustdndige Verwaltung und die Bezirke zu klédren, welche
Gerate fuir Berlin geeignet sind, wer fiir Anschaffung, Gestaltung und Betrieb der Displays
verantwortlich ist und nach welchem Prinzip die Standorte ausgewshlt werden.

Abbildung 1: Dialogdisplay zu Verkehrs-
ldrm

14 Ministerium fuir Verkehr Baden-Wiirt-
temberg: Senkung des Motorradldrms
durch den Einsatz von Motorradldrm-
Displayanzeigen. Pressemitteilung vom
24. April 2017.

15 Fur die Ermittlung dieses Werts wur-
de vor Aufstellen des Displays ein lokaler
Schwellenwert festgelegt, den 10 Pro-
zent der Motorrdder tiberschreiten. Er
lag je nach Standort zwischen 83 und 94
dB(A). Wahrend der Display-Phase wur-
de ermittelt, wie viele Motorrédder diesen
Schwellenwert nun tiberschreiten, ver-
gleiche ebenda, Seite 13 f.



Wer in zweiter Reihe hélt oder parkt,*® verursacht haufig Storungen im Kfz-Verkehrsablauf
und damit hdhere Larmemissionen. Radfahrende werden behindert, die Attraktivitat der
Routen fuir den Radverkehr sinkt. Ein hdufiger Grund fuir das Stehen in zweiter Reihe ist das
Laden und Liefern. Zu beachten ist hier unter anderem, dass ...

...die Parkraumbelegung in vielen Stadtteilen so hoch ist, dass wenig freie Parkstdnde
zu finden sind,

... die Paket- und Lieferdienste in der Regel unter hohem Zeitdruck stehen und nur
einen geringen Weg zwischen Fahrzeug und Lieferort akzeptieren (vor allem dann,
wenn 2.-Reihe-Parken eher moglich erscheint, zum Beispiel auf HauptstraRen mit zwei
Richtungsfahrstreifen),

... es nicht ausreichend viele Ladezonen gibt beziehungsweise diese oft regelwidrig
beparkt werden,

...im untergeordneten Netz manche bezirkliche StraRenverkehrsbehdrden grunds&tz-
lich keine Ladezonen anordnen,

...der Handlungsdruck durch das verdnderte (Online-)Einkaufsverhalten und die wach-
sende Stadt zukiinftig steigen wird.

Sinnvoll wére daher ein dreistufiges Vorgehen, das voraussichtlich aber nur bei Ineinan-
dergreifen von allen drei Schritten Erfolg verspricht:

Insbesondere an Stralken mit hohem Geschaftsbesatz sollte die Einrichtung von weite-
ren Lieferbereichen gepriift werden. Gegebenenfalls kann die Bedarfsanmeldung iiber
Gewerbetreibende erleichtert werden, zum Beispiel iiber eine Online-Karte.

Die heute stellenweise schwer verstandliche Beschilderung sollte hinsichtlich ihrer All-
gemeinverstédndlichkeit systematisch iiberpriift werden.

Zwingende Voraussetzung fiir den Erfolg von Ladezonen ist ein hoher Uberwachungs-
druck (vergleiche zur Sicherstellung der erforderlichen Personalkapazitaten Kapitel 2,
Seite 5). Das ordnungswidrige Halten und Parken in Ladezonen liegt grundsétzlich in
paralleler Zustdndigkeit bei den bezirklichen Ordnungsamtern und der Polizei Berlin.
Eine nachhaltige Lageverbesserung ist trotz Uberwachung schwierig. Die Einhaltung
von Regeln ist ein gesamtgesellschaftlicher Auftrag, in den alle beteiligten Akteure
einzubeziehen sind.

Eine weitere Ausarbeitung der Strategie und die erforderliche Abw&gung sollten mit dem in
Arbeit befindlichen Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept unter Einbeziehung der Kam-
mern und betroffenen Wirtschaftsverbdnden koordiniert werden, spatestens jedoch vor
Umsetzung der ersten StraRenumgestaltungen.


https://www.berlin.de/ba-mitte/politik-und-verwaltung/aemter/strassen-und-gruenflaechenamt/strassenverwaltung/artikel.764870.php#ladezone

In Berlin sind tiber 100.000 Kraftrader zugelassen.*® Sie kénnen je nach technischer Aus-
fuhrung und Fahrstil sehr hohe Larmpegel verursachen. Die Verwaltung berichtet von zahl-
reichen Beschwerden iiber Motorrad-L&rm, die sich vor allem auf verhaltensbedingte Pro-
bleme wie tiberhthte Geschwindigkeiten und hochtouriges Beschleunigen, zum Teil in
Verbindung mit manipulierten Auspuffanlagen, beziehen.

Viele Motorradfahrende vernetzen sich oder haben zumindest ein starkeres Zusammenge-
horigkeitsempfinden. Diese vergleichsweise hohe Homogenit&t bietet Chancen fiir eine
zielgruppenspezifische Ansprache, beispielsweise an bekannten Treffpunkten wie der Spa-
nische-Allee-Briicke (sogenannte Spinnerbriicke), bei Umfeldveranstaltungen zum Motor-
radkorso und bei Handlern und Werkst&tten.

Dass Verhaltensédnderungen in diesen Gruppen moglich sind, zeigen Untersuchungen zu
Larmminderungen durch Dialog-Displays mit der Anzeige ,,zu laut* auf klassischen Biker-
LandstralRen® (vergleiche ,Den Einsatz von Dialogdisplays weiterentwickeln®, Seite 6).

Ein Lkw ist innerorts durchschnittlich so laut wie zehn bis zwanzig Pkw.?° Da Lkw praktisch
ausschlieRlich in Ausiibung des Berufes bewegt werden, ist auch hier eine zielgruppenspe-
zifische Ansprache méglich. Mégliche Ansétze sind:

Lkw-Fiihrende werden iiber die Larmwirkungen ihrer Fahrzeuge informiert. Ansatz-
punkte sind vor allem die Fahrweise und die Ladungssicherung beziehungsweise der
Umgang mit losen Spanngurten und so weiter bei unbeladenen Fahrzeugen.

Das Projekt Sevas (Effiziente und stadtvertrégliche Lkw-Navigation fiir das Rheinland
und NRW) hat in Zusammenarbeit mit fast allen Kommunen und Kreisen in Nordrhein-
Westfalen ein Lkw-Vorrangnetz erarbeitet, um die Routenwahl der Lkw zu beeinflus-
sen. Die Daten werden den Navigationsdiensten zur Verfiigung gestellt.” Ein dhnliches
Projekt mit Online-Routenplaner gibt es in Hessen.” In Abstimmung mit dem in Arbeit
befindlichen Integrierten Wirtschaftsverkehrskonzept kénnte gepriift werden, ob ein
dhnliches Projekt in Berlin sinnvoll wére.

Die Mallnahmen zu Lkw- und Motorradfahrern kénnen mit dem Handlungsfeld ,, Allgemei-
ne Kampagnen initiieren“ (Kapitel 2, Seite 5) gekoppelt werden. Eine Einbindung des Larm-
aktionsplans auf den Seiten von ,,Berlin sicher mobil“ (

) wére gerade im Hinblick auf den integrativen Ansatz hilfreich und somit ziel-
fuhrend.


https://www.statistik-berlin-brandenburg.de/BasisZeitreiheGrafik/Bas-Strassenverkehr.asp?Ptyp=300&Sageb=46002&creg=BBB&anzwer=6
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehrlaerm/verkehrslaerm/strassenverkehrslaerm

In diesem Kapitel werden Ansadtze im Bereich von Bundesregelungen, der Verkehrsiiberwa-
chung und des Servicegedankens dargestellt.

Wesentliche Rahmenbedingungen fiir die Sanktionierung von RegelverstsRen liegen nicht
in der Zustédndigkeit des Landes Berlin. Indirekt kann das Land aber mittel- und langfristig,
beispielsweise tiber eine Bundesratsinitiative, bessere Rahmenbedingungen anstreben.

4.1.1. Kostentragungspflicht dndern

Eine Studie der Bundesanstalt fiir StraRenwesen (BASt) ergab, dass in Deutschland jedes
zehnte BuRgeldverfahren zu Geschwindigkeits-, Rotlicht- und AbstandsverstoRen einge-
stellt werden muss.” Der Autor dieser Studie schatzt die Anzahl der eingestellten Verfah-
ren in ganz Deutschland auf eine Million pro Jahr.?" Ein Viertel dieser Verfahren wird einge-
stellt, weil der Fahrzeugfiihrer nicht ermittelt werden kann. Die Weigerung des Halters, den
Fahrzeugfiihrer anzugeben, ist eine hdufige Vermeidungsstrategie im Verfahren.”” Die
BuRgeldstelle priift dann weitere MaRnahmen und veranlasst diese gegebenenfalls. Dies
ist jedoch aufwéndig und fristgebunden. Manche Behérden verzichten oft auf die Einlei-
tung eines Verfahrens.

Die Strategie konnte verschiedene Ziele verfolgen: die Bearbeitung fiir die Behdrden ware
einfacher zu gestalten, die BuRgeldvermeidung von Verkehrssiindern wére zu erschweren
und die Kosten der Verfahren bei Nichtmitwirkung des Halters sollten nicht der Allgemein-
heit aufgebiirdet werden. In Frage kdmen beispielsweise folgende Ansatze:

Eine ,echte” Halterhaftung, also die Belangung des Fahrzeughalters anstelle des Fahr-
zeugfiihrers bei VerstoRen, wiirde die Verhdngung des Verwarnungs- und BuRgeldes
bei VerkehrsverstoRen vereinfachen. Diese Regelung gilt beispielsweise in Belgien, den
Niederlanden, Frankreich, Portugal und Ungarn.

In Deutschland gibt es jedoch verfassungsrechtliche Bedenken zur Bestrafung von
Dritten (Haltern) anstatt der Tater.

Uber eine Bundesratsinitiative kénnte aber angeregt werden, den Halter zur Tragung
der Verfahrenskosten bei Geschwindigkeitsverstdflen zu verpflichten, wie dies nach
§ 25a StVG heute schon fiir Halt- oder ParkverstoRe moglich ist (,,...Kann in einem
BuRgeldverfahren wegen eines Halt- oder Parkverstolles der Fiihrer des Kraftfahr-
zeugs, der den VerstoR begangen hat, nicht vor Eintritt der Verfolgungsverjéhrung
ermittelt werden oder wiirde seine Ermittlung einen unangemessenen Aufwand erfor-
dern, so werden dem Halter des Kraftfahrzeugs oder seinem Beauftragten die Kosten
des Verfahrens auferlegt®). Dieser Regelung stehen weniger verfassungsrechtliche Be-
denken entgegen, der Verkehrsgerichtstag 2010 empfahl diesen Vorschlag.
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https://www.ndr.de/fernsehen/sendungen/panorama3/Fahrerhaftung-Raser-ohne-Strafe,halterhaftung102.html
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Die Verkehrsiiberwachung kann hinsichtlich moglicher Optimierungen gepriift werden. Die
hdufige Forderung nach ,,mehr Kontrollen” greift jedoch zu kurz, wenn sie nicht auch die
dafiir erforderlichen Rahmenbedingungen berticksichtigt.

4.2.1. Aligemeine Verkehrsiiberwachung verbessern

Fur die Ahndung von Ordnungswidrigkeiten im Verkehr sind in Berlin laut ZustVO-OWiG
die Polizei und - fiir Ordnungswidrigkeiten im ruhenden Verkehr - die Bezirksamter paral-
lel zustandig. Die Polizei und der AuRendienst der bezirklichen Ordnungsamter haben aber
auch zahlreiche andere Aufgaben zu erfiillen. Bei der Polizei sind dies neben vielen anderen
Aufgaben beispielsweise die Kriminalitatsbekampfung, der Objektschutz und die Beglei-
tung von Staatsbesuchen. Nach Auskunft der Innenverwaltung waren allein im Jahr 2018
rund 5.000 Versammlungen und Veranstaltungen in Berlin zu begleiten. Bei den Ordnungs-
damtern reicht das Spektrum von der Kontrolle von Hundevorschriften, dem Verhalten in
Griinanlagen und Miillablagerungen der Uberwachung des Jugendschutzes, des Lirm-
schutzes, des Umweltschutzes, der StraRenreinigung und des Nichtraucherschutzes, sowie
weitere saisonale Aufgaben (zum Beispiel Abgabe und Lagerung von Pyrotechnik) bis zur
Einhaltung der genehmigten StralRensondernutzungen.’* Hier werden laufend Prioritdten
fur die Einsatzbereiche gesetzt - teils formal geregelt, teils im betrieblichen Alltag.

Ein wesentlicher Aspekt der Larmaktionsplanung ist der Schutz der besonders sensiblen
Nachtruhe. Ein stérkerer Uberwachungsdruck ware daher aus Sicht der Larmaktionspla-
nung wiinschenswert.

Vor dem Hintergrund, dass auch das geplante Mobilitdtsgesetz wirksame Malnahmen
unter anderem zur ,Verhinderung und Beseitigung von verkehrsbehinderndem oder ver-
kehrssicherheitsgefdhrdendem Halten und Parken® fordert,** konnten SenUVK, SenlnnDS,
Polizei Berlin und die Bezirke gemeinsam Moglichkeiten fur eine umfangreichere Verkehrs-
tiberwachung priifen. In Frage kommen moglicherweise folgende Aspekte:

Die Aufgabenerfillung fiir eine vertiefte Verkehrsiiberwachung und die gleichzeitige
Erfiillung der in der Offentlichkeit bereits vorhandenen Erwartungshaltungen obliegt
der Polizei Berlin und den bezirklichen Ordnungsamtern.

Es ware unter Umstdnden hilfreich, wenn Einsatzkrafte einem klar definierten Auf-
gabengebiet (Verkehrsiiberwachung inklusive Fahrzeugumsetzungen, siehe unten)
zugeteilt werden kénnten. So ware die Handlungsfahigkeit gesichert und es wiirden
Konkurrenzen zwischen Verkehrsiiberwachung und anderen Aufgaben vermieden. Bei
Vollzugsbeamten und dem allgemeinen Ordnungsdienst der Bezirke (AOD) ist dies je-
doch nicht moglich. Zu diskutieren wére daher, ob dhnliche Regelungen wie bei der
Uberwachung des ruhenden Verkehrs in parkraumbewirtschafteten Gebieten durch
die Ordnungsamter geschaffen werden kénnen oder ob zumindest Schwerpunktaufga-
ben wie bei der Fahrradstaffel der Polizei formuliert werden kénnen. Dies erscheint
sinnvoll, weil zusatzliches Personal ansonsten lediglich die vorhandenen Liicken schlie-
Ren wiirde und nicht (iiberwiegend) fiir eine intensivere Verkehrsiiberwachung zur
Verfiigung stiinde.

Die Berliner Polizei hat ,,Regelfille des Umsetzens“** definiert, die das Abschleppen in
vielen Fallen als Regelsanktion vorsieht. Die Fahrzeugumsetzung ist besonders wirk-
sam, weil die behindernde Wirkung des ordnungswidrig abgestellten Fahrzeugs sofort
beseitigt wird, der finanzielle Aufwand mit 100 bis 200 Euro deutlich gréRer als bei
Verwarnungs- und BulRgeldern®* und der Aufwand zur Wiedererlangung des Fahrzeugs
hoch ist.’® Hier kinnte gepriift werden, wie gerechtfertigte Umsetzungen unter Beach-
tung der Verhdltnismé&Rigkeit nach & 11 ASOG BIn*" konsequent und aufwandsarm
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veranlasst werden kénnen. Die zustdndigen 6ffentlichen Stellen schaffen durch die
Zurverfuigungstellung von einer ausreichenden Anzahl von Freifléchen die Vorausset-
zungen, damit umgesetzte Fahrzeuge in der Nahe des jeweiligen Tatortes rechtssicher
von den Abschleppunternehmen abgestellt werden und dadurch die Geschéaftsprozesse
effizienter gestaltet werden kénnen.

Fir eine intensivere Verkehrsiiberwachung muss geklart werden, wie die erforderlichen
Rahmenbedingungen fiir dauerhafte Anderungen geschaffen werden kénnen (Zustandig-
keiten, Strukturen, Personal, technische Ausstattung und so weiter). Dabei sind auch
Folgewirkungen an anderer Stelle, zum Beispiel bei der Bultgeldstelle, zu beachten.

4.2.2. Tempo 30 zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Ldarm kontrollieren
Bei der Priorisierung polizeilicher UberwachungsmaRnahmen stehen derzeit die Verkehrs-
sicherheit und die Unfalllage im Vordergrund.*® Tempolimits aus Larmschutzgriinden wer-
den daher vergleichsweise selten kontrolliert. Der Larmaktionsplan stellt die Pramisse der
Verkehrssicherheit bei der Verkehrsiiberwachung nicht in Frage. Eine Ergdnzung wére an-
gesichts der von dauerhaft hohen Larmbelastungen ausgehenden Gesundheitsgefahrdun-
gen aber zu diskutieren. Die Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klimaschutz kénn-
te hierfuir geeignete objektive Daten der Larmkartierung und gegebenenfalls der Dialogdis-
plays fir die polizeiliche Lagebildorientierung zur Verfiigung stellen. Eine entsprechende
Weiterentwicklung der Berliner Uberwachungsprioritdten wire wegen der unstrittigen ge-
sundheitlichen Folgen von dauerhaften Larmbelastungen gut begriindbar.

Fur die Verkehrstiberwachung in Berlin sind Polizei und die bezirklichen Ordnungsamter
(ruhender Verkehr) zustandig, furr die Beseitigung von Gefahrenstellen (unter anderem als
Larmquelle) auch die StraRenverkehrsbehorden/Strallenbaulasttrager. Der Ordnungs-
dienst und die bezirklichen StralRenverkehrsbehdrden arbeiten nur in den jeweiligen Be-
zirksgrenzen und in der Regel nicht rund um die Uhr. Die oberste Stralkenverkehrsbhehsrde
arbeitet stadtweit, ist jedoch in der Regel auch nur wahrend der Biirodienstzeiten zu errei-
chen. Die Polizei ist tiber das Polizei-Biirgertelefon oder tiber Nummern der Polizeiab-
schnitte zu erreichen.”® Bei Gefahr ist der Notruf zu w&hlen.”* Fiir die Aufgaben der Ord-
nungsdamter gibt es das Portal Ordnungsamt-Online, das jedoch nicht fiir die Erfassung
von Verkehrsverst6lRen, sondern fiir andere Zwecke konzipiert wurde.

Fiir die Biirgerinnen und Biirger ist es also nicht einfach, den richtigen Ansprechpartner zu
finden, wenn sie durch einen VerstoR betroffen sind oder diesen melden mochten. Auch
wenn die aufnehmende Dienststelle die Meldung an die zustdndige Stelle weiterleitet, ist
dies haufig mit Zeitverlust und Unzufriedenheit bei den betroffenen Personen verbunden.

Um den Prozess der Meldung und gezielten Ahndung von Verkehrsverstélien zu optimie-
ren, konnte beispielsweise eine zentrale Anlaufstelle fiir Biirger/innen telefonisch und/
oder online eingerichtet werden, die Meldungen aufnimmt. Sie klart Zustandigkeitsfragen
zwischen Polizei und bezirklichen Ordnungsdiensten intern. Wenn die Meldenden Riick-
meldung erhalten, kann dies zur positiven Wahrnehmung der geleisteten Behtrdenarbeit
beitragen. Falls nicht gentigend Personal verfiighar ist, um alle Meldungen zeitnah vor Ort
abzuarbeiten, konnten eventuell regionale Schwerpunkt-Zeitrdaume der Verkehrsiiberwa-
chung genannt werden. Neben Zustandigkeiten, Kostentrédgerschaft und technischen Fra-
gen wiére hier zu klaren, fuir welche Zwecke diese Anlaufstelle geschaffen wird (zum Bei-
spiel nur fiir Verkehrsverstélie oder fiir alle Ordnungswidrigkeiten) und welche Reaktions-
zeiten leistbar sind.
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Die Berliner Larmaktionsplanung betrachtet neben den im Vordergrund stehenden bauli-
chen und verkehrsorganisatorischen Larmminderungsmalnahmen auch das Thema ,,Ver-
halten im Stralenverkehr”. Anldsse fiir diese Betrachtung sind die akustisch relevanten
Auswirkungen von bestimmten Verhaltensweisen wie Geschwindigkeitstibertretungen, die
zahlreichen Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung sowie die laufende Beschwerde-
lage zu diesem Thema. Ein regelkonformes Verkehrsverhalten wiirde nicht nur zu weniger
Verkehrslarm beitragen, sondern auch die Verkehrssicherheit und die Entwicklung zu einer
OV-, rad- und fuBverkehrsfreundlichen Stadt férdern. Die Befolgung der Verkehrsregeln ist
daher nicht nur ein Aspekt der Larmaktionsplanung, sondern ein stadtweites gesellschaft-
liches Thema.

Vor dem Hintergrund, dass auch das geplante Mobilitdtsgesetz wirksame MalRnahmen
unter anderem zur ,Verhinderung und Beseitigung von verkehrsbehinderndem oder ver-
kehrssicherheitsgefdhrdendem Halten und Parken® fordert,” empfiehlt der Larmaktions-
plan die Erstellung eines ganzheitlichen Konzeptes unter Federfiihrung von SenUVK (|, IV,
Z OA) im Dialog mit SenInnDS, PolPrés und Bezirken zur Priifung der folgenden Handlungs-
felder:

Verhalten freiwillig andern: Die Vermittlung von Informationen und Anreizen zur frei-
willigen Verhaltensanderung kann auf verschiedenen Ebenen erfolgen:
Allgemeine Kampagnen zur Wissensvermittlung und Beeinflussung des Verhal-
tens, hier sind bereits bestehende oder geplante Kampagnen einzubeziehen (ver-
gleiche Seite 5).
Moglichkeiten zur gezielten Ansprache von Personen mit bestimmten Fehlverhal-
ten, um Verhaltensédnderungen zu bewirken, beispielsweise durch die BuRgeldstelle
(vergleiche Seite 6).
Starkerer Einsatz der bereits bewé&hrten Dialogdisplays, gegebenenfalls sind diese
hinsichtlich der Larmaspekte weiterzuentwickeln (vergleiche Seite 6).
Moglichkeiten zur Optimierung des Laden und Lieferns sollen parallel gepriift wer-
den (vergleiche Seite 8).
Besondere Zielgruppen ansprechen: Gezielte Ansprache von Motorradfahrenden und
Lkw- beziehungsweise Bus-Fiihrenden als besonders larmintensive Gruppen (verglei-
che Seite 9).
Regeleinhaltung verbessern: Eine konsequente Ahndung von RegelverstélRen tragt
langfristig zu einer geringeren Larmbelastung bei. Es bestehen erhebliche Synergien
mit anderen Zielfeldern der Verkehrsiiberwachung wie der Verkehrssicherheit, aber
auch der Leichtigkeit des Verkehrs. Zu priifen waren beispielsweise die folgenden
Handlungsansatze:
Das Land Berlin konnte Diskussionen zur Anpassung von Bundesregelungen an-
stollen, insbesondere eine Bundesratsinitiative zu héheren Verwarnungs- und
BuRgeldern (vergleiche Seite 10).
Die betroffenen Fachstellen priifen, ob und wie die Verkehrsiiberwachung opti-
miert werden kann (vergleiche Seite 11).
Das Land priift eine zentrale und damit biirgerfreundlichere Ansprechstelle, zum
Beispiel in Form einer Online-Plattform fiir Polizei und bezirkliche Ordnungsamter
(vergleiche Seite 12).
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B Rahmenbedingungen schaffen: Angesichts der bestehenden Aufgabenvielfalt und der
vorhandenen Personalsituation bei der Polizei und den bezirklichen Ordnungsamtern
muss die empfohlene Priifung auch die erforderlichen Voraussetzungen fiir Optimie-
rungen darstellen (zum Beispiel Personalbestand, Arbeitsstrukturen und so weiter), die
entstehenden Kosten abschatzen und damit eine politische Entscheidung mit Abwa-
gung aller Vor- und Nachteile vorbereiten.

Soweit die Handlungsfelder Belange des Wirtschaftsverkehrs betreffen - insbesondere die
Themen Laden und Liefern und Ansprache von Zielgruppen (Lkw-Fahrende) werden bei der
Konzepterstellung zus&tzlich die Senatsverwaltung fiir Wirtschaft, Energie und Betriebe
und die Kammern eingebunden.

Um den Verwaltungsablauf bei der Feststellung und Beseitigung von Gefahrenstellen zu
verbessern, sollte gepriift werden, bei den StraRenverkehrsbehsrden/StraRenbaulasttra-
gern einen 24-Stunden-Biirgerservice einzurichten.

Die Konzepterarbeitung sollte bis Ende 2020 erfolgen, damit gegebenenfalls erforderliche
Finanzmittel im Doppelhaushalt 2022/23 angemeldet werden kénnen.
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Hinweis:

Die Erstellung des Larmaktionsplan Berlin 2019-2023 wurde kontinuierlich durch
verwaltungsbegleitende Abstimmungen in einer Kerngruppe mit Teilnehmenden
aus der Abteilung Verkehr der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Verkehr und Klima-
schutz, der Verkehrslenkung Berlin (VLB) und des Referats Wohnungsneubau der
Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Wohnen unterstiitzt.
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