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Hinweis
Soweit im Text des Larmaktionsplans 2013-2018 auf gendergerech-
te Formulierungen verzichtet wird, geschieht dies um eine bessere

Lesbarkeit sicherzustellen und die Verstandlichkeit der dargelegten
Sachverhalte zu erleichtern.

Es wird darauf hingewiesen, dass sich die Inhalte diskriminierungs-
frei gleichermalRen an beide Geschlechter wenden.
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Zusammenfassung

Der Verkehr verursacht berlinweit die hochsten Larmbelastungen. Vor allem der Kraftfahr-
zeugverkehr, aber auch Schienen- und Flugverkehr bewirken dauerhafte hohe Larmpegel,
die die Gesundheit der betroffenen Anwohner gefahrden. Dies zeigen die strategischen
Larmkarten, die im Jahr 2012 aktualisiert wurden.

Mit dem Larmaktionsplan Berlin 2008 wurde erstmalig eine gesamtstadtische Konzeption zur
Minderung dieser Belastungssituation vorgestellt und vom Berliner Senat beschlossen. Mit
dem Larmaktionsplan 2013-2018 wird zunachst Bilanz gezogen und die Aktivitaten der letz-
ten Jahre reflektiert. Viele Einzelmallnahmen konnten realisiert werden; bei dem grof3ten
Larmverursacher, dem Kraftfahrzeugverkehr, wurde inshesondere eine Verbesserung der
nachtlichen Belastungssituation erreicht, die Anzahl der [armbetroffenen Anwohner im Be-
reich der Hauptverkehrsstraf3en konnte stadtweit um insgesamt 40.000 Personen verringert
werden.

Mit dem vorliegenden Plan werden die Strategien der Larmaktionsplanung fortgeschrieben
und die beabsichtigten Schwerpunkte der Arbeit in den nachsten Jahren benannt. Die Stra-
tegie der Berliner Larmaktionsplanung setzt dabei auf Vorbeugung und Sanierung an der
Quelle. Im Vordergrund steht dabei die weitere Realisierung von Larmminderungsmafinah-
men an den Straf3en, z. B. mit einem 3-Jahres-Programm, mit dem eine Realisierung von
bereits mit dem Larmaktionsplan 2008 konzipierten Mallnahmen angestrebt wird. Ebenso
sollen Fahrbahnsanierungen, insbesondere mit larmoptimierten Bauweisen, und stral3en-
raumliche MafRnahmen zur Larmminderung fortgefiihrt werden. Ein weiterer Schwerpunkt ist
die Fortsetzung der Integration der Larmschutzbelange in alle stadtischen Planungsebenen.
Damit kann das Entstehen neuer Larmschwerpunkte und so teure Sanierungen vermieden
werden. An den lauten StralRen, an denen keine aktiven Malinahmen zur Larmminderung
mdglich sind, wird mit dem Férderprogramm ,Passiver Schallschutz* der Einbau von Schall-
schutzfenstern erleichtert, um so zumindest den Wohnraum wirksam zu schiitzen. Die frih-
zeitige Offentlichkeitsbeteiligung hat gezeigt, dass Verkehrslarm ein stadtweites Problem ist.
Die vielen Hinweise zu Larmproblemen in der Stadt und die benannten Vorschlage werden
im weiteren Verfahren geprift und weitere Mafznahmen entwickelt.

Der Larmaktionsplan 2013-2018 zeigt aber ebenso die Grenzen der kommunalen Mdoglich-
keiten. Im Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten kénnen MaRnahmen oft nur schrittweise
umgesetzt werden. Zudem gibt es fur die Umsetzung von MalRhahmen oft keine Erméchti-
gungsgrundlagen, so z. B. im Eisenbahnrecht. Zudem werden mit den derzeitigen, aber auch
mit den geplanten Vorgaben fir Gerauschgrenzwerte fir Fahrzeuge die bestehenden techni-
schen Potentiale zur La&rmminderung nicht genutzt. Bei der Verbesserung dieser Rahmen-
bedingungen sind der Bund sowie die EU gefragt.
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Fur eine effektive Larmminderungsplanung ist es unabdingbar, dass diese Rahmenbedin-
gungen schnellstmdglich verbessert werden.
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1. Einleitung

1.1. Auswirkungen der Larmbelastungssituation

Larm und Larmstress kdnnen zu zahlreichen Beeintrachtigungen und Erkrankungen des
Menschen fuhren. Verkehrslarm verursacht dabei in der Regel keine akuten Schadigungen
der Hororgane durch sehr hohe Larmpegelspitzen, wie diese im Arbeitsleben oder auch in
der Freizeit, z. B. durch laute Musik, auftreten kdnnen. Belastigungen und gesundheitliche
Gefahrdungen durch den Verkehr sind durch das dauerhafte Einwirken von Larm bedingt.
Maoglich sind hierdurch Kommunikationsstérungen, Schlafstdrungen mit allen kurz- und lang-
fristigen Konsequenzen, Beeintrachtigungen der Leistungsfahigkeit sowie kreislaufbedingte
Erkrankungen.

Das Umweltbundesamt hat 61 internationale Larmwirkungsstudien ausgewertet'. Diese zei-
gen, dass durch Stralienverkehrslarm mit Mittelungspegeln oberhalb 65 dB(A) tagstber die
Beanspruchung des Herz-Kreislauf-Systems deutlich ansteigt. Damit steigt das Risiko an
Bluthochdruck oder Durchblutungsstérungen des Herzens zu erkranken oder einen Herzin-
farkt zu erleiden. Das Umweltbundesamt schéatzt, dass in Deutschland jahrlich 4.000 Herzin-
farkte allein auf Stralenverkehrslarm zurtickzufiihren sind. Beeintrachtigungen wie Schlaf-
stérungen beginnen bereits bei deutlich geringeren Larmpegeln. Das Umweltbundesamt hat
daher die in Tabelle 1 dargestellten Handlungsziele fur die Larmaktionsplanung verdéffent-
licht?. Auch die Weltgesundheitsorganisation setzt sich fiir &hnliche Zielwerte ein®.

! Babisch, W.: Transportation Noise and Cardiovascular Risk, Review and Synthesis of Epidemiological Studies.

Dose-effect Curve and Risk-Estimation. In: Umweltbundesamt (Hrsg.): WaBoLu-Hefte 01/2006

2 Babisch, W.: Quantifizierung des Einflusses von Larm auf Lebensqualitdt und Gesundheit; Sonderdruck: Um-

welt und Mensch — Informationsdienst, 01/2011, S. 28-36.

* World Health Organization 2009; NIGHT NOISE GUIDELINES FOR EUROPE
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Kurzfristig Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung | Lpen = 65 / Lignt = 55
Mittelfristig Minderung von erheblicher Belastigung Loen = 60 / Lyight = 50
Langfristig Vermeidung von erheblicher Belastigung | Lpen = 55 / Lign: = 45 (40)*

*NNG: Night-Noise-Guideline Wert der WHO

Tabelle 1: Umwelthandlungsziele fur die Larmaktionsplanung, Umweltbundesamt 2006

Durch das Bundes-Immissionsschutzgesetz werden bisher keine Grenz- oder Zielwerte fur
die Larmaktionsplanung vorgegeben. In Berlin ist wegen der hohen Verkehrslarmbelastun-
gen im gesamten Stadtgebiet zun&achst eine Konzentration auf die sehr hohen Larmbelas-
tungen erforderlich. Bereits mit dem Larmaktionsplan Berlin 2008 wurden Schwellenwerte fir
die Dringlichkeit von Ma3nahmenprufungen im Larmaktionsplan Berlin in zwei Stufen defi-
niert, die auch weiterhin ihre Gultigkeit haben:

e 1. Stufe: 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts - bei Uberschreitung dieser Werte sollen
vorrangig und moglichst kurzfristig Mal3nahmen zur Verringerung der Gesundheitsge-
fahrdung ergriffen werden.

e 2. Stufe: 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts - diese Werte wurden von der Larmwir-
kungsforschung als gesundheitsrelevante Schwellenwerte ermittelt und dienen im
Rahmen der Vorsorge als Zielwerte fir die LArmminderungsplanung.

Diese Werte sind aus dem Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fir Umwelt-
fragen abgeleitet, damit wird vorrangig die Zielsetzung der Minderung gesundheitsschadli-
cher Larmbelastungen verfolgt®.

In einem Ballungsraum wie Berlin sind aber auch andere Auswirkungen dieses Umweltprob-
lems deutlich spirbar. Larm beeinflusst ebenso wie eine schlechte Luftqualitét und starker
Verkehr die Lebensqualitat. Dies flihrt im Zusammenhang mit der Gesundheitsgefahrdung
dazu, dass immer mehr betroffene Anwohner aus hoch belasteten Strafl3en in die Randzonen
der Stadt ziehen, sofern sie es sich leisten kénnen. Die Zersiedelung der stadtischen Zentren
wiederum zieht grél3ere Verkehrsstrome nach sich - die Probleme verstarken sich gegensei-
tig.

Zudem ist Wohnraum an larmbelasteten Strafl3en oft schwer vermietbar, durch Segregation
wird die soziale Mischung von Wohngebieten verschlechtert.

4 Vgl. Sondergutachten des Rates von Sachverstdandigen fiir Umweltfragen, Drucksache 14/2300, 14. Wahlperi-
ode vom 15. 12. 99
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Es entstehen soziale Brennpunkte, die sich stadtebaulich durch Wohnungsleerstéande aus-
zeichnen. Diese Auswirkungen fuihren letztendlich zu einer Minderung der Immobilienwerte
und tragen damit indirekt zu geringeren Steuereinnahmen der Stadte bei. Ergebnisse von
Studien Gber Immobilienwertverluste und verminderte Mieteinnahmen durch Larm zeigen im
Mittel einen Immobilienwertverlust von 0,5 % des Wertes pro dB(A), bzw. von 0,9 % Mietver-
lust pro dB(A) ab 50 dB(A)°. Auch der Berliner Mietspiegel beriicksichtigt deshalb hohe Ver-
kehrslarmbelastungen mit einem Malus bei der Bewertung des Wohnumfeldes; dies fuhrt zu
einer geringeren Miete an lauten Verkehrswegen.

Die beschriebenen negativen Effekte kénnen durch Mal3hahmen der Larmaktionsplanung
reduziert werden. Kosten-Nutzen-Abschatzungen von Maflinahmen, so wie sie auch im
Larmaktionsplan Berlin 2008 durchgefuhrt wurden, zeigen, dass sich die Kosten fir Larm-
minderungsmaflnahmen oft sehr schnell amortisieren.

1.2. Gesetzliche Rahmenbedingungen

Mit der Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm
vom 25. Juni 2002 hat die Europaische Union erstmalig Vorschriften zur systematischen Er-
fassung von Larmbelastungen und zur Erstellung von Larmaktionsplanen erlassen. Mit dem
"Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekéampfung von Umge-
bungslarm" vom 24. Juni 2005 wurde die EG-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht
umgesetzt. Das Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) wurde durch Neufassung des
8 47 entsprechend angepasst.

Ziel der Richtlinie ist es, ein gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm zu realisieren, um schadliche Auswirkungen der in den letzten Jahren stei-
genden Larmbelastung zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu vermindern, insbeson-
dere in den grofRen Stadten und Ballungsraumen Europas.

Hierzu erfolgt

e die Ausarbeitung strategischer Larmkarten zur Ermittlung der Belastung durch Um-
gebungslarm,

o die Ausarbeitung von Larmaktionsplanen mit kurz-, mittel- und langfristigen Mafl3nah-
men zur Reduzierung der Belastungen,

e die Information und Beteiligung der Offentlichkeit iber die Larmkartierung und Akti-
onsplanung,

> Vgl. zusammenfassend in: Schmid, Stephan A., Externe Kosten des Verkehrs: Grenz- und Gesamtkosten durch

Luftschadstoffe und Larm in Deutschland, Stuttgart 2005
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o die Ubermittlung von Informationen aus den strategischen Larmkarten und den Akti-
onsplanen an die Europaische Kommission als Grundlage fir die Einfihrung weiterer
GemeinschaftsmafRnahmen.

Larmkarten waren erstmals 2007 vorzulegen, Larmaktionsplane im Jahr 2008. Eine Aktuali-
sierung ist jeweils spatestens alle funf Jahre verbindlich vorgeschrieben. Mit Ausnahme der
Larmkartierung fur die Schienenwege des Bundes wurden die Aufgaben der Larmkartierung
und der Larmaktionsplanung den Kommunen tbertragen. Der EU ist Uber die Larmbelas-
tungssituation und die Weiterentwicklung der Aktionsplanung ebenso wie Uber den Umset-
zungsstand der La&rmminderungsmalf3nahmen zu berichten.

Die Richtlinie gibt damit sehr detaillierte Vorschriften fir die Aufgabe der Larmkartierung vor.
Dagegen hat die Larmaktionsplanung bisher nur wenig feste Vorgaben, so gibt es zum Bei-
spiel keine einheitlichen Richt- oder Zielwerte. Eine Festlegung solcher Werte bleibt damit
den Kommunen, die fur die Larmaktionsplanung zusténdig sind, tGberlassen.

1.3. Ziel und Bedeutung der Larmaktionsplanung

Aktionspléane zur Larmminderung sind fur die Verkehrslarmquellen (Straf3en-, Bahn- und
Fluglarm) zu erstellen, die EU-weit die grof3ten Larmprobleme verursachen. Fir einige In-
dustrieanlagen besteht zwar eine Kartierungspflicht, eine Larmaktionsplanung fur diese
Larmquelle ist aber nicht erforderlich (siehe Kapitel 3.6), da die gesetzlichen Standards ein-
gehalten werden.

Ziel der Larmaktionsplanung ist die Minderung des Umgebungslarms, d. h. der Larmbelas-
tungen im AufRenraum. Geschutzt werden soll der gesamte Aufenthaltsraum der Bevolke-
rung einschlie3lich des Wohnumfeldes. Damit haben aktive Malinahmen zur Larmminde-
rung, die die Larmentstehung vermeiden oder vermindern, wie beispielsweise eine Fahr-
bahnsanierung, Vorrang vor passiven Schallschutzmalinahmen, wie beispielsweise dem
Einbau von Schallschutzfenstern.

Der Larmaktionsplan ist eine vorbereitende Planung. Er zeigt notwendige Strategien zur
Larmminderung auf und bereitet MaRBhahmen vor, die durch Anordnungen oder sonstige
Entscheidungen der zusténdigen Trager offentlicher Verwaltung nach den jeweilig geltenden
Rechtsvorschriften durchzusetzen sind. Sind in den Planen planungsrechtliche Festlegungen
vorgesehen, haben Planungstréger dies bei ihren Planungen zu berticksichtigen (§ 47 (6)
Bundesimmissionsschutzgesetz). Die Einhaltung der Schwellenwerte fir die aufgestellten
Malnahmen ist allerdings nicht einklagbar, da sie nicht die Verbindlichkeit von Grenzwerten
haben.
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1.4. Herangehensweise

Mit dem Larmaktionsplan Berlin 2008 hat der Senat ein umfassendes Planwerk vorgelegt. Im
Fokus stand die Minderung des StraRenverkehrslarms. Neben gesamtstadtisch wirksamen
Strategien sind hier konkrete und detaillierte Handlungskonzepte fiir insgesamt 12 bezirkli-
che Teilraume und 8 Hauptverkehrsstral3en enthalten ebenso wie MalRBhahmeempfehlungen
fur die Verkehrslarmquellen Schienen- und Flugverkehr. Zusammen mit den vorliegenden
Modellprojekten Mitte, Pankow, Kdpenick und Charlottenburg hat eine umfassende Bearbei-
tung eines Grol3teils der Verkehrslarmschwerpunkte bereits stattgefunden.

i e
MaBnahmenbereiche der Ldrmaktionsplanung
AN RE e !

A "‘”j‘ : @ I's-l-— ; R 7 \/\ \\\\
NG Sabe. e WA B 2K

- 4 “Alte” Modellgebiete
_/ -12 Konzeptgebiete und 8 Konzeptstrecken

e
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Abbildung 1: Hotspot—Untersuchungsnetz mit Modellprojekten, Konzeptgebieten und Konzeptstrecken

Dass die in den letzten Jahren in Berlin verfolgte Strategie der Larmminderungsplanung er-
folgreich war, zeigen die strategischen Larmkarten 2012. So konnte die Anzahl der von ge-
sundheitsschadlichem Larm betroffenen Anwohner an Hauptverkehrsstra3en im Vergleich zu
2007 nachts um 40.000 vermindert werden (siehe Tabelle 2). Aber es sind immer noch rund
300.000 Anwohner des HauptverkehrsstralRennetzes von zu hohen Larmpegeln in der Nacht

betroffen.
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Pegelbereiche
LNight in dB(A)

> 50 bis 55 > 55 bis 60 > 60 bis 65 | > 65 bis 70 > 70

lAnzahl der Men-
schen 2012

168.200 150.100 121.600 24.300 300

lAnzahl| der Men-

183.800 146.400 135.300 56.300 1.400
schen 2007

Tabelle 2: Gegeniberstellung der nachtlichen Larmbetroffenheit durch den Kfz-Verkehr 2007 — 2012

Inhaltlich setzt die Strategie der Berliner Larmaktionsplanung auf Vorbeugung und Sanierung
an der Quelle. Dabei wird ein integrativer Ansatz verfolgt. Der Larmaktionsplan steht nicht
allein fur sich, sondern ist als Bestandteil vieler kommunaler Planungen zu begreifen. Fla-
chennutzungsplanung, Stadt- und Verkehrsplanung und der Luftreinhalteplan weisen hohe
Wechselwirkungen mit der LA&rmminderung auf. Mit diesen Planungen werden haufig Ziele
verfolgt, die zum groRten Teil mit den Zielen und Malnahmen des Larmaktionsplans tber-
einstimmen; mit einer konsequenten Berucksichtigung kann die Entstehung neuer Larm—
Hotspots vermieden werden.

Hinsichtlich der Hauptlarmquelle, dem Straf3enverkehr, gibt es insbesondere mit dem Stadt-
entwicklungsplan Verkehr®, bzw. dem Mobilitatsprogramm 2016’ und dem Luftreinhalteplan
eine Vielzahl von Planungsanséatzen, die Synergien und gemeinsame Zielsetzungen mit der
Larmminderungsplanung aufweisen. Aus Sicht des Larmaktionsplans sind vor allem relevant.

e Den Infrastrukturbestand sichern und qualifizieren.
Das betrifft die Instandhaltung und Erganzung des Stral3ennetzes ebenso wie die Si-
cherstellung eines modernen OPNV.

o Die Vermeidung von Larmemissionen durch Beeinflussung des Modal-Split zuguns-
ten der larmarmen Verkehrstrager FuR- und Radverkehr sowie des OPNV.

e Den StralRenverkehr neu organisieren und Stadtqualitaten verbessern.
Die Innenstadt innerhalb des S-Bahnrings entlasten, beispielsweise durch die Binde-
lung von Verkehrsstromen in weniger empfindlichen Stadtlagen, u.a. durch die Ver-
langerung der BAB 100;

e Stadtentwicklungsplan Verkehr Berlin; Senatsbeschluss vom 29. Marz 2011

’ Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung — Abt. VII, Mobilitatsprogramm 2016 des Stadtentwicklungsplans
Verkehr, Stand: Marz 2011
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die Nutzung nicht bendétigter Kapazitaten fir eine der Bedeutung des Umweltver-
bunds angemessene Neuzuteilung des Verkehrsraums.

Zur Gestaltung des ruhenden Verkehrs wird der Senat einen ,Masterplan Parken® er-
stellen. Dieser schafft die Grundlage fir eine weitere Ausdehnung und Weiterentwick-
lung der Parkraumbewirtschaftung; Ziel ist die Vermeidung von Quell- und Zielverkehr
in der Innenstadt.

Entwicklung eines stadtgemafien Tempos durch Weiterentwicklung der Tempo-30-
Konzeption

Mit der jetzigen Fortschreibung wird der strategische Ansatz des Larmaktionsplans 2008
fortgefihrt und die Arbeitsschwerpunkte der Larmaktionsplanung in den néchsten Jahren
benannt:

Fortfihrung der MalBhahmenrealisierung des Larmaktionsplans 2008:

Nach den bereits verwirklichten kurzfristigen Mal3nahmen stehen nun die im Larmak-
tionsplan Berlin 2008 fir eine mittel- bis langfristige Umsetzung vorgesehen Mal3-
nahmen im Fokus.

Integration der Larmaktionsplanung in alle Planungsebenen:
Dies betrifft insbesondere die Bauleitplanung, aber auch die anderen gesamtstadti-
schen Strategien, wie z. B. die Stadtentwicklungsplane.

Verbesserung der Infrastruktur:

o Hier sind Mal3nahmen zur Fahrbahnsanierung mit dem Fokus auf einem brei-
ten Einsatz larmoptimierter Asphalte in hoch larmbelasteten Stral3en erfor-
derlich. Ebenso sind MalRnahmen zur Stralienraumgestaltung weiter zu fiih-
ren. Mit dem Pilotprojekt Beispielstrecken konnten hier erste positive Erfah-
rungen gemacht werden.

o An Stral3en, die keine anderen MalRnahmemadoglichkeiten bieten, ist zu priifen,
ob und welche Larmminderung durch straBenverkehrsrechtliche Anord-
nungen erreichbar ist.

o Zur Minderung der StralRenbahngeréusche ist eine Weiterfihrung der Gleis-
sanierung erforderlich; zudem sind technische Mafnahmen zum oft beklag-
ten und sehr stdrendem Kurvenquietschen zu prifen und realisieren.

o Beider Neubeschaffung von Fahrzeugen des OPNV (Busse, StraRenbahn
und S-Bahnen) sowie bei der Ausschreibung von Verkehrsleistungen im Ver-
kehrsverbund Berlin-Brandenburg (Schienenregionalverkehr) wurden Vorga-
ben fur Larmstandards erarbeitet.
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e Forderprogramm ,Passiver Schallschutz':
An Stral3en, an denen in den nachsten Jahren keine oder nicht ausreichend wirksa-
me aktive MalRnahmen zur Larmminderung realisierbar sind, ist zumindest der Wohn-
raum vor zu hohen Larmbelastungen durch passive Malinahmen (Einbau von
Schallschutzfenstern) zu schitzen.

Eine konsequente Verfolgung dieser Strategien ist notwendig, um die bereits mit dem Stadt-
entwicklungsplan Verkehr definierten Qualitétsziele hinsichtlich der Verkehrslarmsituation zu
erreichen:

e Minderung der Larmbelastung in Hauptnetzstral3en bis 2025 fur mindestens 100.000
Anwohner, die nachtlichen Pegeln oberhalb 60 dB(A) ausgesetzt sind; keine Larmbe-
lastungen oberhalb 65 dB(A) nachts;

e Minderung der Belastung durch Schienenlarm, vor allem keine Uberschreitung von
55 dB(A) nachts durch den StraRenbahnverkehr.

1.5. Finanzielle Aspekte der Larmaktionsplanung

Mit der Neufassung des § 47a-f BImSchG wurden zwar die aus der Umgebungslarmrichtlinie
resultierenden Aufgaben den Kommunen Ubertragen, jedoch ohne dass Finanzmittel fur die-
se Aufgaben und die Umsetzung von MalRBnahmen bereitgestellt wurden. Eine wichtige Vo-
raussetzung fir eine effektive Larmaktionsplanung ist aber die Sicherstellung der Finanzie-
rung.

Erstmalig wurden mit dem Senatsbeschluss zum Larmaktionsplan 2008 Finanzmittel zur
Larmsanierung von Stral3en in der Baulast Berlins bereitgestellt. Dadurch wurde die Umset-
zung einer Reihe von MalBhahmen ermdoglicht.

Dass der Bedarf deutlich hoher ist und Mittel auch kurzfristig effektiv fur die LA&rmsanierung
genutzt werden kdnnen, zeigte das Konjunkturprogramm 12, Damit wurden von 2009 bis
2011 insgesamt 15 Mio. € in Ldrmsanierungsmafinahmen an Berliner Stral3en investiert.

Zudem wurde im Jahr 2012 aus Landesmitteln ein Sonderprogramm zur Stral3ensanierung
mit einem Volumen von 25 Mio. € pro Jahr eingefuhrt. Mit diesem Programm erhalten die
Bezirke zusétzliche Finanzmittel fir notwendige Fahrbahnsanierungen. Hiermit wird gleich-
falls eine Larmminderung erreicht.

® Gesetz zur Sicherung von Beschaftigung und Stabilitdt in Deutschland vom 2. Marz 2009, Bundesgesetzblatt
2009, Teil I Nr. 11




Larmaktionsplan 2013-2018

Fur weitere Malinahmen zur La&rmminderung im Straf3enland und ein Schallschutzfenster-
programm stehen im Doppelhaushalt 2014/15 in der Summe 800.000 € pro Jahr zur Verfi-
gung. Hiermit kbnnen neben der Férderung des Einbaus von Schallschutzfenstern an be-
sonders lauten Strafl3en einzelne Projekte realisiert werden.

Zum einen besteht, bei gemeinsamer Betrachtung der Problembereiche Stadtgestaltung,
Sanierung/Gestaltung der Verkehrsinfrastruktur, der Verkehrssicherheit sowie der Luftverun-
reinigung, die Moglichkeit Synergien zu nutzen und mdglichst effektiv und kostensparend zu
agieren. Zum anderen wird eine Erhéhung und Verstetigung der Finanzmittel auch durch
erganzende Bundesprogramme angestrebt, um eine beschleunigte Verbesserung der Um-
weltsituation zu erreichen.

Da dies ein bundesweites Problem ist, haben die Lander bereits mehrfach die Bundesregie-
rung um die Schaffung eines Finanzierungsprogramms gebeten, zuletzt mit einer Entschlie-
Bung des Bundesrates vom Juli 2013 fir ein nationales Férderprogramm zur Larmsanierung
an StralRen in kommunaler Baulast®. Ebenso hat der Deutsche Stadtetag diese Problematik
erkannt und bereits wiederholt eine Sicherung des notwendigen Finanzrahmens durch den
Bund eingefordert™®.

Exkurs

Eckpunktepapier der Umweltministerkonferenz

Europaweit zeigen die Ergebnisse aus Larmkartierungen und Larmaktionsplanungen, dass
die bisherigen Anstrengungen zur La&rmminderung nicht ausreichend sind, so auch in
Deutschland. Verbesserungen sind sowohl in finanzieller als auch in rechtlicher Hinsicht ge-
boten, um eine Reduzierung der weiterhin hohen Larmbelastung zu ermdglichen. So hat die
Umweltministerkonferenz in einem Eckpunktepapier'' die dazu notwendigen Schritte aufge-
fuhrt, hierzu gehoéren insbesondere

¢ die Aufnahme von verbindlichen Schutzzielen von 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in

der Nacht im Immissionsschutzrecht auch fir bestehende Verkehrswege,

° Bundesrat Drucksache 458/13 (Beschluss) 05.07.13; EntschlieBung des Bundesrates fiir ein nationales Forder-

programm zur Larmsanierung an StraRen in kommunaler Baulast

197, B. in der 44. Sitzung des Umweltausschusses des Deutschen Stadtetages am 1./2. Dezember 2011 in Han-

nover

" Eckpunkte zur Verbesserung des Verkehrslarmschutzes, Beschluss der Umweltministerkonferenz vom 14./15.
November 2013
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die Einrichtung eines stabilen Finanzierungsinstruments von Bund, Landern und
Kommunen zur Umsetzung von MalRnahmen der Larmaktionsplanung,

eine Integration der Larmaktionsplanung in verkehrsrechtliche Vorschriften wie das
StralRenverkehrsrecht und das Allgemeine Eisenbahngesetz (AEG).
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2. Larmaktionsplan Berlin 2008 — Umsetzung der
MaRnahmen

2.1. Kraftfahrzeugverkehr

Im Larmaktionsplan (LAP) 2008 sind eine Vielzahl von Maf3nahmen in 12 Konzeptgebieten
und an 8 Konzeptstrecken erarbeitet worden, die im Hinblick auf ihnre Umsetzung differenziert
wurden nach

o kurzfristigen MalRnahmen 2008-2012 (Umsetzungsstufe 1)

e sowie mittel- bis langfristigen Maf3nahmenoptionen (Umsetzungsstufe 2).

Kurzfristige Mal3nahmen

Der LAP 2008 hat fur die Konzeptgebiete und —strecken insgesamt 92 kurzfristige MalR3nah-
menempfehlungen vorgeschlagen. Die Empfehlungen hatten entweder bereits unterschiedli-
che Planungsverfahren durchlaufen und waren durch laufende Investitionsplanungen gesi-
chert oder wurden im Rahmen der Planaufstellung mit allen zustandigen Behdrden abge-
stimmt. Die noch fehlenden Finanzmittel konnten mit dem Senatsbeschluss™ zum Larmaki-
onsplan bereitgestellt werden. Damit waren in der Regel keine wesentlichen Umsetzungs-
hemmnisse mehr zu erwarten. Die Umsetzung war innerhalb von 3 bis 5 Jahren, also bis
Ende 2012, vorgesehen.

12 Aktionsplan 2008, Senatsbeschluss vom 20. Januar 2009
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Hinsichtlich des Umsetzungsstandes ergibt sich fir die kurzfristigen MalRnahmen folgendes
Bild (Erfassungsstand Juli 2013).

71% der
MaRnahmen sind
bereits realisiert

Umsetzung in
2013
6%
——
\\ Umsetzung spater
5%

Umsetzung
MaRnahme wird fraglich
nicht ausgefihrt 15%

3%

Abbildung 2: Umsetzungsstand der kurzfristigen MaRnahmen

65 MalRnahmen (71 % der Empfehlungen) sind bereits realisiert, wie beispielsweise das
Tempo 30-Nachtkonzept und die vier Beispielstrecken zur Stralenraumgestaltung.

Funf MaRnahmen (5 %) waren 2013 zur Umsetzung vorgesehen und weitere funf werden zu
einem spateren Zeitpunkt realisiert, wobei es sich hierbei Uberwiegend um MalRnahmen der
Stral3enraumgestaltung und Fahrbahnsanierungen handelt.

Fur 14 MalRnahmen (15 %) besteht weiterer Prif- und Untersuchungsbedarf in den Bezirken.
Hiervon sind hauptsachlich MaRnahmen betroffen, die noch ein umfangliches Prifverfahren
zu durchlaufen haben, wie beispielsweise Lkw-Lenkung oder Lkw-Fahrverbote, sowie An-
passung und Steuerung von Ampelanlagen oder Parkraumbewirtschaftung.

Die folgenden drei MaRnahmen (3 %) werden aufgrund von veranderten Rahmenbedingun-
gen nicht weiter verfolgt:

e Die Fahrbahnsanierung und die Umgestaltung in der Lise-Meitner-Stral3e erwiesen
sich aufgrund nicht vorhersehbarer Probleme mit dem Baugrund als wesentlich teurer
als geplant und konnten deshalb nicht ausgefihrt werden. Die eingeplanten Mittel
wurden fur die Sanierung des Mierendorffplatzes, ebenfalls eine Malihahme aus dem
Konzeptgebiet Mierendorffinsel, genutzt, die ebenfalls mehr Kosten als eingeplant
verursacht hat.

12
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e Der StraBenraumgestaltungsvorschlag zur Potsdamer StralRe konnte wegen der not-
wendigen komplexen Planungsprozesse und parallel laufender anderer Planungen
der Bezirke Mitte und Tempelhof-Schdneberg nicht realisiert werden.

e Die vorgesehene ,Anderung der Stellplatzanordnung RathausstraRe“ in Tempelhof
wurde nach einer vertieften Priifung aus Verkehrssicherheitsbelangen nicht umge-
setzt.

Mittel- bis langfristige Malinahmenoptionen

Mit dem Larmaktionsplan 2008 wurden fir die Konzeptgebiete und —strecken detaillierte
Handlungskonzepte entwickelt, der Uberwiegende Teil dieser MalRnahmen konnte im Rah-
men der Larmaktionsplanung 2008 aber nicht abschlieRend mit den beteiligten Verwaltungen
abgestimmt und/oder eine Finanzierung sichergestellt werden. Diese wurden als mittel- bis
langfristige MaRnahmeoptionen (Umsetzungsstufe 2) in die Konzeptgebietsberichte'® aufge-
nommen; eine Konkretisierung und Umsetzung wurde fir die ndchsten 10 Jahre angestrebt.

Die Prifung und Realisierung dieser Mal3nahmen liegen tberwiegend in der Zustandigkeit
der Bezirke, soweit diese Trager der StralRenbaulast sind.

Bei einer Umfrage unter den 12 Bezirken stellte sich heraus, dass aufgrund fehlender Fi-
nanzmittel und Personalressourcen eine Bearbeitung allein durch die StralRenbaulasttrager
nicht mdglich ist. Genannt wurde bei der Umfrage aber auch der Wunsch nach Unterstut-
zung einer bezirklichen Offentlichkeitsbeteiligung, die insbesondere bei MaRnahmen zur
StralBenraumgestaltung oder Einfihrung der Parkraumbewirtschaftung zur Erhéhung der
Akzeptanz der Maflinahmen erforderlich ist.

Das erklart die bisher Gberwiegend fehlende Bereitschaft, eigene Initiativen zur Umsetzung
der mittel- bis langfristigen Mal3nahmen zu ergreifen. Dies ist aber erforderlich um die ange-
strebte Larmminderung zu erreichen. Des Weiteren ist der EU mit den Berichten lber die
Fortschreibung der La&rmaktionsplanung Rechenschaft tiber den Realisierungsstand der
MalRnahmenumsetzung zu geben.

Zur Prozessunterstutzung enthalt Kapitel 5.1 Vorschlage zum weiteren Vorgehen.

' Konzeptgebietsberichte (Kapitel 5) siehe

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/de/laermaktionsplan/downl

oad.shtml
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Fazit

In den vergangenen funf Jahren wurde die Uberwiegende Anzahl kurzfristiger Ma3nahmen
der Larmaktionsplanung realisiert. Gleichwohl ist eine konsequente Weiterverfolgung der
mittel- bis langfristigen Maflinahmen notwendig, weil weiterhin hohe Larmbelastungen ober-
halb von 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts vorliegen.

2.2. Pilotprojekt Beispielstrecken

Der Larmaktionsplan Berlin 2008 enthalt eine Reihe von MalRhahmenempfehlungen zur
StraRenraumgestaltung; dabei sollen bestehende Larmminderungspotentiale genutzt wer-
den. Potentiale bestehen beispielsweise durch das Abriicken der Fahrbahnen des motori-
sierten Verkehrs von der Bebauung und durch Mal3Bnhahmen zur Verstetigung des Verkehrs-
flusses auf ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau. Durch die Verstetigung des Verkehrs
entfallen Pegelspitzen durch Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgénge.

Um diese Ansatze in der Praxis zu erproben, wurde ein Pilotprojekt initiiert. Voraussetzung
fur die StralRenauswahl war, dass hier flr den motorisierten Verkehr mehr Platz zur Verfu-
gung stand als aufgrund der Verkehrsbelegung erforderlich war. An insgesamt vier Abschnit-
ten von Hauptverkehrsstral3en wurden folgende MalRhahmen erprobt:

¢ Reduzierung mehrstreifiger Fahrbahnen auf eine (Uberbreite) Fahrbahn je Richtung
(Brandenburgische Stral3e, Prinzenallee, Dudenstralie / siehe Abbildung 3 und 4)
bzw. Reduzierung einer Uberbreiten Fahrspur in der Drontheimer Stral3e.
Diese MalRhahmen sollen zur Verstetigung des motorisierten Verkehrs beitragen und
die Larmquelle von der Wohnbebauung abriicken.

o Anlage eines Schutzstreifens fir den Radverkehr (alle Straf3en)
fuhrt zur Verbesserung des Angebots fir Radfahrer und damit zur Starkung des
Modal-Split** zugunsten des Radverkehrs.

¢ Anlage von Mittelinseln (DudenstralRe)
Mittelinseln sind Querungshilfen fur Fulganger und dienen damit der Verbesserung
des nicht motorisierten Verkehrs, der Querschnittswechsel hat einen positiven Ein-
fluss auf das Geschwindigkeitsniveau und den Verkehrsfluss.

1 Modal-Split bzw. Verkehrsmittelwahl: Als Modal-Split Aufteilung der Verkehrsnachfrage (entweder als Wege
oder als Verkehrsleistung) auf die verschiedenen Verkehrsmittel (FuRverkehr, Radverkehr, OPNV, motorisierter

Individualverkehr) verstanden.
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Abbildung 3: Brandenburgische Stral3e vorher Abbildung 4: Brandenburgische Stral3e nachher

Um die verkehrlichen Auswirkungen der Mal3nahmen bewerten zu kdnnen, wurde die Um-
setzung durch umfangreiche 'Vorher-/Nachher-Untersuchungen' und Anwohnerbefragungen

begleitet.

Die Beispielstrecken weisen Verkehrsbelastungen von durchschnittlich 20.000 Kfz/24 h auf,
mit Ausnahme der Drontheimer Stral3e mit etwa 12.000 Kfz/24 h. Sie hatten vor der Umge-
staltung jeweils zwei Fahrspuren pro Richtung mit oder ohne Mittelstreifen, die Drontheimer
Stral3e hatte eine Uberbreite, nicht gefasste Fahrbahn. Gemeinsam ist die hohe Larmbelas-
tung in den Straf3en. Der durch die Fahrstreifenreduzierung, bzw. Verringerung der Fahr-
bahnbreite gewonnene Raum wird nun als Schutzstreifen fur den Radverkehr genutzt. Um
die Leistungsfahigkeit fur den Kfz-Verkehr zu erhalten, wurden immer die vorhandenen Ab-
biegespuren an den Kreuzungen beibehalten.
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Abbildung 5: Brandenburgische StralRe Abbildung 6: Drontheimer StralRe

Die Modellversuche wurden tiberwiegend durch Fahrbahnmarkierungen realisiert, weil diese
preiswert sind und im Falle negativer Wirkungen mit geringem Aufwand riickgangig gemacht
werden kénnen.

EUROPAISCHE UNION * x
* *

Europaischer Fonds
S EFRE

fur regionale Entwicklung

* X %
* ve
* *

*

*
* p K

Investition in Ihre Zukunft -..eine Chance durch Europal!

Erfreulich war dabei, dass Planung und Bau der Mal3nahmen im Umweltentlastungspro-
gramm Il mit Mitteln des Europaischen Fonds fur regionale Entwicklung und des Landes Ber-
lin gefordert wurden (Foérderkennzeichen 11181 UEP 11/6-2). Méglich wurde dies, weil mit
dem Projekt neue Wege zur Larmminderung erprobt werden sollten, die auch in anderen
Stadten anwendbar sind. Das Uber Berlin hinausgehende Interesse an dem Projekt zeigen
auch verschiedene Fachbeitrage®.

B Praxisbeispiel im Fahrradportal des nationalen Radverkehrsplans, Bundesministerium fur Verkehr, Bauen und
Stadtentwicklung, http://www.nationaler-radverkehrsplan.de/praxisbeispiele/anzeige.phtml|?id=2203; Leucht-

tirme der Umgebungslarmrichtlinie, Grine Liga, http://www.uglr-info.de/media/documents/1327407315.pdf;

Umverteilung von Verkehrsflachen zugunsten des Radverkehrs, Ein Beispiel fur die Integration von Larmakti-

ons- und Verkehrsplanung, StraRenverkehrstechnik 10.2012
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Bewertung der MalRnahmen

Anwohnerbefragung

Die vor Umsetzung der Malinahmen durchgefiihrten Anwohnerbefragungen bestatigten die
hohe Larmbetroffenheit. Wie in Abbildung 7 zu sehen, fihlen sich rund 70 % der Anwohner
in der Brandenburgischen StraRe &ufRerst stark oder stark beléstigt*®.

Brandenburgische StraBe: In welchem MaRe fiihlen Sie sich durch
Verkehrsgerausche gestort?
m AuBerst stark @ Stark O MittelmaBig O Etwas = Uberhaupt nicht
|
Allg. StraBenverkehrslarm/Hinter- 40.3
grundrauschen/Rollgerausche :
Anfahren/Beschleunigen/Bremsen/
. 35,5
Motorengerdusche
Hupen/Martinshorn/Klingeln 29,8
U-Bahn: dumpfes Rumpeln/
- 27,4
Vibration
| [
N = 405 T T T T 1
Ka8 Grafiken G(2b) 0% 20% 40% 60% 80% 100%

Abbildung 7: Anwohnerbefragung zum Maf3 der Belastigung durch Verkehrslarmquellen

Als MalRnahmen zur La&rmminderung wurden Uberwiegend Fahrbahnsanierungen und Ge-
schwindigkeitsbeschréankungen gesehen, stralRenrdumliche MaRnahmen standen nicht im
Fokus der Anwohner. Die nach der MaRhahmenumsetzung durchgefiihrte Befragung ergab,
dass rund 60 % der Anwohner die MalRnhahmen als sinnvoll oder sehr sinnvoll bewerteten;
die erreichte LA&rmminderung wurde von den Anwohnern aber als nicht ausreichend erachtet.

16 Begleituntersuchungen im Rahmen eines Pilotprojektes zur Quantifizierung der Lirm mindernden Wirkung

straBenraumlicher MaRnahmen-Auswertung der Anwohnerbefragungen- IfS, Institut fur Stadtforschung und
Strukturpolitik GmbH vom 07.10.2011
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Verkehrsuntersuchung

Mit begleitenden Verkehrsuntersuchungen'’ wurde evaluiert, wie sich die MaRnahmen auf
das Verkehrsverhalten und auf die Verkehrsqualitat der Autofahrer, Radfahrer, FuRganger
und OPNV-Nutzer auswirken. Denn bei den groRen Verkehrsmengen der wichtigen Haupt-
verkehrsstral3en war zu Beginn unklar, ob es nicht zu verkehrlichen Stérungen kommen
konnte und wie sich die Mal3nahmen ansonsten bewahren.

Jeweils vor und nach der Malinahmenumsetzung wurden Verkehrszahlungen in potentiellen
Ausweichstrecken durchgefiihrt, um unerwiinschten Verkehrsverdrangungen nachzugehen.

Beispielstrecke
Potenzielle Ausweichstrecke

Manuelle Knotenstromerhebung
(KFZ und Rad)
wektags 7-10 Uhr und 15-18 Uhr

Manuelle Querschnittszahlung (Kfz)
werktags 24 h

Automatische Querschnittszahlung (Kfz)
werktags 24 h

=== Erhebung des querenden Fulverkehrs
werktags (Hohe Gieselerstr.) 6-19 Uhr

s [

Stra,

Be |

¥ -

S—
lisse:

3 o —Ell.l
3

=== Erhebung des Lieferverkehrs
werktags 6-12 Uhr

Abbildung 8: Durchgefiihrte Erhebungen an der Beispielstrecke Brandenburgische Stral3e und an den
Ausweichstrecken

7 Verkehrliche Wirkuntersuchungen an den LAP - Beispielstrecken, LK Argus, vom 24.11.2011
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GPS-basierte Messfahrten eines im Verkehrsstrom mitfahrenden Fahrzeugs erfassten se-
kundengenaue Daten zum Verkehrsfluss. Auf dieser Basis wurden Weg-Zeit- bzw. Weg-

Geschwindigkeits-Diagramme Uber eine bestimmte Strecke inklusive der Standzeiten erstellt.
Die Auswertungen geben zuverlassig Auskunft tber die gefahrenen Geschwindigkeiten und

die Qualitat des Verkehrsflusses.

......

Zufahrt zum LSA-

=" Berliner StraRe

Start Séachsische Strale Gieselerstrale Sigmaringer Strale
60 ...............................
S5Q--F--t--q--
504-----
=45 !
€ wl
-~ :
‘© 35+¢ ; -8
£ ?
g 30T i
£ S R IR TP S
S IS 11 Zufahrt zum LSAKP
3 r1-1{- Séchsische StraRe
© L 47t | /; Mannheimer StraRe

...........................

Abbildung 9: Weg-Geschwindigkeits-Diagramm Kfz, Brandenburgische StralRe / Richtung Berliner

StralRe, 2009

Start Sichsische StraRe Gieselerstralle Sigmaringer Strale

Stop

Geschwindigkeit [km/h]
— - n N W W s
o W o w0 o N o

wn

o

* Zufahrt zum LSA-KP
Berliner StraRRe

Abbildung 10: Weg-Geschwindigkeits-Diagramm Kfz, Brandenburgische Straf3e / Richtung Berliner

StralRe, 2011
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Die Diagramme zeigen, dass der Verkehrsfluss bis auf leichte Stérungen im Bereich des mit
Lichtsignalanlagen (LSA) versehenen Knotenpunktes Sachsische Stral3e / Mannheimer so-
wie der Einmindung Sigmaringer Straf3e sowohl 2009 als auch 2011 stetig verlief.

Etwa 20 % aller Fahrten konnten sowohl vor als auch nach der Umgestaltung den Abschnitt
ohne Halt durchfahren. Alle weiteren Fahrten erforderten mindestens einen Halt im Ab-
schnitt, der bis auf wenige Ausnahmen durch die LSA am Knotenpunkt Berliner Stral3e her-
vorgerufen wurde.

Im Ergebnis der verkehrlichen Begleituntersuchungen wurde Folgendes ermittelt:

Die Untersuchungen zeigen, dass Verkehrsmengen von rund 20.000 Kfz / 24
Stunden, bei Beibehaltung von Abbiegespuren an Knotenpunkten unter den gege-
benen Rahmenbedingungen, ohne Qualitatsverlust auf einem Richtungsfahrstreifen
abgewickelt werden kénnen. Ein zweiter Fahrstreifen kann zugunsten von Radfahr-
streifen entfallen.

Die Angebotsqualitéat fiir Radfahrer steigt und die vor der Umgestaltung festgestell-
ten starken Behinderungen des Radverkehrs sowie die Beeintrachtigungen des
Kfz-Verkehrs durch Liefervorgdnge nehmen deutlich ab.

Die Qualitat des Verkehrsflusses und die Reisegeschwindigkeiten werden im Kfz-
Verkehr ebenso wenig beeintrachtigt wie im OPNV.

Auf den Beispielstrecken wurden bei der Nachheruntersuchung bis zu 10% geringere
Verkehrsmengen festgestellt. Es waren aber keine Verkehrsverlagerungen in die
umliegenden Stral3en feststellbar.

Die FuRganger-Wartezeiten bei Fahrbahnquerungen sind jedoch gestiegen. Bei
Malnahmen dieser Art sind daher zusatzliche Querungshilfen zu prufen.

Untersuchungen zur Verkehrssicherheit zeigen, dass sich in der Dudenstral3e und
Brandenburgischen Stral3e die Mainahmen positiv auf die Verkehrssicherheit aus-
wirken. Insbesondere bei Unféllen mit Radfahrer- bzw. Ful3géngerbeteiligung gab es
erhebliche Verbesserungen. In der Prinzenallee |asst sich derzeit noch kein statis-
tisch gesicherter Trend ableiten.

Vorwiegend durch das Abrticken der Fahrspuren von den Wohnhausern konnte durch die
MaRRnahmen eine Minderung der Mittelungspegel um bis zu 1,5 dB(A) erreicht werden®®,

'® Wird zudem noch der Verkehrsfluss stetiger, kann das Minderungspotential auf bis zu 3 dB(A) ansteigen. Ein

Nachweis dartiber konnte aber in den untersuchten StraRenabschnitten nicht erbracht werden.
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Damit erreicht die La&rmminderung, die zugleich positive Synergien mit der Férderung des
Radverkehrs und der Verkehrssicherheit aufweist, die gleiche Grof3enordnung wie es durch
die bevorstehende Verscharfung der Gerauschgrenzwerte bei der Neuzulassung von Kfz in
den nachsten 15 Jahren zu erwarten ist (siehe Kapitel 5).

Kosten des Projektes

Die hier erprobten stral3enraumlichen Maf3nahmen verursachten Kosten zwischen 5.000 bis
15.000 € pro 100 m Abschnittslange. Diese relativ hohe Spanne ist durch die unterschiedli-
chen Rahmenbedingungen in den einzelnen StralRen bedingt. Neben den Markierungsarbei-
ten entstehen Kosten inshesondere durch den Einbau von Mittelinseln, Gehwegvorstreckun-
gen und evtl. notwendigen Anpassungen von Lichtsignalanlagen. Fir die Umgestaltung der
Dudenstrafie fielen mit rund 80.000 € die hochsten Kosten an, da hier zusatzlich eine Mitte-
linsel eingebaut wurde und Anpassungen der Lichtsignalanlagen erforderlich waren. Ginsti-
ger war dagegen die Umgestaltung der Brandenburgischen StralRe, wo keine weiteren bauli-
chen MafRnahmen erfolgten. Hier war allerdings eine detaillierte Untersuchung zur Park-
raumsituation erforderlich.

Fazit

Das Pilotprojekt Beispielstrecken ist erst nach Ablauf einer 3-jahrigen Beobachtungszeit fur
die Unfallentwicklung vollsténdig abgeschlossen. Alle bisherigen Ergebnisse zeigen aber,
dass durch die Umgestaltung von StralBenrdumen LArmminderungspotentiale erschlossen
werden konnen. Dabei sind positive Synergien mit anderen Bereichen, hier Férderung des
Radverkehrs und der Verkehrssicherheit, mdglich. Daher sollten diese MaRnahmen, soweit
notwendig und moglich, in Kombination mit anderen Larmminderungsmaf3inahmen — wie et-
wa einer Fahrbahnsanierung mit larmoptimierten Asphalt — weiter gefiihrt werden.

Die Ergebnisse des Projektes werden bei zukiinftigen StralRenplanungen genutzt (siehe Ka-
pitel 5.4, stralenraumliche MalRBnahmen / StralRenraumgestaltung), wobei eine pauschale
Ubertragung auf andere StraRen in Berlin nicht moglich ist. Bei weiteren Umgestaltungen
wird eine Einzelfallprifung vorausgehen, um die lokalen Gegebenheiten sachgerecht zu be-
racksichtigen.
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2.3. Konjunkturprogramm Il

Larmminderung mit Hilfe des Konjunkturprogramms |l

Der Bund hat in den Jahren 2009 und 2010 mit dem Konjunkturprogramm 1I*° erstmalig Fi-
nanzmittel fir MaZnahmen zur LA&rmminderung an kommunalen Stral3en bereitgestellt. Ins-
gesamt 15 Millionen Euro an Bundes- und Landesmitteln standen in Berlin hierfir zur Ver-
fugung. Die Mittel sollten kurzfristig und nur fir noch nicht geplante Projekte eingesetzt wer-
den.

Wegen der hohen Dringlichkeit in diesem Bereich entschied Berlin sich dafur, das Geld zur
Verbesserung von Fahrbahnoberflachen sowie flir einen Einstieg in ein Schallschutzfenster-
programm an sehr lauten Stral3en zu verwenden. Mit der Umsetzung dieser Ma3nahmen
konnte ohne langen Planungsvorlauf begonnen werden, da der Larmaktionsplan 2008 ent-
sprechende Empfehlungen enthielt.

Schallschutzfensterprogramm

Die Larmminderungsplanung des Landes Berlin verfolgt das Ziel, den Verkehr insgesamt
leiser und damit stadtvertraglicher zu gestalten, z. B. durch verbesserte Fahrbahnbelédge
oder eine Larm reduzierende StraRenraumgestaltung. Mit diesen MaRhahmen ist aber nicht
in allen Straf3en die notwendige Larmminderung erreichbar.

Das gilt insbesondere fiir verkehrsreiche HauptstraRen, die eine wichtige tberortliche Er-
schlieBungsfunktion haben und die zudem die Verbindung von Ortsteilen und Bezirken un-
tereinander sowie zu den Umlandgemeinden sicherstellen missen. Oft lassen sich die
Wohnbedingungen hier nur durch den Einbau von Larmschutzfenstern verbessern.

Voraussetzungen fur die Aufnahme von StraRenabschnitten in das Schallschutzfensterpro-
gramm waren:

e Hohe Verkehrslarmbelastungen, die die Schwellenwertstufe 1 des Larmaktionsplans

deutlich Uberschreiten, insbesondere in der Nacht,

e eine vorhergehende detaillierte Untersuchung der Méglichkeiten zur Larmreduzierung

im Rahmen der Larmaktionsplanung und

e keine oder nur unzureichende andere Mdglichkeiten den Larm zu reduzieren.

¥ Gesetz zur Sicherung von Beschaftigung und Stabilitat in Deutschland vom 2. Marz 2009, Bundesgesetzblatt
2009, Teil I Nr. 11
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Abbildung 11: Klosterstraf3e in Spandau

Im Ergebnis wurden in einem 6stlichen Abschnitt der Frankfurter Allee im Bezirk Lichtenberg
und die Klosterstraf3e im Bezirk Spandau mit nachtlichen Larmpegeln tber 65 dB(A) ausge-
wahlt. Dort wurde den Eigentumern die FOrderung des Einbaus von Larmschutzfenstern an-
geboten.

Trotz des aufwandigen Verfahrens wurde der zur Verfligung stehende Etat bis zum Mérz
2011 weitgehend ausgeschopft. Insgesamt wurde der Einbau von 288 Fenstern in der Frank-
furter Allee und 184 Fenstern in der Klosterstral3e gefordert; die Férderung betrug 75 % der
Kosten.

Fahrbahnsanierung

Durch eine gute Koordination der notwendigen Verwaltungstatigkeiten konnten die zur Ver-
fligung gestellten Mittel schnell und effektiv eingesetzt werden. Von den fir die Baumaf3-
nahmen zustandigen bezirklichen Tiefbaudmtern wurde ein erster Vorschlag fiir die zu sanie-
renden Stral3en erarbeitet. Dieser wurde durch die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
und Umwelt unter den Aspekten der larmmindernden Wirkung und den Auswirkungen auf
den Verkehr bewertet und im Hinblick auf die Forderfahigkeit gepruft.

Wesentliche Kriterien fur die Forderfahigkeit einer Sanierungsmafl3nahme waren

e die HOhe der Larmbelastung (die Prioritat lag bei StralRen mit Larmbelastungen ober-
halb der Zielwerte des Larmaktionsplans),

e eine hohe Anwohnerbetroffenheit,

e eine Sanierungsempfehlung im Rahmen des Larmaktionsplans,

e besondere Larmbelastungen aufgrund unginstiger Stral3enbelage, beispielsweise
Kopfsteinpflaster, Beton oder Ahnliches,
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e die zu erwartenden Synergieeffekte mit anderen Larmminderungsmaflnahmen, ins-
besondere die gleichzeitige Forderung larmarmer Verkehrstrager, wie das Fahrrad.

Insgesamt konnten mit den zur Verfiigung stehenden Mitteln 76 StraRenabschnitte saniert
werden. Damit waren Larmminderungen von 1 dB(A) bei der Erneuerung eines schadhaften
Asphalts bis zu 6 dB(A) bei Austausch eines Grol3steinpflasters gegen Asphalt im Mitte-
lungspegel erreichbar. Zudem werden einzelne Larmpegelspitzen um 8 bis 12 dB(A) gemin-
dert. Abbildung 12 zeigt den Zusammenhang zwischen der Larmentwicklung und der Art
sowie den Zustand des Fahrbahnbelages jeweils in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit.

DStrO in dB(A)

Abbildung 12: Zuschlage fir Fahrbahnbelage und Zustand der Fahrbahn in Abhangigkeit von der Ge-
schwindigkeit®

Larmoptimierter Asphalt

Bei der Ausflihrung der Fahrbahnsanierungen wurden teilweise neue technische Verfahren
im StralBenbau angewendet, die eine héhere Larmminderung als herkbmmlicher Asphalt be-
wirken. So konnten vier Straf3enabschnitte mit Mitteln des Konjunkturpakets Il larmoptimiert
mit einem Diinnschichtasphalt im HeiReinbau saniert werden. Bei den vier Abschnitten han-
delt es sich um die Kopenhagener StralRe, die Scharnweberstralie und die Berliner Stral3e
(alle im Bezirk Reinickendorf) sowie um die Gneisenaustral3e in Kreuzberg.

2 zur Berechnung des StraBenldrms in den strategischen Larmkarten von Berlin ist ergdnzend zur Tabelle 3 der
vorldufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Straen (VBUS) der Einfluss des StraRenzustan-
des berticksichtigt worden; Quelle: Larmkarte fur das Hauptverkehrsstralennetz der Stadt Berlin-

Erlduterungsbericht, Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umweltschutz, Marz 1993.
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Abbildung 13: Maschine zur Fertigung des DlUnnschichtasphaltes in der Gneisenaustralie

Erste Messungen, die kontinuierlich fortgesetzt werden, belegen, dass die Abrollgerdusche
der Reifen durch die spezielle Oberflache der Fahrbahn deutlich gemindert werden konnten;
es werden Reduzierungen des Mittelungspegels um 3 dB(A) erreicht. Wenn die Belage sich
als haltbar erweisen und ihre Wirkung dauerhaft anhalt, sollen sie zukinftig vermehrt einge-
setzt werden. Die Haltbarkeit herkdmmlicher Fahrbahnen betragt in der Regel 10 bis 12 Jah-
re.

Diese spezielle Einbauweise verursacht Kosten, die etwa bei 10 bis 12°% der Gesamtkosten
einer Fahrbahnsanierung liegen, d. h. bei Gesamtkosten von 50.000 € fir die Sanierung ei-
nes 2-spurigen Straf3enabschnittes von 100 Meter Lange entfallen rund 6.000 Euro auf die
larmarme Ausfiihrung.
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Abbildung 14: Bersarinplatz vor und nach der Sanierung

2.4. Lokaler Schienenverkehr

Um den Larm von StraRenbahn und oberirdischen U-Bahnen zu senken, stehen technische
MalRnahmen am Fahrweg und an den Fahrzeugen im Vordergrund.

Hierzu gehdren beispielsweise das Pflegen und Befeuchten der Gleise, das Verwenden elas-
tisch gelagerter Gleise, der Austausch von Grol3verbundplatten bei der StraRenbahn sowie
das Anschaffen larmarmer Fahrzeuge (siehe Kapitel 2.6.3).

Strallenbahn

Von 2002 bis 2006 erfolgte bereits ein Sanierungsprogramm, um den Stra3enbahnlarm zu
mindern?’. Damit gelang es, einige Larmschwerpunkte wie die Chausseestrale oder die
Prenzlauer Promenade zu entlasten. Zudem trugen technische Neuerungen, wie beispiels-
weise den Schall abschirmende Laufwerksverkleidungen, dazu bei, die Gerdusche von Nie-
derflurfahrzeugen deutlich zu verringern.

2 ,Larmsanierungsprogramm StraRenbahn“ Abgeordnetenhaus von Berlin, Drucksache 15 /654
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Abbildung 16: Grungleis in der Treskowallee

27




Larmaktionsplan 2013-2018

Der Larmaktionsplan empfiehlt, vorrangig Malihahmen in den Gebieten umzusetzen, die am
starksten belastet sind. Im Vordergrund steht dabei der Austausch der Grol3verbundplatten,
die besonders larmintensiv sind. Die Empfehlungen des Aktionsplans 2008, die Grol3ver-
bundplatten auszutauschen, wurden in der Karl-Lade-Stral3e und in der Berliner Straf3e (von
Hadlich- bis Schulstral3e) umgesetzt. In der Invalidenstral3e von der Brunnenstral3e bis zur
Ackerstral3e und von der Gartenstral3e bis zur Chausseestralie sowie in der Stahlheimer
Stral3e von der Erich-Weinert-Stral3e bis zur Kuglerstral3e ist der empfohlene Einbau eines
elastisch gelagerten Gleises (Neues Berliner Stralienbahngleis - NBS) erfolgt. Mit dieser
Bauform werden einerseits die Kérperschalleinleitung in den Untergrund und somit die er-
schitterungsbedingte Larmentwicklung in den angrenzenden Gebauden verringert, anderer-
seits auch die Luftschallpegel um 2 dB(A) gegeniiber herkbmmlichen Bauweisen reduziert.

Die Gleissanierungen in den StralRen der Konzeptgebiete Boxhagener Viertel und Frankfur-
ter Allee Nord sollen bis 2015 umgesetzt werden.

Die Berliner Verkehrsbetriebe beriicksichtigten weiterhin Larmaspekte, wenn es darum geht,
Gleise zu sanieren und den Fuhrpark zu erneuern. Auch bei der Neubeschaffung der Stra-
Benbahnen des Typs Flexity wurden akustische Anforderungen gestellt, die fir die Vorbei-
fahrt und Anfahrt zu geringeren Geréduschemissionen im Vergleich zu den Vorgéngerfahr-
zeugen gefuhrt haben.

U-Bahn (oberirdisch)

Fur die Abschnitte der U-Bahnlinien 1 und 2, die als Hochbahnviadukte ausgebaut sind, wur-
den bei Streckensanierungen in den letzten Jahren entsprechende bauliche Malinahmen
durchgeflhrt, wie die Entdrohnung von Briickenfahrbahnen durch hochelastische Lagerung
der Schienen oder die Ausstattung des Schotteroberbaus mit Unterschottermatten. Des Wei-
teren wurden zur Reduzierung der Kurvengerausche Befeuchtungs- bzw. Schienenkopf-
schmieranlagen an folgenden Stellen im Netz eingebaut: U 1 Hochbahn am Schlesischen
Tor, U 1 Hochbahn am Kottbusser Tor, U 1 Hochbahn westlich der PrinzenstralRe.
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2.5. Eisenbahn

S-Bahn

Zur Larmminderung der S-Bahn Baureihe 481 wurden 2006 von der Technischen Universitat
Berlin Untersuchungen zur ldentifizierung von Larmminderungspotentialen durchgefthrt.
Hierbei zeigte sich, dass mit dem Einbau von Radschallabsorbern und der Entdréhnung des
Drehgestellrahmens die besonders auffalligen und von vielen als stérend empfundenen An-
triebsgerausche um 3 bis 4 dB(A) reduziert werden kénnen?. Dieses Ergebnis wurde vom
Larmaktionsplan 2008 aufgegriffen und zur Umsetzung empfohlen. Wegen der damit ver-
bundenen Kosten und der Erh6hung des Wartungsaufwandes war die S-Bahn Berlin GmbH
aber nicht zur Umsetzung bereit.

Maflnahmen an den Schienenwegen des Bundes

Im Rahmen des Konjunkturprogramms Il wurden innovative Malinahmen der Larmminde-
rung an den Schienenwegen des Bundes erprobt. Dabei wurden 13 innovative Technologien
wie beispielsweise Schienenstegdampfer, Schienenschmiereinrichtungen, niedrige Schall-
schutzwande und Briickenentdréhnungen eingesetzt.

Diese wurden bundesweit in 82 Malinahmen zum Teil in Kombination erprobt und die Wir-
kungen begleitend gemessen?.

22 prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, M. A. Christian Czolbe, Bericht 32/06, Reihenversuch, Entdrohnung des Drehge-
stellrahmens der S-Bahn BR-481, Berlin 15. Dezember 2006 / Abbildungen 17 bis 21 aus Bericht

> Innovative MaRnahmen zum Lirm- und Erschiitterungsschutz am Fahrweg-Schlussbericht, DB Netz AG,
Frankfurt/Main 15. Juni 2012
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Abbildung 19: Niedrige Schallschutzwand Abbildung 20: Briickenentdréhnung

Mit einigen Techniken wurden spurbare Pegelminderungen erzielt:

¢ Bei den niedrigen Schallschutzwanden mit Hohen von 55 bis 74 cm betragen die
Minderungen des mittleren Schalldruckpegels bis zu 6 dB(A).

¢ Ein ahnlicher Beitrag lasst sich durch die Briickenentdrohnung erreichen.

e Schienenschmiereinrichtungen senken den mittleren Pegel um etwa 3 dB(A), reduzie-
ren dabei insbesondere den Spitzenpegel.

e Die Wirkung von Schienenstegdampfer ist abhéngig von der Zuggattung. Im Mittel
kann hier von 2 dB(A) ausgegangen werden.
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¢ Mit dem High Speed Grinding, dem Hochgeschwindigkeitsschleifen, wird die Schie-
nenfahrflache nunmehr so bearbeitet, dass im Mittel die Gerauschemissionen um 3
dB(A) abgesenkt werden kdnnen, ohne dass hierfur aufwandige Streckensperrungen
erforderlich sind.

Die Bahn hat angekuindigt, dass die positiv getesteten MaRnahmen zukiinftig im Rahmen der
Larmsanierung beriicksichtigt werden sollen®.

In Berlin wurden auf der Ringbahn (Fernbahn) in den Bereichen Greifenhagener Stra-
Be/Schdonhauser Allee, Lychener StralRe, KanzowstraRe/Ahlbecker StralRe und Knipro-
destral’e Schienenschmiereinrichtungen zur Minderung des Kurvenquietschens installiert.
Die begleitenden Messungen zeigten, dass nach Einbau Maximalpegel tber 87 dB(A) nicht
mehr auftraten, wahrend vor dem Einbau noch etwa 20 % der Maximalpegel bei Vorbeifahr-
ten Uber diesem Wert lagen und sogar bis etwa 108 dB(A) reichten.

Abbildung 21: Hochgeschwindigkeitsschleifen Abbildung 22: ,Entdréhnte” Briicke Uber die
Knesebeckstral3e

Entdréhnungsmaf3nahmen fiir Briicken wurden an folgenden Standorten der Stadtbahn er-
probt: Fasanenstral3e, Uhlandstral3e, GrolmannstralRe, Knesebeckstralie, Bleibtreustralle,
Schliuterstral3e und WielandstralRe. Hier wurden Briickendampfer und Schienenstegdampfer
eingebaut. Damit sollte die gegeniber der freien Strecke deutlich erhéhte Schallabstrahlung
insbesondere von Stahlbriicken reduziert werden. Durch das Anbringen der Brickendampfer
an den ansonsten weitgehend ungedampften Stegblechen der Briickenkonstruktion wurden
sehr gute Wirkungen erzielt. Im Mittel ergibt sich dadurch eine Reduktion von Uber 3 dB.

> DB Konzern - DB erweitert Werkzeugkasten im Larmschutz:

http://www.deutschebahn.com/de/nachhaltigkeit/oekologie/laermminderung/konjunkturprogramm_laermsch

utz.html
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Weniger erfolgreich war die Erprobung der Schienenstegdampfer fiir diesen Einsatzzweck;
zwar konnte bei Zuggeschwindigkeiten unter 60 km/h eine leichte Reduktion des Rollgerau-
sches der Zlige erreicht werden, im Mittel aber keine Minderung des Bruckendréhnens.

2.6. Beteiligungen an Planungsprozessen

2.6.1. Trager offentlicher Belange

Der Larmaktionsplan Berlin 2008 enthéalt mit dem Konzeptbaustein Stadtentwicklung einen
strategischen Ansatz zur verstarkten Bertcksichtigung von Aspekten und Anforderungen der
Larmminderung in Planungsprozessen. Ziel dabei ist, moglichst frihzeitig und umfassend
den Verkehrslarm in Planungen zu berlcksichtigen und durch die Integration aktiver Larm-
minderungsmalf3inahmen das Entstehen neuer Hotspots zu vermeiden.

Um die dafur notwendige Einbeziehung in den Planungsprozessen sicherzustellen wurde
seitens der Immissionsschutzbehdrde die Aufnahme in die Liste der Behodrden und Stellen
beantragt, die Trager 6ffentlicher Belange (T6B) fiir eine Beteiligung in 6ffentlich rechtlichen
Verfahren entsprechend der 88 4 und 4a des Baugesetzbuches (BauGB) sind.. Diesem An-
trag wurde im Méarz 2011 entsprochen.

In der bisherigen Bilanz zeigt sich, dass pro Jahr mehr als 100 Planverfahren aus allen 12
Bezirken eingehen und durchschnittlich fur drei Viertel aller Verfahren Hinweise gegeben
werden.

Dabei steht haufig die Aufforderung zur planerischen Auseinandersetzung mit den strategi-
schen Zielen des Larmaktionsplans im Vordergrund.
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Fur die skizzierten Strategien zur Larmvermeidung durch eine entsprechend larmarme Sied-
lungsentwicklung und weitere stadtebauliche Strategien zur Vermeidung bzw. Verminderung
der Larmbetroffenheit durch die in der Berliner Stadtentwicklung angestrebte Innenentwick-
lung werden Kriterien und Prifauftrage fur eine starkere Berucksichtigung der Larmminde-
rungsbelange herausgearbeitet und auf die wesentlichen Berliner Planungsebenen bezogen.

Zudem hat sich gezeigt, dass es in einigen Planverfahren mit komplexer Larmproblematik
notwendig ist, eine Begleitung Uber das formelle Verfahren hinaus durchzufiihren, wie bei-
spielsweise fur die Planungen am Ostkreuz oder beim Heranriicken sensibler Wohnnutzun-
gen an hoch larmbelastete Stra3en oder Bahnanlagen.

In einem diskursiven Verfahren mit den fiir Planung zustandigen Abteilungen wurde deshalb
eine Handreichung zur umfassenden Bertcksichtigung der Verkehrslarmproblematik in Plan-
verfahren entwickelt (siehe hierzu Kapitel 5.2). Zudem wurden gemeinsam mit dem fir pla-
nungsrechtliche Grundsatzangelegenheiten zustandigen Referat die den Verkehrslarm be-
treffenden Musterfestsetzungen® iiberarbeitet.

In diesem Zusammenhang wurden auch die textlichen Festsetzungen zur Gerauschkontin-
gentierung®® und zum Schutz vor Gewerbeldrm aktualisiert, was durchaus eine positive Sy-
nergie im Rahmen der Larmbekampfung darstellt. Sowohl die Handreichung als auch die
Erganzung der Musterfestsetzungen 2012 sind im Anhang 2 zu finden.

2.6.2. Beteiligung an Flugroutenfestlegung tber die
Fluglarmkommission

Eine Kontroll- und Mitwirkungsfunktion ibt auch die Fluglarmkommission aus, in der auch die
fur Umwelt zustandige Senatsverwaltung vertreten ist. Hier wurden auch vielfaltige Aspekte
und Vorschlage in den Abwagungsprozess zur Festlegung der Flugrouten fiir den neuen
Flughafen BER eingebracht.

Seitens der Senatsverwaltung wurde zudem auf die mit dem Larmaktionsplan 2008 festge-
legten 'Ruhigen Gebiete' in Berlin hingewiesen.

* Handbuch der verbindlichen Bauleitplanung, Teil C Anhang, Aktualisierung und Erganzung der Musterfestset-
zungen 2012, Rundschreiben 3/2012 vom 17.12.2012 sowie Rundschreiben 1/2014 vom 26.03.2014.

*® Die Gerauschkontingentierung erfolgt nach der DIN 45691. Sie regelt die Zulassigkeit gewerblich bedingter
Gerauschentwicklungen flachenbezogen zum Schutz der Nachbarschaft vor liberhéhten Larmimmissionen.
Dabei werden Gerdusche, die durch mehrere Gewerbebetriebe und industrielle Anlagen verursacht werden, in
ihrer Summenwirkung bericksichtigt. Bei der Ausweisung von Gewerbe- und Industriegebieten werden die
moglichen Larmemissionen gerecht und effektiv unter den verschiedenen Gewerbeflachen aufgeteilt bis zum

Erreichen der zuldssigen Larmbelastungen in der schutzbedurftigen Nachbarschaft.
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Das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung hat in seiner Abwagung aber festgestellt, dass
sich die Forderungen nach dem Schutz von Erholungsrdumen (‘Ruhigen Gebieten') und von
Siedlungsraumen vor Verlarmung im Umfeld des neuen Flughafens BER nicht in Einklang
bringen lassen und dass der Schutz der Siedlungsraume hdher zu gewichten ist. Dies wurde
vom Umweltbundesamt, das eine larmfachliche Bewertung der Flugrouten durchgefuhrt hat,
bestatigt?’.

2.6.3. Nahverkehrsplan

Die vier Verkehrsmittel des 6ffentlichen Personennahverkehrs (OPNV), die S-Bahn, die U-
Bahn, die Stralenbahn und die Busse haben zusammen eine Streckenlénge von 1.772 km
mit Uber 3.100 Haltestellen. Hinzu kommen die Zuge des Regionalverkehrs sowie die Fah-
ren. Die Planung und die Ausgestaltung des OPNV sind Aufgabe des Landes Berlin. Der
Nahverkehrsplan ist ein Planungsinstrument fir den Bereich des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs, mit dem fur den Aufgabentrager die zukinftigen Anforderungen und der finanzielle
Rahmen vorgegeben werden.

Die Fahrzeuge des OPNV tragen erheblich zur Verkehrslarmbelastung in Berlin bei; dies
zeigen nicht nur die Larmkarten, sondern auch die Beschwerden aus der Bevdlkerung. Be-
trachtet man den OPNV jedoch in Relation zu seiner Verkehrsleistung in Personenkilometer,
wird deutlich, dass dieser eher Teil der Losung als Teil des Problems ist.

Gleichwonhl sollten die vorhandenen technischen Potentiale zur Verringerung der fahrzeug-
spezifischen Larmemissionen genutzt werden, um so zur Reduzierung der Larmbelastung
und damit auch zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV beizutragen. Entsprechende Vor-
gaben werden im Nahverkehrsplan oder bei der Vergabe von Verkehrsleistungen definiert,
an denen u. a. die Immissionsschutzbehdrde mitwirkt:

e In den Eckpunkten zum Nahverkehrsplan 2010-2014°® wurde fiir Busse ein Fahrge-
rauschpegel von 77 dB(A) festgelegt, der damit die gesetzlich vorgeschriebene Gren-
ze um 3 dB(A) unterschreitet.

?” Larmfachliche Bewertung der Flugrouten fiir den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (BER) fiur die Be-
nehmensbeteiligung nach § 32 Luftverkehrsgesetz, Umweltbundesamt, Worlitzer Platz 1, 06844 Dessau-RoRlau,
Januar 2012, http://www.uba.de/uba-info-medien/4209.html

2http://www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/politik_planung/oepnv/nahverkehrsplan/download/ah eckp

unkte nahverkehrsplan.pdf
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e Gleichfalls in den Eckpunkten zum Nahverkehrsplan sind fir die Beschaffung von
neuen Strallenbahnen Larmpegelhochstwerte festgelegt, die die vom Verband Deut-
scher Verkehrsunternehmen (VDV) empfohlenen Hochstwerte mindestens um
3 dB(A) unterschreiten®.

e Fur die Vergabeverfahren von Verkehrsleistungen des Regionalbahnverkehrs werden
Larmstandards vorgegeben. Auch bei der Vergabe der S-Bahn-Verkehrsleistungen
wird die Einhaltung von Larmstandards eingefordert. Bei der Entwicklung dieser Vor-
gaben mussen die spezifischen Rahmenbedingungen einer Ausschreibung berick-
sichtigt werden, beispielsweise welche Fahrzeuge (Art und Alter) sollen eingesetzt
werden oder gibt es bereits Larmkonflikte. Eine Orientierung fir die Vorgabe von
Larmstandards bietet dabei der Leitfaden ,Qualitdtsstandards im Verkehrsverbund

Berlin-Brandenburg“®.

Bei der Definition anspruchsvoller Larmstandards sind neben den rechtlichen Vorgaben
insbesondere auch der Stand der Technik® und die Wirtschaftlichkeit zu beachten.

® Geriusche von Nahverkehrs-Schienenfahrzeugen nach BOStrab, Verband Deutscher Verkehrsunternehmen
VDV Schriften 154

%0 Qualitatsstandards im Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg; ein Leitfaden fur Aufgabentrager und Ver-
kehrsunternehmen; 3. Aktualisierung November 2011
1 7um Stand der Technik siehe: ,Gerduschemissionen europaischer Schienenfahrzeuge®, S. Lutzenberger, C.

Gutmann, Lairmbekdampfung Band 8 (2013)
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3. Die Larmbelastungssituation 2012

Die Umgebungslarmrichtlinie schreibt verpflichtend eine Aktualisierung der strategischen
Larmkarten mindestens alle fiinf Jahre vor. Nach der erstmaligen Kartierung im Jahre 2007
waren die neuen Daten im Jahre 2012 vorzulegen. Die Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung und Umwelt ist dieser Verpflichtung nachgekommen und hat im September 2012 die
neuen strategischen Larmkarten fur die Larmquellen Kraftfahrzeugverkehr, lokale Bahnen
(StraRen- und U-Bahn), Flughafen Tegel sowie fiir den Gewerbelarm veréffentlicht®. Ge-
meinsam mit dem Ministerium fur Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz des Landes
Brandenburg wurden zudem Larmkarten fur den Flughafen Schonefeld sowie eine Prognose
fur den zukiinftigen Flughafen Berlin-Brandenburg erstellt und verdffentlicht®>.

Eine Aktualisierung der strategischen Larmkarten fir den Schienenverkehr (S- und Fern-
bahn) liegt bisher nicht vor. Diese werden bundesweit vom Eisenbahnbundesamt erstellt,
dem eine fristgemale Fertigstellung nicht moglich war.

3.1. Grundlagen der Larmkartierung

Die strategische Larmkartierung beruht auf den Anforderungen der Europaischen Umge-
bungslarmrichtlinie. Fur die EU-weit einheitliche Bewertung der Larmbelastungen sind hier-
bei folgende Larmindizes festgelegt:

e Lpen (Tag-Abend-Nacht-Larmindex), den Larmindex fir die allgemeine Belastigung

e Lyignt (Nachtlarmindex), den Larmindex fur Schlafstérungen

Die Ermittlung dieser Kennwerte erfolgt dabei mit den hierfur bundesweit vorgeschriebenen
Berechnungsmethoden, die sich wiederum an den tber die Umgebungslarmrichtlinie EU -
weit vorgegebenen Rahmen orientieren. Neben den Kennwerten wird zudem die Anzahl der
betroffenen Menschen nach Pegelklassen fir die einzelnen Larmarten ermittelt.

Die Beurteilung der Belastungssituation erfolgt anhand der Schwellenwerte fiir die Dringlich-
keit von MalRnahmenprifungen, die bereits mit dem Larmaktionsplan Berlin 2008 definiert
wurden:
e Stufe: 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts - bei Uberschreitung dieser Werte sollen
prioritdr und maoglichst kurzfristig Malinahmen zur Verringerung der Gesundheitsge-

fahrdung ergriffen werden.

*? http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/din_705.htm

* http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia705.htm
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o 2. Stufe: 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nhachts - diese Werte wurden von der Larmwir-
kungsforschung als gesundheitsrelevante Schwellenwerte ermittelt und dienen im
Rahmen der Vorsorge als Zielwerte fir die L&rmminderungsplanung.

Der Anhang 1 enthalt die folgenden strategischen Larmkarten 2012:

Karte 1 - StraRenverkehrslarm Lpgy

Karte 2 - StraBenverkehrslarm Lyign

Karte 3 - Schienenverkehrslarm der lokalen Bahnen Lpgy

Karte 4 - Schienenverkehrslarm der lokalen Bahnen Lyign

Karte 5 - Flugverkehrslarm der bestehenden Flughéfen Tegel und Schonefeld Lpgy
Karte 6 - Flugverkehrslarm der bestehenden Flughéafen Tegel und Schonefeld Lyignt
Karte 7 - Flugverkehrslarm des Flughafen BER (Prognose 2015) Lpgn

Karte 8 - Flugverkehrslarm des Flughafen BER (Prognose 2015) Lignt

3.2. Kraftfahrzeuglarm

Der Kraftfahrzeugverkehr ist die gré3te LArmquelle im Stadtgebiet. Besonders gerauschin-
tensiv sind schwere Fahrzeuge wie Lkw und Busse, bei den Pkw fallen oft die SUV und
Fahrzeuge mit sehr breiten Reifen mit hohen Gerauschemissionen auf. Wahrend bei den
Pkw bereits oberhalb 30 km/h die Rollgerédusche, die durch den Reifen-Fahrbahnkontakt
entstehen, dominieren, stehen bei den Lkw im innerstadtischen Verkehr die Antriebsgerau-
sche im Vordergrund. Hinzu kommen Anfahr- und Bremsgerausche an Kreuzungen. Beson-
ders larmintensiv sind Motorrader, deren Motoren mit sehr hohen Drehzahlen betrieben wer-
den.

Im Rahmen der Larmkartierung wurde die LA&rmemissionen des Berliner Hauptverkehrsstra-
Rennetzes mit insgesamt rund 1.400 km StraBenléange® erfasst und bewertet. Tabelle 3 zeigt
die Anzahl der in ihren Wohnungen durch StralR3enverkehrslarm belasteten Menschen.

* Das HauptverkehrsstraBennetz umfasst insgesamt 1.584 km. Bei der Larmkartierung wurden 1.416 km be-
rlicksichtigt. Die (ibrigen StralRen weisen ein Verkehrsaufkommen unterhalb der Kartierungsschwelle auf und

sind von untergeordneter verkehrlicher Bedeutung.
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Pegelbereich L

red gl >55 bis 60 | >60 bis 65 | >65bis 70 | >70 bis 75 75
in dB(A)

Anzahl Menschen 201.900 148.000 147.000 91.000 6.400
Pegelbereich Ly;

red Night >50 bis 55 | >55 bis 60 | >60 bis 65 | >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 168.200 150.100 121.600 24.300 300

Tabelle 3: Anzahl der in ihren Wohnungen durch StraRenverkehrslarm belasteten Menschen, bezogen
auf den Larmindex Lpgy sowie auf den Larmindex Lyign:

In der Summe sind damit tagsuber rd. 245.000 und nachts ca. 300.000 Anwohner von
Hauptverkehrsstral3en LArmpegeln ausgesetzt, die oberhalb der gesundheitsrelevanten
Schwellenwerte der 2. Stufe liegen. Diese Zahl ist aber geringer als 2007, finf Jahre zuvor
waren tagsuber 273.000 und in der Nacht ca. 340.000 Anwohner von derartig hohen Larm-
belastungen betroffen. Diese Verringerung der Larmbetroffenheit wurde durch die in Kapitel
2 dargestellten Einzelmalinahmen, aber auch durch das allgemeine verkehrspolitische Wir-
ken, z. B. die Radverkehrsstrategie des Berliner Senats, erreicht. Diese, sowie die gesell-
schaftlichen Randbedingungen, haben dazu gefiihrt, dass stadtweite Verkehrsriickgdnge zu
beobachten sind.

Betroffenheitsanalysen im Untersuchungsnetz

Neben der Beurteilung anhand der genannten Schwellenwerte ist oft eine weitergehende
Analyse der Larmsituation hilfreich, z. B. fur eine Prioritdtenreihung von MaRnahmen. Die
sogenannte 'Larmkennziffer’ (LKZ) verwendet hierfir die Hohe einer Pegeliuberschreitung
und die Anzahl der davon betroffenen Personen. Die als Produkt aus Uberschreitung eines
Schwellenwertes und betroffenen Anwohnern ermittelte Larmkennziffer ist dort hoch, wo ho-
he Einwohnerdichten und hohe Larmpegel zusammentreffen.

o LKZ = Betroffene * (Mittelungspegel - Schwellenwert) / 100 m Straf3enlénge.
o Als Schwellenwerte werden die gesundheitlich relevanten Werte mit 65 dB(A) am Tag
und 55 dB(A) in der Nacht herangezogen.

Fur die im Rahmen der Larmaktionsplanung konzipierten Minderungsmafinahmen werden
die Schwerpunkte der Larmbelastung tUber die Hohe der Larmkennziffer definiert. Das heif3t,
es sollen Larmminderungsmaf3nahmen dort mit hoher Prioritat angegangen werden, wo von
hohen Larmbelastungen viele Anwohner betroffen sind.
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Das so definierte Hotspot - Untersuchungsnetz beinhaltet alle Abschnitte mit Larmbelastun-
gen nachts Uber 55 dB(A) und einer LKZ gleich oder groRer 250. Es ist in Abbildung 19 dar-

gestellt.
.
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Abbildung 23: Larmbetroffenheit und Hotspot - Untersuchungsnetz

Das Untersuchungsnetz umfasst 7.644 Abschnitte von Hauptverkehrsstral3en; hiervon sind
rund 25 % dem Hotspot-Netz zuzurechnen. Die Lange des Hotspot-Netzes konnte in den

vergangenen 5 Jahren von 310 km auf 280 km reduziert werden.

3.3. Lokaler Schienenverkehrslarm

Bei der Kartierung wurden das gesamte StraRenbahnnetz (195 km Netzlange) und die U-
Bahn, soweit oberirdisch verlaufend (27 km Netzlange), berticksichtigt. Im Vergleich zu 2007
standen fur die Ermittlung des StraRenbahn- und U-Bahnlarms diesmal wesentlich bessere
Datengrundlagen hinsichtlich der Gleislage und der Kurvenradien zur Verfiigung, sodass die
Belastungen deutlich besser erfasst werden konnten. Damit ist jedoch ein Vergleich zu 2007

nicht moglich.
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Tabelle 4 zeigt die Anzahl der in ihren Wohnungen durch Straf3en- und U-Bahnlarm belaste-
ten Menschen. In der Summe sind ca. 16.000 Menschen tagsuber von Pegeln tber 65 dB(A)
und 28.000 Menschen in der Nacht von Pegeln oberhalb 55 dB(A) betroffen.

Zu beachten ist hierbei auch, dass die StralRenbahn oftmals im Straf3enraum gefihrt wird
und diese Menschen auch durch den in der Regel dominierenden Kraftfahrzeuglarm belastet
sind.

Pegelbereich L

g = 55 bis 60 | >60 bis 65 | >65 bis 70 | >70 bis 75 75
in dB(A)

Anzahl Menschen 41.800 27.200 13.900 1.700 300
Pegelbereich Ly

: g Night >50 bis 55 | >55hbis 60 | >60 bis 65 | >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 33.700 20.400 6.900 800 0

Tabelle 4: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Stral3en- und U-Bahnlarm belasteten Menschen,
bezogen auf den Larmindex Lpgy sowie auf den Larmindex Lyignt

3.4. Eisenbahnlarm

Fur die Kartierung der Larmbelastungen der Schienenwege von Eisenbahnen nach dem All-
gemeinen Eisenbahngesetz (AEG) - in Berlin betrifft das neben der Fernbahn auch die S-
Bahn - liegt bundesweit die Zustandigkeit beim Eisenbahnbundesamt. Diesem war eine frist-
gemale Fertigstellung der Karten nicht moglich. Laut Mitteilung des Bundesministers fiir
Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit konnen die aktualisierten Karten voraussichtlich
Ende 2014 zur Verfugung gestellt werden. Bis dahin steht nur die strategische Larmkartie-
rung 2007 als Grundlage zur Verfligung. Da die Anzahl der Zugfahrten nicht abgenommen
hat und Larmminderungsmaf3nahmen nur in geringem Umfang umgesetzt wurden, ist zur
Beurteilung der heutigen LArmbelastung davon auszugehen, dass die Belastungsschwer-
punkte weiter bestehen.

3.5. Fluglarm

Erfasst wurden die Fluglarmbelastungen, die durch die Flugh&afen Tegel (Basis 2011) und
Schonefeld (2010) verursacht wurden. Zudem wurde eine Prognose fur den neuen Flugha-
fen Berlin-Brandenburg erstellt. Zugrunde gelegt wurden hierbei die fir 2015 urspriinglich
geplanten Betriebsdaten.
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Die nachfolgenden Tabellen zeigen die Anzahl Betroffener.

Pegelbereich Lpgy

: >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70 bis 75 >75
in dB(A)

Anzahl Menschen 131.200 88.800 18.800 1.700 0
Pegelbereich Ly;

red NOht S50 bis 55 | 55 bis 60 | >60 bis 65 | >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 45.200 8.700 200 0 0

Tabelle 5: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Fluglarm (Flughafen Tegel) belasteten Menschen,

bezogen auf den Larmindex Lpey sowie auf den Larmindex Lyign, 2011

Pegelbereich Lpgy

. >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70 bis 75 >75
in dB(A)

Anzahl Menschen 4.700 1.400 0 0 0
Pegelbereich Ly

el NOht | S50 bis 55 | 55 bis 60 | >60 bis 65 | >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 2.100 200 0 0 0

Tabelle 6: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Fluglarm (Flughafen Schonefeld) belasteten Men-
schen, bezogen auf den Larmindex Lpgy Sowie auf den Larmindex Lyign, 2010

Damit sind derzeit im Einflussbereich des Flughafens Tegel tagsiiber insgesamt 20.500
Menschen und im Nachtzeitraum ca. 9.000 Menschen von Larmpegeln betroffen, die ober-
halb der gesundheitsrelevanten Schwellenwerte liegen. Deutlich geringer ist die Betroffenheit
durch den Flughafen Schonefeld auf dem Gebiet des Landes Berlin.

Tabelle 7 zeigt, dass mit einer Stilllegung von Berlin Tegel nach Inbetriebnahme des Flugha-
fens Berlin-Brandenburg eine deutliche Reduzierung der Larmbetroffenheit durch Fluglarm in
Berlin einhergeht. Larmpegel oberhalb der Schwellenwerte des Larmaktionsplans sind in

Berlin auf Basis der Betriebsprognose 2015 dann nicht mehr zu erwarten.
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Pegelbereich Lpgy

. >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70 bis 75 >75
in dB(A)

Anzahl Menschen 11.000 1.900 0 0 0
Pegelbereich Lyignt : : . :

. >50 bis 55 >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 1.900 0 0 0 0

Tabelle 7: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Fluglarm - Flughafen Berlin-Brandenburg - belaste-
ten Menschen, bezogen auf den Larmindex Lpgy sowie auf den Larmindex Lyigh,

Prognose 2015

3.6. Larmbelastungen durch Industrie und Gewerbe

Kartierungspflichtig waren fir diese Larmquelle im Land Berlin insgesamt 18 Kraftwerke und

eine Recyclinganlage.

Pegelbereich Lpgy

. >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70 bis 75 >75
in dB(A)

Anzahl Menschen 300 100 100 0 0
Pegelbereich Lyignt . . : :

. >50 bis 55 >55 bis 60 >60 bis 65 >65 bis 70 >70
in dB(A)

Anzahl Menschen 200 100 0 0 0

Tabelle 8: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Gewerbelarm belasteten Menschen, bezogen auf
den Larmindex Lpgy Sowie auf den Larmindex Lyignt

Die erfassten GroRindustrieanlagen sind wegen der hohen Genehmigungsanforderungen
nach der technischen Anleitung Larm zum Bundesimmissionsschutzgesetz* nicht problem-

behaftet. Die Einhaltung der zuldssigen Immissionspegel, welche abhangig sind von der
Nutzung des Gebietes, in dem sich die Anlage befindet, wird bereits durch Auflagen bei der
Genehmigung der Anlage sichergestellt.

** Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum Bundes—Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum

Schutz gegen Larm — TA-Ldrm) vom 26. August 1998
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In den 88 47 a — f BImSchG sind keine weitergehenden Anforderungen enthalten. Fur Hafen
gilt die Festlegung, dass diese ab einer Gesamtumschlagleistung von mehr als 1,5 Millionen
Tonnen pro Jahr zu kartieren sind. Hafen dieser Grdf3e sind in Berlin nicht vorhanden.
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4. Offentlichkeitsbeteiligung im Rahmen der
Larmaktionsplanung

Die Umgebungslarmrichtlinie schreibt fir die Larmaktionsplanung eine friihzeitige Beteiligung
und umfassende Information der Offentlichkeit vor. Allerdings legen weder die Umgebungs-
larmrichtlinie noch das Bundes-Immissionsschutzgesetz einen verbindlichen Rahmen fest,
wie diese Anforderungen zu erflllen sind. Das fihrt dazu, dass es bundesweit unterschiedli-
che Beteiligungsformen gibt und die Kommunen die Mdglichkeit haben, eigene Wege unter
Bertcksichtigung der lokalen Rahmenbedingungen zu beschreiten.

In Berlin wurde zum Beginn des Planungsprozesses eine internetbasierte Beteiligung durch-
gefuihrt, anschlieRend erganzt durch eine 6ffentliche Auslegung des Planentwurfs. Zudem
wurde ein Forum Larmminderungsplanung durchgefihrt, in dem die einzelnen Arbeitsschritte
dargestellt und diskutiert wurden. Neben der offentlichen Verwaltung nahmen hier zum Bei-
spiel Vertreter von ADAC, ADFC, Fuhrgewerbeinnung, Handwerkskammer, IHK, Immobili-
enwirtschaft, Krankenkassen, Fraktionen des Abgeordnetenhauses und diversen Umwelt-
verbanden teil. Das Ziel des Larmforums bestand darin bei der Planerstellung alle gesell-
schaftlich relevanten Institutionen und Verbande, die mit Verkehrslarmfragen befasst sind,
einzubinden.

4.1. Frihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung

Bedingt durch die stadtweit hohe Larmbetroffenheit war es notwendig fiir die frihzeitige Of-
fentlichkeitsbeteiligung ein Format zu finden, mit dem eine mdglichst umfassende Informati-
on und Beteiligung erreicht werden kann. Fur einen so grof3en Ballungsraum wie Berlin bot
sich hierfur eine internetbasierte Plattform an.

Berlin wird leiser — aktiv gegen Verkehrslarm

Unter diesem Motto wurde zu Beginn des Jahres 2013 eine Plattform zur friihzeitigen Offent-
lichkeitsbeteiligung eingerichtet. Ziele des Verfahrens waren

o die Information der Bevolkerung tber bisherige Aktivitdten, MaRnahmemadglichkei-
ten und das geplante weitere Vorgehen,

e den Teilnehmern eine Mdglichkeit zu bieten, ihre Larmprobleme und Minderungs-
moglichkeiten zu benennen und

e dabei einen konstruktiven Austausch durch Kommentierungen und Bewertungen
zu ermoglichen.

44


http://www.leises-berlin.de/

Larmaktionsplan 2013-2018

III. IV Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung und Umwelt
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Abbildung 24: Startseite https://leises.berlin.de/

In der Zeit vom 24. Januar bis zum 22. Februar 2013 bestand die Mdglichkeit auf dieser In-
ternetplattform Hinweise, Kommentare und Bewertungen einzugeben; das Verfahren wurde
durch eine externe Moderation begleitet. Wo kein eigener Internetzugang vorhanden war,
nahm die Senatsverwaltung auch schriftliche und telefonische Hinweise entgegen. Erganzt
wurde dies von einer umfangreichen Informationskampagne sowie von einigen Vorort-
Veranstaltungen, um sicherzustellen, dass diese Aktion auch mdglichst von allen Burgerin-
nen und Blrgern wahrgenommen werden kann.

Vorbereitende Pressearbeit

Die begleitende Pressearbeit gewahrleistete die Ansprache einer breiten Offentlichkeit tiber
Printmedien, Internet, TV und Radio. Sie wurde wahrend des gesamten Prozesses in Ab-
stimmung mit dem Fachbereich Kommunikation und der Pressestelle der Senatsverwaltung
fur Stadtentwicklung und Umwelt durchgefuhrt.
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Postkarten und Plakate

Zudem wurden zur direkten Bekanntmachung der Aktion auch klassische Kommunikations-
kanéle in Form von Postkarten und Plakaten gewabhlt, die breite Kreise der Bevolkerung zum
Mitmachen einluden. Postkarten und Plakate waren mit einem immer wiederkehrenden Motiv
gestaltet und enthielten Titel und Internetadresse der Aktion.

Pressekonferenz

Die Plattform sowie Informationen zur Larmsituation und Larmaktionsplanung wurden in ei-
ner Pressekonferenz am 24. Januar 2013 vom zustandigen Staatssekretar vorgestellt.

Multiplikatorenansprache

Um neben der klassischen Pressearbeit eine gezielte Ansprache von Interessierten zu er-
mdoglichen, wurde eine Liste mit 150 Multiplikatoren erstellt, die per E-Mail mit der Bitte um
Weiterverbreitung und Mitwirkung des Beteiligungsangebots angesprochen wurden. Zu den
Multiplikatoren gehérten Fachabteilungen der Bezirke, Vertreter der Berliner Verkehrsbetrie-
be, Quartiersmanager, zivilgesellschaftliche Organisationen, wie beispielsweise ADFC, VCD,
ADAC, NABU, Birgerinitiativen, Lehrende und Studierende in entsprechenden Fachberei-
chen und umwelt- und verkehrspolitische Sprecherinnen und Sprecher der Fraktionen.

Diese Multiplikatoren wurden auch zu einer Auftaktveranstaltung am 24. Januar 2013 einge-
laden, die den offiziellen Auftakt zum Start der Offentlichkeitsbeteiligung darstellte.

Larmwerkstatten

Mitte Februar wurden zudem zwei Larmwerkstatten — in den Bezirken Lichtenberg und
Spandau — durchgefthrt. Hier konnten Betroffene ihre Larmprobleme einbringen und konkret
Uber Losungsmoglichkeiten mit Fachleuten aus mehreren Verwaltungsbereichen diskutieren.
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Feinplanung Larmwerkstatt Spandau

Datum: Dienstag, 12.02.2013, 18 Uhr

Ort: Stadtteilladen AdamstraRe 39, 13595 Berlin

1 Uberblick Ablauf

‘Tagesablauf
17.30 - 18.05 Empfang der Teilnehmenden, Namensschilder und Teilnehmerlisten,

Ablaufprogramm verteilt (im Vorfeld per Mail verschickt)

18.05-18.30 BegriiBung Stadtrat/ SenStadtUm, Einfiihrung durch Moderation

18.30 - 19.00 ~Wo ist es laut?“

Alle Teilnehmer stellen lhre Larmprobleme kurz vor, markieren den Ort an der
Karte und pinnen das beschriebene Larmproblem an eine Pinnwand

19.00 - 19.20 Pause fir die Teilnehmenden, Moderation und Experten clustern die
Larmprobleme

19.20 - 19.45 Zwischenergebnisse und Fragerunde mit den Experten: Die Moderatoren stellen
die Ergebnisse im Anschluss an die Pause vor (5min). Diese inhaltlichen Hot Spots
dienen als Grundlage fiir die Thementische fir die Kleingruppendiskussion. Die
Experten stellen mit Bezug auf die einzelnen Cluster vor: Wie kann es leiser
werden? Was wird bereits gemacht bzw. was ist bereits in Planung, damit es in
Spandau-Wilhelmstadt leiser wird?*

19.45 - 20.35 Kleingruppenarbeit an Thementischen ,,Wie wird es leiser?*
Kleingruppenarbeit an verschiedenen Tischen mit unterschiedlichen
Diskussionsfragen

20.35-21.00 Ergebnisse und Fazit

Vorstellung der Ergebnisse durch die Tischmoderatoren + Erste Einschatzung
durch Mitarbeiter Bezirk/ Senat, Abschluss und Feedback

Abbildung 25: Verlaufsplanung der Larmwerkstatt Spandau

Social Media Einbindung

Erganzend zur klassischen Presse- und Offentlichkeitsarbeit wurde der Onlinedialog ,Berlin
wird leiser” in ,Soziale Medien’ eingebunden. Hierdurch hatten Interessierte die Mdglichkeit,
ihren Freundes- und Bekanntenkreis selbststandig auf das Beteiligungsangebot aufmerksam
zu machen und so eine Multiplikatorenrolle einzunehmen. Konkret wurden die Dienste Face-
book, Twitter und Google+ eingebunden.
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Weitere Malinahmen zur Bekanntmachung

Die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt bewarb den Onlinedialog zusatzlich
mit eigenen Mitteln. So wurde auf der Internetseite der Senatsverwaltung ein entsprechender
Hinweis platziert, der mit 1.450 Weiterleitungen von Interessierten einen wichtigen Beitrag
zur Bekanntmachung des Onlinedialogs leistete.

Weiterhin wurden die in der Stadt an den Hauptverkehrsachsen installierten Verkehrsinfor-
mationstafeln fir die Bekanntmachung genutzt. Wahrend der aktiven Beteiligungsphase wa-
ren dort Hinweise auf den Onlinedialog zu lesen.

Ergebnisse

Insgesamt wurde das Internetangebot in der aktiven Beteiligungsphase ca. 22.000-mal auf-
gerufen und es gab rund 3.000 konkrete Hinweise auf Larmprobleme und Minderungsmaog-
lichkeiten sowie rund 1.900 Kommentare und 10.000 Bewertungen.

Nach der aktiven Dialogphase wurden alle Larmhinweise und die zugehdrigen Kommentare
zusammengefasst, ausgewertet und nach den Bezirken sortiert aufbereitet.

Die insgesamt rege Beteiligung zeigt, dass Verkehrslarm ein stadtweites Problem ist. Dabei
sind die Themen insgesamt sehr weit gefasst; Uberwiegend ist es der Kraftfahrzeugverkehr,
der Larmprobleme bereitet. Etwa 70 % der Hinweise befassen sich mit dem Larm auf den
Stral3en; laut ist es dabei nicht nur auf den groRen Hauptverkehrsstral3en, sondern auch an
vielen StraRen mit einem geringeren Verkehrsaufkommen oder auch im Nebenstral3ennetz.
Die Ursachen sind vielfaltig; hohes Verkehrsaufkommen, Schleichverkehre, schlechter Fahr-
bahnzustand, Kopfsteinpflaster oder auch nicht angepasste Fahrweisen (zu hohe Geschwin-
digkeiten, schnelles Beschleunigen) und manipulierte Fahrzeuge.

Ca. 15 % der Beitrage befassen sich mit dem Schienenverkehrslarm; das hei3t der Larm,
der durch StralRenbahnen, U-Bahnen, S-Bahnen und dem Eisenbahnverkehr verursacht
wird. Schwerpunkte sind hierbei der Guterzugverkehr sowie das Kurvenquietschen, insbhe-
sondere von StralRenbahnen, S- und U-Bahnen in Hochlage. Eingefordert werden eine bes-
sere Technik und/oder mehr Larmschutz durch Larmschutzwande.

Mit der Fluglarmproblematik haben sich rund 10 % der Hinweise befasst. Ein Schwerpunkt
ist die derzeitige Situation am Flughafen Tegel, dessen Weiterbetrieb aufgrund der verscho-
benen Er6ffnung des neuen Flughafens BER notwendig ist, sowie die bereits auch schon
vorher kontrovers diskutierten Themen zur Nachtflugregelung und zu den Flugrouten fiir den
neuen Flughafen BER.

Eine erste fachliche Einschatzung der Hinweise und Vorschlage zur Larmminderung wurde
vorgenommen und sich hieraus ergebende mégliche MalRnahmen in die laufende Larmakti-
onsplanung eingearbeitet.
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So wurden fur die Friesenstral3e im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg - der Hinweis mit den
meisten Bewertungen — bereits Abstimmungsgesprache mit der Verkehrsverwaltung und
dem bezirklichen Tiefbauamt geflihrt. Im Ergebnis wird eine Fahrbahnsanierung mit einer
Stral3enraumgestaltung angestrebt. Fir eine kurzfristige Realisierung stehen keine ausrei-
chenden Finanzmittel zur Verfiigung, da hier eine sehr aufwandige grundhafte Sanierung der
Stral3e erforderlich ist, die mit hohen Kosten verbunden ist. Zudem wurden gemeinsam mit
den bezirklichen Tiefbaudmtern Dialogdisplays an Stral3enabschnitten aufgestellt, an denen
zu hohe Geschwindigkeiten als Larmproblem benannt wurden, wie in der Gneisenaustral3e
in Friedrichshain-Kreuzberg und Dianastral3e in Reinickendorf. Die Larmhinweise, die nicht
im engeren Sinne Bestandteil der Larmaktionsplanung sind, beispielsweise Hinweise auf
andere Larmverursacher oder verhaltensbedingten Larm, wurden an die jeweils zustandigen
Stellen weitergegeben. Aufgrund der hohen Anzahl an Hinweisen ist eine umfassende Bear-
beitung, fur die vertiefte Priifungen und Abstimmungen erforderlich sind, erst im weiteren
Verfahren der Larmaktionsplanung mdaglich.

Stellvertretend fur die eingegangene hohe Anzahl der Birgerbeitrage wurden die flnfzig
meistbewerteten Beitrdge mit einer 6ffentlichen, fachlichen Stellungnahme der Verwaltung
beantwortet und sind auf der Online-Dialogplattform veroffentlicht.

Die Ideengeber der Themen, die die meisten Bewertungen erhielten, wurden zu einem Larm-
Fachworkshop eingeladen und erhielten die Mdglichkeit, inre Hinweise und Vorschlage im
direkten Gesprach mit Fachleuten aus Verwaltung und anderen Bereichen zu diskutieren.

Alle Ergebnisse sowie Protokolle der Veranstaltungen sind im Internet unter
www.leises.berlin.de einsehbar (siehe auch Anh&nge 3 und 4).

4.2. Larmforum

Von Januar 2013 bis zum Mai 2014 fanden begleitend zur Erstellung des Larmaktionsplans
drei Foren ,Larmminderungsplanung® statt. Hier wurden die Arbeitsschritte und Planungen
dargestellt und diskutiert. Neben Vertretern der 6ffentlichen Verwaltungen waren hier Ver-
bande und Institutionen eingeladen, die sich mit dem Thema Verkehrslarm unter verschiede-
nen Aspekten befassen. Hierzu zahlen ADAC, ADFC, Fuhrgewerbeinnung, Handwerkskam-
mer, IHK, Immobilienverbénde, Krankenkassen, die im Abgeordnetenhaus vertretenen Par-
teien, VCD und Umweltverbénde. Die Protokolle der Veranstaltungen sind Bestandteil des
Anhangs 5a, 5b und 5c. Zum Planentwurf gab es von einigen der teilnehmenden Organisati-
onen ausfuhrliche Stellungnahmen. Diese wurden einem gesonderten Auswertungsverfahren
unterzogen. Die Inhalte der Stellungnahmen und die Abwégungsentscheidungen sind dem
Anhang 8 zu entnehmen.
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4.3. Offentliche Auslegung

Vom 17. Februar 2014 bis 17. Marz 2014 wurde der Entwurf des Aktionsplans mit seinen
Anhangen im Dienstgebaude der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt, Refe-
rat IX C, in der Briickenstral3e 6, 10179 Berlin, 6ffentlich ausgelegt. Dartiber hinaus bestand
die Moglichkeit die Unterlagen im Internet einzusehen. Zu den Planinhalten konnten Stel-
lungnahmen elektronisch tber das Internet oder schriftlich per Post oder FAX eingereicht
werden. Die Frist zur Abgabe dieser Stellungnahmen endete am 28. Marz 2014.

Eingegangen sind rund 275 Stellungnahmen von Birgerinnen und Birgern mit Hinweisen zu
allen Verkehrslarmarten, wobei der Uberwiegende Teil sich mit dem Larm beschéftigt, der
durch Kraftfahrzeuge im unmittelbaren Umfeld der Betroffenen entsteht.

Themenschwerpunkte der erhaltenen Stellungnahmen waren:

e Geschwindigkeiten

o Forderungen nach weiteren Geschwindigkeitsbeschrankungen im Hauptver-
kehrsstralRennetz, insbesondere fir die Nacht

o Tempobeschrankungen auf den Bundesautobahnen im Stadtgebiet, insbe-
sondere nachts sowie speziell fir Lkw in der Nacht

o Uberwachung bestehender Tempobeschrankungen im Haupt- und Nebennetz

Wenige Stellungnahmen wenden sich direkt gegen die Ziele des LAP, insbeson-
dere gegen weitere Tempobeschrankungen auf 30 km/h.

¢ Verkehrslenkung
o Im Nebennetz, insbesondere zur Vermeidung von Schleichverkehren

o Im Zusammenhang mit geplanten Neubaustrecken, Beispiel Neubau Sud-Ost-

Trasse im Bezirk Treptow-Kopenick
o Speziell Lkw-Fihrung und Durchfahrverbote, insbesondere im Nachtzeitraum

o Verringerung Lkw-Verkehr auf dem Stadtring, besonders in der Nacht

Fehlender aktiver La&rmschutz an den Stadtautobahnen

Nachhaltige StraRensanierung mit Larm reduzierenden Fahrbahnbelagen im Haupt-
und Nebennetz

Verkehrsfluss verbessern, z. B. durch Griine Wellen

Stral3enraumgestaltung im Nebennetz, besonders in Tempo 30 Zonen; zur Vermei-
dung von Schleichverkehren und besseren Einhaltung der vorgeschriebenen Ge-
schwindigkeit
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Hinsichtlich des StraRenverkehrslarms gab es zu zwei Bereichen eine gréf3ere Anzahl von
Stellungnahmen:

¢ Ritterfelddamm im Bezirk Spandau:
Hier wird das gestiegene Verkehrsaufkommen durch neue Siedlungsgebiete in Ver-
bindung mit schlechtem Fahrbahnzustand, vermehrtem Lkw-Verkehr und lauten Mo-
torradern reklamiert. Als MalRnahmen werden Fahrbahnsanierung und geringere Ge-
schwindigkeiten (Tempo-30) benannt.

o Friesenstral3e im Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg:
Die Hinweise thematisieren hier — wie bereits bei der friihzeitigen Offentlichkeitsbetei-
ligung — die von einem erhéhten Verkehrsaufkommen auf einem schadhaften Pflas-
terbelag verursachte hohe Larmbelastung. Gefordert wird tiberwiegend eine Sperrung
des StraRenzuges Zossener Stral3e / Friesenstralde fur den Durchgangsverkehr, von
einigen auch eine weitere Reduzierung der vorgeschriebenen Geschwindigkeit (der-
zeit Tempo-30-Zone).

Weitere Themen sind der Fluglarm, der durch die verlangerte Nutzung des Flughafens Tegel
verursacht wird sowie die zukunftige Larmbelastung des neuen Flughafens BER und der
durch Schienenverkehr verursachte Larm, insbesondere dort, wo Giiterverkehr zu hohen
Larmbelastungen flhrt.

Bei den lokalen Bahnen wird nochmals auf die bereits bei der friihzeitigen Blrgerbeteiligung
benannten Problembereiche hingewiesen:

« Kurvenquietschen,

« Larm durch Erschiitterung, auch nach der Sanierung von Schienenwegen der Stra-
Renbahn,

+ zu laute Fahrzeuge und
+ die Larmproblematik im Nahbereich der StralRenbahnbetriebshofe.

Die Einwendungen zeigen, dass seitens der larmbetroffenen Anwohnerinnen und Anwohner
ein hoher Bedarf an Malinahmen zur L&rmminderung besteht. Die Aufarbeitung der oft sehr
detaillierten Hinweise erfolgt sukzessive in Abstimmung mit den fir die einzelnen Themen-
felder zustdndigen Verwaltungen. Die Einwendungen sowie erste Einschatzungen zur Situa-
tion und weiteren Vorgehensweise sind dem Anhang 9 zu entnehmen.
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5. Larmminderungsstrategien 2013-2018

In den letzten Jahren konnte die Anzahl der Gesundheit gefdhrdenden Larmbelastungen im
Bereich der Hauptverkehrsstral3en im Nachtzeitraum um ca. 40.000 Anwohnerinnen und
Anwohner verringert werden. Die Larmkarten 2012 zeigen weiterhin, dass der Kraftfahrzeug-
verkehr stadtweit hohe Larmbelastungen verursacht und ein hoher Handlungsbedarf zur
Larmminderung besteht (siehe Tabelle 3).

Im Fokus stehen dabei MalRnahmen bei der Verkehrsorganisation und Infrastruktur, also in
den Bereichen, in denen Berlin selbst tatig werden kann.

Technische Mal3nahmen am Kraftfahrzeug selbst (Reifen und Fahrzeug in Kombination)
kénnen nur langfristig Uber EU-Regelungen erfolgen. Diese hat zwar mit der Neufassung der
Verordnung 661/2009% bereits neue Vorgaben fiir Reifen verabschiedet und hat kiirzlich
auch strengere Grenzwerte fir neue Kraftfahrzeuge beschlossen. In der Summe sind durch
diese Regelungen aber nur LA&rmminderungen von ca. 1 bis 2 dB(A) in den ndchsten 20 Jah-
ren zu erwarten (siehe Exkurs: Leise Fahrzeuge-Novelle der Typprifverordnung). Damit wird
das im nationalen Verkehrslarmschutzpaket 11*” enthaltene Ziel einer Gerduschminderung
um 3 dB(A) allein durch eine Grenzwertsetzung fur Neufahrzeuge deutlich verfehlt. Aus fach-
licher Sicht ist hierzu festzustellen, dass bestehende Potentiale leider mit diesen Regelungen
nicht genutzt werden. Wenn man bedenkt, dass eine Pegelabsenkung um 3 dB(A) einer Hal-
bierung der Schallleistung entspricht (dies hat den gleichen Effekt wie eine Halbierung des
Verkehrsaufkommens an einer Straf3e), sieht man, welches Potential durch unzureichende
EU-Regelungen verschenkt wird.

Ein weiterer Beitrag zur Larmminderung wird oftmals in der Nutzung von Elektrofahrzeugen
gesehen. Dieser Beitrag ist aber zumindest derzeit noch als gering einzustufen. Das Um-
weltbundesamt hat hierzu Untersuchungen durchgefiihrt und kommt zu dem Ergebnis, dass
bei einer Realisierung des Ziels bis zum Jahr 2020 eine Million Elektrofahrzeuge bundesweit
im Bestand zu erreichen, nur eine Larmminderung von 0,1 dB(A) erzielt wird®.

3 Anhang Il, Teil C der Verordnung 661/2009 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 13. Juli 2009
Uber die Typgenehmigung von Kraftfahrzeugen, Kraftfahrzeuganhangern und von Systemen, Bauteilen und

selbststandigen technischen Einheiten fiir diese Fahrzeuge hinsichtlich ihrer allgemeinen Sicherheit

37 Bundesminister fir Verkehr, Bauen und Stadtentwicklung; NATIONALES VERKEHRSLARMSCHUTZPAKET /I
,Larm vermeiden — vor Larm schiitzen, 27. August 2009

% Kurzfristig kaum Larmminderung durch Elektroautos, Positionspapier des Umweltbundesamtes vom 18. April
2013
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Dies ist dadurch bedingt, dass bei Pkw bereits bei Geschwindigkeiten oberhalb von 30 km/h
das Abrollgerausch der Reifen gegeniiber dem Motorengerausch tberwiegt.

Vorteilhaft kdnnte aber ein Einsatz von Nutzfahrzeugen sein, wie Millsammelfahrzeuge oder
OPNV-Busse, die im Stadtverkehr sehr haufig anfahren und wieder abbremsen. Bei diesen
Fahrzeugen ermadglicht ein teil- oder vollelektrischer Antrieb eine deutliche Reduzierung der
Gerauschemissionen.

Diese Entwicklungen tragen mittelfristig zu einer Reduzierung der Larmbelastung bei und
sind insgesamt positiv zu bewerten, auch wenn die bestehenden technischen Potentiale da-
mit nicht vollstandig genutzt werden. Aufgrund der hohen Pegeliiberschreitungen sind tech-
nische MalBhahmen alleine jedenfalls nicht ausreichend und kénnen nur einen begrenzten
Beitrag zur notwendigen Larmminderung liefern.

Exkurs

Leise Fahrzeuge - Novelle der Typprifverordnung

Die Reduzierung der Gerauschentstehung an der Quelle ist von groRer Bedeutung fur die
Begrenzung des Stral3enverkehrslarms. Aus Larmminderungssicht ist es daher erforderlich
die bestehenden technischen Potentiale zu nutzen und durch sachgerechte Grenzwertvor-
gaben fur Fahrzeuge zu erschliel3en. In den vergangenen Jahren wurde auf EU-Ebene an
der Novellierung der bislang gtiltigen Bestimmungen aus dem Jahr 1994 gearbeitet. Begleitet
wurde dieses Verfahren von verschiedenen Interessen. So wurde der von der beauftragten
Arbeitsgruppe entwickelte Vorschlag® mehrfach abgeschwécht, insbesondere fiir leistungs-
starke Pkws und Nutzfahrzeuge®. Im April 2014 wurde dieses Verfahren mit einem Be-
schluss des Européischen Parlamentes und des Rates abgeschlossen®’. Vorgesehen ist nun
eine stufenweise Grenzwertverscharfung bis 2026. Wirksam werden diese auch erst, nach-
dem die Fahrzeugflotten vollstandig erneuert sind, womit ca. 10 Jahre nach Wirksamwerden
der letzten Stufe zu rechnen ist. In der Summe wird bis zum Jahr 2035 mit dieser Verord-
nung eine Larmminderung von etwa 1 bis 2 dB(A) erreicht.

* http://ec.europa.eu/enterprise/sectors/automotive/files/projects/report-venoliva_en.pdf

©EU Regulation on the sound level of motor vehicles — Impact analysis of various limit values sets for the pur-

pose of decision making, Memorandum, TNO, Den Haag (Niederlande) 10. September 2013

o Verordnung Nr. 540/2014 des Européischen Parlamentes und des Rates vom 16. April 2014, Amtsblatt der EU
vom 27. Mai 2014
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Durch diese Verordnung werden somit weder die technisch erreichbaren Potentiale ausge-
schopft*? noch das vom Bund gesetzte Ziel einer Entlastung um 3 dB(A) erreicht***.

In der Folge erhoht sich der Druck auf die Kommunen, die fur die Larmaktionsplanung zu-
standig sind, verkehrliche Malinahmen zur La&rmminderung zu realisieren. Die Entlastung,
die durch eine verbesserte Fahrzeugtechnik nicht erreicht werden kann, ist nun mit den
kommunalen Instrumenten wie Geschwindigkeitsbeschrankungen, Fahrbahnsanierung und
stralenraumlichen MalRnahmen auszugleichen.

5.1. Weitere Realisierung der mittelfristigen Mal3hahmen des
Larmaktionsplans 2008 (3-Jahresprogramm)

Mit dem Larmaktionsplan Berlin 2008 wurde fir die Konzeptgebiete ein umfangreiches Paket
an mittel- bis langfristigen MaRnahmenempfehlungen entwickelt, das bisher im Gegensatz zu
den kurzfristigen Maf3nahmen nur in Ansatzen realisiert werden konnte (siehe Kapitel 2.1).

Um die Umsetzung dieser Malinahmen starker voranzubringen, ist ein strukturiertes und
abgestimmtes Vorgehen erforderlich. Hierzu wurden die vorgeschlagenen Maflinahmen hin-
sichtlich des Umsetzungsstandes weiterhin geprift, anhand der aktuellen Verkehrs- und
Larmbelastungsdaten aktualisiert, aufbereitet und einer planerischen Prifung unterzogen.
Dabei handelt es sich um Mal3nahmen, deren Umsetzung von den Bezirken und offentlichen
Stellungnahmen befiirwortet wird. Uber die fur die Realisierung notwendigen Finanzmittel
wird im Rahmen der Aufstellung des Haushaltsplanes 2016/2017 zu entscheiden sein.

*2 H. Steven "Proposal for a Limit Value Reduction Scenario for Road Vehicles compatible with the German
National Traffic Noise Prevention - Package II", Umweltbundesamt, Texte 112012, Dessau-Rof3lau April 20112.
http://www.umweltbundesamt.de/uba-info-medien/4270.html

*3 NATIONALES VERKEHRSLARMSCHUTZPAKET I ,Larm vermeiden — vor Larm schiitzen” Seite 4, Absatz 1, Bun-
desministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, 27. August 2009

* Beschluss des Bundesrates ,Vorschlag fiir eine Verordnung des Europdischen Parlaments und des Rates (iber
den Gerduschpegel von Kraftfahrzeugen KOM(2011) 856 endg., Bundesrat Drucksache 817/11 (Beschluss)
10.02.2012".
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Die mittelfristigen MalRnahmen sind in den Tabellen 9 bis 11 zusammengestellit.

Konzeptgebiet

StralRe / Abschnitt

Boxhagener Viertel

Boxhagener Stral3e 6stlich Wismarplatz

Wilmersdorf Berliner Stral3e,
Badensche Stral3e — Bundesallee (-Bamberger Strafe)
Steglitz Albrechtstrafle,

Robert-Lick-Stral3e - Klingsorstral3e

Tabelle 9: Empfehlung zur Prifung und Umsetzung von Radverkehrsanlagen

Konzeptgebiet

StralRe / Abschnitt

(MaBRnahme / Umsetzungszusammenhang)

Mehringdamm

BlicherstraRe — Urbanstralie
(Verbesserung der Haltestellensituation, Anlage von Buskaps; Um-
setzung im Rahmen Soziale Stadt / Aktionsraume plus)

Wilmersdorf

Berliner Stral3e auf Hohe des Friedhofeingangs und der Mannheimer
Stral3e

Blissestral3e, Paretzer Stral’e — Detmolder Stral3e

Detmolder StraRe auf Hohe der Livlandischen StralRe

(jeweils Einrichtung von Querungshilfen)

Steglitz

LepsiusstralBe zwischen Schildhornstraf3e und Grunewaldstral3e
(Verlegung des Ganz-/Halbbordparkens auf die Fahrbahn)

Hindenburgdamm zwischen GélieustralRe und Klingsorstral3e
(Einrichtung von weiteren Uberquerungsmaoglichkeiten)

Frankfurter Allee
Nord

Schottstral3e

(Einbau einer Mittelinsel)

Tabelle 10: Empfehlung zur Prifung und Umsetzung von stralenrdumlichen MalRnahmen zur Férde-
rung des FuRgangerverkehrs und OPNV
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Konzeptgebiet StralRe / Abschnitt

Boxhagener Viertel | Boxhagener Stral3e - Niederbarnimstraf3e bis Gartnerstraflie; Wis-
marplatz bis Neue Bahnhofsstral3e

Wihlischstral3e - Simon-Dach-StralRe bis Gartnerstralle

HolteistrafRe - Wihlischstralle bis Weserstral3e

Weichselstral3e - Weserstral3e bis Traveplatz

Wilmersdorf Berliner Stral3e - Uhlandstral3e bis Nassauische Stral3e

Detmolder Stral3e - BlissestralRe bis Bundesallee

Blissestral3e - Hildegardstral3e bis Detmolder Stral3e

Tempelhof Rathausstralie - Ullsteinstral3e bis Markgrafenstral3e

AlarichstralRe - AttilastraRe bis Konradinstraf3e

ArnulfstraRe - Wittekindstraf3e bis AlarichstraRe

Attilastral3e - Tankredstralle bis Stubenrauchbriicke

Mariendorfer Damm - UllsteinstrafRe bis Stubenrauchbriicke

Potsdamer Stralle Potsdamer Stral3e - BilowstraRRe bis Kurfiirstenstrafe und Winter-
feldtstral3e bis GroRRgdrschenstralRe

Frankfurter Allee Siegfriedstralde - studlich FanningerstralRe
Nord

Tabelle 11: Empfehlung zur Umsetzung von MalRnahmen zur Fahrbahnsanierung.

Fur die Prifung und Umsetzung allein dieser MaRhahmen wurde ein Finanzbedarf von 3,3
Mill. € ermittelt.

Zudem gibt es fir einige Konzeptgebiete Malinahmeempfehlungen zur Parkraumbewirt-

schaftung und verkehrslenkenden MalRBhahmen.
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Fazit

Zur Umsetzung der mittelfristigen Maf3nahmen des Larmaktionsplans 2008 ist ein strukturier-
tes und mit den Bezirken abgestimmtes Vorgehen erforderlich. Uber die Finanzierung soll
spatestens mit dem Doppelhaushalt 2016/17 entschieden werden, um den Anspruch der
mittelfristigen Umsetzung, wie vom Senat beschlossen, zu erfiillen. Ebenso erfordert die
Zielvorgabe des Stadtentwicklungsplans Verkehr, eine Entlastung von 100.000 Menschen zu
erreichen, erheblich mehr als die genannten Schritte. Die Realisierung der dargestellten
MalRnahmen ist im Rahmen eines Drei-Jahres-Programms (also bis Ende 2018) anzustre-
ben.

5.2. Integration der Larmminderungsplanung in alle
Planungsebenen

Im Larmaktionsplan Berlin 2008 wurden im Hinblick auf die Stadtentwicklung Konzeptbau-
steine der Larmminderung erarbeitet, die Aspekte und Anforderungen der Larmminderungs-
planung fur alle Ebenen der Bauleitplanung enthalten.

Die Beteiligung an den Planverfahren als Trager offentlicher Belange (siehe Kapitel 2.6.1)
hat gezeigt, dass sich in Planbereichen mit hohen Verkehrslarmbelastungen die Konfliktbe-
waéltigung oft auf den Einsatz passiver Schallschutzma3hahmen, wie den Einbau von Larm-
schutzfenstern, beschrankt. Die Offentlichkeitsbeteiligung zeigte, dass diese Manahmen
von den Bewohnern als nicht ausreichender L&rmschutz bewertet werden. So wiesen bei-
spielsweise Teilnehmer auf die Larmproblematik in Neubaubereichen hin (z. B. im Umfeld
von Alt-Biesdorf oder an der Urbanstral3e), in denen die Wohn- und Aufenthaltsqualitat durch
die Verkehrslarmsituation stark beeintrachtigt ist. Hier gibt es jetzt Beschwerden tber die
Verkehrslarmbelastung und es werden MalRhahmen zur Larmreduzierung eingefordert, die
nachtraglich kaum realisierbar sind.

Mit der Einbeziehung des Belangs verkehrsverursachter Immissionen in die Tragerbeteili-
gung (siehe Kapitel 2.6.1) wird nunmehr die Prufung sinnvoller aktiver L&rmminderungsmal-
nahmen eingefordert und in den planerischen Abwagungsprozess integriert.

Da die Bewertung und Einbeziehung von Verkehrslarm in Planungsprozessen oftmals sehr
komplex ist, wurde in einem diskursiven Prozess mit den Planungstrégern eine ,Handrei-
chung zur Beriicksichtigung der Umweltbelange in der raumlichen Planung’® erarbei-
tet.

45 Handreichung zur Berlicksichtigung der Umweltbelange in der rdumlichen Planung - Aspekt Larmminderung,

Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt Berlin und LK Argus GmbH, Berlin, 8. Marz 2013,
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Diese wurde differenziert nach den in Berlin vorzufindenden Planungsebenen:

e Flachennutzungsplan,

¢ Stadtentwicklungsplane und —strategien,
e Planwerke,

e Stadtebauliche Konzepte,

e Rahmenplane und Wettbewerbe,

o Bebauungsplanung.

Dabei liegt der Schwerpunkt auf der planerischen Bewaltigung der StraRenverkehrslarm-
problematik. Die entwickelten Herangehensweisen sind aber auch zum Teil fir andere
Larmquellen, wie beispielsweise den Schienenverkehrslarm, geeignet.

Wesentlicher Baustein der Handreichung zur Bewertung der Larmbelastungssituation ist die
Orientierung an den im Larmaktionsplan 2008 definierten Schwellenwerten, die aus der
Larmwirkungsforschung resultieren (siehe Kapitel 1.1).

Im Rahmen der Bewertung einer Larmbelastungssituation wird die Betrachtung aller Ver-
kehrslarmarten empfohlen.

Die Berliner Herangehensweise bei der Larmbewaltigung rdumt grundsatzlich aktiven Minde-
rungsmafinahmen den Vorrang vor passiven MaRnhahmen ein.

Die Handreichung richtet sich im Wesentlichen an alle planenden Amter im Land Berlin und
Planer, die im Auftrag des Landes Berlin tatig sind, insbesondere wenn an bereits bestehen-
den Larmschwerpunkten geplant wird.

Fazit

Die Integration der Larmaktionsplanung in alle Planungsebenen des Landes ist bestandig
fortzuflihren und die entwickelte Handreichung ist anhand neuster Entwicklungen und Er-
kenntnisse zu prifen und zu aktualisieren.

5.3. Fahrbahnsanierungen

Neben den MalRnahmen in den Konzeptgebieten sind auch im tbrigen Stadtgebiet in den
nachsten Jahren Larmminderungsmafinahmen erforderlich. Ein Schwerpunkt ist hierbei die

http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/download/laermaktionsplan

/materialien/lap _berlin_handreichung.pdf
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Fahrbahnsanierung, da die Hohe der Larmbelastung auch von der Art und dem Zustand der
Fahrbahnbeldge abhéngig ist (siehe hierzu Kapitel 2.3 — Fahrbahnsanierung).

59



Larmaktionsplan 2013-2018

Fahrbahnbelag und Fahrbahnzustand im HauptstraRennetz werden im Rahmen der strategi-
schen Larmkartierung als Grundlagenparameter fur die Ermittlung der Larmbelastung regel-
mafig erfasst, zuletzt im Jahr 2010. Aus einer Analyse dieser Daten wurden in Verbindung
mit der Larmbetroffenheit und unter Beriicksichtigung der Schwerverkehrsanteile Hand-
lungsempfehlungen aus akustischer Sicht zur Nutzung fur die Stral3enbaulasttrager erarbei-

tet.
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———
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LK Argus Kassel GmbH
Ludwig-Emard-Stralie 8
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Tel. 0561.31 09 72 80
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Abbildung 26: MaRnahmen zur Fahrbahnsanierung

Die Prioritat der Abschnitte im gesamtstadtischen Kontext setzt sich dabei aus der Larm-
kennziffer (LKZ), den Larmminderungspotentialen und dem Sanierungsbedarf aufgrund des
StralRenzustandes zusammen. HOchste Prioritat haben Stral3en, an denen viele Anwohner
sehr hohen Larmpegeln ausgesetzt sind und zudem der StraRenbelag sanierungsbedurftig
ist. Hohe Larmminderungspotentiale bestehen bei dem Austausch von Betonfahrbahnen mit
2 dB(A) oder Pflasterfahrbahnen mit bis zu 6 dB(A). Die Ergebnisse der Datenanalyse wur-
den bezirksweise aufbereitet und den Strafl3enbaulasttragern zur Berticksichtigung akusti-
scher Belange bei anstehenden Fahrbahnsanierungen zur Verfligung gestellt. Bereits 2010

bis 2012 wurden einige dieser Abschnitte saniert.

60




Larmaktionsplan 2013-2018

Ein Schwerpunkt aus akustischer Sicht ist dabei auf den Einsatz larmoptimierter Asphalte zu
legen, die in den letzten Jahren fiir den Einsatz in der Stadt entwickelt wurden. Hiermit wer-
den weitere Larmminderungspotentiale von bis zu 3 dB(A) erschlossen. Da der Einbau die-
ser larmoptimierten Asphalte aber mit zusatzlichen Kosten (ca. 10 bis 15°% der Gesamtkos-
ten) verbunden ist, sollte ein Einsatz insbesondere an Straf3en mit einer sehr hohen Larmbe-
lastung erfolgen, an denen andere MalRhahmen nicht realisierbar sind.

Dass schadhafte Fahrbahnbelége stadtweit einen Beitrag zu den hohen Larmbelastungen
liefern, zeigen im Ubrigen auch die vielen Hinweise im Rahmen der Offentlichkeitsbeteili-
gung. Auch diese werden in aufbereiteter Form den bezirklichen Tiefbauamtern tGbermittelt,
die fur die Straleninstandsetzung zusténdig sind.

Exkurs

Larmoptimierte Fahrbahnbelage

In den vergangenen 5 Jahren wurden auch innerorts verwendbare, besonders l[armarme
Fahrbahnbelage erprobt. Diese unterscheiden sich im Aufbau deutlich von den insbesondere
auf Autobahnen verwendeten "Flisterasphalten”: Sie sind nicht offenporig, sondern dicht,

d. h., Niederschlagswasser flie3t oberflachlich ab. Der Aufbau ist konventionell, was neben
der Niederschlagsableitung auch den Einbau und die Instandhaltung angeht. Ebenso soll die
Lebensdauer mit konventionellen Belagen vergleichbar sein. Die Herstellungskosten sind nur
geringfugig hoher, fur die nachfolgend genannten Berliner Versuchsstrecken etwa 10 bis

15 % bezogen auf die Gesamtmalinahme. Die larmmindernde Wirkung wird durch eine be-
sondere Oberflachengestaltung erzielt, was einen besonders sorgféltigen Einbau voraus-
setzt. Dadurch wird der Reifen weniger zu Schwingungen angeregt und feine Spalten redu-
zieren zusatzlich die aerodynamischen Rollgerdusche. Folgende Bauweisen werden in Berlin
angewandt:

SMAS5S

Ublich ist eine Bauweise eines Splittmastixasphaltes (SMA) mit einem GroRtkorn des Misch-
gutes von 8 mm und einer nachtraglichen Abstreuung. Bei dem Neubau der Axel-Springer
Stral3e und in einem Abschnitt der Gneisenaustral3e wurde diese Bauweise zur Larmminde-
rung optimiert. Dabei wurde die Korngré3e des Mischgutes auf 5 mm reduziert und auf eine
Abstreuung mit Splitt verzichtet. Diese Bauweise kann gegenuber konventionellen Bauwei-
sen Larmminderungen von ca. 2 dB(A) erzielen.
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DSH-V

Durch eine verbesserte Oberflachengestaltung erreichen diinne Asphaltdeckschichten in
HeilReinbau auf Versiegelung (DSH-V) héhere LA&rmminderungen, die zun&chst tUber 4 dB(A)
liegen. Die hohen larmmindernden Effekte reduzieren sich jedoch mit der Zeit. Nach heuti-
gem Kenntnisstand wird mit einer Reduzierung der akustischen Wirksamkeit gerechnet, die
aber nach drei Jahren in einen stabilen Zustand ohne weitere Verluste iibergeht*’. Diese
Bauweise wurde in Berlin in nunmehr neun Abschnitten wie beispielsweise der Gneisenaus-
tralRe in Friedrichshain-Kreuzberg und der Berliner Stral3e in Reinickendorf eingesetzt.

Gummimodifizierter DSH-V

Eine weitere Optimierung besteht in der Zugabe eines Zuschlags aus Gummigranulat, der
dem Mischgut beigemischt wird. Hiermit werden anfanglich Larmminderungen von 5 dB(A)
erreicht*®, belastbare mehrjéhrige Erfahrungen liegen aber noch nicht vor. Diese Bauweise
findet sich in der GroR3beerenstralRe zwischen Yorckstraf3e und Hagelberger StralRe im Bezirk
Friedrichhain-Kreuzberg sowie auf der nérdlichen Fahrbahn der UrbanstraRe zwischen der
Buswendestelle am Hermannplatz und der Schonleinstral3e im gleichen Bezirk. In der Ur-
banstral3e fuhrten allerdings Fehler beim Einbau zu frihen Schaden der Flache.

Porous Mastix Asphalt

Porous Mastix Asphalt (PMA) ist ein weiterentwickelter Gussasphalt mit poriger Oberflachen-
struktur mit groRen Larmminderungspotentialen*, der zudem eine besonders hohe Standfes-
tigkeit aufweisen soll. Eingesetzt wurde er in der Zeltinger StraRe vom Zeltinger Platz bis
zum Zerndorfer Weg, sowie in der Frohnauer Stral3e zwischen Alemannenstral3e und Fal-
kentaler Steig im Bezirk Reinickendorf.

e GneisenaustraRe, Berlin Kreuzberg, statistische Vorbeifahrtmessungen (SPB-Verfahren), Bericht Nr.
M87731/06, Muller BBM, Berlin 22.11.2012

7. Sitzung der BG "Uberarbeitung der RLS-90" im AK 2.10.1 "Verkehrsgeridusche" am 6. Dezember 2012 in

Bonn

8 Urbanstrale, Berlin Kreuzberg, statistische Vorbeifahrtmessungen (SPB-Verfahren), Bericht Nr. M87731/07,
Miller BBM, Berlin 22.11.2012

9 Zeltinger StraRe, Berlin-Frohnau, statistische Vorbeifahrtmessungen (SPB-Verfahren), Bericht Nr. M87731/05,
Miller BBM, Berlin 28.11.2011; Frohnauer StralRe, Berlin-Frohnau, statistische Vorbeifahrtmessungen (SPB-
Verfahren), Bericht Nr. M87731/08, Miuiller BBM, Berlin 22.11.2012
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Larmoptimierter Asphalt LOA 5 D (Dusseldorfer Asphalt)

Mit einem Hohlraumgehalt von 5-7 % ist der LOA 5 D ein klassischer Splittmastixasphalt.
Seine Larm mindernde Wirkung beruht auf der optimalen Korngrof3enverteilung und einem
GroRtkorn von nur 5 mm. Neben der larmtechnischen Optimierung der Oberflache wurde in
der Entwicklung des Belages auch das Ziel verfolgt, mit einem geringen Hohlraumgehalt und
einem modifizierten Bindemittel eine sehr hohe Stabilitat und Widerstandsfahigkeit der Ober-
flachentextur zu erreichen. Realisiert wurde dieser Typ zuerst in Disseldorf auf zwei inner-
stadtische Versuchsstrecken®.

In Berlin wurde 2013 die Fahrbahn auf dem Bersarinplatz im Bezirk Friedrichhain-Kreuzberg
mit dem LOA 5 D saniert. Die Larmbelastungen waren aufgrund des urspriinglichen Grol3-
steinpflasters in Verbindung mit der grof3en Verkehrsmenge mit bis zu Lpgy = 77 dB(A) und
Lnight = 66 dB(A) sehr hoch. Es addieren sich hier die Potentiale des Pflasterersatzes und die
der larmarmen Bauweise zu einer besonders hohen Larmminderung von ca. 7 dB(A). Zudem
kénnen nun Erfahrungen im Umgang mit dem Bautyp auch in Berlin gemacht werden.

Fazit

Es besteht gesamtstadtisch ein hoher Bedarf an Fahrbahnsanierungen; in besonders lauten
Stral3enabschnitten mit Wohnbebauung ist verstarkt der Einbau besonders larmoptimierter
Asphalte anzustreben.

5.4. StralRenraumliche MalRnahmen / Stral3enraumgestaltung

Der Larmaktionsplan Berlin 2008 enthalt bereits eine Reihe von MaRnahmeempfehlungen fir
eine andere StralRenraumaufteilung bzw. Verkehrsorganisation, die zunachst in dem Pilot-
projekt Beispielstrecken (siehe Kapitel 2.2) erprobt wurden. Nun kénnen die Erfahrungen in
die Fortschreibung einflieR3en:

Die Umgestaltung des StraRenraums hat Larmminderungspotentiale von 2 bis 3 dB(A)**,
wobei eine Abwicklung des Kfz-Verkehrs dabei ohne Verschlechterung der Verkehrsqualité-
ten, hinsichtlich der Fahrzeiten oder einer Beeintrachtigung des OPNV, maglich ist. Der ge-
wonnene Platz kann zur Angebotsverbesserung fur die nicht motorisierten Verkehrsteilneh-
mer genutzt werden.

> Lsrmtechnisch optimiert, Asphaltdeckschichten fiir den kommunalen Straenbau, M. Radeberg und R. San-

der, Asphalt Heft 8/2007

>! Bericht Beispielstrecken Lairmminderungsplanung fiir Berlin — Materialien zum Aktionsplan, Berlin Mai 2008,
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/download/laermaktionsplan

/materialien/bericht_beispielstrecken.pdf
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Aus Sicht des Larmschutzes ist daher ein Einsatz dieser MaBhahmen auch an anderen Stel-
len zu empfehlen. Neben den Empfehlungen fir die Konzeptgebiete des Larmaktionsplans
2008 wurde auch das Ubrige Hauptstra3ennetz untersucht, um weitere geeignete Stral3en-
abschnitte zu identifizieren, die fiir eine Umgestaltung in den nachsten Jahren geeignet sein
kénnten. Hierbei wurden in einem vereinfachten mehrstufigen Auswahlverfahren eine Reihe
von Aspekten und Priffragen berlcksichtigt:

Voraussetzung ist zun&chst eine hohe Larmbelastung.

Bestehen aus verkehrlicher Sicht Handlungsspielraume?

Unterschreitet die aktuelle Verkehrsbelastung die Kapazitatsgrenze?

Bestehen kapazitatsmindernde Einfliisse und Nutzungsanforderungen, etwa Anforde-
rungen verschiedener Verkehrsteilnehmer an den StralRenraum (Ful3- und Radver-
kehr, OPNV, Randnutzungen und dadurch bedingte Park- und Liefervorgange etc.)?
Informationen zur spezifischen Stralenraumsituation bzw. sich daraus ergebende
Anforderungen.

Ergebnisse schon durchgefiihrter Planungsverfahren fir diese Strecken und beste-
hende Planungszusammenhange.
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Im Ergebnis wurden die in Tabelle 12 benannten 11 Straf3en/Stral3enabschnitte identifiziert,

fur die eine weitere detaillierte Prufung stralRenrdumlicher MaRnahmen erfolgen soll.

StralRenabschnitt . . DTV max.
: Lange in .

Bezirk Stralle m (2009) in
von bis Kfz/24h

Charlottenburg- | Berliner StralRe Badensche Bamberger 733 15.558

Wilmersdorf Stral3e Stral3e

Tempelhof- Grunewaldstralle Bamberger Akazienstralle 1.113 15.558

Schéneberg Strale

Tempelhof- Hauptstralie Breslauer Platz | Rubensstral3e 693 18.290

Schéneberg

Tempelhof- RheinstralRe Dickhardstral’e | Breslauer Platz | 981 15.914

Schdneberg

Mitte Pankstraf3e Reinickendorfer | Badstrafie 1.021 22.960
StralRe

Friedrichshain- | Petersburger Stral3e Landsberger Bersarinplatz 905 22.438

Kreuzberg Allee

Lichtenberg WeilRenseer Weg Landsberger HerzbergstraBe | 750 18.816
Allee

Treptow- WendenschloRstralBe | Muggelheimer Dorotheenstra- | 262 10.078

Koépenick Stral3e e

Reinickendorf Oranienburger Stra- Roedernallee Am Nordgraben | 766 16.352

Re
Reinickendorf Oranienburger Stra- Am Nordgra- Blunckstralie 961 21.276
Re ben

Reinickendorf Scharnweber StraBe | Ollenhauer KlixstralRe 1.473 19.240

Stral3e

Tabelle 12: Strecken zur weiteren Prufung stralRenraumlicher MaRnahmen

Fir diese 11 Strecken wurde in einem weiteren Schritt verifiziert, welche Handlungsmdoglich-
keiten zur larmarmen Gestaltung vorhanden sind. Dazu erfolgte eine detaillierte abschnitts-
weise Betrachtung der Streckenparameter und eine erste Sichtung der Strecken.
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Abbildung 27: Screening fur straRenrdaumliche MalZnahmen zur LArmminderung

Maogliche stralRenrdumliche Mal3nahmen sind:

Die Reduzierung von heute zwei Richtungsfahrspuren auf eine Uberbreite Fahrspur

und die Anlage von Radfahrstreifen in der Fahrbahn (teilweise Verlegung von Rad-

wegen aus den Seitenbereichen in die Fahrbahn),

alternativ sollte in Strecken mit Verkehrsbelastungen > 20.000 Kfz/24h geprift wer-

den, ob die Anlage von zwei Richtungsfahrspuren und Radfahrstreifen im vorhande-

nen Strallenraum madglich ist (Oranienburger Stral3e, Pankstralie, Petersburger Stra-

Re),

die Neuanlage bzw. die Verbreiterung vorhandener Busspuren,

die Sanierung des StralRenbahngleiskorpers (Wendenschlof3stral3e),

die Anlage von Querungshilfen oder Gehwegvorstreckungen.
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Weiteres Vorgehen:

Um weitere Maflinahmen zur StralRenraumorganisation im Hauptnetz umsetzen zu kdnnen,
ist die Mitwirkung der StraRenbaulasttrager notwendig, mit denen das weitere Vorgehen ab-
gestimmt werden muss. Parallel ist die Finanzierung dieser Mal3nahmen zu klaren. Aufgrund
der Erfahrungen aus dem Pilotprojekt Beispielstrecken (siehe Kapitel 2.2) ist ein Kostenrah-
men von ca. 10.000 € pro 100 m Abschnittslange abzuschatzen. Eine konkrete Finanzpla-
nung ist aber erst beim Vorliegen einer detaillierten Fachplanung mdéglich, die die lokalen
Rahmenbedingungen berticksichtigt. Hierzu sind zunachst die bereits mit den Bezirken auf-
genommenen Gesprache unter Einbindung der Verkehrsplanung weiter zu fihren.

5.5. Geschwindigkeitskonzept

Die Stral3enverkehrsordnung sieht auf HauptverkehrsstraBen innerhalb geschlossener Ort-
schaften eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h vor. Eine Reduzierung der Ge-
schwindigkeit ist auf Grundlage des § 45 StVO mdglich. Dieser ermachtigt die Stral3enver-

kehrsbehotrde zu verkehrsbeschrankenden Mal3nahmen, wie beispielsweise Geschwindig-

keitsreduzierungen, u. a. zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen.

Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h stellt eine
effektive und kostenglnstige Malnahme zur Larmminderung dar. Au3erdem treten bei Tem-
po 30-Regelungen positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der Aufenthaltsquali-
téat und der Luftqualitat auf. Tempo 30 auf HauptverkehrsstraRen wird aber oftmals sehr kont-
rovers diskutiert und von vielen auch als Einschrénkung der Mobilitat empfunden. Dabei zei-
gen bisherige Untersuchungen zu Tempo 30 an HauptverkehrsstraRen in Berlin i.d.R. nur
geringe mittlere Reisezeitverluste von 0 bis 2 Sekunden je 100 m Abschnittslange®.

Zur Verbesserung der Stadtqualitdten sieht das Mobilitdtsprogramm 2016 des Stadtentwick-
lungsplans Verkehr die Prifung weiterer Schritte fur ein stadtgemafies Tempo durch die
Weiterentwicklung der Tempo-30-Konzeption in Verbindung mit einer Optimierung der Ver-
kehrsflisse und der Wahrung von Stadtqualitdten vor, um die Verkehrssicherheit zu erhéhen
und Larm- und Luftschadstoffemissionen zu senken®.

Insgesamt sind derzeit 268 km des 1.584 km umfassenden Hauptverkehrsstral3ennetzes auf
30 km/h - oftmals zeitlich - begrenzt. Der Anteil betragt somit 17 %.

2 Umweltbundesamt (Bearb.) / LK Argus (Bearb.): ,TUNE ULR Technisch wissenschaftliche Unterstitzung bei
der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 2: Geschwindigkeitsreduzierungen”, For-
schungskennzahl (UFOPLAN) 3712 55 101 (Veroffentlichung in Kiirze).

> Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung — Abt. VII, Mobilitatsprogramm 2016 des Stadtentwicklungsplans
Verkehr, Stand: Marz 2011
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Uberwiegend erfolgten diese Anordnungen aus Verkehrssicherheitserwagungen (z. B. im
Bereich von Schulen), verkehrlichen Belangen oder wegen des schlechten Stral3enzustan-
des. Anordnungen allein aus Larmschutzgriinden sind in der Regel auf den Nachtzeitraum
(22 bis 6 Uhr) beschrankt; entsprechende Regelungen gibt es auf 82 km, d. h. 5 % des
Hauptverkehrsstraf3ennetzes. Die Auswirkungen von Tempo-30-Anordnungen sind umfas-
send mit insgesamt positiven Ergebnissen untersucht worden®”.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung wurden von den Teilnehmenden viele Vorschlage
zu weiteren Tempo-30-Abschnitten auf Hauptverkehrsstra3en gemacht; es gibt aber auch
eine Reihe von Kommentaren, die sich gegen weitere Geschwindigkeitsbeschrankungen auf
den StralRen aussprechen. Die Beitrage hierzu sind sehr vielfaltig. So wird Tempo-30 an sehr
lauten StralRen eingefordert, so wie beispielsweise fir die Perleberger StralRe oder fir den
Tempelhofer Damm, teils fiir den Nachtzeitraum, zum Teil auch fir den ganzen Tag. Einige
Beitrage fordern die Einfihrung von 30 km/h als innerstadtische Regelgeschwindigkeit. Von
Teilnehmern werden aber auch die Einhaltung bestehender Tempo-30-Anordnungen sowie
eine starkere Kontrolle eingefordert.

Grundsatzlich ist darauf hinzuweisen, dass eine rechtssichere Tempo-30-Anordnung nur
maoglich ist, wenn bestimmte Kriterien erfillt sind. In der Regel kommt eine Anordnung dieser
straBenverkehrsrechtlichen MaRnahme in Wohngebieten erst bei Uberschreitungen der
Richtwerte von 70 dB(A) tagstuiber oder 60 dB(A) in der Nacht in Betracht. Die Stral3enver-
kehrsbehtrde muss bei ihrer Abwagungsentscheidung neben der Larmbelastung auch die
verkehrlichen Belange berticksichtigen.

Ein vergleichbares Abwégungsschema lag auch der 2006 begonnenen und 2008 abge-
schlossenen gesamtstadtischen Konzeption zur Einfiinrung von Tempo 30 nachts® zugrun-
de, siehe hierzu Abbildung 23:

>* Bericht Evaluierung von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen in Berlin, Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-
lung und Umwelt, LK Argus GmbH, VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH, Berlin Marz 2013

> \VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH im Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin: Einfiih-
rung von Tempo 30 nachts im Berliner HauptverkehrsstraRennetz — Dokumentation des Vorgehens und der

Abwagungsergebnisse des Arbeitskreises, Berlin, Januar 2008
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Abbildung 28: Prifschritte des Abwagungsverfahrens zu Tempo 30 in der Nacht

Mit Anwendung dieser Prifschritte und unter Einbeziehung aller beteiligten Verwaltungen —
neben der Stralenverkehrsbehoérde die fur Verkehr und Umwelt zustandige Verwaltung so-
wie die Polizei und die BVG — konnte ein stadtweit einheitliches Verfahren sichergestellt
werden.

In den letzten Jahren wurden in Berlin wiederholt Geschwindigkeitsreduzierungen aus Larm-
schutzgrinden eingefordert, zum Teil auch bestehende T-30-Regelungen beklagt. In den
Urteilen von Berliner Verwaltungsgerichten wurde hierbei der Schutz der Anwohner, insbe-
sondere im Nachtzeitraum, als vorrangig angesehen. Zumindest miissen bei hohen Larmpe-
geln die verkehrlichen Belange von hohem Gewicht und im Einzelfall nachweisbar sein,
wenn mit Riicksicht auf diese eine verkehrliche MaRnahme unterbleiben soll*®.

*® Siehe hierzu Verwaltungsgericht Berlin, VG 11 A vom 21.11.2007; OVG Berlin-Brandenburg, 1 N 71 09 vom
16.09.2009
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Aus fachlicher Sicht sind an hoch larmbelasteten Straf3enabschnitten Geschwindigkeitsredu-
zierungen in Betracht zu ziehen, sofern keine anderen Mal3nahmen zur L&rmminderung
maoglich sind (z. B. larmoptimierter Asphalt) und keine gravierenden Verkehrsbeeintréachti-
gungen (z. B. OPNV oder Wirtschaftsverkehr) zu erwarten sind. Ein flachendeckendes Tem-
po 30 Hauptstral3ennetz ist nicht vorgesehen. Auf Basis der bestehenden Rechtslage sind
immer Einzelfallprifungen erforderlich. Dabei liegt der Fokus auf den Schutz der Nachtruhe.

Mit einem Screening wurden zunéchst Prioritaten fiir mogliche Geschwindigkeitsreduzierun-
gen im Hauptnetz aus akustischer Sicht erarbeitet. In Abhangigkeit von der Pegelliberschrei-
tung des fiir eine Anordnung®’ maRgeblichen Richtwertes und der Anzahl der davon be-
troffenen Anwohner wurden die Abschnitte mit potentiellem Handlungsbedarf ermittelt. Abbil-
dung 24 zeigt das Ergebnis, differenziert nach folgenden 3 Prioritatsstufen:

e 1. Prioritat: Richtwert um tiber 5 dB(A) tiberschritten und LKZ*® = 500
e 2. Prioritat: Richtwert um tber 2 dB(A) Uberschritten und LKZ = 350

e 3. Prioritat: Richtwert Uberschritten und LKZ = 250

>’ Richtlinie fiir straRenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-
Richtlinien-StV) vom 23.11.2007

> Larmkennziffer, s. Kapitel 3.2
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Abbildung 29: Prioritaten zur Weiterentwicklung des Tempo 30 Konzepts

Die Abschnitte der 1. Prioritat umfassen dabei 25 km Netzlange. Wegen der hohen Pegel-
Uberschreitung von mehr als 5 dB(A) sind hier MaRnahmen mdaglichst kurzfristig erforderlich.
Die Detailprifung der Geschwindigkeitsrealisierung sollte in Abstimmung mit der bereits im
StEP Verkehr aufgefiihrten Weiterentwicklung der Tempo-30-Konzeption erfolgen.

Zudem sollte in einem solchen Verfahren aus akustischer Sicht auch

[ )
lastungen eine Ausweitung auf den Nachtzeitraum

in Betracht gezogen werden.

die Reduzierung von Geschwindigkeiten oberhalb von 50 km/h in bebauten Berei-
chen mit hoher Larmbelastung auf die Regelgeschwindigkeit

sowie bei bestehenden T-30-Anordnungen tagstiber und hohen néachtlichen Larmbe-
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Larmschutz

Abbildung 30: Tempo 30 in der Nacht als Larmschutzmal3hahme

5.6. Schallschutzfensterprogramm

Der Larmaktionsplan enthalt vornehmlich aktive Mal3nahmen zur LA&rmminderung. Im Rah-
men der Bearbeitung hat sich aber gezeigt, dass nicht an allen StraRen die Schwellenwerte
der Larmaktionsplanung durch aktive Malinahmen erreichbar sind. Betroffen sind insheson-
dere die Einfallstra3en, wie der Tempelhofer Damm oder die Berliner Allee, aber auch ortli-
che StraRenverbindungen, wie der Hindenburgdamm oder die Leibnizstral3e. Aufgrund der
verkehrlichen Bedeutung sind hier keine aktiven MaRBnahmen zur Larmminderung méglich,
bzw. nur in einem sehr begrenzten Umfang. An den hier gelegenen Wohngebauden sind
passive MalRnahmen, wie der Einbau von Schallschutzfenstern sinnvoll, um zumindest die
Wohnbedingungen zu verbessern. Eine bessere Schallddmmung schitzt die Innenrdume
wirksam vor Larm und eignet sich besonders zur Gewahrleistung der Nachtruhe, weil sie
auch hohe Spitzenpegel abfangt.

Manche Verbesserungen der AuRenbauteile haben den zusatzlichen Effekt, dass sie zu ei-
ner Verbesserung der Warmedadmmung der Gebaude fihren. Somit besteht hier die M6g-
lichkeit der Nutzung von Synergieeffekten von Schall- und Warmedammung.

Allerdings werden durch die Malinahmen nur Wohnraume innerhalb der Gebaude gegen
Larmeinwirkung geschutzt. Auenwohnbereiche wie Balkone, Terrassen und Gérten bleiben
weiterhin hohen Belastungen ausgesetzt. Auch daher sind passive MalRnahmen nur das letz-
te Mittel, wenn andere MalRnahmen nicht umsetzbar sind. Das vorrangige Ziel besteht in der
Reduzierung des Umgebungslarms, also den Aul3engerauschen, so gibt es das Bundes-
Immissionsschutzgesetz vor.
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5.6.1. Schallschutzfenster und Lufter

Aus akustischer Sicht sind meist die Fenster die gro3ten Schwachpunkte. Die fir laute
HauptstralRen geeigneten Fenster®® haben ein Schallddammmaf von mehr als 40 dB. Zum
Vergleich: Alte Fenster ohne Dichtungen erreichen nur eine D&mmung von 20 bis 25 dB®.

Schallschutzfenster dammen den Larm auf unterschiedlichen Wegen. Die Glasscheiben ha-
ben ein hohes Flachengewicht und unterschiedliche Scheibendicken. Der Raum zwischen
den Scheiben ist mit einem speziellen Gas gefillt, das Schallwellen nur schlecht leitet. Auch
die Fensterrahmen sind speziell gedammt und mit hoher Passgenauigkeit gefertigt.

Der Einbau ist von einer Fachfirma vorzunehmen. Ungenauigkeiten bei der Montage kénnen
sonst dazu fuhren, dass der Schalldammwert des eingebauten Fensters deutlich niedriger
liegt als angegeben. Um den larmmindernden Effekt zu erhalten, kann es auf3erdem erfor-
derlich sein, die Fensterrahmen fachgerecht warten zu lassen.

Gute Schallschutzfenster schlie3en luftdicht ab. Vor allem in Schlafraumen und in R&umen
mit hohem Sauerstoffverbrauch ist es daher sinnvoll, zusatzliche Luftungseinrichtungen ein-
zubauen, die auch bei geschlossenen Fenstern fir eine ausreichende Bellftung sorgen. Mo-
derne Lifter arbeiten sehr leise, ohne Zugluft und verringern die erforderliche Schalldam-
mung nicht.

Das Konjunkturprogramm Il ermdglichte 2010 und 2011 bereits testweise einen Einstieg zur
Forderung des Einbaus von Schallschutzfenstern an zwei Hauptverkehrsstraf3en.

5.6.2. Schallschutzfensterprogramm ab 2014

Fur Wohngebaude an sehr lauten StraBen und Schienenwegen der BVG (StralRenbahn und
U-Bahn, soweit oberirdisch), an denen in den nachsten Jahren keine ausreichenden anderen
Malnahmen zur LA&rmminderung ergriffen werden kdnnen, wird seit Beginn des Jahres 2014
ein Forderprogramm fur den Einbau von Schallschutzfenstern in Wohngebauden durchge-
fuhrt.

Ausgenommen davon sind alle Verkehrswege in der Baulast des Bundes wie Autobahnen
und Schienenwege fir S- und Fernbahn, denn hier greifen bereits die Bundesprogramme zur
Larmsanierung.

*® Schallschutzklasse 4 bzw. 5 gem. Tabelle 2 der VDI-Richtlinie 2719 Schallddmmung von Fenster und deren

Zusatzeinrichtungen

% Ein Unterschied von 10 dB(A) wird etwa als Verdoppelung bzw. Halbierung der Lautstirke empfunden. Ein
um 20 dB(A) hoheres SchallddmmmaR entspricht somit im geschitzten Wohnraum etwa einer Reduzierung des

empfundenen Larms auf ein Viertel
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Eine entsprechende Forderrichtlinie liegt vor. Die Férderung erfolgt zweckgebunden im fir
den Einbau von Schallschutzfenster, Au3entiiren und Zusatzeinrichtungen wie Rollladenkas-
ten in Aufenthaltsraumen®® von Wohnungen®. Voraussetzung fiir die Inanspruchnahme sind
u. a. Verkehrslarmimmissionen Uber den Schwellenwerten der Stufe 1 des Berliner Larmak-
tionsplans, soweit an diesen Straf3en in den nachsten Jahren keine, bzw. keine ausreichen-
den Larmminderungsmalnahmen méglich sind®®. Weiterhin ist vorgesehen, den Einbau von
schallgedammten Liftungsanlagen in Schlaf- und Kinderzimmern zu férdern. Die Férderung
wird mit einem festen Satz je gm Fensterflache begrenzt sein und damit etwa 50 bis 70 %
der Investitionskosten abdecken kénnen. Die Forderrichtlinie ist im Anhang 7 enthalten. Um-
fassende Informationen sind im Internetauftritt der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung
und Umwelt einsehbar®.

Die bisherigen Erfahrungen zeigen, dass das Programm nachgefragt wird und bereits nach
den ersten Monaten die zur Verfugung stehenden Mittel weitgehend verplant waren.

5.7. Larmsanierung der Autobahnen in Berlin

Der Bund stellt bundesweit jahrlich 50 Millionen Euro den Landern fir die LArmsanierung
bestehender BundesfernstraRen zur Verfliigung. Hierbei handelt es sich um eine freiwillige
Leistung ohne Rechtsanspruch. Larmschutzmafnahmen setzen voraus, dass der Beurtei-
lungspegel durch L&rm an Wohngeb&uden entlang einer Bundesfernstral3e bestimmte Werte
Ubersteigt. Dies sind beispielsweise in Wohngebieten 67 dB(A) am Tag und 57 dB(A) in der
Nacht. Dabei haben aktive Ma3nahmen (Larmminderung an der Quelle beispielsweise mit
Hilfe von Larmschutzwanden oder larmarmen Fahrbahnbelagen) Vorrang gegeniber passi-
ven MalRBnhahmen (im Regelfall Schallschutzfenster und fir SchlafrAume zusatzlich Schall-
dammlifter). Ein Bau von Larmschutzwanden ist aber gerade im Innenstadtgebiet oft aus
stadtebaulichen oder auch aus technischen Griinden problematisch. Zudem erschweren die
hohe Verkehrsbelastung und die hohe Anzahl an Auf- und Abfahrten die Realisierung aktiver
MalRRnahmen.

®* Wohn- und Schlafraume, Kinderzimmer und Wohnkiichen

*1m Doppelhaushalt 2014/15 sind Zuwendungen fir ein Schallschutzfensterprogramm von jahrlich 500.000 €

pro Jahr vorgesehen.

® Dies sind derzeit Lpgy = 70 dB(A) und Lnignt = 60 dB(A). Die adressgenaue Ausweisung der Larmbelastung ist

den Larmkarten des Berliner Umweltatlas zu entnehmen.

® http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/index.shtml
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In Berlin wird derzeit die Larmsanierung der Stadtautobahn vorbereitet. Diese wurde bereits
erstmalig 1979 durchgefuhrt. Aufgrund der seitdem angestiegenen Verkehrsmengen und
des damit verbundenen Larms sowie der Absenkung der Larmschwelle, ab der eine Larmsa-
nierung in Betracht gezogen wird, ist eine Larmsanierung erneut erforderlich. Die Umsetzung
des Programms erfolgt durch die Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und Umwelt, die
vom Bund mit den Aufgaben des Stral3enbaulasttragers beauftragt ist.

Abbildung 31: Stadtautobahn

Larmsanierungsmalnahme A 100/A 103 (von Anschlussstelle (AS) Kaiserdamm bis AS
Tempelhofer Damm)

Die Berechnung der Larmbelastung fur diesen Teil der A 100 und der A 103 liegt vor. Unter
den 20 Berechnungsabschnitten sind

e 1 Abschnitt ohne Pegeliiberschreitungen und

e 5 Abschnitte mit ausschlief3lich passiven Schallschutzmaf3nahmen (i. d. R. Schall-
schutzfenster), die derzeit bereits durchgefuhrt werden. Die Umsetzung dieser
Malnahmen kann voraussichtlich bis Ende 2014 zu grofR3en Teilen abgeschlossen
werden.

¢ In weiteren 3 Abschnitten und 8 Teilabschnitten musste die Errichtung von Larm-
schutzwénden inzwischen ebenfalls ausgeschlossen werden, sodass dort in Kiirze
ebenfalls die Durchflihrung passiver SchallschutzmalRnahmen ausgeschrieben
wird, die voraussichtlich bis Ende 2015 im Wesentlichen abgeschlossen sein wer-
den.
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¢ Inden Ubrigen 11 Abschnitten werden die Mdglichkeiten flr die Errichtung von
Larmschutzwanden noch untersucht. Neben bautechnischen Fragen missen dort
auch Aspekte der Stadtbildgestaltung berticksichtigt werden, sodass noch offen
ist, wo sich Larmschutzwande errichten lassen. Zudem wird vor dem Bau von
Larmschutzwanden ein Planfeststellungsverfahren erforderlich, sodass mit einer
kurzfristigen Umsetzung nicht zu rechnen ist.

LarmsanierungsmalRnahme A 100/A 111 (Paul-Hertz-Siedlung).

Diese Larmsanierungsmaf3nahme mit ausschlief3lich passivem Schallschutz wird bereits
durchgefihrt und ist teilweise abgeschlossen.

Ubriges Autobahnnetz des Landes Berlin

Derzeit wird die Berechnung der Larmbelastung fir das Ubrige Autobahnnetz durchgefiihrt.
Mit den Ergebnissen ist in den ndchsten Monaten zu rechnen.

Fur den Berliner Ring (A 10) kommen durch den geplanten 6-streifigen Ausbau bereits
Larmvorsorgemafinahmen zum Tragen (bei LArmvorsorgemaf3nahmen bei Neubau oder
wesentlicher Anderung gelten héhere Anforderungen an den Larmschutz, siehe unten). Fiir
die neu erbaute A 113 ist keine Larmsanierung erforderlich, da Larmschutz bereits beim Bau
berticksichtigt worden ist.

Larmsanierungsmalnahme A 115 (Nikolassee)

Die Larmsanierungsmafnahme, bei der neben der Erneuerung des Fahrbahnbelages mit
einem larmoptimierten Gussasphalt ausschlief3lich passiver Schallschutz gewahrt wird, ist
bereits teilweise abgeschlossen.

Fir die A 115 erfolgt eine schalltechnische Neuberechnung zwischen AS Spanische Allee
und Landesgrenze (einschlie3lich Nikolassee) im Rahmen der Planung zur Grundinstand-
setzung in diesem Bereich.

Fazit

Es ist zu erwarten, dass mit der Neubearbeitung der Larmsanierung fur die Autobahnen sich
Mdoglichkeiten fur eine Verbesserung des Verkehrslarmschutzes der anliegenden Wohnbe-
bauung ergeben.
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Neubau

Bei Neubau oder wesentlichen Anderung (z. B. Erweiterung um eine weitere Fahrspur) gel-
ten bundesweit im Rahmen der Vorsorge strenge Anforderungen an den Larmschutz. Dies
regelt die 16. Verordnung zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (16. BImSchV), die auch bei
dem Bau des 16. Abschnitts der A 100 (Verlangerung bis zum Treptower Park) anzuwenden
ist. Oft besteht beim Neubau die Moglichkeit zu Mafinahmen an der Larmquelle wie leise
Fahrbahnbelage oder Larmschutzwéande. Die Immissionsgrenzwerte betragen in allgemeinen
Wohngebieten tags 59 dB(A) und nachts 49 dB(A) und liegen somit deutlich unter denen der
freiwilligen Larmsanierung.

5.8. Aktualisierung der La&rmminderungsstrategie lokaler
Schienenverkehr

Der lokale Schienenverkehr (Strafenbahn und oberirdische U-Bahn) ist nach dem Kraftfahr-
zeugverkehr und dem Eisenbahnverkehr (auf dem Netz der Deutschen Bahn und S-Bahn)
ein bedeutender Larmerzeuger im Stadtgebiet. Neben den Ergebnissen der Larmkartierung
weisen auch die Hinweise der Offentlichkeitsbeteiligung ,Berlin wird leiser: Aktiv gegen Ver-
kehrslarm“ auf die durch die lokalen Bahnen verursachte Larmbelastung hin. Rund 200 Hin-
weise betrafen diese Problematik; Giberwiegend befassen sie sich mit der Schieneninfrastruk-
tur. In etwa einem Viertel der Hinweise nimmt das Thema Kurvengerdusch bzw. -quietschen
dabei eine besondere Rolle ein.

Gleichzeitig gehdrt der Schienenverkehr aber zu den umweltfreundlichen Transportmitteln
und ist von hoher Bedeutung fir den 6ffentlichen Verkehr. Im Rahmen der Larmaktionspla-
nung gilt es daher, die LArmminderungspotentiale zu identifizieren und, soweit technisch
maoglich und wirtschaftlich vertretbar, entsprechende MalRhahmen zur Larmreduzierung zu
realisieren. Hierbei geht es in der Regel um technische Malinahmen an Fahrzeugen
und/oder an Schienenwegen. Es wird die Zielsetzung verfolgt, die Gesundheit gefahrdende
Larmbelastungen zu vermeiden und die Wohn- und Aufenthaltsqualitat im Bereich der
Schienentrassen zu erhéhen. Damit wachst auch die Akzeptanz fir den schienengebunde-
nen Verkehr. Die mdglichen technischen MaRhahmen sind im La&rmaktionsplan Berlin 2008
umfangreich beschrieben; seitens der Berliner Verkehrsbetriebe werden larmmindernde
Mafnahmen sowohl bei der Fahrzeugbeschaffung und -wartung als auch bei der Sanierung
und Instandhaltung der Fahrwege durchgefiihrt®.

® Siehe Materialien zum Larmaktionsplan Berlin 2008, Bericht Lokale Bahnen
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/download/laermaktionsplan

/materialien/bericht_lokale_bahnen.pdf

77



Larmaktionsplan 2013-2018

Diese Strategie ist konsequent weiter zu fihren, damit das im StEP Verkehr beschriebene
Qualitatsziel - Minderung der Belastung durch Schienenlarm, vor allem keine Uberschreitung
von 55 dB(A) nachts durch StraBenbahn — erreicht wird.

Abbildung 32: Flexity in der Eberswalder Stralie

Ein weiterer Schwerpunkt in den nachsten Jahren ist auf die Umsetzung von Mal3Bhahmen
zur Vermeidung/Verminderung des besonders lastigen Kurvenquietschens zu legen. Dieses
ist auf ein Ruck-Gleiten (Stick-Slip-Effekt) der Radaufstandsflachen beim Fahren parallel
gefuhrter Radséatze durch enge Kurven zuriickzufihren. Die dabei auftretenden Erhéhungen
der Maximalpegel liegen in einem sehr weiten Spektrum. Die in der Larmkartierung verwen-
deten Mittelungspegel sind nur eingeschrankt geeignet, das Problem des Kurvenquietschens
und den sich daraus ergebenden Belastigungsgrad darzustellen. In sehr engen Kurven kon-
nen erhebliche Kurvengerédusche auftreten. Dabei unterscheiden sich die Gerauschpegel
einzelner Vorbeifahrten erheblich, und die Auffalligkeit der schon lauten Gerausche verstarkt
sich durch sehr deutliche Frequenzspitzen. Schienenschmiereinrichtungen zur Flanken-
schmierung und damit zur Verschleiliminderung kénnen auch einen geringftigigen Effekt auf
das Kurvengerausch haben, verhindern die auffalligen Gerdusche in sehr engen Kurven al-
lerdings nicht. Bei den sogenannten Schienenkopfkonditioniereinrichtungen, die das Kur-
vengerausch wirksam verhindern, gibt es Entwicklungen, die bereits erfolgreich bei der U-
Bahn eingesetzt werden (siehe Kapitel 2.4).

Fur den Einsatz bei der Uberwiegend in den StralR3en gefiihrten StralRenbahn bestehen zu-
satzliche Anforderungen an die Konditioniermittel, um die Sicherheit anderer Verkehrsteil-
nehmer — insbesondere Zweiradfahrer und Fuf3gé&nger — nicht zu beeintrachtigen. Nach der
Durchfiihrung entsprechender Prifungen konnte mittlerweile eine Zulassung fur den Einsatz
dieser Schmierstoffe auch fiir StraRen genehmigt werden. Die BVG priift derzeit ein Verfah-
ren, bei dem die Aufgabe des Konditioniermittels automatisiert durch die Fahrzeuge vor dem
Befahren der Kurve erfolgt.
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Damit kénnte auf stationare Anlagen, deren Einsatz in der Stral3e aus Platzgriinden proble-
matisch sein kann und die zudem schnell verschmutzen kénnen, verzichtet werden. Sofern
sich dieses Verfahren als geeignet erweist, ist hiermit eine netzweite Verringerung des Kur-
venquietschens moglich. Mit dieser Larmreduktion ware zudem ein verringerter Verschleil3

an der Infrastruktur wie auch an den Radsatzen der Schienenfahrzeuge erreichbar.

Exkurs

,Schienenbonus’ (§ 43 BImSchG)

Bei der Ermittlung von Schienenverkehrslarm (StraRen- und U-Bahn sowie Eisenbahnver-
kehr) bericksichtigt die Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwe-
gen (Schall03) einen sogenannten ,Schienenbonus’, der wegen der vermeintlich geringeren
subjektiven Larmbelastigung des Schienenverkehrs einen Pegelabschlag von

-5 dB(A) enthélt. Diese Richtlinie wird beispielsweise bei der Ermittlung von Schienenver-
kehrslarm in Planfeststellungsverfahren angewendet. Die Beriicksichtigung des Schienenbo-
nus wurde angesichts des wachsenden Verkehrsaufkommens auf der Schiene, insbesonde-
re des Schienengliterverkehrs, als nicht mehr sachgerecht bewertet. Mit dem ,Elften Gesetz
zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes’ (BImSchG)®® wird festgesetzt, dass ab
dem 1. Januar 2015 (fur Stralenbahnen ab dem 1. 1. 2019) dieser Bonus nicht mehr anzu-
wenden ist, sofern zu diesem Zeitpunkt fir den jeweiligen Abschnitt eines Vorhabens das
Planfeststellungsverfahren noch nicht eroffnet ist und die Auslegung des Plans noch nicht
offentlich bekannt gemacht wurde. Damit ist in einem wichtigen Punkt eine Angleichung an
das EU-Berechnungsverfahren fiir die strategische Larmkartierung®’ erfolgt, das eine Ermitt-
lung der Larmbelastungssituation ohne Lastigkeitsbeurteilung (also ohne Anwendung eines
Schienenbonus) vorschreibt.

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat im Jahr 2013 darauf hin-
gewiesen, dass der Entfall des Schienenbonus auch fur das freiwillige Schienenlarmsanie-
rungsprogramm gilt.

o Bundesgesetzblatt Jahrgang 2013 Teil | Nr. 34, ausgegeben zu Bonn am 5. Juli 2013; Elftes Gesetz zur Ande-

rung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 2. Juli 2013

& Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen, VBUSch 2006
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6. Weitere Larmquellen — MaBnahmenplanung 2013-2018

Neben den Verkehrslarmquellen StraRenverkehr und lokale Bahnen (StraRenbahn und ober-
irdische U-Bahn) befasst sich die Larmminderungsplanung mit den durch Flug- und Schie-
nenverkehr (Fern- und S-Bahn) verursachten Larmbelastungen. Die Zustandigkeiten fur die
Realisierung von Mafl3nahmen liegen hier aber auf3erhalb des kommunalen Bereiches, hier-
durch wird der Abstimmungsaufwand deutlich erhéht und die Méglichkeiten, Einfluss zu
nehmen sind geringer.

6.1. Fluglarm

Aufgrund der verschobenen Eréffnung des Flughafens Berlin-Brandenburg Willy Brandt
(BER) bestehen derzeit mit dem Flughafen Tegel (TXL) und dem Flughafen Schoénefeld
(SXF) weiterhin zwei Flughafenstandorte, von denen Fluglarm auf das Land Berlin einwirkt.

Derzeit gibt es noch keinen neuen Zeitpunkt fiir die Er6ffnung des Flughafens BER, daher
steht auch der Zeitpunkt der Schliel3ung des Flughafens TXL noch nicht fest.

Zur Beurteilung der jetzigen Larmsituation stehen Larmkarten fur den Flughafen SXF (Basis-
jahr 2010) sowie fur den Flughafen TXL (Basis 2011) zur Verfligung. Zudem wurde eine
Prognose fiir den neuen Flughafen BER auf Grundlage der fur 2015 urspriinglich erwarteten
Betriebsdaten erstellt (siehe Kapitel 3.5).
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6.1.1. Flughafen Tegel (TXL)

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen, dass der Flughafen TXL hohe Larmbelastungen
in den Bezirken Spandau, Reinickendorf und Pankow verursacht; insgesamt leben 21.000
Menschen in Bereichen, in denen die Schwellenwerte der Larmaktionsplanung Uberschritten
sind. Die fur den Flughafen TXL festgesetzten Mal3nahmen zur LA&rmminderung, wie das
Nachtflugverbot und larmabhéangige Landeentgelte wurden bereits mit dem Larmaktionsplan
2008 vorgestellt. Diese bestehenden Beschrankungen bleiben auch weiterhin in Kraft, damit
ist der Rahmen mdglicher Malinahmen ausgeschopft.

Abbildung 33: Afrikanisches Viertel — Landeanflug Tegel

Die Offentlichkeitsbeteiligung hat gezeigt, dass viele Anwohner eine hohe Fluglarmbelastung
reklamieren, inshesondere da es mit der Verschiebung des SchlieBungstermins eine starke-
re Nutzung des Flughafens auch in den larmsensiblen Zeiten gibt. Werden die aktuellen Zah-
len aus dem ersten Halbjahr 2013 mit der vorangegangenen Flugplanperiode des ersten
Halbjahres 2012 verglichen, betragt der Anstieg der Flugbewegungen 2,8 %.

Die Verschiebung der geplanten Eréffnung des Flughafens BER wurde erst zu einem Zeit-
punkt bekannt gegeben, an dem die Fluggesellschaften ihre Planungen vorgenommen hat-
ten. Um Flugausfalle im erheblichen Umfang zu vermeiden, genehmigte die Berliner Luft-
fahrtbehorde in den Sommermonaten 2012 beantragte Flige zwischen 23.00 Uhr und 23.30
Uhr. In der Winterflugplanperiode 2012/2013 bestand ein solches Erfordernis nicht, ebenso
nicht fir die folgenden Flugplanperioden.

Eingefordert wurden zudem MalRnahmen, wie eine teilweise Verlagerung des Flugverkehrs
zum Flughafen SXF oder eine Ausweitung der Nachtflugregelung (beginnend ab 22:00 Uhr),
was aber aufgrund der bestehenden Betriebsgenehmigungen und der verkehrlichen Bedurf-
nisse des Ballungsraums Berlin nicht mdglich ist.
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6.1.2. Flughafen Schdnefeld (SXF)

Fluglarmbelastungen oberhalb der Schwellenwerte des Berliner Larmaktionsplans treten im
sudlichen Teil des Ortsteils Bohnsdorf auf. Die Betroffenenzahlen sind aber verglichen mit
dem innerstadtischen Flughafen Tegel weitaus geringer. Die Larmkartierung hat ergeben,
dass an Berliner Wohngebduden am Tag die Schwellenwerte des Larmaktionsplans nicht
Uberschritten werden. In der Nacht sind in Berlin 200 Menschen von Pegeln tber Lyign: =
55 dB(A) betroffen.

Fur Anwohner in der Nachbarschaft des Flughafen SXF besteht ein gesetzlicher Anspruch
auf LarmschutzmaRnahmen®. Angesichts der bevorstehenden Erweiterung und den damit
verbundenen MaRRhahmen zum Fluglarmschutz werden vom Aktionsplan keine gesonderten
Regelungen getroffen.

6.1.3. Flughafen Berlin-Brandenburg Willy Brandt (BER)

Das Genehmigungsverfahren zum Flughafen BER ist abgeschlossen. Ebenso wurden die
Flugrouten als Teil des Flugsystems vom hierfur zustandigen Bundesamt fuir Flugsicherung
festgelegt®.

Auf dieser Basis und mit den urspringlich fiir das Jahr 2015 erwarteten Flugbewegungen ist
auch die strategische Larmkartierung erfolgt’. Parallel dazu wurden Schutzzonen entspre-
chend dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm berechnet™.

Die strategische Larmkartierung weist auf Basis der Prognose 2015 flir das Land Berlin zu-
kunftig keine Betroffenen mehr oberhalb der Schwellenwerte des Berliner Larmaktionsplans
aus. Es sind aber im Bereich der Flugrouten Belastigungen durch Uberfliige zu erwarten.

% Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Marz 1971 (BGBI. | S. 282), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des
Gesetzes vom 1. Juni 2007 (BGBI. | S. 986)

% Ministerium fiir Infrastruktur und Landwirtschaft des Landes Brandenburg,
http://www.mil.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.225349.de

7 http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/din 705.htm

71 Ermittlung und Festsetzung des Larmschutzbereiches am Flughafen Berlin Brandenburg (BER), Ministerium
flir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz, Potsdam 22. August 2013,
http://www.mugv.brandenburg.de/cms/detail.php/bb1.c.299440.de?highlight=L%C3%A4rmschutzbereich
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Der Planfeststellungsbeschluss zum BER trifft eine Reihe von MalBhahmen zur Reduzierung
der Fluglarmbelastungen. Dazu gehdren auszugsweise:

e Zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr durfen nur Flugzeuge verkehren, die die Anforde-
rungen des Chapter 3+ erfiillen.

e Eine Schubumkehr ist nur aus Grinden der Flugsicherheit zulassig.

o Esgilt eine Begrenzung des Flugbetriebes in den sensiblen Zeiten zwischen 23 und
24 Uhr sowie 5 und 6 Uhr.

¢ In Schutzzonen bestehen Entschadigungsanspriiche und Anspriiche auf einen an-
gemessenen baulichen Schallschutz.

e Zur Uberwachung wird eine Fluglarmiiberwachungsanlage eingerichtet.

¢ Die Flugdaten und Gerauschmessdaten werden mit den tatsachlichen Fligen ver-
knupft, um luftfahrtbehordliche Kontrolle der durchgefiihrten Flugbewegungen zu er-
maoglichen.

e Weiterhin werden larmabhéangige Start- und Landeentgelte erhoben, die eine Len-
kungsfunktion hin zu leisem Fluggerat austiben sollen.

o Darlber hinaus gelten Auflagen zur Vermeidung und Minderung des durch den Flug-
hafen bedingten StraRBenlarms auf den Zubringerstrallen.

o Letztendlich besteht der Vorbehalt nachtraglicher Anordnungen, sollten sich nach Be-
triebsaufnahme andere Schwerpunkte ergeben.

Die Offentlichkeitsbeteiligung hat gezeigt, dass insbesondere in den siidostlichen Bereichen
Berlins viele Menschen Befiirchtungen hinsichtlich der mit der Er6ffnung des Flughafens
BER zu erwartenden Fluglarmsituation haben. Gefordert werden andere Flugrouten, eine
Ausweitung der Nachtflugverbotsregelung bis hin zum Neubau eines Flughafens an einem
anderen Standort.

Hierzu ist zunachst festzustellen, dass der Planfeststellungsbeschluss sowie die jetzige
Nachtflugregelung bereits gerichtlich gepruft wurden. Mit den hier festgesetzten Larm-
schutzmalRnahmen wird bereits ein hohes Schutzniveau erreicht.

72 Die International Civil Aviation Organization (ICAO) teilt die Flugzeugtypen entsprechend Band 1, Teil Il des
Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zivilluftfahrt (ICAO-Abkommen) abhangig von der Geradu-
schentwicklung in Klassen ein, die Chapter oder auch Kapitel genannt werden. Derzeit gibt es 4 Chapter. Die
Flugzeuge mit der niedrigsten Larmentwicklung werden im Chapter 4 gefiihrt. Flugzeuge, deren gemessene
Larmzertifizierungswerte in der Summe mindestens 10 EPNdB unter der des Chapter 3 liegen, entsprechen

Chapter 3 +.
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Fur Berlin ist gesamtstadtisch betrachtet eine deutliche Verringerung der Fluglarmbetroffen-
heit zu erwarten; aber auch bei einer Einbeziehung der betroffenen Brandenburger Bereiche
ist eine Verbesserung der Fluglarmsituation zu erwarten.

Die Flugrouten sind durch das Umweltbundesamt untersucht worden, welches dazu im Ja-
nuar 2012 eine larmfachliche Bewertung mit Fokus auf die Auswirkungen des zukunftigen
Flugbetriebs auf das menschliche Befinden vorgelegt hat.”® Das Umweltbundesamt kommt
dabei zu dem Ergebnis, dass das festgelegte Flugroutensystem eine Reihe von positiven
Aspekten enthdlt, sieht aber in Details noch Optimierungsmdglichkeiten. So empfiehlt das
Umweltbundesamt die Wannsee-Route tagstiber nicht zu nutzen, da somit eine Verringerung
der Larmbetroffenheit des slidwestlich von Berlin gelegenen Ortes Stahnsdorf erreichbar
ware. Nachts wird das Befliegen dieser Route aber als unproblematisch bewertet. Zudem
sieht das Umweltbundesamt die Flugroute Gber den Miggelsee aus Grinden des Vertrau-
ensschutzes als problematisch, verweist aber auch darauf, dass die Alternativroute tber Er-
kner hohere Larmbetroffenheiten zur Folge hatte. Dartber hinaus wiederholt das Umwelt-
bundesamt seine generelle Empfehlung, zum Schutz der Nachtruhe das Flugverbot auf die
Zeit von 22:00 bis 6:00 Uhr auszudehnen, was aber seitens des Berliner Senates und des
Bundes wegen der damit verbundenen Betriebseinschrankungen abgelehnt wird. Im Fazit
schlagt das Umweltbundesamt eine Evaluierung des Flugroutensystems nach Eréffnung des
Flughafens Uber ein Jahr vor. Diese Vorgehensweise wird auch seitens der Larmaktionspla-
nung beflrwortet; anhand der konkreten Larmsituation sollte dann gepruft werden, ob und
welche Optimierungen mdglich sind, um diese dann tber die Fluglarmkommission mit der
Deutschen Flugsicherung und dem Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung abzustimmen.
Ebenso sollte zu diesem Zeitpunkt eine Bewertung auf Basis des Gesetzes zum Schutz ge-
gen Fluglarm erfolgen.”

Dass Fluglarm im zunehmenden Mal3e eine Umweltproblematik darstellt, zeigt ein aktuelles
Sondergutachten des Sachverstéandigenrats fur Umweltfragen’.

7 Larmfachliche Bewertung der Flugrouten fiir den Verkehrsflughafen Berlin Brandenburg (BER) fiir die Be-
nehmensbeteiligung nach § 32 Luftverkehrsgesetz, Umweltbundesamt, Worlitzer Platz 1, 06844 Dessau-RoRlau,
Januar 2012, http://www.uba.de/uba-info-medien/4209.html

% Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm vom 30. Marz 1971 (BGBI. | S. 282), zuletzt gedndert durch Artikel 1 des
Gesetzes vom 1. Juni 2007 (BGBI. I S. 986)

7> Fluglarm reduzieren: Reformbedarf bei der Planung von Flughafen und Flugrouten, Sondergutachten, Sach-

verstandigenrat fir Umweltfragen, Berlin Marz 2014
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In diesem werden zahlreiche Handlungsempfehlungen gegeben, die zu einer Verbesserung
der Situation beim Neu- und Ausbau aber auch bei bestehenden Flughé&fen beitragen sollen.
Enthalten ist, das Planfeststellungsverfahren und die Festlegung von Flugrouten enger zu
verzahnen, um bereits frithzeitig und nachvollziehbar die Fluglarmauswirkungen zu berick-
sichtigen. Weiterhin wird auch die besondere Gewichtung der Nachtruhe hervorgehoben. Die
Handlungsempfehlungen richten sich dabei insbesondere an den Gesetzgeber, damit der
Fluglarmschutz zukinftig im Luftverkehrsrecht eine stéarkere Beriicksichtigung findet.
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6.2. Fernverkehr DB und Guterverkehr

Die Aktualisierung der strategischen Larmkarten fur die Schienenwege der Bahn konnte
durch das hierfiir zustandige Eisenbahnbundesamt nicht fristgerecht zum Jahr 2012 erstellt
werden. Voraussichtlich liegen die Ergebnisse Ende 2014 vor. Nach fachlicher Einschatzung
hat sich gesamtstadtisch die Larmbelastungssituation seit dem Larmaktionsplan 2008 nur
geringfiigig verandert. Aufgrund von Anwohnerbeschwerden und Hinweisen aus der Offent-
lichkeitsbeteiligung ist aber davon auszugehen, dass auf einzelnen Strecken insbesondere
der Guterzugverkehr und damit die Larmbelastung zugenommen haben. Erste Prifungen
wurden hierzu bereits durchgefihrt, ber die im Folgenden berichtet wird. Eine konkrete Pri-
fung der gesamtstadtischen Belastungssituation und Erarbeitung von MalRnahmeempfehlun-
gen ist abschlieend erst bei Vorliegen der aktuellen Larmkarten mdéglich.

LDEN in dB(A)
[]<=55dB(A)

> 55 - 60 dB(A)

> 60 - 65 dB(A)

>65-70 dB(A)

>70-75dB(A)

> 75 dB(A)

Beitrdge zum Schienenlarm (DB) (454)

Abbildung 34: Strategische Larmkarte 2007 mit Anwohnerhinweisen zum Eisenbahnverkehr der S-
Bahn, der DB und privater Bahnen
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Derzeitiger Stand

An verschiedenen Streckenabschnitten des Schienennetzes der Deutschen Bahn wird von
Teilnehmern der Offentlichkeitsbeteiligung das Kurvenquietschen als deutliche Larmbelasti-
gung benannt. Mit dem Einbau von Schienenschmiereinrichtungen kénnte dieses Problem in
engen Gleisbdgen vermindert werden. Dieses Problem ist bei der Deutschen Bahn bekannt.
So wurden mit dem Konjunkturprogramm Il innovative Larmminderungstechniken zur Besei-
tigung erprobt, darunter auch MaRnahmen zur Verringerung des Kurvenquietschens an der
Berliner Ringbahn. Im Ergebnis war festzustellen, dass mit der erprobten Schienenschmier-
einrichtung die lauten und hochfrequenten Maximalpegel, die fir das Quietschgerausch ty-
pisch sind, nicht mehr auftreten. Nach Auskunft der Deutschen Bahn besteht aber derzeit
keine Prioritat, den Einbau von Kurvenschmiereinrichtungen als Mal3hahme des Larmsanie-
rungsprogramms vorzuziehen. Da sich die erprobte Schienenschmiereinrichtung als sehr
effektiv erwiesen hat, wird sich die Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung und Umwelt bei
der Deutschen Bahn daflr einsetzen, dass entsprechende Techniken auch in anderen Kur-
venbereichen, z. B. an der Stadtbahnstrecke, moglichst kurzfristig installiert werden.

Ein weiteres groRes Problem ist der Schienengtterverkehr. Grund dafir sind die noch Uber-
wiegend eingesetzten Bremssysteme mit sogenannten Graugusssohlen, die zum Teil zu
sehr lauten Fahrgeréauschen fuhren.

Fur einen leiseren Giiterverkehr gibt es sowohl auf européischer als auch auf nationaler
Ebene Aktivitdten zur Umristung auf andere Bremssysteme. Zudem mussen fur Giterwa-
gen, die mit Graugusssohlen ausgestattet sind, in Deutschland seit dem 1. Juni 2013 hdhere
Trassenpreise gezahlt werden. Weiterhin sind aufgrund européischer Vorgaben neue Giter-
wagen durch andere Bremskomponenten deutlich leiser als Bestandsfahrzeuge. Diese Akti-
vitdten werden allerdings erst mittel- bis langfristig zu wirksamen Effekten fiihren, da eine
hohe Umrlstquote Voraussetzung ist. Die Bundesregierung geht davon aus, dass bis 2020
mindestens 80 % der auf dem Streckennetz der DB Netz AG eingesetzten Glterwagen um-
gerustet sein werden’®, eine Quote, die erforderlich ist, um eine hérbare Larmminderung zu
erreichen. Bis dahin ist es noch ein langer Weg. Derzeit wird davon ausgegangen, dass
183.000 européische Waggons innerhalb der achtjahrigen Laufzeit des larmabhangigen
Trassenpreissystems wirtschaftlich umzuriisten sind”’.

’® Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Gustav Herzog, Séren Bartol, Uwe
Beckmeyer, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der SPD — Drucksache 17/12913 —,, Umsetzung von MaR3-

nahmen im Kampf gegen Schienenverkehrslarm®

7 Geschatzt wird, dass 45.000 auRerhalb Deutschland registrierter Waggons regelmafig im Deutschen Netz

verkehren. Hinzu kommen noch ca. 135 000 umristfahige Wagen, die im deutschen Fahrzeugregister registriert
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Europaische Regelungen zur Umristung sind aber derzeit nicht in Sicht. Lediglich die
Schweiz geht voran, dort sollen ab 2020 laute Giuterwaggons verboten sein.

Im Rahmen der Aktion ,Berlin wird leiser — Aktiv gegen Verkehrslarm® wurde unter anderem
auch auf die mdgliche zukinftige LA&rmbelastung durch eine Wiederaufnahme des Giiterver-
kehrs am stdlichen Berliner Innenring hingewiesen.

In diesem Zusammenhang teilt die Senatsverwaltung die Einschatzung zu mdglichen Kon-
fliktpotentialen bei der Wiederherstellung der durchgangigen Befahrbarkeit des siidlichen
Berliner Innenringes und der dortigen Wiederaufnahme des Giterverkehrs. Dazu wurden
bereits Larmsanierungsmaf3nahmen im Rahmen der Streckensanierung eingefordert. Dies
wird aber bisher von der Bahn im Hinblick auf die rechtliche Situation abgelehnt, da es sich
bei den derzeitigen Arbeiten (Briickeninstandsetzungen) lediglich um die Wiederherstellung
einer bestehenden Strecke handelt.

An der Strecke zwischen dem Bahnhof Berlin-Grinau und dem Abzweig zum Flughafen BER
wird nach Auskunft der Bahn das freiwillige Larmsanierungsprogramm an Schienenwegen
des Bundes greifen. Nach der aktualisierten Prioritatenreihung des Larmsanierungspro-
gramms kann in etwa zehn Jahren mit dem Beginn der Larmsanierungsplanungen gerechnet
werden. Die Mal3Bhahmen orientieren sich an den Grenzwerten und sonstigen Kriterien des
Larmsanierungsprogramms’®.

Nach derzeitiger Einschatzung sind Maflinahmen des Schienenlarmsanierungsprogramms,
wie der Bau von Schallschutzwanden, in Berlin in den nachsten Jahren nicht zu erwarten,
weil die hohen Larmbetroffenheiten in anderen Bundeslandern eine Umsetzung erst mittel-
bis langfristig zulasst. Eine umfassende und mdglichst kurzfristige Reduzierung der Belas-
tungen durch den Schienenverkehrslarm kann jedoch ohne finanzielle Hilfe durch den Bund
und ohne die Unterstiitzung der Deutschen Bahn vom Land Berlin nicht geleistet werden.
Hier ist das Eisenbahnbundesamt gefragt, das mit der Anderung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes ab 2015 bei der Larmaktionsplanung in Ballungsraumen mitwirkt.
Die Gespréche mit der Deutschen Bahn werden von der Senatsverwaltung fur Stadtentwick-
lung und Umwelt unter Einbindung des Eisenbahnbundesamtes weitergefiihrt und mit dem
Vorliegen einer gesicherten Datengrundlage vertieft.

sind. Quelle: Antwort der Bundesregierung auf die Kleine Anfrage der Abgeordneten Gustav Herzog, Sren
Bartol, Uwe Beckmeyer, weiterer Abgeordneter und der Fraktion der SPD — Drucksache 17/12913 — ,,Umset-

zung von MaRnahmen im Kampf gegen Schienenverkehrslarm

"8 Siehe auch Larmsanierungsprogramm der Bahn unter
http://www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/laermvorsorge-und-laermsanierung.html
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7. Ruhige Gebiete

Grundlage fur die Festlegung der ,Ruhigen Gebiete‘ im Larmaktionsplan Berlin 2008 war
eine zusammenfassende Betrachtung aller Verkehrslarmquellen. Da eine Aktualisierung der
strategischen Schienenlarmkarten voraussichtlich erst zum Ende 2014 durch das hierfur zu-
standige Eisenbahnbundesamt erfolgen wird, ist eine Prifung und Aktualisierung der ,Ruhi-
gen Gebiete’ erst danach mdglich. Diese wird deshalb mit der gleichfalls noch notwendigen
Aktualisierung der Larmaktionsplanung zum Schienenverkehr voraussichtlich bis Mitte 2015
erfolgen.
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ADAC
ADFC
AEG
BER
BImSchG
BVG
dB(A)
DB
DTV
EBA
EFRE
EG
EU
FNP
GPS

Hotspot

IHK

Kfz

L DEN

L night

Lkw

LAP

LKZ

LSA
Modal-Split

Allgemeiner Deutscher Automobil-Club
Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club
Allgemeines Eisenbahngesetz

Flughafen Berlin-Brandenburg Willy Brandt
Bundes-Immissionsschutz-Gesetz

Berliner Verkehrsbetriebe

Dezibel dB, das einer A-Bewertung (Frequenzbewertung) unterzogen ist
Deutsche Bahn

Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Eisenbahn-Bundesamt

Europaischer Fonds fur regionale Entwicklung
Europaische Gemeinschaft

Europaische Union

Flachennutzungsplan

Global Positioning System

Englisch: heil3e Stelle, sinngemé&Re Verwendung fir Brennpunkt in der Larmak-
tionsplanung zur Bezeichnung der lautesten Bereiche bzw. der Bereiche mit
dem grof3ten Handlungsbedarf

Industrie- und Handelskammer

Kraftfahrzeug

Tag-Abend-Nacht-Larmindex; Larmindex fir allgemeine Belastigung
Nachtlarmindex; Larmindex fur Schlafstérungen

Lastkraftwagen

Larmaktionsplan

Larmkennziffer: Kennwert zur Darstellung der Larmbetroffenheit
Lichtsignalanlage

Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrstrager
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NABU
OPNV
ov

Pkw
Schall 03
StEP
StvO
SUvV
SXF
T30
TXL
UEP
VBUSch
VCD
VLB

(z. B. Rad, Kfz-Verkehr)

Naturschutzbund Deutschland eV.

Offentlicher Personen-Nahverkehr

Offentlicher Verkehr

Personenkraftwagen

Richtlinie fur die Berechnung der Schallimmissionen an Schienenwegen
Stadtentwicklungsplan, z. B. StEP Verkehr

Stral3enverkehrsordnung

Sport Utility Vehicle

Flughafen Schénefeld

Tempo 30

Flughafen Tegel

Umweltentlastungsprogramm

Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Schienenwegen
Verkehrsclub Deutschland eV.

Verkehrslenkung Berlin
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