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Vorlage

- zur Kenntnisnahme -
des Senats von Berlin
Uber den

Larmaktionsplan fur Berlin 2008

Der Senat legt den in der Anlage beigefigten Larmaktionsplan Berlin 2008 dem Ab-
geordnetenhaus zur Besprechung vor.

1. Begrindung

Die Europaische Union (EU) hat mit der Richtlinie 2002/49EG Uber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm vom 25. Juni 2002 (Umgebungslarmrichtlinie) erstmals Vor-
schriften Uber die Erfassung von Larm und das Aufstellen von Larmaktionsplanen erlassen.
Die Umgebungslarmrichtlinie legt neben den Vorschriften zu einer detaillierten Erfassung der
Larmbelastung fest, dass:

- bis Juli 2007 strategische Larmkarten zu erstellen sind
(s. Senatsvorlage S-771/2007 vom 13.November 2007),
- bereits ein Jahr spater Aktionsplane zur Larmminderung vorzulegen sind.

Mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005 hat der Gesetzgeber in Deutschland diese Aufgabe den
Gemeinden oder den nach Landesrecht zustdndigen Behdrden Ubertragen. Die zuvor ge-
nannten Fristen wurden vom Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsi-
cherheit wegen der verspateten Umsetzung in nationales Recht um jeweils 4 Monate verlan-
gert. Der EU ist Uber die Ergebnisse der Larmkartierung, der Aktionsplanung sowie tber den
Umsetzungsstand von MaRnahmen zur Larmminderung zu berichten. Eine Aktualisie-
rung/Fortschreibung der Larmkarten sowie des Larmaktionsplanes ist alle 5 Jahre vorgese-
hen.

Das Umgebungslarmgesetz regelt die wichtigsten Larmquellen, den Stral3en-, Bahn- und
Fluglarm sowie den Industrielarm. Der Nachbarschaftslarm ist dabei ausgeschlossen.

Die in Berlin seit dem 28. September 2007 vertffentlichten Larmkarten weisen die Gebiete
aus, in denen die Bevdlkerung durch Umgebungslarm betroffen ist. Im Vordergrund steht
dabei der StraBenverkehrslarm als die wesentliche Schallquelle. Tagstber sind davon mehr
als 200.000 und nachts tiber 300.000 Menschen in Berlin in einer Weise betroffen, die nach



Ansicht des Sachverstandigenrates fir Umweltfragen gesundheitsschadlich sind. Ein weite-
rer Schwerpunkt ist der Bahnlarm.

Der Larmaktionsplan Berlin verfolgt einen integrativen Ansatz und ist eng verzahnt mit dem
Flachennutzungsplan sowie der Stadt- und Verkehrsplanung. Er enthélt gesamtstadtisch
wirksame Larmminderungsstrategien mit Hinweisen fur eine larmmindernde Stadt- und Ver-
kehrsentwicklung, z. B. Aspekte der La&rmminderung bei stadtebaulichen Zielsetzungen, For-
derung des Umweltverbundes, zur Parkraumbewirtschaftung und zur Verkehrsorganisation.
Durch eine konsequente Berlcksichtigung dieser Hinweise bei der zukiinftigen Stadt-
entwicklungs- und Verkehrspolitik sind mittelfristig Reduzierungen der Larmbelastung er-
reichbar.

Zudem wurden fir 16 Konzeptgebiete (davon 4 Modellgebiete aus den Jahren 2002 bis
2007) und 8 Konzeptstrecken detaillierte MaBnahmenvorschlage erarbeitet. Hier wurde eine
Vielzahl verschiedener MalRBhahmeempfehlungen entwickelt, deren Umsetzung in zwei Stu-
fen gestaffelt ist:

e kurzfristige MalRnahmen (Stufe 1, Umsetzung in 3 - 5 Jahren) und
e mittel- bis langfristige Ma3nahmen (Stufe 2, Umsetzung in 5 - 10 Jahren).

Die kurzfristigen Maf3nahmen der Stufe 1 sind verwaltungsintern (zwischen SenGesumV,
SenStadt und soweit betroffen den Bezirken) vom Grunde her abgestimmt. Wesentliche
Bausteine dieser kurzfristigen Maf3nahmen sind das Tempo-30-Nachtkonzept und ein Pilot-
projekt zur Erprobung stralenraumlicher Mainahmen zur LA&rmminderung.

Dabei soll der Einfluss einer geénderten Strallenraumaufteilung auf die LaArmsituation und
Aufenthaltsqualitat, aber ebenso auf die Verkehrsablaufe erforscht werden. Genutzt werden
dabei vom motorisierten Verkehr nicht ausgelastete Fahrspuren, um larmarme Verkehrstra-
ger zu fordern.

Die mittel- bis langfristigen Ma3nahmen der Stufe 2 (s. Materialienband) stehen unter um-
fangreichen Vorbehalten und bedurfen noch der differenzierten Prifung, insbesondere unter
verkehrlichen Aspekten. Sie sind daher im weiteren Verfahren zu konkretisieren und abzu-
stimmen. Hierbei sollen insbesondere auch die Erfahrungen aus dem Pilotprojekt sowie der
Tempo-30-Nachtkonzeption bericksichtigt werden.

Die Erarbeitung des Larmaktionsplanes wurde durch intensive Verwaltungsabstimmungen
(insbesondere mit SenStadt) begleitet. Eine Einbindung der Offentlichkeit erfolgte einerseits
im Rahmen des Larmforums (Arbeitskreis mit Vertretern von Verwaltungen, Institutionen wie
IHK, ADAC, BUND, Krankenkassen und Politik - eingeladen waren alle im Abgeordneten-
haus vertretenen Fraktionen -), andererseits bestand fiir alle interessierten Birger die Mog-
lichkeit, eine Stellungnahme oder einen Hinweis Uber das Internet abzugeben. Im Juni 2008
wurde der Planentwurf zudem o6ffentlich ausgelegt.

Der Planentwurf wurde unter Einbeziehung der abgegebenen Stellungnahmen (insgesamt
uber 400 Einwendungen) uberarbeitet. Am 23. Oktober 2008 fand ein abschlie3endes Larm-
forum und am 3. November 2008 eine Erdrterungsveranstaltung statt, womit allen Beteiligten
die Abwéagungsergebnisse der Einwendungen und die weitere Vorgehensweise mitgeteilt
wurden.

2. Rechtsgrundlage

Rechtsgrundlage fur den Larmaktionsplan ist 8 47d des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
in der Fassung der Bekanntmachung vom 24. Juni 2005 (BGBI. Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38
vom 29.Juni 2005). Zustandig fir die Umsetzung ist entsprechend der Geschaftsverteilung
des Senats die Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz.



3. Auswirkungen auf die Umwelt

Im Rahmen der gesamtstadtischen Larmaktionsplanung fur Berlin konnte nicht fir jede Stra-
Re, in der Schwellenwerte der Aktionsplanung tberschritten werden, ein Maf3nahmenkon-
zept entwickelt werden. Die Larmaktionsplanung setzt daher auf die Erarbeitung Ubertragba-
rer Lésungen, um diese zukinftig auch in den noch nicht vertieft bearbeiteten Gebieten an-
wenden zu kdnnen.

Eine Vertiefung der Larmaktionsplanung erfolgte fur die bereits erwahnten Konzeptgebiete
und -strecken. Damit wurden insgesamt 140 km der hoch belasteten Strecken, das sind ca.
45 % der insgesamt 310 km, bearbeitet. Die tGbrigen Strecken werden in der Fortschreibung
bis 2012 behandelt.

Fir alle Konzeptgebiete und -strecken erfolgt die Darstellung von moglichen Larmminde-
rungsmafinahmen auf der Grundlage von detaillierten Analysen zur verkehrlichen Aus-
gangssituation, der Larmbelastungen und -betroffenheiten sowie eine detaillierte Bewertung.
Unter Einbeziehung vorhandener Planungen werden Malinahmenempfehlungen zur Larm-
minderung gegeben:

¢ Malnahmen zur Vermeidung von Kfz-Verkehren im Konzeptgebiet oder zur Verlage-
rung von Kfz-Verkehren auf umweltvertragliche Verkehrsmittel.

o Verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische MaRnahmen, wie z. B. Lkw-Lenkung
und Geschwindigkeiten.

e Empfehlungen fur straBenrdumliche Mal3nahmen, z. B. der Einrichtung von Radver-
kehrsanlagen und Mittelinseln, die auch zur Dampfung der Geschwindigkeit oder der
Verstetigung des Verkehrsflusses beitragen sollen.

Durch gesamtstadtische Rahmenkonzepte - wie die Umsetzung des StEP-Verkehrs - sind
weitere Larmentlastungen erreichbar. Wegen des hohen Handlungsbedarfes sind aber nach
der Umsetzung der kurzfristigen Malinahmen auch mittel- bis langfristig weitere MaRnahmen
noétig, um die verbleibenden Belastungen zu senken. Erste Bearbeitungshinweise finden sich
im Materialienband, die aber noch, wie bereits beschrieben, einer vertiefenden Abwagung
und Untersetzung durch die Akteure bediirfen.

Neben der Larmminderung bestehen Synergien mit anderen Umweltaspekten. Insbesondere
die Malinahmen zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs haben auch einen gunstigen Einfluss auf
die Luftschadstoffbelastungssituation. Zahlreiche positive Wechselwirkungen bestehen auch
mit der Radverkehrsférderung, der Verkehrssicherheit und der Verbesserung des Aufent-
haltsraums StralRe generell.

Zur Minderung des Bahnlarms werden fir die lokalen Bahnen (S,- U- und Stral3enbahnen)
konkrete Minderungsvorschlage, in erster Linie technische MaRnahmen an Fahrzeugen und
der Schiene erarbeitet. Mit der DB-AG werden erste Gesprache fiir Pilotvorhaben auf der
Stadtbahn gefihrt.

4. Kostenauswirkungen

Im Rahmen der Arbeiten am Larmaktionsplan wurden zunéchst bereits geplante Mal3nah-
men / Malinahmen anderer Ma3nahmentréger, die bereits in der Investitionsplanung veran-
schlagt sind bzw. im Rahmen anderer Bauprogramme finanziert werden, auf lhre larmmin-
dernden Wirkungen hin untersucht.

Bei der Festlegung dariliber hinaus gehender Mal3nhahmen wurde vorrangig nach baulichen
Losungen gesucht, deren Umsetzung auch mit geringem finanziellem Aufwand maoglich ist.
Daher kénnen die Ausgaben fir die kurzfristigen Malinahmen, die ausschliefZlich durch die
Empfehlungen des Larmaktionsplans ausgelost werden, auf 852.700 EUR begrenzt werden.

Im Larmaktionsplan sind neben diesen Ausgaben auch die sog. externen Kosten, die durch
Larm verursacht werden, im Rahmen einer Kosten-Nutzen-Betrachtung dargestellt. Mit sin-
kenden LaArmbelastungen gehen auch larmbedingte Kosten des Gesundheitswesens sowie



larmbedingte Verluste bei Mietzahlungen, den Immobilienwerten und den damit verbundenen
Steuereinnahmen zurick.

5. Auswirkungen auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg

Auswirkungen des Larmaktionsplans auf die Zusammenarbeit mit dem Land Brandenburg
bestehen nicht. Zuklnftig kann sich jedoch eine gemeinsame Aufgabe durch die vom derzeit
im Ausbau befindlichen Flughafen Berlin-Brandenburg-International ausgehenden Larm-
emissionen ergeben.

6. Auswirkungen auf den Haushaltsplan und die Finanzplanung

Die Senatsverwaltung fur Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz entwickelt in Abspra-
che mit der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung und den Bezirken MaRnahmen zur Larm-
minderung. Entsprechend § 47 (6) Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) sind die
MafRnahmen, die der Aktionsplan festlegt, durch Anordnungen oder sonstige Entscheidun-
gen der zusténdigen Trager offentlicher Verwaltungen nach diesem Gesetz oder nach ande-
ren Rechtsvorschriften durchzusetzen.

Da es sich in der Regel um stralRenbauliche und wohnungsbauliche MaRnahmen (StraRen-
sanierung, Mittelinseln, Schallschutzfenster usw. handelt, fallt deren Umsetzung in die Zu-
standigkeit der Senatsverwaltung fur Stadtentwicklung bzw. der Bezirke.

Der Larmaktionsplan empfiehlt eine Reihe von kurzfristig, d. h. im Laufe der nachsten drei
Jahre, zu realisierenden MalRnahmen.

Bei einem Grofteil der MaRnahmen handelt es ich um StraRenbaumalRnahmen, deren Fi-
nanzierung bereits durch die bestehende Investitionsplanung 2007 bis 2011 sichergestellt ist
(siehe Anhang 3).

Darlber hinaus wurden zur Larmminderung an anderen hoch belasteten Stral3en weitere
MaRnahmen ermittelt (siehe Anhang 4), fir deren Realisierung zusétzliche Ausgaben von
852.700 EUR erforderlich sind. Wesentlicher Bestandteil sind dabei die Pilotstrecken zur
Erprobung straBenrdumlicher La&rmminderungsmalinahmen.

Zur Finanzierung dieser kurzfristigen MaRnahmen ist folgende Verfahrensweise beabsichtigt:

Zur Umsetzung der MalRnahmen im Rahmen des Pilotprojekts mit einem Kostenaufwand von
rd. 150.000 EUR ist beabsichtigt, in 2009 eine Férderung durch EFRE-Mittel aus dem Um-
weltentlastungsprogramm Il durch SenGesUmV in Anspruch zu nehmen. Eine entsprechen-
de Komplementéarfinanzierung wird durch SenStadt im Rahmen der Haushaltswirtschaft zur
Verfugung gestellt. Der Restbetrag von rd. 703.000 EUR fir die ausgewahlten Ma3nahmen
im HauptverkehrsstralRennetz soll in den Jahren 2010 und 2011 jeweils in H6he von rd.
352.000 EUR zusatzlich im Einzelplan 12, im Kapitel 1270 — Verkehr - bei dem neu einzu-



richtenden Titel 521 12 — MalRnahmen zur La&rmminderung im Stra3enland -, etatisiert wer-
den. Ein Ausgleich wird innerhalb des Einzelplans 12 durch neue Prioritatensetzung herbei-
gefuhrt.

Berlin, den 20. Januar 2009

Der Senat von Berlin

Klaus Wowereit Katrin Lompscher
Reg. Blrgermeister Senatorin fur Gesundheit, Umwelt und
Verbraucherschutz



Anlagen:

1. Larmaktionsplan Berlin 2008
2. Larmaktionsplan Berlin 2008, Materialienband zu 1., der nicht in gedruckter Form
beiliegt.
Diese Materialien sind im Internet unter
http://www.berlin.de/sen/umwelt/laerm/laermminderungsplanung/de/laermaktionsplan/download.shtml
als download abrufbar.
3. Tabelle: Zusammenstellung bereits geplanter und finanzierter Ma3nahmen
4. Tabelle: Zusammenstellung kurzfristiger Malinahmen, deren Finanzierung im Rahmen
der Umsetzung des Larmaktionsplanes beabsichtigt ist

Anmerkung zu Anlage 2.

Dieser Materialienband ist nicht Bestandteil des abgestimmten Larmaktionsplanes. Er besteht
aus insgesamt 20 detaillierten Berichten zu den Konzeptgebieten und —strecken und weiteren
Themen, die konzeptionelle Anregungen enthalten und im weiteren Verfahren vertieft unter-
sucht, geprft und abgestimmt werden mussen. Au3erdem sind Materialien zur durchgeftihr-
ten Offentlichkeitsbeteiligung enthalten (Inhaltsiibersicht auf S. 120 des Larmaktionsplanes).
Auf eine Anlage in gedruckter Form wurde verzichtet, da diese Materialien insgesamt einen
Umfang von ca. 2.000 Seiten haben; zudem wéare bei den Kartendarstellungen und den Pra-
sentationen ein kostenintensiver Farbdruck notwendig. Diese Materialien sind in allgemein
zuganglicher Form im Internet unter der angegebenen Adresse einsehbar.
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1 Einleitung
1.1  Hintergrund

Gesetzliche Rahmenbedingungen

Die in den letzten Jahren - insbesondere in den groflen Stadten und Ballungsraumen Europas - steigende Larm-
belastung hat die Européische Union veranlasst, mit der Richtlinie 2002/49/EG Uber die Bewertung und Bek&mpfung
von Umgebungslérm vom 25. Juni 2002 erstmalig Vorschriften zur systematischen Erfassung von Larmbelastungen
und zur Erstellung von Larmaktionsplanen zu erlassen.

Mit dem "Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm" vom
24. Juni 2005 wurde die EG-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht umgesetzt. Das Bundes-Immissionsschutz-
gesetz (§ 47) wurde entsprechend angepasst.

Ziel der Richtlinie ist es, ein gemeinsames Konzept zur Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm zu realisie-
ren, um schédliche Auswirkungen einschlieRlich Belastigungen durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzu-
beugen oder sie zu vermindern. Hierzu erfolgt

m  die Ausarbeitung strategischer Larmkarten zur Ermittlung der Belastung durch Umgebungslarm,

m die Ausarbeitung von L&rmaktionsplanen mit kurz-, mittel- und langfristigen MalRnahmen zur Reduzierung der
Belastungen,

m die Information und Beteiligung der Offentlichkeit iiber die Larmkartierung und Aktionsplanung,

» die Ubermittlung von Informationen aus den strategischen Larmkarten und den Aktionsplénen an die Européische
Kommission als Grundlage fiir die Einflihrung weiterer Gemeinschaftsmafinahmen

Der Larmaktionsplan und die Larmkarten sind alle 5 Jahre fortzuschreiben und der EU ist iber den Umsetzungsstand
der MaBnahmen zu berichten.

Die Regelungen der Umgebungslarmrichtlinie wurden durch die Vorgaben im Bundesimmissionsschutzgesetz im Jahr
2005 nur fiir die Larmkartierungen konkretisiert, fur die Ausfilhrung des Larmaktionsplans wurden iber die im Anhang
V der EU - Umgebungslarmrichtlinie hinaus gehenden Anmerkungen, bis auf die Offentlichkeitsbeteiligung, keine
weitergehenden Hinweise zur Malnahmenplanung ausgefiihrt.

Bedeutung der Larmaktionsplanung

Der Larmaktionsplan ist ahnlich wie der Flachennutzungsplan (FNP) eine vorbereitende Planung. Der FNP ist der vor-
bereitende Bauleitplan der Stadt Berlin und stellt fiir das gesamte Stadtgebiet Art und MaR der Bodennutzung dar, die
sich aus der beabsichtigten stadtebaulichen Entwicklung ergeben. Der Larmaktionsplan bereitet Mainahmen vor, die
durch Anordnungen oder sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach den jeweilig
geltenden Rechtsvorschriften durchzusetzen sind. Sind in den Pl&nen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen,
haben Planungstrager dies bei ihren Planungen zu berlcksichtigen

(§ 47 (6) Bundesimmissionsschutzgesetz). Die Einhaltung der Schwellenwerte flir die aufgestellten Malinahmen ist
allerdings nicht einklagbar, da sie keine Grenzwerte darstellen.

Auswirkungen der Larmbelastungssituation

In einem Ballungsraum wie Berlin sind Auswirkungen von Umweltproblemen am deutlichsten sprbar. Larm, schlechte
Luftqualitat und starker Verkehr in stadtischen Gebieten fiinren zu niedriger Lebensqualitat und ausbleibenden Inves-
titionen (z.B. durch Vernachlassigung von Gebauden). Die gesundheitsschadlichen Auswirkungen der Larm- und Luft-
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belastung tragen dazu bei, dass immer mehr betroffene Anwohner aus hoch belasteten Stralen in die Randzonen der
Stadt ziehen, sofern sie es sich leisten konnen. Die Zersiedelung der stadtischen Zentren wiederum zieht gréRere
Verkehrsstrome nach sich - die Probleme verstarken sich gegenseitig.

Die frei werdenden Wohnrdume sind nur noch billig vermietbar, durch soziale Segregation wird die soziale Mischung
von Wohngebieten verschlechtert. Es entstehen soziale Brennpunkte, die sich stadtebaulich durch Wohnungsleer-
stande auszeichnen. Diese Auswirkungen flihren letztendlich zu einer Minderung der Immobilienwerte und tragen da-
mit indirekt zu geringeren Steuereinnahmen der Stadte bei.

Ziel und Inhalte der Larmaktionsplanung

Aktionsplane zur Larmminderung sind fiir die Verkehrslarmquellen (Straen-, Bahn- und Fluglarm) zu erstellen; fir die
zu kartierende Larmquelle Industrie- und Hafenlarm ist keine Aktionsplanung vorgesehen. Diese Larmproblematik ist
bereits seit 1998 durch die Regelungen der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm hinreichend geregelt.

Ziel der Larmaktionsplanung ist die Minderung des Umgebungslarms, d.h. der Larmbelastungen im AuRenraum.
Geschiitzt werden soll der gesamte Aufenthaltsraum der Bevélkerung einschlieflich des Wohnumfeldes.

Die Strategie der Larmaktionsplanung setzt daher auf Vorbeugung und Sanierung an der Quelle durch
Verkehrsbeeinflussung. Technische MaBnahmen am Kraftfahrzeug selbst (Reifen und Fahrzeug in Kombination)
kénnen nur langfristig Uber EU-Regelungen erfolgen. Bis 2015 sind nach Aussagen des Umweltbundesamtes im
Bereich der Technik Larmminderungen bis max. 3 dB(A) zu erwarten.

FUr die Hauptlarmquelle in den Stadten, den StralRenverkehr, sollen daher vorrangig folgende Strategien verfolgt wer-
den, um Larmminderungen zu erreichen:

m  Die Vermeidung von Larmemissionen durch Beeinflussung des Modal-Split zu Gunsten der larmarmen Verkehrs-
trager Ful- und Radverkehr sowie OPNV (dem so genannten Umweltverbund).

m  Die rdumliche Verlagerung von Larmemissionen mit einer Blindelung von Belastungen dort, wo keine oder weni-
ger Menschen davon betroffen sind.

m  Die Verminderung von Larmemissionen mit MaRnahmen fiir eine stadtvertragliche und larmarme Abwicklung der
Kfz-Verkehre im Stralenraum, z. B. durch verbesserten StraRenbelag, die Verstetigung von Geschwindigkeiten
des Verkehrs und AbstandsvergroRerungen der Larmquelle vom Gebaude.

Aktive Malnahmen zur Minderung der Larmemissionen, wie z.B. Fahrbahnsanierungen sollen Vorrang vor passiven
MaRnahmen wie z.B. Schallschutzfenstern haben. Die Verminderung von Larmimmissionen durch passiven Schall-
schutz soll angestrebt werden, wenn die aktiven MaBnahmen nicht ausreichen. Schallschutzfenster bieten sich dort
an, wo keine anderen Malnahmen greifen oder in Erganzung zu Mafnahmen, die keine ausreichende Larmmin-
derung, vor allem zum Schutz der Nachtruhe, bringen.

Integrativer Ansatz der Larmaktionsplanung

Der Larmaktionsplan steht nicht allein fiir sich, sondern ist als integraler Bestandteil vieler kommunaler Planungen zu
begreifen. Flachennutzungsplanung sowie Stadt- und Verkehrsplanung weisen hohe Wechselwirkungen mit der
Larmminderung auf. Mit diesen Planungen werden haufig Ziele verfolgt, die zum gréfiten Teil mit den Zielen und
Malnahmen des Larmaktionsplans tbereinstimmen und damit effektive LArmminderungspotentiale darstellen.

Insbesondere mit dem Stadtentwicklungsplan Verkehr wird eine Vielzahl von Planungsansatzen verfolgt, die Syner-
gien und gemeinsame Zielsetzungen mit der L&rmminderungsplanung aufweisen. Aus Sicht des Larmaktionsplans
sind vor allem relevant:

m  Mafnahmen zur Férderung der Umweltverbundverkehrsmittel, die sowohl durch die allgemeine Umverteilung von
Kfz-Verkehren auf larmarme Verkehrsmittel, als auch durch konkrete stralenrdumliche MaRnahmen larmmin-
dernd wirken,



m Die Weiterentwicklung der Konzeption Parkraumbewirtschaftung zur Reduzierung der innenstadtbezogenen
Verkehre und damit zur Entlastung sowohl innerstadtischer Straflen als auch der Hauptzufahrtstrecken in die
innere Stadt,

m Die Entwicklung von Strategie- und MalRnahmenansatzen des betrieblichen Mobilititsmanagements, einer
Strategie, die mit kommunikativen Prozessen und praktischen Angeboten den Umstieg auf umweltfreundliche
Verkehrsmittel unterstitzen soll.

Die im Verkehrsentwicklungsplan dargestellten Stralennetzerganzungen zielen auf eine Verlagerung und vertragli-
chere Flihrung von Verkehrsstromen ab. Auch dies entspricht der Intention der LA&rmminderungsplanung, insbeson-
dere wenn die neuen Straflenverbindungen konsequent genutzt werden, um die problematischen Bestandsstrecken
zu entlasten. Ein wesentlicher Aspekt ist hierbei eine zeitgleiche Umgestaltung und Riicknahme der Verkehrsfunktion
der zu entlastenden Strecken’.

MaBnahmenstufen

Im Artikel 5 der Umgebungslarmrichtlinie ist der Mitgliedsstaat gefordert, Grenzwerte zu benennen, ab denen MaR-
nahmen zum Schutz der Gesundheit der Bevdlkerung abgeleitet werden missen. Da diese Vorgabe durch die Bun-
desregierung nicht eindeutig ausformuliert wurde, hat sich das Land Berlin am Gutachten des Sachverstandigenrats
fur Umwelt orientiert und 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht als vordringlichen Handlungsbedarf (Vermei-
dung gesundheitlicher Beeintrachtigung) sowie 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht im Rahmen der Gesund-
heitsvorsorge festgelegt.

Daraus werden kurzfristige MalRnahmen (Umsetzung in 3 - 5 Jahren) und mittel- bis langfristige MalRnahmen
(Umsetzung in 5 - 10 Jahren) abgeleitet.

Finanzielle Aspekte der Larmaktionsplanung

Eine wichtige Voraussetzung fiir die Realisierung der MaRnahmen ist die Finanzierung. Ein effektives, kostensparen-
des und zeitnahes Handeln wird erméglicht, wenn die Problembereiche des Larms, der Luftverunreinigung, der Ver-
kehrssicherheit, der Stralenraumgestaltung und der Stadtgestaltung gemeinsam betrachtet werden und so die Not-
wendigkeit von MalRnahmenumsetzungen erhéht und Synergieeffekte genutzt werden kénnen.

Ohne erganzende Bundesprogramme sind aber die Mdglichkeiten einer beschleunigten Umweltentlastung gerade in
Kommunen wie Berlin auf Grund der angespannten Haushaltslage gering. Auch die personellen Vorraussetzungen in
den zustandigen Ressorts miissen gestarkt werden.

1 Durch den Bau der TVO (Tangential-Verbindung Ost) in Kdpenick konnte z.B. die Képenicker Altstadt fast véllig vom Durchgangsver-
kehr entlastet werden - mit Larmminderungen von 6-8 dB(A). Eine ahnliche Wirkung wird fiir die Stid-Ost-Verbindung uber die Spree
im Konzeptgebiet Schéneweide, vor allem fiir die hoch belastete Edisonstrale, erwartet.
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1.2  Vorgehensweise und Ergebnisse

Modellprojekte als Vorlaufer zur gesamtstadtischen Larmaktionsplanung

Die zustandige Senatsverwaltung flir Umwelt hat wegen des langen Vorlaufs zum Umgebungsléarmgesetz schon im
Herbst 2001 - der Entwurf der EU-Umgebungslarmrichtlinie lag bereits vor - mit der Entwicklung der ersten Modell-
projekte (in Képenick und dem Altbezirk Mitte, stellvertretend flir andere Subzentren und den zentralen Bereich) be-
gonnen, um zu testen, welche Mafinahmen sich in einen Ballungsraum wie Berlin eignen, um Umgebungslarm zu min-
dern. Die Modellgebiete wurden 2002 um Projekte in den Bezirken Charlottenburg-Wilmersdorf (Beispielhaft fiir die
Problematik von EinfallstraRen mit hoher Wohndichte und EinkaufsstraRen) sowie Pankow (hoher Stralenbahnanteil)
erganzt. Bei der Bearbeitung standen auch die komplizierten Abstimmungsmechanismen zwischen den Bezirken und
den Senatsverwaltungen, sowie den politischen Entscheidungstragern auf dem Prifstand. Auch die Einbindung der
Offentlichkeit, zum einen der Larmbetroffenen und zum anderen von ,MaRnahmenbetroffenen* (z.B. Autofahrer,
Gewerbetreibende) war ein aufwandiger Prozess. Zur Akzeptanz der MalRnahmen gehort eine umfangreiche
Aufklarungsarbeit und auch die Entschlossenheit, MaRnahmen modellhaft umzusetzen.

Larmminderung ist von der Planung bis zur Umsetzung ein langwieriger Prozess, der sich bei komplexen Malnah-
men, wie Umleitung von Verkehren oder Veradnderungen im StraRenraum, mehrere Jahre hin ziehen kann. Mit viel
Geschick ist es vor allem den Bezirken gelungen, einige der MaRnahmen ohne zusétzliche Finanzzuweisungen umzu-
setzen. Dies wurde z.B. durch Integration in andere Planungen (z.B. Altstadtsanierung) erméglicht.

Gesamtstadtischer Aktionsplan zur Larmminderung

Unter Nutzung der Erfahrungen aus den Modellprojekten wurde fiir Berlin in den letzten 2 Jahren ein Aktionsplan zur
L&rmminderung erstellt. Der Plan baut auf die in Berlin bereits seit 1994 bzw. 1998 vorhandenen Larmkarten auf.
Dabei hat sich gezeigt, dass die HotSpot-Gebiete mit der aktuellen Larmkarte nach Umgebungslarmrichtlinie iberein-
stimmen, so dass eine einfache Anpassung der Untersuchungsgebiete an die aktuelle Umgebungslérmkarte mdglich
war. Somit konnte mit der Bearbeitung des Larmaktionsplans bereits 2006 begonnen werden, zumal aufgrund der ho-
hen und flachenhaft auftretenden Larmbelastungen in Berlin ein umfassendes Planungsverfahren mit entsprechendem
Zeitbedarf erforderlich ist.

Die Larmaktionsplanung wird schwerpunktmaBig fir die Larmquellen Strakenverkehr, StraRenbahn und oberirdische
U-Bahn erarbeitet. Firr diese Larmquellen sind eine planerische Vorgehensweise sowie eine gemeinsame Betrachtung
in den betroffenen Strallen erforderlich, da insbesondere fiir den Kfz-Verkehr die kurzfristig mdglichen technischen
Potentiale (z.B. Mallnahmen an Kraftfahrzeugen) nicht ausreichen.

Erganzend werden MaRnahmen fiir den Flug- und Eisenbahnverkehr dargestellt.

Planungsbegleitende Abstimmung des Larmaktionsplans

Begleitet wurde die Erstellung des Larmaktionsplans von intensiven Abstimmungsprozessen zwischen

m der federfilhrenden Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz und der Senatsverwaltung
fir Stadtentwicklung, sowie

= mit den Bezirksverwaltungen, fir die in Konzeptgebieten kleinrdumig die Mdglichkeiten der LArmminderung detail-
liert aufgezeigt wurden,

m  mit weiteren wichtigen Akteuren wie z.B. den Berliner Verkehrsbetrieben (BVG), in deren Zustandigkeit ebenfalls
Larmminderungsmalnahmen fallen und

m in einem Forum Larmminderungsplanung mit den betroffenen Fachdmtern (Senat und Bezirke, Verkehrslenkung
Berlin VLB), den Berliner Verkehrsbetrieben BVG), Vertretern der im Abgeordnetenhaus vertretenen Parteien und
Interessensvertretern (z.B. ADAC, ADFC, Fuhrgewerbeinnung, Handwerkskammer, [HK, der Immobilienwirt-
schaft, Vertretern einiger Krankenkassen sowie den diversen Umweltverbanden).



Die Vielfalt der Beteiligten dokumentiert den Abstimmungsbedarf und hat durch die friihzeitige Beteiligung vielfaltige
Anregungen und Diskussionsergebnisse einflieen lassen. Parallel wurde in einigen Untersuchungsgebieten, in denen
die Mafnahmevorschldge einen bestimmten Abstimmungsgrad erreicht hatten, auch eine Beteiligung der
Offentlichkeit vor Ort durch Biirgerversammlungen und Ansprache der Interessenverbande von Geschéftsleuten sowie
der Einbindung der Bezirksverordnetenversammlungen praktiziert.

Handlungsbedarf zur Larmminderung

Die Analysen im Untersuchungsnetz zeigen einen hohen Handlungsbedarf zur LArmminderung im Straenverkehr auf:
m  Die Schwellenwerte von 70 dB(A) am Tag werden an 15% und von 60 dB(A) in der Nacht an Uber 40% des Berli-

ner HauptverkehrsstraBennetzes (berschritten. Handlungsbedarf besteht vordringlich zur Verbesserung der
Nachtruhe.

m  Nach den Auswertungen der strategischen Larmkartierung sind vom Straenverkehrslarm ca. 193.000 Menschen
von Nachtpegeln > 60 dB(A) betroffen.

m Die Schwellenwerte von 65 dB am Tag werden bereits an tiber 50% und von 55 dB(A) in der Nacht an knapp drei
Vierteln des Berliner Hauptverkehrsstrallennetzes (iberschritten.

m  Handlungsbedarf ist dort vordringlich, wo die meisten Menschen von hohen Larmbelastungen betroffen sind
(ausgedriickt durch eine Larmkennziffer LKZ).

m  Alle Straen mit hohen Larmkennziffern bilden das HotSpot-Netz der Larmaktionsplanung, dieses umfasst 27%
des Berliner Hauptverkehrsstraennetzes mit einer Gesamtldnge von 310 km.

MaRnahmenschwerpunkte im StraBenverkehr

Im Rahmen der gesamtstadtischen Larmaktionsplanung fiir Berlin kénnen nicht fiir jede Strafe, in der Schwellenwerte
der Aktionsplanung Uberschritten werden, Mainahmen entwickelt werden. Daher wurden beispielhaft fiir 12 Gebiete
und 8 Strecken detaillierte MaRnahmenkonzepte erarbeitet, die fiir typische Problemlagen typische Losungsansatze
anbieten sollen.

Die fiir die Konzeptgebiete und Konzeptstrecken entwickelten Manahmen werden differenziert in kurzfristig umsetz-
bare Mainahmen (Stufe 1) und mittel- bis langfristig umsetzbare Malnahmenoptionen (Stufe 2).

Ein Manahmeschwerpunkt in den Konzeptgebieten ist die Umorganisation und verbesserte Gestaltung von Stralen-
raumen. Auf vielen Berliner Strallen stagniert der Verkehr seit 1998 bzw. hat sich riicklaufig entwickelt. In diesen
Strallen bestehen haufig groRzlgige StraRenquerschnitte, die zu Uberhéhten Geschwindigkeiten und unsteten Ver-
kehrsfliissen beitragen. Durch straRenrdumliche MalRnahmen, z.B. die Markierung von Radfahrstreifen auf der Fahr-
bahn, kann

m eine Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes
m eine VergroRerung des Abstandes von Larmquelle und Bebauung

m eine Dampfung des Geschwindigkeitsniveaus mit einer Verstetigung des Verkehrsflusses (weniger larmintensive
Abbrems- und Beschleunigungsvorgénge) und

m  eine Verbesserung der StraRenraumqualitat.
erreicht werden.

Da mit dieser straRenrdumlichen Konzeption zur Larmminderung in Berlin Neuland begangen wird, ist die Umsetzung
an 4 Beispielstrecken zur Erprobung der Realisierbarkeit und Wirkung ein zentraler Aspekt der kurzfristigen MaRnah-
men. Aus den zahlreich erarbeiteten Vorschlagen in den Konzeptgebieten sollen im Rahmen eines Pilotvorhabens 4
StralRenrdume zur Larmminderung umgestaltet werden.

Neben den Planungen in den Konzeptgebieten und an den Konzeptstrecken wurden gesamtstédtische Rahmenkon-
zepte entwickelt, die mit ihren Malnahmeempfehlungen insbesondere bei der Stadtentwicklungs- und Verkehrspla-
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nung ansetzen. Zudem wurde das gesamte HotSpot-Netz der Larmbelastung unter den Aspekten Larmbetroffenheit
und Verkehrsbelange auf eine langfristige strategische Tempo-30-Anordnung Gberpriift.

Die Untersuchungen haben neben maéglichen Minderungspotentialen gezeigt, dass es auch I&ngerfristig Bereiche
geben wird, wie z.B. in der Frankfurter Allee, bei denen aktive Larmminderungsmalinahmen nicht oder zu gering grei-
fen und sich auBer Schallschutzfenstern keine anderen ausreichenden Losungen anbieten.

Fur StraBenbahn und U-Bahn, deren Larmbelastungen im StraRenraum den Kfz-Verkehr Uberlagern, wurden insbe-
sondere konkrete Malnahmen am Fahrweg aufgezeigt.

Die im vorliegenden Larmaktionsplan noch nicht aufgegriffenen Problembereiche, z.B. in Marzahn und anderen, vor
allem innerstadtischen Bereichen, werden bis 2013 aufgearbeitet, da der Zeitvorlauf fir eine detaillierte flaichende-
ckende Planung nicht ausreicht. Das schlieft nicht aus, dass wahrend dieser Zeit Brennpunkte aktualisiert und
gemeinsam mit den zustandigen Senatsverwaltungen den Bezirken anhand der aufgezeigten Mdglichkeiten des
Aktionsplans angegangen und umgesetzt werden kénnen.

MaRnahmen fiir andere Larmquellen

Als weiterer Schwerpunkt der Larmbelastungen zeichnet sich der Schienenléarm ab. Hier werden konkrete Mafinah-
men in Bereich der Fern- und S-Bahn dargestellt. Es wurden erste Gesprache mit der DB-AG mit dem Ziel,
Modellvorhaben zur LArmminderung zu entwickeln, geflihrt.

Die Fluglarmimmissionen treten gemessen an den Betroffenenzahlen (siehe Kapitel 2.1 Tabelle 6) in den Hintergrund.
Mit der planméaRigen SchlieBung der Flughafen Tempelhof und Tegel als innerstadtische Flughafen ist das Problem
weitestgehend geldst. In der Ubergangsphase hat die Einhaltung des Nachtflugverbots héchste Prioritat. Fiir Schone-
feld missen entsprechend der Novelle des Fluglarmgesetzes die Larmschutzbereiche bis 2009 neu festgesetzt wer-
den, so dass auch auf Berliner Gebiet Vorsorge zum aktuellen Larmschutz greift.

Die erfassten GroRindustrieanlagen sind wegen der hohen Genehmigungsanforderungen nach der technischen
Anleitung Larm zum Bundesimmissionsschutzgesetz nicht problembehaftet. Hafen stellen nach den Kriterien der EU
ebenfalls kein Problem dar.

Ausblick

In den nachsten Jahren ist die Erarbeitung weiterer Aktionspléne flir Teilrdume mit hohem Handlungsbedarf
beabsichtigt. Dabei werden insbesondere die Hinweise aus der Offentlichkeitsarbeit mit einbezogen. Parallel erfolgt
die Realisierung und Auswertung des Pilotprojektes zur Erprobung stralenrdumlicher Maflnahmen, sowie die
Realisierung (bzw. Prifung, sofern notwendig) der kurzfristigen MaBnahmen. Diese Malnahmen sind relativ
kostengtinstig und auch unter dem Aspekt knapper Haushaltsmittel realisierbar.

Sollte in den nachsten Jahren ein bundesweites Forderprogramm zur Finanzierung kommunaler
Larmminderungsmalinahmen aufgelegt werden, ware zudem zu priifen, ob weitere kostenintensivere MaRnahmen wie
z. B. StralRensanierung, Forderung passiven Larmschutzes oder Mafinahmen zur Minderung des Bahnlérms bereits
friiher realisiert werden konnen.



2 Larmaktionsplan fir Berlin

Nach den Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie soll ein Larmaktionsplan unter anderem Aussagen treffen
= zu den relevanten Larmquellen und den von ihnen ausgehenden Belastungen,

m  zur Betroffenheit durch L&rm, d.h. Angaben zur Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind,

m  zu den larmbedingten Problemen und verbesserungsbedirftigen Situationen,

m  zu bereits vorhandenen oder geplanten Malinahmen zur Larmminderung,

m zur Wirkungsweise der MalRnahmen,

= zu Mafinahmen, die fiir die nachsten 5 Jahre geplant sind und dartiber hinaus zu einer langfristigen Strategie,

= zu finanziellen Informationen, soweit diese verflgbar sind, z.B. Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse, Kosten-
Nutzen-Analyse.

21  Raumliche Differenzierung der Larmaktionsplanung

Die Larmaktionsplanung erfolgt sowohl rahmensetzend auf gesamtstadtischer Ebene als auch konkretisierend fiir
12 ausgewahlte Konzeptgebiete und 8 ausgewahlte Konzeptstrecken.

m  Tabelle 1: Konzeptgebiete und Konzeptstrecken zum Larmaktionsplan

Bezirk Konzeptgebiet(e) Konzeptstrecke
Mitte Reinickendorfer Stralle Beusselstralte
Friedrichshain- Boxhagener Viertel
Kreuzberg Mehringdamm Gitschiner Strafle
Charlottenburg-Wilmersdorf Mierendorffinsel

Wilmersdorf Uhlandstralte
Spandau Wilhelmstadt
Steglitz-Zehlendorf Steglitz SchloRstralle
Tempelhof-Schéneberg Tempelhof Potsdamer Stralle®
Neukolin Neukdlln / Rixdorf Karl-Marx-Strale
Treptow-Kopenick Ober- und Niederschoneweide Baumschulenstrale
Lichtenberg Frankfurter Allee Nord Frankfurter Allee
Reinickendorf Residenzstralie

@ teilweise auch Bezirk Mitte




Eine weitere Vertiefung erfolgt fir 4 Beispielstrecken aus den Konzeptgebieten mit dem Ziel, eine modellhafte
Umsetzung méglicher strallenraumlicher Manahmen zur LArmminderung vorzubereiten.

m  Tabelle 2: Beispielstrecken zur Vertiefung straBenraumlicher MaRnahmen im Rahmen der Lairmminderungsplanung

Bezirk Beispielstrecken

Prinzenallee von Pankstrafte bis Osloer StralRe

Mitte Drontheimer Strale von Osloer Strafle bis Ritterlandstrale

Friedrichshain-

DudenstraBe von Mehringdamm bis Bezirksgrenze
Kreuzberg

Charlottenburg-Wilmersdorf Brandenburgische StralRe von Berliner Strae bis Hohenzollerndamm

m  Karte 1: Konzeptgebiete und -strecken sowie Beispielstrecken

2.2  Zeitliche Differenzierung der Larmaktionsplanung

Die fir die Larmminderung entwickelten Manahmen werden differenziert nach
m  kurzfristig umsetzbare Manahmen (Stufe 1) und
= mittel- bis langfristige Malnahmenoptionen (Stufe 2).

Mit der Umsetzung der Maflnahmen der Stufe 1 wurde bereits in unterschiedlichen Verfahren begonnen, eine voll-
standige Umsetzung soll im Zeitraum 2008 bis 2012 angestrebt werden. Hierzu ist die Weiterflihrung der Planungs-
und Abstimmungsverfahren und die Sicherstellung der Finanzierung notwendig. Neben den bereits in Planung befind-
lichen Malnahmen ist die Umsetzung der strallenrdumlichen Manahmen an 4 Beispielstrecken ein zentraler Aspekt
der kurzfristigen Mallnahmen. Anhand dieser Beispielstrecken sollen die larmmindernden Wirkungen von stralen-
raumlichen MaBnahmen nachgewiesen werden, insbesondere aber auch die Umsetzbarkeit der empfohlenen Maf-
nahmen unter Einbeziehung und Abwégung der verkehrlichen Belange® gepriift werden.

Bei den mittel- bis langfristigen MaRnahmeoptionen der Stufe 2 sind noch umfangreiche Priifbedarfe vorhanden, die
im Rahmen der bisherigen Larmaktionsplanung nicht abschlieffend geklart werden konnten. Weiterhin sind einige die-
ser Malnahmeoptionen auch vor dem Hintergrund noch ausstehender Erfahrungen emeut einer grundsatzlichen
Priifung und Konkretisierung zu unterziehen:

m  Malnahmen zur Verkehrsmeidung sind eng mit Fragestellungen der gesamtstadtischen und teilrdumlichen Stadt-
und Verkehrsentwicklung verbunden und betreffen oftmals komplexe Wirkungszusammenhange, die nicht ab-
schliefend in den Konzepten zur gesamtstadtischen und auf Konzeptsgebiete bezogenen Larmminderungspla-
nung behandelt werden konnen. Deren Konkretisierung muss daher im Rahmen der gesamtstadtischen und
teilrdumlichen Planungen weiterverfolgt werden - insbesondere im Rahmen der Fortschreibung des StEP
Verkehrd und in teilrdumlichen Verkehrs- und Flachennutzungskonzepten.

m  Die Einrichtung von Tempo 30 Anordnungen stellt einen hochst wirksamen und effizienten Beitrag zur Reduzie-
rung der L&rmbelastung dar. Mit der beschlossenen und derzeit in Umsetzung befindlichen Einrichtung umfang-
reicher Tempo 30 nachts Regelungen kann an diesen Strafen ein deutlicher Beitrag zur Reduzierung der Larm-
belastung nachts geleistet werden.

2 z.B. der Verkehrssicherheit, der ErschlieBungsfunktion, der Bedeutung des Stra®enraums fiir die Randnutzung, OPNV-Belange und
allgemeine technische (z.B. Fragen der Leitungsverwaltungen) und strallenverkehrsrechtliche Belange
3 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Stadtentwicklungsplan StEP Verkehr, Berlin 2003




Gleichwohl fiihren Tempo 30 - Regelungen auch zu einer Veranderung der Qualitét fir den Kfz-Verkehr. Da von
dem Tempo 30 nachts - Konzept eine grokere Anzahl von Abschnitten des Hauptverkehrsstraennetzes betroffen
ist (insgesamt knapp 50 km), sollen zunachst fiir diese die Auswirkungen auch im verkehrlichen Bereich unter-
sucht werden.

Die insbesondere fiir die Konzeptgebiete dargestellten weiteren Priifauftrage zur Einrichtung von Tempo 30 sind
daher als mittel- bis langfristige MaBnahmenoption formuliert. Diese sollen weiterverfolgt werden, wenn Erfahrun-
gen mit der Umsetzung des Tempo 30 nachts - Konzeptes vorliegen.

m Vor einer Detaillierung und Umsetzungsvorbereitung der umfangreichen Empfehlungen zu straBenraumlichen
MaRnahmen sollen anhand der kurzfristig umzusetzenden 4 Beispielstrecken die hierfiir erforderlichen Bearbei-
tungsschritte geklart und mit der Umsetzung beispielhafter Mainahmen Erfahrungen zu den verkehrlichen Effek-
ten und den Larmwirkungen gesammelt werden.

m  Die Durchfiihrung technischer MaRnahmen zur L&rmminderung an der Berliner Hochbahn (z.B. La&rmschutzborde
oder Schienenabsorber) bedlrfen hinsichtlich ihrer konkreten Anwendbarkeit und Wirksamkeit weiterfiinrender
Uberpriifungen. Dies soll anhand von noch zu benennenden Modellprojekten erfolgen.

2.3  Handbuch Larmaktionsplanung

Der vorliegende Larmaktionsplan ist als Handbuch zu nutzen. Er enthalt
m  grundsatzliche Empfehlungen zur La&rmminderung im Strafenverkehr (Kapitel 5.1 bis 5.4) ,

m einen Katalog kurzfristig durchfiinrbarer Malnahmen aus den Konzeptgebieten (Kapitel 5.6 MalRnahmenkatalog
Larmminderung im Kfz-Verkehr),

m exemplarische Darstellungen zu den erforderlichen Schritten zur Umsetzung straenraumlicher Malnahmen zur
Larmminderung (Kapitel 5.7 MaRnahmenplanung fiir Beispielstrecken),

m  Hinweise zu MaBnahmen des passiven Schallschutz (Kapitel 5.8),

m  grundsatzliche Empfehlungen und konkrete Malnahmen zum lokalen Schienenverkehr (Kapitel 6)
m  Aussagen zu weiteren Larmquellen (Flugverkehr und Eisenbahnverkehr, Kapitel 7) und

m die Definition von Ruhigen Gebieten und Aussagen zu méglichen SchutzmalRnahmen (Kapitel 8)

Vorangestellt sind zusammenfassende Ergebnisse zu durchgefiihrten Analysen sowie zu bereits vorhandenen Pla-
nungen und deren Larmwirkungen.

Die Darstellung von verschiedenen Konkretisierungsebenen - von grundsétzlichen Herangehensweisen Uber die
Ableitung konkreter Malinahmen bis zu ersten Schritte zur Umsetzungsvorbereitung - ermdglichen die Nutzung des
L&rmaktionsplanes als Handbuch zur Entwicklung geeigneter larmmindernder MalRnahmen. Mit dem Larmaktionsplan
soll auch anderen Planungstragern erméglicht werden, Larmminderungsmalnahmen zu bertcksichtigen.

Weiterfiihrende Materialien zum Larmaktionsplan
Die erarbeiteten Materialien zu den Konzeptgebieten und Konzeptstrecken sowie die vertiefenden Untersuchungen zu
den Beispielstrecken sind erganzend als ,Materialien zum Larmaktionsplan® verfiigbar.

Dariiber hinaus ist auch die ausflihrliche Dokumentation einzelner Arbeitsschritte (z.B. zu Mafinahmen fiir lokale
Bahnen) mit den ,Materialien zur Larmaktionsplanung* verfiigbar.

Kapitel 9 enthalt eine abschlieRende Auflistung der Themen, fir die weitergehende Materialien zur Verfiigung stehen.



3 Zusammenfassung der Analysen zur
Larmbelastungssituation

Der Aktionsplan zur L&rmminderung fir Berlin baut auf die strategische Larmkartierung sowie auf die Verkehrslarm-
karte Hauptnetzstralen 2005 auf.

Die strategische Larmkartierung beruht auf den Anforderungen der EG-Umgebungslarmrichtlinie. Fiir die EU-weite,
einheitliche Bewertung der Larmbelastungen sind hierbei folgende Larmindizes festgelegt:

m  Lopen (Tag-Abend-Nacht-Larmindex), den Larmindex fiir die allgemeine Beldstigung
m  Lyenr (Nachtlarmindex), den Larmindex fir Schlafstérungen

Die Verkehrslarmkarte Hauptnetzstrallen 2005, die Larmbelastungen aus Kfz-Verkehr und StraBenbahnverkehr fiir
einen Tages- und einen Nachtzeitraum an der angrenzenden Bebauung ausweist*, beruht auf den nationalen Berech-
nungsvorschriften der RLS 90° sowie der Schall 038.

3.1 Ergebnisse der Larmkartierung

Im Rahmen der durch die Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz beauftragten strategi-
schen Larmkartierung’, die im September 2007 fertig gestellt wurde, wurden fiir alle relevanten Larmquellen:

= den Strallenverkehr,

m den StraRenbahn- und U-Bahnverkehr,
m  den Gewerbelarm,

m  den Fluglarm und

m  den Eisenbahnlarm

entsprechend der jeweiligen Berechnungsmethoden die Schallausbreitungen berechnet sowie die Anzahl der betroffe-
nen Menschen nach Pegelklassen fiir die einzelnen Larmarten dargestellts.

In den nachfolgenden Tabellen sind die Ergebnisse der strategischen Larmkartierung fiir die Larmarten vergleichend
gegeniibergestellt:

m Tabelle 3: Anzahl der in ihren Wohnungen durch StraBenverkehrslarm belasteten Menschen, (bezogen auf den Larmindex Loen
sowie auf den Larmindex Lnignt)

Pegelbereich LDEN in dB (A) >55 bis 60 | >60 bis 65 | > 65 bis 70 | > 70 bis 75 >75
Anzahl Menschen 220.200 155.000 140.200 112.600 20.800
Pegelbereich LNight in dB (A) | >50 bis 55 | >55 bis 60 | > 60 bis 65 | > 65 bis 70 >70
Anzahl Menschen 183.800 146.400 135.300 56.300 1.400

Vgl. auch www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia702.htm

Der Bundesminister fiir Verkehr, Abteilung Straflenbau, Richtlinien fiir den La&rmschutz an StraBen, RLS-90, Ausgabe 1990
Deutsche Bundesbahn, Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03, Ausgabe 1990

Die strategische Larmkartierung wurde gemaR den Anforderungen der Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BiImSchV) in Verbin-
dung mit §§ 47 a-f BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Umgebungslarmrichtlinie) sowie unter Berlicksichtigung der aktuellen
LAI-Hinweise (Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz) zur Larmkartierung beauftragt und durch die Arbeitsgemein-
schaft Larmkartierung Berlin GbR durchgefiihrt.

8 Vgl. http:/iwww.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/i705.htm
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m Tabelle 4: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Straen- und U-Bahn belasteten Menschen, (bezogen auf den Larmindex Loen

sowie auf den Larmindex Lnighr)

Pegelbereich LDEN in dB (A) >55 bis 60 | >60 bis 65 | > 65 bis 70 | > 70 bis 75 >75
Anzahl Menschen 38.000 25.700 11.600 1.400 0
Pegelbereich LNight in dB (A) >50 bis 55 | >55 bis 60 | > 60 bis 65 | > 65 bis 70 >70
Anzahl Menschen 31.400 16.600 6.300 500 0

m Tabelle 5: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Gewerbe belasteten Menschen, (bezogen auf den Larmindex Loen sowie auf den

Larmindex Lnight)?

Pegelbereich LDEN in dB (A) >55 bis 60 | >60 bis 65 | > 65 bis 70 | > 70 bis 75 >75
Anzahl Menschen 200 100 100 0 0
Pegelbereich LNight in dB (A) >50 bis 55 | >55 bis 60 | > 60 bis 65 | > 65 bis 70 >70
Anzahl Menschen 100 100 0 0 0

m  Tabelle 6: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Fluglédrm belasteten Menschen, (bezogen auf den Larmindex Loen sowie auf den

Larmindex Lnight)

Pegelbereich LDEN in dB (A) >55 bis 60 | >60 bis 65 | > 65 bis 70 | > 70 bis 75 >75
Anzahl Menschen 133.100 96.600 20.100 1.500 0
Pegelbereich LNight in dB (A) >50 bis 55 | >55 bis 60 | > 60 bis 65 | > 65 bis 70 > 70
Anzahl Menschen 61.400 12.000 600 0 0

m Tabelle 7: Anzahl der in ihren Wohnungen durch Eisenbahnldrm belasteten Menschen, (bezogen auf den Larmindex Loen sowie auf

den Larmindex Lwicht)

Pegelbereich LDEN in dB (A) >55 bis 60 | >60 bis 65 | > 65 bis 70 | > 70 bis 75 >75
Anzahl Menschen 104.600 42.200 17.200 5.100 800
Pegelbereich LNight in dB (A) >50 bis 55 [ >55 bis 60 | > 60 bis 65 | > 65 bis 70 >70
Anzahl Menschen 77.900 31.800 10.300 2.600 400

Fur die Hauptlarmquellen Strallenverkehr und Eisenbahnverkehr sind die Ergebnisse der strategischen Larmkartie-
rung in den Karten 2 bis 4 beispielhaft dargestellt.

m  Karte 2: Strategische Larmkarte Loen StraBenverkehr 2005

m  Karte 3: Strategische Larmkarte Lnigur StraBenverkehr 2005

m  Karte 4: Strategische Larmkarte Lnigut Eisenbahnverkehr 2006

9 Die Betroffenheiten sind auf eine nicht ausreichend funktionierende Larmschutzanlage zuriickzufiihren; eine Erneuerung der Anlage
war bereits fir das Erhebungsjahr (2005) vorgesehen.
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3.2  Schwellenwerte fiir die Larmminderungsplanung

Fir das Erfordernis zur Priifung geeigneter LarmminderungsmaBnahmen sind durch die Umgebungslarmrichtlinie und
das Bundes-Immissionsschutzgesetz keine Grenzwerte vorgegeben. Die Beurteilung der Betroffenheit erfolgt daher
anhand gesundheitsrelevanter Schwellenwerte, die aus der Larmwirkungsforschung (u.a. des Umweltbundesamtes)
resultieren. Gemaf der Larmwirkungsforschung steigt ab einer Dauerbelastung von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A)
tags das Risiko von Herz-Kreislauferkrankungen durch chronischen Larmstress'®. Deshalb wird die Einhaltung dieser
Werte als mittelfristiges Ziel verfolgt.

Da in Berlin sehr viele Straflen diese Pegel iberschreiten, ist zunachst eine Konzentration auf die sehr hohen Larm-

belastungen (> 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht) erforderlich.

Als Schwellenwerte fiir die Dringlichkeit von MaRnahmenpriifungen im L&rmaktionsplan Berlin werden somit zwei

Stufen definiert:

m 1. Stufe: 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts - bei Uberschreitung dieser Werte sollen prioritdr und méglichst
kurzfristig MaRnahmen zur Verringerung der Gesundheitsgefahrdung ergriffen werden

m 2 Stufe: 65dB(A) tags und 55dB(A) nachts - diese Werte wurden von der L&mwirkungsforschung als
gesundheitsrelevante Schwellenwerte ermittelt und dienen im Rahmen der Vorsorge als Zielwerte fiir die Larm-
minderungsplanung.

3.3  Betroffenheit nach Larmquellen

Nach den Auswertungen der strategischen Larmkartierung (vgl. Tabellen 3-7) sind vom StraRenverkehrslarm ca.
193.000 Menschen von Nachtpegeln der 1. Stufe > 60 dB(A) betroffen.

Der Eisenbahnlarm weist daneben ebenfalls hohe Betroffenheiten insbesondere im Nachtzeitraum auf
(13.300 Menschen mit Pegeln > 60 dB(A)).

Die 6.800 Menschen, die durch StraBenbahn- und U-Bahnlérm nachts Pegeln groRer 60 dB(A) ausgesetzt sind, sind
zum grofden Teil auch von Stralenverkehrslarm betroffen.

Die Betroffenheit durch Fluglarm ist deutlich geringer'', Gewerbeldrm weist keine Betroffenheiten mit Larmbelastun-
gen (ber 60 dB(A) nachts auf.

Die Gegeniiberstellung der Betroffenenzahlen verdeutlicht die Dominanz des Stralkenverkehrs als Ursache der Larm-
belastungen und den hohen Handlungsbedarf fiir diese Larmquelle.

Eine Umfrage in den Bezirken zu bestehenden Larmkonflikten hat den Kfz-Verkehr und den Lkw-Verkehr als Haupt-
konfliktquellen verdeutlicht. In den Bereichen, in denen lokale Bahnen (Straflenbahn und oberirdische U-Bahnen) ver-
kehren, werden diese aus Larmsicht ebenfalls kritisch bewertet.

In einigen Bezirken wurden auch Flugverkehr und Schienenverkehr als deutliche Konflikte genannt.

Fur den StraRenverkehrslarm als Hauptverursacher der Larmbelastungen werden vertiefende Analysen, unter Bertick-
sichtigung der Larmanteile von Stralenbahnen und oberirdischen U-Bahnen im StraRenraum, als Grundlage der
MaRnahmenentwicklung erstellt.

10 vgl. Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fir Umweltfragen, Drucksache 14/2300, 14. Wahlperiode vom 15. 12. 99
1 bei der Kartierung ist der Flughafen Berlin Tegel berticksichtigt worden
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3.4 Vertiefende Analysen zum Kfz-Verkehr und lokalen Schienenverkehr

Die vertiefenden Analysen basieren auf der Verkehrslarmkarte HauptnetzstraBen 2005, die Larmbelastungen aus Kfz-
Verkehr und Stralkenbahnverkehr an der angrenzenden Bebauung ausweist'2,

Die Verkehrslarmkarte Hauptnetzstraen 2005 ist eine Aktualisierung der in Berlin schon seit 1992 kontinuierlich
gefiihrten Larmkarte unter Einbindung der aktuellen Verkehrszahlungen aus dem Jahr 2005.

Die Ergebnisse der strategischen Larmkartierung und der Verkehrslarmkarte sind flir den Kfz-Verkehr vergleichbar.
Bei Stralenbahn und U-Bahn-Verkehr kdnnen Abweichungen durch unterschiedliche Berechnungsvorschriften und
Eingangsdaten entstehen.'

Als Planungsinstrument fiir die MaBnahmenentwicklung und Bewertung ist die Verkehrslarmkarte Hauptnetzstrallen
2005 besser geeignet als die strategische Larmkarte, da sie eine abschnittsbezogene Betrachtung mit relativ geringem
Rechenaufwand ermdglicht. Der Vorteil der strategischen Larmkarten liegt in einer detaillierteren Betrachtung von
gebaudescharfen Fassadenpegeln, diese eignen sich im Rahmen der Larmminderungsplanung aber nur sehr bedingt
fir die abschnittsbezogene Malnahmenentwicklung.

Larmbelastungsituation im Untersuchungsnetz

Die vertiefenden Analysen der Larmbelastungssituation dienen der Herausarbeitung der Problemschwerpunkte
(HotSpots der Larmbelastung) und der wichtigsten Handlungsbereiche zur Larmaktionsplanung. Die Larmanalysen
erfolgen flir rund 1.300 km des 5.140 km umfassenden Berliner Stralennetzes. Berlcksichtigt sind die Hauptver-
kehrsstralien, im Innenstadtbereich alle Straflen mit Tempo 50 sowie das vollstandige Stralenbahnnetz (Untersu-
chungsnetz). Dartiber hinaus wird die Larmbelastung oberirdischer U-Bahnstrecken betrachtet.

m  Tabelle 8: Berlin gesamt - Léirmimmissionen (mittlerer Gesamtbeurteilungspegel an der Bebauung Tag und Nacht nach km
bebauter StraBenseite), Analyse 2005

. Tag Nacht
Larmimmissionen
dB(A)_Klassen km . % % ) km . % % )
StraBenseite kumuliert [ StraBenseite kumuliert
bis 50 23,976 1,0 100,0 197,376 8,5 100,0
>50-55 104,013 45 99,0 387,984 16,7 91,5
>55-60 287,352 12,3 94,5 750,783 32,2 74,9
> 60 - 65 686,529 29,5 82,2 795,477 34,1 42,6
>65-70 890,660 38,2 52,7 185,582 8,0 8,5
>70-75 316,439 13,6 14,5 12,255 0,5 0,5
>75-80 19,827 0,9 0,9 0,000 0,0 0,0
> 80 0,661 0,0 0,0 0,000 0,0 0,0
Summe 2329,457 100,0 2329,457 100,0

Im untersuchten StraRennetz der Verkehrslarmkarte Hauptnetzstralien 2005 werden die Schwellenwerte der 1. Stufe
am Tag an knapp 15% der Gesamtlange des Untersuchungsnetzes, in der Nacht an Uber 40% Uberschritten. Dies
zeigt einen hohen Handlungsbedarf vor allem zur Verbesserung der Nachtruhe.

Die Schwellenwerte der 2. Stufe werden am Tag bereits an tiber 50% der Gesamtlange des Untersuchungsnetzes
Uberschritten, in der Nacht an knapp drei Vierteln des Netzes.

12 Vgl. auch www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/ia702.htm
18 vgl. auch Kapitel 6
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Karte 5: Mittelungspegel nach Schwellenwerten, Tag, an der StraBenrandbebauung, lauteste StraBenseite, Kfz- und
StraBenbahnverkehrslarm, Analyse 2005

Karte 6: Mittelungspegel nach Schwellenwerten, Nacht, an der StraBenrandbebauung, lauteste StraRenseite, Kfz- und
StraBenbahnverkehrsldrm, Analyse 2005

issionsanalysen

Hauptverursacher der Larmbelastungen im Untersuchungsnetz ist der Kfz-Verkehr. Hierbei ist insbesondere die Hohe

der

Kfz-Verkehrsbelastungen ausschlaggebend. Die Hohe der L&rmimmissionen ist aber darliber hinaus von den

stadtebaulichen Rahmenbedingungen abhangig:

m In Stralenrdumen mit Bebauungsabstdnden unter 20 m reichen schon Verkehrsbelastungen unter
10.000 Kfz/24 h aus, um Larmbelastungen (ber dem Schwellenwert der 1. Stufe (70 dB(A) am Tag, 60 dB(A) in
der Nacht) zu verursachen.

m |n Strallenrdumen mit Bebauungsabstanden unter 30 m kdnnen bereits bei Verkehrsbelastungen unter 20.000
Kfz/24 h die Schwellenwerte der 1. Stufe (iberschritten werden.

m  Sehr hohe Verkehrsbelastungen Uber 50.000 Kfz/24 h flihren auch in breiten Straenrdumen mit
Bebauungsabstanden tiber 50 m zu Larmwerten iber dem 1. Schwellenwert.

m Die maximalen Verkehrsbelastungen liegen auf der BAB A 100 mit 190.000 Kfz/24 h - auch bei groflen
Entfernungen zur Bebauung werden hier Lirmwerte Uber dem Schwellenwert der 1. Stufe erreicht.

m  Abbildung 1: Zusammenhang zwischen Verkehrsmenge, Lkw-Anteil und Mittelungspegel

= 60 dB(A)
N
63 dB(A) ;33'B£1A) hrnehmb

Verdoppelung der Verkehrsbelastung eutlich wahrnehmbar

i i e e + 10 dB(A)

i e e e 70 dB(A)

Verzehnfachung der Verkehrsbelastung

Verdoppelung der Lautstarke

B e 5550 o o i i G i i

Die

b fl Y e e e Fls e s e il e

Gerauschbelastung eines Lkws entspricht der von 23 Pkw

In einigen Strallen verursachen auch der Lkw-Verkehr, unglinstige Stralenoberflachen oder die StraRenbahn einen
relevanten Anteil an der Larmbelastung.
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Etwa ein Achtel des Untersuchungsnetzes weist einen Lkw-Anteil von iber 5% auf. Bei einem Lkw-Anteil von 5%
ist dessen Beitrag zur Gesamtlarmbelastung etwa genauso hoch wie der des Pkw-Verkehrs.

Larmerhdhend wirken sich Pflasterbeldge auf der Fahrbahn aus. Diese sind an etwa 2 % des Untersuchungs-
netzes anzutreffen. Schadhafte Asphaltdecken, die ebenfalls zu hdheren Larmbelastungen beitragen, gibt es an
etwa 10% der untersuchten Strafllen.



m  Abbildung 2: Zuschlage fiir Fahrbahnbeldge und Zustand der Fahrbahn in Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit

DSHrO in dB{A)

m  Stralenbahnen verkehren in ca. 190 km des 1.300 km langen Untersuchungsnetzes (= 15%). Nur an 4% der
Abschnitte des Untersuchungsnetzes ist die Strallenbahn so laut, dass sie zusatzlich zum Strallenverkehr l&armer-
héhend wirkt und nur an 1% ist der StraRenbahnlarm lauter als der Kfz-Verkehr.

m Die Lange der oberirdisch verlaufenden U-Bahnen betragt 26,3 km. Durch U-Bahnen ausgeléste Konfliktbereiche
haben eine Ausdehnung von ca. 3,4 km (= 0,3% des Untersuchungsnetzes).

Betroffenheitsanalysen im Untersuchungsnetz

Um die Betroffenheit durch die Larmbelastung in einer Strafle zu beschreiben, wird eine so genannte LarmKennZiffer
LKZ gebildet, die die Larmbelastungen in der Stralle und die davon betroffenen Anwohner zusammenfiihrt. Die als
Produkt aus Larmbelastungstiberschreitung eines Schwellenwertes und betroffenen Anwohnern ermittelte Larmkenn-
ziffer ist also dort hoch, wo hohe Einwohnerdichten und hohe Larmpegel zusammentreffen.

LKZ = Betroffene * (Mittelungspegel - Schwellenwert) / 100 m StraBenlange.

Als Schwellenwerte werden die gesundheitlich relevanten Werte mit 65 dB(A) am Tag und 55 dB(A) in der Nacht
herangezogen.

m  Tabelle 9: Berlin gesamt - Larmkennziffer 65 dB(A) Tag / 55 dB(A) Nacht, Analyse 2005

Tag (> 65 dB(A)) Nacht (> 55 dB(A))
LKZ Anzahl % % Anzahl % %
Abschnitte kumuliert Abschnitte kumuliert
0 3711 48,2 100,0 2403 31,2 100,0
<50 1500 19,5 51,8 1566 20,4 68,8
50 <100 528 6,9 32,3 565 7,3 48,4
100 < 250 964 12,5 25,4 1085 141 41,1
250 < 500 686 8,9 12,9 1129 14,7 27,0
500 < 1000 301 3,9 4,0 816 10,6 12,3
1000 < 1500 5 0,1 0,1 126 1,6 1,7
=> 1500 0 0,0 0,0 5 0,1 0,1
Summe 7695 100,0 7695 100,0
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m  Tabelle 10: Berlin gesamt - Larmkennziffer 70 dB(A) Tag / 60 dB(A) Nacht, Analyse 2005

Tag (> 70 dB(A)) Nacht (> 60 dB(A))
LKZ Anzahl % % Anzahl % %
Abschnitte kumuliert Abschnitte kumuliert
0 6538 85,0 100,0 4395 57,1 100,0
<50 554 7,2 15,0 1318 17,1 42,9
50 <100 233 3,0 7,8 473 6,1 25,8
100 < 250 285 3,7 4,8 835 10,9 19,6
250 < 500 81 1,1 1,1 530 6,9 8,8
500 < 1000 4 0,1 0,1 143 1,9 1,9
1000 < 1500 0 0,0 0,0 1 0,0 0,0
=> 1500 0 0,0 0,0 0 0,0 0,0
Summe 7695 100,0 7695 100,0

Schwerpunkte der Larmbelastung, fiir die im Rahmen der Larmaktionsplanung Minderungsmalinahmen konzipiert
werden, werden Uber die Hohe der Larmkennziffer definiert. D.h. es sollen Larmminderungsmafinahmen dort mit ho-
her Prioritat angegangen werden, wo von hohen Larmbelastungen viele Anwohner betroffen sind. Das so definierte
HotSpot-Untersuchungsnetz beinhaltet alle Abschnitte mit einer LKZ nachts auf der Basis 55 dB(A) gleich oder gréRer
250.

Das HotSpot-Untersuchungsnetz enthélt 2.076 StraBenabschnitte (= 27% des Untersuchungsnetzes) mit einer
Gesamtlange von 310 km.

m  Karte 7: HotSpot-Untersuchungsnetz Analyse

Qualitats-Indikatoren-System

Im HotSpot-Untersuchungsnetz zur La&rmminderung werden weitergehende Analysen durchgefiihrt. Ziel hierbei ist zum
einen, auch subjektive Aspekte der Larmwahrnehmung mitzubetrachten. Zum Beispiel wird die Larmbelastung in
einem angenehm gestalteten StraRenraum weniger negativ wahrgenommen als in einem insgesamt als unangenehm
empfundenen Straenraum.

Zum anderen treten haufig in lauten Strallen auch weitere Defizite, z.B. eine hohe Luftschadstoffbelastung oder un-
gunstige Bedingungen fiir Umweltverbundverkehrsarten auf. Dies soll im Rahmen der MaRnahmenentwicklung mitbe-
ricksichtigt werden.

Zur gemeinsamen Bewertung der unterschiedlichen Aspekte wurde ein Qualitats-Indikatoren-System entwickelt, mit
dem verschiedene Zielsysteme zur Bewertung zusammengefihrt werden. An den Ergebnissen ist abzulesen, wo die
gréRten Defizite und damit auch der groRte Mallnahmenbedarf bestehen.

Die bewerteten Zielfelder sind
m  Gesundheit - ,,gesunde Wohnbedingungen*
m stidtebauliche Qualititen - ,,leise Stadt*

m straBenrdumliche Qualitaten
»ldrmarme und stadtvertrdgliche Verkehrsgestaltung“

Den Zielfeldern werden Indikatoren zugeordnet, die anhand der Situation im Untersuchungsnetz beurteilt werden. Die
Zielwerte und die damit verbundene Bewertung leiten sich aus anzustrebenden Minimierungen der Belastungen und
aus Zielwerten, z.B. fir die straBenrdumliche Gestaltung ab.

Die Ergebnisse werden in so genannten Zielspinnen, gesamtstadtisch oder fiir Teilrdume dargestellt.
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m  Abbildung 3: Zielspinne Qualitats-Indikatoren-System, Analyse aller HotSpot-Abschnitte
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Die Zielspinne des Qualitats-Indikatoren-System flir das gesamte HotSpot-Untersuchungsnetz zeigt die Bewertungen
fir die einzelnen Zielfelder auf. Je hoher der Zielereichungsgrad auf der von innen nach aufen verlaufenden Skala,
desto besser ist die Bewertung fiir diesen Bereich.

Die larmbezogenen Bewertungen im Zielfeld Gesundheit sind bereits in den Larmanalysen dargestellt. Gesundheit-
liche Problematiken durch die Uberschreitung von Grenzwerten der Luftschadstoffbelastung treten in geringerem
Malie als bei der Larmbelastung auf.

Im Zielfeld Stadtebau sind die Zielerreichungsgrade bei der Einhaltung nutzungsspezifischer Immissionsgrenzwerte
gering. An sensiblen Einrichtungen und nachts (z.B. an Krankenhausern) sind die Bewertungen besonders ungiinstig.
Die Bewertung der stadtebaulichen Rahmenbedingungen ergibt insgesamt gute Zielerreichungsgrade. Dennoch sind
Schwerpunkte des Handlungsbedarfs vorhanden, insbesondere bei zu geringen Abstanden der Fahrbahnen zur
Bebauung.

In allen Bewertungsfeldern des Zielfeldes StraBenraum besteht Handlungsbedarf mit unterschiedlichen rdumlichen
Schwerpunkten. Der stralenraumbezogene Larm-Richtwert wird in relevanten Strallenrdumen mit hoher Aufenthalts-
funktion bei gleichzeitig hohen Larmbelastungen (z.B. Potsdamer Stralle, Berliner Allee) haufig Gberschritten. In dicht
bebauten Quartieren mit engen Strallenrdumen (z.B. Boxhagener Viertel) und auch auf Hauptradialen mit hohem Aus-
baustandard fiir den Kfz-Verkehr (z.B. Heerstrale) treten haufig Defizite in der Stralenraumaufteilung auf. Die
straBenrdumlichen Bewertungen ergeben weiterhin Handlungsbedarf in der Ausstattung mit Radverkehrsanlagen fiir
knapp 40% des Untersuchungsnetzes.

Die Betrachtung benachbarter Handlungsfelder bzw. deren gemeinsame Darstellung in der Zielspinne des Qualitats-
Indikatoren-Systems weist auf den weitergehenden Ansatz der MalRnahmen zur L&rmminderung bzw. deren Wirkung
hin - durch die Mafinahmen zur Larmminderung ergeben sich Synergieeffekte in benachbarten Handlungsfeldern, die
durch den Vorher-Nachher-Vergleich der Zielspinne abgebildet werden konnen.

Diese Synergieeffekte sind auch bei der Beurteilung des notwendigen Kostenaufwandes bzw. des sich daraus erge-
benen Kosten-Nutzen-Effektes zu beriicksichtigen.
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m  Abbildung 4: Vorher-Nachher-Vergleich der Zielspinne Qualitats-Indikatoren-System, im Prognose-Nullfall (vgl. Kap. 4);
Beispiel Konzeptgebiet Boxhagener Viertel
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m  Abbildung 5: Vorher-Nachher-Vergleich der Zielspinne Qualitats-Indikatoren-System, im Prognose-Nullfall (vgl. Kap. 4);
Beispiel Konzeptgebiet Ober- und Niederschéneweide

Minimierung der Betroffenheit durch Nacht Einhaltung Grenzwerte
gesundheitlich problematische Larmwerte NO2  Luftschadstoffe

NO2

Minimierung der Betroffenheit
durch Uberschreitung Grenzwerte
Luftschadstoffe

PMI10

Nacht

Einhaltung gesundheitlicher
Schwellenwerte Larm
Tag

Tag

Einhaltung nutzungs-
spezifischer Immissions-
grenzwerte Wohnbauflachen

Ausreichende Begrinung

Ausstattung mit Radverkehrs-

MNacht
anlagen in relevanten Strassen

Ausreichende Anteile nicht for
Fahrbahnen genutzter Flachen

im StraBenraum Einhaltung nutzungsspezifischer

Immissionsgrenzwerte sensible

Einhaltung straBenraumbezogener Nacht  Einrichtungen

Richtwert in relevanten Strassenraumen
Ausreichender Abstand  Ausreichende Geschlossenheit
Gebaude - Fahrbahn  Bebauungsstruktur

Analyse

mmmmmmms  Prognose-Nullfall
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4 Bereits vorhandene Planungen und deren Larmwirkungen

Bereits in bestehenden Planungen wird das Larmthema beriicksichtigt. Weiterhin haben Planungen Auswirkungen auf
die Verkehrs- und damit haufig auch auf die Larmbelastungen. Die Larmaktionsplanung muss vorhandene Planungen
einbinden und kann ggf. deren Wirkungen nutzen. Relevant sind hierbei Konzepte und Vorhaben der Stadtentwicklung
und Stadtplanung sowie der Verkehrsplanung (Stadtentwicklungsplan Verkehr)” und der Umweltplanung
(Luftreinhalteplan).

m Die Stadtentwicklungsplanungen sind mit den Zielen der Innenentwicklung und dezentralen Konzentration prinzi-
piell geeignet, einen weiteren Verkehrszuwachs und damit auch eine wachsende Larmbelastung zu vermeiden.

m  Der Stadtentwicklungsplan Verkehr und die konkretisierenden Planungen verfolgen die Ziele einer stadtvertragli-
chen Verkehrsgestaltung und tragen damit zur Verkehrs- und Larmminderung bei.

Darliber hinaus bestehen konkrete Larmminderungsplanungen in den bisherigen Modellgebieten in den Ortsteilen
Charlottenburg, Képenick, Mitte und Pankow.

Die Wirkungen der bestehenden Planungen auf die Larmbelastungssituation werden mit dem Prognose-Nullfall
Larmminderung abgebildet, der die voraussichtliche Entwicklung der Larmpegel, ausgehend von der beschriebenen
Belastung in der Analyse 2005, ohne MaRnahmen der Larmaktionsplanung 5 darstellt.

In diesem Prognose-Nullfall Larmminderung werden vorgesehene infrastrukturelle und verkehrsorganisatorische
Malnahmen beriicksichtigt, deren Umsetzungshorizont im Geltungszeitraum des L&rmaktionsplanes (bis 2015) liegt.
Dies sind insbesondere

m  Neu-, Ausbau- und UmbaumaRnahmen im StraBennetz, die Auswirkungen auf die Verkehrsverteilung im Netz
haben,

m  Sanierungsmafinahmen an Stralen und StralRenbahngleisen sowie
m das Tempo 30 Nacht - Konzept der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung.

MafRnahmen, die in komplexen Wirkungszusammenhangen auf die Verkehrszusammensetzung und den Modal-Split
Einfluss nehmen (z.B. Parkraumbewirtschaftung, Radverkehrsstrategie), kénnen im Prognose-Nullfall LArmminderung
hinsichtlich ihrer verkehrlichen Wirkung nicht quantitativ berlicksichtigt werden. Die grundsétzlichen Wirkungen dieser
MafRnahmen sind im StEP Verkehr beschrieben und werden im Verkehrsmodell 2025 abgebildet.

Die quantifizierbaren Auswirkungen der vorliegenden Planungen werden zusammengefasst und hinsichtlich ihrer
Larmwirkungen bewertet. Hierzu werden folgende Anderungen gegeniiber den Analyseberechnungen 2005 mit
Prognosehorizont 2015 berticksichtigt:

m  Verkehrsmengen des Prognose-Nullfalls LArmminderung,
m  Fahrbahnoberflachen im Rahmen von Fahrbahnerneuerungen (Anti-Schlaglochprogramm) und Fahrspuranzahl,
m  Hdchstgeschwindigkeiten durch Umsetzung des Tempo 30 Konzeptes Nacht,

m  Stralenbahngleisarten im Rahmen der Umsetzung des Straenbahn-Larmsanierungsprogramms.

14 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Stadtentwicklungsplan StEP Verkehr, Berlin 2003
15 die Wirkungen der empfohlenen MalRnahmen des L&rmaktionsplans werden abschlieBend in einem Planfall Lirmminderung darge-
stellt
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m  Tabelle 11: Berlin gesamt - Larmimmissionen (mittlerer Gesamtbeurteilungspegel an der Bebauung Tag und Nacht nach km
bebauter StraBenseite), Prognose-Nullfall Lirmminderung

L Tag Nacht
Larmimmissionen
dB(A)-Klassen km % % km % %
StraBenseite kumuliert | StraBenseite kumuliert
bis 50 26,998 1,2 100,0 210,253 9,0 100,0
> 50 - 55 110,849 4,8 98,8 415,320 17,9 91,0
>55-60 310,544 13,4 941 795,761 34,2 73,1
> 60 - 65 693,624 29,8 80,7 752,929 32,4 38,9
>65-70 879,192 37,8 50,9 139,532 6,0 6,5
>70-75 287,342 12,4 13,1 11,919 0,5 0,5
>75-80 16,772 0,7 0,7 0,000 0,0 0,0
> 80 0,392 0,0 0,0 0,000 0,0 0,0
Summe 2325,713 100,0 2325,713 100,0

Gegentiber der Analyse 2005 kénnen im Prognose-Nullfall Larmminderung folgende Entlastungen erreicht werden:

= |m Nachtzeitraum kdénnen insgesamt 89 km hochbelastete Abschnitte (mit Larmwerten tber dem 1. Schwellen-
wert (60 dB(A)) entlastet werden. Der Anteil dieser hochstbelasteten Abschnitte geht von 43% auf 39% zurtick.

m  Am Tag werden 32 km der hochbelasteten Abschnitte (liber 1. Schwellenwert 70 dB(A)) entlastet. Dies ist
gleichbedeutend mit einem Riickgang von 15% auf 13% an allen Abschnitten.

m  Der Schwellenwert der 2. Stufe fiir den Nachtzeitraum (55 dB(A)) wird im Prognose-Nullfall an 73 % der bebauten
StraBenabschnitte des Untersuchungsnetzes tberschritten. In der Analyse betrug der Anteil knapp 75 %.

m  Der Schwellenwert der 2. Stufe fiir den Tagzeitraum (65 dB(A)) wird im Prognose-Nullfall an 51 % der bebauten
StraBenabschnitte des Untersuchungsnetzes tberschritten. In der Analyse betrug der Anteil knapp 53 %.

Die ermittelte Wirkung der konkret abzubildenden Mafinahmen des Prognose-Nullfalls hat gezeigt, dass eine Minde-
rung lokal zu deutlichen Verbesserungen fiihren kann, auch wenn dies in der gesamtstadtischen Statistik wenig
sichtbar wird. Die Belastungsspitzen kénnen durch die bereits geplanten bzw. in Realisierung befindlichen Planungen
zum Teil gekappt werden.

Die Wirkungsberechnungen zum Prognose-Nullfall zeigen aber auch den weiteren Handlungsbedarf auf. In knapp
40% des Strallennetzes treten weiterhin Larmpegel > 60 dB(A) auf.

m  Karte 8: Differenzlarmkarte Analyse 2005 / Prognose-Nullfall
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5 Larmminderungsstrategien und -konzepte im Kfz-Verkehr

Auf der Grundlage der Wirkungsanalyse der vorhandenen Planungen und des daraus abgeleiteten Handlungsbedarfs
sowie der verkehrlichen Analysen werden auf gesamtstadtischer Ebene Strategien und Rahmenkonzepte zur Larm-
minderung entwickelt.

Die gesamtstadtischen Rahmenkonzepte zur Larmminderung beruhen auf den Handlungsstrategien
m  Vermeidung von Larmemissionen,

m  Verlagerung von Larmemissionen,

m  Verminderung von Larmemissionen und

m  Verminderung von Larmimmissionen.

Die Vermeidung von L&rmemissionen setzt auf eine Ubergeordnete Strategie zur Reduzierung der Emissionen im Ver-
kehr durch Férderung der larmarmen Verkehrstrager und einddmmenden MalRnahmen des larmrelevanten Pkw- und
Lkw-Verkehrs.

Die Verlagerung von Larmemissionen verfolgt den strategischen Ansatz, die Belastungen zu bilindeln und/oder aus
hochsensiblen in weniger sensible Bereiche zu verlagern, sofern nicht andere Belange, z. B. die Luftschadstoffbelas-
tung, dagegen sprechen.

Die Verminderung von Larmemissionen verfolgt kleinrdumige Strategien der stadtvertraglichen und larmarmen Ab-
wicklung von Verkehren im Stra3enraum.

Die Verminderung von Larmimmissionen setzt am Ausbreitungsweg an, um die Larmbelastungen an larmsensiblen
Flachen oder in Gebduden zu reduzieren.

Zur Umsetzung der einzelnen Handlungsstrategien werden Konzeptbausteine entwickelt, mit denen die Machbarkeit
sowie die Minderungspotentiale einzelner Handlungsfelder herausgearbeitet werden.

Konkret bearbeitet werden

m Konzeptbausteine Stadtentwicklung

m Konzeptbausteine Verkehrsentwicklung

m Konzeptbausteine Verkehrsnetzgestaltung und Verkehrslenkung
m  Konzeptbausteine Verkehrsorganisation und Strakenraum

m Konzeptbaustein passiver Schallschutz

Im Folgenden wird die Bedeutung der einzelnen Konzeptbausteine flir die Larmminderungsplanung dargestellt. In den
einzelnen Konzeptgebieten und -strecken erfolgt eine Konkretisierung auf teilrdumlicher Ebene.
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5.1  Konzeptbausteine Stadtentwicklung

Die Konzeptbausteine Stadtentwicklung geben in enger Verzahnung mit bestehenden Planwerken Hinweise zur (ver-
starkten) Beriicksichtung von Aspekten und Anforderungen der Larmminderung.

Die Stadtentwicklungs- und Bauleitplanung sowie verschiedene informelle Planungen wie Planwerke steuern die
raumliche Entwicklung und bauliche Gestaltung Berlins. Wechselwirkungen mit der La&rmminderung bestehen iber
Fragen von Nutzungsdichten sowie Nutzungszuordnungen, Erreichbarkeiten und den daraus resultierenden Verkehrs-
stromen.

Die von der Berliner Stadtentwicklungsplanung angestrebte Starkung der Innenentwicklung und des polyzentralen
Gefliges der Stadt durch integrierte Entwicklung bestehender Zentren schafft gute Voraussetzungen fiir eine umwelt-
freundliche Verkehrsabwicklung, insbesondere wenn die Entwicklungsschwerpunkte an gut durch den Schienenver-
kehr erschlossenen Bereichen liegen. Dies ist auch fiir die Larmminderung positiv zu bewerten.

Eine Erhdhung der Nutzungsdichten gerade in den schon hoch belasteten innerstadtischen Bereichen birgt aber auch

die Gefahr, hier héhere Belastungen und héhere Betroffenheiten zu schaffen.

Um dies zu vermeiden, sind wechselseitige, aufeinander bezogene Strategien von Bedeutung, die mit den in Berlin

vorliegenden Planungen auch bereits verfolgt werden:

m eine Stadtentwicklungs- und Bauleitplanung, die mit der Strategie der Innenentwicklung und Nutzungsmischung
dazu beitragt, die Gesamtverkehrsleistung zumindest nicht weiter ansteigen zu lassen und

m eine Verkehrsentwicklungsplanung, die dazu beitragt, Kfz-Verkehre zu vermeiden und die erforderlichen Verkehre
in der Stadt maéglichst umweltvertraglich abzuwickeln sowie die intensiv genutzten innerstadtischen Bereiche
weiter entlastet.

Dariiber hinaus bestehen auch bei vorhandenen Nutzungsstrukturen sowie bei konkreten Standort- bzw. Nutzungs-
planungen Erfordemisse sowie relevante Ansatzpunkte zur Larmvermeidung bzw. fiir einen Umgang mit Larmbelas-
tungssituationen.

Vor dem skizzierten Hintergrund sind folgende Konzeptbausteine der Stadtentwicklungs- und Stadtplanung im Rah-
men der Larmaktionsplanung von Bedeutung:

m Hinweise fiir eine larmarme Stadtentwicklung
m Hinweise zur Berticksichtigung von Aspekten der Larmminderungsplanung bei stadtebaulichen Zielsetzungen

m Entscheidungshilfen fir Nutzungsansiedelungen aus Sicht der Larmminderungsplanung

5.1.1 Hinweise flr eine larmarme Stadtentwicklung

Auf der Ebene der Bauleitplanung sind entsprechend § 50 BImSchG ' zum einen die vertragliche Zuordnung von
Nutzungen (inkl. Verkehrsnutzungen), zum anderen Ansatze fir die Entwicklung verkehrsvermeidender Strukturen
(,Stadt der kurzen Wege*) fir den Umgang mit Larmbelastungsstrukturen relevant.

In den bestehenden stadtischen Strukturen Berlins, in denen die Larmschwerpunkte liegen, ist die Trennung von
Nutzungen (z.B. durch ausreichende Abstande zwischen den Nutzungen) (iberwiegend nicht umsetzbar, weiterhin
steht sie teilweise auch im Widerspruch mit einer angestrebten Nutzungsmischung.

In Verbindung mit den vorhandenen Stadtentwicklungszielen sollten Strategien einer l&rmarmen Stadtentwicklung
insbesondere unter folgenden Aspekten weiterverfolgt werden:

16 ,Bei raumbedeutsamen Planungen und Mafinahmen sind die fiir eine bestimmte Nutzung vorgesehenen Flachen einander so
zuzuordnen, dass schadliche Umwelteinwirkungen auf die ausschlieBlich oder Giberwiegend dem Wohnen dienenden Gebiete sowie
auf sonstige schutzwiirdige Gebiete soweit wie méglich vermieden werden.
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m  Weitere Verbesserung der grofl- und kleinrdumigen Nutzungsmischung durch entsprechende Nutzungszuord-
nungen / Flachenausweisungen zur Vermeidung eines Anstiegs der Gesamtverkehrsleistung.

m  Weitere Innenentwicklung an insbesondere fiir die Verkehrsarten des Umweltverbundes hervorragend
erschlossenen Standorten zur Vermeidung eines Zuwachses im Kfz-Verkehr.

m  Nutzungszuordnung und Standortwahl verkehrserzeugender Nutzungen unter Beriicksichtigung der bestehenden
und durch die Nutzungen neu ausgeldsten verkehrlichen Belastungen und Umweltbelastungen (siehe auch Kapi-
tel 5.1.3) - hierbei sind aus Larmsicht insbesondere auch die durch Lkw-Verkehre ausgeldsten Belastungen rele-
vant.

m  Nutzungszuordnung und Standortwahl larmsensibler Nutzungen unter Berlcksichtigung der bestehenden
Umweltbelastungen sowie weiterer Randbedingungen - dies bedeutet insbesondere bei angestrebten Wohnbau-
flachen neben der Definition akustischer Belastungsgrenzen eine Gesamtbewertung hinsichtlich der Méglichkei-
ten der Entwicklung einer larmrobusten stadtebaulichen Struktur (siehe auch Kapitel 5.1.2).

5.1.2  Aspekte der Lirmminderungsplanung bei stadtebaulichen Zielsetzungen

Das Ziel einer Jarmarmen Stadt” ausschlieBlich an den Orientierungswerten der DIN 18005 (Larmschutz im Stadte-
bau) zu messen, wiirde haufig bedeuten, dass insbesondere Wohnnutzungen an Hauptverkehrsstrafen nicht méglich
sind. Hier ist es erforderlich, die Ziele der Schaffung gesunder Lebensbedingungen durch die Vermeidung und Mini-
mierung schadlicher Larmeinwirkungen mit den Zielen der Nutzungsmischung und Innenentwicklung in Einklang zu
bringen.

Ein Losungsansatz ist die Entwicklung geeigneter stadtebaulicher Strukturen, die Anforderungen der ,Larmrobustheit*
einbeziehen.

,Larmrobustheit” bedeutet hierbei

m im engeren Sinn eine stadtebauliche Struktur, die sich mit der Belastungssituation an der schallzugewandten
Seite auseinandersetzt sowie ruhige, schallabgeschirmte Bereiche schafft und

m im weiteren Sinn stadtische Strukturen, die aufgrund ihrer ,Gesamtqualitdten® die L&rmbelastungen in einem
gewissen Grad kompensieren und dadurch trotz L&rmbelastungen noch attraktiv sind.

Larmrobustheit im engeren Sinn erfordert insbesondere
m die Beriicksichtigung der Larmbelastungen bei der Dimensionierung und Gestaltung von StralRenrdumen und

m ein stidtebauliches Konzept, das insgesamt eine hohe Qualitét und ruhige, von den Hauptverkehrsachsen abge-
wandte Bereiche ermoglicht.
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Fur die Larmrobustheit im weiteren Sinn wurden in der ExXWoSt-Studie ,Larmrelevanz und EU-Anforderungen’ neben
den baulichen noch weitere Kriterien entwickelt, die, erweitert auf eine Gebietsbetrachtung, eine ganzheitliche stadte-
baulich-akustische Bewertung ermdglichen sollen. Dazu gehdren u.a. die Nutzungsattraktivitat (Geschéfte, Dienst-
leistungen, Cafes), die Freiflichenausstattung bzw. die Erreichbarkeit von Naherholungsraumen, die (verkehrliche)
Zentralitat des Quartiers sowie das Image.

Auch wenn sich aus den Fragestellungen zu stadtebaulichen Zielsetzungen keine direkten Malinahmen fiir die Larm-
aktionsplanung ergeben, sind diese relevant, da sie einen auch von der EU geforderten strategischen Umgang mit
vorhandenen Larmbelastungssituation erméglichen. Die Fragestellungen missen in die entsprechenden Planungspro-
zesse eingebunden werden. Von Bedeutung sind hierbei sowohl stadtebauliche Konzepte flir neue Stadtquartiere als
auch Sanierungsplanungen fir larmbelastete Stadtbereiche.

Im Rahmen der verbindlichen Bauleitplanung kénnen Ziele der Larmminderung durch entsprechende Festsetzungen
umgesetzt bzw. unterstiitzt werden. Vorrangig sind folgende Festsetzungsmdglichkeiten mit potentiellen Auswirkungen
auf die Larmminderung relevant :

m  Art der baulichen Nutzung mit der Gliederung von Baugebieten und dem Ausschluss von Nutzungen sowie der
Festlegung von Nutzungen fiir bestimmte Geschosse und Ebenen,

m  Mal der baulichen Nutzung mit der Zahl der Zahl der Vollgeschosse und Hohe der baulichen Anlagen,

m Bauweise (Festsetzung der offenen, geschlossenen oder abweichenden Bauweise,

m  Uberbaubare Grundstiicksflachen durch Festsetzung der Baugrenze, Baulinie oder eines Baufensters und
m  Stellung der baulichen Anlagen (§ 9 Abs. 1 Nr. 2 BauGB).

Einen anschaulichen Uberblick tiber larmmindernde MaBnahmen in den verschiedenen stdtebaulichen Planungs-
ebenen (Neuplanung und Bestandsentwicklung) gibt das Handbuch des Umweltbundesamtes ,PULS - Praxisorien-
tierter Umgang mit L&rm in der raumlichen Planung und im Stadtebau*."®

17 Planungsgemeinschaft Dr.-Ing. Walter Theine (PGT) im Auftrag des BBR, Lé&rmrelevanz und EU-Anforderungen - Erfordernisse,
Abgrenzungs- und Anpassungsprozesse zum Larmschutz, Informationen zur Studie siehe auch
www.bbr.bund.de/nn_21890/DE/Forschungsprogramme/
ExperimentellerWohnungsStaedtebau/Studien/Laermrelevanz/01__Start.html

18 Konkretisiert sind die Festsetzungsméglichkeiten im Bebauungsplan im Bericht zum Konzeptgebiet Mierendorffinsel beschrieben

19 L&rmkontor / BPW / konsalt im Auftrag des Umweltbundesamtes, PULS - Praxisorientierter Umgang mit Larm in der rdumlichen
Planung und im St&dtebau, Hamburg 2004



5.1.3  Entscheidungshilfen fur Nutzungsansiedlungen aus Larmsicht

Die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung hat mit dem ,Leitfaden zur verkehrlichen Standortbeurteilung und Ver-
kehrsfolgenabschatzung fiir verkehrsintensive Vorhaben“? Arbeitshilfen mit Kriterien und Priiffragen herausgegeben,
mit denen die mit einem Vorhaben verbundenen Verkehre frilhzeitig abgeschatzt und optimiert werden sollen. Ziel ist,
die mit ggf. zusétzlichen Verkehren verbundenen Nutzungskonflikte so gering wie méglich zu halten.

Als Kriterium betrachtet wird hierbei auch die Larmbelastung:

= |Im Rahmen der qualitativen Beurteilung zur grundsatzlichen Standorteignung (Stufe 1) erfolgt anhand des Mitte-
lungspegels tags?' im angrenzenden StraRennetz eine Einstufung als unkritisch (< 60 dB(A)), mdglicherweise
kritisch (> 60 - 65 dB(A)) und kritisch (> 65 dB(A)).

m Im Rahmen einer erforderlichen Verkehrsfolgenabschéatzung des Vorhabens (Stufe 2) missen die
verkehrsbedingten Larmbelastungen durch Berechnung nach RLS-90 nachgewiesen werden. Ggf. ist die Ent-
wicklung und Darstellung von Verbesserungsmalnahmen erforderlich.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist die friihzeitige Einbindung der Larmbelastungssituation bei der Standortbeurtei-
lung verkehrsintensiver Vorhaben fir die Vermeidung zusétzlicher unvertréglicher L&rmbelastungen von hoher
Bedeutung.

Vorgeschlagen wird, die im Rahmen der Larmaktionsplanung herausgearbeiteten Aspekte zur Bewertung der Larm-
belastungssituation insbesondere in der Stufe 2 des Verfahrens ggf. erganzend einflieRen zu lassen. Folgende Krite-
rien werden hierbei als sinnvoll eingeschatzt:

m  Betroffenheit durch die Larmbelastungen:
Einbindung der Betroffenenzahlen iber die LarmKennZiffer (LKZ) zur Bewertung der Larmbelastungssituation.
Besonders intensive Priifanforderungen sollten fiir die definierten HotSpots der Larmbelastung gelten.

m  Aspekte des Qualitéts-Indikatoren-Systems:
Einbindung von Kriterien des Qualitats-Indikatoren-Systems zur integrierten Bewertung der Larmbelastungssitua-
tion, z.B. Bebauungsstruktur, StraBenraumdimensionierung®.

m  Schutz ruhiger Gebiete:
Berlicksichtigung der im Rahmen der Larmaktionsplanung definierten ruhigen Gebiete sowie Erholungsgebiete
und Vermeidung zusétzlicher La&rmbelastungen.

2 www.stadtentwicklung.berlin.de/verkehr/verkehrsintensive_vorhaben/index.shtml
2 aus: Verkehrslarmkarte Hauptnetzstralen 2005
2 weitere Kriterien des Qualitats-Indikatoren-Systems sind im Leitfaden bereits berlicksichtigt, z.B. Anlagen fir den FuB- und Radver-

kehr, Luftschadstoffbelastung
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5.2  Konzeptbausteine Verkehrsentwicklung

Verkehrslarm kann durch die Nutzung larmarmer Verkehrsarten vermieden werden. Wer zu FuB geht, mit dem Fahr-
rad fahrt oder die 6ffentlichen Verkehrsmittel nutzt, verursacht bei seinen taglichen Wegen weniger Larm als wenn er
diese mit dem Auto zuriicklegt.

Mit 317 Pkw/1000 EW weist Berlin einen deutlich geringeren Motorisierungsgrad als andere Metropolen auf, dies ist
eine gute Basis fiir eine umweltvertragliche Mobilitat. Der Anteil des OPNV an den taglichen Wegen ist mit 27%
bereits sehr hoch.?

Die Férderung der so genannten Umweltverbundverkehrsmittel ist eine Zielsetzung des StEP Verkehr. Mit einem Bin-
del von MaRnahmen soll der Zuwachs des Kfz-Verkehrs gebremst und insbesondere der Anteil des Radverkehrs er-
hoht werden.

Eine Fortschreibung des StEP Verkehrs erfolgt derzeit im Bereich der Modellgrundlagen. Mit dem Verkehrsmodell
2025 fir Berlin und Brandenburg werden die aktuelle Flachennutzungs-, Bevolkerungs- und Verkehrsentwicklung be-
ricksichtigt.

Der StEP Verkehr stellt die Grundlage fiir verkehrliche MalRnahmen der Larmaktionsplanung dar. Viele Malnahmen
des StEP Verkehr weisen Synergien mit der L&rmminderung auf. Alle Teilstrategien stellen MalRnahmenbereiche dar,
die sich allein oder in Kombination mit weiteren Malinahmen positiv auf die Larmentwicklung auswirken kénnen.

Mit dem Larmaktionsplan werden die Zielsetzungen des StEP Verkehr aufgegriffen. Um in den HotSpot-Abschnitten
der Larmbelastung Verkehr und L&rm zu mindern, sind aus Sicht des Larmaktionsplans vor allem folgende Malnah-
menstrategien des StEP Verkehr zur Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf [armarme Verkehrsmittel relevant:

m  Malnahmen zur Férderung der Umweltverbundverkehrsmittel mit Mehrfachbezug? zur LArmminderungsplanung

m  Konzeption Parkraumbewirtschaftung mit der schrittweisen Ausdehnung in Bereichen mit hoher Parkraumnach-
frage

m  Entwicklung von Strategie- und MaRnahmenansatzen des betrieblichen Mobilititsmanagements
Die Strategien zur Dampfung des Kfz-Verkehrs und zur Verlagerung von heute mit dem Kfz zurlickgelegten Wege auf
den Umweltverbund verfolgen einen langfristig wirkenden Ansatz.

Die mit der Strategie erreichbaren Reduzierungen der Verkehrsbelastung ermdéglichen bei einer gesamtstadtischen
Netzbetrachtung nur in Einzelfallen eine wahrnehmbare Larmminderung, aber sie schaffen Handlungsspielraume in
einem weniger stark ausgelasteten Stralennetz. Diese konnen fiir eine effektive La&rmminderung, z.B. flir eine larm-
arme Gestaltung im Straflenraum, die weitere Férderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes oder auch fiir Biin-
delungsstrategien zur Entlastung sensibler Bereiche, genutzt werden.

5.2.1 Forderung Umweltverbund

Zur Verlagerung von Kfz-Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsarten liegen aus dem StEP Verkehr MaRnahmen-
konzepte fiir den OPNV, den FuR- und Radverkehr vor, die zwischenzeitlich auf verschiedenen Ebenen weiter konkre-
tisiert wurden2.

Die MaRnahmenkonzepte fiir die Umweltverbundverkehrsarten weisen viele Synergieeffekte mit der Larmminderungs-
planung auf. Neben der mit den MaBnahmen intendierten Zielsetzung einer verstarkten Fortbewegung mit den
Umweltverbundverkehrsmitteln und der damit verbundenen Dampfung des Kfz-Verkehrs kdnnen insbesondere kon-

2 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Mobilitat der Stadt —Berliner Verkehr in Zahlen, Ausgabe 2007

2 Mehrfachbezug bedeutet: durch die allgemeine Umverteilung von Kfz-Verkehren auf larmarme Verkehrsmittel und durch
straenrdumliche Manahmen zur Forderung der Iarmarmen Verkehrsarten, die auch positive Larmwirkungen aufweisen.

% u.a. Nahverkehrsplan des Landes Berlin 2006 — 2009 und Radverkehrsstrategie fiir Berlin 2004
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krete straenraumliche Malnahmen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Ful- und Radverkehr einen wesentli-
chen Beitrag zur La&rmminderung leisten.

Am Beispiel des Radverkehrs, fiir den deutliche Steigerungspotentiale gesehen werden, lassen sich die Wechselwir-
kungen mit der Larmminderungsplanung exemplarisch aufzeigen:

m Die Radverkehrsstrategie der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung? verfolgt das Ziel, den Anteil des Radver-
kehrs bis zum Jahr 2010 um 50% zu steigern (von 10 auf 15 %). Mit der Erhéhung des Modal-Split-Anteils des
Radverkehrs kann die umweltvertrégliche Bedienung der stadtischen Verkehrsbediirfnisse gestérkt werden und
der Anteil des motorisierten Individualverkehrs gesenkt werden?. Fir die LArmminderungsplanung ist dies ein
wichtiger Beitrag, auch wenn die direkten akustischen Auswirkungen der Modal-Split-Veranderung gesamtstad-
tisch relativ gering sein werden. Fir Teilbereiche der Stadt (z.B. im innerstédtischen Bereich) kann die Fahrradfor-
derung einen konkreten larmmindernden Beitrag leisten, im Zusammenspiel mit anderen Handlungsfeldern (z.B.
Parkraumbewirtschaftung) kénnen die Potentiale fiir die Larmminderungsplanung noch erhht werden.

m Bei der Einrichtung von Radverkehrsanlagen in vom Larm hochbelasteten StraRenrdumen sind direkte Synergien
mit der Larmminderung vorhanden. Hier wirkt zum einen die VergroRerung des Abstandes des Fahrbahnrandes
zur Bebauung unmittelbar akustisch positiv. Zum anderen trégt die damit verbundene Reduzierung der Fahrbahn-
breiten zu einem gleichmaRigeren und damit leiseren Verkehrsfluss bei. Weiterhin flihrt die veranderte Flachen-
aufteilung im Straflenraum haufig zu einer subjektiv positiveren Larmwahrnehmung.

Fiir den OPNV und den FuRgangerverkehr lassen sich vergleichbare Wechselwirkungen darstellen. Der Radverkehr
hat aufgrund der in diesem Verkehrssegment liegenden Umverteilungspotentiale allerdings eine vorrangige Bedeu-
tung.

Stralenrdumliche Malnahmen zur Reduzierung der Larmbelastungen mit gleichzeitiger Verbesserung der Bedingun-
gen fiir die Verkehrsarten des Umweltverbundes sind in Kapitel 4.5.4 beschrieben und in den Berichten zu den Kon-
zeptgebieten fiir konkrete Situationen umfassend dargestellt.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung sollten bei allen anstehenden MaRnahmen zur Férderung der Umweltverbundver-
kehrsmittel die Potentiale zur L&rmminderung mdglichst ausgeschdpft werden.

Nutzung aller Synergieeffekte zur L&rmminderung bei MaBnahmen zur Férderung des Umweltverbunds.

% Radverkehrsstrategie fir Berlin, Abgeordnetenhaus Berlin, Drucksache, 15/ 3360 vom 04.11.2004; die angestrebte Steigerung
entspricht einem j&hrlichen Zuwachs von 100.000 Wegen am Tag.
za hierbei ist zu berlicksichtigen, dass nicht jede zusétzliche Fahrt mit dem Fahrrad eine Autofahrt ersetzt; bei Férderung des Radver-

kehrs bestehen auch Wechselbeziehungen zur OPNV-Nutzung oder zum ZufuRgehen.
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5.2.2  Parkraumbewirtschaftung zur Dampfung des Quell- und Zielverkehrs

Ein geeignetes Parkraummanagement kann zu einer Minderung der Larmbelastung beitragen, indem es den Kfz-Ziel-
verkehr (v.a. im Berufsverkehr) und den kleinrdumigen Parksuchverkehr verringert. Zielsetzung ist dabei die Verlage-
rung dieser Fahrten auf Iarmarme Verkehrsarten.

Untersuchungen im Bezirk Mitte haben ergeben, dass nach Einflihrung der Parkraumbewirtschaftung die mittlere
Parkplatzauslastung deutlich gesenkt werden konnte, Anwohner und Geschaftsleute fanden wieder leichter freie Park-
platze. Beschaftigte kommen héufiger ohne Auto zur Arbeit.

m  Abbildung 6: Veranderung der Auslastung von Parkplatzen durch Einfiihrung von Parkraumbewirtschaftung?
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Eine Befragung hat darlber hinaus aufgezeigt, dass 80% der Bewohner und 70% der Gewerbetreibenden mit der
Parkraumbewirtschaftung zufrieden bzw. iberwiegend zufrieden sind.2

Die Einfuhrung der Parkraumbewirtschaftung hat noch weitere positive Wirkungen auf eine larmarme Verkehrsorgani-
sation. Durch die Verfiigbarkeit von Parkraum bzw. die Anlage von Lieferzonen3® kann das Parken in der zweiten
Reihe unterbunden und dadurch Beeintrachtigungen des Verkehrsablaufs verhindert werden.

Dariiber hinaus kann durch die intensive Uberwachung der Falschparkeranteil deutlich gesenkt werden, was wieder
die Bedingungen fiir Ladeverkehr, Radfahrer und FuRgénger deutlich verbessert.

Die schrittweise Prifung der Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung auf innerstadtische Gebiete mit hoher Park-
raumnachfrage ist eine zentrale Manahme im Handlungsprogramm des StEP Verkehr. Im Zusammenwirken mit
anderen Strategien zur Verkehrsvermeidung und Verlagerung auf leise Verkehrsmittel hat Parkraumbewirtschaftung
eine wichtige Funktion und tragt wesentlich zu einem insgesamt leiseren Verkehrsgeschehen bei.

Durch die angestrebte Dampfung des Zielverkehrs in die Innenstadt konnen auch die hochbelasteten Hauptradialen in
die Innenstadt, die lberwiegend Larmschwerpunkte darstellen, vom Kfz-Verkehr und den damit verbundenen Larm-
einwirkungen entlastet werden.

Die Einflihrung von Parkraumbewirtschaftung sollte auRerdem in den entsprechenden Gebieten genutzt werden, um

Verbesserungen in der Straenraumorganisation umzusetzen, die zu einer Verflissigung des Kfz-Verkehrs und zu
verbesserten Bedingungen fiir FuR- und Radverkehr sowie OPNV beitragen.

2 Planungsgruppe Nord PGN im Auftrag des Bezirksamtes Mitte von Berlin, StraBen- und Griinflachenamt: Bestandserhebung und
Nachheruntersuchung zur Parkraumbewirtschaftung im Bezirk Mitte, Kassel, Oktober 2006

2 ebenda

%0 eine zeitliche Begrenzung von Lieferzonen ermdglicht zusatzlichen Parkraum und erhéht die Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung
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Obwohl der Senat die Parkgebiihrenordnung erlasst und die Bezirke bei der Parkraumbewirtschaftung unterstiitzt -
zum Beispiel durch den ,Leitfaden Parkraumbewirtschaftung™! oder durch die Information der Offentlichkeit®? - kann er
die im StEP Verkehr empfohlene Ausdehnung der Bewirtschaftung nicht selbst umsetzen. Denn die Zusténdigkeit fiir
die Einfiihrung, Durchfiihrung und Uberwachung der Parkraumbewirtschaftung liegt bei den Bezirken.

Einer weiteren Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung stehen derzeit Akzeptanzprobleme in der Berliner Bevolke-
rung entgegen, wie der Biirgerentscheid im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf im Jahr 2007 gezeigt hat.

Aus Larmminderungssicht ist die schrittweise Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung zu empfehlen. Um dies zu
ermdglichen, sollte die mangelnde Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung in Teilen der Berliner Bevélkerung durch
geeignete Malnahmen, wie eine verstarkte Information und Aufklarung (ber die Notwendigkeiten und positiven
Effekten der Parkraumbewirtschaftung, verbessert werden.

Eine nachhaltige Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung in bezirklicher Zustandigkeit sollte dartiber hinaus durch
Hilfestellungen der Senatsverwaltung unterstiitzt werden. Dies kann z.B. die Geblihrenhdhe flir Bewohnerparkaus-
weise oder Vereinfachungen bei der Ausgabe von Besuchervignetten betreffen. Ggf. geeignete Ansatze kdnnten sich
durch das mobil21-Forschungsprojekt ,ParkenBerlin“ des BMVBS ergeben®. Im Vorhaben werden die bestehenden
Hemmnisse bei der Umsetzung der Parkraumbewirtschaftung untersucht und praxisnahe Empfehlungen in Zusam-
menarbeit mit Senat und Bezirken erarbeitet.

Fortfiihrung der schrittweisen Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung zur Dampfung von Quell- und Zielverkehren
in die innere Stadt.

Nutzung der durch Parkraumbewirtschaftung gewonnenen Handlungsspielrdume im StralSenraum fiir eine I&rmarme
Verkehrsgestaltung

Verstérkte Vermittlung der Vorteile fiir Bewohner und Besucher / Kunden in der Offentlichkeit.

3 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin: Leitfaden Parkraumbewirtschaftung. Dezember 2004.
32 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin: Faltblatt ,Informationen zur Parkraumbewirtschaftung in Berlin®. Dezember 2006.
3 Bearbeiter: Difu / LK Argus / VMZ / Bezirk Mitte
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5.2.3  Betriebliches Mobilititsmanagement

Die Verbesserung der Infrastruktur und der Angebote fiir die leisen Verkehrsmittel reichen allein nicht aus, um eine
Anderung des Verkehrsverhaltens herbeizufiihren. Mobilitdtsmanagement umfasst MaRnahmen, die Informationen
vermitteln und Anreize schaffen, die larmarmen Verkehrsmittel zu nutzen.

Mit dem Mobilitatsmanagement in Betrieben und Unternehmen wird allgemein das Ziel verfolgt, eine umweltfreundli-
che und sichere Arbeitsmobilitat zu fordern. Hauptfokus des Mobilitdttsmanagements liegt bei den Arbeitnehmerinnen
und Arbeitnehmern, da hier die groRten Potentiale und die beste MalRnahmeneffizienz erwartet werden.

Aktuelle Mobilitatsdaten fiir Berlin zeigen, dass der motorisierte Individualverkehr (als Selbstfahrer) im Berufsverkehr
dominiert. Hierbei ist nicht nur der Anteil der Kfz-Fahrten an den Wegen, sondern auch der Anteil am Kilometerauf-
wand relevant. Wahrend der Anteil des Berufsverkehrs an allen Alltagswegen bei 16% liegt, umfasst der Kilometer-
aufwand insgesamt 22,5%.

Mit Wirkungsuntersuchungen zu Mafinahmen des betrieblichen Mobilitdtsmanagements ist nachgewiesen, dass eine
Reduktion von rund 20% der Anteile des MIV am Berufsverkehr zu einzelnen Betrieben mdglich ist.

Mit dem Larmaktionsplan wird angeregt, Projekte des betrieblichen Mobilitatsmanagements in Berlin zu initiieren.

Aus Larmminderungssicht sind insbesondere Betriebe fiir betriebliches Mobilitdttsmanagement relevant, die einen
hohen Anteil von Schichtbeschéftigten mit sehr friihem oder spatem Schichtwechsel aufweisen (Industriebetriebe,
Logistikbetriebe, Krankenhduser usw.) und in sensiblen Nutzungsbereichen liegen. Die Vermeidung von néchtlichen
MIV-Fahrten von oder zu diesen Standorten kann deutliche Minderungswirkungen bringen.

Akteure des betrieblichen Mobilitdtsmanagements sind die einzelnen Betriebe. Die Senatsverwaltungen flir Umwelt,
Gesundheit und Verbraucherschutz sowie fir Stadtentwicklung aber auch die IHK kénnen Betriebliches Mobilitatsma-
nagement auf verschiedenen Ebenen férdern:

m Durchfiihrung von Pilotprojekten unterschiedlicher Struktur und betrieblichen/értlichen Rahmenbedingungen:
z.B. dffentliche Verwaltung, Industriebetrieb, Gewerbepark (Pool-Ldsungen), Krankenhaus, Bildungseinrichtung*

m Durchfihrung einer flichendeckenden Informationskampagne
(Zielgruppe Betriebe), z.B. in Verbindung mit VBB, BVG und S-Bahn

m Durchfilhrung einer flachendeckenden Informationskampagne
(Zielgruppe Beschaftigte)

m Herausgabe von Handlungsleitfaden fiir verschiedene Zielgruppen
= Durchfilhrung von Vorbild- und Imagekampagnen

m Durchfiihrung von MaBnahmen in der eigenen Verwaltungen (Dienststellen)

In einem ersten Schritt wird empfohlen, mit der Durchfiihrung eines Pilotprojektes in einer geeigneten Institution
(Krankenhéauser) berlinspezifische Grundlagen fiir Handlungsleitfaden und Informationskampagnen zu schaffen.

Initiierung bzw. Durchfiihrung von Pilotprojekten zum betrieblichen Mobilitdtsmanagement in Betrieben und / oder
Standorten, die aus Sicht der Lérmminderung eine hohe Relevanz aufweisen.

34 in Berichten zu den Konzeptgebieten Reinickendorfer StralRe und Frankfurter Allee Nord sind Beispiele fiir Ansatzpunkte betrieblichen
Mobilitdtsmanagements fiir in den Konzeptgebieten ansassige Einrichtungen beispielhaft dargestellt.
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5.24  Park & Ride-Strategie

Mit Park & Ride-Strategien soll generell insbesondere Pendlerverkehren aus dem Umland ein Angebot zum Umstieg
auf den OPNV bereitgestellt werden. Nach Statistischem Bericht des Amtes fiir Statistik Berlin-Brandenburg 3 betrifft
dies 160.000 Arbeitspendler nach Berlin mit Wohnortkreis im Land Brandenburg. Insgesamt sind etwa 660.000 Perso-
nenfahrten dem Quell- und Zielverkehr mit Berlin zuzuordnen (im Vergleich hierzu: Binnenverkehr Berlin 7.1 Mio.
Personenfahrten) %,

Die Fahrten im Umlandverkehr sind nur zum Teil auf die Zentren ausgerichtet, es bestehen durch die polyzentrale
Struktur auch umfangreiche eigenstandige Beziehungen zwischen dem Umland und einzelnen Bezirken. ¥

Die Betrachtung der Mengen und Verflechtungen der Kfz-Verkehre, auf die ggf. mit Park & Ride Einfluss genommen
werden kann, verdeutlicht, dass nur ein kleiner Anteil der Kfz-Fahrten im Stadtgebiet fiir diese Strategie relevant ist.

Fir diese Verkehre bestehen bereits 9.350 Park & Ride - Parkplatze an Regionalverkehr-, S- und U-Bahnhéfen im
Stadtgebiet Berlins und im unmittelbaren Umland® zur Verfiigung. In einigen Bereichen sind noch Ergénzungen des
Park & Ride -Angebotes vorgesehen.

Einer Ausweitung des Park & Ride-Angebotes steht die Problematik der Flachenkonkurrenz in verdichteten baulichen
Nutzungsbereichen, die geringe Kosteneffizienz von Park & Ride sowie zu erwartende lokale Umweltbelastungen
durch Parksuchverkehr, induziert durch das Parkplatzangebot an Stationen, entgegen. Dariiber hinaus reduziert ein
erweitertes Park & Ride -Angebot die OV-Nachfrage im ohnehin geringer ausgelasteten Verkehr im Umland.

Aufgrund geringer Potentiale von Park & Ride ist eine Reduzierung der Verkehrsmengen und damit der Larmbe-
lastung nicht erreichbar.

Im Rahmen der Lérmaktionsplanung wird aufgrund der geringen Wirkung von Park & Ride und der damit verbundenen
Probleme die Weiterverfolgung dieser Strategie nicht empfohlen. In den HotSpots der Larmbelastungen sind mégliche
Wirkungen von Park & Ride gering.

Die Ergénzung des Park & Ride-Angebotes an einzelnen Bahnstationen am Stadtrand sollte unter Beriicksichtigung
der Larmwirkung in deren Umfeld untersucht werden.®

3 Statistischer Bericht des Amtes fiir Statistik Berlin-Brandenburg, hrsg. im November 2007, die Daten haben den Stand 30.06.2006

36 Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Berlin, Nahverkehrsplan des Landes Berlin 2006-2009, Berlin 2007, S. 34; die Daten haben
den Stand 2004; die Daten des StEP Verkehr weisen fiir Fahrten im Binnenverkehr (OV und MIV, 1998 und Prognoseberechnungen
2015) eine geringere GroRenordnung von ca. 5,9 Mio. Fahrten aus (Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, StEP Verkehr, S. 63).

37 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin, Nahverkehrsplan des Landes Berlin 2006-2009, Berlin 2007, S. 34
38 Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung, Mobilitat der Stadt —Berliner Verkehr in Zahlen, Ausgabe 2007
39 In der gemeinsamen Stellungnahme von IHK Berlin, Handwerkskammer Berlin und Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg e.v. zum

Entwurf der Larmminderungsplanung fiir Berlin — Aktionsplan — wird auf Potentiale fiir Park & Ride an einigen Bahnstationen am
Stadtrand hingewiesen
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5.3  Konzeptbausteine Verkehrsnetzgestaltung und Verkehrslenkung

Die raumliche Verlagerung von Kfz-Verkehren und damit verbundenen Larmemissionen durch Verkehrsnetzgestaltung
und Verkehrslenkung ist sinnvoll, wenn geeignete Stralenflihrungen zur Verfligung stehen, die die zu verlagernden
Verkehre aufnehmen kénnen und an denen aufgrund der angrenzenden Nutzungen davon ausgegangen werden
kann, dass keine neuen Konfliktbereiche durch die steigenden Larmbelastungen entstehen.

Die Netzgestaltung fir den Kfz-Verkehr ist Inhalt des StEP Verkehr. Dieser legt das Ubergeordnete Stralennetz
(Bestand und Zielnetz 2015) mit seinen verkehrlichen Funktionen fest. Weiterhin sind im StEP Verkehr vorgesehene
erganzende Stralennetzverbindungen dargestellt.

Verkehrsverlagerungen werden im StEP Verkehr durch die Strallennetzergdnzungen und eine Umorganisation des
Straennetzes insbesondere im innerstadtischen Bereich angestrebt.

Die Netzgestaltung des StEP Verkehr stellt die Grundlage flr verkehrslenkende MaRinahmen der Larmaktionsplanung
dar.

Konzeptbausteine im Rahmen der Larmaktionsplanung sind:
m  Verlagerung von Kfz-Verkehren auf erganzende StraRennetzverbindungen
m  Verlagerung von Verkehren im Bestandsnetz

m  Lenkung der Lkw-Verkehre

MaRnahmen mit dem Ziel der Verkehrslenkung sind:

m  Wegweisung entsprechend der gewiinschten Verkehrsrelation,

= Mafnahmen an Knoten zur Bevorrechtigung der gewlinschten Verkehrsrelation,

m kapazitatsreduzierende MalRnahmen in den zu entlastenden StraRRen,

m  geschwindigkeitsddmpfende Mafinahmen zur Verringerung der Durchfahrtsattraktivitat und

= Durchfahrtsverbote fiir die besonders larmintensiven Lkw-Verkehre (ganztags oder zeitlich beschrankt).

Die nachfolgenden Kapitel beinhalten die einzelnen Konzeptbausteine der Verkehrsverlagerung und die damit verbun-
denen Larmminderungspotentiale. Eine Konkretisierung der Manahmen erfolgt in den Konzeptgebieten bzw. an den
Konzeptstrecken.

5.3.1  Verlagerung von Verkehren auf neue StraBenverbindungen

Erganzungen der Stralleninfrastruktur in Berlin erfolgen weitgehend zur Beseitigung funktioneller Méngel und Entlas-
tung sensibler Stadtbereiche.

Aus Sicht der Larmaktionsplanung muss es Ziel sein, die Entlastungspotentiale neuer StraRenverbindungen fiir stark
larmbelastete Bereiche so intensiv wie moglich zu nutzen.

Dabei ist zu berlicksichtigen, dass auf den Zulaufstrecken zu den neuen StraRenverbindungen die Gefahr einer
erhéhten Verkehrs- und Larmbelastung besteht. Fiir die neue Stralle selbst wird dagegen Larmvorsorge nach 16.
BImSchV mit héheren Larmstandards als in der Sanierungsplanung getroffen.
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Wesentlicher Aspekt einer effektiven Entlastung der Bestandsstrecken durch Strallenneubau ist eine gleichzeitige
Sicherstellung der reduzierten Verkehrsbelastung durch geeignete Malinahmen, z.B. 40

Neue Quitzowstrafle (Mitte):

Die Neue Quitzowstrale entlastet in ihrem ersten Bauabschnitt zwischen Perlebergerstrafe und Putlitzbriicke die
bestehende Quitzowstrale. Mit der vorgesehenen Fortfiihrung bis zur Beusselstralle kdnnen auch fiir diese Ent-
lastungen erreicht werden. Unterstltzt werden soll dies durch die Modifizierung des Knoten Beusselstralle /
Siemensstrale (Anzahl Fahrspuren, LSA-Steuerung) und die Umgestaltung der Beusselstralie.

Sidost-Verbindung éstlicher Abschnitt (Spreequerung)

(Treptow-Kdpenick):

Fir eine optimale Entlastung der Durchfahrungsstrecken Edisonstralie / Siemensstrale / Spreestralie durch Ober-
und Niederschoneweide sind mit der Realisierung der Siidost-Verbindung erganzende Malnahmen auf den heuti-
gen Durchfahrungsstrecken erforderlich, die die Kapazititen den gewlinschten Verkehrsmengen anpassen.
Darliber hinaus mlssen die relevanten Knoten an die gewlinschte gednderte Verkehrsfiihrung angepasst werden.
Bei Realisierung der Spreequerung ist die heute schon hoch belastete Baumschulenstrafle eine der potentiellen
Zulaufstrecken. Einer Erhdhung der Verkehrsbelastungen auf der BaumschulenstralRe soll durch geeignete MaR-
nahmen entgegengewirkt werden.

A 113/ A100 (Treptow-Kdpenick, Neukdlin-Rixdorf)

Mit dem Bau der A 113 und der A 100 ist eine umfassende Entlastung flr den StraRenzug Adlergestell / Schnel-
lerstr. / Michael-Briickner-Strafie verbunden. Der Strallenzug soll zur Realisierung der Entlastungen im Endzu-
stand in eine Stadtstralle umgebaut werden. Mit der Fertigstellung der A 113 sollen durch Interimsmalnahmen
die ersten Entlastungsschritte eingeleitet werden.

Im Zuge der Realisierung von StralBennetzergénzungen ist die gréftmégliche Entlastung von Ldrmschwerpunkten an-
zustreben . Hierzu ist eine zeitgleiche Umsetzung von Malinahmen zur Verkehrslenkung, insbesondere von kapazi-
tatsreduzierenden MalBnahmen in den zu entlastenden Stral3en erforderlich.

5.3.2  Verlagerung von Verkehren im Bestandsnetz

Eine Blndelung auf Hauptverkehrsstraflen mit bereits hohen Kfz-Verkehrsmengen hat den Vorteil, dass die Abnahme
der Larmbelastung auf den weniger durch Verkehr belasteten Straken wesentlich starker ist als die Zunahme der
Larmbelastung auf den bereits verkehrlich hochbelasteten Stralen.

Abbildung 7: Akustische Wirkung der Biindelung von Verkehren auf bereits verkehrlich hochbelasteten Straen
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Die Beispiele sind ausfiihrlich in den Berichten zum Konzeptgebiet Ober- und Niederschéneweide und zu den Konzeptstrecken
Baumschulenstralle und Beusselstralle dokumentiert.
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Deutliche Larmminderung durch Biindelung ist insbesondere dann erreichbar, wenn Stralen verkehrlich entlastet
werden kénnen, in denen aufgrund der baulichen Situation schon bei relativ geringem Verkehrsaufkommen eine hohe
Larmbelastung vorliegt.

Fir eine mégliche Verlagerung von Verkehren auf Blindelungsstrecken muss zum einen die Voraussetzung gegeben
sein, dass diese verkehrlich stérker belastbar sind (ausreichende Leistungsfahigkeit), zum anderen darf die Verkehrs-
verlagerung nicht zur unvertraglichen Erhdhungen der Larmbelastung flinren. Verkehrsverlagerungen in schon der-
zeit kritisch mit Luftschadstoffen belastete Bereiche sind in jedem Fall zu vermeiden.

Priifungen im Rahmen des Larmaktionsplanes haben ergeben, dass die Handlungsspielraume zur Verlagerung von
Verkehren im Bestandsnetz eng sind. Erforderlich ist eine kleinteilige Betrachtung mdglicher Entlastungen und damit
verbundener zusatzlicher Belastungen, die auch teilweise kritische Streckenabschnitte einbezieht.

Mit dem tangentialen Ableitungskonzept des StEP Verkehr wird ,die Verlagerung eines Teils des heutigen
Durchgangsverkehrs durch die Innenstadt auf bestehende bzw. neue Tangentialverbindungen® verfolgt. Verbunden ist
dieses Konzept mit Strategien zur Dampfung des Kfz-Verkehrs.

Aus Larmminderungssicht ist das Konzept zu begriiRen. Durch die allgemeine Verkehrsdampfung sollte gewahrleistet
werden, dass die Larmbelastungen an den Larmschwerpunkten der vorgesehenen Ableitungsstrecken nicht deutlich
und unvertraglich zunehmen.

Weitere kleinrdumige Verlagerungen von Kfz-Verkehren werden in den bearbeiteten Konzeptgebieten vorgeschlagen,
zB4

m eine Reduzierung der Verkehre auf der SchloRstraBe / Bezirk Steglitz-Zehlendorf soll durch Verlagerungen auf die
A 103 realisiert werden

m der Strallenzug Siegfriedstrale / Ridigerstralle / Schottstrale / AlfredstraBe / Atzpodienstralie soll durch
kleinrdumige Verlagerungen Uber die Josef-Orlopp-StralRe entlastet werden

Die notwendigen MalRnahmen zur Verkehrslenkung und -blindelung im Bestandsnetz werden in den Konzeptgebieten
konkretisiert.

Ziel der Verlagerung von Verkehren im Bestandsnetz ist die weitere Biindelung von Verkehren auf unsensible
Strecken und / oder den grof3ziigig dimensionierten Hauptachsen. Dabei sind insbesondere die Auswirkungen auf die
Luftschadstoffbelastung zu berticksichtigen.

Fiir eine effektive Biindelung von Kfz-Verkehren auf den Hauptachsen ist eine weitere Ddmpfung der Kfz-Verkehrs-
mengen erforderiich.

4 Die Beispiele sind ausfiihrlich in den Berichten zum Konzeptgebiet Reinickendorfer StraRe, Wilhelmstadt, Steglitz - Schlossstrafie und
Frankfurter Allee Nord dokumentiert.
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5.3.3  Lkw-Fihrung

Der Stadtentwicklungsplan Verkehr enthalt in seiner Teilstrategie Wirtschaftsverkehr Ziele und MaRnahmen zur effek-
tiven und stadtvertraglichen Abwicklung der notwendigen Lkw-Verkehre. Wichtige Aspekte, auch aus Larmminde-
rungssicht, sind hierbei Vermeidung unnétiger Schwerverkehre und Effizienzsteigerung sowie die Starkung der Trans-
portalternativen zum StraBengiterverkehr.

MafRnahmenfelder sind:

m  Starkung anderer Verkehrstrager fiir den Gutertransport,

m  Glterverkehrslogistik zur Verringerung der Verkehrsleistung im StraRengUterverkehr und
m stadtvertragliche Abwicklung des Stralenguiterverkehrs im Straflennetz.

Die Grenzen der mdglichen Biindelung von Lkw-Verkehren haben Untersuchungen zu einem gesamtstéadtischen
LKW-Lenkungskonzeptes gezeigt. Neben der angestrebten Entlastung in der Flache wurden Mehrbelastungen in
HotSpot-Abschnitten prognostiziert, die auch aufgrund der Uberschreitung von Grenzwerten der Luftschadstoffbelas-
tung kritisch sind.

Im Larmaktionsplan werden Malinahmen im Lkw-Verkehr (Lenkung, Beschrankung) geprift, die mégliche kleinrau-
mige Lenkungen unter Berlcksichtigung des definierten Lkw-Vorrangnetzes beinhalten oder sich auf bestimmte Zeit-
raume konzentrieren (nachts).

MaBnahmen sind fiir Stralenabschnitte mit hohen, durch Lkw-Verkehre ausgeldste Larmbelastungen®? abseits des
definierten Lkw-Vorrangnetzes relevant.

m  Karte 9: Lkw-Belastungen mit relevanten Auswirkungen auf die Larmsituation

Fir die herausgearbeiteten Streckenabschnitte kdnnte mit einer Reduzierung der Lkw-Anteile eine deutlich wahr-
nehmbare Larmminderung erreicht werden. Neben einer Reduzierung des Mittelungspegels konnen auch durch Lkw-
Verkehre ausgeldste Spitzenpegel verringert werden.

Hierfiir kommen als MalRnahmen vorrangig Lkw-Fahrverbote (ausgenommen Zielverkehre) oder zeitlich beschrankte
Lkw-Fahrverbote (nur im Nachtzeitraum) in Betracht. Auch allgemeine verkehrslenkende Malnahmen oder die Redu-
zierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit bei nicht verlagerbaren Lkw-Verkehren konnen zu einer Reduzierung
der Larmbelastung durch die Lkw-Verkehre und zur Kappung von Spitzenpegeln beitragen.

Priifungen im Rahmen des Larmaktionsplanes haben ergeben, dass die Handlungsspielrdume einer Verlagerung von
Lkw-Verkehren aufgrund der nutzungsgemischten Strukturen begrenzt sind.

Erforderlich ist eine kleinteilige Betrachtung. Die Verlagerungsméglichkeiten der Lkw-Verkehre und die Auswirkungen
auf die Ausweichstrecken miissen im Einzelnen geprift werden.*

Aufgrund der begrenzten Verlagerungspotentiale sind erganzend Malknahmen zur vertraglichen Abwicklung von Lkw-
Verkehren im Straenraum zu priifen. Relevant, vor allem zur Reduzierung der Larmspitzen, sind hierbei Malinahmen
der Geschwindigkeit und des Verkehrsflusses.

Konkrete Mainahmenempfehlungen zum Lkw-Verkehr und dessen Flhrungsmdglichkeiten erfolgen fiir die Konzept-
gebiete bzw. an den Konzeptstrecken, z.B.44

42 Lkw-Anteil (Tag oder Nacht) > 5% oder absolute Lkw-Belastung > 500 Lkw/24h bei einem Lkw-Anteil (Tag oder Nacht) > 2 %

43 Aufgrund fehlender Verflechtungsmatrizen speziell fir den Lkw-Verkehr im bestehenden Verkehrsmodell sind die
Verlagerungsméglichkeiten in diesem nicht abzubilden. Mit dem aktualisierten Verkehrsmodell 2025 kdnnen ggf. kleinteilige Verlage-
rungseffekte auch im Lkw-Verkehr bewertet werden.

4“4 Die Beispiele sind ausfiihrlich in den Berichten zu den Konzeptgebieten Wilhelmstadt und Neukdlin/Rixdorf dokumentiert.
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m  Lkw-Fahrverbot in der HertastraBe (Konzeptgebiet Neukdlin-Rixdorf) in Zusammenhang mit dem bestehenden
Lkw-Fahrverbot Silbersteinstrale

m  Lkw-Fahrverbot nachts in der Weiflenburger Stralle (Konzeptgebiet Wilhelmstadt)

Ziel der Verlagerung von Lkw-Verkehren soll die stérkere Biindelung im Vorrangnetz sein, soweit Belastungsgrenzen
dies zulassen.

Zur Minimierung von grordumigen LkW-Durchgangsverkehren auf der A 113, 100 und 111 werden Malinahmen des
Verkehrsmanagements zur Priifung empfohlen®.

Dariiber hinaus sind MalBnahmen zur vertraglichen Gestaltung der verbleibenden Lkw-Verkehre anzustreben.

5.4  Konzeptbausteine Verkehrsorganisation und StraBenraum

Mit verkehrsorganisatorischen und straBenrdumlichen Maflnahmen wird angestrebt, den verbleibenden Kfz-Verkehr
im StraRenraum méglichst stadtvertraglich und larmarm abzuwickeln.

Bausteine sind:

m  Fahrbahnsanierung

m  Geschwindigkeitskonzept
m  Konzept Verkehrsfluss

m stralenrdumliches Konzept

5.4.1 Fahrbahnsanierung

Die Hohe der Larmbelastung ist auch von der Art der Fahrbahnbelage, deren Zustand sowie - in Verbindung damit -
von den zulassigen Hochstgeschwindigkeiten abhangig. Fahrbahnbelage mit deutlichen larmerhéhenden Effekten sind
Beton- und Pflasterbeldge (Zuschlag von 1 bis 6 dB(A)). Daneben wirkt auch ein schadhafter Asphaltbelag larmerhé-
hend (Zuschlag bis 1 dB(A)). Neben der Erhéhung des Mittelungspegels treten bei schadhaften Fahrbahnbeldgen
auch deutlich héhere Spitzenpegel auf.

Mit dem Sonderprogramm zur Sanierung von Fahrbahnschaden wurden von 2005 - 2007 gezielt Fahrbahnoberflachen
saniert. Seit 2008 erhalten die Bezirke zusétzliche Mittel im Rahmen der Stralenunterhaltung in Hohe von 6 Millionen
Euro.

Die Auswahl der Mainahmen zur Deckensanierung erfolgt haufig in Verbindung mit der Notwendigkeit der Minderung
von Larmemissionen und Erschiitterungen. Mit der Verbesserung des Fahrbahnzustands kénnen die durch Strafllen-
verkehr verursachten Emissionen deutlich gemindert werden. Durch die Vermeidung und Beseitigung von Fahrbahn-
schaden kénnen insbesondere die in diesen Bereichen auftretenden Pegelspitzen durch Schlag- oder StoRgerausche
vermieden werden.

4 Um die Lkw-Durchgangsverkehre auf der A 113, A 100 und A 111 zu minimieren sind eine Reihe von Mdglichkeiten zu prifen. Dazu
ge~héren eine dynamische Beschilderung mit realistischen Zeitinformationen (z. B. durch Berlin: 60 Minuten, um Berlin: 30 Minuten),
die Unterbindung einer dynamischen Routen-fiihrung durch Berlin in den Navigations-systemen, z.B. durch TMC-Signal oder
Mautanpassung (héhere Maut bei Durchfahrt durch Berlin), siehe auch Gemeinsame Stellungnahme der IHK Berlin, Handwerks-
kammer Berlin und Fuhrgewerbe-Innung Berlin-Brandenburg e.V., Juli 2008
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In der nachfolgenden Tabelle sind die Entlastungspotentiale der in den letzten Jahren umgesetzten SanierungsmaR-
nahmen sowie die theoretisch maximal mdglichen Entlastungspotentiale bei vollstandiger Fahrbahnsanierung im
Untersuchungsnetz dargestellt.6

Mit der vollstandigen Sanierung der lauten Fahrbahnbelége kdnnen an ca. 1% der Larm-HotSpots Entlastungen zwi-
schen 3 und 6 dB(A) (Pflasterbelage) erreicht werden, bei weiteren maximal 7% Entlastungen zwischen 1 und 3 dB(A)
(Beton).

m  Tabelle 12: Entlastungspotentiale des Fahrbahnsanierungsprogramm - geplante bzw. umgesetzte MaBnahmen 2005/2006 und
Potentiale ergdnzender MaBnahmen

Larmbelastungen / Betroffenheiten mit Umsetzung bei Fahrbahnsanierung in

Analyse Fahrbahn-Sanierungs- allen HotSpots
2005 Programm

Anteil der Abschnittslangen mit Larmbelastungen (in %)

> 65 dB(A) in der Nacht 8,5 % 8,2 % 6,9 %

> 60 dB(A) in der Nacht 34,1 % 33,8 % 32,0 %

Anteil der Betroffenen mit Larmbelastungen (in %)

> 65 dB(A) in der Nacht 10,2 % 9,7 % 8,3 %

> 60 dB(A) in der Nacht 34,8 % 34,7 % 33,3 %

m Betonplattenbeldge treten haufig in Verbindung mit in die Fahrbahn integrierten StraBenbahngleiskérpern
(Grofverbundplatte) auf; eine Sanierung im Zuge der Gleissanierung hat einen hohen Kosten-Nutzen-Effekt. Zur
Reduzierung von hohen, von der Straenbahn ausgehenden Larmbelastungen haben diese Gleissanierungen
eine hohe Prioritat.+”

Aber auch bei dominantem Kfz-Verkehrslarm soll in Larmschwerpunkten eine Gleissanierung mit Austausch der
GroRverbundplatten angestrebt werden.

m Pflasterbelége treten im Hauptverkehrsstralennetz nur noch vereinzelt auf. Die Sanierung von Pflasterbelagen
sollte ggf. unter Berlicksichtigung gestalterischer Anforderungen und Qualitdten des Pflasterbelages erfolgen. Fiir
den Fahrbahnbereich selbst sollten bei hohen Verkehrsbelastungen Asphaltbeldge zum Einsatz kommen.

m  Bei etwa einem Drittel der untersuchten Strallenabschnitte liegt ein schadhafter Asphaltbelag vor. Im Rahmen der
Larmminderungsplanung werden wegen der hohen Kosten bei gleichzeitig relativ geringer akustischer Wirkung
(bis 1 dB(A)) keine MaRnahmen im gesamtstadtischen MaRstab dargestellt. Dennoch sollte die sukzessive Sanie-
rung von Asphaltbeldgen wegen der Minderung von Pegelspitzen im Rahmen der finanziellen Mdglichkeiten wei-
ter verfolgt werden. Dariiber hinaus bietet sich auch die Nutzung von Synergieeffekten an, z.B. bei Umsetzung
von stralenrdumlichen MaBnahmen wie die Einrichtung einer Radverkehrsanlage.

In den Konzeptgebieten werden Erfordernisse zur Reduzierung der Larmbelastung durch Fahrbahnsanierung benannt.

Erganzend sollen gesamtstadtisch mdglichst kurzfristig Larmschwerpunkte mit hohem Larmminderungspotential durch
Sanierung der Fahrbahnoberflichen bzw. durch Austausch besonders larmintensiver Fahrbahnbeldge entlastet
werden. Hierzu ist im Vorfeld eine systematische Uberpriifung der in den Immissionsberechnungen verwendeten
Fahrbahndaten fiir die problematischen Bereiche erforderlich.

46 Grundlage: Larmkarte Aktualisierung 2005; die Daten zur Fahrbahndecke basieren auf Angaben der Bezirke zu fahrbahnrelevanten
Malnahmen in den letzten Jahren.
4 siehe auch Kapitel lokale Bahnen, die vorrangigen Abschnitte zur Gleis- und gleichzeitigen Fahrbahnsanierung zur Reduzierung des

StraRenbahnldrms sind dort dargestellt; diese sollten aufgrund der Synergieeffekte kurzfristig umgesetzt werden
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Fir untergeordnete Strallen mit Pflasterbeléagen sollten im Vorfeld von MalRnahmeniiberlegungen die Verkehrsbelas-
tungsdaten aktualisiert werden.*

Weiterfiihrung der Fahrbahnsanierung.

Priifung der Bereitstellung von weiteren Mitteln zur Einrichtung eines Programms ldrmarme Fahrbahnbeldge® mit dem
Ziel des Austauschs der besonders larmintensiven Fahrbahnbeldge (auch Groverbundplatte) an den hochbelasteten
Abschnitten - Nutzung der Synergien mit der Gleissanierung.

Aktualisierung der Fahrbahndaten als Grundlage des einzurichtenden Programms.

Neben dem Austausch lauter Fahrbahnbeldge soll auch der Einsatz spezieller larmarmer Fahrbahnbelage unter
Berlicksichtigung der Einsatzgrenzen und Kosten gepriift werden:

m Larmarme Fahrbahnbeldge sind insbesondere bei hohen Geschwindigkeiten von Bedeutung, da dann die Rollge-
rausche deutlich starker als die Antriebsgerausche sind. Der offenporige Asphalt (OPA), fir den ab Geschwindig-
keiten > 60 km/h Iarmmindernde Wirkungen nachgewiesen wurden, ist als larmarmer Belag auf Autobahnen sinn-
voll anzuwenden.

m  Fir innerstadtische, angebaute Strallen sind offenporige Asphalte, auch der sogenannte 2-lagige OPA mit
Larmminderungswirkungen bereits ab Tempo 50, aufgrund der Verkehrsabléufe und Verkehrszusammensetzun-
gen nicht geeignet.

m  Eine aktuell in erster Anwendung erprobte Alternative zu offenporigen Asphalten stellt die larmtechnisch opti-
mierte Asphaltdeckschicht dar.*® Technische Einsatzgrenzen fiir diese Asphaltdeckschicht sind noch nicht be-
kannt.5

Aufgrund dessen stellt der Einsatz larmmindernder Fahrbahnoberflachen in den HotSpot-Bereichen derzeit mangels
ausreichender Erprobung und Benennung technischer Einsatzgrenzen noch keine anwendbare Losung dar, sollte
aber weiterhin gepruft werden. Die weitere Beobachtung laufender Modellversuche (Dusseldorf) wird empfohlen, ggf.
auch die Durchfiihrung eines Berliner Modellversuchs.

Mégliche Einsatzbereiche flir OPA und larmtechnisch optimierte Asphaltschicht sind bei anstehenden Fahrbahnsanie-
rungen unter Beriicksichtigung der Kosten und der im konkreten Fall zu erreichenden Nutzen die hochbelasteten
AusfallstralRen.

In HotSpots der Larmbelastung auf hochbelasteten AusfallstraBen soll bei anstehenden Fahrbahnsanierungen der
mdgliche Stand der Technik zum Einsatz ldrmarmer Fahrbahnbelége berticksichtigt werden.

48 Fur die Bétzowstrafe (Friedrichshain-Kreuzberg) und Windscheidstrale (Charlottenburg-Wilmersdorf), beides Stralen mit Pflasterbe-
lag, liegen keine Zahldaten aus 2005 vor.

49 vgl. Radenberg, Martin; Sander, Rolf: Larmtechnisch optimiert - Asphaltdeckschichten fir den kommunalen Straenbau, Asphalt, Heft
8/2007, S33-41

5 In Diisseldorf wird z.Z. ein Anwendungsversuch zur l&rmtechnisch optimierten Asphaltdeckschicht durchgefiihrt — die dort ermittelten

Ergebnisse sowohl in Bezug auf die L&rmminderungswirkung als auch zur Bestandigkeit sind positiv — die Einsatzmdglichkeiten in
Berlin sind aber noch in Abstimmung mit den Bezirken zu kléren.

38




54.2  Geschwindigkeitskonzept

Die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist eine effektive und kostengtinstige MalRnahme zur L&rm-
minderung. Auerdem treten bei Tempo 30 - Regelungen positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der Auf-
enthaltsqualitat und der Luftqualitat auf.

In Abhangigkeit vom Lkw-Anteil konnen bei gleich bleibendem Fahrbahnbelag mit einer Geschwindigkeitsreduktion
von 50 km/h auf 30 km/h Reduzierungen des Mittelungspegels von 2 bis 3 dB(A) erreicht werden. Spitzenpegel
kénnen um bis zu 9 dB(A) reduziert werden.

Bei Pflaster-Fahrbahnoberflachen kann der Unterschied zwischen Tempo 50 und Tempo 30 bis zu 6 dB(A) betragen.

m  Abbildung 8: Schallpegelminderung in Abhangigkeit von Geschwindigkeitsreduzierung und Fahrbahnbelag®!
von 40 auf 30 kmvh von 50 auf 30 kvh von 60 auf 30 kimvh von 70 auf 30 knvh
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Reduzierung der zuléssigen Hochstgeschwindigkeit

Neben den geringeren Geschwindigkeiten wirkt sich auch ein gleichmaRigerer Verkehrsfluss bei Tempo 30 deutlich
positiv auf die Larmbelastungen aus. Die mit einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf
30 km/h einhergehende Verstetigung kann zusatzlich bis zu 2 dB(A) niedrigere Mittelungspegel und 4 dB(A) geringere
Maximalpegel bewirken.

Im Rahmen des durchgefilhrten Modellversuchs Verkehrslarmschutz in den Jahren 1999/2000 wurde die Wirkung
geschwindigkeitsreduzierender MalRnahmen durch Larmmessungen ermittelt. Auf 13 Abschnitten von Hauptverkehrs-
straBen mit T-30 im Nachtzeitraum wurden auch bei eingeschranktem Befolgungsgrad Pegelminderungen zwischen
0,7 dB(A) und 2,7 dB(A) (Mittelungspegel fiir den Nachtzeitraum) gemessen. Parallel wurden Anwohnerbefragungen
zur Wahrnehmbarkeit der Larmminderung durchgefiihrt. Diese belegen im Ergebnis, dass bereits eine Pegelminde-
rung von 1 dB(A) im Mittelungspegel als deutlich wahrnehmbare Minderung der Larmbelastung empfunden wurde.

Tempo 30 zur Entlastung von verkehrshedingten Emissionen und zur Verbesserung der Verkehrssicherheit

Auf der Grundlage umfassender Untersuchungen® hat die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung Ende 2005 auf 16
Abschnitten im HauptverkehrsstraBennetz Tempo 30 angeordnet. Hierbei handelte es sich durchweg um Stralkenab-
schnitte, die besonders stark durch Larm und Luftschadstoffe belastet sind und an denen sich Unfélle haufen.

Die 16 Abschnitte in allen Teilen der Stadt sind zwischen 167 und 880 Meter lang und addieren sich zu insgesamt
5.380 Meter auf. Damit werden ca. 4.700 Anwohner entlastet.

51 Quelle: LAl - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung — gemaR UMK-Beschluss 33/2007 von der Umweltminister-
konferenz zur Kenntnis genommen, S. 19
52 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH im Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin: Minderung der Umweltbelastung

und Erhéhung der Verkehrssicherheit durch Reduzierung der zugelassenen Fahrgeschwindigkeiten im Stralennetz der Stadt Berlin,
Dokumentation, Berlin Juni 2005



Wesentliches Ziel dieser Tempo 30-Anordnung ist die integrierte Verbesserung der belasteten Situationen durch die
Minderung von Larm und Luftschadstoffbelastungen und die Reduzierung der Unfallhdufigkeit.

Bestehendes Konzept Tempo 30 nachts

Im Rahmen der gesamtstéadtischen Konzeption zur Einflihrung von Tempo 30 nachts® wurden Streckenabschnitte
identifiziert, in denen die definierten Kriterien zur Einrichtung von Tempo 30 nachts erfiillt sind. Die Umsetzung dieser
MaBnahmen ist beschlossen und erfolgt sukzessive:

Voraussetzung zur Einrichtung von Tempo 30 nachts sind sehr hohe Larmbelastungen im Nachtzeitraum (> 65 dB(A)
in Mischgebieten und auf dem Tempo 50-Anforderungsnetz sowie > 60 dB(A) in Wohngebieten und auf dem Ubrigen
Hauptverkehrsstralennetz). Weiterhin muss die Anzahl der Betroffenen hoch sein und der OPNV darf im Streckenab-
schnitt keine groRe Bedeutung haben.

Eine Ergénzung der Abschnitte des Tempo 30 Konzeptes nachts wurde im Rahmen der Larmaktionsplanung unter
Berlicksichtigung der aktuellen Verkehrsdaten fiir einige weitere Abschnitte, die deutlich (iber dem Schwellenwert von
60 dB (A) nachts liegen, empfohlen und beschlossen.>

m  Tabelle 13: Entlastungspotentiale bei Umsetzung der Tempo 30-Konzeption nachts

Larmbelastungen / Betroffenheiten Analyse mit Umsetzung Tempo
2005 30 nachts

Anteil der Abschnittslangen mit Larmbelastungen (in %)

> 65 dB(A) in der Nacht 8,5 % 77 %

> 60 dB(A) in der Nacht 34,1 % 32,4 %

Anteil der Betroffenen mit Larmbelastungen (in %)

> 65 dB(A) in der Nacht 10,2 % 8,5 %

> 60 dB(A) in der Nacht 34,8 % 33,8 %

Mit der Umsetzung von Tempo 30 nachts konnen gezielt hochbelastete Bereiche vom Larm entlastet werden. Es
verbleibt aber weiterhin ein erheblicher Anteil von Abschnitten mit hohen nachtlichen Larmbelastungen.

Das Tempo 30 nachts - Konzept, das fiir etwa 50 km eine Anderung der Geschwindigkeitsregelungen im Nachtzeit-
raum vorsieht, ist in dieser Groenordnung das einzige in Deutschland. Zur Verbesserung der Wirksamkeit soll der
Einsatz technischer Mittel (Displays) und/oder eine intensivere Uberwachung der Geschwindigkeitsbeschrankung
durchgefiihrt und ebenfalls einer Wirkungskontrolle unterzogen werden.

Tempo 30 vor Grundschulen

Im August 2008 hat die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung die Voraussetzungen dafiir geschaffen, dass zur
Erh6hung der Verkehrssicherheit vor insgesamt 69 Grund- und Forderschulen an Hauptverkehrsstraen Tempo 30
Regelungen wahrend der Offnungszeiten der Schulen neu eingefiihrt werden. Durch diese MaRnahme kénnen auch
die Larmbelastungen in den entsprechenden Streckenabschnitten reduziert werden. Soweit es sich um
Larmschwerpunkte mit Tempo 30-Regelungen nachts handelt, wird zur Vereinheitlichung der Regelung eine
ganztagige Ausweisung von Tempo 30 umgesetzt.

58 VVMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH im Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin: Einfiihrung von Tempo 30 nachts
im Berliner Hauptverkehrsstraennetz — Dokumentation des Vorgehens und der Abwagungsergebnisse des Arbeitskreises, Berlin,
Januar 2008

54 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH im Auftrag der Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin: Einfiihrung von Tempo 30 nachts
im Berliner Hauptverkehrsstralennetz — Diskussion der Anfragen aus der Larmminderungsplanung, Dezember 2007

5 Incl. der Ergénzungsvorschlage mit einer Gesamtlange von 1,4 km
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Langfristige Priifung weiterer Tempo 30 Abschnitte

Unter der Voraussetzung einer ermittelten positiven Gesamtwirkung durch die Erfolgskontrollen an eingerichteten
Tempo 30 Strecken soll mittel- bis langfristig die Einrichtung weiterer Tempo 30 Strecken geprft werden.
Grundvoraussetzung ist hierbei immer eine hohe Larmbelastung. Die Larmbelastungen in den in Frage kommenden
Abschnitten mlssen die Schwellenwerte der 1. Stufe Uberschreiten (> 70 dB(A) am Tag / 60 dB(A) in der Nacht)%.
Dariiber hinaus kann Tempo 30 insbesondere dann geeignet sein, wenn weitere Effekte angestrebt werden:

= Tempo 30 zur Unterstlitzung verkehrslenkender Mallnahmen:

die Verringerung der Attraktivitat zur Durchfahrung von Straflenziigen kann durch entsprechende Geschwindig-
keitsbeschrankungen auf diesen Straflen unterstiitzt werden®’.

m  Tempo 30 zur Unterstltzung von férdernden MalRnahmen fiir den Radverkehr:
Ein Schwerpunkt der Forderung der Umweltverbundverkehrsmittel ist die Verbesserung der Bedingungen fiir den
Radverkehr.
Ist die Einrichtung von Radverkehrsanlagen nicht méglich und bestehen gleichzeitig Hinweise auf eine Gefahrdung
des Radverkehrs, so sollte als MaRnahmenmaglichkeit die Einrichtung von Tempo 30 diskutiert werden.

m  Tempo 30 zur Reduzierung der Trennwirkung von StraBen und zur Verbesserung der Aufenthaltsqualitét:
Oft sind hoch larmbelasteten Straken auch wichtige Geschaftszentren mit hohen Anspriichen an die Aufenthalts-
qualitat. Gleichzeitig sind in diesen StraRen auch die Anforderungen an die Uberquerbarkeit hoch. Mit Tempo 30
kann in diesen Strafen die Aufenthaltsqualitat durch Minderung der Larmbelastungen gesteigert werden.

m  Tempo 30 zur Reduzierung der Spitzenpegel bei hohen Lkw-Belastungen:
Lkw-Verkehre sind ein wesentlicher Ausléser fiir hohe Larmbelastungen. Eine Reduzierung der Lkw-Verkehre
durch Verlagerung ist in wenigen Fallen mdglich, da haufig geeignete Ausweichrouten fehlen und/oder die Er-
schlieBungsfunktionen der Straen den Lkw-Verkehr bedingen.
Zur Reduzierung der durch die Lkw-Verkehre ausgeldsten Spitzenpegel in diesen Straen sollte die Einfiihrung
von Tempo 30 gepriift werden.

m Tempo 30 als mégliche Alternative zu passiven SchallschutzmaRnahmen, wenn Malnahmenpriifungen keine
anderen Minderungspotentiale der Larmbelastung ergeben haben.

Anhand dieses Kriterienkataloges werden in den Konzeptgebieten und im Erganzungsnetz mit geringerer verkehrlicher
Bedeutung Empfehlungen zur Priifung weiterer Tempo 30-Strecken ausgesprochen. Diese sind in den Materialien zu
den Konzeptgebieten dokumentiert.

Die langfristige Priifung weiterer Tempo 30 - Regelungen auch im StEP-Netz% ist aus Sicht der Ldrmminderung als
kostengtinstige und effektive MaBnahme anzustreben.

Kurzfristig sollte fiir StraBen mit geringer verkehrlicher Bedeutung (auBerhalb StEP-Netz) und hoher Ldrmbelastung
die Einrichtung von Tempo 30 oder die Integration in Tempo 30 Zonen vorgesehen werden.

5 Diese Schwellenwerte entsprechen auch den Richtwerten in den Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche MaRnahmen zum Schutz
der Bevélkerung vor L&rm (Larmschutz-Richtlinien-StV zu §45 StVO) fiir Wohngebiete und andere schutzwiirdige Einrichtungen (z.B.
Krankenh3user)

57 alternativ hierzu vorzunehmende StraRenumbauten zur Verringerung der Kapazitat sind gegentiber Tempo 30 deutlich kosteninten-
siver

58 Netzdefinition im Stadtentwicklungsplan (StEP) Verkehr
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54.3  Konzept Verkehrsfluss

Der Lérmpegel der Kraftfahrzeuge wird neben der Geschwindigkeitshdhe durch den Geschwindigkeitsverlauf
bestimmt, der in Abhangigkeit von Stérungen des Verkehrsflusses entsteht.

®m  Abbildung 9: Einfluss des Geschwindigkeitsverlaufes auf die Gerauschemission
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Abbildung 9 zeigt, dass bei den im Stadtverkehr zugelassenen Geschwindigkeiten (bis 50km/h) ein stetiger Verkehrs-
fluss deutlich weniger Larm verursacht als ein Verkehrsablauf mit unterschiedlichen Geschwindigkeiten. Bei einem
ungestorten Verkehrsfluss ist das Einhalten einer gleichméRigen Geschwindigkeit méglich, ein Fahrzeug kann mit
geringen Motordrehzahlen betrieben werden. Stérungen im Verkehrsablauf (z. B. durch Halten in 2. Reihe verursacht
oder durch zu schnelles Fahren einzelner Verkehrsteilnehmer) bewirken zuséatzliche Beschleunigungs- und Bremsvor-
génge, die besonders larmintensiv sind.

Bei einer Verstetigung von Verkehrsablaufen kann ein Larmminderungspotential von maximal bis zu 2,4 dB(A) bei 50
km/h und bis zu 4 dB(A) bei 30 km/h erreicht werden. & Die hdchsten Larmminderungspotentiale weist ein stetiger
Verkehrsfluss bei geringem Geschwindigkeitsniveau auf.

In der Praxis liegen die Minderungswirkungen durch Verkehrsverstetigung im Mittel bei etwa 1 dB(A) bei Tempo 50
und bis zu 2 dB(A) bei Tempo 30. Dartiber hinaus kénnen Pegelspitzen gekappt werden.

Die Verstetigung von Verkehrsablaufen weist zudem hohe Synergieeffekte mit der Luftreinhalteplanung auf, da
Beschleunigungs- und Bremsvorgénge hohe Schadstoffemissionen verursachen.

Wesentliche potentielle Stérfaktoren im Verkehrsablauf sind Verkehrsknoten (Kreuzungen mit konkurrierenden Ver-
kehrsstrémen) und Stérungen in Streckenabschnitten, die zu Beschleunigungs- und Abbremsvorgangen flihren.

Eine Verstetigung des Verkehrsflusses an hintereinander liegenden Knoten kann durch entsprechende Koordination
der Lichtsignalanlagen verbessert werden. Im engmaschigen Berliner Hauptverkehrsstraennetz mit einer Vielzahl
konkurrierender Verkehrsstrome - neben dem Autoverkehr auch Radfahrer, FuRganger, Busse und Stralkenbahnen -
sind einer Bevorzugung eines Stroms aber enge Grenzen gesetzt. Die Belange des OPNV und des Radverkehrs
sollten durch ,Grline Wellen® nicht beeintréchtigt werden.

Eine tageszeitlich versetzte Koordination von Lichtsignalanlagen besteht bereits auf vielen Ausfallstralien.

59 Heinz Steven, SILENCE - Quieter Surface Transport in Urban Areas, Project funded by the European Community under the
‘Sustainable Development, Global Change and Ecosystems’ Programme
60 Vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.), Handbuch L&rmminderungsplane, 1993
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Auf den Hauptverkehrsachsen mit koordinierten Lichtsignalanlagen ist zur Verstetigung des Verkehrs auch die Ein-
richtung von Displays mit Angabe einer Richtgeschwindigkeit zu prifen (wie z. B. auf der Heerstralte in Charlotten-
burg).

Die Einrichtung bzw. Verbesserung von ,Griine Welle* Schaltungen erhéht auch die Attraktivitat der Strafle flir durch-
fahrende Verkehre. Dies kann sich ggf. kontraproduktiv zu den Zielen der Larmminderungsplanung auswirken.

In Verbindung mit der Blindelungsstrategie (vgl. Kap. 5.3.2) kann die Attraktivierung der Durchfahrung durch ,Grline
Welle* auf den Hauptachsen zur gewlinschten Entlastung in den parallel verlaufenden Stralen beitragen.

Eine Verstetigung des Verkehrsflusses im Nachtzeitraum kann auch durch die Nachtabschaltung von Lichtsignalanla-
gen unterstiitzt werden. Die Umsetzbarkeit dieser Mainahme muss im Einzelfall unter Abwagung insbesondere von
Belangen zur Verkehrssicherheit geprift werden. Alternativ kann, insbesondere auch zur Unterstiitzung von Tempo 30
nachts — Regelungen, eine Griine Welle bei Tempo 30 im Nachtzeitraum sinnvoll sein.

Zur Larmminderung auf den hochbelasteten Radialen mit hohen Larmbelastungen und gleichzeitig verminderter Ver-
kehrsqualitat oder Stauerscheinungen®’ (z.B. Mehringdamm) soll die Einrichtung bzw. Verbesserung von Griiner Welle
geprtft werden.

Im Konzeptgebiet Steglitz wird flir die Albrechtstrale zwischen Robert-Liick-Strake und Klingsorstrale die Priifung
der Nachtabschaltung als Alternative zu einer LSA-Koordinierung empfohlené2,

Priifung der Einrichtung von ,Griiner Welle mit angepassten Geschwindigkeiten auf Hauptverkehrsachsen unter
Beriicksichtigung der Belange des OPNV.

Die Verstetigung von Verkehrsabldufen zwischen den Knoten kann in Streckenabschnitten durch eine geeignete Stra-
Renraumgestaltung gefoérdert werden. Die Fahrbahnbreiten sind hierbei ein wesentliches Gestaltungselement. (zu
geeigneten straBenraumlichen Manahmen siehe auch Kapitel 5.4.4.)

Begleituntersuchungen zur MalBnahmenumsetzung an Beispielstrecken mit Wirkungskontrollen des Einflusses der
straBenrdumlichen Malinahmen auf Verkehrsverstetigung und Geschwindigkeitsniveau.

61 entsprechend der Bewertung der Verkehrsqualitit auf ausgewahlten Streckenabschnitten in 2006,
in: Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, Mobilitat der Stadt — Berliner Verkehr in Zahlen, Ausgabe 2007
62 Das Beispiel ist ausfiihrlich im Bericht zum Konzeptgebiet Steglitz dokumentiert.
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544 StraBenraumliche MaBnahmen

Stralenraumliche MalRnahmen mit dem Oberziel der L&rmminderung umfassen verschiedene Handlungsansétze.
Entscheidend fir deren Wirkungsbeurteilung ist neben der ursachlichen Wirkungsanalyse in Bezug auf die Larm-
minderung auch deren Wirkung in Bezug auf benachbarte Handlungsfelder (z.B. Verbesserung des Angebotes fiir die
larmarmen Verkehrsarten, Verbesserung der Aufenthaltsqualitat im StraBenraum, ...). Die angestrebten Synergieef-
fekte dienen auch der verbesserten Akzeptanz und Umsetzbarkeit Iarmmindernder MalRnahmen.

Potentiale und Wechselwirkungen straBenraumlicher MaBnahmen

m  Anpassung der Kapazitaten fiir den Fahrzeugverkehr

Die aktuellen Verkehrszahlungsdaten (Verkehrszéhlung 2005) weisen auf stagnierende und insbesondere im inneren
Stadtgebiet abnehmende Verkehrsbelastungen hin. Aktuelle Verkehrszahlungen zeigen auBerdem eine gleichmafi-
gere Verkehrsverteilung Uber den Tag und damit weniger ausgepragte Spitzenstundenbelastungen. Daraus ergeben
sich in einigen Stralen des Berliner HauptverkehrsstraRennetzes Handlungsspielraume fir straflenrdumliche Mal-
nahmen mit larmmindernden Effekten.

Eine Reduzierung der Fahrbahnen bzw. Fahrbahnbreiten auf ein fiir die Abwicklung der vorhandenen oder ange-
strebten Verkehrsbelastung notwendiges aber ausreichendes MaR schafft in aller Regel Handlungsspielraume, um
den Kfz-Verkehr in der Fahrbahnmitte zu bindeln, riickt ihn damit von den Geb&uden ab und schafft Platz fir andere
Verkehrstrager.

MaRnahmen der Strafenraumaufteilung und Verkehrsorganisation haben Einfluss auf die verkehrliche Leistungsfahig-
keit und Kapazitaten einer Strecke (auch wenn die Leistungsfahigkeit der Knoten haufig ausschlaggebend ist). Kapa-
zitatsreduzierende Maflnahmen durch die Umwidmung von Fahrspuren fiinren zu einer veranderten Verkehrsvertei-
lung im Netz, verbunden mit einer voraussichtlich geringeren Verkehrsbelastung im umgestalteten Abschnitt. Die
straBenrdumlichen MalRnahmen kdnnen gewollte Verlagerungseffekte unterstitzen.

Verlagerung von Verkehren auf andere Strecken hat dort die Erhohung der Verkehrsbelastung und damit der Larm-
belastung zur Folge. Diese Malinahmen sind daher im Rahmen einer Gesamtbetrachtung zu beurteilen. Bei strallen-
raumlichen Malnahmen zur Larmminderung, die zu einer Verringerung der Fahrspurzahl bzw. der Fahrbahnbreite
fuhren, ist in jedem Einzelfall in Abhangigkeit von Verkehrsstarken, Verkehrszusammensetzung und sonstigen Anfor-
derungen (Parken, Liefern) die erforderliche Leistungsfahigkeit zu prifen. Bei (iberbreiten Fahrbahnen mit flexibler
Nutzung von Fahrbahnteilen sollen die vorhandenen Nutzungen bertcksichtigt werden.

m  Forderung der Verkehrsarten des Umweltverbundes

Eine weitere Ubergreifende Zielsetzung der straenraumlichen Malnahmen zur Larmminderung ist, die Bedingungen
fir die nichtmotorisierten Verkehrsteilnehmer und den OPNV® zu verbessern. MaBnahmen zur Verbesserung der
Seitenrdume zugunsten des FuBverkehrs, des Radverkehrs und der Haltestellensituationen unterstlitzen langfristige
Strategien zur Verringerung von Kfz-Verkehren durch Umverteilung auf larmarme Verkehrsarten.

Die Verbesserungen der Bedingungen fiir Full- und Radverkehr haben auch positive Wirkungen auf die Verkehrs-
sicherheit.

Weiterhin ergeben sich durch die MaRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes und die damit verbundene Redu-
zierung der Kfz-Fahrten Synergieeffekte zur Reduzierung der Luftschadstoffbelastung.

63 unter Beachtung des OPNV-Beschleunigungsprogramms
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Direkte Wirkungen straBenraumlicher MaBnahmen

m VergroBerung des Abstandes von Larmquelle und Bebauung

Unmittelbar [armmindernd wirken sich straBenrdumliche Manahmen aus, die einen groReren Abstand der Emissi-
onsquelle Verkehr zur Bebauung ermdglichen. Mafinahmen zur AbstandsvergroRerung sind die Reduzierung von
Fahrspuren, die Reduzierung von Fahrbahnbreiten und die daraus resultierende Erweiterung von Seitenrdumen.
Diese MaRnahmen flihren zu einer Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer zusétzlichen Verringerung der
Larmwahrnehmung. Die erzielbare Minderung ist dabei von der Art des Schallfeldes abhangig. Bei geschlossener,
hoher und enger Bebauung bestehen Mehrfachreflexionen und es ist deshalb nur einen geringere Minderung von ca.
0,5 dB(A) mdglich. Ansonsten kann bis zu 1,5 dB(A) Minderung erreicht werden. 6

m  Verlangsamung und Verstetigung des Verkehrs

Stralenrdumliche Malnahmen wirken mit der Reduzierung von Fahrbahnbreiten oder durch punktuelle Querschnitts-
anderungen unterstlitzend zur Einhaltung eines angepassten Geschwindigkeitsniveaus.

Dariiber hinaus kénnen mit straRenraumlichen Maflnahmen die Verkehrsablaufe verstetigt und der Verkehrsfluss
verbessert werden. Die Fahrbahnbreiten sind hierbei ein wesentliches Gestaltungselement. In der Regel tragen
schmale Fahrbahnen zu einem gleichmaRigen Verkehrsfluss bei. Bei haufigen Stérungen durch Randnutzungen (Par-
ken, Liefern etc.) kdnnen auch flexibel nutzbare Fahrbahnteile sinnvoll sein, die eine Vorbeifahrt an ausscherenden
Fahrzeugen ermoglichen.

Auch durch eine Aggregation punktueller Manahmen, z.B. Mittelinseln, Buskaps und Gehwegvorstreckungen kann
eine Verkehrsverstetigung erreicht werden.

Die Larmminderungswirkung durch die Verkehrsverstetigung liegt in der Praxis zwischen 1 dB(A) (bei 50 km/h) und
2 dB(A) (bei 30 km/h). Das Larmminderungspotential eines optimierten Verkehrsflusses liegt noch deutlich dariiber
(s.4.4.3).

m  Verbesserung der StraRenraumqualitat

Durch verbesserte StraRenraumgestaltung wird dariiber hinaus die subjektive Wahrnehmung der Larmbelastung posi-
tiv beeinflusst. Eine ansprechende Gestaltung, Aufenthaltsqualitdten in den Seitenrdumen und Straflenraumbegrii-
nung dienen einer verbesserten subjektiven Wahrnehmung der Stralenraumsituation und kénnen die Belastigungs-
wirkung durch Larm mindern.

Empfehlungen fiir straBenraumliche MaRnahmen zur Larmminderung
Im Rahmen der MaRnahmenentwicklung fiir die Konzeptgebiete werden die im Folgenden dargestellten straflenrdum-
lichen MalRnahmen in dafiir geeigneten StralRenrdumen empfohlen.®

Hierbei wird zwischen linearen MaBnahmen, die haufig mit einer Neuaufteilung der Verkehrsfldchen im Streckenab-
schnitt verbunden sind und punktuellen Mainahmen, die an einzelnen Stellen eine Querschnittsanderung bewirken,
unterschieden.

Haufig sind MalRnahmenkombinationen sinnvoll, die in der Summe l&rmmindernde Effekte erméglichen.

Die erforderlichen Schritte fiir eine Umsetzung stralenrdumlicher MaRnahmen zur Larmminderung werden an
4 Beispielstrecken erprobt.

64 LAI - AG Aktionsplanung: LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung — gem&R UMK-Beschluss 33/2007 von der Umweltministerkonferenz
zur Kenntnis genommen, S. 20
85 umfangreiche Vorschlége fir stralenrdumliche Mainahmen sind den einzelnen Berichten zu den Konzeptgebieten zu entnehmen
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Lineare MaBnahmen

m  Einrichtung von Radverkehrsanlagen im Fahrbahnbereich

Neben der Forderung des Radverkehrs als leises Verkehrsmittel ist bei der Anlage von Radverkehrsanlagen auf der
Fahrbahn aus Larmminderungssicht die Reduzierung der Fahrbahnbreite und das Abriicken der Fahrbahnen von der
Bebauung (um die Breite des Radfahrstreifens) relevant.

Zur flachenhaften Forderung des Radverkehrs sollen Radverkehrsanlagen mdglichst an allen Hauptverkehrsstralen,
deren Verkehrsbelastungen dies erfordern, angeboten werdenss.

Der Ersatz vorhandener, oft unzureichender Radwege im Gehwegbereich durch Verlagerung auf die Fahrbahn ver-
bessert auch die Bedingungen fiir den Fulgangerverkehr.

m  Aufhebung Gehwegparken

Kostenguinstige Manahme zur Verbesserung der Bedingungen im FuBgangerverkehr im Rahmen der Larmminde-
rungsplanung ist das Aufheben von Gehwegparken.

Bei Verlagerung des Parkens in den Fahrbahnbereich kann eine unmittelbare Larmminderung durch Vergréfierung
des Abstandes der Bebauung zur Fahrbahn erreicht werden.

m  Einrichtung / Verbesserung von Bussonderfahrstreifen

Unter Larmgesichtspunkten tragen Bussonderstreifen zur Reduzierung der Belastungen durch den Busverkehr auf-
grund der ungestérten Fahrweise und zu einem Abrlicken des lauteren Kfz-Verkehrs von der Bebauung bei.

Bussonderfahrstreifen, ggf. auch zeitlich begrenzt, sind bei hohem Busverkehrsaufkommen geeignet, den Busverkehr
unbehindert und damit fliissiger abzuwickeln.

Die Méglichkeiten der Neueinrichtung von Bussonderfahrstreifen im Berliner HauptverkehrsstraBennetz sind derzeit
ausgeschopft. Bei vorhandenen Bussonderfahrstreifen kann ggf. eine Verbreiterung zur sicheren Mitbenutzung durch
den Radverkehr im Rahmen der L&rmminderungsplanung zielflihrend sein.

m  Einrichtung bzw. Ausbildung von Parkstreifen

Die wahrgenommene Breite der Fahrbahnflache wird von der Fahrbahn selbst und von den anschlieRenden Fléchen
bestimmt. Ein unbeparkter oder ein nur am Fahrbahnrand benutzter Parkstreifen verbreitert die Fahrbahn optisch und
fuhrt zu hoheren Geschwindigkeiten.

Durch die Markierung des Parkstreifen kann die (optische) Breite der Fahrbahn verringert und das Geschwindigkeits-
niveau gedampft werden. Im Rahmen von Umgestaltung oder Neubau von Stralen ist auch die bauliche Ausgestal-
tung von Parkstreifen, z.B. durch Belagwechsel, sinnvoll.

m  Einrichtung von Lieferzonen im Parkstreifen

Die Einrichtung von Lieferzonen in Parkstreifen unterstiitzt durch das Vermeiden von Parken in zweiter Reihe einen
stetigen Verkehrsfluss. In Stralen mit heute Uberbreiten Fahrbahnen sind Lieferzonen als ergdnzende Mafinahme
wichtig, wenn Radverkehrsanlagen im Fahrbahnbereich angelegt werden sollen.

Lieferzonen sollen auf der Grundlage geeigneter Konzeptionen entsprechend dem Bedarf, ggf. zeitlich begrenzt einge-
richtet werden.

66 nach den Empfehlungen fiir Radverkehrsanlagen ERA 95 soll an Stralen, in denen die Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs nicht
deutlich unter 50 km/h liegt und die eine Verkehrsbelastung von tber 10.000 Kfz/24h haben, Radverkehrsanlagen vorhanden sein
oder geschaffen werden. An Strallen mit einer Geschwindigkeit deutlich unter 50 km/h sollen dann Radverkehrsanlagen gebaut wer-
den, wenn deren Belastung tber 15.000 Kfz/24h liegt. In den Richtlinien fur die Anlage von StadtstraBen RASt 2006 werden die
Einsatzméglichkeiten und Einsatzgrenzen unterschiedlicher Radverkehrsanlagen dargestellt.
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= Anlage eines Mittelstreifens

Neben Verbesserungen in den Randbereichen kann auch der Einbau von Mittelstreifen auf Uberbreiten Fahrbahnen
oder Fahrbahnen mit einer (iberdimensionierten Anzahl von Fahrstreifen im Rahmen der Larmminderungsplanung
sinnvoll sein.

Diese MaRnahme ist insbesondere in Strallen mit beidseitigem Geschaftsbesatz und somit hohem linearen Que-
rungsbedarf von Interesse. Sie tragt neben einer verbesserten Uberquerbarkeit zur Reduzierung des Geschwindig-
keitsniveaus und zur Verkehrsverstetigung bei.

Unter diesen Aspekten kann in Einzelfallen die Anlage eines Mittelstreifens zur Larmminderung zielfiihrend sein, auch
wenn damit nicht das Ziel der Blindelung des Kfz-Verkehrs in der Fahrbahnmitte verfolgt wird und die Kosten relativ
hoch sind. Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurde im Konzeptgebiet Wilhelmstadt ein entsprechender Vorschlag
fir die Pichelsdorfer Strale erarbeitet.

Punktuelle MaBnahmen

m  Mittelinseln

Mittelinseln haben durch den damit verbundenen Querschnittswechsel einen positiven Einfluss auf das Geschwindig-
keitsniveau und den Verkehrsfluss. Sie stellen ,Aufmerksamkeitsbereiche” fir die Autofahrer dar und verhindern den
Durchschusscharakter einer Strafle.

Synergieeffekte bestehen mit der Verkehrssicherheit und der Férderung des Fugéngerverkehrs.

m  FuBgéngeriiberwege (Zebrastreifen)

FuBgangerlberwege (Zebrastreifen) stellen ebenso wie Mittelinseln ,Aufmerksamkeitsbereiche” dar, die Gberhdhten
Geschwindigkeiten entgegenwirken. Auch hier bestehen Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit und der Férde-
rung des Fulgangerverkehrs.

m  Gehwegvorstreckungen

Gehwegvorstreckungen entstehen durch Unterbrechung von Parkstreifen oder auch Baumstreifen oder durch das
Vorziehen des Bordverlaufs an Einmindungen. Sie fassen den Stralenraum im Randbereich und sind damit eine
geeignete erganzende MaRnahme (z.B. zu Mittelinseln) zur punktuellen Reduzierung Uberbreiter Fahrbahnen mit
positiven Einfluss auf das Geschwindigkeitsniveau.

Gehwegvorstreckungen erleichtern die Uberquerbarkeit von StraBen und weisen damit ebenfalls Synergieeffekte mit
der Verkehrssicherheit und der Férderung des FuBgéngerverkehrs auf.
m  Haltestellenkaps

Auch durch Kaphaltestellen kann der StraBenraum zumindest punktuell gefasst werden. Dies unterstiitzt ein ange-
passtes Geschwindigkeitsniveau. Das Halten des Busses im Strakenraum trégt dariiber hinaus zu einer Reduzierung
der Attraktivitat des StraBenzuges fir den durchfahrenden Kfz-Verkehr bei. Damit kdnnen Haltestellenkaps auch un-
terstiitzend zu verkehrslenkenden MaRnahmen zur L&rmminderung wirken.

Kaphaltestellen tragen dariiber hinaus zu Attraktivitatssteigerungen im OPNV, zu einer Beschleunigung des Busver-
kehrs sowie einer gradlinigeren und damit praziserem Anfahren an die Haltestelle bei und verbessern die Bedingun-
gen fir wartende Fahrgéste.

= Baumpflanzungen

Baumpflanzungen und andere Gestaltungselemente dienen der vertikalen Gliederung der Stralenrdume. In einer
Vielzahl der Berliner Stralen sind Baumpflanzungen in den Seitenbereichen vorhanden, die erganzt werden sollten.
Dariiber hinaus ist es Ziel, vorhandene Baumstandorte zu verbessern.
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Baume im Straenraum haben auch Einfluss auf die Larmwahrnehmung. In begriinten Stralken wird die Larmbelas-
tung als weniger stérend wahrgenommen.

Empfehlungen zur Vorgehensweise bei der Umsetzungsvorbereitung straBenraumlicher MaRnahmen

Im Rahmen der Bearbeitung der Konzeptgebiete und Konzeptstrecken wurde eine Vielzahl straRenrdumlicher MaR-
nahmen erarbeitet, die zu einer Reduzierung der Larmbelastung beitragen konnen.

Diese MalRnahmen sind generell sinnvolle Ansatze, um eine larmarme Gestaltung von Verkehrsabldufen zu bewirken.

Die Erarbeitung der straBenraumlichen Malinahmen erfolgte auf der Grundlage verfligbarer Planungsunterlagen und
einer erganzenden Bestandserhebung (im Sommer 2007). Die Planungsvorschlage beriicksichtigen die geltenden
Gesetze und Richtlinien (insbesondere die Stralenverkehrsordnung und erganzende Richtlinien dazu’) und die
entsprechenden Empfehlungen zur Gestaltung von Strallenrdumen (insbesondere die Richtlinien fir die Anlage von
Stadtstrallen RASt 068 und die Regelblatter der VLB).

Im Rahmen der Larmaktionsplanung wurden fiir die untersuchten Strecken in den Konzeptgebieten grundsatzliche
Planungsvorschlage erarbeitet und mit der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung bzw. den jeweils betroffenen Bezir-
ken erdrtert. Flir die ausgewahlten Beispielstrecken erfolgte eine Vertiefung der Planungsvorschlége durch Erarbei-
tung von Lageplanen.

Die Diskussion mit der Senatsverwaltung flir Stadtentwicklung und den Bezirken hat gezeigt, dass die erreichten Pla-
nungsstande nicht ausreichend detailliert sind, um Uber die Realisierbarkeit der Planungsvorschlage zu entscheiden -
hierflr sind noch weitergehende vertiefende Planungen notwendig, in denen auch Fragestellungen zu klaren sind, die
in der Bearbeitung im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht bearbeitet werden konnten, beispielhaft sei hier die
Fragestellung der ausreichenden Leistungsfahigkeit der Knotenpunkte oder die Berlicksichtigung von Leitungstrassen
Zu nennen.

Bei der Erarbeitung der Planungsvorschlage zu straBenrdumlichen MaRnahmen wurde angestrebt, méglichst kosten-
glnstige Malnahmen zu beriicksichtigen. Die Manahmen missen nicht zwangslaufig mit kostenintensiven Umbau-
ten im Straenraum verbunden sein. Auch z.B. mit Markierungen kénnen Verkehrsflachen neu aufgeteilt werden und
damit positiv Einfluss auf die Larmbelastung genommen werden. Nur in Einzelfallen wurden umfassende Umbauten
der Strallenrdume vorgeschlagen. Dennoch sind einige Maflnahmen mit einem erheblichen Investitionsvolumen ver-
bunden, dessen Finanzierbarkeit noch zu klaren ist.

Aufgrund der notwendigen Vertiefung und weiteren Abstimmung der Planungsvorschlage, der noch notwendigen Wir-
kungskontrolle vorgeschlagener Manahmen und der noch zu klérenden Finanzierung wurden die Planungsvor-
schlage zu den straenrdumlichen Malnahmen dem mittel- bis langfristigen Handlungsprogramm (Stufe 2) des Larm-
aktionsplanes zugeordnet.

Dariiber hinaus haben die Diskussionen zur Abstimmung der Planungsvorschlage gezeigt, dass zu einem Teil der
dargestellten MalRnahmenvorschldge noch keine ausreichenden Erfahrungen vorliegen bzw. nicht gesichert ist, dass
die umgestalteten Straen ausreichende Leistungsfahigkeit zur Abwicklung der dort verkehrenden Kraftfahrzeugbe-
lastungen haben werden.

67 StVO - Strallenverkehrsordnung, www.bundesgesetzblatt.de

68 Forschungsgesellschaft fiir Straflen- und Verkehrswesen e.V. FGSV: Richtlinien fir die Anlage von StadtstraBen RASt 2006, KdIn,
2006; in Berlin eingefiihrt mit Rundschreiben tber die Einfiihrung der Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen (RASt 06) der
Forschungsgesellschaft fiir Straflen und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe StraRenentwurf vom 03. Dezember 2007
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Das kurzfristige Manahmenprogramm des Larmaktionsplans (Stufe 1) enthélt daher die versuchsweise Umsetzung
von 4 Beispielstrecken zur Erprobung von straBenrdumlichen MalRnahmen, die zu einer Verstetigung des Verkehrs-
flusses und damit der Larmminderung beitragen kénnen. Dartiber hinaus werden auch MaRnahmen zur Verbesserung
der Bedingungen fir die anderen Verkehrsarten und der StraBenraumgestaltung angestrebt. Diese Mafinahmen sind
mit Verénderungen der Bedingungen fiir den flieBenden Kfz-Verkehr verbunden, die zwar auf der Grundlage vorlie-
gender Erfahrungen und Richtlinien als akzeptabel eingeschatzt wurden, deren reale Wirkung aber noch in der prakti-
schen Anwendung zu evaluieren ist. Um die Wirkung und Sinnfalligkeit der vorgeschlagenen straenraumlichen Mal3-
nahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses beurteilen zu konnen, sollen Begleituntersuchungen durchgefihrt
werden, bevor iiber die Ubertragbarkeit dieser MaBnahmen auf andere StraRen entschieden wird.
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5.5  Zeitliche Umsetzung der MaBnahmen des Larmaktionsplans

Die fir die Larmminderung entwickelten Manahmen werden differenziert nach:
m  kurzfristig umsetzbare Malinahmen (Stufe 1) und

= mittel- bis langfristige Malnahmenoptionen (Stufe 2).

5.5.1 Kurzfristige MaBnahmen 2008-2012 (Stufe 1)

Kurzfristig umsetzbare MaBnahmen der Stufe 1 befinden sich, soweit sie im MaBnahmenkatalog nicht mit einem
Prifhinweis versehen worden sind, bereits in der Umsetzung oder werden derzeit in unterschiedlichen Planungs-
verfahren vorbereitet. Deren Umsetzung sollte in den néchsten 5 Jahren (2008 - 2012) erfolgen. Hierzu ist die Weiter-
fihrung der Planungs- und Abstimmungsverfahren und die Sicherstellung der Finanzierung notwendig.

Neben den bereits in Planung befindlichen Malnahmen ist die Umsetzung von stralenrdumlichen Malnahmen an
4 Beispielstrecken ein zentraler Aspekt der kurzfristigen Malnahmen. Anhand dieser Beispielstrecken sollen die
larmmindernden Wirkungen von strallenraumlichen Malinahmen nachgewiesen werden, insbesondere aber auch die
Umsetzbarkeit der empfohlenen MaRnahmen unter Einbeziehung und Abwagung der verkehrlichen Belange® gepriift
werden.

Der Katalog der kurzfristigen MaBnahmen in den Konzeptgebieten sowie an den Konzeptstrecken (siehe Kapitel 5.6)
enthalt

m bereits vorhandene Planungen, die sich positiv auf die Larmentwicklung auswirken (z.B. zur Fahrbahnsanierung
oder aus der Radverkehrsstrategie, soweit sie in den Konzeptgebieten konkretisiert werden konnten)

m erganzende kurzfristig umsetzbare Mafinahmen in den Konzeptgebieten bzw. an den Konzeptstrecken

m strallenrdumliche Mallnahmen an den 4 Beispielstrecken

5.5.2  Mittel- bis langfristige MaBnahmenoptionen (Stufe 2)

Bei den mittel- bis langfristigen Malnahmeoptionen der Stufe 2 sind noch umfangreiche Prifbedarfe vorhanden, die
im Rahmen der derzeitigen L&rmaktionsplanung nicht abschlieBend geklart werden konnten.

Die Konzeptgebietsberichte (siehe Materialien zum Aktionsplan) stellen umfangreiches Material zu konkreten mittel-
bis langfristig sinnvollen MalRnahmen bereit, die sukzessive weiterverfolgt werden sollten.

Dartiber hinaus stellen die Rahmenkonzepte Kfz-Verkehr und Lokale Bahnen grundsétzlich anzustrebende Strategien
und Mafinahmenkonzepte zur Larmminderung dar, die ggf. auch auf anderen Ebenen konkretisiert werden missen.

Folgende Aspekte sind bei der Weiterentwicklung der mittel- bis langfristigen MalRnahmenoptionen zu beachten:

m  Malnahmen zur Verkehrsmeidung sind eng mit Fragestellungen der gesamtstadtischen und teilrdumlichen Stadt-
und Verkehrsentwicklung verbunden und betreffen oftmals komplexe Wirkungszusammenhénge. Deren Konkreti-
sierung muss in gesamtstadtischen und teilrdumlichen Planungen eingebunden werden - insbesondere im Rah-
men der Fortschreibung des StEP Verkehr und in teilrdumlichen Verkehrs- und Flachennutzungskonzepten.

69 z.B. der Verkehrssicherheit, der ErschlieBungsfunktion, der Bedeutung des Stra®enraums fiir die Randnutzung, OPNV-Belange und
allgemeine technische (z.B. Fragen der Leitungsverwaltungen) und stralenverkehrsrechtliche Belange
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m Verkehrslenkende MaRnahmen (insbesondere Lenkung Lkw-Verkehre) sind mit ihren verkehrlichen Wirkungen
immer im Netzzusammenhang zu betrachten. Mit dem Vorliegen des Verkehrsmodells 2025 verbessern sich
hierfir deutlich die Rahmenbedingungen.

m  Die beschlossenen Tempo 30 Anordnungen nachts erméglichen deutliche Larmminderungen an 50 km des Berli-
ner Hauptverkehrsstrallennetzes. Ggf. weitere Tempo 30 - Anordnungen sollen mittel- bis langfristig unter
Berticksichtigung der Erfahrungen mit den umgesetzten Regelungen erfolgen.

Vor einer Detaillierung und Umsetzungsvorbereitung der umfangreichen Empfehlungen zu straRenrdumlichen MaR-
nahmen sollen die hierfiir erforderlichen Bearbeitungsschritte geklart und mit der Umsetzung beispielhafter Malknah-
men Erfahrungen zu den verkehrlichen Effekten und den Larmwirkungen gesammelt werden. Dies soll anhand der
4 Beispielstrecken erfolgen.

5.6 MaBnahmenkatalog Larmminderung im Kfz-Verkehr

Im Rahmen der gesamtstadtischen Larmaktionsplanung fiir Berlin konnte nicht fiir jede Strale, in der Schwellenwerte
der Aktionsplanung tberschritten werden, ein Mainahmenkonzept entwickelt werden.

Die Larmaktionsplanung setzt daher auf die Erarbeitung typischer Lésungen fiir typische Problemgebiete bzw. Prob-
lemstrecken. Eine Vertiefung der Larmaktionsplanung erfolgte fiir 12 ausgewahlte Konzeptgebiete und 8 ausgewanhlte
Konzeptstrecken (siehe Tabelle 1 und Karte 1).

MaRnahmenplanungen in den Konzeptgebieten und an den Konzeptstrecken

Mit den Konzeptgebieten und Konzeptstrecken wurden insgesamt 87 km der hochbelasteten Strecken (HotSpot-Ab-
schnitte) betrachtet werden. Das sind 28 % der insgesamt 310 km HotSpot-Abschnitte.

In den 4 Modellgebieten Larmminderungsplanung der vergangenen Jahre wurden dariiber hinaus bereits 53 km der
HotSpot-Abschnitte betrachtet. Das sind weitere 17% der gesamtstadtischen HotSpot-Abschnitte.

Fir alle Konzeptgebiete und -strecken erfolgt die Darstellung von maéglichen Larmminderungsmafinahmen auf der
Grundlage von detaillierten Analysen zur verkehrlichen Ausgangssituation, der Larmbelastungen und -betroffenheiten
sowie der Bewertungen nach dem Qualitéts-Indikatoren-System. Unter Einbeziehung vorhandener Planungen werden
MaRnahmenempfehlungen zur Larmminderung gegeben:

m  Mafnahmen zur Vermeidung von Kfz-Verkehren im Konzeptgebiet oder zur Verlagerung von Kfz-Verkehren auf
umweltvertragliche Verkehrsmittel

m  Verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische Malnahmen, wie z.B. Lkw-Lenkung und Geschwindigkeiten
m  Empfehlungen fiir strallenraumliche MaRnahmen, z.B. der Einrichtung von Radverkehrsanlagen und Mittelinseln.

Die vorgeschlagenen MaRnahmen zur Verminderung der Larmbelastungen in den Konzeptgebieten stellen einen
Planungsvorschlag dar. Wahrend die Malinahmen der Stufe 1 - bis auf die mit einem Priithinweis versehenen - als
abschlieRend gelten, bedirfen die MaRnahmen der Stufe 2 noch der differenzierten Priifung insbesondere unter
verkehrlichen Aspekten. (siehe auch Kapitel 2.2 Funote 2 auf Seite 8).

Die Konzeptgebietsberichte (siehe Materialien zum Aktionsplan) stellen neben den kurzfristigen MaRnahmen umfang-
reiches Material zu konkreten mittel- bis langfristig sinnvollen MaRnahmen bereit, die sukzessive weiterverfolgt werden
sollten.

Die nachfolgend dargestellten Kurzdarstellungen zu den Konzeptgebieten geben einen ersten Uberblick tiber die
Problemstellung in den Konzeptgebieten und den gewahlten Lésungsansatzen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der
Darstellung der kurzfristig umzusetzenden MaRnahmen.
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5.6.1 Konzeptgebiet Reinickendorfer StraRe (Mitte)

Das Konzeptgebiet Reinickendorfer Stralie liegt im Bezirk Mitte, Ortsteil Wedding. Es umfasst sowohl wichtige Radia-
len wie die Millerstrale, die Reinickendorfer Stralte (B96) und die Prinzenallee / WollankstralRe als auch Teile des
mittleren Rings (Seestrale / Osloer Stralie).

Das Gebiet ist gepragt durch dichte Wohnbebauung. Weiterhin von Bedeutung fiir das Konzeptgebiet ist, dass eine
Vielzahl larmsensibler Einrichtungen, insbesondere Schulen und Krankenhduser hohen Larmbelastungen ausgesetzt
sind.

Das Konzeptgebiet Reinickendorfer Strale steht exemplarisch fir ein Stadtgebiet am Rand der Innenstadt, das neben
erheblichen Eigenverkehren auch stark durch radiale und tangentiale Durchgangsverkehre gepragt ist.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung liegt ein Schwerpunkt in der Dampfung der Ziel- und Quellverkehre. Der Std-
westen des Konzeptgebietes und daran angrenzende Bereiche sind durch Gewerbe- und Arbeitsplatzstandorte
gepréagt (z.B. Bayer-Schering, Kliniken). Zur Minderung insbesondere der Beschaftigtenverkehre zu diesen Zielen wird
empfohlen, mit MaBnahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements auf eine andere Verkehrsmittelwahl hinzuwir-
ken. Gepriift werden sollte, ob bzw. in welchen Bereichen die Einflihrung von Parkraumbewirtschaftung sinnvoll ist,
um die Verlagerung auf die larmarmen Verkehrsarten zu unterstitzen.

Die Radverkehrsférderung soll zur Reduzierung der Kfz-Verkehre im Gebiet ebenfalls forciert werden. Hierfir wurde
exemplarisch ein Nahbereichsnetz entwickelt, welches den Bestand und die Planungen der Senatsverwaltung ergénzt
und eine deutliche Verbesserung der Radverkehrsinfrastruktur darstellt.

Im HauptverkehrsstraBennetz werden Handlungsansatze zur starkeren Bilindelung und Entlastung larmbelasteter
Bereiche aufgezeigt, die durch verkehrslenkende und straBenrdumliche Maflnahmen umgesetzt werden sollen. Ziel
hierbei ist, die parallel zur Osloer StralRe verlaufende Achse Uber Schulstrale, Exerzierstrale und Badstrale zu ent-
lasten.

Bei der Betrachtung der Stralenraume auffallig ist eine Vielzahl &hnlicher HauptnetzstraBen mit hohen Larmbelastun-
gen. Fir diese wird ein durchgehendes, larmminderndes Gestaltungskonzept entwickelt (“die Reinickendorfer
Stralke®).

Ein zentraler Baustein der kurzfristig zu realisierenden MalRnahmen ist die Umgestaltung von 4 Beispielstrecken, an-
hand derer (bertragbare Erkenntnisse zum Planungsverfahren und zur verkehrlichen und larmmindernden Wirkung
der vorgeschlagenen stralenraumlichen MaBnahmen gewonnen werden sollen. Im Konzeptgebiet Reinickendorfer
Strale wurden fiir die Beispielstrecken Prinzenallee und Drontheimer StralRe Planungen zur larmarmen Umgestaltung
erarbeitet, die im Rahmen der kurzfristigen Mainahmen des Larmaktionsplanes umgesetzt werden sollen.
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m  Abbildung 10: Konzeptgebiet Reinickendorfer StraBe mit kurzfristigen MaBnahmenvorschldgen

Fir das Konzeptgebiet Reinickendorfer Stralle werden folgende kurzfristige MaRnahmen empfohlen:

m  Tabelle 14: Konzeptgebiet Reinickendorfer Strafe - kurzfristige MaRnahmenvorschlége (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Verkehrsablauf

Drontheimer StralRe zwischen Osloer Strafle und
Soldiner Strale

Barfusstrale/Transvaalstrale zwischen Edinburger
Strafle und Guineastrale

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h nachts (in Planung / in Umsetzung)

Schonwalder Strafle zwischen Reinickendorfer Str.
und Kunkelstralte

©)])](=)

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h (in Planung / in Umsetzung)

straBenraumliche MaRnahmen

Barfusstrafie zwischen MiillerstralRe und Edinburger
Strale

Fahrbahnsanierungen beidseitig
(in der Umsetzung)

Millerstrale zwischen Seestralle und Sansibar
Stralle/Gebietsgrenze ® (in Planung)

Einrichtung von Radverkehrsanlagen
(Markierung von Angebotsstreifen)

Prinzenallee zwischen BadstraRRe und Osloer Strafle
(Beispielstrecke)

Drontheimer Stralte zwischen Osloer Stra3e und
Ritterlandweg (Beispielstrecke)

ONOHOIO

Beispiellhafte Umgestaltung:

Einrichtung von Radverkehrsanlagen,
(Markierung von Angebotsstreifen), Verbesserung der
StraRenraumorganisation

Begleituntersuchungen zur Umsetzung

m @ Einrichtung Radverkehrsanlagen im Bereich SeestraRe bis Afrikanische StraRe geplant
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Larmwirkungen

Bei Umsetzung der Manahmen der Stufe 1 im Konzeptgebiet Reinickendorfer Stralke werden nur in geringem MalRe
Veranderungen der Verkehrsbelastungen erwartet. Die Umsetzung der vorgeschlagenen strallenraumlichen Mal3-
nahmen in den Beispielstrecken Prinzenallee und Drontheimer Strale kann zu geringen Verkehrsverlagerungen ins
umgebende Netz fiihren. Es wird angeregt, diese im Rahmen der Begleituntersuchung zu ermitteln und bei festge-
stellten Verlagerung kompensierende MalRnahmen umzusetzen.

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet Reinickendorfer Strake gehen bei Umsetzung der kurzfristigen MaR-
nahmen teilweise deutlich zuriick:

m  Durch die vorgeschlagene Umgestaltung der Prinzenallee und der Drontheimer Stra8e (im Rahmen der kurzfristi-
gen Umgestaltung von Beispielstrecken) kann der Larmpegel dort um bis zu 2,5 dB(A) in der Prinzenallee und um
1,5 dB(A) in der Drontheimer StralRe gesenkt werden. Mit zusétzlicher Beriicksichtigung der in Umsetzung befind-
lichen Tempo-30 Regelung nachts sinkt der Larmpegel nachts um 5,5 dB(A).

m Die kurzfristig umzusetzenden stralenrdumlichen Mafinahmen in der MillerstraBe und stralenraumliche
MaRnahmen in Kombination mit Fahrbahnsanierungen in der BarfusstraRe fiihren zu Pegelminderungen um bis
zu 2 dB(A).

= In der Drontheimer Strafle und in der Barfusstralle kdnnen durch die in Umsetzung befindlichen Anordnung von
Tempo 30 nachts deutliche Pegelminderungen nachts erreicht werden. In Kombination mit weiteren MaRnahmen
(Umorganisation des StraRenraumes, Fahrbahnsanierung) erreichen diese bis zu 5,5 dB(A)

m |n der Schonwalder Stralle filhrt die in Umsetzung befindliche Umsetzung von Tempo 30 ganztags zu einer
Pegelminderung um 3 dB(A)

Weiterhin werden fiir das Konzeptgebiet Reinickendorfer Stralke eine Vielzahl weiterer Malinahmen benannt, die zu
einer Reduzierung der Larmbelastung beitragen kdnnen und deren Umsetzung mittel- bis langfristig empfohlen wird.
Dargestellt sind hier Mainahmen zur Dampfung des Verkehrsaufkommens durch betriebliches Mobilitdtsmanagement
und Parkraumbewirtschaftung, verkehrsorganisatorische MalRnahmen zur Umsetzung der Blindelungskonzeption und
strallenrdumliche Mafinahmen, die in der Regel die Anlage von Radverkehrsanlagen und die Verbesserung der
Bedingungen fiir den Fulverkehr beinhalten. Diese Mafinahmen sind in den ausflhrlichen Materialien zu dem Kon-
zeptgebiet Reinickendorfer Stralle dargestellt. Fir deren Umsetzung sind noch weitergehende Vertiefungen und um-
fangreiche Prifungen und Abstimmungen erforderlich.

5.6.2  Konzeptstrecke BeusselstraRe (Mitte)

Die ausgewahlte Konzeptstrecke Beusselstrafle liegt im Bezirk Mitte, Ortsteil Moabit am nérdlichen Rand des grofen
Hundekopfs. Die Konzeptstrecke reicht von der Sickingenstrale im Norden bis zur Kaiserin-Augusta-Allee im Siiden.
Die Konzeptstrecke Beusselstralte steht exemplarisch flir eine Verbindungsstrafle am nérdlichen Cityrand in einem
intensiv und gemischt genutzten Gebiet mit einem hohen Anteil an gewerblichen Verkehren.

Die Konzeptentwicklung baut auf bereits erfolgte Planungen fir die Beusselstrale, insbesondere Umbauplanungen im
Rahmen der flachenhaften Verkehrsberuhigung und den Modellversuch HEAVEN auf. Die dort diskutierten MalRnah-
men werden im Rahmen der L&rmaktionsplanung aufgegriffen bzw. modifiziert.

Mit den Empfehlungen zur Larmminderung sollen insbesondere die Entlastungschancen, die mit dem Bau der Neuen
Quitzowstralle entstehen, genutzt werden. Die hierfir entwickelten straRenrdaumlichen Mainahmen tragen mit einer
Kapazitatsreduzierung dazu bei, die Durchfahrung der BeusselstralRe unattraktiver zu gestalten und Potentiale fiir eine
stadtvertraglichen und leisen Abwicklung der Kfz-Verkehre zu erschlie3en.
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Die MaRRnahmen sollen mittel- bis langfristig - maglichst mit der Realisierung des westlichen Abschnitts der Neuen
Quitzowstrale umgesetzt werden.

= m  Abbildung 11: Konzeptstrecke BeusselstraBe mit
) kurzfristigen MaBnahmenvorschliagen

. p—

Yy

Kurzfristig wird fiir die Konzeptstrecke BeusselstraRe eine verstarkte Uberwachung der Geschwindigkeitsregelungen
(Tempo 30) empfohlen.

m Tabelle 15: Konzeptstrecke BeusselstraRe - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaRnahmen

Verkehrsablauf

@ Beusselstralle zwischen Siemensstrale und verstérkte Uberwachung der Geschwindigkeitsregelungen
Kaiserin-Augusta-Allee (Tempo 30)70

Larmwirkungen

Kurzfristig kann mit verstarkten Uberwachung der Tempo 30 - Regelung besser gewahrleistet werden, dass die mit der
Geschwindigkeitsreduzierung verbundenen Larmwirkungen auch im mdglichst vollem Umfang ausgeschdpft werden
kénnen.

Mittel- bis langfristig ermdglichen Verkehrsreduzierungen und straRenrdumliche Manahmen zusammen eine Pegel-
minderung zwischen 3 und 4 dB(A).

70 Stellungnahme der Polizei: innerhalb vorhandener Resourcen und mit dem Schwerpunkt Verkehrssicherheit

55



5.6.3  Konzeptgebiet Boxhagener Viertel (Friedrichshain-Kreuzberg)

Das Konzeptgebiet Boxhagener Viertel schliet siidlich an die Frankfurter Allee an, die westliche Begrenzung bildet
die Warschauer Strale, die ostliche die GirtelstraRe / Bahnhofstrafle. Der sudliche Abschluss wird mit der Revaler
StralRe / Simplonstrafle definiert, die zum Ostkreuz fiihrt.

Das Gehiet ist durch eine geschlossene grinderzeitliche Bebauungsstruktur gepréagt. Es gehdért zu den am dichtesten
besiedelten Gebieten der Stadt und weist typische Mietskasernenbebauung auf.

Das Konzeptgebiet Boxhagener Viertel steht exemplarisch fiir dichtbebaute innerstadtische Quartiere, in denen sich
ErschlieBungsverkehre und z.T. Durchgangsverkehre (iberlagern.

In den engen StralRenrdumen bestehen hohe Nutzungsanforderungen - flieBender Kfz-Verkehr und hoher Parkdruck,
StraRenbahnen und umfangreiche Aufenthaltsfunktionen.

Schwerpunkt der La&rmminderungskonzeption flir das Boxhagener Viertel ist die Unterstiitzung einer stadtvertraglichen
und larmarmen ErschlieBung des Gebietes durch Férderung der Umweltverbundverkehrsmittel und durch Straen-
raumgestaltung.

Gebietsfremde Verkehre sollen unter Beriicksichtigung der verkehrlichen Bedingungen (auch im Umfeld des Konzept-
gebietes) und der Larmbelastungssituation soweit als méglich ausgeschlossen werden. Mit der Neuorganisation des
Strallennetzes im néheren und weiteren Umfeld des Boxhagener Viertels wird erwartet, dass die Durchgangsverkehre
durch das Gebiet bei entsprechenden unterstlitzenden Malinahmen deutlich zurlickgehen kénnen.

Die Gebietsverkehre sollen durch Parkraumbewirtschaftung und Férderung der Umweltverbundverkehrsmittel mog-
lichst umweltfreundlich gestaltet werden. Die im Gebiet verbleibenden Kfz-Verkehre sollen méglichst larmarm mit
angepasstem Geschwindigkeitsniveau abgewickelt werden. Auch fiir die vorhandenen Strallenbahnverkehre sollen
durch weitere Gleissanierungen Larmminderungen umgesetzt werden.

m  Abbildung 12: Konzeptgebiet Boxhagener Viertel mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen
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Folgende kurzfristige MaRnahmen sind fiir das Konzeptgebiet Boxhagener Viertel vorgesehen:

m  Tabelle 16: Konzeptgebiet Boxhagener Viertel - kurzfristige MaBnahmenvorschléage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaRnahmen

Verkehrsablauf

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
@ Boxhagener StralRe™ nachts
(in Planung / in Umsetzung)

StraRenraumliche MaRnahmen

@ Grilnberger Strafe Anlage einer Mittelinsel im Bereich Simon-Dach-Strale (in Priifung,
ggf. auch LSA)

Larmwirkungen

Die kurzfristig umsetzbaren Geschwindigkeitsreduzierungen auf Tempo 30 (nachts) in der Boxhagener Stralle ermdg-
lichen eine Reduzierung des Larmpegels um 2 - 3 dB(A) (im Nachtzeitraum).

Mit den mittel- bis langfristig zu prifenden MaBnahmen kénnen - insbesondere durch Gleis- und Fahrbahnsanierun-
gen, durch Verkehrsentlastung und einen stetigen Verkehr bei angepassten Geschwindigkeitsniveau die Larmpegel in
den Larmschwerpunkten im Mittel zwischen 2 und 4 dB(A) reduziert werden.

Durch langfristig wirkende MaRnahmen zur Dampfung des Verkehrsaufkommens sind weitere Larmminderungen
maglich.

5.6.4  Konzeptgebiet Mehringdamm und Konzeptstrecke Gitschiner Strae
(Friedrichshain-Kreuzberg)

Das Konzeptgebiet Mehringdamm liegt am sudlichen Rand der inneren Stadt (GrolRer Hundekopf) im Bezirk Fried-
richshain-Kreuzberg.

Es umfasst ein ca. 3,5 gkm grofles Gebiet um das StraRenkreuz Mehringdamm/Wilhelmstrale in Nord-Siid-Richtung
und Yorckstralle/Gneisenaustrale bzw. die Kanaluferstrallen/Gitschiner Strale in Ost-West-Richtung.

Der Bereich um den Mehringdamm ist als gemischte Bauflache mit Einzelhandelskonzentration ausgewiesen. Dartiber
hinaus ist das Konzeptgebiet Mehringdamm (iberwiegend durch Wohnbebauung nérdlich und siidlich der Gneisenau-
stralRe gepragt.

Innerhalb des Konzeptgebietes Mehringdamm liegt die Konzeptstrecke Gitschiner Stralle - diese ist gepragt durch
Wohnbebauung und einen hohen Griinanteil im stdlich angrenzenden Bereich.

Das Konzeptgebiet Mehringdamm wie auch die darin liegende Konzeptstrecke Gitschiner Strafle stehen exemplarisch
fir ein Gebiet mit sehr hohen Durchgangsverkehrsteilen, die aufgrund des vorhandenen und geplanten Strallennetzes
nicht groraumig verlagerbar sind.

Innerhalb des Gebietes kann durch die Biindelung von Verkehren auf den Straken mit bergeordneter Verbindungs-
funktion eine Entlastung in den Stralen des Erganzungsnetzes und auch in den nachgeordneten Strallen erreicht
werden. MalRnahmen dazu sind insbesondere die Anpassung der Kapazitaten fiir den Kfz-Verkehr durch entspre-
chende Dimensionierung der Fahrbahnen und die Gestaltung der StraRenrdume. Diese beriicksichtigen die geplante
Umstufung des StraBennetzes. Die sich ergebenden Handlungsspielraume werden zur Verbesserung der Bedingun-

m Durch die Einrichtung von Tempo 30 an Grund- und Férderschulen zu den Offnungszeiten der Schulen wurde in der Boxhagener
Strale zwischen Krossener- und Holteisenstrale eine ganztagige Tempo 30 Regelung umgesetzt; Siehe auch Pressemitteilung vom
22.08.08, http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/ pressebox/archiv_volltext.shtml?arch_0808/nachricht3173.html
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gen flir die larmarmen Verkehrsarten und der Benutzbarkeit der StraRenrdume genutzt. Noch zu priifen ist die Anord-
nung differenzierter Hochstgeschwindigkeiten zu Unterstlitzung der Blindelung.

Die im Konzeptgebiet Mehringdamm liegende Konzeptstrecke Gitschiner StraBe wird auch zukinftig die Funktion
einer Ubergeordneten StraRenverbindung tibernehmen missen. Die nur eingeschrankt vorhandenen Handlungsspiel-
raume sollen zur Verbesserung der Bedingungen fiir den Radverkehr durch Anlage von Radfahrstreifen genutzt wer-
den.

Ein zentraler Baustein der kurzfristig zu realisierenden Maflnahmen ist die Umgestaltung von 4 Beispielstrecken,
anhand derer Ubertragbare Erkenntnisse zum Planungsverfahren und zur verkehrlichen und larmmindernden Wirkung
der vorgeschlagenen strallenrdumlichen Malnahmen gewonnen werden sollen. Im Konzeptgebiet Mehringdamm
wurde fiir die Beispielstrecke Dudenstrale Planungen zur larmarmen Umgestaltung erarbeitet, die im Rahmen der
kurzfristigen Malinahmen des Larmaktionsplanes umgesetzt werden sollen.

Weitere kurzfristige MaRnahmenempfehlungen sind die Sanierung schadhafter und damit larmerhéhender Fahrbahn-
belage und die in Planung befindliche Anlage von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn.

m  Abbildung 13: Konzeptgebiet Mehringdamm und Konzeptstrecke Gitschiner Strae mit kurzfristigen MaBnahmenvorschldgen

' ' DudenstraBie 7 i A
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Fur das Konzeptgebiet Mehringdamm und die Konzeptstrecke Gitschiner Strale werden folgende kurzfristige
MaRnahmen empfohlen:

Tabelle 17: Konzeptgebiet Mehringdamm und Konzeptstrecke Gitschiner StraRe - kurzfristige MaBnahmenvorschléage (Stufe 1)

StraRenraumliche MaBnahmen

Katzbachstrafle (Dudenstrale bis

Kreuzbergstrafle)

WilhelmstraRe (Stresemannstrale bis Einrichtung von Radverkehrsanlagen / Markierung von
Gebietsgrenze) Angebotsstreifen (in Planung)

Lindenstralte

Fahrbahnsanierungen und Sanierung von Geh- und
Gneisenau Strale Radwegabschnitten - beidseitig
(im Abschnitt Baerwaldstrale bis Solmstralie schon realisiert)

Wilhelmstrafle (Stresemannstrafe - Fahrbahnsanierung (im Zusammenhang mit der Anlage von
Gebietsgrenze) Radverkehrsanlagen)

Einrichtung von Radverkehrsanlagen

& | @@ ®|@®|E

Gitschiner Strafle Verbesserung des Verkehrsflusses und der Verkehrssicherheit an
Knotenpunkten
Beispielhafte Umgestaltung:
Einrichtung von Radverkehrsanlagen, (Markierung von
DudenstraBe (Beispielstrecke) Angebotsstreifen),

Verbesserung der Straenraumorganisation, Anlage von Mittelinseln
Begleituntersuchungen zur Umsetzung

Larmwirkungen

Durch Umsetzung der kurzfristigen MaRnahmen kénnen geringe Minderungen der Larmbelastung erreicht werden:

eine kurzfristige Anordnung von Tempo 30 nachts ist im Konzeptgebiet Mehringdamm nicht vorgesehen

durch die kurzfristig zu realisierenden straBenrdumlichen MaRnahmen (Anlage von Radverkehrsanlagen auf der
Fahrbahn in der KatzbachstraBe, Wilhelmstrale und Lindenstrale) konnen L&rmminderungen um bis zu 2 dB(A)
erreicht werden

die Umsetzung der straBenrdaumlichen Mafinahmen in der Beispielstrecke Dudenstrale fiihrt zu einer Reduzie-
rung der Larmbelastung um 2 dB(A)

fur die Konzeptstrecke Gitschiner Stralte ist die Anlage von Radfahrstreifen bei Wegfall des Stralenrandparkens

vorgesehen, Pegelminderungen sind auf grund dieser MalRnahme nicht zu erreichen. Es wird daher die Prifung
passiver SchallschutzmalRnahmen fiir die betroffenen Bereiche empfohlen.

Fir das Konzeptgebiet Mehringdamm wird mittel- bis langfristig empfohlenen, Verkehre starker auf dem Hauptnetz zu
bindeln um dadurch nachgeordnete, ebenfalls hoch larmbelastete Straen zu entlasten. In den zu entlastenden
Stralen soll diese Strategie durch straflenrdumliche MaRnahmen und Geschwindigkeitsbeschrankungen umgesetzt
werden. Dadurch kénnen deutliche Pegelminderungen erreicht werden:

durch die Biindelung von Verkehren auf dem Mehringdamm ist dort eine geringe, nicht wahrnehmbare Erhéhung
der Larmbelastung um 0,5 dB(A) zu erwarten. Parallel flihren die Verkehrsreduzierungen in den entlasteten
StraBen zu deutlichen Riickgangen der Larmbelastungen - in der GroRbeerenstrale in Kombination mit strallen-
raumlichen Malnahmen und Tempo 30 um bis zu 8 dB(A) - in der Mdckernstrae um bis zu 5 dB(A) - in der
Katzbachstralle um bis zu 2,5 dB(A)
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m  L&rmminderungen um bis zu 3 dB(A) kénnen durch die zu prifende Einrichtung von Tempo 30 Regelungen
nachts in der Gneisenau Strafle - YorckstraBe und in der Gitschiner Strafle (Abschnitt AlexandrinenstralRe bis
Lohbeckstrale) erreicht werden.

Weiterhin wird positiv Einfluss genommen auf die Bedingungen fiir die anderen Verkehrsarten, die Verkehrssicherheit
und die StraRenraumqualitét.

5.6.5  Konzeptgebiet Mierendorffinsel (Charlottenburg-Wilmersdorf)

Das Konzeptgebiet Mierendorffinsel liegt im Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf und wird begrenzt durch Spree, West-
hafenkanal und Charlottenburger Verbindungskanal.

Die Mierendorffinsel ist etwa gleichermaflen geprégt durch Wohnen, Gewerbe und Griinflachen / Kleingarten. Im Ge-
biet gibt es eine hohe Belastung an einer Innenstadtradialen (Tegeler Weg) und an gebietserschlieenden Stralien in
Verbindung mit einer hohen Entwicklungsdynamik durch verschiedene stadtebauliche Vorhaben. AuBerdem gibt es
ein Stadtteilmanagement zur Entscharfung sozialer Brennpunkte und zur ganzheitlichen Aufwertung des Gebiets um
den Mierendorffplatz. Das Konzeptgebiet steht exemplarisch fiir ein innenstadtnahes Gebiet mit parallelen Stralen
unterschiedlicher Sensibilitat.

Die Ansatze der Larmminderungsplanung konzentrieren sich auf folgende Aspekte:

m  Verkehrslarmvermeidung durch Forderung des Umweltverbunds, Dampfung des Pkw-Zielverkehrs und vorbeu-
gende Bauleitplanung,

m verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische MaRnahmen zur Bindelung und Verlagerung von
Durchgangsverkehren, zu besserem Verkehrsfluss und niedrigeren Geschwindigkeiten,

m strallenrdumliche Malinahmen zur Aufwertung der entlasteten Bereiche und zur Fahrbahnsanierung,

m  Nutzung von Synergieeffekten durch Koppelung mit der Arbeit des Stadtteilmanagements.
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m  Abbildung 14: Konzeptgebiet Mierendorffinsel mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen

Fir das Konzeptgebiet Mierendorffinsel werden folgende kurzfristige MaBnahmen empfohlen:

m  Tabelle 18: Konzeptgebiet Mierendorffinsel - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

straBenraumliche Mafnahmen

@ MierendorffstralRe / Mierendorffplatz

Austausch des Pflasters im Fahrbahnbereich

@ Lise-Meitner-Strafte zwischen
S-Bahn und GauRstrale

Ersatz des Betonbelags und des Verbundsteinpflasters durch
Asphalt (bei geklarter Finanzierung). In diesem Zusammenhang
Priifung Ruickbau der (iberbreiten Fahrbahn und Abriickung der
Stralenachse von der Wohnbebauung in dstliche Richtung
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Larmwirkungen

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet Mierendorffinsel gehen bei Umsetzung der kurzfristigen Ma3nahmen
deutlich zurtick:

m  Die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts senkt die Larmbelastung in der SémmeringstralRe
zwischen Kaiserin-Augusta-Allee und Nordhauser Stralle im Nachtzeitraum um 2-3 dB(A).

m  Der Austausch des Pflasters in der nérdlichen Mierendorffstrae kann die Larmbelastung um 3 bis 6 dB(A) sen-
ken. Der Ersatz des Betonbelags und des Verbundsteinpflasters durch Asphalt in der Lise-Meitner-Strale zwi-
schen S-Bahn und GauRstralle bewirkt Reduktionen um 3-4 dB(A).

Durch die mittel- und langfristigen Vorschlage zur Verkehrslenkung, zur StraRenraumgestaltung und zu angepassten
Geschwindigkeitsniveaus sind weitere Pegelsenkungen um bis zu 4 dB(A) mdglich.

5.6.6  Konzeptgebiet Wilmersdorf und Konzeptstrecke Uhlandstrale
(Charlottenburg-Wilmersdorf)

Das Konzeptgebiet Wilmersdorf umfasst Teile der westlichen Innenstadt und wird begrenzt durch Kurfiirstendamm
und Stadtautobahn BAB A 100 (jeweils exkl.) und den Straenzug Bundesallee / Joachimstaler Strale (inkl.). Inner-
halb dieses Gebiets wird die Uhlandstrale zwischen Kurfirstendamm und Hohenzollerndamm vertieft als Kon-
zeptstrecke betrachtet.

Das Konzeptgebiet Wilmersdorf steht exemplarisch fiir ein innenstadtisches Gebiet mit (iberdurchschnittlich hoher

Nutzungsdichte und -Mischung aus Wohnen, Dienstleistung, Einzelhandel und Gewerbe. Dies bewirkt eine Uberlage-

rungen von Durchgangsverkehren und Eigenverkehren in einem dichten Straflennetz, das vielerorts durch groRziigige

StralRenrdume mit starker Dominanz der Kfz-Verkehrsflachen gekennzeichnet ist.

Wegen der hohen Eigenverkehre in und zu der westlichen Innenstadt sind groiraumige Verkehrsverlagerungen im

Konzeptgebiet nicht maglich. Die Ansatze der Larmminderungsplanung konzentrieren sich auf folgende Aspekte:

m  Verkehrslarmvermeidung durch Forderung des Umweltverbunds und Dampfung des Pkw-Zielverkehrs

m verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische Malnahmen zur Biindelung und Verlagerung von Verkehren, zu
besserem Verkehrsfluss und niedrigeren Geschwindigkeiten

m stralenrdumliche Manahmen zur Aufwertung der entlasteten Bereiche und zur Fahrbahnsanierung.

An der UhlandstraRe werden im Zusammenhang mit dem Konzeptgebiet Wilmersdorf und mit den im sldlich angren-
zenden Abschnitt bereits erfolgten BaumalRnahmen exemplarisch Mdglichkeiten der Larmminderung an zentral gele-
genen Innenstadtstrallen untersucht.
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m  Abbildung 15

e

# o

: Konzeptgebiet Wilmersdorf und Konzeptstrecke UhlandstraRe mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen

Fir das Konzeptgebiet Wilmersdorf und die Konzeptstrecke UhlandstraBe werden folgende kurzfristige Mainahmen

empfohlen:

m  Tabelle 19: Konzeptgebiet Wilmersdorf - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

S

Blissestralle zwischen Wilhelmsaue und
Mannheimer Stra8e, sowie zwischen Am
Volkspark und Varziner Strale

Joachim-Friedrich-Strae zwischen Westfalische
StraBe und Kurflirstendamm?2

Konstanzer Strafe zwischen Ruhrstrae und
Hohenzollerndamm

Paulsborner Strale zwischen Eisenzahnstralle
und Brandenburgische StralRe

UhlandstraBBe zwischen Lietzenburger Strafle und
StralRe am Schoelerpark

Westfalische Strale zwischen Kurflirstendamm
und Johann-Georg-Stralte

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
nachts (in Planung / in Umsetzung)

QIOIOICIGNO

Gintzelstrale Aufnahme in die Tempo-30-Zone
(in der Zusténdigkeit des Bezirks)
2 Durch die Einrichtung von Tempo 30 an Grund- und Férderschulen zu den Offnungszeiten der Schulen wurde in der Joachim-

Friedrich-Strale eine ganztégige Tempo 30 Regelung umgesetzt; Siehe auch Pressemitteilung vom 22.08.08,
http://www.stadtentwicklung.berlin.de/aktuell/ pressebox/archiv_volltext.shtml?arch_0808/nachricht3173.html
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m  Fortsetzung Tabelle: Konzeptgebiet Wilmersdorf - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

StraRenraumliche MaRnahmen

Brandenburgische Strale von Hohenzollerndamm
bis Berliner Strale (Beispielstrecke)

Beispielhafte Umgestaltung:

Einrichtung von Radverkehrsanlagen, (Markierung von
Angebotsstreifen), Verbesserung der StraBenraumorganisation

Begleituntersuchungen zur Umsetzung

Joachimstaler StralRe von Lietzenburger StralRe bis
Kurflirstendamm

UhlandstraRe zwischen GlintzelstralRe und Berliner
StraRe

Westfalische Stralle zwischen Joachim-Friedrich-
Stralle und Konstanzer Strafle

Fahrbahnerneuerung / Neubau
(in Planung / Umsetzung)

®) =) @)

Konstanzer Strale zwischen Lietzenburger StralRe
und Brandenburgische Strale

Fahrbahnerneuerung / Neubau
(in Planung / Umsetzung) mit Prifung einer méglichen
Straflenraumumgestaltung

®)

UhlandstraBBe zwischen Lietzenburger Strafle und
Hohenzollerndamm

Anlage von Angebotsstreifen fiir den Radverkehr

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen gehen bei Umsetzung der kurzfristigen Malinahmen deutlich zurtick:

= Durch die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts
(Blissestrafie, Joachim-Friedrich-Stralle, Konstanzer Stralle, Paulsborner StraBBe, UhlandstraBe und Westfélische
Strafle) kann dort die Larmbelastung im Nachtzeitraum um 2-3 dB(A) gesenkt werden. Der gleiche Effekt ist
ganztags in der Giintzelstrale durch die Aufnahme in die Tempo-30-Zone erreichbar.

m Die Sanierung von schadhaften Asphaltbeldgen (Joachimstaler Strale, UhlandstraRe, Westfalische Strafle)
ermdglicht eine Larmminderung im Mittelungspegel um bis zu 1 dB(A); zudem werden Spitzenpegel durch diese
Mafnahme reduziert und dadurch die Stérwirkung fir die Anwohner vermindert.

m Die StraBenraumumgestaltungen in der Brandenburgischen Strafle (modellhafte Erprobung), Konstanzer Strafle
(zu prifende Umgestaltung in Verbindung mit der im Investitionsprogramm vorgesehenen Fahrbahnerneuerung)
und UhlandstraBBe (Angebotsstreifen) haben ein Larmminderungspotential von 1 - 2 dB(A).

Durch die Umsetzung der mittel- bis langfristig empfohlenen MaRnahmen zur Verkehrslenkung, zu angepassten
Geschwindigkeitsniveaus und zu stetigeren Verkehrsablaufen kdnnen weitere Entlastungen um bis zu 4 dB(A) erreicht

werden.
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5.6.7  Konzeptgebiet Wilhelmstadt (Spandau)

Das Konzeptgebiet Wilhelmstadt reicht im Norden bis zum Altstadter Ring und im Siiden bis zur HeerstraBe (jeweils
exkl.). In West-Ost-Richtung wird das Gebiet von der Kreuzung Wilhelmstrale / Heerstralle im Westen und von der
Havel im Osten begrenzt.

Das Konzeptgebiet Wilhelmstadt steht exemplarisch fiir enge StraBenrdume in innenstadtferner Lage mit einer hohen
Bevélkerungsdichte. Das Gebiet wird gepragt durch eine dichte Mischnutzung mit (iberwiegend geschlossener Block-
randbebauung. Es tiberwiegen die Funktionen Wohnen, Handel (Stadtteilzentrum Wilhelmstadt, v.a. Klosterstralte und
nordliche Pichelsdorfer StraRe) und Gewerbe (westl. WilhelmstralRe). Im Gebiet besteht die Gefahr einer sozialen
Entmischung durch Fortzug der Besserverdienenden und der Familien mit Kindern.

Hauptverkehrsachsen sind die parallel verlaufenden Nord-Siid-StraRen Wilhelmstralie / Klosterstralle und Pichels-
dorfer Strale sowie der im ndrdlichen Teil in Ost-West-Richtung verlaufende Straflenzug Brunsbitteler Damm / Ruh-
lebener Strae. Die Verkehrsbelastung ist gepragt durch Uberlagerung von gebietseigenem Verkehr (Handel, Woh-
nen, Freizeit) und Gebiets-Durchgangsverkehr.

Die Ansatze der Larmminderungsplanung konzentrieren sich auf folgende Aspekte:
m  hohere Aufenthaltsqualitat im Wohnumfeld und bessere Rahmenbedingungen fiir die Entwicklung des Handels

m  Senkung der Larmbelastung und Schaffung von Spielrdumen fiir die StraRenraumgestaltung durch Verlagerung
der Durchgangsverkehre auf weniger sensible Routen

m  Dampfung der Eigenverkehre durch Parkraummanagement und Férderung des Umweltverbunds.

®  Abbildung 16: Konzeptgebiet Wilhelmstadt mit kurzfristigen MaBnahmenvorschliagen
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Fur das Konzeptgebiet Wilhelmstadt werden folgende kurzfristige Mainahmen empfohlen:

m  Tabelle 20: Konzeptgebiet Wilhelmstadt - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

@

Adamstralie zwischen Melanchthonstrale und
Pichelsdorfer Stralle

2)

Pichelsdorfer StraRe zwischen Wilhelmstrale und
Tharsanderweg

o)

Weilenburger StraBRe zwischen Pichelsdorfer
Strafle und Gotelstrale

“

WilhelmstraRe zwischen Melanchthonstrafte und
Pichelsdorfer Stralte

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
nachts (in Planung / in Umsetzung)

s

Weilenburger StralRe

Lkw-Verbot nachts (22-6 Uhr)

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet Wilhelmstadt gehen bei Umsetzung der kurzfristigen Malnahmen
nachts wie folgt zuriick:

= Durch die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts
(in der Adamstralie, Pichelsdorfer Stralle, Weilenburger Strafle und Wilhelmstrale) kann dort die Larmbelastung
im Nachtzeitraum um
2-3 dB(A) gesenkt werden.

m  Durch das vorgeschlagene Lkw-Verbot (22-6 Uhr) in der Weilenburger Strale wirden die néachtlichen
Mittelungspegel um rund 2,5 dB(A) gesenkt.

Die mittel- und langfristigen Empfehlungen zur StraRenraumgestaltung und zur Anpassung des Geschwindigkeitsni-
veaus koénnen weitere Pegelsenkungen um 3 dB(A) bewirken.
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5.6.8  Konzeptgebiet Steglitz und Konzeptstrecke SchloRstraBe (Steglitz-Zehlendorf)

Das Konzeptgebiet Steglitz reicht im Norden bis zur Markel-/Feuerbachstralle, im Stden bis zur Klingsorstrale, im
Osten bis zur BismarckstraBe und im Westen bis zum westlichsten Teil der Grunewaldstrale. Innerhalb dieses
Gebiets wird die Schlostralle zwischen Feuerbachstrafle und Hindenburgdamm vertieft als Konzeptstrecke betrach-
tet.

Das Konzeptgebiet Steglitz und die Konzeptstrecke SchloRstralRe stehen exemplarisch fiir ein Subzentrum mit der
Uberlagerung von Eigenverkehr (Handel, Dienstleistung, Wohnen) und starkem Gebiets-Durchgangsverkehr auf den
Radialen zur Innenstadt mit gleichzeitig hohen Anspriichen an die Aufenthaltsqualitat in den Einkaufsbereichen.

Die Ansatze der Larmminderungsplanung konzentrieren sich auf folgende Aspekte:
m  Verkehrslarmvermeidung durch Férderung des Umweltverbunds und Dampfung des Pkw-Zielverkehrs
m Verlagerung und Biindelung des gebietsfremden Durchgangsverkehrs auf A 103 und wenigen Hauptrouten

m weitere verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische MalRnahmen zur vertraglicheren Verkehrsgestaltung und
besserem Verkehrsfluss

m stralenrdumliche Mainahmen zur Aufwertung der entlasteten Bereiche.

An der Konzeptstrecke Schlofstralle werden aullerdem exemplarisch Méglichkeiten der Larmminderung an Radialen
zur Innenstadt mit hohen Anforderungen an die Aufenthaltsqualitat untersucht.

m  Abbildung 17: Konzeptgebiet Steglitz und Konzeptstrecke SchloRstrale mit kurzfristigen MaBnahmenvorschldgen
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Fur das Konzeptgebiet Steglitz und die Konzeptstrecke SchloRstralle werden folgende kurzfristige MalRnahmen
empfohlen:

m  Tabelle 2: Konzeptgebiet Steglitz und Konzeptstrecke SchloBstrale - kurzfristige MaBRnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaRnahmen

Klingsorstrae zwischen Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
Goebenstrafle und Leydenallee nachts (in Planung / in Umsetzung)

Bergstrale zwischen
FilandastralRe und Bismarckstrafte

Birkbuschstralle zwischen Schiitzenstrale und
Paul-Schwarz-Promenade

> @ & @

Albrechtstrae zwischen Priifauftrag LSA-Koordination bzw. Nachtabschaltung
Robert-Liick-Strae und Klingsorstrale

StraRenraumliche MaRnahmen

@ Birkbuschstralle zwischen Verlegung des Ganzbordparkens auf die Fahrbahn
Schitzenstralle und Klingsorstrale

@ SchloRstrafle zwischen StraRenraumliche Umgestaltung (Angebotsstreifen fiir den
Feuerbachstrale und Wolfensteindamm Radverkehr)

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet gehen bei Umsetzung der kurzfristigen Maltnahmen deutlich zurtick:

Durch die beschlossene bzw. umgesetzte Anordnung von Tempo 30 nachts (in BergstralRe, Birkbuschstralte und
Klingsorstra3e) kann dort die L&rmbelastung im Nachtzeitraum um 2 - 3 dB(A) gesenkt werden.

Durch geénderte Stellplatzmarkierungen kdnnen die Pegel in der Birkbuschstralle durch Verkehrsverstetigung
und AbstandsvergroBerung um bis zu 3 dB(A) verringert werden.

Durch eine LSA-Nachtabschaltung in der Albrechtstrale kann der Mittelungspegel je nach Geschwindigkeit um 1
bis 2 dB(A) reduziert werden; zudem werden Spitzenpegel durch diese Mafinahme reduziert.

Mit den empfohlenen linearen straBenraumlichen Manahmen in der SchloBstralle, insbesondere der Reduzie-
rung von Fahrspurbreiten durch die Anlage von Angebotsstreifen wird neben den Verbesserungen fiir den Rad-
verkehr auch angestrebt, das Geschwindigkeitsniveau zu dampfen und den Verkehrsfluss zu verstetigen. AuBer-
dem kénnen durch die linearen stralenrdumlichen Malnahmen in unterschiedlichem Male direkte akustische
Wirkungen erreicht werden. In der Schlofstrafie kann mit der AbstandsvergroRerung Fahrbahn - Gebaude durch
die Einrichtung einer Radverkehrsanlage eine Entlastung um rund 1 dB(A) erreicht werden. In Verbindung mit der
Verkehrsverstetigung sind mit diesen MaBnahmen Larmminderungen zwischen 2 und 3 dB(A), je nach
Geschwindigkeitsniveau moglich.

Durch die Umsetzung der mittel- bis langfristig empfohlenen Manahmen zur Fahrbahnsanierung, zur Stralenraum-
gestaltung und zu angepassten Geschwindigkeitsniveaus konnen weitere Pegelsenkungen um bis zu 5 - 6 dB(A) er-
reicht werden.

5.6.9  Konzeptgebiet Tempelhof (Tempelhof-Schoneberg)

Das Konzeptgebiet Tempelhof reicht von der Ringbahnstrafie im Norden bis zur Friedenstrale im Siden (jeweils ein-
schlieBlich). Es steht exemplarisch fiir einen durch Larm hochbelasteten Bereich auBerhalb des S-Bahn-Rings mit
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parallel verlaufenden Hauptstraenverbindungen. Die Nutzungsstruktur ist gepragt durch eine Mischung aus (teil-)
gewerblicher Nutzung (Tempelhofer Damm) und dichter Wohnnutzung (Rathausstralle / Manteuffelstralie). Grolere
Einzelhandelskonzentrationen sind am Tempelhofer Damm nérdlich des Teltowkanals vorhanden.

Verkehrlich dominiert wird das Gebiet durch die in Nord-Siid-Richtung verlaufenden Stralenziige Rathausstralte /
Alarichstrafle / Manteuffelstrae und Tempelhofer Damm / Mariendorfer Damm. Das Gebiet ist gekennzeichnet durch
eine Uberlagerung von gebietseigenem und Gebiets-Durchgangsverkehr.

Die Ansatze der L&rmminderungsplanung konzentrieren sich auf folgende Aspekte:

m Verkehrslarmvermeidung durch die Férderung des Umweltverbunds und die Dampfung des Pkw-Zielverkehrs,

m verkehrslenkende und verkehrsorganisatorische MaRnahmen zur Biindelung und Verlagerung von
Durchgangsverkehren, zu besserem Verkehrsfluss und niedrigeren Geschwindigkeiten,

m stralenrdumliche Manahmen zur Aufwertung der entlasteten Bereiche und zur Fahrbahnsanierung.

m  Abbildung 18: Konzeptgebiet Tempelhof mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen
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Fur das Konzeptgebiet Tempelhof werden folgende kurzfristige MaRnahmen empfohlen:

m  Tabelle 22: Konzeptgebiet Tempelhof - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

@ Manteuffelstrae zwischen Ringbahnstrale und
Schéneberger Stralke

@ Strallenzug Rathausstralte / Germelmannbriicke / | Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h
Alarichstrafle zwischen Attilastrae und Ringstrafle | nachts (in Planung / in Umsetzung)

@ Arnulfstrale, (iber die Konzeptgebietsgrenze
hinaus

StraRenraumliche MaRnahmen

@ Friedrich-Karl-StralRe

@ Rathausstrafe zwischen Ullsteinstrae und Anderung der Stellplatzanordnung

Ringstrale

Larmwirkungen

Die kurzfristigen MaRnahmen kénnen die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet Tempelhof senken:

m  Durch die Anordnung von Tempo 30 nachts in der Manteuffelstrale, Alarichstralle, Arnulfstralle und Rathaus-
stralBe kann die Larmbelastung im Nachtzeitraum um 2 - 3 dB(A) gesenkt werden.

m  Mit den empfohlenen linearen strakenrdumlichen MaBnahmen (in der Friedrich-Karl-Strae und in der Rathaus-
straBe), insbesondere der Reduzierung von Fahrspurbreiten durch die Verlagerung des Gehwegparkens auf die
Fahrbahn wird neben den Verbesserungen fiir den FuBverkehr ebenfalls angestrebt, das Geschwindigkeitsniveau
zu dampfen und den Verkehrsfluss zu verstetigen. Zusatzlich kdnnen durch die linearen straRenrdumlichen MaRk-
nahmen in unterschiedlichem Mafe direkte akustische Wirkungen erreicht werden. In einigen Straflenrdumen
kann mit der Abstandsvergroerungen Fahrbahn - Gebaude eine Entlastung bis zu 1 dB(A) erreicht werden. In
Verbindung mit der Verkehrsverstetigung sind mit diesen Maflnahmen Larmminderungen zwischen 2 und 3
dB(A), je nach Geschwindigkeitsniveau moglich.

Durch die Umsetzung der mittel- bis langfristig empfohlenen Malnahmen zur Verkehrslenkung, Fahrbahnsanierung,

angepassten Geschwindigkeitsniveaus und Straflenraumgestaltungen kénnen weitere Entlastungen um bis zu 5 dB(A)

erreicht werden.

5.6.10 Konzeptstrecke Potsdamer StraRe (Bezirke Mitte und Tempelhof-Schoneberg)

Die Konzeptstrecke Potsdamer StralRe / Hauptstralie reicht vom Landwehrkanal im Norden bis zum Kaiser-Wilhelm-
Platz im Stden. Sie steht exemplarisch fiir eine verkehrswichtige Radiale zur Innenstadt mit hoher Nutzungsdichte
und -mischung aus Wohnen, Handel, Dienstleistung, Gastronomie und kleinteiligem Gewerbe. Eine groRere Konzent-
ration des Handels besteht zwischen LiitzowstraRe und BiilowstraRe. Zwischen WinterfeldtstraRe und Kleistpark
tUiberwiegt Wohnnutzung. Die Bebauung ist am gesamten StraRenzug Giberwiegend geschlossen.

Im StEP Verkehr werden die stadtebaulichen Konfliktpotentiale der Konzeptstrecke als erheblich eingestuft. Als Teil
der Bundesstrafie 1, die als eine der Berliner Hauptradialen (iber den Potsdamer Platz in die historische Mitte Berlins
fuhrt, ist die Konzeptstrecke in sehr hohem MaRe vom Kfz-Verkehr dominiert.
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Die Potsdamer Stral’e hat hohe, nicht verlagerbare Durchgangsverkehrsanteile in die Innenstadt. Das benachbarte,
untergeordnete StraRennetz ist nicht geeignet, um zusatzliche Verkehre aufzunehmen. Auch weitrdumige Verlagerun-
gen sind wegen der hohen Verkehrs- und Larmbelastungen auf den potenziellen Ausweichstrecken nicht maglich.

Die Ansétze der Larmminderungsplanung konzentrieren sich daher im Wesentlichen auf Ansatze zur (Ziel-)Verkehrs-
vermeidung und auf straenraumliche MaRnahmen zur Aufwertung der Konzeptstrecke. Fir verkehrsorganisatorische
MaRnahmen zur Verstetigung bzw. Verlangsamung der Geschwindigkeiten bestehen nur geringe Handlungsspiel-
raume.

m  Abbildung 19: Konzeptstrecke Potsdamer StraRe mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen
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Fir die Konzeptstrecke Potsdamer Strafte werden folgende kurzfristigen MaRnahmen empfohlen:

m  Tabelle 23: Konzeptstrecke Potsdamer StraRe - MaBnahmenvorschlage

Verkehrsvermeidung

<

Priifung Parkraumbewirtschaftung im sudlichen Bereich

Priifung Abgrenzung, Wirtschaftlichkeit /
Konzeptentwicklung

straBenraumliche Mafnahmen

2)

Schéneberger Ufer bis Kurfiirstenstralie

Verlegung der Radwege aus dem Seitenbereich auf
die Fahrbahn

(Busspur / Kombispur) und

Verbreiterung der Gehwege

0

LitzowstralRe bis KolonnenstralRe

Einrichtung von Querungshilfen

“

BiilowstraRe bis Kurflirstenstralte;

Winterfeldt- / Alvenslebenstrale bis

Pallas- / Goebenstralie;

Pallas- / Goebenstrale bis GroRgérschenstralle

Fahrbahnsanierung

s

Schéneberger Ufer bis Grunewaldstrale

Verbreiterung der Busspuren / Kombispuren

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen an der Konzeptstrecke gehen bei Umsetzung der Manahmen geringfligig zurlick:

m Die Sanierung von schadhaften Asphaltbeldgen erméglicht eine Larmminderung im Mittelungspegel um bis zu
1 dB(A); zudem werden Spitzenpegel durch diese MalRnahme reduziert und dadurch die Storwirkung fiir die An-
wohner vermindert.

m  Mit den empfohlenen linearen straRenrdumlichen Malinahmen, insbesondere der Reduzierung von Fahrspurbrei-
ten durch breitere Bus-/ Kombispuren wird neben den Verbesserungen flr den Radverkehr ebenfalls angestrebt,
das Geschwindigkeitsniveau zu ddmpfen und den Verkehrsfluss zu verstetigen. Durch die Verkehrsverstetigung
sind Larmminderungen zwischen 1 und 2 dB(A), je nach Geschwindigkeitsniveau maéglich.

Insgesamt sind am betrachteten StraRenzug mit den genannten MalRnahmen Minderungspotentiale von 1 bis maximal
2 dB(A) realisierbar. Mit den entwickelten Malnahmen kdnnen also nur vergleichsweise geringe Minderungen der
Larmbelastungen erreicht werden. Auch wenn durch langfristig wirkende MaBnahmen zur Dadmpfung des Ver-
kehrsaufkommens weitere Larmminderungen mdglich sind, werden weiterhin hohe Larmbelastungen verbleiben. Fur
diese sollen im Rahmen der gesamtstadtischen Larmaktionsplanung MaBnahmen des passiven Schallschutzes
geprtft werden.
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5.6.11  Konzeptgebiet Neukdlln / Rixdorf und Konzeptstrecke Karl-Marx-StraBe (Neukdlln)

Das Konzeptgebiet Neukdlin / Rixdorf liegt im Bezirk Neukélin am stiddstlichen Rand der inneren Stadt (Grofer Hun-
dekopf). Das Konzeptgebiet hat eine GroRe von ca. 6,2 gkm. Es umfasst die drei nahezu parallelen Radialen Her-
mannstralRe, Karl-Marx-Strale und Sonnenallee sowie Tangentialverbindungen nach Treptow (Pannierstr.,
Wildenbruchstr.). Im Nordwesten wird das Gebiet durch den Hermannplatz, im Stden durch die Autobahn A 100
begrenzt.

Das Konzeptgebiet Neukdlln / Rixdorf weist nach Flachennutzungsplan dichte Wohnnutzung im Bereich der Sonnen-
allee, gemischte Bauflachen in der Hermannstralte sowie gemischte Bauflachen mit Einzelhandelskonzentration im
Bereich der Karl-Marx-StraRe aus.

Die Konzeptstrecke Karl-Marx-Strafle liegt inmitten des Konzeptgebietes Neukdlin/Rixdorf und umfasst den Bereich
zwischen der ReuterstraBe im Norden und der Saalestrafle / S-Bahn im Siiden. Die Konzeptstrecke ist ca. 1,7 km
lang. Die Geschaftsstralte mit hohem Dienstleistungsanteil ist als Bundesstrafle B 179 klassifiziert, verkehrliche Funk-
tion Ubernimmt sie als Radiale zur Innenstadt.

Die Bebauung entlang der Karl-Marx-Strafle ist im Flachennutzungsplan (iberwiegend als gemischte Bauflache mit
Einzelhandelskonzentration ausgewiesen. Im stidlichen Bereich befindet sich angrenzend die Albert-Schweizer-
Schule.

Das Konzeptgebiet Neukélin /Rixdorf steht exemplarisch fiir ein innerstadtisches, dichtes und hoch durch tangential
und radial verlaufende Verkehrsstréme belastetes Gebiet. Die geplante Infrastrukturmalinahme Verléngerung der A
100 kann zwar zu einer Entlastung der Tangentialverbindungen beitragen, die héher belasteten Radialstraen kénnen
dadurch aber nicht entlastet werden.

Fir die inmitten des Konzeptgebietes liegende Konzeptstrecke Karl-Marx-Strafle wurde ein Organisation- und
Gestaltungskonzept entwickelt, welches integraler Bestandteil der Gesamtstrategie fiir das Konzeptgebiet ist und sich
an den abgestimmten Planungsvorschlagen orientiert. Diese sehen eine einstreifige Fiihrung des Kfz-Verkehrs und
die Anlage von Radverkehrsanlagen auf der Fahrbahn vor. Die fir die Karl-Marx-StralRe aufgegriffene Umbauplanung
fihrt zu deutlichen Larmminderungen und verbessert die Benutzbarkeit des StraRenraumes.

Eine gemeinsame Betrachtung mit dem Konzeptgebiet Neukélin / Rixdorf erfolgt unter dem Aspekt der Berticksichti-
gung der verkehrlichen Auswirkungen von MalRnahmen in der Karl-Marx-Strafe und den Folgewirkungen hinsichtlich
der Larmentwicklung. Ein weitergehender Umbau bzw. Rickbau der Karl-Marx-Strafle mit starkeren Ricknahmen der
Leistungsfahigkeit kann aus Larmgesichtspunkten nicht empfohlen werden, da dadurch Verlagerungen der Verkehrs-
larmbelastungen in andere, ebenfalls hoch belastete Strallen und in das nachgeordnete Netz eintreten wiirden.

Fur weitere Straflen im Konzeptgebiet Neukdlln / Rixdorf werden Malnahmen dargestellt, die kurzfristig zu einer
Reduzierung der Larmbelastung und zu einer Verbesserung der Bedingungen fiir alle Verkehre beitragen kénnen.

Weitere Planungsvorschlage fiir das Konzeptgebiet sind als mittel- bis langfristige Optionen (Stufe 2) dargestellt, die
die Umsetzung der Umbauplanung zur Karl-Marx-Stralte bzw. die sich daraus ergebenden Anforderungen berticksich-
tigen.
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m  Abbildung 20: Konzeptgebiet Neukoélln / Rixdorf und Konzeptstrecke Karl-Marx-Strecke mit kurzfristigen MaBnahmenvorschldgen

Fur das Konzeptgebiet Neukdlin/Rixdorf und die Konzeptstrecke Karl-Marx-Strae werden folgende kurzfristige
MafRnahmen empfohlen:

m  Tabelle 24: Konzeptgebiet Neukoélin / Rixdorf und Konzeptstrecke Karl-Marx-StraBe - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisation im Gebiet

Geschwindigkeitsregelungen

Flughafenstral®

@ vgnatensiraie Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
nachts (in Planung / in Umsetzung)

@ HertastralRe

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Einrichtung eines Lkw-Fahrverbotes zur Vermeidung der
@ HertastralRe Larmbelastungen durch den Lkw-Verkehr (im Zusammenhang
mit dem bestehenden Lkw-Fahrverbot Silbersteinstralte)
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m  Fortsetzung Tabelle 25: Konzeptgebiet Neukdlln / Rixdorf und Konzeptstrecke Karl-Marx-StraRe - kurzfristige MaBnahmenvor-
schldge (Stufe 1)

StraRenraumliche MaRnahmen

Grunderneuerung der Stralte mit Anlage von
Lahnstrale ,
Radverkehrsanlagen (im Rahmen Stadtumbau West)
@ Erkstralle Fahrbahnsanierung (in Planung)
Umgestaltung des StralRenzuges unter Berlicksichtigung der
@ Karl-Marx-Strale Empfehlungen der Larmminderungsplanung, Einrichtung von

Radverkehrsanlagen (Angebotsstreifen)

Larmwirkungen

Bei Umsetzung der kurzfristig empfohlenen Malnahmen (Stufe 1) kann in einer Vielzahl von StraRenrdumen die
Larmbelastung gesenkt werden:

m die im Rahmen der vorliegenden Vorplanung entwickelten und in die Larmaktionsplanung ibernommenen Vor-
schlage zur Umgestaltung der Karl-Marx-Stralte konnen zu einer wesentlichen Verbesserung der Organisation
und Gestaltung der Karl-Marx-Strale beitragen und wirken sich larmmindernd insbesondere durch die Verlang-
samung und Verstetigung des Verkehrsflusses und die Biindelung des Verkehrs in der Fahrbahnmitte aus. Die
Entlastungen betragen bis zu 2 dB(A), in Kombination mit der fiir einen Teilabschnitt empfohlenen Einfihrung von
Tempo 30 bis zu 6 dB(A). Damit verbunden sind Verkehrsverlagerungen und geringe Erhéhungen der Larmbe-
lastung im nérdlichen Abschnitt der Sonnenallee (um bis 0,5 dB(A).

m die kurzfristig vorgesehenen Fahrbahnsanierungen in der Erkstrae und in der Lahnstrale fiihren, im Zusammen-
hang mit linearen Malinahmen zu Pegelminderungen um bis zu 2 dB(A)

m durch die in Umsetzung befindliche Einrichtung von Tempo 30 nachts in der Flughafenstralle und in der Herta-
stralBe kann die Larmbelastung nachts um 3 dB(A) gesenkt werden.

m das im Rahmen des Luftreinhalteplanes beschlossene Lkw-Fahrverbot in der Silbersteinstrae und das ergan-
zend empfohlene Lkw-Fahrverbot in der Hertastrafle fihren zu (in der HertastralRe zusétzlichen) L&rmminderun-
genum 1 dB(A)

Durch die Inbetriebnahme der A 100 sind langfristig Verkehrsentlastungen zu erwarten, die auch zu wahrnehmbaren
Minderungen der Larmbelastung flihren werden. Die héchsten Larmminderungen werden in der Saalestrale (bis zu 3
dB(A), der LahnstralRe (bis zu 2 dB(A) - zusatzliche Larmminderung durch die Sanierung der StralRe), der Silberstein-
strale (bis zu 1,5 dB(A) und dem nérdlichen Abschnitt der Karl-Marx-Strale (zusatzlich bis zu 2 dB(A) erwartet. In der
Sonnenallee ergeben sich Zunahmen der Larmbelastung, die durch die straRenrdumlichen Maflnahmen kompensiert
werden kénnen.

Deutliche Larmentlastungen kdnnen durch die Umsetzung der zur Priifung empfohlenen Tempo 30 Regelungen er-
reicht werden. In Kombination mit linearen MaBnahmen ermdglichen diese Larmentlastungen um bis zu 6 dB(A).

Weiterhin wird die Umsetzung weiterer gebietsbezogener Maltnahmen z.B. zur Dampfung der Quell- und Zielverkehre
durch Parkraumbewirtschaftung empfohlen.

73



5.6.12 Konzeptgebiet Ober- und Niederschoneweide (Treptow-Kopenick)

Das Konzeptgebiet Ober- und Niederschéneweide liegt im Bezirk Treptow-Képenick im Sud-Osten Berlins. Die siid-
westliche Begrenzung des Gebietes erfolgt durch die Achse B 96a (Schnellerstrale - Michael-Briickner-Stralte), die
nordlichste Ausdehnung ist der Knoten EdisonstralBe / An der Wuhlheide. Das Konzeptgebiet ist durch die Spree in
einen stdlichen (Niederschdneweide) und einen nordlichen Teil (Oberschéneweide) getrennt. In Nord-Stid-Richtung
wird es von den StralRenziigen Karlshorster Stralke / Siemensstrale und Spreestralie / Edisonstralle durchbrochen.

Das Konzeptgebiet Ober- und Niederschoneweide steht exemplarisch fiir hochbelastete Aukenrdume mit tangentialen
und radialen Verkehren, die durch erganzende Stralennetzverbindungen entlastet werden sollen. Fir Ober- und
Niederschoneweide ist hier die Stidostverbindung SOV relevant, die bis 2015 realisiert werden soll.

Im Vordergrund der Larmminderungsplanung fiir Ober- und Niederschéneweide stehen mittelfristig angelegte Kon-
zepte, die es ermoglichen, mit Realisierung der Stidostverbindung eine Entlastung der Verkehrsachsen im Konzept-
gebiet zu erreichen. Ein wesentlicher Aspekt hierbei ist eine effektive Verkehrsableitung durch verkehrsorganisatori-
sche MaRnahmen. Diese werden unterstiitzt durch Anderungen zur Aufteilung des StraBenraumes an den ehemaligen
Durchfahrtsstrecken und ergénzt durch Larmsanierung der Straenbahnstrecken im Gebiet.

Darliber hinaus werden kurzfristig umsetzbare Manahmen im sudéstlichen Konzeptgebiet aufgezeigt, die unabhangig
von der Realisierung der Stidostverbindung umzusetzen sind.

m  Abbildung 21: Konzeptgebiet Ober- und Niederschoneweide mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen

Niedersghamew
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Folgende kurzfristige Mainahmen werden fiir das Konzeptgebiet Ober- und Niederschéneweide empfohlen:

Tabelle 26: Konzeptgebiet Ober- und Niederschéneweide - kurzfristige MaBnahmenvorschléage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Verkehrsablauf

Siemensstrale zw. EdisonstraRe und Wilhelminen-
hofstralle

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h

Fennstrale suidlich Schnellerstrale nachts (in Planung / in Umsetzung)

Schnellerstrafte zwischen Hasselwerder Strafle
und Britzer Strafle

OICIONS

Spreestrale / Edisonstralle / Siemensstralie verstarkte Uberwachung der Geschwindigkeitsregelungen

StraRenraumliche MaRnahmen

@ Schnellerstraie 6stl. Fennstraie Abmarklerung von Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen /
Angebotsstreifen)
@ Fennstrale stdlich Schnellerstrale Verlegen des Gehwegparkens auf die Fahrbahn (einseitig)
@ Michael-Briickner-Stralie, Abmarkieren eines Parkstreifens
nérdl. Stralenseite (2008 nach Er6ffnung A 113)

Larmwirkungen

Bei Umsetzung der kurzfristig moglichen Malinahmen kdnnen Larmbelastungen insbesondere im sliddstlichen Bereich
des Konzeptgebietes Ober- und Niederschéneweide reduziert werden:

Durch die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts
(in der Schnellerstrale, Fennstralle und Siemensstrale) kann dort die Larmbelastung im Nachtzeitraum um 2-
3 dB(A) gesenkt werden.

Mit den empfohlenen linearen straBenrdumlichen Malnahmen in der Schnellerstrale und Fennstralle zur
Reduzierung von Fahrspurbreiten kann das Geschwindigkeitsniveau gedampft und der Verkehrsfluss verstetigt
werden.

Die Verstetigung des Verkehrsflusses weist ein Larmminderungspotential von bis zu 2 dB(A) bei Tempo 30 auf;
bei Tempo 50 kann durch Verstetigung des Verkehrsflusses etwa 1 dB(A) L&rmminderung erreicht werden™.
Durch die mit der Verkehrsverstetigung verbundene Verringerung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen
wird auch eine Verringerung der Spitzenpegel erreicht.

In Verbindung mit der Tempo 30 Anordnung nachts betragt das La&rmminderungspotential durch Verkehrsversteti-
gung und Geschwindigkeitsreduzierung bis 5 dB(A).

In der Michael-Briickner-Strafe kann mit der Anlage eines Parkstreifens der Abstand der Fahrbahn zur Bebauung
erhoht werden. Mit dieser MalRnahme kann eine Entlastung um 1 dB(A) erreicht werden.

Mit den vorgesehenen Strallennetzerganzungen und den erganzend hierzu entwickelten MalRnahmen sind mittel- bis
langfristig auf den heutigen Durchfahrungsstrecken hohe bis sehr hohe Minderungen der Larmbelastungen méglich,
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Stellungnahme der Polizei: innerhalb vorhandener Resourcen und mit dem Schwerpunkt Verkehrssicherheit

die Verstetigung des Verkehrsflusses geht nicht in die rechnerische Ermittlung der L&rmpegel (nach VBUS) ein; unabhéngig davon ist
der Einfluss des Fahrverlaufes auf den La&rmpegel in verschiedenen Untersuchungen nachgewiesen (vgl. u.a. Umweltbundesamt,
Handbuch L&rmminderungspléane, Berlin 1994) und wird bei den nachfolgenden Darstellungen mitberiicksichtigt
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die zu deutlichen Verbesserungen der Gesamtsituation fiihren. In Verbindung mit Gleissanierungen und Umbaumal3-
nahmen im Stralenraum kénnen Pegelminderungen bis 10 dB(A) erreicht werden.

Auf den anderen Straflen im Konzeptgebiet sind die Minderungspotentiale etwas geringer. Hier wird es weiterhin er-
forderlich sein, mit langfristig wirkenden MalRnahmen auf eine Dampfung des Verkehrsaufkommens zur Verbesserung
der Larmbelastungssituation hinzuwirken.

Auch bei Umsetzung aller MaRnahmen und unter Berlcksichtigung langfristiger Minderungspotentiale werden weiter-
hin in Teilbereichen des Konzeptgebietes hohe Larmbelastungen verbleiben. Fiir diese sollen Malnahmen des passi-
ven Schallschutzes gepruft werden.

5.6.13 Konzeptstrecke BaumschulenstraRe (Treptow-Kopenick)

Die Konzeptstrecke Baumschulenstralle liegt im Bezirk Treptow-Kdpenick, Ortsteil Baumschulenweg (stiddstliches
auleres Stadtgebiet). Die betrachtete Strecke, die Teil einer Tangentialverbindung und Zubringer zur A113 Uber die
Auffahrt Spathstrafle ist, verlauft von der Kdpenicker LandstralRe im Nordosten bis zur Slidostallee.

Die Baumschulenstrafle steht exemplarisch fiir eine Tangentialverbindung mit mittleren Verkehrsbelastungen in einer
dicht bebauten, engen straflenrdumlichen Situation. Aufgrund der geschaftlichen Nutzungen bestehen erhdhte Anfor-
derungen an den Stralenraum fiir FuBgéngerverkehr und Aufenthalt.

Eine grundsétzliche Entlastung der Baumschulenstralle ist im Geltungsraum des Larmaktionsplans nicht méglich (erst
langfristig mit dem Bau des mittleren Abschnittes der SOV - nach 2015). Im Rahmen der Larmaktionsplanung geht es
darum, unter Beriicksichtigung der mittelfristig weiterhin erforderlichen verkehrlichen Funktionen Mdglichkeiten der
Larmminderung aufzuzeigen, die die Anforderungen der Umfeldnutzungen berlcksichtigen.

Im Vordergrund der La&rmminderungsplanung fir die Konzeptstrecke BaumschulenstralRe stehen Interimsldsungen
straenraumlicher MalRnahmen, die im Hinblick auf die langfristige Ricknahme der Verkehrsfunktionen und den dann
maglichen Rickbau der Baumschulenstrale einen vorlaufigen Charakter haben sollen.

Die Malnahmen sollen mittelfristig - mdglichst mit der Realisierung des 1. Abschnittes der Stdostverbindung SOV
umgesetzt werden.

Langfristig (nach 2015) kann die Baumschulenstrae mit dem 2. Abschnitt der Stidostverbindung zwischen Markgra-
fenbrlcke und sidlichem Ende der Baumschulenstralie verkehrlich um etwa 50% des heutigen Verkehrsaufkommens
entlastet werden.
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®  Abbildung 22: Konzeptstrecke BaumschulenstraBe mit kurzfristigen MaBnahmenvorschlagen

XN gz I, AR

Kurzfristig ist fir die Konzeptstrecke Baumschulenstralie die Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h nachts vorgesehen.

m  Tabelle 27: Konzeptstrecke BaumschulenstraBe - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Verkehrsablauf

@ Baumschulenstrale zwischen Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
Kopenicker Landstrafle und Sonnenallee nachts (in Planung / in Umsetzung)

Larmwirkungen
Kurzfristig kann mit der Einrichtung von Tempo 30 nachts in der Baumschulenstrae zwischen Kopenicker Landstralle
und Sonnenallee der Larmpegel um 2-3 dB(A) im Nachtzeitraum gesenkt werden.

Mit den flr einen mittelfristigen Horizont zu prifenden MalRnahmen (straBenrdumliche Malinahmen, Erweiterung
Tempo 30 auf ganztags) , kdnnen Larmminderungspotentiale zwischen 4 und 5 dB(A) erschlossen werden.

Langfristig (nach 2015) kénnen mit einer Verkehrsentlastung (durch den 2. Abschnitt der Stidostverbindung) die Larm-
pegel um weitere 3 dB(A) gesenkt werden.

5.6.14 Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord und Konzeptstrecke Frankfurter Allee (Lichtenberg)

Das Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord mit der darin integrierten Konzeptstrecke Frankfurter Allee liegt im Bezirk
Lichtenberg, am 6stlichen Rand der inneren Stadt (GroRer Hundekopf).

Das Gebiet umfasst das Quartier zwischen MdllendorffstraBe im Westen und Zentralfriedhof Friedrichsfelde / Bahn-
strecke im Osten. Die sudliche Grenze bildet die Frankfurter Allee, die nordliche Grenze die Bornitzstrafte. Die Kon-
zeptstrecke Frankfurter Allee umfasst den Bereich von der S-Bahn-Station Frankfurter Allee bis zur Rosenfelder
Strale.
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Das Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord steht exemplarisch fiir ein gemischtes Gebiet mit Wohnnutzung und
Arbeitsplatzstandorten, in dem die Larmproblematik tberwiegend aus ErschlieBungsverkehren (Kfz-Verkehr und
Straenbahn) und kleinraumigen Durchgangsverkehren resultiert. GroRraumige Durchgangsverkehre sind nur im
Randbereich dominant.

Die Konzeptstrecke Frankfurter Allee steht exemplarisch fiir eine Hauptradiale mit sehr hohen Verkehrsbelastungen
und Verbindungsfunktionen. Grundlegende verkehrliche Entlastungen sind nicht zu erwarten.

Die Ansatze der L&rmminderungsplanung im Konzeptgebiet konzentrieren sich auf folgende Aspekte:
m  kleinrdumige Verkehrsverlagerungen zur Larmentlastung besonders sensibler Bereiche sowie
m stralenrdumliche Mainahmen
e zur Unterstiitzung der Verkehrsverlagerung
e zur Erhéhung des Abstandes zur Bebauung und
e zur Dampfung des Geschwindigkeitsniveaus
Fur die Frankfurter Allee werden Ansatze zur Iarmarmen Umgestaltung bei aufgezeigt.

Ergénzend wird neben den vorgesehenen Tempo 30-Regelungen fiir den Nachtzeitraum fiir ausgewahlte Stralen
aulerhalb des Hauptnetzes empfohlen, diese in die umgebenden Tempo 30 Zonen einzubinden.

Zur Verkehrslarmvermeidung soll die Férderung des Umweltverbundes und die Dampfung des Pkw-Zielverkehrs, z.B.
durch betriebliches Mobilitatsmanagement untersttitzt werden.

In Abhangigkeit weiterer Planungen werden mittel- bis langfristig darliber hinaus Gleis- und Fahrbahnsanierungen
vorgeschlagen.
m  Abbildung 23: Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord und Konzeptstrecke Frankfurter Allee mit kurzfristigen

MaBnahmenvorschldgen
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Fur das Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord und die Konzeptstrecke Frankfurter Allee werden folgende kurzfristige

MaRnahmen empfohlen:

m  Tabelle 28: Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord und Konzeptstrecke Frankfurter Allee - kurzfristige MaBnahmenvorschlage

(Stufe 1)

Verkehrslenkung und Lkw-Fiihrung an Knoten

Siegfriedstrale / Josef-Orlopp-Strale

Josef-Orlopp-Strale / Ruschestrafle

QIOIO

Ruschestrale / Frankfurter Allee

Priifung der Ableitung von Durchgangsverkehrsstromen auf
Josef-Orlopp-Strale / Ruschestralle / Méllendorffstrale / ...

Priifung der Anpassung der Knoten an die angestrebte
Verkehrsfiihrung (Anpassung LSA)

Verkehrsorganisation im Gebiet

>

Alfredstralle

Aufhebung des Gehwegparkens
Verlegen des Parkens auf die Fahrbahn

Geschwindigkeitsregelungen

Alfredstralle / Schottstralie / Atzpodienstrafle /
Rudigerstralle / Siegfriedstrae nordl. Ridigerstr.

Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
nachts (in Planung / in Umsetzung)

SiegfriedstraBe siidlich Ridigerstrale

Gudrunstrafie zwischen Fanningerstrae und
Frankfurter Allee

Alte Frankfurter Allee

@& @@

Einbindung in Tempo 30 Zone
(in der Zustandigkeit des Bezirks)

StraRenraumliche MaRnahmen

Alfredstralie

Anlage eines Haltestellenkaps an der Bushaltestellen
(in Prifung)

Ridigerstrale

Anlage einer Mittelinsel (in Priifung)

Ruschestrafle (bereits geplant)

Frankfurter Allee, westl. Mdllendorffstr. (bereits
geplant /in Umsetzung)

@) ®)|=)]6)

Atzpodienstralie

Einrichtung von Radverkehrsanlagen

Frankfurter Allee / Knotenbereich mit Rosenfelder
Stralle

S

Umgestaltung des Knotens im Rahmen des Ersatzbau-
programmes 2008/2009 fiir die LSA Frankfurter Allee/
Rosenfelder Strafle, Anlage Radverkehrsanlagen.

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet gehen bei Umsetzung der kurzfristigen MaBnahmen deutlich zuriick:

m  Durch die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts in der AlfredstralRe, Schottstralie,
Atzpodienstrale, Ridigerstrae und nérdliche Siegfriedstralle kann dort die Larmbelastung im Nachtzeitraum um

2-3 dB(A) gesenkt werden.

m  In der stdlichen SiegfriedstraBe und der Gudrunstrale, fir die eine Einbeziehung in die Tempo 30 Zone empfoh-
len wird, kann ganztags eine Minderung der Larmbelastung um 2-3 dB(A) erreicht werden.

m  Bei den kurzfristig zu realisierenden straRenrdumlichen Malknahmen in der Alfredstralle und AtzpodienstraBe liegt
die akustische Wirkung durch Abriicken der Larmquelle von der Bebauung bei knapp 1 dB(A).
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m In der Atzpodienstrale konnen in Verbindung mit einer angestrebten Geschwindigkeitsdampfung (Tempo 30
nachts) und Verkehrsverstetigung durch die Reduzierung der Fahrspurbreiten insgesamt LArmminderungen von
etwa 5 dB(A) (nachts in Verbindung mit Tempo 30) erreicht werden. Mit der Anlage einer Radverkehrsanlage
werden auch die Bedingungen flir den Radverkehr verbessert.

Mit den entwickelten Manahmen kénnen z.T. deutliche Minderungen der Larmbelastungen erreicht werden, ohne
dass wesentlich in die verkehrlichen Funktionen des Hauptstraennetzes eingegriffen wird.

Durch langfristige Manahmen zur Dampfung des Verkehrsaufkommens waren weitere Larmminderungen im Gebiet
mdglich.

Die MaRnahmenentwicklung fiir die Konzeptstrecke Frankfurter Allee hat aufgezeigt, dass in dieser hochbelasteten
Hauptradiale wenige Handlungspotentiale zur effektiven La&rmminderung bestehen. Auch bei Umsetzung der
empfohlenen straBenrdumlichen Mainahmen werden weiterhin hohe Larmbelastungen verbleiben. Fiir die Frankfurter
Alle sollen ergédnzend MaRRnahmen des passiven Schallschutzes gepriift werden.

5.6.15 Konzeptgebiet ResidenzstraRe (Reinickendorf)

Das ausgewahlte Konzeptgebiet Residenzstrale liegt im Bezirk Reinickendorf im Bereich der duleren Stadt (Agglo-
merationsraum). Im Westen reicht das Konzeptgebiet bis zur Aroser Allee, im Osten bis zur Bezirksgrenze Pankow.
Die nérdliche Gebietsgrenze verlauft dicht oberhalb des Straflenzuges Lindauer Allee - Klemkestrale. Die stidliche
Gebietsgrenze bildet die Grenze zum Bezirk Mitte, in dem direkt das Konzeptgebiet Reinickendorfer Strale
anschlieft.

Als radiale Verbindungen zum Stadtkern verlaufen die B96 (iber den Straflenzug Lindauer Allee - Residenzstrafle, die
Provinzstrale und die Aroser Allee durch das Konzeptgebiet. Die Emmentaler StralRe, die Hollanderstralle und die
Klemkestrale sind die wichtigsten tangential zum Stadtkern verlaufenden StralRen.

Das Konzeptgebiet zwischen Aroser Allee, Lindauer Allee / Klemkestralle , Provinzstrale und der Bezirksgrenze ist
gepragt durch Wohnbebauung, durchsetzt mit Einzelhandel und einzelnen larmsensiblen Einrichtungen.

Das Konzeptgebiet Residenzstrafle steht exemplarisch flir einen Transitraum im Bereich der duReren Stadt mit hohen,
nicht verlagerbaren Durchgangsverkehrsanteilen. Das MaRnahmenspektrum im Rahmen der Larmaktionsplanung ist
somit weitestgehend auf verkehrsorganisatorische und straBenraumliche Manahmen begrenzt.

Im Vordergrund stehen MalRnahmen zur Verbesserung der straBenraumlichen Situationen und zur Verbesserung der
Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr, hier insbesondere die Erganzung und Verbesserung der Anlagen fiir
den Radverkehr und die Verbesserung der Erreichbarkeit und Nutzbarkeit der Haltestellen. Erganzend wird flir aus-
gewahlte Strallen neben den in Umsetzung befindlichen Tempo 30-Regelungen fiir den Nachtzeitraum empfohlen,
langfristig unter Einbeziehung der Erfahrungen mit den bereits umgesetzten Tempo 30-Regelungen eine Reduktion
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ganztags zu priifen.

82



m  Abbildung 24: Konzeptgebiet ResidenzstraBe mit kurzfristigen MaBnahmenvorschliagen
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Als kurzfristig zu realisierende MalRnahmen wird fiir das Konzeptgebiet Residenzstrale die Umsetzung von Tempo 30
Regelungen nachts und die Sanierung larmerhéhender Fahrbahnbeldge empfohlen.

m  Tabelle 29: Konzeptgebiet ResidenzstraRe - kurzfristige MaBnahmenvorschlage (Stufe 1)

Verkehrsorganisatorische MaBnahmen

Verkehrsablauf

Klemkestralte zwischen Sommerstrale und Emmentaler
StraRe

Residenzstrafie/Kopenhagener Strale zwischen Lindauer
Allee und Flottenstralie

Emmentaler Strae zwischen Aroser Allee und
Reginhardstrale

Provinzstralte zwischen Kiihnemannstrae und
HolzstralRe

OIOIOIC

Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf
30 km/h nachts (in Planung / in Umsetzung)
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m  Fortsetzung Tabelle: Konzeptgebiet ResidenzstraBe - kurzfristige MaBnahmenvorschléage (Stufe 1)

straBenraumliche MaRnahmen

@ Hollanderstrale zwischen Brienzer Strafle und Fahrbahnsanierungen einseitig
Residenzstralie (in Planung / Umsetzung)

@ Hollanderstrafle zwischen Aroser Allee und Brienzer
Strafe Fahrbahnsanierungen beidseitig

@ Pankower Allee zwischen Residenzstralte und (in Planung / Umsetzung)
Provinzstralie

Klemkestralle zwischen Kopenhagener Stralle und Austausch des Pflasters im Fahrbahnbereich
St. Marienkirche (bei geklarter Finanzierung)

@ Klemkestralle zwischen Emmentaler Strale und S-Bahn Fahrbahnsanierung

(im Rahmen Investitionsplanung ab 2009)

Larmwirkungen

Die Larmbelastungen im Untersuchungsgebiet Residenzstralle gehen bei Umsetzung der kurzfristigen Malnahmen
deutlich zurtick:

= Durch die in Umsetzung befindliche Anordnung von Tempo 30 nachts
(in der KlemkestraBe, Kopenhagener Strale, Emmentaler Strae und ProvinzstraBRe) kann dort die Larmbelas-
tung im Nachtzeitraum um 3 dB(A) gesenkt werden.

m In der Klemkestrae (Abschnitt Kopenhagener Strafle bis St. Marienkirche) kann die Larmbelastung bei Aus-
tausch des Pflasters um bis zu 3 dB(A) gesenkt werden.

m Die Sanierung von schadhaften Asphaltbelédgen (in der Aroser Allee bereits umgesetzt, in der Pankower Allee
sowie Hollander Stralle vorgesehen und in der Klemkestralke zwischen Emmentaler und S-Bahn empfohlen)
ermdglicht eine Larmminderung im Mittelungspegel um bis zu 1 dB(A); zudem werden Spitzenpegel durch diese
MaRnahme reduziert und dadurch die Stérwirkung fiir die Anwohner vermindert.

Mit den entwickelten mittel- bis langfristigen MaBnahmen kdnnen z.T. deutliche Minderungen der Larmbelastungen
erreicht werden, ohne dass in die verkehrlichen Funktionen des Hauptstrallennetzes eingegriffen wird.

Im Vordergrund stehen Malinahmen zur Verbesserung der straBenrdumlichen Situationen und zur Verbesserung der
Bedingungen fiir den nicht-motorisierten Verkehr, hier insbesondere die Ergédnzung und Verbesserung der Anlagen fiir
den Radverkehr und die Verbesserung der Erreichbarkeit und Nutzbarkeit der Haltestellen. Ergénzend wird fiir aus-
gewahlte Straflen neben den in Umsetzung befindlichen Tempo 30-Regelungen fiir den Nachtzeitraum empfohlen,
langfristig unter Einbeziehung der Erfahrungen mit den bereits umgesetzten Tempo 30-Regelungen eine Reduktion
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h ganztags zu priifen.

Auch bei Umsetzung aller MaRnahmen und unter Berlcksichtigung langfristiger Minderungspotentiale werden weiter-
hin in Teilbereichen des Konzeptgebietes hohe Larmbelastungen verbleiben. Fiir diese sollen Malnahmen des passi-
ven Schallschutzes geprUft werden.
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5.7

MaRnahmenplanung fur Beispielstrecken

Eine weitere Vertiefung der MalRnahmenplanung erfolgt fiir 4 Beispielstrecken aus den Konzeptgebieten mit dem Ziel,

eine modellhafte Umsetzung mdglicher straBenraumlicher MaRnahmen zur La&rmminderung vorzubereiten.

m  Tabelle 30: Beispielstrecken zur Vertiefung straBenraumlicher MaBnahmen im Rahmen der Lairmminderungsplanung
Bezirk Beispielstrecken

Mitte Prinzenallee von PankstraRe bis Osloer Strale

Mitte Drontheimer Strale von Osloer Strale bis Ritterlandstrale

E:i::zril;;:rzhain- Dudenstrale von Mehringdamm bis Kolonnenbrticke / Bezirksgrenze

Charlottenburg-Wilmersdorf

Brandenburgische Strale von Berliner Strafie bis
Hohenzollerndamm

An den Beispielstrecken treten typische Konfliktsituationen fiir HotSpot-Abschnitte der Larmbelastung auf:

Sehr hohe Larmbelastung und Larmbetroffenheiten

Starke Pragung des StraRenraums durch den Kfz-Verkehr

Unzureichende Verhaltnisse fir den Radverkehr

Probleme der direkten Larmeinwirkung durch einen geringen Abstand der Gebaude zur Fahrbahn

Ungiinstiges Verhéltnis von Fahrbahnen zum gesamten Strallenraum.

Zielsetzungen der vertiefenden Untersuchungen zu den Planungsvorschlagen sind:

Erarbeitung méglicher bzw. erforderlicher Bearbeitungsschritte zur Umsetzungsvorbereitung der MaRnahmen und

zeitnahe, ggf. provisorische Umsetzung der MaBnahmen mit Begleituntersuchungen zur Manahmenwirkung.
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®  Abbildung 25: Querschnitte der Beispielstrecken, Bestand

m  Brandenburgische Strae zwischen Séchsische StraRe
und Gasteiner Strale
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Die Beispielstrecken wurden unter dem Aspekt ausgewahlt, dass flir diese insbesondere typische, wiederholt vorge-
schlagene MalRnahmen vertiefend betrachtet werden. Diese sind
m  Reduzierung mehrstreifiger Fahrbahnen auf eine (liberbreite) Fahrbahn je Richtung (Brandenburgische Stralie,

DudenstraBe und Prinzenallee),

m  Reduzierung Uberbreiter Fahrspuren (Drontheimer Stralie),

= Anlage eines Angebotsstreifens fir den Radverkehr (alle StralRen),

= Anlage von Mittelinseln (Dudenstrale).
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Zur Umsetzungsvorbereitung wurden folgende Arbeitsschritte durchgefhrt:

m  Erarbeitung von Vorentwiirfen im MaRstab 1:500 mit Lésungsvorschlagen fiir die Streckenabschnitte und fiir die

Knotenpunkte.

m  Abschatzung der verkehrlichen Wirkung und Darstellung ggf. auftretender raumlicher Verlagerungen von Kfz-
Verkehren. Ggf. Hinweise auf erforderliche Uberpriifung (mit dem neuem Verkehrsmodell).

m  Uberpriifung der Leistungsfahigkeit von Knoten und Strecken nach Handbuch fiir die Bemessung von StraRenver-
kehrsanlagen (HBS), jeweils fiir Bestand und Planung.

m  Darstellung der Planungsauswirkungen auf die Belange

~ des OPNV
- des Rad- und FuRverkehrs

- des Ruhenden Verkehrs / Lieferverkehrs

- der Verkehrssicherheit.

= Darstellung der mit den vorgesehenen MalRnahmen erreichbaren La&rmminderungen.

= Darstellung der mit den Mafinahmen verbundenen Kosten in der Testphase, sowie Benennung weiterer kostenbe-

stimmender Faktoren.

m Tabelle 31: Umsetzungskonzept Beispielstrecken (Stufe 1)

StraRenraumorganisation - Beispielstrecken

StraBenabschnitte - Manahmen

Modellhafte Erprobung von
UmgestaltungsmaBnahmen fiir
4 Beispielstrecken

Prinzenallee zwischen Badstrale und Osloer StralRe

Ausbildung von 2 (iberbreiten einstreifigen Fahrbahnen
Markierung von Angebotsstreifen
Drontheimer Strae zwischen Osloer Strale und Bezirksgrenze:

Verringerung der Fahrbahnbreiten
teilweise Ricknahme der Busspur
Markierung von Angebotsstreifen
Einrichtung von Radverkehrsanlagen

Dudenstrale zwischen Mehringdamm und Kolonnenbriicke / Bezirksgrenze

Ausbildung von 2 Uberbreiten Fahrspuren
Markierung von Angebotsstreifen
Anlage von Mittelinseln
Brandenburgische StraBe zwischen Hohenzollerndamm und Berliner Strafle

Ausbildung von 2 Uberbreiten einstreifigen Fahrbahnen
Markierung von Angebotsstreifen
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Abbildung 26: Querschnitte der Beispielstrecken, Planungsvorschlage
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Die Ergebnisse der durchgefiihrten Planungen zu den Beispielstrecken zeigen, dass die Malinahmenvorschlage kurz-
fristig und mit geringem finanziellem Aufwand realisierbar sind. Eine ausreichende Leistungsféhigkeit konnte sowohl
fur die Strecken als auch an den Knotenpunkten nachgewiesen werden, es wird erwartet, dass nach Manahmenum-
setzung der Verkehrsfluss verbessert und die Larmbelastung wahrnehmbar gesenkt wird.

Auch die Bedingungen fiir die anderen Verkehrsarten konnen verbessert werden.

Es wird daher empfohlen, die 4 Beispielstrecken mit provisorischen MalRnahmen umzugestalten und die Erfahrungen
und Ergebnisse des Praxisbetriebs begleitend zu erfassen und auszuwerten.
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Folgende Begleituntersuchungen sind in Form von Vorher-Nachher-Untersuchungen sinnvoll:

m  Erhebung der Verkehrsbelastungen im Streckenverlauf und an Knotenpunkten (Kfz-und Radverkehr),
qgf. Uberpriifung von Verlagerungseffekten in andere StraRen

m  Messung der Fahrgeschwindigkeiten tags / nachts

m  Ermittlung des Verkehrsflusses

m  Messung der Fahrzeiten des Busverkehrs

= Anwohnerbefragungen mit dem Aspekt Larmwahrnehmung

m  Auswertungen zum Unfallgeschehen

Bei einer positiven Beurteilung der provisorischen Umorganisation der Beispielstrecken wird empfohlen, weitere
straBenrdumliche MaRRnahmen, wie diese in den Berichten zu den Konzeptgebieten bzw. Konzeptstrecken dargestellt
sind, umzusetzen.

Auf der Basis der erarbeiteten Detailplanungen soll die provisorische Umsetzung der MalBnahmenempfehlungen an
den 4 Beispielstrecken erfolgen.

Die Erprobung geeigneter strallenrdumlicher MaRnahmen zur La&rmminderung soll durch Wirkungsuntersuchungen
begleitet werden.

Mit  Vorher-Nachher-Untersuchungen sollen die Wirkungen der stralBenrdumlichen MaBnahmen auf die
Verkehrsmengen, die gefahrenen Geschwindigkeiten, den Verkehrsfluss und die Larmbelastungssituation ermittelt
werden.

Die Dokumentation der Untersuchungen zu den Beispielstrecken ist in den Materialien zur Aktionsplanung verfiigbar.
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5.8  Wirkungsanalysen und Kosten-Nutzen-Analysen

5.8.1 MaBnahmenwirkungen Planfall LAP 2012

Die Wirkungsanalysen basieren auf den kurzfristigen Malinahmen des MalRnahmenkatalogs 2012 entsprechend dem
Kapitel 5.6 in den Konzeptgebieten bzw. entlang der Konzeptstrecken.

Die Wirkungen dieser MaBnahmen werden mit dem Planfall LAP 2012 abgebildet, der die quantifizierbaren
Auswirkungen der bereits vorliegenden Planungen sowie den in den Konzeptgebieten und -strecken entwickelten und
abgestimmten Malnahmen zusammenfasst und hinsichtlich ihrer Larmwirkungen bewertet.

Mit den Wirkungsanalysen wird dargestellt, welche Entwicklung der Larmbelastung und L&rmbetroffenheit zu erwarten
ist, wenn die vorhandenen Planungen und kurzfristigen MaBnahmen umgesetzt werden. Dariiber hinaus werden mit
dem Qualitats-Indikatoren-System auch Synergieeffekte der Malnahmen herausgearbeitet.

Wirkungsanalysen Verkehr

Die verkehrliche Prognose fiir die KurzfristmaBnahmen 2012 berticksichtigt neben den MalRnahmen in den
Konzeptgebieten auch weitere Veradnderungen im Stralennetz, die zwischen 2005 (Analysejahr) und 2012
vorgesehen bzw. voraussichtlich realisiert sind.

Die im Jahr 2005 erhobenen Verkehrsmengen werden unter Berticksichtigung der vorgesehenen infrastrukturellen und
verkehrsorganisatorischen Mafinahmen auf das Jahr 2012 im Verkehrsmodell Berlin fortgeschrieben.

In den Konzeptgebieten sind nur mit wenigen kurzfristigen MaBnahmen Anderungen der Verkehrsbelastungen
verbunden. Diese sind in Kapitel 5.6 dargestellt.

Wirkungsanalysen Larm und Betroffenheit

In die Berechnungen der Larmbelastungen des Kfz-Verkehrs flielen fir den Planfall LAP 2012 ein

m die ermittelten Verkehrsmengen des Planfalls LAP 2012,

m verkehrsorganisatorische und straenraumliche Manahmenempfehlungen und

m  Geschwindigkeitsreduktionen.

Weiterhin werden die folgenden kurzfristigen Malnahmen fiir die Strallenbahnen berticksichtigt (vgl. auch Kap. 6.3
Hauptteil):

m  Austausch der GroRverbundplatten und Einbau NBS in den Konfliktbereichen gemaf 1. Prioritatsstufe,

m  Realisierung Rasengleis gemaR 1. Prioritatsstufe.

In die Larmwirkungsberechnungen des Kfz-Verkehrs gehen als wesentliche Faktoren die Verkehrsmengen, die
Geschwindigkeiten, die Fahrbahnbeldge und die straflenraumliche Situation Uber den Abstand der Gebaude zur
Fahrbahn ein. Die mit den straenrdumlichen MalRnahmen angestrebte Verstetigung des Verkehrsflusses wird (iber
einen Abschlag im Larmpegel beriicksichtigt’™.

Die nachfolgende Tabelle stellt die MalRnahmenwirkung auf die Larmbelastung anhand der
Schwellenwertliberschreitung in den Konzeptgebieten bzw. an den Konzeptstrecken fiir die Analyse und den Planfall
LAP 2012 dar.

75 Die Verstetigung des Verkehrsflusses geht nicht in die rechnerische Ermittlung der L&rmpegel (nach VBUS und RLS 90) ein; unabhangig
davon ist der Einfluss des Fahrverlaufes auf den Larmpegel in verschiedenen Untersuchungen nachgewiesen (vgl. u.a. Umweltbundesamt,
Handbuch L&rmminderungsplane, Berlin 1994) und wird entsprechend berlicksichtigt.
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Eine detaillierte Darstellung der MaRnahmen liegt mit den Konzeptgebietsberichten vor. Im Kapitel 5.6 des
Larmaktionsplans sind die einzelnen kurzfristigen Mafnahmen sowie die damit verbundenen Larmwirkungen

dargestellt.
m  Tabelle 32: .
Entwicklung der Larmbelastungen - Uberschreitungen des Schwellenwertes der 1. Stufe
Schwellenwertiiberschreitung
70/60 dB(A)
Untersuchungsnetz
Bezirk Konzeptgebiet e / In km Abschnittsseiten in % der Abschnittslangen
Konzeptstrecken
Analyse Planfall 2012 Analyse Planfall 2012
tags / nachts tags / nachts | tags/nachts | tags/nachts
Mitte Reinickendorfer StraRe 8,6 23,7 74 22,2 29 80 25 74
Beusselstrale 1,4 2,1 1,4 2,1 67 98 67 98
Friedrichshain- I\Bﬂc;:;g;zr;enz xn/artel 1,6 58 1,0 3,2 14 53 9 30
Kreuzber
g Gitschiner Strale 5,0 15,0 49 14,3 18 54 18 51
Mierendorffinsel 0,5 4,0 0,1 3,1 5 36 1 28
Charlottenburg- -
Wilmersdorf Wilmersdorf / 50 | 232 | 35 | 154 | 12 | 53 8 35
UhlandstralRe ’ ' ' ’
Spandau Wilhelmstadt 5,1 98 5,0 7,7 39 74 38 59
Steglitz- Steglitz /
Zehlendorf SchloRstralle 90 e 7 it 3 o 2% 52
Tempelhof- Tempelhof 11,3 17,1 10,9 14,9 47 71 45 62
Schoneberg Potsdamer Strale 4,0 44 34 43 89 97 75 94
Neukslln Neukdlin-Rixdorf 159 | 209 | 139 | 284 | 44 | 82 | 38 | 78
Karl-Marx-StraRe
Treptow- Ober- und Niederschoneweide | 7.4 1,2 6,0 9,6 51 7 41 66
Kopenick Baumschulenstrafie 1,7 2,3 1,7 2,1 73 95 73 86
. Frankfurter Allee Nord /
Lichtenberg Frankfurter Allee 3,5 8,3 2,3 6,0 31 73 20 52
Reinickendorf ResidenzstraRe 4,7 12,1 4,1 11,0 24 60 21 55
Summe / Mlt.telwert Uber alle 84,8 1870 733 1595 38 7 o 61
Konzeptgebiete /-strecken
Differenz An.alyse / Planfall 2012 iiber alle A5 | 275 4% 10%
Konzeptgebiete /-strecken

Der Schwellenwert der ersten Stufe von 70 dB(A) am Tag wird in den Konzeptgebieten und -strecken im Planfall LAP
2012 an 73,3 km bebauten Abschnittsseiten (33,7 %) Uberschritten. In der Analyse waren es 84,8 km (38,3 %). In der
Nacht wird der Schwellenwert von 60 dB(A) an 159,5 km (60,6 %) der bebauten StraRenabschnitte der
Konzeptgebiete und -strecken Uberschritten. In der Analyse betrug der Anteil 71,0 %.

Mit den kurzfristigen MaBnahmen in den Konzeptgebieten kdnnen die Pegelwerte in den einzelnen Konzeptgebieten
im Tagbereich um maximal 14% (Potsdamer Strae) und im Nachtbereich um bis 23% (Boxhagener Viertel) auf Werte
unter den Schwellenwert der 1. Stufe reduziert werden. Im Mittel kénnen die Schwellenwertiiberschreitungen der 1.
Stufe um 4 % (tags) und 10 % (nachts) gemindert werden.
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Die Entwicklung der Larmbetroffenheit der Bevolkerung (mit Belastungen tber den gesundheitlichen Schwellenwerten)
kann {ber die Summe der LarmKennZiffern (LKZ) fiir die Konzeptgebiete bzw. an den Konzeptstrecken fiir die
Analyse und den Planfall LAP 2012 dargestellt werden.

Mit den kurzfristigen Malinahmen kann die Larmbetroffenheit in der Summe der Konzeptgebiete am Tag um 9%, in
der Nacht um 13% gesenkt werden.

Sehr hohe Entlastungen kénnen mit den kurzfristig vorgesehenen MaRnahmen insbesondere im Boxhagener Viertel
(Verminderung der Betroffenheit nachts um 26%) und in der Wilhelmstadt (Verminderung der Betroffenheit nachts um
24%) erreicht werden.

m  Tabelle 33:
Entwicklung der Larmbetroffenheiten - Summen der Larmkennziffern 65 tags / 55 nachts
Summe LKZ
Bezirk Konzeptgebiet e / 65 tags / 55 nachts
Konzeptstrecken Analyse Planfall 2012
tags / nachts tags / nachts
it Reinickendorfer Stralte 37.960 70.708 36.244 66.611
itte
Beusselstralte 3.611 6.428 3.475 6.298
. ) Boxhagener Viertel 9.435 20.261 8.000 14.963
Friedrichshain-
Kreuzberg Mehringdamm /
Gitschiner Strafe 23.808 48.164 22.673 46.355
Mierendorffinsel 4.699 10.969 4,072 10.352
Charlottenburg- .
Wilmersdorf Wilmersdorf /
Uhlandstrale 30.278 62.981 24,574 48.874
Spandau Wilhelmstadt 14.342 26.507 14.185 20.094
Steglitz- Steglitz /
Zehlendorf Schlostralte 20.499 38.405 18.630 33.602
Tempelhof- Tempelhof 25.375 39.328 24.224 33.577
Schoneberg Potsdamer Stralte 8541 | 12567 7491 |  11.210
Neukslin Neukélin-Rixdorf /
Karl-Marx-Strale 46.522 77.814 44.000 73.359
Trent Ober- und
replow- Niederschaneweide 13822 | 21900 | 11.779 | 17.779
Kdpenick
Baumschulenstrafie 4.712 7.691 4.664 5.676
Lichtenbern Frankfurter Allee Nord /

9 Frankfurter Allee 15.050 28.929 12.319 22.371
Reinickendorf Residenzstralle 16.511 29.001 15.312 26.121
Summe liber alle
Konzeptgebiete /-strecken 275.165 | 501.654 | 251.342 | 437.241
Differenz Analyse / Planfall 2012 (iber alle
Konzeptgebiete /-strecken absolut -23.823 | -64.413
Differenz Analyse / Planfall 2012 dber alle
Konzeptgebiete /-strecken in % 9% -13%
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Wirkungsanalysen Qualitats-Indikatoren-System
Die Wirkungsabbildungen im Qualitats-Indikatoren-System verdeutlichen die Synergieeffekte der Manahmen zur

Larmminderung.

®  Abbildung 27: Vorher-Nachher-Vergleich der Zielspinne Qualitats-Indikatoren-System Planfall LAP 2012 und Analyse 2005,
Summe iiber alle Konzeptgebiete /-strecken
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Deutliche Verbesserungen kénnen mit den kurzfristigen MaRnahmen bei der Larmbelastungssituation nachts und den
damit verbundenen Bewertungen (z.B. der Larmbetroffenheit und der Einhaltung nutzungsspezifischer Grenzwerte)
erreicht werden.

Insbesondere die Maflnahmen zur Verstetigung des Kfz-Verkehrs haben auch einen gunstigen Einfluss auf die
Luftschadstoffbelastungssituation. In Verbindung mit allgemeinen Entwicklungen bei Luftschadstoffen (Fahrzeugflotte,
Hintergrundbelastung) kénnen positive Effekte der Schadstoffminderung erreicht werden.

Weitere wesentliche Synergien zwischen larmmindernden Malnahmen und benachbarten MaBnahmefeldern
bestehen im Strallenraum. Von hoher Bedeutung ist die Ausstattung der Straflenrdume mit Radverkehrsanlagen,
zahlreiche positive Wechselwirkungen bestehen hier mit den Malnahmen der Radverkehrsstrategie.

5.8.2 Kosten der MaBnahmen

Die empfohlenen kurzfristigen Mainahmen der Larmaktionsplanung bestehen zu einem groRen Teil aus bestehenden
Planungen / Malinahmen anderer MalRnahmentréger, die bereits in die Investitionsplanung eingestellt sind oder aus
anderen Programmen finanziert werden.

Durch die hohen Synergiewirkungen der Larmminderung mit anderen Planungen kénnen bei Nutzung dieser
Synergien die Kosten der Larmminderung vergleichsweise gering gehalten werden.
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m  Tabelle 34: Kosten der kurzfristigen MaRnahmen nach Konzeptgebieten

Kosten Finanzierung aus Investi- Finanzieruna im
Bezirk Konzeptgebiet /-strecke gesamt tionsplanung / laufende g
. Rahmen LAP
inT€ Programme
Mitte Reinickendorfer Strafle 206,4 155,0 51,4
Beusselstralle 0,0 0,0 0,0
I 76
Friedrichshain- Boxhégener Vlertejl | 1.208,3 1.208,3 0,0
Kreuzberg Mehringdamm / Gitschiner 5420 397 4 1446
Stralle ' ’ '
Charlottenburg- Mierendorffinsel 350,0 - 350,0
Wilmersdorf Wilmersdorf / Unlandstrae 49172 4.8496 67,6
Spandau Wilhelmstadt 9,5 8,0 1,9
Steglitz-Zehlendorf | Steglitz / SchloRstrale 65,1 451 20,0
Tempe|h0f_ Tempelhof 42,2 8,4 33,8
Schoneberg Potsdamer StraRe 9.530,0 9.530,0 0,0
Neuklin Neukolin-Rixdorf / Karl- 6.124.4 6.123,2 12
Marx-StralRe
Ober-und 20,1 36 16,5
Treptow_Kbpenick NlederSChoneWe|de
Baumschulenstrale 4,0 4,0 0,0
, Frankfurter Allee Nord /
Lichtenberg Frankfurter Allee 263,1 197,0 66,1
Reinickendorf Residenzstrale 2.866,0 2.766,0 100,0
Summe liber alle
Konzeptgebiete -/strecken 26.148,3 25.2956 8527

Hohe Kosten sind mit baulichen Malknahmen im StraRenraum und der Grundsanierung von schadhaften Fahrbahnen
verbunden. Im Boxhagener Viertel gehen dariiber hinaus Kosten fiir die Gleissanierung ein. Viele der kostenintensiven
Malnahmen sind bereits finanziert bzw. in der Investitionsplanung enthalten.

Verkehrsorganisatorische Mainahmen, die mit Beschilderungen und /oder Markierungen umgesetzt werden kénnen,
sind mit eher geringen Kosten verbunden. Die im Larmaktionsplan vorgeschlagenen MalRnahmen sind (iberwiegend
dieser Kategorie zuzuordnen.

Hohere Kostensummen, die im Rahmen des Larmaktionsplans zu finanzieren sind, resultieren aus der Sanierung
larmpegelerhéhender Fahrbahnbelédge (Pflaster, Betonsteine) in den Konzeptgebieten Mierendorffinsel und
Residenzstralle sowie der Umsetzung der 4 Beispielstrecken in den Konzeptgebieten Reinickendorfer Stralie,
Mehringdamm und Wilmersdorf.

Die durch die Larmaktionsplanung entstehenden Kosten konnen zum einen anhand der Wirksamkeit der Kosten
bewertet werden (Kosten-Wirksamkeits-Analyse, vgl. Kapitel 5.8.3), zum anderen kann (ber eine Kosten-Nutzen-
Analyse der monetére Nutzen der Malinahmen der Larmaktionsplanung herausgearbeitet werden (vgl. Kapitel 5.8.4)

7 incl. Sanierung StraBenbahngleise in der Boxhagener Strale, vgl. auch Kap. 6.3 Hauptteil; nach Aussagen der BVG erfolgt eine
Sanierung der Strecke, sobald iber ihren Verbleib entschieden ist
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5.8.3  Kosten-Wirksamkeits-Analyse

Die Kosten-Wirksamkeits-Analyse zeigt auf, mit welchen finanziellen Mitteln welche Entlastungseffekte erreicht
werden konnen. Die Entlastungseffekte werden mit dem Riickgang der Larmbetroffenheit, ausgedriickt durch die
LarmKennZiffer dargestellt (LarmKennZiffer LKZ nachts = dB(A) (iber 55 x AW). Dem Riickgang der Larmbetroffenheit
(LKZ) werden die Umsetzungskosten der Larmaktionsplanung gegentibergestellt. Auf dieser Grundlage kann
dargestellt werden, wie hoch der Aufwand in Euro ist, um im Durchschnitt einen Anwohner um ein dB(A) (iber
55 dB(A) nachts (=1 LKZ) zu entlasten.

m  Tabelle 35: Kosten-Wirksamkeits-Vergleich auf Grundlage der Larmkennziffer (LKZ Basis 55 nachts)

LKZ-Abnahme Um::g‘z:gs- Kosten-
. Konzeptgebiet /- Analyse / Planfall o wirksamkeit
Bezirk [armmindernder .
strecke 2012 . in €/ LKZ-
MaRnahmen in
nachts T€ Abnahme nachts
abs Diff. Ge- Anteil Ge- Anteil
' in % samt LAP samt LAP
Mitte gﬁg‘é‘;ke”dmr 4,098 6% | 206 51 50 13
Beusselstrafle 130 2%
Boxh Viertel ) 9 1.21 - 2
Friedrichshain- 0X .agener u/er e 5.298 26% 8 30
Kreuzberg Mehringdamm 0
Gitschiner Strafe 1.809 4% 542 145 300 80
Charlottenburg- Mierendorffinsel 617 6% 350 350 567 567
Wilmersdorf \L’Jvr']'l’:r?ézfr‘;ré é 14106 | 22% | 4917 68 349 5
Spandau Wilhelmstadt 6.413 24% 10 2 2
. Steglitz / o
Steglitz-Zehlendorf SchioBstrake 4.803 13% 65 20 14 4
Tempelhof- Tempelhof 5.751 15% 42 34 7 6
Schoneberg Potsdamer Strake 1.357 1% | 9530 7.022
. Neukdlin-Rixdorf / 0
Neukélin Karl-Marx-Strale 4.455 6% 6.124 1 1.375
Ober- und 0
Treptow-Képenick Niederschoneweide 4121 19% 2 17 5 4
Baumschulenstrale 2.014 26% 4 2
Frankfurter Allee
Lichtenberg Nord / Frankfurter 6.558 23% 263 66 40 10
Allee
Reinickendorf Residenzstralle 2.881 10% 2.866 100 995 35
Summe bzw: Mittelwert {iber alle 64.412 13% | 26.148 853 406 13
Konzeptgebiete / -strecken
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Im Durchschnitt (ber alle Konzeptgebiete missen 13 € aufgebracht werden, um einen Anwohner um 1 dB(A) zu
entlasten. Je nach MaRnahmenmix schwanken diese Werte erheblich:

m  Ein Aufwand unter 10 € / EW und dB(A) kann insbesondere in den Konzeptgebieten realisiert werden, in denen
mit verkehrsorganisatorischen oder einfachen strakenrdumlichen Mafinahmen larmmindernde Effekte erreicht
werden kdnnen (z.B. Ober- und Niederschoneweide, Steglitz).

m  Sehr hohe Aufwénde, auch im Verhaltnis zu den Entlastungspotentialen, resultieren aus Sanierungsmafinahmen
im Fahrbahnbereich (z.B. Mierendorffinsel).

5.84  Kosten-Nutzen-Analyse

Die Kosten-Nutzen-Analyse stellt den Kosten der Larmaktionsplanung den mdglichen monetaren Nutzen bei
Umsetzung der Maflnahmen mit den zu erwartenden Larmminderungseffekten gegeniiber. Der monetare Nutzen
besteht aus der Reduzierung der externen Kosten der Larmbelastung.

Externe Kosten des Larms

Larmbelastungen fiihren zu vielfaltigen negativen Effekten mit hohen externen Kosten. Die volkswirtschaftlichen
Kosten des Verkehrslarms resultieren insbesondere aus den gesundheitlichen Beeintrachtigungen. Dariiber hinaus
sind auch Immobilienwertverluste zur monetaren Bewertung der Larmbelastungen in verschiedenen Untersuchungen
von Bedeutung.”

Gesundheitskosten

Zu den gesundheitlichen Beeintrachtigungen durch Larm z&hlen u.a. Herz-Kreislauf-Erkrankungen und psychische
Beeintrachtigungen (Stressreaktionen, Schlafstorungen). Die gesundheitlichen Beeintrachtigungen filhren zu
Behandlungskosten und Produktionsausfall. Studien ber die gesamtwirtschaftlichen Kosten von Herz-Kreislauf-
Erkrankungen und den larmbedingten Anteilen’® zeigen die durch Verkehrslarm bedingten Gesundheitskosten auf. In
einer Auswertung nach Schmedding / Schaffer” wird z.B. von jahrlichen, dem StraBenverkehrslarm zuzurechnenden
Kosten in Héhe von 130 € pro Person, die Larmbelastungen iber 65 dB(A) ausgesetzt sind, ausgegangen. Interne
Berechnungen des Umweltbundesamtes® ergaben einen Wert von 39 € / dB(A) und Hochbelastetem (iber 65 dB(A)
im Jahr.

Eine Abschatzung der durch Larm bedingten Gesundheitskosten im Untersuchungsnetz des Larmaktionsplans Berlin
anhand der beiden beschriebenen Ansatze ergibt Kosten in Hohe von 29 Mio € bis 35 Mio €. Die unterschiedlichen
Werte resultieren aus der Differenz zwischen einem pauschalen Ansatz Uber 65 dB(A) und einer nach dB (A)
abgestuften Bewertung. In den Konzeptgebieten liegen die ermittelten Gesundheitskosten zwischen 8,1 Mio € / Jahr
und 10,8 Mio €/ Jahr.

m z.B. Schmedding / Schaffer in Zeitschrift fir Larmbekdmpfung: Monetére Bewertung von Ldrmminderungsszenarien, Nr. 5, 2005, S.
142 - 147

8 vgl. u.a. Weinberger, M., Thomassen, G., Willeke, R.: Kosten des Larms in der Bundesrepublik Deutschland, Umweltbundesamt
Berichte 9/91, Berlin 1991 und INFRAS, IWW: external Costs of Transport, Marz 2000

” Schmedding / Schaffer, a.a.0.

80 interne Berechnungen des Umweltbundesamtes (2003) auf der Basis des Gutachtens Infras, IWW: ,External Costs of Transport®,
Marz 2000
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Miet- und Immobilienwertverluste

Neben den Kosten fiir Gesundheitsschaden, die volkswirtschaftlich relevant sind, sind insbesondere verminderte
Einnahmen durch Mietzahlungen und Immobilienverkaufe feststellbar.

Studien zu verminderten Mieteinnahmen zeigen im Mittel einen Wert von 0,9% Mietverlust pro dB(A) ab 50 dB(A)
auft!, Auch der Berliner Mietspiegel geht von einem Abschlag auf die Miete, allerdings erst bei hdheren
Larmbelastungen aus. Immobilienwertverluste werden in den veréffentlichten Studien in einer Hohe von 0,5% des
Wertes pro dB(A) ab 50 dB(A) angegeben.

In die Uberschlagige Ermittlung von Miet- und Immobilienwertverlusten im Untersuchungsnetz des Larmaktionsplans
sind, soweit vorhanden berlinspezifische Werte (WohnungsgroRen, Miethéhe, Immobilienpreise) eingeflossen. Die
ermittelten Werte sind Anhaltswerte, die unter Berlicksichtigung der Vergleichbarkeit der Ausgangssituationen, z.B.
auf dem Immobiliensektor, bewertet werden miissen.

Unter Anwendung der oben genannten Ansétze werden flr die larmbelasteten Straflen in Berlin (Untersuchungsnetz)
Mietverluste bis zu einer GroRenordnung von 110 Mio € pro Jahr2 und Immobilienwertverluste in einer
GroRenordnung von 1.550 Mio € abgeschatzt. In den Konzeptgebieten erreichen die Mietverluste bis zu 24,5 Mio €/
Jahr, die Immobilienwertverluste bis zu 345 Mio €.

Mietverluste und Immobilienwertverluste wirken sich auch auf die Steuereinnahmen aus. Dadurch entstehen
Allgemeinkosten in Form von steuerlichen Ausféllen. Eine Berechnung dieser Allgemeinkosten ist von weiteren
Faktoren abhangig, die im Rahmen des Larmaktionsplans nicht abschlieRend ermittelbar sind. Daher wird an dieser
Stelle auf eine steuerliche Bewertung der Miet- und Immobilienwertverluste verzichtet.

81 vgl. zusammenfassend in: Schmid, Stephan A., Externe Kosten des Verkehrs: Grenz- und Gesamtkosten durch Luftschadstoffe und
Larm in Deutschland, Stuttgart 2005
82 der ermittelte Wert nach Mietspiegel liegt deutlich darunter; unter Berticksichtigung des pauschalisierten Ansatzes im Mietspiegel und

den nicht im Mietspiegel abzubildenden Mietausfallen, z.B. auch durch Leerstand, wird dieser als zu gering eingeschétzt.

97



m  Tabelle 36: Zusammenstellung der Larmkosten fiir Berlin (gesamtes Untersuchungsnetz) und in den Konzeptgebieten (Grundlage
Larmkarte 2005)

Kosten pro Einheit / Larmkosten fir Berlin /
Ansatz 2u rundilie ende Annahmen in den Konzeptgebieten
g g (auf Hundert gerundet)
130 € pro hochbelastetem
. 29.494.400 € / Jahr
Gesundheitskosten von I(EDW (LDEN > 65 dB(A)) und Jahr 8.116.800 € / Jahr
39 € pro dB(A) und hoch-
bis |belastetem EW (LDEN > 65 ?ggggggg g ; jzm
dB(A)) und Jahr @ R
Mietverlust von 1,80 €/m? pro Jahr fiir Lnacht > 19.161.900 €/ Jahr
55 dB(A) ® 4.364.400 €/ Jahr
bis 0,5 €/m? pro dB und Jahr 110.370.000 € / Jahr
(ab 50 dB(A)) @ 24.522.500 € / Jahr
Annahme 1.300 €/m?
Immobilienwertverluste Immobilienwert und 1.550.568.800 €
Immobilienwertverlust von 0,5% 344.513.000 €
(ab 50 dB(A)) ®

® Bewertungsansatz nach Schmedding / Schaffer: Monetare Bewertung von Larmminderungsszenarien, in: Zeitschrift fur
Larmbekampfung Nr. 5, 2005

@ interne Berechnungen des Umweltbundesamtes (2003) auf der Basis des Gutachtens Infras, IWW: ,External Costs of
Transport®, Marz 2000

® Ansatz des Berliner Mietspiegels: Abschlag fiir Belastungen > 65 dB(A) tags / 55 dB(A) nachts von 20% der Spanne zwischen
mittlerem Mietpreis und der unteren Preisspanne; fiir die Berechnungen wurde ein durchschnittlicher Mietpreis von 4,75 €/m?, ein
maglicher larmbedingter Abschlag von 0,15 €/m? sowie eine durchschnittliche Wohnungsgrole von 38,8 m? je EW
zugrundegelegt. Dartiber hinaus wird im Untersuchungsnetz von einer Wohneigentumsquotemit Selbstnutzung von 10%#8
ausgegangen.

@ Ansatz von 0,9 % Mietpreisreduktion pro dB (A) (ab 50 dB(A) tags) auf der Grundlage verschiedener Schweizer Studiens#
(Mietpreise, WohnungsgréRe und Wohneigentumsquote siehe ®)

® zum Immobilienpreis siehe auch Berliner Morgenpost vom 25.09.08;
Ansatz von 0,5% Immobilienwertverlust ab 50 dB(A) auf der Grundlage verschiedener Studien (siehe auch FuBnote 84) und der
Ausfiihrungen in der WertV (Verordnung tber Grundsétze fiir die Ermittlung der Verkehrswerte von Grundstiicken) § 5

Kosten-Nutzen-Betrachtung

Die vorangehenden Darstellungen zu den Larmkosten im Gesundheits- und Immobilienbereich haben deutlich
gemacht, dass eine umfassende Bewertung der externen Kosten des Larms und damit verbunden des monetaren
Nutzens bei Minderung der Larmbelastungen immer gewisse Unsicherheiten beinhalten. Neben der Problematik der
Bandbreiten der dargestellten Bewer-tungen kénnen bestimmte Nutzenkategorien nicht ausreichend monetér
beriicksichtigt werden, andere Nutzen der Larmminderung, z.B. im Bereich der Immobilien, haben ggf. umfassende
Auswirkungen auf den betroffenen Markt, die im Rahmen der Larmminderungsplanung nicht abschlieRend abgebildet
werden kénnen.

Eine zusammenfassende Beurteilung der Larmkosten und der durch Larmminderung erreichbaren Nutzen
kann auf der Grundlage eines von einer Arbeitsgruppe der EG-Kommission empfohlenen Wertes zur monetaren
Bewertung des StralBenverkehrslarms erfolgen. Ein Expertengremium, das sich mit Gesundheit und

8 abgeleitet aus: empirica im Auftrag der Bundesgeschéftsstelle Landesbausparkassen: Einkommen und Vermdgensbildung in
Deutschland, Sonderauswertung der EVS 2003, Vermdgensbildung und Wohneigentum - Wohneigentum in der Geschosswohnung -
Berlin Juli 2007

84 vgl. auch Schmid, Stephan A., Externe Kosten des Verkehrs: Grenz- und Gesamtkosten durch Luftschadstoffe und L&rm in
Deutschland
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soziodkonomischen Aspekten von Larm beschaftigt, legte im Dezember 2003 den Entwurf einer entsprechende
Empfehlung vorss,

Unter Berticksichtigung bestehender Unsicherheiten wird in dem vorliegenden Papier ein Nutzwert von 25 € pro dB
(Lden) pro Haushalt und Jahr fiir die Bewertung der Minderung von StraBenlarm empfohlen.

Dieser Wert stellt die Zahlungsbereitschaft zur Verringerung von  Larmbeldstigung dar.  Der
Zahlungsbereitschaftsansatz ist eine von mehreren méglichen monetdren Bewertungsmethoden. Als subjektiver
Ansatz orientiert er sich an den individuellen Praferenzen der Menschen und stellt dar, welchen Preis die Bevélkerung
bereit ware zu zahlen, um einen bestimmten Zustand zu gewahrleisten (z.B. nachtliche Ruhe).8

Nach einer Studie des Umweltbundesamtes ist dieser Wert anwendbar fiir einen Schwellenwert zwischen 45 und 55
dB (A) Lden®”.

Der monetére Nutzen des Larmaktionsplans Berlin wird auf der Grundlage des empfohlenen Bewertungsansatzes
der Européischen Kommission dargestellt.

m  Bewertet wird der Nutzen der mit den kurzfristigen MaBnahmen verbundenen Larmminderung in den
Konzeptgebieten.

m  Pro dB(A) Minderung und entlasteten Haushalt werden hierbei ab einem Larmpegel von 50 dB(A) (tags) die von
der EU-Kommission empfohlenen 25 € / Jahr als monetérer Nutzen angesetzt.

m Mit den erreichbaren Larmminderungen kann in den Konzeptgebieten und entlang der Konzeptstrecken mit
insgesamt 42.400 Haushalten®® nach den Bewertungsansatzen der EU-Kommission ein monetérer Nutzen von
425 T €/ Jahr ermittelt werden.

Um den Nutzen von 425 T € / Jahr mit larmmindernden MaRnahmen zu erreichen, miissen zusatzlich zu den ohnehin
geplanten MalRnahmen einmalig 850 T € fiir die kurzfristigen MaRnahmen zur Larmminderung aufgebracht werden.
Unter Beriicksichtigung des monetéren Nutzens nach EU-Kommission kann eine volkswirtschaftliche Amortisation der
MafRnahmen innerhalb von 2 Jahren erreicht werden.

Der dargestellte monetére Nutzen der Larmaktionsplanung von 425 T € basiert auf den Tageswerten der
Larmbelastung®. Unter Berticksichtigung der héheren Larmminderungen im Nachtzeitraum - insbesondere durch die
Umsetzung des Tempo 30 Nacht-Konzeptes - ist der tatsachliche Nutzen héher. Weitergehender Nutzen durch
Verbesserungen der Aufenthaltsqualitat im StraRenraum und der Nutzbarkeit des StraBenraums, z.B. bei Einrichtung
von Radverkehrsanlagen, ist hierbei ebenfalls noch nicht beriicksichtigt, so dass insgesamt davon ausgegangen
werden muss, dass der dargestellte Nutzen eine Untergrenze des tatséchlichen Nutzens der L&rmaktionsplanung ist.

85 Valuation of noise, Position Paper of the working group on health and socio-economic aspects, 4. Dezember 2003
86 vgl. auch Schmedding / Schaffer, a.a.O.
&7 vgl. auch Umweltbundesamt: Praktische Anwendung der Methodenkonvention: Mdglichkeiten der Berticksichtigung externer

Umweltkosten bei Wirtschaftlichkeitsrechnungen von dffentlichen Investitionen, Forschungsprojekt im Auftrag des
Umweltbundesamtes, FuE-Vorhaben Férderkennzeichen 203 14 127, April 2007; fiir den Larmaktionsplan Berlin wird ein
Schwellenwert von 50 dB(A) angenommen.

8 Die Haushalte wurden anhand einer berlinweiten durchschnittlichen HaushaltsgroRe von
1,8 Personen/Haushalt auf der Basis der Anwohnerzahlen entlang des Untersuchungsnetzes ermittelt, vgl. auch Statistisches
Jahrbuch Berlin 2007

89 Die EU empfiehlt die Anwendung des L DEN
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5.9  Konzeptbaustein passiver Schallschutz

Auch nach Umsetzung der im Larmaktionsplan erarbeiteten kurzfristigen Manahmen (Planungshorizont 2012) zur
Larmminderung verbleiben zahlreiche Hot-Spot-Abschnitte, in denen vorerst keine Maflnahmen zur Vermeidung,
Verlagerung oder Verminderung von Larmemissionen mdglich sind oder die auch nach Umsetzung von Malnahmen
weiterhin héchstbelastet sind.

Fur die Abschnitte, in denen auch zukinftig die Schwellenwerte der ersten Stufe von 70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts
uberschritten werden kommen zum Schutz der Betroffenen MaRnahmen des passiven Schallschutzes (z.B.
Schallschutzfenster, Schallddmmlifter) in Betracht. Passive Schallschutzmalinahmen kénnen zumindest den
Innenraum der Wohngeb&ude wirksam vor Larm schiitzen. Im Gegensatz zu aktiven SchallschutzmaBnahmen, die an
der Quelle ansetzen, wie Larmschutzwénde oder -walle sowie Fahrbahnsanierungen setzt der passive Schallschutz
dort an, wo der Larm ankommt, am Gebé&ude.

Passive SchallschutzmalRnahmen eignen sich insbesondere zur Gewéahrleistung der nachtlichen Erholungsphasen der
Betroffenen, da sie einen guten Schutz vor zu hohen Spitzenpegeln bieten konnen. Durch die Mallnahmen wird ein
ruhiges und damit gesundheitsvertragliches Wohnen auch an l&rmbelasteten Stralen ermdglicht. Die Umfas-
sungsbauteile (Fenster, Tiren Rollladenkasten, Wande, Dacher) eines Wohngebaudes sollten so verbessert werden,
dass die Innenpegel in schutzbediirfigen Raumen® von 40 dB(A) am Tage und 30 dB(A) in der Nacht®! nicht
uberschritten werden. Der Einbau von schallgeddmmten Liiftungseinrichtungen unterstitzt dabei die Wirkungen der
MafRnahmen.

Die Verbesserungen der Umfassungsbauteile haben auRerdem den zusétzlichen Effekt, dass sie in der Regel auch zu
einer Verbesserung der Warmedammung der Gebaude flihren. Somit besteht hier die Mdglichkeit der Nutzung von
Synergieeffekten Schallddmmung / Wé&rmedammung. Dies gilt es insbesondere im Hinblick auf die aktuelle
Energieeinsparverordnung zu beachten.

Schallschutzfensterprogramm

Zur Minderung der Betroffenheiten in den Gebduden kommt die Aufstellung eines gesamtstadtischen
Schallschutzfensterprogramms in Betracht. Ein Schallschutzfensterprogramm fir die Stadt Berlin wird einen
bedeutenden Umfang haben missen, um effektiv und gerecht Mittel fir passive Larmschutzmalinahmen
bereitzustellen. Es sollte in Anlehnung der in den Richtlinien flr den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralen in der
Baulast des Bundes (VLarmSchR 97) genannten Fdrdervoraussetzungen aufgestellt werden. Die wichtigsten sind
nachfolgend kurz aufgefiihrt:

m  Schwellenwertliberschreitung der ersten Stufe von 70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts,

m  Schutz von Raumen, die ganz oder iberwiegend zum Wohnen, Unterrichten, zur Kranken- oder Altenpflege
genutzt werden.

Die geschatzte Anzahl der im Planfall von Schwellenwertiiberschreitungen betroffenen Wohnungen und Fenster®? sind

in der folgenden Tabelle aufgefihrt.

%0 Schutzbediirftige Rdume gemaf den Vorgaben fiir die L&rmsanierung im Sinne der Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an
Bundesfernstrallen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR 97)

91 Vgl. 24. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrswege-Schallschutzmafinahmenverordnung -
24. BImSchV)

92 Quelle: Verkehrslarmkarte Berlin
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m  Tabelle 37: Berlin gesamt - betroffene Wohnungen und Fenster, Planfall 2012

Pegelbereich in dB(A) Wohnungen* Fenster*

>70 dB(A) in der Nacht 900 3.000
> 65 bis 70 dB(A) in der Nacht 30.200 105.000
> 60 bis 65 dB(A) in der Nacht 148.100 513.100

(* auf ganze hunderter Zahlen aufgerundet)

Zur Ermittlung der notwendigen Mittel fir die Aufstellung eines Schallschutzfensterprogramms wurden die folgenden
Annahmen zu Grunde gelegt:

m  m?Preis Schallschutzfenster: 472,00 €%
= durchschnittliche Fenstergrofie: 2,5 m?

m  Anteil der Fenster in nachtgenutzten Rdumen: 50%

m  Stiickpreis Schallddmmlifter: 500,00 €%
m  Schallddmmlfter je Wohnung: 2

Unter Beriicksichtigung einer Erstattung von 75 % der erforderlichen Malnahmen gemal VLarmSchR 97 und einer
Umsetzungsquote von 25 %% der MaBnahmen wurden folgende Kosten fir passive Schallschutzmanahmen
ermittelt.

m  Tabelle 38: Berlin gesamt — Kostenschatzung passive SchallschutzmaRnahmen, Planfall 2012, Kostenannahmen gemaf
VLarmSchR 97

Pegelbereich in dB(A) Fensterkosten |  Liifterkosten Gesamtkosten
>70 dB(A) in der Nacht 331.875,- 168.750,- 500.625,-%6
> 65 bis 70 dB(A) in der Nacht | 11.615.625,- | 5.662.500,- 17.278.125,-
> 60 bis 65 dB(A) in der Nacht | 56.761.688,- | 27.768.750,- 84.530.438,-
Summe 68.709.188,- | 33.600.000,- 102.309.188,-

Die Umsetzung eines Schallschutzfensterprogramms muss aufgrund des hohen finanziellen Aufwandes stufenweise in
Abhangigkeit von der Larmbelastung und der Betroffenheit erfolgen. Dabei ist sicherzustellen, dass zuerst die
hdchstbelasteten Strecken auszuwahlen sind, an denen kaum oder keine MalRnahmen zur Vermeidung, Verlagerung
oder Verminderung von Larmemissionen mdglich sind. Fiir das Berliner Hauptverkehrsstrallennetz bedeutet dies,
dass vordringlich die HaupteinfallstraBen und -achsen mit Férdermitteln fir Manahmen des passiven Schallschutzes
bedacht werden sollten, was bereits mit ca. 100.000 € mdglich ware (siehe FuRnote 96).

9 Quelle: Statistik des Larmschutzes an Bundesfernstralen 2006, Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
9 ebenda
% Die Umsetzungsquote stellt einen durchschnittlichen Wert aus verschiedenen Larmsanierungsprogrammen in Deutschland dar. Dabei

wird berlcksichtigt, dass nicht jedes Geb&ude forderfahig ist, die Eigentiimer keinen Antrag auf Frderung stellen oder bereits
ausreichende Schallschutzfenster vorhanden sind.

9 Die Abschnitte mit Nachtpegeln > 70 dB(A) befinden sich zu ca. 80 % im Einflussbereich der Stadtautobahnen, welche bereits
l&rmsaniert wurden. Die erforderlichen Kosten zur Umsetzung der ersten Stufe eines Schallschutzfensterprogramms kdnnten deshalb
auf ca. 100.000 € reduziert werden.
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In Abhéngigkeit von den zukiinftig zur Verfligung stehenden Mitteln fir ein Schallschutzfensterprogramm kommen die
folgenden Umsetzungsstufen in Betracht:

m 1. Umsetzungsstufe: hochstbelastete Hauptverkehrsstralen des Untersuchungsnetzes an denen keine
MaRnahmen zur Pegelminderung umgesetzt werden kénnen,

m 2. Umsetzungsstufe: hdchstbelastete Hauptverkehrsstralen des Untersuchungsnetzes, die auch nach
Umsetzung von MaRnahmen weiterhin hochstbelastet sind,

m 3. Umsetzungsstufe: Hauptverkehrsstralen des Untersuchungsnetzes mit Schwellenwertiiberschreitung der
ersten Stufe von 60 dB(A) nachts, an denen keine Malnahmen zur Pegelminderung umgesetzt werden kénnen,

m 4. Umsetzungsstufe: ibrige HauptverkehrsstraBen des Untersuchungsnetzes mit Schwellenwertiiberschreitung
der ersten Stufe von 60 dB(A) nachts.

Durch die Umsetzungsstufen wird gewahrleistet, dass primér die hichstbelasteten Streckenabschnitte mit geringem
Pegelminderungspotential im Berliner Hauptverkehrsstrallennetz durch passive Schallschutzmafinahmen geschiitzt
werden.

Beispiel Schallschutzfensterprogramm der Stadt Diisseldorf

Im Gegensatz zur Larmsanierung gemaB VLarmSchR 97 werden im Rahmen des stadtischen
Schallschutzfensterprogramms ~ der  Stadt Disseldorf in  festgelegten ~ Sanierungsbereichen  passive
SchallschutzmaBnahmen durch pauschale Zuschiisse® fiir Schallschutzfenster und Schalldammilifter geférdert. Die
Auswahl der Streckenabschnitte erfolgt auf Grundlage des "Masterplans Larm" nach besonders belasteten
Strallenabschnitten, in denen keine MalBnahmen zur Vermeidung, Verlagerung oder Verminderung von L&rm-
emissionen moglich sind, bzw. in denen auch nach Umsetzung von MalRnahmen die Larmbelastung besonders hoch
ist. Mittlerweile werden ganze Quartiere als Sanierungsbereiche festgelegt.

Die Haushaltsmittel im Jahr 2008 fir die Umsetzung des Diisseldorfer Schallschutzfensterprogramms betragen
500.000,- € und in den néchsten Jahren ist vorgesehen eine ahnliche Summe bereitzustellen.

An der Inanspruchnahme des Programms ist ersichtlich, dass es bei den Betroffenen einen hohen Bedarf gibt. Wenn
ein Bundesforderprogramm zustande kommt, sollte das Land Berlin iber eine Kofinanzierung zumindest einen
ahnlichen Masterplan anbieten.

Priifung der Bereitstellung von Mitteln zur Einrichtung eines Schallschutzfensterprogramms mit dem Ziel der
Férderung von Malinahmen des passiven Schallschutzes an den héchstbelasteten Abschnitten, insbesondere zum
Schutz der Nachtruhe - Nutzung von Synergien mit der Energieeinsparverordnung.

o7 Maximal werden 225 € je m? Schallschutzfenster und 225 € je Schalldammiltfter gefordert.
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6 Gesamtstadtische Konzepte lokaler Schienenverkehr
(StraBenbahn- und U-Bahn)

6.1  Handlungsbedarf

Der lokale Schienenverkehr (Stralenbahn und oberirdische U-Bahn) ist nach dem StraRenverkehr und dem Eisen-
bahnverkehr (auf dem Netz der Deutschen Bahn und S-Bahn) ein bedeutender Verkehrslarmerzeuger in Berlin (siehe
auch Kapitel 3.1). Betrachtet man den lokalen Schienenverkehrslarm jedoch in Relation zu seiner Verkehrsleistung (in
Personen-km) wird deutlich, dass der lokale Schienenverkehr hinsichtlich der Larmbelastung der Bevélkerung eher
Teil der Lésung als Teil des Problems ist.

Gleichwohl gibt es Orte in der Stadt, in denen StraRenbahn und U-Bahn starke L&rmbelastungen verursachen und an
denen die LArmminderungspotentiale noch nicht ausgeschdpft wurden. Dies ist insbesondere relevant, als die Akzep-
tanz dieser Verkehrsmittel und mdglicher Ausbaumafnahmen wichtig fir die weitere Verlagerung des Kfz-Verkehrs
auf den OPNV ist.

Aufgrund der planerischen Herangehensweise (Bildung abschnittsbezogener Betroffenheiten und MafRnahmen,
Betrachtung der Gesamtpegel) werden bei den hier angegebenen Mittelungspegeln die Ergebnisse der abschnittsbe-
zogenen Verkehrslarmkarte (Berechnungen gemal Schall03) und nicht die Pegel der strategischen Larmkarte
(Berechnungen gemalt VBUSch®) angewendet.® In der Verkehrslarmkarte wird regelwerkkonform ein sogenannter
,Schienenbonus’ verwendet, der wegen der vermeintlich geringeren subjektiven Larmbelastigung des Schienenver-
kehrs einen Pegelabschlag von - 5 dB(A)enthalt. In der strategischen Larmkarte wird dieser Schienenbonus gemaf
VVBUSch nicht angewandt. Die Pegel der strategischen Larmkarte sind beim Schienenléarm daher rechnerisch héher
als die der Verkehrslarmkarte. Um eine Vergleichbarkeit der Ergebnisse herzustellen, wurde bei der Mainahmenpla-
nung fiir den lokalen Schienenverkehr der Schienenbonus nicht berlcksichtigt. 100

Auch nach Umsetzung des in Berlin in den Jahren 2002 bis 2005 durchgeflihrten Larmsanierungsprogramms
Stralenbahn verbleiben 54 Hot Spot-Abschnitte, in denen

m die Schwellenwerte der ersten Stufe von 70 dB(A) tags / 60 dB(A) nachts (iberschritten werden,
m die StraBenbahn zumindest gleichstarker Emittent neben dem Kfz-Verkehr ist,
m die LarmKennZiffer (LKZ) N55 > 250 ist.

Insgesamt sind auf diesen ca. 31 km rund 17.000 Bewohner von Gesamtpegeln (StraBenbahn- und Kfz-Verkehr)
zwischen 62 und 78 dB(A) tags und 57 bis 73 dB(A) nachts betroffen.

Fir die oberirdisch verlaufende U-Bahn sind vorrangig flr die Bereiche Larmminderungsmaflnahmen zu priifen, die
als Hochbahnviadukte ausgebaut sind und die zwischen Wohngebauden verlaufen (U-Bahnlinien 1 und 2). In diesen
Bereichen kommt es sowohl durch die Nahe der angrenzenden Bebauung, als auch bauartbedingt zu erhdhten Larm-
belastungen durch dréhnende Briickenbauteile und durch Kurvenquietschen. Die maximalen Beurteilungspegel liegen
zwischen 61 und 70 dB(A) am Tag und zwischen 58 und

64 dB(A) in der Nacht. Die Konfliktbereiche haben eine Ausdehnung von ca. 3,4 km und beeintrachtigen ca. 1.000
Betroffene.

Die aufgefiihrten Betroffenenzahlen fiir den lokalen Schienenverkehr und die noch nicht ausgeschdpften Larmminde-
rungspotentiale machen deutlich, dass zur weiteren Starkung der Akzeptanz dieser Verkehrsmittel die Entwicklung
eines weiteren Larmsanierungsprogramms erforderlich ist.

% Vorldufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen, VBUSch 2006
9 vgl. auch Kapitel 3.4
100 Aufgrund teilweise unterschiedlicher Eingangsparameter (Zugzahlen, -langen, Beriicksichtigung Korrekturfaktur fiir die GroBverbund-

platte) kdnnen die hier und in Tabelle 39 angegebenen Mittelungspegel von den Ergebnissen der strategischen Larmkarte abweichen.
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6.2  Magliche MaBnahmen und ihre Priorisierung

Die Mafinahmen zur Larmminderung an der Stralen- und U-Bahn lassen sich grundséatzlich in drei Kategorien unter-
teilen:

= MaRnahmen am Fahrweg,
m  Malnahmen im Bereich Fahrzeugtechnik und
m  Malnahmen im Bereich Betriebsorganisation.

Die MaBnahmenplanung wurde in einem begleitenden Arbeitskreis mit Vertretern der Senatsverwaltung, der BVG, des
Umweltbundesamtes und der TU Berlin diskutiert und abgestimmt. Die ausfihrliche Dokumentation der MalRnahmen-
planung ist in den Materialen zum Aktionsplan enthalten. 0!

Die grofiten Handlungsméglichkeiten bestehen am Fahrweg und bei den Fahrzeugen. Hierzu gehdren beispielsweise
Gleispflege und -befeuchtung, die Verwendung von elastisch gelagerten Gleisen, der Austausch von GroRverbund-
platten bei der StraRenbahn am Fahrweg sowie Radpflege und die Anschaffung larmarmer Fahrzeuge.

Die Prioritatenreihung der empfohlenen MalRnahmen erfolgt anhand

m  der heutigen Larmbelastung (lberall > 70 dB(A) / 60 dB(A)),

m des Anteils der Schiene an der Gesamtlarmbelastung (liberall mindest gleich starker Emittent),
m  der Larmbetroffenheit (Bewohner, LKZ),

m  der erzielbaren Larmminderung und

m der Kosteneffizienz der jeweiligen MalRnahmen (Euro je Einwohner und dB Minderung).

Bei der Larmaktionsplanung wurden 3 Prioritatsstufen gebildet:

m 1. Prioritatsstufe: Mafnahmen, die in den hdchstbelasteten Bereichen (LKZ > 600) Minderungen der
Gesamtpegel von mindestens 3 dB(A) zur Folge haben, sowie Mafinahmen in Bereichen mit einer Larmbelastung
von > 65 dB(A) in der Nacht und deren Sanierung nach Angaben der BVG kurzfristig erfolgen soll.

m 2. Prioritatsstufe: Mallnahmen, die in besonders hoch belasteten Bereichen (LKZ > 400) Minderungen der
Gesamtpegel von mindestens 2 dB(A) zur Folge haben.

m 3. Prioritatsstufe: MalRnahmen, die in hoch belasteten Bereichen (LKZ > 250) Minderungen der Gesamtpegel von
mindestens 1 dB(A) zur Folge haben.

Innerhalb dieser 3 Stufen werden die Manahmen anhand der Betroffenheit der Abschnitte (LKZ) sortiert.

101 Siehe Bericht zum lokalen Schienenverkehr

104



6.3  Kurzfristig wirksame Empfehlungen

Im Rahmen des Aktionsplanes wird zur Minderung des durch den lokalen Schienenverkehr verursachten L&rms
empfohlen, ein Larmsanierungsprogramm aufzustellen, das vorrangig solche Malnahmen enthalt, die kurzfristig
umgesetzt werden kénnen sofern die Finanzierung geklart ist und die in den hdchstbelasteten Bereichen zu einer
Minderung der Larmbelastungen fiihren. AuRerdem ist es sinnvoll, im Rahmen von Pilotprojekten Antworten auf offene
Fragen zu weiteren Larmminderungsmafinahmen zu finden, um diese dann mittelfristig anzuwenden zu kénnen.

Die nachfolgend aufgefiihrten MaRnahmen werden als Bestandteil des L&rmsanierungsprogramms lokale Bahnen
empfohlen (vgl. Tabelle 39):

m  Austausch der GroRverbundplatten und Einbau des Neuen Berliner StraRenbahngleises (NBS) in den Konflikt-
bereichen gemal 1. Prioritatsstufe,

m  Realisierung Rasengleis gemaR 1. Prioritatsstufe,

m Austausch der Weichenherzstiicke insbesondere in den Konfliktbereichen,

m  Modellprojekt Larmschutzbord an der Hochbahn (z.B. U 1 zwischen Kottbusser Tor und Wassertorplatz),
m  Modellprojekt Schienenabsorber an der Hochbahn (z.B. Bereiche Schlesisches Tor und Bilowstrale),

m  Modellprojekt Mini-Schallschutzwand an der Straflenbahn (z.B. Miiggelheimer Stralle in Képenick).

Durch die kurzfristigen MaBnahmen kdénnen die Larmbelastungen in den betreffenden Konfliktbereichen um bis zu 5
dB(A) reduziert und ca. 4.600 Betroffene entlastet werden. Die erforderlichen Kosten liegen bei ca.
4.9 Mio. Euro.™02

m  Tabelle 39: Kurzfristige MaBnahmen (Lokaler Schienenverkehr)

Beurteil Beurteil Beurteil

. ! . LKZ 55 Effizienz
bis zu Tram* bis zu KFZ bis zu .
. - . . N bis zu ... Betroffene Minderung Kosten [Euro je
Abschnitt Gleiskorper in dB(A) in dB(A) in dB(A) Bewohner MaBnahme in dB(A) in Euro Betroffener
tags nachts tags nachts tags nachts nachts und dB(A)]
Hohenschénhauser
Strafie/ Oderbruchstr. g5 gyp | 67 63 67 63 60 53 1577 447 Grangleis 5 1.488.000 666
von Oleanderstr. bis 200
ostlich O.-Marg.-Str.
InvalidenstraBe SA
von Brunnenstr. bis . 75 70 73 68 72 66 1435 362 NBS 2 841.500 1162
teilw. NBS
Chausseestr.
BahnhofstraBe
von Parrisiusstr. bis SA 74 69 72 68 69 62 1187 435 NBS 2 680.000 782
Annenallee
'WendenschloBstraBe
von Luisenstr. bis SA/EGM 76 70 al 69 74 64 1074 220 Gringleis 5 480.000 436
Miggelheimer Str.
SchillerstraBe Austausch
von Dietzgenstr. bis GVP + SAP 72 68 al 67 65 57 972 310 GVP/NBS 4 1.011.500 816
Charlottenstr.
RennbahnstraBe Austausch
von Berliner Allee bis GVP 73 67 7 64 69 63 777 229 GVP/NBS 3 603.500 878
Parkstr.
Grabbeallee Aust h
von Pfeilstr. bis Pastor- GVP 73 69 72 68 67 61 775 490 Gup NS 4 1.360.000 694
Nieméller-Platz
Karl-Lade-StraBe / Anton-
Saefkow-Platz GVP Austausch
von Landsberger Allee bis  teilw.SO | ©7 e ce e 2 &) Cod 94 | avp/NBS 4 L0200 282
Paul-Junius-Str.
BdlschestraBe Austausch
von Miggelseedamm bis GVP 73 68 70 67 69 60 684 454 GVP/NBS 4 1.615.000 889
Flrstenwalder Damm
Boxhagener StraBe Austausch
von Warschauer Str. bis GVP + SA 72 65 68 63 70 60 650 525 GVP/NBS 3 1.207.000 766
Colbestr.
Stahlheimer StraBe Austausch
von E.-Weinert-StraBe bis GVP 73 69 7 69 69 62 631 62 GVP/NBS 3 229.500 1234
KuglerstraBe
Berliner StraBe PRGN
von S+U-Bahn Pankow bis GVP 76 72 75 70 7 66 586 136 GVP/NBS 3 425.000 1042
Schulstr.
102 Die in Tabelle 39 grau hervorgehobenen Mainahmen stehen bei der BVG bereits zur Sanierung an. lhre Kosten wurden daher bei

den angegebenen Gesamtkosten der Aktionsplanung nicht berticksichtigt.
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7 Weitere Larmquellen

Neben der Larmaktionsplanung fiir die Larmquellen StraRenverkehr, Straenbahn und oberirdische U-Bahn setzt sich
die Larmminderungsplanung auch mit der Larmbelastung durch Flug- und Schienenverkehr auseinander.

71  Flugverkehr

Fluglarm unterscheidet sich wesentlich von den bisher behandelten Larmarten. Er wird von oben abgestrahlt und Iasst
sich auflerhalb von Gebauden nicht abschirmen. Die Problembereiche sind in der Regel auf die Umgebung des Flug-
hafens begrenzt, da die Larmbelastung durch startende und landende Flugzeuge entsteht.

Das Land Berlin verfiigt derzeit Gber zwei Flughafen - Tegel und Tempelhof. Zudem gibt es - direkt an der Landes-
grenze gelegen - den Flughafen Schénefeld. Bis zum Jahr 2011 wird dieser Flughafen zum neuen Hauptstadtflugha-
fen ausgebaut (Berlin-Brandenburg International). Im Gegenzug werden die beiden innerstadtischen Flughafen Tegel
und Tempelhof geschlossen. Dadurch wird die Anzahl von Fluglarm Betroffener (aquivalenter Dauerschallpegel tags
60 dB(A) ) in der gesamten Region Berlin/Brandenburg mehr als halbiert werden So werden bisher von Pegeln dieser
Hohe durch Tegel und Tempelhof allein ca. 62.000 Menschen belastet. Nach Ausbau von Schénefeld zum BBI bei
einer Ausbaustufe mit jahrlich 30 Mio. Passagieren betragt die Anzahl der dort Belasteten dann 26.000.1%,

Dabei ist zu beachten, dass die Berechnung aus dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm sich von dem Verfahren der
strategischen L&rmkartierung unterscheidet. Der Laeq Tag Nach Flugldrmgesetz ist ein Tageswert (6:00 bis 22:00 Uhr).
Der Ganztagswert Loen hingegen enthélt zuséatzlich die nachtliche Belastung, und zwar wegen der erhéhten Storwir-
kung mit einer hdheren Gewichtung. Daraus ergeben sich dann unterschiedliche Betroffenenzahlen zu Kapitel 3.1.
Diese sind jedoch in der Summe annahernd gleich.

Hinsichtlich der Belastung durch Fluglarm ergibt sich fiir Berlin derzeit folgendes Bild:

Flughafen Tempelhof

Die Anzahl der Flugbewegungen auf dem Flughafen Tempelhof unterschreitet deutlich die in der 34. BiImSchV festge-
legte Schwelle von 50.000 Flugbewegungen im Jahr fir die Kartierung der Fluglarmbelastungen. Aufgrund der Aufhe-
bung der Betriebsgenehmigung durch die Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung zum 31. Oktober 2008 wird hier der
Flugbetrieb zudem in Kiirze eingestellt'®. Die Belastung durch Flugléarm wird somit in Kiirze fir die Anwohner im Um-
feld des Flughafens entfallen.

Flughafen Tegel

Die SchlieBung des Flughafens Tegel ist ein halbes Jahr nach der Inbetriebnahme des BBI beabsichtigt. Die strategi-
schen Larmkarten weisen eine hohe Larmbetroffenheit im Bereich der An- und Abflugschneisen des Flughafens aus.

Um diese zu mindern wurden in der Vergangenheit bereits umfangreiche SchallschutzmaBnahmen durchgeflihrt!o;

Schallschutzfenster

m  Von 1976 bis Mitte der 90’er Jahre wurde - entsprechend der rechtlichen Rahmenbedingungen - der Einbau von
Schallschutzfenstern in den besonders larmbelasteten Bereichen gefordert. Heute kénnen Aufwendungen beim
Austausch von Fenstern durch die Kreditanstalt flir Wiederaufbau KfW untersttzt werden.

108 Gemeinsamer Landesentwicklungsplan, Flughafenstandortentwicklung LEP FS in der Fassung vom 30. Mai 2006, herausgegeben
vom Ministerium fir Infrastruktur und Raumordnung Brandenburg und der Senatsverwaltung fiir Stadtentwicklung, http://gl.berlin-
brandenburg.de/imperia/md/content/bb-gl/landesentwicklungsplanung/lepfs.pdf

104 Der Volksentscheid ,Tempelhof bleibt Verkehrsflughafen® ist am 27. April 2008 gescheitert.

105 Umwelterkl&rung 2007, Berliner Flughafen - Flughafen Berlin-Schonefeld GmbH, www.berlin-airport.de, Marz 2008
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Betriebsheschrankungen

= |n Tegel gilt von 23:00 bis 06:00 Uhr ein Nachtflugverbot. Ausgenommen hiervon sind Nachtpostfliige, Rettungs-
fliige und genehmigungspflichtige Sonderfliige sowie unvermeidbare verspatete Landungen mit einer Toleranz
von einer Stunde. Fir diese sehr restriktiv gehaltenen und von der Luftfahrtbehdrde iberwachten Ausnahmen
sind zudem zusétzliche Geblihren zu entrichten.

m  Die Gebiihren, die von den Fluggesellschaften fir die Nutzung erhoben werden, sind nach der Larmentwicklung
der Flugzeuge in Larmklassen gestaffelt. Die Zuordnung erfolgt auf der Basis der fiir das vorangegangene Jahr
jeweilig gemessenen Start- und Landelarmpegel. Somit wird bei den Airlines ein Anreiz geschaffen, die Berliner
Flughafen mit modernem und larmarmem Fluggerat anzusteuern.

m  Die zur Abfertigung genutzten Standplatze sind nun alle mit einer elektrischen Versorgung ausgertstet. Somit
kénnen dort die ansonsten zur Energieerzeugung genutzten Hilfsturbinen groftenteils abgeschaltet bleiben. Dies
tragt neben einer CO>-Reduzierung und einer Vermeidung von Geruchsbelastigungen im unmittelbaren Umfeld
des Flughafens auch zu einer Gerauschminderung in den verkehrsarmen und somit ruhigen Tageszeiten des
Flughafens bei.

Derzeit werden von der Flughafengesellschaft weitere larmmindernde Manahmen umgesetzt:

m |m Rahmen eines Pilotprojektes wurde nachgewiesen, dass die Belastung eines am Hohenzollernkanal gelege-
nen Wohngebietes durch die verstarkte Nutzung der Sldbahn fir Landungen reduziert werden kann. Dies soll
jetzt im laufenden Betrieb berticksichtigt werden.

m  Zum Schutz der benachbarten Wohnsiedlung Cité Pasteur wird eine Schallschutzwand errichtet. Diese schirmt
den L&rm der in unmittelbarer Nahe am Boden verkehrenden Flugzeuge ab.

Da flir den Flughafen Tegel die bestehenden Mdglichkeiten zur Larmminderung genutzt werden und der Flughafen im
Jahr 2011 stillgelegt wird, werden im Rahmen des Larmaktionsplans keine eigenen MalRnahmen entwickelt.

Flughafen Schoneneld / Berlin-Brandenburg-International BBI

In den strategischen Larmkarten Berlins ist der Flughafen Schonefeld nicht enthalten. Hier hatte die SenGesUmV auf
die Brandenburger Larmkarten zuriickgreifen missen. Da die Flugbewegungen im Berichterstattungsjahr 2004 unter
der gesetzlich vorgeschriebenen Zahl von 50.000 lag'%, hat das Land Brandenburg auf eine Kartierung verzichtet. Die
zur Larmkartierung Schonefelds notwendigen Daten konnten uns nicht zur Verfligung gestellt werden, so dass eine
Bearbeitung durch das Land Berlin nicht moglich war.

Die Larmbelastung wird aber innerhalb bestehender Verfahren ermittelt, durch die Aufsichtsbehérde kontrolliert und in
Fluglarmjahresberichten veréffentlicht. Die L&rmbelastung durch den Flughafen Schonefeld auf die Berliner
Bevdlkerung wurde anhand der genannten Daten gepriift. Danach war eine Beeintrachtigung Berlins in Hohe der im
Larmaktionsplan glltigen Schwellenwerte nicht zu erwarten.

Zum BBI wurde entsprechend den gesetzlichen Anforderungen ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt. Zurzeit
lauft dazu ein Planerganzungsverfahren, das insbesondere den Nachtflugverkehr neu regeln soll und dessen
Abschluss im Jahr 2009 erwartet wird.

106 Vor der Kartierung waren im Jahr 2005 alle Hauptldrmquellen zu ermitteln. Gesetzlich vorgeschrieben ist dabei das Verfahren der
Ermittlung. Die Grundlage sind dabei die Verkehrszahlen des vorangegangenen Jahres (2004). In 2004 lag die Anzahl der
Flugbewegungen unter der vorgeschriebenen Grenze von 50.000. Daher hat das Land Brandenburg fir den Flughafen Schénefeld
keine strategischen L&rmkarten erstellen lassen. Zugesichert wurde jedoch, dass Schénefeld zukinftig in der L&rmkartierung
enthalten sein wird. Dazu wird in 2010 auf Grundlage der Verkehrsmenge 2009 eine Meldung dieser Larmquelle an das
Bundesumweltministerium erfolgen.
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Vorgesehen sind flugbetriebliche Regelungen wie z.B. ein Betriebsverbot von larmintensiven Flugzeugen zwischen
22:00 Uhr und 6:00 Uhr und eine Beschrankung der Schubumkehr. Weiterhin sind Regelungen zu
Triebwerksprobeldufen bis hin zu einer Betriebsoptimierung der Landebahnnutzung im Hinblick auf eine Senkung der
Belastungen zur Nachtzeit enthalten. Die elektrische Versorgung der Flugzeuge erfolgt heute mit drei fest installierten
Anlagen und wird mittels mobiler Anlagen erganzt. Der weitere Ausbau fest installierter Anlagen ist schrittweise
geplant. Passive Schallschutzmalnahmen und Entschadigungsregelungen sollen verbleibende Beeintrachtigungen
regeln. Eine Fluglarmiberwachung soll eine Zuordnung der Flugdaten ermdglichen. Zudem besteht der Vorbehalt,
zukunftig zusatzliche Auflagen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm zu erlassen, wenn dies erforderlich sein sollte.

Der Larmschutz des BBI wird also durch ein gesetzliches Genehmigungsverfahren geregelt. Der Larmaktionsplan
ersetzt nicht das darin vorgeschriebene Verfahren oder kann gar ein hoheres Schutzniveau gewahren. Er hat vielmehr
die Aufgabe daran mitzuwirken, gerade dort eine L&rmminderung herbei zu filhren, wo bislang keine Regelungen zum
Schutz der Betroffenen existieren. Im Gegensatz zu gesetzlichen Regelungen der Larmvorsorge stehen dem
Larmaktionsplan auch keine Grenzwerte zur Verfiigung, bei deren Uberschreiten ein Eingreifen zwingend erforderlich
ist. Berlin hat sich selbst Schwellenwerte vorgegeben mit dem Ziel die Schwerpunkte der Belastungen zu lokalisieren
und Vorschlage zu deren Beseitigung oder zumindest Minderung zu unterbreiten. Dieses eher zur Sanierung
bestehender Larmbelastungen dienende Niveau kann nicht das der Larmvorsorge bei Neubau oder wesentlicher
Anderung erreichen.

Die nach Inbetriecbnahme vom BBI ausgehenden Belastungen sind im laufenden Genehmigungsverfahren
veroffentlicht. Danach kann nicht davon ausgegangen werden, dass die Schwellenwerte des Larmaktionsplans Berlin
bei einer Konzentration auf die sehr hohen Larmbelastungen von 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) nachts auf dem
Berliner Stadtgebiet uberschritten werden.

Die Ausweisung der Betroffenheit im Einzugsgebiet des BBI ist abschliefend erst nach Abschluss des
Planergénzungsverfahrens zu beurteilen. Erst dann ist die nachtliche Flugverkehrsbelastung bekannt, die eine
wichtige GréRe zur Berechnung des Lgen ist. Im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplans wird die
Entwicklung der Flugléarmbelastung ausgewertet und es werden ggf. Initiativen ergriffen, um die eingetretenen
Belastungen zu mindern.
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7.2  Eisenbahnverkehr

Nach dem Kraftfahrzeugverkehr stellt der Verkehr auf dem Netz der Deutschen Bahn und der S-Bahn den Hauptver-
ursacher von Verkehrslarm dar.

Die beim Eisenbahnverkehr entstehenden Gerausche sind in drei Gerauscharten zu unterteilen:

m Antriebsgerdusche,

m Rad-Schiene-Geréusche,

m aerodynamische Gerausche.

In Abhéngigkeit von der Geschwindigkeit wird der Gesamtpegel jeweils durch eine der Gerauscharten bestimmt.

Im innerstadtischen Bereich sind auBerdem aufgrund der oftmals engen Kurvenradien und der Haltepunkte lokale
Pegelerhéhungen durch Kurven- und Bremsgerausche zu beachten.

Die Ergebnisse der Larmkartierung zeigen insbesondere fiir den Nachtzeitraum eine hohe Larmbetroffenheit. Beson-
derer Handlungsbedarf zur Lérmminderung besteht insbesondere in den Bereichen, in denen die Uberschreitung der
Berliner Schwellenwerte (siehe Kapitel 3) und grole Bewohnerdichten zusammenfallen. Dies sind unter anderen:

m die Wohnhauser an der Stadtbahnstrecke zwischen dem Ostkreuz und dem Bahnhof Charlottenburg wie z. B. das
Hansaviertel und die Bereiche um den Savignyplatz, den Alexanderplatz und den Hackeschen Markt

m  Kdpenick, insbesondere der Ortsteil Friedrichshagen

m  Spindlersfeld

m  Karower Kreuz/Ortsteil Karow

m  Westend/Olympiastadion

m  Prenzlauer Berg, Abschnitt zwischen der Prenzlauer und der Schénhauser Allee
= Noldnerplatz

m  Griinauer Kreuz/Alt Glienicke

m  Karlshorst

Anwohnerbeschwerden im Einzugsbereich der Strecke zwischen dem Griinauer und dem Karower Kreuz zeigen zu-
dem, dass der Giterverkehr insbesondere im Nachtzeitraum eine besonders hohe Storwirkung aufweist. Weiterhin ist
die Strecke Richtung Erkner hoch belastet.

Zur Verringerung der Larmbelastung kommen vorrangig technische MaRnahmen am Fahrweg und an den Fahrzeugen
in Betracht; weiterhin ist eine Larmminderung fiir die betroffenen Anwohner durch den Bau von Larmschutzwanden
oder -wéllen erreichbar; durch den Einbau von Larmschutzfenstern kann zumindest der Wohnbereich vor Larm ge-
schitzt werden. Planerische Malnahmen - z. B. Organisation des Fahrbetriebes - sind von der Streckenauslastung
abhéangig und in der Regel nicht realisierbar.

Bei der Entwicklung und Realisierung von Malnahmen ist zu beriicksichtigen, dass nach §47d BlImSchG die Aufstel-
lung eines Aktionsplanes in die kommunale Zustandigkeit fallt, aber die Umsetzung von Mafinahmen in der Regel
durch die DB AG, bzw. durch die S-Bahn Berlin GmbH erfolgen muss.
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Bisherige MaBnahmen zur Larmsanierung am bestehenden Netz in Berlin

Seit 2002 gibt es ein Schienenlarmsanierungsprogramm des Bundes. Im Rahmen dieses Programms werden auf
freiwilliger Basis LarmsanierungsmalRnahmen gefordert, wenn der Larmpegel die nachfolgenden Immissionswerte der
Larmsanierung Uberschreitet:

m  Krankenhéuser, Schulen, Altenheime, reine und allgemeine Wohngebiete sowie Kleinsiedlungsgebiete 70/60
dB(A) Tag/Nacht

m  Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete 72/62 dB(A) Tag/Nacht
m  Gewerbegebiete 75/65 dB(A) Tag/Nacht.

Zu beachten ist dabei, dass die vg. Sanierungswerte den Schienenbonus, das ist ein Abzug auf den berechneten
Schallpegel von 5 dB(A), enthalten. Der Schienenbonus basiert auf alteren Untersuchungen und soll eine verminderte
Storwirkung von Schienenverkehrsgerduschen gegentiber anderen Larmquellen bei identischen Schalldruckpegeln
berticksichtigen. In der Larmkarte entsprechend der Umgebungslarmrichtlinie ist der Bonus nicht enthalten, da darin
nur messbare GréRen und keine subjektiven Einfliisse zu berticksichtigen sind. Zur ersten Kontrolle, ob die vg. Immis-
sionswerte (iberschritten sind, miissen von den Werten der strategischen Larmkarte 5 dB abgezogen werden, um ein
Sanierungsanspruch nach dem Schienenlarmsanierungsprogramm des Bundes abzuleiten.

Bisher wurden in Berlin vorwiegend passive MaRnahmen - in der Regel der Einbau von Schallschutzfenstern - gefér-
dert. Die Larmsanierung erfolgt aufgrund einer von der DB AG erarbeiteten Prioritatenliste, die sich aus der Hohe der
Pegelliberschreitung und der Bewohnerdichte ergibt. Im Programm sind auch Belastungsschwerpunkte in Berlin ent-
halten, die nach heutigem Kenntnisstand nicht vor 2015 saniert werden sollen.

Im Rahmen dieses Programms ist in den néachsten Jahren die Umriistung der Gliterziige auf ein anderes Bremssys-
tem geplant. Die bisher gebrauchlichen Giterwagenbremsen verwenden Graugussbremsklotze, die die Laufflachen
der Rader aufrauen. Diese erzeugen somit hdhere Rollgerausche. Daher wurden neue Bremskl6tze entwickelt, die
K—oder LL-Sohlen. Das Larmminderungspotential gegenutber den herkémmlichen Bremsen betragt bezogen auf
Langzeitmittelwerte ca. 4 bis 5 dB(A). Wirksam wird eine Umrlstung allerdings erst dann, wenn in einem Zug nahezu
alle Wagen mit den neuen Bremsen ausgestattet sind. Dies wird flaichendeckend erst in 10 bis 12 Jahren mdglich
sein'?”, Zudem ist europaweit auf eine schnelle Einfilhrung dieser besseren Technik hinzuwirken, weil die Mischung
von nicht larmgeminderten ausléndischen Waggons mit den sanierten deutschen Waggons schon bei einem geringen
Anteil den La&rmminderungseffekt iberdeckt.

Um Mdglichkeiten zur Verringerung der Larmbelastungen durch die S-Bahn zu erkunden, wurden in den vergangenen
Jahren bereits Pilotprojekte zur Entwicklung technischer L&rmminderungsmaRnahmen durchgefiihrt, initiiert durch den
Berliner Senat und das Umweltbundesamt. Zwischen 2004 und 2006 wurden von der Technischen Universitat Berlin
Untersuchungen an der S-Bahn Baureihe 481 durchgefiihrt, um insbesondere die auffalligen und von vielen als sto-
rend empfundenen Antriebsgerausche zu reduzieren.

Die Untersuchung ergab folgende Minderungspotentiale:

m 2 dB bewirkt der Einbau von Radscheibenabsorbern bei héheren Geschwindigkeiten,

m  ebenso 2 dB die Entdrohnung des Drehgestellrahmens bei Anfahrt und Bremsen.

107 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Flisterbremsen zligig einfiihren - Pilotprogramm entlastet die Menschen
an den Schienenstrecken schneller vom Larm, Pressemitteilung Nr.: 365/2007 vom 30. November 2007
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In den Untersuchungen zeigte sich, dass eine konstruktiv und somit ohnehin erforderliche nachtragliche Versteifung
des Motorflansches das Antriebsgerausch weiter reduziert.’ Die Untersuchungen wurden konstruktiv von der S-Bahn
GmbH begleitet und mitfinanziert; eine MaRnahmenrealisierung wird aber u. a. wegen der Kosten, z.B. fir den Einsatz
von Radscheibenabsorbern an 500 Fahrzeugen in der Hohe von 4,5 Mio. EUR, abgelehnt. Eine Entdréhnung des
Drehgestellrahmens in der bisher entwickelten Weise bezeichnet die S-Bahn Berlin GmbH zwar als theoretisch mach-
bar aber als instandhaltungstechnisch nicht realisierbar.

Daher wurde das urspriingliche im Verkehrsvertrag mit der S-Bahn GmbH avisierte Ziel einer Emissionsminderung
von mindestens 5 dB(A) zwar leicht verfehlt, im Ergebnis wirde eine konsequente Umsetzung der entwickelten MaR-
nahmen aber zu einer wahrnehmbaren Larmminderung flhren. Unter Larmaspekten wére daher eine mdglichst kurz-
fristige Realisierung der Manahmen wiinschenswert, insbesondere angesichts der noch langen Betriebszeiten dieser
Fahrzeuge (ca. 20 bis 25 Jahre). Der Senat wird deshalb weiter versuchen mit der S — Bahn GmbH eine Losung zu
finden.

Weiteres Vorgehen

Im Rahmen der Arbeiten zum Larmaktionsplan fiihrt der Senat Gesprache mit Vertretern der DB AG. Zielrichtung die-
ser Aktivitaten ist die Identifizierung konkreter MaBnahmemdglichkeiten zur Minderung des Schienenlédrmes. Diese
MaRnahmen sollen zunachst an geeigneten Streckenabschnitten erprobt werden. Im Vordergrund stehen dabei tech-
nische Malknahmen am Fahrweg, z. B. der Einsatz von Schienenabsorbern. Ein Test dieser bisher wenig erprobten
Technik ware an hoch belasteten Stellen denkbar. Ein positives Votum unter dem Vorbehalt der Finanzierung und der
noch unter betriebstechnischen Bedingungen zu priffenden Versuchsabschnitte liegt seitens der DB AG vor. Ein
Modellversuch ware mittelfristig umsetzbar. MaRnahmen zur Larmminderung der Giterziige durch Umriistung der
Bremsen sind erst langfristig wirksam.

MafRnahmen des Schienenldrmsanierungsprogramms, wie den Bau von Schallschutzwanden, sind in Berlin kurzfristig
nicht zu erwarten, weil die hohen Larmbetroffenheiten in anderen Bundeslandern eine Umsetzung erst mittel- bis
langfristig zulasst. Eine umfassende und maéglichst kurzfristige Reduzierung der Belastungen durch den Schienenver-
kehrslarm kann jedoch ohne finanzielle Hilfe durch den Bund und ohne Unterstitzung der DB-AG vom Land Berlin
allein nicht geleistet werden.

108 Prof. Dr.-Ing. Markus Hecht, M. A. Christian Czolbe, Bericht 32/06 Reihenversuch Entdréhnung des Drehgestellrahmens der S-Bahn
BR-481, Berlin 15. Dezember 2006
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8 Ruhige Gebiete

,Ruhige Gebiete in Ballungsrdumen* sind laut Umgebungslarmrichtlinie nach dem Grundsatz der Vorbeugung gegen

eine Zunahme des Larms zu schiitzen.'® Diese Vorgabe wurde in § 47d BImSchG (Larmaktionsplane) in deutsches

Recht dbernommen.

Fur die im Rahmen der Larmaktionsplanung Berlin erfolgte Betrachtung von ruhigen Gebieten wurden folgende

Arbeitsschritte durchgefiinrt:

1. Definition der Auswahlkriterien fiir ruhige Gebiete in Berlin, die sich an den Empfehlungen der Arbeitsgruppe im
Landerausschuss flr Immissionsschutz vom April 2008 orientiert,

2. Festlegung von konkreten ruhigen Gebieten in Berlin anhand der zuvor definierten Kriterien in einem iterativen
Prozess,

3. Strategien zum Schutz der Ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms.

Die ausfiihrliche Dokumentation der genannten Schritte ist als ,Materialien zum Larmaktionsplan® verflighar. Im
Folgenden werden die wesentlichen Ergebnisse dargestellt.

8.1  Auswabhlkriterien fur Ruhige Gebiete in Berlin

Die Auswahl der Ruhigen Gebiete in Berlin muss

m den Anspriichen der Umgebungslarmrichtlinie gentgen,

m mit der in Berlin gegebenen Datenbasis bestimmbar sein,

m den (subjektiven) Anspriichen der Erholungssuchenden geniigen.

Vor diesem Hintergrund wurden in einem iterativen Prozess die in Tabelle 40 dargestellten Auswahlkriterien festge-
legt. Dabei wurde unterschieden in

m Ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie: groRe, zusammenhangende Freiflachen, die Aufenthalt
und beispielsweise ausgedehnte Spaziergange ohne Durchquerung verlarmter Bereiche ermdglichen

m Innerstédtische Erholungsfldchen, die zwar nicht unbedingt geringe Larmpegel aufweisen, aber eine hohe Aufent-
haltsfunktion in fuBlaufiger Entfernung zu Wohnstandorten haben und so grof sind, dass sie in ihrer Kernflache
deutlich leiser sind als an ihrer Peripherie.

Festzuhalten ist, dass manche Ruhige Gebiete durch relevante Larmquellen (Autobahn) in Teilflachen zerschnitten
werden. Dies betrifft den nérdlichen Teil des Berliner Stadtforstes (1), den Grunewald (2), den Tegeler Forst (3), den
Duppeler Forst (6) und das LSG Buch. Malnahmen zum Schutz dieser Gebiete kdnnen wegen fehlender Finanzie-
rung fir diese Teilbereiche nicht abgeleitet werden. Auch beim Ausbau der A100, die wesentlich den bewohnten
Innenstadtbereich entlasten soll, werden vom Baulasttrdger zum Schutz von Erholungsflachen keine Schallschutz-
maRnahmen finanziert.

109 Richtlinie 2002/49/EG des européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 iber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm. Die dort gesondert behandelten ruhigen Gebiete auf dem Land werden hier nicht weiter betrachtet.
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m  Tabelle 40: Auswahlkriterien!®

Ruhige Gebiete

(zusammenhangende Freifliichen) Innerstadtische Erholungsflachen

Wald, Griinflachen, Parkanlagen, Feld, Flur
und Wiesen als zusammenhangende Natur- | Griin- und Erholungsflachen in
Merkmal raume in Verbindung mit Wohngebietsnahe mit fulaufiger
ballungsraumubergreifenden Verbindungen Erreichbarkeit

in benachbarte Landschaftsraume

Absoluter Pegelschwellenwert!! | Laen < 55 dB(A) -

-6 dB(A) in der Kernfldche gegeniiber dem

Relativer Pegelschwellenwert -- héchstbelasteten Bereich

GroRenschwellenwert 2100 ha 230 ha

8.2  Ruhige Gebiete in Berlin

Aufgrund der 0.g. Auswahlkriterien wurden 11 Ruhige Gebiete und 26 innerstadtische Erholungsflachen definiert. Im
Folgenden werden diese Gebiete mit ihrer Bezeichnung und Gréfe dargestellt.

m  Karte 10: Ruhige Gebiete in Berlin

Ruhige Gebiete / Zusammenhéngende Freiflichen

Diese Gebiete bestehen iiberwiegend aus den Landschafts- und Naturschutzgebieten und liegen groRtenteils in
innerstadtischen Randlagen. Insgesamt erfiillen 11 zusammenhéngende Naturrdume die Auswahlkriterien.!'2

m Tabelle 41: Ruhige Gebiete in Berlin (zusammenhangende Naturrdume)

1 Berliner Stadtforst (Treptow-Kopenick), inkl. Landschaftsschutzgebiete Erpetal und Neue Wiesen 2676 ha
sowie Naturschutzgebiet Wilhelmshagen-Woltersdorfer Diinenzug '
Landschaftsschutzgebiet Grunewald, inkl. Naturschutzgebiete Langes Luch, Riemeisterfenn,

2 | Barssee und Pechsee, Grunewaldsee, Postfenn, Sandgrube im Jagen 86 des Grunewaldes, 3.063 ha
Teufelsfenn

3 | Landschaftsschutzgebiet Tegeler Forst 1.435 ha
Landschaftsschutzgebiete Tegeler Flie, Blankenfelde und Libarser Felder sowie Kalktuffgelande

4 . ) : 1.335 ha
und Niedermorrwiesen am Tegeler FlieR3,

5 Landschaftsschutzgebiete Diippeler Forst, inkl. Naturschutzgebiete Pfaueninsel, Groles Fenn und 1332 ha
Bakewiese '

6 Landschaftsschutzgebiete Spandauer Forst und Eiskeller, inkl. Naturschutzgebiete GroBer und 1950 ha
Kleiner Rohpfuhl und Teufelsbruch und Nebenmoore '

110 Die Auswahlkriterien sind nicht als starre Schwellenwerte zu verstehen. Sie kénnen in Einzelféllen modifiziert werden.
" Dieser Pegel wird als Schwellenwert fiir die Auswah/ potentiell ruhiger Gebiete vorgeschlagen. Er ist kein Zielwert fiir die Planung.
12 Die Gebietsnummern entsprechen der Nummerierung in Karte 10.
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m  Fortsetzung Tabelle: Ruhige Gebiete in Berlin (zusammenhangende Naturrdume)

Landschaftsschutzgebiet Buch inkl. Bogenseekette / Lietzengrabenniederung und
7 . . 1.130 ha
Naturschutzgebiet Karower Teiche
8 Landschaftsschutzgebiete Gatow, Kladow und GroR-Glienicke sowie Rieselfelder Karolinenhéhe 1.090 ha
9 Landschaftsschutzgebiet Miiggelspreewiesen 102 ha
10 Schméckwitzer Werder 590 ha
11 Landschaftsschutzgebiet Waldgelande Frohnau 114 ha

Innerstadtische Griin- und Erholungsflachen

In Tabelle 42 werden die 26 innerstadtischen Gebiete dargestellt, die die Pegel- und GréRenkriterien erflillen und eine
hohe Erholungsfunktion in fuBlaufiger Entfernung zu Wohnstandorten haben.

m Tabelle 42: Innerstadtische Griin- und Erholungsflachen

12 Volkspark Wuhlheide und Umgebung 240 ha
13 Grofer Tiergarten 210 ha
14 Landschaftsschutzgebiet Volkspark Jungfernheide und Dauerwaldchen Siemensstadt 120 ha
15 Landschaftsschutzgebiet Kdnigsheide 107 ha
16 Landschaftsschutzgebiete Pichelswerder und Tiefwerder Wiesen 97 ha
17 Landschaftsschutzgebiet Kaulsdorfer Seen 93 ha
18 Tierpark Berlin* 92 ha
19 Britzer Garten* 90 ha
20 Landschaftsschutzgebiet Planterwald 90 ha
21 Landschaftsschutzgebiet Kdlinische Heide 90 ha
22 Naturschutzgebiet Falkenberger Rieselfelder 85 ha
23 Treptower Park 84 ha
24 Landschaftsschutzgebiet Volkspark Rehberge 78 ha
25 Erholungspark Marzahn* 70 ha
26 Landschafts- und Naturschutzgebiet ehem. Flugfeld Johannisthal 65 ha
27 Landschaftsschutzgebiet Honower Weiherketten 55 ha
28 Freizeitpark Marienfelde 53 ha
29 Schlosspark Charlottenburg 53 ha
30 Volkspark Hasenheide 50 ha
31 Volkspark Friedrichshain 49 ha
32 Botanischer Garten* 43 ha
33 Landschaftsschutzgebiet Falkenberger Krugwiesen 42 ha
34 Volkspark Prenzlauer Berg 40 ha
35 Volkspark Wilmersdorf / Schéneberg 35ha
36 Volkspark Humboldthain 30 ha
37 Schillerpark 30 ha

* Flachen, fiir deren Nutzung Eintrittsgelder zu entrichten sind
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8.3  Schutz der Ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des Larms

Anders als bei der Larmsanierung an bestehenden Verkehrswegen steht beim Schutz Ruhiger Gebiete vor einer
Zunahme des Larms der Vorsorgegedanke im Fokus der Bemiihungen.

Allgemeine MaRnahmen

MaBnahmen zum Schutz Ruhiger Gebiete erfordern in der Regel ein integriertes Vorgehen von Freiraum-, Verkehrs-
und Stadtplanung. Grundsatzlich mégliche Manahmen zum Schutz Ruhiger Gebiete vor einer Zunahme des Larms
sind z.B.:

m Uberpriifung von Stadt- und Verkehrsplanungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Ruhigen Gebiete (z.B.
Verldrmung, Zerschneidung)

m Vermeidung von Siedlungserweiterungen in Ruhige Gebiete hinein

m Schaffung von Pufferzonen innerhalb der Ruhigen Gebiete mit einer Nutzungsstaffelung von innen (leise Nutzun-
gen, z.B. Ruhebereiche, Liegewiesen) nach aulen (lautere Nutzungen, z.B. Sportwiesen, Gastronomie, Einrich-
tungen mit hoher Besucherfrequenz).

Daneben sind auch Malinahmen mdglich, die Ruhige Gebiete noch ruhiger machen oder larmerhéhende Malnahmen

in ihrem Umfeld kompensieren und damit zu einer héheren Erholungsfunktion und Lebensqualitét in der Stadt beitra-

gen:

m grundsétzlich alle MaBnahmen zur L&rmminderung, wie sie auch im Rahmen der Larmsanierung an bestehenden
Verkehrswegen im Aktionsplan empfohlen werden, und

m Larmschutzmalnahmen entlang der angrenzenden Larmquellen, beispielsweise als begriinter Larmschutzwall.

Ruhige Gebiete / Zusammenhéngende Freiflichen

Grundsatzlich kdnnen flir Ruhige Gebiete &hnliche Anspriiche entwickelt werden, wie sie fir Naturschutz und Land-
schaftspflege bereits gelten. Dies betrifft die Festlegung der Gebiete und den Erhalt und Schutz einzelner Gebiete
oder Verbiinde. Da die Ziele des FNP Berlin und des Landschaftsprogramms sowie deren Umsetzung in der verbindli-
chen Bauleitplanung die Sicherung von 6kologischen und klimatisch wertvollen Bereichen (zu denen die meisten
grolflachigen Ruhigen Gebiete in Berlin gehdren) verfolgen, sollte die Betrachtung Ruhiger Gebiete im Zusammen-
hang mit den bestehenden Planungsinstrumenten erfolgen.

Innerstédtische Griin- und Erholungsflachen

Insbesondere bei den in Berlin definierten innerstadtischen Erholungsflachen ist das mogliche MaRnahmenspektrum
aber begrenzt. Malinahmen mit einer raumlichen Verlagerungswirkung sind in Ballungsraumen kaum mdglich und in
den meisten Fallen auch nicht sinnvoll, da hier immer eine Abwagung zwischen dem Schutz ruhiger Gebiete und dem
Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm erfolgen muss.
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9 Offentlichkeitsarbeit im Rahmen der Lirmminderungs-
planung Berlin

Neben der intensiven verwaltungsinternen Abstimmung erfolgten die Information und die Mdglichkeit zur Beteiligung
der Offentlichkeit wahrend des Planungsprozesses auf zwei Ebenen:

m |m Mé&rz 2007 wurde erstmalig zum ,Forum L&rmminderungsplanung“ eingeladen. In diesem Forum wurden die
einzelnen Arbeitsschritte dargestellt und diskutiert. Neben den Vertretern des Senats und der Bezirke nahmen
hier zum Beispiel Vertreter von ADAC, ADFC, Fuhrgewerbeinnung, Handwerkskammer, [HK, der
Immobilienwirtschaft, Krankenkassen, den im Abgeordnetenhaus vertretenen Parteien und den diversen
Umweltverbanden teil. Das Ziel des Larmforums bestand darin, bei der Planerstellung alle gesellschaftlich
relevanten Organisation, die mit Verkehrslarmfragen unter verschiedenen Aspekten befasst sind, einzubinden. Es
fanden insgesamt sechs Veranstaltungen in der Zeit von Marz 2007 bis Oktober 2008 statt.

Die Protokolle der ,Foren Larmminderungsplanung® sind Bestandteil der Materialien zum Larmaktionsplan.

m  |m September 2007 wurden im Rahmen einer Pressekonferenz die strategischen Larmkarten vorgestellt. Dies war
gleichzeitig der Beginn fiir die Information der Offentlichkeit tiber die Larmaktionsplanung. Dies geschah in Form
eines Internetangebotes auf den Seiten der Senatsverwaltung fir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz.
Zudem enthielt dieses Angebot die Mdoglichkeit, sich mit eigenen Anregungen und Hinweisen in den
Planungsprozess einzubringen.

Durch diese friihzeitige Beteiligung sind vielfaltige Anregungen und Diskussionsergebnisse bereits in den
Planungsprozess eingeflossen. Begleitend wurde in einigen Untersuchungsgebieten, in denen die
MaRnahmevorschldge einen bestimmten Abstimmungsgrad erreicht hatten, auch Beteiligungen der Offentlichkeit vor
Ort durch Biirgerversammlungen und Ansprache der Interessenverbande von Geschaftsleuten durchgefiihrt. Dariiber
hinaus sind auf Wunsch einiger Bezirke die Bezirksverordnetenversammlungen Uber den Stand der Aktionsplanung
unterrichtet worden.

Die offentliche Vorstellung des Planentwurfes erfolgte im Mai 2008 im Rahmen einer Pressekonferenz. Zeitgleich
wurde der Internetauftritt zur Verdffentlichung der Aktionsplanung aktualisiert.

In der Zeit vom 02. Juni 2008 bis einschlieRlich 02. Juli 2008 wurde der Entwurf des Aktionsplans nach
Verdéffentlichung im Amtsblatt sowie in drei Tageszeitungen auf die Dauer eines Monats dffentlich ausgelegt.

Der Aktionsplanentwurf konnte bei der Senatsverwaltung fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz sowie in
einigen Bezirksdmtern und Vor-Ort-Biiros in Quartiersmanagementbereichen eingesehen werden. Die Offentlichkeit
hatte Gelegenheit an der Planung mitzuwirken und sich zu den Vorschlagen zu &uflern. Die Frist zur Abgabe von
Stellungnahmen endete am 16. Juli 2008.

Dariiber hinaus wurden weitere Behdrden, deren Aufgabenbereiche durch den Larmaktionsplan berihrt sein konnten,

um Stellungnahme ersucht, insbesondere Behdrden, die den Aufstellungsprozess bislang nicht begleitet haben, wie
z. B. die Gemeinsame Landesplanung oder die Senatsverwaltung fiir Finanzen.

Uber die Ergebnisse des Beteiligungsverfahrens wurde im Rahmen des 6. Forums Larmminderungsplanung am
23. Oktober 2008 den Parteien, Verbanden und Institutionen sowie in einer Erdrterungsveranstaltung am 3. November
2008 den Einwendern berichtet.
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Ergebnis der offentlichen Auslegung des Aktionsplanentwurfs

Nach Auswertung der Stellungnahmen von planungsbetroffenen Behdrden, von Parteien, Institutionen und Verbanden
sowie von 418 Biirgerinnen und Biirgern lasst sich feststellen, dass die Ziele und Zwecke des Aktionsplanentwurfs
allgemeine Zustimmung finden. Wahrend sich Behdrden, Parteien und Verbande insbesondere mit den im Planentwurf
dargestellten Malinahmeempfehlungen auseinandersetzen, enthalten die privaten Stellungnahmen zum groRen Teil
Hinweise auf die erlebte Larmsituation vor Ort.

Eine umfassende Darstellung der Stellungnahmen von Parteien und Verbanden zu den Konzeptbausteinen des
Larmaktionsplans und deren Einordnung erfolgt in der ,Synopse Stellungnahmen Parteien und Verbande®, die in den
Materialien zum Larmaktionsplan enthalten ist. Dort sind ebenfalls die Ergebnisprotokolle der 6 Foren dokumentiert.
Ein Teil der Anregungen hat zu einer entsprechenden Uberarbeitung und Erganzung der Konzeptbausteine gefiihrt.

Andere Stellungnahmen kdnnen nicht abschliefend im Rahmen des 1. Larmaktionsplans fiir Berlin behandelt werden.
Die entsprechenden Einwendungen sollen in weitere, an die Larmaktionsplanung anschlieBende Verfahren, einflieRen:

m Die weitere, kontinuierliche Verbesserung des OPNV-Angebotes incl. der Verkniipfung mit anderen
Verkehrsarten, inshesondere dem Radverkehr, sollte Thema der anstehenden Fortschreibung des StEP Verkehr
sowie des Nahverkehrsplans fir Berlin sein.

m Die Stellungnahmen zur Parkraumbewirtschaftung sollten in den weiteren Prozess zur Ausweitung der
Parkraumbewirtschaftung mit dem Ziel der Erhéhung der Akzeptanz der Parkraumbewirtschaftung einflielien.

m  Eine gewiinschte Uberpriifung der mit dem StEP Verkehr beschlossenen infrastrukturellen MaRnahmen sollte im
Rahmen der Fortschreibung des StEP Verkehr vor dem Hintergrund der Verkehrsentwicklung und der
Erkenntnisse aus der Larmaktionsplanung insbesondere in Bezug auf die Optimierung der
Larmminderungswirkung erfolgen.

m |Im Rahmen der Fortschreibung des StEPs Verkehr wird auch gewdnscht, unter Larmgesichtspunkten die
Wirtschaftsverkehrsstrategie mit den Aspekten I&rmsensible Nutzungszuordnung, Giterverkehrslogistik und Lkw-
Fihrung fortzuschreiben.

m Die Stellungnahmen zeigen die deutlich unterschiedliche Beurteilung von Tempo 30 (im Hauptnetz) als
MaRnahme zur Larmminderung auf: wahrend die Larmbetroffenen diese Manahme massiv befiirworten, lehnen
die Wirtschaftsverbande weitere Tempo 30 Regelungen mit dem Hinweis auf ein notwendiges leistungsfahiges
Tempo 50 Netz ab. Das Thema Tempo 30 sollte unter Berlcksichtigung der Wirkungsuntersuchung zu den
eingerichteten Tempo 30 Regelungen im Rahmen der Fortschreibung des StEP Verkehr weiter entwickelt werden.

m Eine Beteiligung interessierter Verbande an dem Prozess zur Umsetzung der MaRnahmen an den
Beispielstrecken soll in Form eines Arbeitskreises erméglicht werden.

Eine Zusammenfassung der privaten Stellungnahmen erfolgt in der gleichfalls in den Materialien zum Larmaktionsplan
enthaltenen Synopse Offentlichkeitsbeteiligung. Die Auswertung ergab folgende Themenschwerpunkte, fiir die
weitergehende MalRnahmen eingefordert wurden.

m  Forderungen nach Anordnung weiterer T-30-Abschnitte im HauptverkehrsstraBennetz, insbesondere im
Nachtzeitraum.

m  Mehr Verkehrskontrollen durch die Polizei, um Fehlverhalten, dass mit hohen Larmbelastungen einhergeht, zu
vermindern, z. B. zu schnelles Fahren, aber auch Fahren mit manipulierten Auspuffanlagen.

m  Bessere, larmarme Verkehrsorganisation, z. B. durch bessere Koordinierung der Lichtsignalanlagen.
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m  Larmschutzmalinahmen an den innerstadtischen Autobahnen, z. B. durch larmarmen Asphalt und
Larmschutzwande.

m Leisere Fahrzeuge, insbesondere Busse und Lkw.
m  MaBnahmen zur Verringerung des Schienenlarms, insbesondere auf den Gliterzugstrecken.

m  Malnahmen zur Verringerung des Fluglarms; ein Schwerpunkt der Einwendungen stellt dabei der Ausbau des
Flughafens Schénefeld dar.

In einer Erdrterungsveranstaltung zum Larmaktionsplan am 3.11.2008 wurden die Einwender umfassend (iber den
erreichten Planungsstand sowie (ber die rechtlichen Rahmenbedingungen informiert, bestehende Larmprobleme
wurden mit den Einwendern diskutiert; zudem wurde die weitere Vorgehensweise erdrtert. Das Protokoll dieser
Veranstaltung ist ebenfalls im Materialienband zum Larmaktionsplan enthalten.

Die privaten Einwendungen zeigen, dass Uber die im Aktionsplan bereits skizzierten Mainahmen zukiinftig weitere
MaBnahmen zur Verminderung der Larmbelastung notwendig sind. Die Aufarbeitung der Einwendungen erfolgt in
Abstimmung mit den fir die einzelnen Themenfelder zustandigen Verwaltungen.

Die umfangreichen Einwendungen konnten nur begrenzt im Lé&rmaktionsplan 2008 berticksichtigt werden, da
umfassende Abwagungen zwischen den Hauptverwaltungen, den Bezirksémtern, dem Bahnumweltzentrum und der
DB-AG zu treffen sind. Die Einwendungen werden in die mittel- bis langfristige Mainahmenplanung eingebunden und
flieBen nach einer erneuten Abwagung ggf. dort ein.

Weitere Malinahmenforderungen werden mit der Fortschreibung der Larmaktionsplanung in weiteren Konzeptgebieten
bearbeitet.
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10  Abkurzungsverzeichnis / Glossar

24. BlmSchV Verkehrswege-Schallschutzmalinahmenverordnung

34. BlImSchV Verordnung Uber die Larmkartierung

ADAC Allgemeiner Deutscher Automobil-Club

ADFC Allgemeiner Deutscher Fahrrad-Club

BImSchG Bundes-Immissionsschutz-Gesetz

BMVBS Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

BVG Berliner Verkehrsbetriebe

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

DTV Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

EG Europaische Gemeinschaft

EU Europaische Union

FNP Flachennutzungsplan

HotSpot Englisch: heile Stelle, wird in der Larmaktionsplanung zur Bezeichnung der lautesten Bereiche bzw. der
Bereiche mit dem groRten Handlungsbedarf verwendet

HK Industrie- und Handelskammer

Kfz Kraftfahrzeug

L pen Tag-Abend-Nacht-L&rmindex; Larmindes fiir allgemeine Belastigung

L night Nachtlarmindex; Larmindex fir Schlafstérungen

Lkw Lastkraftwagen

LAP Larmaktionsplan

LKZ LarmKennziffer: Kennwert zur Darstellung der L&rmbetroffenheit

LSA Lichtsignalanlage

Modal-Split Verteilung des Verkehrsaufkommens auf die verschiedenen Verkehrstrager (z.B. Rad, Kfz-Verkehr)

OPA Offenporiger Asphalt

OPNV Offentlicher Personen-Nahverkehr

ov Offentlicher Verkehr

Pkw Personenkraftwagen

RLS 90 Richtlinien fiir den Larmschutz an Strallen, Ausgabe 1990

Schall 03 Richtlinie fiir die Berechnung der Schallimmissionen an Schienenwegen

SOV Siidostverbindung

StEP Stadtentwicklungsplan, z.B. StEP Verkehr

T30 Tempo 30

VBB Verkehrsverbund Berlin-Brandenburg

VBUSch Vorlaufige Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm an Schienenwegen

VLB Verkehrslenkung Berlin
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11  Materialien zum Aktionsplan

Die nachfolgend genannten Materialien sind nicht Bestandteil des abgestimmten Aktionsplans; sie sind konzeptionelle
Anregungen und sollen geprift und weiterentwickelt werden:

m  Bericht zu den Beispielstrecken

m  Bericht zum lokalen Schienenverkehr

m  Bericht zum Schienenverkehr auf dem Netz der DB-AG

m  Bericht zu den Ruhigen Gebieten

m  Bericht zum Konzeptgebiet Reinickendorfer Stralke (Bezirk Mitte)

m  Bericht zur Konzeptstrecke Beusselstrale (Bezirk Mitte)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Boxhagener Viertel (Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Mehringdamm und zur
Konzeptstrecke Gitschiner Stralle (Bezirk Friedrichshain-Kreuzberg)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Mierendorffinsel (Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Wilmersdorf und zur
Konzeptstrecke UhlandstralRe (Bezirk Charlottenburg-Wilmersdorf)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Wilhelmstadt (Bezirk Spandau)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Steglitz und zur
Konzeptstrecke SchloRstralie (Bezirk Steglitz-Zehlendorf)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Tempelhof (Bezirk Tempelhof-Schéneberg)
m  Bericht zur Konzeptstrecke Potsdamer StralRe (Bezirk Tempelhof-Schdneberg / Bezirk Mitte)

= Bericht zum Konzeptgebiet Neukdélin/Rixdorf und zur
Konzeptstrecke Karl-Marx-Strale (Bezirk Neukdlin)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Ober- und Niederschoneweide (Bezirk Treptow-Kdpenick)
m  Bericht zur Konzeptstrecke BaumschulenstralRe (Bezirk Treptow-Képenick)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Frankfurter Allee Nord und zur
Konzeptstrecke Frankfurter Allee (Bezirk Lichtenberg)

m  Bericht zum Konzeptgebiet Residenzstrale (Bezirk Reinickendorf)

m  Materialien zu den bereits durchgefiinrten Modellprojekten (Mitte, Altstadt Kdpenick, Charlottenburg und Pankow)

Zur offentlichen Beteiligung und deren Ergebnisse werden folgende Materialien zur Verfligung gestellt:
m  Protokolle der Foren La&rmminderungsplanung

m  Synopse der Stellungnahmen der Parteien und Verbande

m  Zusammenfassende Darstellungen zu den Einwendungen der Blirgerinnen und Blrger

m  Protokoll der 6ffentlichen Anhérung am 03.11.2008
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Anlage 3

Tabelle: Zusammenstellung von kurzfristigen Malinahmen in den Konzeptgebieten, die bereits geplant und in die Finanzplanung
eingestellt sind (Umsetzung zum Teil bereits begonnen)

Konzeptgebiet / MaRnahme StralRe / Abschnitt Kosten in Bereits finanziert (durch) /
Konzeptstrecke TE€ MaRnahmentrager
Boxhagener Viertel |Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 4,8 SenStadt VIl / VLB
Konzept
Querungshilfen / Mittelinseln Mittelinsel im Bereich Simon- 6,5 VLB
Dach-StraRe (in Prifung, ggf.
auch LSA)
11,3 11,3
Mehringdamm Umsetzung Tempo 30 nachts- Abschnitte entsprechend Konzept 0,8 SenStadt VIl / VLB
Konzept
Fahrbahnsanierung / Gneisenau Strale 319,0 Investitionsplanung 2007-2011
Fahrbahnerneuerung
Anlage Radverkehrsanlagen KatzbachstraRe (Dudenstrale bis 50,0 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie
Yorckstrale)
Anlage Radverkehrsanlagen LindenstraRe 150,0 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie
Anlage Radverkehrsanlagen Gitschiner Strale 220,0 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie
Anlage Radverkehrsanlagen WilhelmstraRe 12,4 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie

752,2




Konzeptgebiet / MaRnahme StraRe / Abschnitt Kosten in Bereits finanziert (durch) /
Konzeptstrecke TE€ MaRnahmentrager
Frankfurter Allee Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 4.8 SenStadt VIl / VLB
Nord Konzept

Anlage Bushaltestellenkap Alfredstrale 75,0 Bezirk

Umgestaltung LSA-Knoten (mit | Knoten Frankfurter Allee / 100,0 Ersatzbauprogramm 2008/2009

Anlage Radverkehrsanlagen) Rosenfelder StraRe

Anlage Radverkehrsanlagen RuschestraBe (bereits geplant) 17,2 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie

197,0

Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 11,6 SenStadt VII / VLB
Wilmersdorf Konzept

Fahrbahnsanierung / Joachimstaler Strale von Lietzen- 300,0 Investitionsplanung 2007-2011

Fahrbahnerneuerung burger StraBe bis

Kurfirstendamm

Fahrbahnsanierung / Uhlandstrale von GiintzelstraRe 1.500,0 Investitionsplanung 2007-2011

Fahrbahnerneuerung bis Berliner Strale

Fahrbahnsanierung / Westfalische StraRe von Joachim- 1.718,0 Investitionsplanung 2007-2011

Fahrbahnerneuerung Friedrich-StraRe bis Konstanzer

Str
Fahrbahnsanierung / Konstanzer Stralke von 1.320,0 Investitionsplanung 2007-2011

Fahrbahnerneuerung

Lietzenburger Strale bis
Brandenburgische Strale

mit Prifung einer moglichen
StraRenraumumgestaltung

4.849,6




Konzeptgebiet / MaRnahme StraRe / Abschnitt Kosten in Bereits finanziert (durch) /
Konzeptstrecke TE€ MaRnahmentrager
Neukolln / Rixdorf Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 3,2 SenStadt VII / VLB
Konzept
Fahrbahnsanierung / Erkstrale 120,0 Bezirk?
Fahrbahnerneuerung
Sanierung Fahrbahn und Anlage | LahnstraRe 3.000,0 im Rahmen Stadtumbau West
Radverkehrsanlagen
Umgestaltung StraRenzug Karl-Marx-StraRe von Jonasplatz 3.000,0 Investitionsplanung 2007-2011
bis Hermannplatz
6.123,2
Ober- und Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 3,6 SenStadt VII / VLB
Niederschoneweide |Konzept
3,6
BaumschulenstraBe |Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 4,0 SenStadt VII / VLB
Konzept
4,0
Tempelhof Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 8,4 SenStadt VII / VLB

Konzept

8,4




Konzeptgebiet / MaRnahme StraRe / Abschnitt Kosten in Bereits finanziert (durch) /
Konzeptstrecke TE€ MaRnahmentrager
Potsdamer StraRe Parkraumbewirtschaftungs- im sidlichen Bereich 30,0 werden in der Regel durch die
konzept (Priifung) Gebihreneinnahmen
gegenfinanziert
Umgestaltung StraBenzug: 9.500,0
9.530,0 9.530,0
Steglitz Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 6,0 SenStadt VII / VLB
Konzept
Anlage Radverkehrsanlagen SchloRstraRe von Feuerbachstrale 39,1
bis Wolfensteindamm
45,1
Reinickendorfer Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 2,0 SenStadt VII / VLB
StraRe Konzept
Umsetzung Ergdnzung Tempo Schonwalder Strale 0,8 SenStadt VII / VLB
30 (nachts-) Konzept Reinickendorfer Str. und
KunkelstraBe (ganztags)
Fahrbahnsanierung / BarfusstraBe zwischen 120,0 in Umsetzung
Fahrbahnerneuerung MillerstraRe und Edinburger
StraRe
Anlage Radverkehrsanlagen MillerstraRe zwischen SeestraRe 75,0 SenStadt VII / Radverkehrsstrategie

und Sansibar StraRe /
Gebietsgrenze

197,8




Konzeptgebiet / MaRnahme StraRe / Abschnitt Kosten in Bereits finanziert (durch) /
Konzeptstrecke TE€ MaRnahmentrager
ResidenzstraRe Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 6,0 SenStadt VII / VLB
Konzept
Fahrbahnsanierung / Hollanderstrale von 1.000,0 Investitionsplanung 2007-2011
Fahrbahnerneuerung (Dublinerstrafe) /Aroser Allee bis (Dubliner Str.— Residenzstrale)
ResidenzstraRe (z.T. einseitig)
Fahrbahnsanierung / Pankower Allee von 660,0 Investitionsplanung 2007-2011
Fahrbahnerneuerung ResidenzstraRe bis Provinzstrale (zw. Markstr. und Nr. 70)
Fahrbahnsanierung / KlemkestraRe von Emmentaler 1.100,0 Investitionsplanung 2007-2011
Fahrbahnerneuerung StralRe bis S-Bahn (Neubau, ab 2009)
2.766,0
Wilhelmstadt Umsetzung Tempo 30 nachts- entsprechend Konzept 8,0 SenStadt VII / VLB

Konzept

8,0




Zusammenstellung der Kosten bereits geplanter kurzfristiger Malnahmen
nach Konzeptgebieten /-strecken, in der Finanzplanung eingestellt

Bezirk Konzeptgebiet /-strecke Kosten in T €
Mitte Reinickendorfer StraRe 197,8

BeusselstraRe” 0,0
Friedrichshain-Kreuzberg Boxhagener Viertel 11,3

Mehringdamm / Gitschiner StraRe 752,2
Charlottenburg-Wilmersdorf | Mierendorffinsel* 0,0

Wilmersdorf / Uhlandstrale 4.849,6
Spandau Wilhelmstadt 8,0
Steglitz-Zehlendorf Steglitz / SchloRstraRe 45,1
Tempelhof-Schéneberg Tempelhof 8,4

Potsdamer StraRe 9.530,0
Neukolln Neukolln-Rixdorf / Karl-Marx-StraRe 6.123,2
Treptow-Kopenick Ober- und Niederschoneweide 3,6

BaumschulenstraRe 4,0
Lichtenberg Frankfurter Allee Nord /Frankfurter Allee 197,0
Reinickendorf Residenzstrale 2.766,0
Summe iiber alle Konzeptgebiete 24.496,22

* bisher keine MaRnahmen geplant




Anlage 4

Tabelle: Zusammenstellung von kurzfristigen Malinahmen in den Konzeptgebieten, die im
Rahmen der Larmaktionsplanung neu entwickelt wurden;
Finanzierung tber zusétzliche Finanzmittel notwendig. Bei den ausgewiesenen Kosten
handelt es sich um Kostenschatzungen.

Kosten der zu beriicksichtigenden MaRnahmen Kfz-Verkehr in den Konzeptgebieten

Konzeptgebiet / StraRe / Abschnitt Kosten in
Konzeptstrecke TE
Mehringdamm Fahrbahnsanierung im Rahmen | Wilhelmstrale 96,7

Einrichtung Radverkehrsanlagen | (Stresemannstr. - Gebietsgrenze)

Beispielstrecke LMP: Markierung | DudenstraRe 47,9

Angebotsstreifen und

Mittelinseln

144,6

Konzeptgebiet / StraRe / Abschnitt Kosten in
Konzeptstrecke TE€
Frankfurter Allee Vorschlag Erganzung T 30 - Siegfriedstrale sidl. 0,3
Nord Zonen Rudigerstralke

Vorschlag Erganzung T 30 - GudrunstraRe von 0,3

Zonen FanningerstraRe bis Frankfurter

Allee

Vorschlag Erganzung T 30 - Alte Frankfurter Allee 0,3

Zonen

Querungshilfen / Mittelinseln RiudigerstraRe (Anlage einer 6,5

Mittelinsel)

Verkehrslenkung und Lkw- LSA SiegfriedstraRe / 15,0

Fihrung an Knoten Josef-Orlopp-Strale

Verkehrslenkung und Lkw- LSA Josef-Orlopp-StraRe / 15,0

Flihrung an Knoten RuschestraRe

Verkehrslenkung und Lkw- LSA RuschestralRe / Frankfurter 15,0

Fiihrung an Knoten Allee

Anlage Radverkehrsanlagen Atzpodienstrale 9,9

Verlegung Gehwegparken auf Alfredstrale 3,8

die Fahrbahn

66,1




Konzeptgebiet / StraRe / Abschnitt Kosten in
Konzeptstrecke TE€
Mierendorffinsel Fahrbahnsanierung / Mierendorffstrale / 150,0
Fahrbahnerneuerung Mierendorffplatz
Fahrbahnsanierung / Lise—-Meitner-StraRe zw. 200,0
Fahrbahnerneuerung S-Bahn und GaulBstrale
350,0
Wilmersdorf Vorschlag Ergdnzung T 30 - GilintzelstraRe 0,9
Zonen
Anlage Radverkehrsanlagen UhlandstraRe von Lietzenburger 21,9
Strale bis Hohenzollerndamm
Beispielstrecken LMP Brandenburgische StraBe 44,8
67,6
Konzeptgebiet / StraRe / Abschnitt Kosten in
Konzeptstrecke TE€
Neukolln / Rixdorf LKW-Verbot HertastraRe 1,2
1,2
Ober- und Anlage Radverkehrsanlagen SchnellerstraRe 6stl. FennstraRe 7,3
Niederschoneweide
Verlegung Gehwegparken auf FennstraRe siuidl. SchnellerstraRe 7,1
die Fahrbahn (einseitig)
Abmarkierung eines Michael-Briickner-StraRe 2,1
Parkstreifens
16,5
Tempelhof Anderung der Friedrich-Karl-StraRe 9,5
Stellplatzanordnung
Anderung der RathausstraRe von Ullsteinstrale 24,3
Stellplatzanordnung bis Ringstrale
33,8
Steglitz Prifung LSA-Koordination / AlbrechtstraRe von Robert-Liick- 15,0
Nachtabschaltung StraRe bis Klingsorstr.
Verlegung Gehwegparken auf BirkbuschstraRe von 5,0

die Fahrbahn

SchitzenstraRe bis Klingsorstrale

20,0




Reinickendorfer Beispielstrecken LMP Prinzenallee zwischen BadstraRe 29,7
Strale und Osloer StraRe
Beispielstrecken LMP Drontheimer StraRe zwischen 21,7
Osloer StraRe und Ritterlandweg
51,4
ResidenzstraRe Fahrbahnsanierung / KlemkestraRe von Kopenhagener 100,0
Austausch Pflaster StraRe bis St. Marienkirche
100,0
Wilhelmstadt LKW-Verbot nachts WeiRenburger StraRe 1,5

(22-6 Uhr)

1,5




Zusammenstellung Kosten kurzfristiger MaBnahmen des Larmaktionsplanes nach
Konzeptgebieten /-strecken, Finanzierung im Rahmen Lirmaktionsplan notwendig

Bezirk Konzeptgebiet /-strecke Kostenin T€
Mitte Reinickendorfer StraRe 51,4
BeusselstraBe® 0,0
Friedrichshain-Kreuzberg Boxhagener Viertel* 0,0
Mehringdamm / Gitschiner StraRe 144,6
Charlottenburg- Mierendorffinsel 350,0
Wilmersdorf
Wilmersdorf / Uhlandstrale 67,6
Spandau Wilhelmstadt 1,5
Steglitz-Zehlendorf Steglitz / SchloRstraRe 20,0
Tempelhof-Schoneberg Tempelhof 33,8
Potsdamer StraRe” 0,0
Neukdlln Neukolln-Rixdorf / Karl-Marx-StraRe 1,2
Treptow-Kdépenick Ober- und Niederschéneweide 16,5
Baumschulenstrafe” 0,0
Lichtenberg Frankfurter Allee Nord / Frankfurter 66,1
Allee
Reinickendorf Residenzstrale 100,0
Summe (iber alle Konzeptgebiete 852,7

* keine weiteren kurzfristigen MaRnahmen geplant
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