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Ausgangslage

In den Jahren 2007, 2012 und 2017 wurden Larmkarten fur das Land Bremen anhand von
Berechnungen erstellt. In den Folgejahren ab 2008 und ab 2013 wurde jeweils ein Larmakti-
onsplan fir die Stadtgemeinde Bremen entwickelt. Dies entspricht den gesetzlichen Vorga-
ben aufgrund der europaischen Umgebungslarmrichtlinie, der 88 47a bis d des Bundes-Im-
missionsschutzgesetzes (BImSchG) und der Verordnung tber die Larmkartierung (34. BIm-
SchV). Der letzte Aktionsplan hat den Stand vom 10. Juni 2014 und wurde am 20. Januar
2015 der Stadtburgerschaft als Senatsvorlage zur Kenntnis gegeben. Gemal § 47d Absatz 5
BImSchG ist ein Larmaktionsplan zu tUberprifen und gegebenenfalls zu aktualisieren — das
gilt insbesondere, wenn sich bedeutsame Entwicklungen (z.B. erhebliche Verkehrszunah-
men) ergeben haben.

Eine Ausnahme stellen die bundeseigenen Strecken der Eisenbahn dar. Diese wurden zu-
nachst vom Eisenbahnbundesamt liickenhaft kartiert und lagen vollstéandig erst 2009 vor, so
dass fur diese Larmquelle keine Vorschlage in den ersten Larmaktionsplan aufgenommen
wurden. Stattdessen wurden nur die MaRnahmen aus der bereits bestehenden Larmsanie-
rung des Bundes beschrieben.

Als Auslosekriterium fur den ersten Larmaktionsplan galten Werte von 60 dB(A) nachts (22-6
Uhr) und 70 dB(A) tber 24 Stunden. Diese Werte wurden fir den zweiten Larmaktionsplan
um jeweils 5 dB(A) gesenkt. AulRerdem galten im ersten Larmaktionsplan fir MaRnahmen an
Stral3en 40 betroffene Anwohnerlnnen mit Larmwerten von >60 dB(A) nachts oder >70 dB(A)
Uber 24 Stunden, im zweiten Aktionsplan 100 betroffene Anwohnerinnen mit Larmwerten
nachts >55 dB(A) als Mindestwert.

Aktionsplan Ausloseschwelle Ausloseschwelle Zahl der
24 h nachts Betroffenen
2008 70 dB(A) 60 dB(A) 40
2013 65 dB(A). 55 dB(A) 100

Im Rahmen der Aktionsplane wurde jeweils ein Schallschutzfensterprogramm mit einer be-
grenzten Laufzeit aufgelegt Die Tabelle zeigt die sich ergebenden Kosten in € und die Um-

rechnung auf die vom Larm entlasteten Personen:

Projekt Schall- Kosten gesamt | Entlastete | Kosten/Entl.
schutzfenster (in €)
2010-2011 1.200.000 480 2.500
2014-2015 850.000 300 2.833

Die Kosten fir MaBnahmen mit larmmindernder Wirkung sind teilweise nicht bekannt. Bei-
spielsweise kann die Verbesserung von Fahrbahnbeldagen, die den StraRenverkehrslarm
mindern, nicht isoliert betrachtet werden, da auch das Anlegen von Radwegen und weitere
gestalterische Malinahmen einbezogen werden mussen. Einzelne MaRnahmen konnten teil-
weise durch Mittel des Bundes finanziert werden, so etwa durch das Kommunalinvestitions-
programm und durch die Stadtebauforderung. Auch die Kreditanstalt fiir Wiederaufbau for-
dert Malnahmen zur Verminderung oder Vermeidung von Larm, z.B. wenn in einem Bebau-
ungsplan der Einbau von Schallschutzfenstern vorgeschrieben wird.

AulRerdem wird fur einige Straf3en ein Umbau, z.T. auch ein Rickbau, geplant, wobei
neben der LA&rmminderung andere Faktoren wie die Aufwertung bestimmter Stadt-
quartiere eine Rolle spielen.



Fur die Haupteisenbahnstrecken wurde in den Jahren 2016 und 2017 eine Bedarfsanalyse
zum Bahnlarm erstellt und der stadtischen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtent-
wicklung, Energie und Landwirtschaft im Dezember 2017 zur Kenntnis gegeben. Diese Be-
darfsanalyse stellt eine Ergdnzung zum Aktionsplan 2014 dar, da die vorangegangenen
Larmkartierungen des Eisenbahnbundesamtes fiir die Haupteisenbahnstrecken erst 2009
bzw. 2014 vorlagen und deshalb in den jeweiligen Aktionsplanen der Stadtgemeinde Bremen
nicht bertcksichtigt werden konnten. Im Rahmen dieser Bedarfsanalyse wurden 11 Cluster
anhand einer Larmkennziffer (LKZ) ausgewahlt, wobei als Kriterium ein Larmwert von nachts
>55 dB(A) galt. Dieser Wert entspricht der Ausléseschwelle des Larmaktionsplans 2013. Fur
diese Cluster wurden insgesamt 14 Mafl3nahmen vorgeschlagen, fur die anhand des errech-
neten Nutzen-Kosten-Verhaltnisses eine Prioritatenliste aufgestellt wurde.

Grundlagen
1. Allgemeines

Datengrundlage fur die Larmkartierung sind u.a. Verkehrszahlungen und Berechnungen. An-
hand von Verkehrszahlungen wird das Verkehrsmodell weiterentwickelt, das sowohl fur die
strategische Verkehrsplanung als auch fir die LArmminderungsplanung (Aktionsplan) be-
nutzt wird. Da fur die Larmkartierung drei Larmindizes (Tagzeit 6 bis 18, Abend 18 bis 22,
Nachtzeit 22 bis 6 Uhr) benétigt werden, sind die entsprechenden Werte aus den Daten des
Verkehrsmodells zu berechnen, da fur die meisten StraRen zuverlassige Zahlungen nur fir
den Tageszeitraum von 6 bis 22 Uhr vorliegen. Dabei werden die Straf3en in die drei Katego-
rien BundesfernstralBen, SammelstralRen und sonstige Stral3en eingeteilt. Die Larmkarten
werden fir den 24-Stunden-Mittelwert (Larmindex Lpen, im Folgenden ,Tagwert) und fir den
Nachtzeitraum (Larmindex Lnignt, 22 bis 6 Uhr, im Folgenden ,Nachtwert®) erstellt.

Die bundeseigenen Strecken der Eisenbahn werden vom Eisenbahnbundesamt kartiert. Fiir
die Stadtgemeinde Bremen liegen die entsprechenden Daten und Ergebnisse weitgehend
vollstéandig vor, sodass diese im Rahmen der Larmminderungsplanung (Aktionsplan) grund-
satzlich genutzt werden kénnen.

Bei allen Berechnungen wird hinsichtlich der Wetterbedingungen, des Verkehrsgeschehens
und des Betriebs bei Industrie- und Hafenanlagen von einem durchschnittlichen Jahr ausge-
gangen. Besondere Situationen wie Baustellen oder kurzzeitig verandertes Kaufverhalten,
die sich auf die Verkehrsstrome auswirken kénnen, werden dabei vernachlassigt. Allerdings
wird versucht, im Verkehrsmodell auch die Fahrten zu groRen Supermarkten und Einkaufs-
zentren realitdtsnah oder zumindest statistisch zu erfassen. Das Verkehrsmodell ist daher
sehr feingliedrig und enthélt allein bei den Hauptverkehrsstral3en 1.230 Abschnitte mit einer
Gesamtlange von mehr als 200 km. Damit wurden zunéchst nur Straf3en mit mehr als durch-
schnittlich 16.000 Kraftfahrzeugen/Tag erfasst. Da in den Larmkartierung 2007, 2012 und
2017 jedoch alle StrafRen mit mehr als durchschnittlich 1.000 Kraftfahrzeugen/Tag in der
Stadtgemeinde kartiert wurden, ist die Zahl der Straf3en, die in den Berechnungen beriick-
sichtigt sind, um ein Vielfaches grof3er.

Der fur die Stadtgemeinde Bremen verwendete Gebaudebestand umfasst samtliche Bauten
und wird anhand von Laserscandaten alle fiinf Jahre (berarbeitet. Diese Daten werden mit
aggregierten Einwohnermeldedaten des Statistischen Landesamtes zusammengefihrt.

Die Zahl der von Larm betroffenen Schulen, Krankenhduser und Kindertagesstatten wird nur
fur den Tagwert Lpen berechnet. Dabei werden gemaf der Umgebungslarmrichtlinie nicht die
Einzelgebaude, sondern die Gebaudekomplexe betrachtet. Gemal der Umgebungslarm-

richtlinie sind nur die Standorte von Schulen und Krankenhauser zu ermitteln, sodass es sich



um eine statistische Auswertung handelt, welche die Grofl3e der einzelnen Einrichtungen und
somit auch die Zahl der Menschen nicht bertcksichtigt. Die Kindertagesstatten wurden auf
Wunsch des Gesundheitsressorts ermittelt, wobei ein &hnliches statistisches Verfahren wie
bei Schulen und Krankenh&usern angewandt wurde.

Die Larmkartierungen stellen den Istzustand dar. MaRRgebend ist also der jeweilige Ausbau-
zustand und nicht der Bebauungsplan, was bei grof3flachigen Vorhaben zu gewissen Unge-
nauigkeiten fihren kann.

Es wurden Larmkarten fir den Tagwert Lpen und den Nachtwert Lyighe Nach den Anforderungen
der Umgebungslarmrichtlinie fir eine Immissionshéhe von 4 m Uber Gelande erstellt. Beim
Fluglarm wird der gesetzlich vorgeschriebene Rasterabstand von 50 m x 50 m verwendet, bei
den anderen Larmquellen wurden feinere Raster bis hinunter zu 10 m x 10 m eingefihrt. Die
Zahl der von Larm betroffenen Menschen wurde mit der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode
zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm® (VBEB) ermittelt. Diese Zahl wird
als ,Einwohner pro Immissionspunkt® berechnet — unabhéngig von der Art des Gebaudes und
der vorhandenen passiven Schallschutzmaflinahmen.

Gemal § 4 Absatz 5 Satz 2 und § 4 Absatz 6 Satz 4 der 34. BImSchV wird die Zahl der
Betroffenen und Wohnungen auf 100 gerundet. Dies bedeutet, dass in der Meldung an die EU
eine Zahl von 49 oder weniger auf 0 gesetzt wird. Eine Zahl von 50 oder mehr wird auf 100
gesetzt.

Es ist zu beachten, dass bei den meisten Larmarten eine Verdopplung der Verkehrsmenge
einer Erhdhung um 3 dB(A) entspricht. Diese Veranderung ist deutlich horbar. Eine Verénde-
rung der Verkehrszahl auf einer Strafl3e von 20% bedeutet eine Verdnderung des Larmpegels
um etwa 1 dB(A) und ist somit fur die Larmkartierung als relevant anzusehen, auch wenn eine
Veranderung des Larmpegels um diesen Wert von den allermeisten Menschen nicht wahrge-
nommen wird. Fur die Frage, ob MalRnahmen im Aktionsplan zu vereinbaren sind oder ein
Aktionsplan aufgestellt werden soll, wurde als Kriterium 2 dB(A) als Mindestwert angesetzt.
Das stellt einen gangbaren Kompromiss zwischen den Werten von 1 dB(A) und 3 dB(A) und
ihrer jeweiligen Bedeutung fir Hoéreindrlicke dar.

Einige HochstraRen (Brlicken) sind in weiten Bereichen beidseitig mit transparenten Larm-
schutzwanden ausgestattet. Allerdings wurden solche Larmschutzwande bei den Larmkartie-
rungen teilweise nicht bericksichtigt, da nach den Anforderungen der Umgebungslarmrichtli-
nie eine Immissionshdéhe von 4 m Uber Geldnde verwendet wird und der Einfluss der Hoch-
stralRen im Hohenbereich von 6 bis 10 m tber Geléande liegt. Es gibt rund 240 Larmschutzbau-
werke an den Hauptverkehrsstral3en in der Stadtgemeinde Bremen, davon etwa 200 an den
Bundesfernstral3en.

Das folgende Bild aus der Larmkartierung zeigt exemplarisch H6he und Verlauf der Larm-
schutzwande an der Autobahn BAB 1 sidlich des Stadtteils Arbergen:
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2. Bremische Spezifika

Neben den Pflichtaufgaben gemaf der 34. BImSchV gibt es spezifische Bremer Umsetzun-
gen:

- die Erfassung der larmbelasteten Kindertagesstatten

- die Kriterien fur Ruhige Gebiete

- die Darstellung von Uberschreitungslinien und Immissionspunkten

- die LArmkartierung ab 45 dB(A)

- Berechnung der Larmbetroffenen an Hochstraf3en in 10 m Uber Geléandehdhe

Die spezifischen Bremer Umsetzungen waren zum Teil Beurteilungsgrundlage fur einzelne
MalRnahmen in den Aktionsplanen. Beispielsweise wurde fir folgende Hochstral3en die Zahl
der Larmbetroffenen in 4 m und in 10 m Uber Gelandehdhe berechnet:

- Breitenweg

- Kurfurstenallee

- Oldenburger Stral3e

- Richard-Boljahn-Allee



Ergebnisse und Bewertung der Larmkartierungen

Die Ergebnisse der drei Larmkartierungen kdnnen anhand der Statistiken (Betroffenenzah-
len) bewertet werden. Hauptlarmquellen sind demnach die Eisenbahn und der StraR3enver-
kehr. In den Larmkartierungen wurden die nicht bundeseigenen Schienenstrecken uneinheit-
lich erfasst: 2007 wurden nur die Strecken der Straf3enbahn kartiert. 2012 wurden die Farge-
Vegesacker Eisenbahn, deren Betrieb erst am 16. Dezember 2007 aufgenommen worden
war, die StraRenbahnen und die Hafeneisenbahnen zusammen kartiert. 2017 wurde die
StralRenbahn getrennt von dem ubrigen Schienennetz kartiert. Bei der Erfassung der Hafen-
gebiete gab es ebenfalls Anderungen: Der Hafen in Hemelingen wurde erst ab der Larmkar-
tierung 2012 berlcksichtigt.

Bei den Eisenbahnstrecken und HauptverkehrsstralRen ergeben sich statistische Unter-
schiede: Vorgegeben durch die Umgebungslarmrichtlinie lag in der ersten Stufe der LaArmkar-
tierung das Kriterium fir Hauptverkehrsstraf3en bei einer mittleren Anzahl von 6 Millionen Fahr-
zeugen pro Jahr, fur Haupteisenbahnstrecken bei 60.000 Ziigen pro Jahr. Seit der zweiten
Stufe der Larmkartierung sind es 3 Millionen Fahrzeuge pro Jahr bei Hauptverkehrsstral3en
und 30.000 Zuge pro Jahr bei Haupteisenbahnstrecken. Daher sind die entsprechenden Daten
fur die Jahre 2007 und 2012 nicht vergleichbar. Es sollten deshalb immer die Ergebnisse aus
dem Gesamtstra3ennetz betrachtet werden.

Die Zahl der von Larm betroffenen Menschen kann fir die Jahre 2007, 2012 und 2017 an-
sonsten fir eine Trendbetrachtung herangezogen werden, da die gleichen Berechnungsver-
fahren verwendet wurden. Die Zahlen sagen jedoch nichts darliber aus, wie viele Menschen
tatséchlich innerhalb ihrer Wohnung von entsprechenden Larmpegeln betroffen sind, da z.B.
Schallschutzfensterprogramme oder Festsetzungen, die in Bebauungsplanen zur Larmvor-
sorge getroffen wurden, bei der Berechnung nicht bertcksichtigt werden. Eine statistische Un-
sicherheit ist also gegeben, die jedoch nichts an der klaren Tendenz der Zahlen &ndert.

Hinsichtlich der Darstellung gibt es einige Unterschiede, die keine Auswirkung auf das Er-
gebnis haben. Mit der Larmkartierung 2017 wurde zusatzlich zu den 5-dB-Isophonen als Fla-
chen auch die Darstellung der jeweiligen Uberschreitungen als 1-dB-Linien, der Immissions-
punkte an betroffenen Gebauden sowie eine Larmkennziffer (LKZ) fur die StralRen vom Inge-
nieurbiro geliefert. Diese Darstellungen mussten bei den vorhergehenden Kartierungen bei
Bedarf nachtraglich erarbeitet werden und waren teilweise mit zusatzlichen Kosten (z.B. fur
die beiden Schallschutzfensterprogramme) verbunden.



Die Zahl der Larmbetroffenen in der Stadt Bremen (auf 100 gerundet gemafR der Umge-
bungslarmrichtlinie) stellt sich fir die Aktionsplanung vor dem eben dargestellten Hintergrund
wie folgt dar:

Larmquelle >65 dB(A) Uber 24 h >55 dB(A) nachts

Jahr der Kartierung 2012 2017 2012 2017

StralBen 24.400 22.900 25.600 23.100
Hauptverkehrsstral3en 16.000 15.600 17.500 16.700
Eisenbahn?! 11.400? 12.900 30.300? 29.600
Schiene® 8.100 7.000 10.000 10.500
Industrie und Hafen 400 700 700 1.000
Luftverkehr 100 100 100 0

Beim Stral3enlarm hat sich die Zahl der Larmbetroffenen in der Stadt Bremen tber die Jahre
2007, 2012 und 2017 nach den Ergebnissen der Larmkartierung deutlich verringert. Auffallig
ist, dass die Verringerung von 2007 bis 2012 am starksten ist.

Stlrgﬁen- >65 dB(A) uber 24 % >55 dB(A) nachts %
arm h
2007 29.000 31.400
-16% -18%
2012 24.400 25.600
6% -10%
2017 22.900 23.100

1 Nur die bundeseigenen Strecken der Bahn.
2 Zeitlich verzégerte Kartierung erst 2014.
3 Ohne die bundeseigenen Strecken der Bahn.



Zum Vergleich wurden die Larmbetroffenen aus den 27 deutschen Stadten, die fur die erste
Larmkartierung als Ballungsraume mit >250.000 Einwohnern gemeldet worden waren, ad-
diert und miteinander verglichen.

Stlrgrﬁn(qen- >65 dB(AP\]) Uber 24 % >55 dB(A) nachts %
2007-2012 Verédnderung -8% Verédnderung -4%

Damit liegen die Veranderungen in der Stadt Bremen im bundesweiten Trend dieser 27 Bal-
lungsraume (Stadte >250.000 Einwohnern) und teilweise dariber.

Hinsichtlich des Schienenverkehrslarms ergibt sich folgende zusammengefasste Betrach-
tung:

>65 dB(A) Uber 24 h Verande- | >55dB(A) nachts Verande-
rung in % rung in %
2012 2017 2012 2017
Eisenbahn 11.400 12.900 | 13% 30.300 29.600 | -2%
Andere 8.100 7.000 | -14% 10.000 10.500 | 5%
Gesamt 19.500 19.900 | 2% 40.300 40.100 | 0%

Beim Eisenbahnlarm hat sich die Zahl der Larmbetroffenen in der Stadt Bremen utber
die Jahre 2012 und 2017 nachts etwas verringert und beim 24-Stunden-Wert erhéht.
In der Gesamtbewertung zeigt sich beim Schienenverkehrslarm jedoch nur eine ge-
ringe Zunahme der Larmbelasteten Uber 24 Stunden um 2%.

MalRnahmen

In diesem Kapitel wird dargestellt, welche MaRnahmen aus den beiden Larmaktionsplanen
mit welchem Erfolg fir die La&rmminderung umgesetzt worden sind und welche Malinahmen
noch offen sind.

1. Erster Larmaktionsplan

Die Larmkarten wurden im Herbst/Winter 2007-2008 in den 17 Ortsdmtern bzw. in den Beira-
ten vorgestellt. Diese Vorstellung wurde von einer ausfihrlichen Presseberichterstattung be-
gleitet. Dabei wurde um Vorschlage fir MaBhahmen zur Larmminderung in den Ortsteilen
gebeten.

Als Auslosekriterium galten im ersten Larmaktionsplan fir Malinahmen an Straf3en 40 be-
troffene Anwohnerinnen mit Larmwerten von >60 dB(A) nachts oder >70 dB(A) Uber 24 Stun-
den. Es wurden Stral3enabschnitte in einer Gesamtlange von rund 70 km als besonders
larmbelastet eingestuft (HauptverkehrsstralRennetz). Anhand der Zahl der jeweils betroffenen
Birger/innen wurden an rund 50 Strafl3en bzw. Stral3enabschnitten mogliche Mal3nahmen
zur LA&rmminderung untersucht. Einer weitergehenden Bewertung wurden diejenigen Malf3-
nahmen unterzogen, fiir die eine Reduzierung der Betroffenenzahlen um mindestens 50%
prognostiziert wurde.
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Umgesetzte MalRnahmen

Aus dem ersten Programm zur Foérderung von Schallschutzfenstern, fir das die Antragfrist
am 30.09.2011 auslief, flossen 1,2 Millionen Euro ab, es wurden etwa 480 Larmbetroffene
entlastet. Kriterium fUr die Férderung war ein Aulenpegel am Wohngebaude von >60 dB
nachts bzw. >70 dB Uber 24 Stunden durch den Stralienverkehr (ohne Stra3enbahn).

Es wurden verschiedene MalRnahmen an einzelnen Stral3en durchgefiihrt, von denen im Fol-
genden nur die mit den meisten Entlasteten aufgefiihrt sind; die Nummer in der ersten Spalte
bezieht sich auf die Meldung an die EU:

EU-Nr. Stral3e MalRnahme Zahl der Entlaste-
ten nachts
>60dB(A)

2.1 A 27 Tempo 120 km/h 35

16.2 Carl-Francke-Str. Entlastung durch Bau der A 281 19

16.3 Neuenlander Str. Entlastung durch Bau der A 281 242

23.3- |Al Modellversuch Tempo 100 km/h

23.5 zwischen Hemelingen und Arsten

52 Dillener Str. Umgehung durch Bau der B 74 44

52 Wartburgstr. Ersatz von Pflaster gegen Asphalt 27

Parallel zur Neuenlander Straf3e wurde mit dem Bau der Autobahn A 281 eine Ent-
lastung geschaffen. In der Prognose sinken dadurch die Verkehrszahlen auf der
Neuenlander Stral3e etwa auf ein Viertel, was einer Larmentlastung um 6 dB(A) ent-
spricht. Seit April 2008 gilt eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 120 km/h auf
den Autobahnen in Bremen, wodurch nachts >60 dB(A) rund 770 Menschen entlastet
wurden.

Im innerstadtischen Bereich und mit zeitlicher Verzégerung wurden auf3erdem fol-
gende Malinahmen durchgefihrt:

EU- StralRe MalRnahme Zahl der Entlaste-
Nr. ten (>60 dB(A)
nachts)
51 |Am Wall, von Doventor |z.T. 30 km/h, Ersatz von Pflaster gegen 54
bis Altenwall Asphalt
31 | BismarckstralRe, von 30 km/h 180
Schwachhauser Heer-
stral3e bis St.-Jirgen-
StralRe
21 |Kattenturmer Heer- 30 km/h nachts 140
stral3e, von Arster-
damm bis Theodor-Bill-
roth-Stral3e
50 |Breitenweg, von Utbre- | Tags und nachts 50 km/h (siehe
mer Stral3e bis Rem- statt 60 km/h auf der Hochstral3e Erlauterung)
bertiring
50 |Falkenstralie Ersatz von Pflaster gegen Asphalt 124
bei 50 km/h
in Kombination mit der 0.a. Mal3hahme
Breitenweg
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1.2 Nicht umgesetzte MalRnahmen

Aus dem ersten Aktionsplan blieben zwei Malinahmen offen, bei denen der Austausch des
Fahrbahnbelages (Asphalt statt Pflaster) auf zwei StralRen vorgesehen war. Die Prioritaten-
setzung erfolgte anhand einer langeren Liste von rund 155 MafRnahmen und richtete sich so-
wohl nach der Zahl der Larmbetroffenen und Entlasteten als auch nach der Bedeutung der
einzelnen StralRen im Verkehrsnetz. Die Zahl der Entlasteten wurde fir alle Auslosekriterien
(60 dB nachts, 70 dB Uber 24 Stunden, 55 dB nachts und 65 dB Uber 24 Stunden) berech-
net. Beim Steffensweg erreichte unter allen gepriften Malihahmen der Austausch des Fahr-
bahnbelages mit 1.240 Entlasteten bei >2 dB Larmminderung tber 24 Stunden den hochsten
Wert. Die anderen Zahlen sind in der folgenden Tabelle zu entnehmen:

EU- | Projekt Lange | Betroffene, Kosten Entlastete | Entlastete
Nr. dB(A) gesamt >2dB(A) | ab 60 dB(A)
nachts >60 (in €) nachts nachts
6.1 Steffens- 990 m | 120 3.600.000 1.096 74
weg
6.1 Lange 790m | 46 3.000.000 406 41
Reihe

Mangels Finanzierung wurden diese beiden MaRnahmen mit einem geschatzten Gesamtvo-
lumen von 6,6 Millionen Euro nicht umgesetzt, sondern es wurde als Alternative eine nachtli-
che Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h eingefiihrt, wodurch rechnerisch eine rund
50%ige Entlastung beim Larm erfolgte.

Da in Bremen bereits auf 70% der Stadtstra3en eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf

30 km/h angeordnet war, wurde eine Ausweitung dieser MaRhahmen zuriickgestellt. So kon-
nen z.B. Geschwindigkeitsbeschrankungen auf stark befahrenen Straf3en zu einer Verlage-
rung des Verkehrs und zu einer Larmbelastung in anderen Gebieten flihren.

Die vorgeschlagene Errichtung einer Schallschutzwand in der Pfalzburger Stral3e zwischen
Malerstrafl3e und der Einmindung An der Grenzpappel auf einer Gesamtlange von 860 Me-
tern wurde nach einer Birgerbeteiligung im Jahr 2010 nicht durchgefuhrt.

Insgesamt zog sich die Umsetzung aller MaRhahmen bis in das Jahr 2012 hinein, wobei
nachts >60 dB(A) rein rechnerisch rund 2230 Menschen entlastet wurden.

2. Zweiter Larmaktionsplan

Fur den zweiten Larmaktionsplan, der 2014 beschlossen wurde, waren rund 80 StralRen bzw.
Stral3enabschnitte in der Stadt Bremen mit einer Gesamtlange von 150 km untersucht wor-
den, und es wurden Mafl3nahmen fir rund 30 StraRen bzw. Stralienabschnitte vorgeschla-
gen. Auf dieser Grundlage wurde eine Prioritatenliste fur die Stadtgemeinde Bremen entwi-
ckelt, die sowohl Prifauftrage als auch konkrete MalRnahmen (z.B. Geschwindigkeitsbe-
schrankungen) im Hinblick auf die Larmminderung enthielt.

2.1 Umgesetzte MaRnahmen

Im zweiten Forderprogramm fur Schallschutzfenster, das bis 30.06.2015 lief, wurden
850.000 Euro Fordermittel vergeben und rund 300 Betroffene entlastet. Zur Ermittlung der
Forderfahigkeit wurde eine Gesamtberechnung aus StraRen- und Schienenlarm (einschlief3-
lich Eisenbahnlarm) vorgenommen, wobei ein Larmpegel von >55 dB nachts bzw. >65 dB
Uber 24 Stunden als Ausldseschwelle galt.
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Es konnte zwischenzeitlich ein teilweiser Austausch des Fahrbahnbelages im Steffensweg
auf einer Lange von 60 m erfolgen, so dass sich die Zahl der Larmbetroffenen dort etwas
verringert hat.

Weitere MaRnahmen konnten z.T. in Kombination mit dem Fonds ,Férderung von Investitio-
nen finanzschwacher Kommunen* erfolgen, bei dem auch Larmminderungsmafnahmen an
StralRen beriicksichtigt werden konnten. Die im Aktionsplan vorgeschlagenen Mafl3nahmen
sind dabei nicht immer deckungsgleich.

2.2 Bislang nicht umgesetzte Mal3ihahmen

Fir den zweiten Aktionsplan hat die Verkehrsabteilung verschiedene Szenarien bei einer
nachtlichen Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h berechnet. Parallel dazu wurde ein
Verkehrsentwicklungsplan aufgestellt, der ein Szenario bis 2025 und verschiedene Varianten
berechnet sowie Vorschlage zur Evaluation enthalt. Die Umsetzung dieser und weiterer
Mafl3nahmen ist teilweise noch offen und soll mit stadtebaulichen Planungen abgestimmt
werden. Dazu gehort auch Larmschutz an der Oldenburger StralRe, der im Hinblick auf zu-
kunftige Wohnbebauung vorgesehen ist. Eine entsprechende Prioritatenliste wurde mangels
Vergleichbarkeit bisher nicht erstellt. So lassen sich beispielsweise die einmaligen Kosten fur
den Austausch eines Fahrbahnbelages nicht ohne weiteres mit den laufenden Aufwendun-
gen fiir die Uberwachung von Geschwindigkeitsbeschrankungen vergleichen.

Die MalRnahmen Steffensweg und Lange Reihe wurden mit den abgesenkten Auslse-
schwellenwerten neu berechnet, sodass sich nunmehr folgende Daten ergeben:

Projekt Lange | Betroffene, Kosten Entlastete | Entlastete
dB(A) gesamt >2 dB ab 55 dB
nachts >55 (in €) nachts nachts

Steffensweg | 990 m | 442 3.600.000 1.030 330

Lange Reihe | 790 m | 175 3.000.000 406 144

3. Bedarfsanalyse Bahnlarm

Die Bedarfsanalyse Bahnlarm wurde nach dem Beschluss des zweiten Larmaktionsplans er-
stellt und zeigt auf, welche Liicken noch im Schutz gegen den Larm von den Bahnstrecken

bestehen. Diese Licken werden bisher nicht vom Larmsanierungsprogramm des Bundes er-
fasst und sollen mittels eines kommunalen Larmsanierungsprogramms geschlossen werden.

Aufgrund der Bedarfsanalyse zum Bahnlarm wurde eine Prioritatenliste von 14 MaRhahmen
erarbeitet. Dabei wurde das Nutzen-Kosten-Verhaltnis (NKV) anhand der Zahl der Betroffe-

nen und weiterer Faktoren berechnet. Die Berechnung entspricht der Vorgehensweise beim
Larmsanierungsprogramm der Deutschen Bahn. Die Ergebnisse der NKV-Berechnung dien-
ten dazu, eine Prioritatenliste zu erstellen.
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Aus der Prioritatenliste der Bedarfsanalyse zum Bahnlarm sind als Beispiel die MalBhahmen
im Rangplatz 1 bis 3 aufgefiihrt. Fir den Rangplatz 1 an der Grénlandstrafl3e in Bremen
Burg-Grambke wurden bereits erste Mittel eingeworben und verschiedene Standorte und
Bauarten einer Larmschutzwand geprdft, damit eine kurzfristige Umsetzung moglich ist.

Minderung | Betroffene | Entlastete | NKV Kosten Rang | Kosten/Entl.
in dB(A) >55 dB(A) | >55dB(A) (in Euro)
nachts nachts
10 258 109 10,4 336.200 1 3.082
8 272 19 7,1 425.300 2 22.368
8 189 119 55 379.500 3 3.185

Im Gegensatz zu den MalRhahmen bei Straf3en sind fir die Bahnstrecken keine Geschwin-
digkeitsbeschrankungen vorgeschlagen worden, weil das Land Bremen hierauf keinen Ein-
fluss hat.

4, Malnahmen des Verkehrsentwicklungsplans

Zu den Larmproblemen in einem stadtischen Ballungsgebiet zahlt auch der Stop-
and-Go-Verkehr auf den Hauptverkehrsstraf3en. Die Qualitéat des Verkehrsflusses
wird gemalf der Umgebungslarmrichtlinie nicht erfasst, stellt aber eine Belastigung
fur die Bewohner/innen dar. Seit Ende des Jahres 2006 wurde die 2. Stufe des Pro-
jektes ,,Grune Welle“ durchgefuhrt. Im Lkw-Fihrungsnetz wurde seit 2006 der Innen-
stadtbereich als ,,Grline Zone" ausgewiesen.

Der Verkehrsentwicklungsplan enthalt weitere Malinahmen, die auch larmmindernde
Wirkungen haben kénnen. Hier wird auf die entsprechenden Berichte zur Umsetzung
des Verkehrsentwicklungsplans verwiesen.

5. Sonstige bremische MallBhahmen

In enger Zusammenarbeit mit der Aufstellung des Flachennutzungsplans und des
Landschaftsprogramms wurden Ruhige Gebiete ausgewiesen. Diese wurden auf-
grund der Larmkartierung der ersten Stufe ermittelt. Konkrete MalRnahmen wurden
dazu nicht erarbeitet. Zusammen mit der Stadtentwicklung und dem Verkehrsent-
wicklungsplan wird das strategische Ziel verfolgt, unnotige Verkehre durch aufeinan-
der abgestimmte Planungen zu vermeiden.*

Die BSAG hat seit 2014 verschiedene MalRnahmen gegen das Kurvenquietschen
und andere Larmbelastigungen bei Stralienbahnen erprobt. Dabei wurden zunachst
technische Anleitungen fur das Fahrpersonal erstellt, um z.B. in den Sommermona-
ten die Luftergerausche der Fahrzeuge zu reduzieren. Es wurden 30 Fahrzeuge mit
einer Schmieranlage ausgestattet. Ab Januar 2015 wurde das Kurvenschmieren pro-
grammgesteuert anhand der Anzahl der eingegangenen Beschwerden. In den Be-
rechnungen der 16. BImSchV wird fir Kurven ein Zuschlag von 4 dB(A) gegeben.
Mittelfristig sollen alle Schienenfahrzeuge mit Radabsorbern ausgestattet werden.
Die La&rmminderung an der Quelle kann dadurch bis zu 10 dB(A) betragen. Es ist ver-
einbart worden, regelmallige Gesprache zum Thema Larm mit der BSAG zu fuhren.

4 Aktionsplan zur Larmminderung, Stadt Bremen - Stand 10.06.2014 - Seite 77
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Auch anlassbezogen werden immer wieder Projekte in der Stadt Bremen durchge-
fuhrt, die das Ziel haben, die aktuelle Problemsituation zu identifizieren und Mal3nah-
men im Hinblick auf eine Reduzierung von Larmbetroffenen zu ergreifen. Beispielhaft
konnen hier die fur Ende 2020 geplanten Projekte Dauerlarmmessung im Industrie-
hafen Bremen und Erschitterungsmessungen ausgehend vom Bahnbetrieb in Ge-
bauden der Stolzenauer Stral3e genannt werden.

6. MaRnahmen des Bundes

Unabhéngig vom Vollzug der Umgebungslarmrichtlinie hat das Bundesministerium
fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung ab dem Haushaltsjahr 2010 die Auslése-
schwellen fir das Larmsanierungsprogramm an Bundesstraf3en und -autobahnen um
3 dB abgesenkt. Demzufolge ergab sich eine Neuberechnung insbesondere flir die
Bundesautobahnen (BAB) im Land Bremen. 2012 wurde auf dieser Grundlage die
Errichtung einer 830 m langen und 5 m hohen Larmschutzwand an der BAB 1 zwi-
schen den Anschlussstellen Hemelingen und Uphusen genehmigt und durchgefihrt.

Seit 2016 gelten auch fur das Larmsanierungsprogramm der Bahn an den bundesei-
genen Strecken um 3 dB niedrigere Ausloseschwellen. Zusammen mit dem Wegfall
des sogenannten Schienenbonus von 5 dB(A) wurde dieser Wert um insgesamt 8
dB(A) reduziert. Daher hat die DB Netz AG das Gesamtkonzept Uberarbeitet. Bei den
Maflnahmen aufgrund der Bedarfsanalyse zum Bahnlarm kénnen sich daher noch
Anderungen ergeben.

Im Juli 2020 wurde bekannt, dass die Werte der Larmsanierung zukinftig um weitere
3 dB gesenkt werden. Fur Bundesstral3en und -autobahnen gilt diese Regelung ab
dem 01.08.2020, fur den Schienenverkehr voraussichtlich ab 2022. Auch diese Ab-
senkung kdnnte Einfluss auf Larmschutzmal3nahmen in der Stadt Bremen haben.

Qualitatssicherung

In den Zeitraumen zwischen der Datenerhebung und der Kartierung sowie der Verof-
fentlichung der Daten wurden verschiedene Methoden zur Qualitatssicherung durch-
gefuhrt und im Laufe der Jahre weiterentwickelt. Die Qualitatssicherung bezieht sich
sowohl auf die Daten, die fur die Larmkartierung verwendet wurden, als auch auf die
Daten zur Beurteilung einzelner MalRnahmen. Zu unterscheiden sind dabei systema-
tische Analysen und Stichproben.

Bei den systematischen Analysen werden zum Beispiel Gebaudehdhen oder Ver-
kehrsmengen von Hauptverkehrsstral3en untersucht. In den Stichproben werden
Falle untersucht, die mit bestimmten Maflinahmen zur Larmminderung, einzelnen
Veranderungen in der Bau- und Verkehrsstruktur oder mit Beschwerden von Larmbe-
troffenen zusammenhangen.

So wurden alle Hauptverkehrsstral3en gemal der ersten Stufe der Umgebungslarm-
richtlinie systematisch und in einzelnen Straf3enabschnitten stichprobenweise ge-
praft. Fur StralRen mit mehr als durchschnittlich 16.000 Kraftfahrzeugen/Tag betragt
die ermittelte Fehlerquote <1%. Bei der Umrechnung der drei Larmindizes fur die
Larmkartierung 2017 wurde bei 1.227 Datensatzen nur zwei Fehler gefunden. Die
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Zahl der von der Bundesanstalt fur StraRenwesen (BASt) betriebenen Zahlstellen an
den Bundesfernstral3en in Bremen und am Stadtrand hat sich 2015 auf sieben er-
hoht, sodass die Ergebnisse einen besseren Langzeitvergleich ermdglichen. Insbe-
sondere konnen dadurch saisonale Schwankungen und verzerrende Effekte durch
langer bestehende Baustellen besser ausgeglichen werden.

Das Verkehrsmodell wurde im Laufe der Jahre den Anforderungen aus Luftreinhal-
tung und Larmminderung angepasst. Zwar unterscheiden sich die Kategorien beziig-
lich der Stral3en im Verkehrsmodell von der Umgebungslarmrichtlinie, da zum Bei-
spiel auch der Verkehrsfluss (Stral3enkreuzungen, Staubildung zur Hauptverkehrs-
zeit) betrachtet werden soll, der gemaf den europaischen Vorgaben bei der Larmbe-
rechnung nicht bertcksichtigt wird. Fir die Qualitatssicherung der Aktionsplanung
spielen diese Informationen jedoch eine Rolle, da bei der Umsetzung nochmals nach
der in Deutschland rechtsverbindlichen RLS-90 gerechnet wird, die z.B. an StralRen-
kreuzungen und einen Zuschlag vorsieht. Weiterhin kénnen fir die La&rmminderungs-
maf3nahmen wichtige Informationen wie Einbahnstral3en, Lkw-Anteile und Geschwin-
digkeitsbegrenzungen aus dem Verkehrsmodell abgelesen werden.

Da nach den Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie eine Immissionshéhe von
4 m uber Gelande verwendet wird, kénnen Abweichungen bei sehr niedrigen Gebau-
den (Garagen, Flachbauten) und bei Hochhausern grundsatzlich vernachlassigt wer-
den. Jedoch ware bei h6heren Geb&uden die Reflektion zu beriicksichtigen. Zu den
Gebaudeoberflachen liegen bisher keine Informationen vor, und somit kénnen Unter-
schiede etwa zwischen Glas und Mauerwerk nicht betrachtet werden; dementspre-
chend sind solche Details bei den Berechnungen nicht bertcksichtigt worden. Die
bisherigen Geb&audedaten enthalten nur die Grundrisse der Hauser und keine Ge-
baudeformen. So liegen keine Informationen dartber vor, welche einstéckigen Wohn-
gebaude Flachdacher oder andere Dachformen haben. Dagegen gibt es bei den
Larmschutzwanden teilweise sehr differenzierte Angaben. Bei Larmschutzwallen ist
zu bericksichtigen, dass diese im Laufe der Zeit durch Absackung und Verdichtung
an Hohe verlieren kénnen und deshalb zu Uberprifen sind. Diese Prifung wird in der
Regel vom Amt fuir Stral3en und Verkehr vorgenommen.

In der Larmkartierung 2017 wurde bei Krankenhausern, Schulen und Kindergarten
der Gebaudekomplex anhand des Stral3ennamens mit einem maximalen Suchradius
von 500 m bestimmt. Auf diese Weise wurden rund 1.000 Gebaudekomplexe tber-
pruft. Sofern die Anzahl der Einzelgebaude ermittelt wird, kommt es zu anderen Er-
gebnissen. Dabei ergaben sich geringfugige Differenzen bei der Zahl der von Flug-
larm betroffenen Schulen: Wahrend die Statistik aufgrund der Larmkartierung 2017
nach Berechnungen des Staatlichen Gewerbeaufsichtsamts Hildesheim 18 Schulen
ausweist, sind es laut der Firma Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft mbH, Dortmund, 20
Schulen im Larmpegelbereich 55-65 dB am Tage. Infolge der wachsenden Zahl von
privaten Einrichtungen wird die Erfassung immer schwieriger. Allerdings spielt dieser
Themenbereich bisher weder in Bremen noch in anderen Bundeslandern eine maf3-
gebliche Rolle.

Die Daten des Gebaudemodells hatten in Bezug auf die bewohnten Bereiche nicht

dieselbe Aktualitat wie die adressbezogenen Einwohnerzahlen, so dass es Differen-
zen bei der Zusammenfihrung gibt. Diese Differenzen lagen 2012 bei nur 1,4% und
2007 bei nur 0,3%, sodass von einer hohen Zuverlassigkeit des Modells ausgegan-
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gen werden kann. Ferner zeigt die gemald der Umgebungslarmrichtlinie vorgenom-
mene Rundung bei der Zahl der Betroffenen auf 100 grof3e Spriinge bei einigen
Larmarten — insbesondere beim Fluglarm. Dieser Eindruck einer gro3en Ungenauig-
keit kann vermieden werden, indem die Rundung stattdessen auf jeweils 10 erfolgt.

Die Larmkarten wurden — aufRer beim Fluglarm — 2007 in einem Rasterabstand von
25 m x 25 m erstellt, in den Kartierungen 2012 und 2017 wurde das Raster auf

10 m x 10 m verkleinert. Durch das feinere Raster lassen sich mégliche Veranderun-
gen durch die einzelnen Maflinahmen der Aktionsplane nachvollziehen. Beim Flug-
larm wirde sich aufgrund der Entfernung zwischen der Larmquelle (einzelne Flug-
zeuge) und dem Immissionsort (betroffene Einwohner) keine grol3ere Genauigkeit
durch ein feineres Raster ergeben. Jedoch spielen die beschriebenen Unvollstandig-
keiten und Qualitatsunterschiede vor dem Hintergrund einer strategischen Larmkar-
tierung keine maf3gebliche Rolle, sondern es sind die genaueren Daten im Einzelfall
bei den Mal3nahmen im Aktionsplan zu prufen.

Bei der Umsetzung von MaRRnahmen ist zu berticksichtigen, dass fur verkehrsrechtli-
che Anordnungen wie z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen zusatzlich eine Berech-
nung nach RLS-90 erfolgen muss. Dadurch kann es zu anderen Ergebnissen als bei
der Berechnung nach der Umgebungslarmrichtlinie kommen.

Fur eine strategische Larmkartierung sind die beschriebenen Unvollstandigkeiten und
Qualitatsunterschiede von keiner grof3en Relevanz vor dem Hintergrund der Frage,
ob eine dritte Larmaktionsplanung durchzufihren ist. Sie sind so gering, dass sie mit
Blick auf bedeutsame Entwicklungen zu vernachlassigen sind.

Empfehlungen

Da sich aus den Ergebnissen der Larmkartierung 2017 gegentiber den Larmkartie-
rungen 2007 und 2012 keine bedeutsamen Entwicklungen ergeben haben (z.B.
keine signifikante Zunahme an Larmbetroffenen, keine erhebliche Verdnderung von
Verkehrsstromen) und einzelne Projekte wie der Lickenschluss an Bahnlinien unab-
hangig vom Larmaktionsplan bereits gestartet wurden wird davon abgesehen, eine
dritte Larmaktionsplanung zur Larmkartierung 2017 durchzuftihren. Die Larmkartie-
rung 2022 wird mit einem neuen Berechnungsverfahren erfolgen, was zur Folge hat,
dass zur vierten Stufe auch ein neuer Larmaktionsplan entstehen wird.

Vielmehr soll der Fokus aktuell auf die Umsetzung der noch offenen Malinahmen aus
dem ersten und dem zweiten Larmaktionsplan gelegt werden. Dies betrifft vor allem
die Sanierungen Steffensweg und Lange Reihe. Da in der Entlastung von Bahnlarm
ein hohes Potenzial liegt, wie die Bedarfsanalyse Bahnlarm gezeigt hat, soll hier ein
Schwerpunkt fiir die kommenden Haushaltsjahre gelegt werden.
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