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Arbeitskreis Larmminderungsplanung

unter Federfihrung des Senators fir Umwelt, Bau und Verkehr
Referat 22: Immissionsschutz und umweltfreundliche Mobilitat
Abteilung 2: Umweltwirtschaft, Klima- und Ressourcenschutz

Dem Arbeitskreis gehoren Vertreterinnen des Senators fir Gesundheit, des
Gesundheitsamts, der Gewerbeaufsicht des Landes Bremen, der Verkehrsabteilung sowie
des Fachbereichs Bau des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr, des Amtes fir Stral3en
und Verkehr, des Senators fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, des Senators fur Inneres und
Sport (Bereich Inneres) und der Bremer StralRenbahn AG (BSAG) an.

Externe Gutachter/-innen und Berater/-innen wurden bedarfsweise hinzugezogen.

Ansprechpartner im Referat Immissionsschutz und umweltfreundliche Mobilitat:

Herr Frank Rauch
Telefon: 0421/361 - 9207
e-Mail: frank.rauch@umwelt.bremen.de

Herr Ralf Wehrse
Telefon: 0421/361 - 9565
e-Mail: ralf.wehrse@umwelt.bremen.de

Telefax: 0421/361 — 6013

Ansprechpartner zum Verkehrsentwicklungsplan:

Herr Hendrik Abramowski
Telefon: 0421/361 — 9114
e-Mail: hendrik.abramowski@bau.bremen.de
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1. Kurzfassung

Ein erster Aktionsplan zur Minderung der Larmbelastung in der Stadtgemeinde Bremen
wurde im Jahre 2008 erstellt und am 22. Dezember 2009 vom Senat beschlossen. Die
Anforderung zur Aufstellung dieses Aktionsplans geht zurtick auf die europaische
Umgebungslarmrichtlinie aus dem Jahr 2002.

Auf der Grundlage der Larmkartierung aus dem Jahr 2012 und anschlieRender
gutachterlicher Berechnungen wurden mdgliche MalRnahmen fur die am starksten von Larm
betroffenen Bereiche untersucht. Zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen wurden
bereits im Jahr 2008 fur die aktuelle Larmaktionsplanung die Ausloseschwellenwerte auf
Loen 65 dB(A) und Lyight 55 dB(A) fur die Aktionsplanung in der Stadtgemeinde Bremen
festgelegt. Dabei handelt es sich um Werte, bei deren Erreichen die Stadtgemeinde Bremen
sich selbst bindet, eine larmmindernde Planung durchzufihren und Maflinahmen zu prifen,
die eine Larmminderung bewirken kénnen. Diese Ausloseschwellen sollten in zwei Stufen
erreicht werden. Um eine mdoglichst zeitnahe Entlastung der hoher belasteten Gebiete
sicherzustellen, wurde im Aktionsplan in der ersten Stufe das Wertepaar 70 dB(A) tags /
60 dB(A) nachts angewendet. Diese Werte finden sich auch in der Sechzehnten Verordnung
zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung -
16. BImSchV) zur Einschatzung einer wesentlichen Anderung des Verkehrslarms wieder.
Das niedrigere Wertepaar 65 dB(A) tags / 55 dB(A) nachts soll in der jetzigen zweiten Stufe
Anwendung finden. Ausléseschwellen sind keine einzuhaltenden Grenzwerte, sondern
Wertepaare, die eine Prufung auf mdogliche Larmminderungspotentiale auslésen. Eine
Realisierung von MalRnahmen steht immer unter dem Vorbehalt der Finanzierung und
Beschlussfassung durch die zustéandigen Gremien.

Der Aktionsplan aus dem Jahre 2009 wurde fortgeschrieben und nach Beteiligung der
zustandigen Behorden und der Offentlichkeit in den Jahren 2013 und 2014 aktualisiert. Dabei
wurden alle aus fachlicher Sicht sinnvollen Anregungen aus dem Beteiligungsverfahren auf
Umsetzbarkeit gepruft. Fur die Prifung von mdglichen MalRhahmen wurde die Zahl der
Larmbetroffenen ermittelt, die an den am starksten belasteten StraBen und Schienenwegen®
wohnen. Hochste Prioritat bei der Prufung hatten diejenigen Streckenabschnitte, an denen
die meisten Larmbetroffenen wohnen, um fir mdglichst viele Menschen eine Larmminderung
zu erreichen.

Handlungsbedarf besteht vorrangig zur Verbesserung der Nachtruhe. Aus den Larmkarten
ergibt sich, dass Eisenbahn- und StralRenverkehr die Uberwiegenden Larmquellen sind.
Dabei sind die betroffenen Bereiche im Tages- und Nachtzeitraum weitgehend identisch.
Hinsichtlich des Eisenbahnverkehrs sind die Einflussmdglichkeiten des Landes und der
Stadtgemeinde Bremen angesichts der Zustandigkeit von Bundesbehdrden begrenzt.

Ziele

Ziel der Larmminderungsplanung in der Stadt Bremen ist eine Entlastung fir die am
starksten von Larm betroffenen Menschen. Insbesondere soll einer Verschlechterung der
Larmsituation entgegengewirkt werden. Dazu gehdort auch, dass ruhige Gebiete nicht weiter
verlarmen oder in bestimmten Fallen — wenn méglich® - sogar ruhiger werden. Der
Aktionsplan soll in der Stadt- und Bauleitplanung als Grundlage dienen, um L&rmaspekte
starker zu bericksichtigen und damit die Wohnqualitat im stadtischen Raum zu erhéhen. Ein

! Beiden bundeseigenen Schienenwegen lagen nur Daten aus der ersten Kartierung von 2009 vor.
% Dies setzt eine Abwagung unterschiedlicher Interessen unter Beachtung der VerhaltnisméaRigkeit voraus.
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weiteres Ziel ist die Forderung umweltfreundlicher Verkehre. Hierzu gehort die Verbesserung
des OPNV ebenso wie die verstarkte Nutzung des Car-Sharing (Mehrfachnutzung von
Fahrzeugen) und die Fortschreibung der Radverkehrsentwicklung. Im Rahmen des
Verkehrsentwicklungsplans soll der Larm als zusatzliches Kriterium berticksichtigt werden.

Schwerpunkt und Finanzierung

Der Schwerpunkt des Aktionsplans 2009 lag auf der Minderung des Larms aus dem
StraRenverkehr. Die Malinahmen reichten von Zuschussen zu Schallschutzfenstern Uber
Geschwindigkeitsreduzierungen, Austausch von Fahrbahnbelagen, Foérderung des OPNV
und des Radverkehrs bis hin zur verstarkten Berlcksichtigung des L&rmaspekts in der
Bauleitplanung. Fir MalBRnahmen standen im Zeitraum 2010 bis 2013 fir
Fahrbahnsanierungen einmalig aus dem Konjunkturprogramm und eigenen Haushaltsmitteln
insgesamt rund 7 Millionen Euro und aus dem Schallschutzfensterprogramm 1,15 Millionen
Euro zur Verfiigung.®

Mit diesen MalRnahmen sollten unmittelbar Verbesserungen fur die rund 6200 Anwohner/-
innen an StralRen erreicht werden, die nach den Ergebnissen der Larmkartierung 2007 im
Nachtzeitraum einem Pegel von mehr als 60 dB(A) durch StralRenverkehrslarm ausgesetzt
waren.

Fur die Haushaltsjahre 2014-2015 stehen fir das Schallschutzfensterprogramm und fir
MalRnahmen im Bereich ,Oldenburger Kurve® insgesamt 1,8 Millionen Euro zur Verfigung.

Schallschutzfensterprogramm

Die Larmminderung an der Quelle sollte stets Vorrang vor passivem Schallschutz am Ge-
baude haben, weil damit insgesamt die Larmbelastung sinkt. Sofern eine Minderung an der
Quelle nicht moglich ist oder als zu kostenaufwandig angesehen wird, stellt die Forderung
von Schallschutzfenstern eine sehr wirkungsvolle, umsetzbare und zielgenaue alternative
MalRnahme auch bei Mehrfachbelastungen durch Larm dar. Mit Datum vom 7. Mai 2009
wurde eine bis zum 30. September 2011 befristete ,Richtlinie zur Fdrderung von
Malnahmen des passiven Larmschutzes (Schallschutzfenster) fir das Stadtgebiet der
Gemeinde Bremen (Larmschutz-Richtlinie)* erlassen und bekanntgegeben. Die
Fordermittelhohe betrug etwa 2.300 Euro je betroffene Person. Dieses Férderprogramm fur
Schallschutzfenster wurde neu aufgelegt, im Anwendungsbereich auf den Schienenlarm
erweitert und begann am 1. Juni 2014.

Verbesserung der Fahrbahnoberflache

Fir einige innerstadtische Stral3enabschnitte (z.B. Falkenstral3e, Tiefer und Am Wall) konnte
— u.a. mit Hilfe des Konjunkturprogramms |l der Bundesregierung - das laute Pflaster gegen
leiseren Asphalt ausgetauscht und somit die Larmbelastung verringert werden.

Eine verbesserte Fahrbahnoberflache kann Larmminderungseffekte in der Grél3enordnung
bis ca. 5 dB(A) bewirken. Die Kosten sind allerdings deutlich hoher als bei allen anderen
MalRnahmen und kénnen 6.000 Euro pro betroffene Person erreichen. Diese Malihahme
kommt daher in der Regel nur in Betracht, wenn ein Stral3enbelag ohnehin erneuert werden
muss. Der Aktionsplan 2009 sah langerfristig Verbesserungen fur die Stralen Lange Reihe
und Steffensweg vor, die jedoch aus finanziellen Griinden zuriickgestellt wurden.

® Siehe Tabelle 13 ~Zusammenstellung der Kosten und Finanzierung“ am Schluss.
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Geschwindigkeitsbegrenzungen

Die auf Personen umgerechneten Kosten fir Geschwindigkeitsbegrenzungen liegen i. d. R.
unter 100 Euro je betroffene Person, sofern keine neue Optimierung von Ampelsteuerungen
notwendig ist oder Linien des OPNV betroffen sind. Das Larmminderungspotential betragt
2,5 bis 5 dB(A). Geschwindigkeitsbegrenzungen kénnen eine preiswerte und kurzfristig
umzusetzende MalRnahme des Larmschutzes sein, sofern nicht andere Belange
entgegenstehen. Der Aktionsplan 2009 enthielt hierzu verschiedene Vorschlage, die teilweise
umgesetzt wurden, vor allem dort, wo eine Verbesserung der Fahrbahnoberflache aus
finanziellen Grinden zuriickgestellt wurde.

Schallschutzwéande

Larmschutzwande konnen im Larmschatten eine Minderung der Belastung um bis zu
10 dB(A) bewirken. Sie kosten nach Angaben des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau- und
Stadtentwicklung. Larmsanierung an Bundesfernstralen (BMVBS) an Strallen etwa
300 Euro je Quadratmeter®, abhangig von Material und Baugrund. Dies entspricht — abhéngig
von der Bewohnerdichte — etwa 3.000 Euro je Person. An Schienenwegen kénnen auch
deutlich héhere Kosten von 10.000 Euro je Person oder mehr entstehen.

In innerstadtischen Lagen sind nur wenige Stral3en fur die Errichtung von Larmschutzwénden
geeignet. Eine Larmschutzwand sto3t bei direkten Anwohnern nicht immer auf Akzeptanz. Im
Bereich der Autobahnen wird bereits an allen Stellen, an denen ein gesetzlicher Anspruch
besteht, Larmschutz auf Basis der Berechnung der Verkehrslarmschutzverordnung
(16. BImSchV) installiert bzw. Uberprift. Bei der Larmsanierung werden die von der
Bundesregierung um 3 dB(A) abgesenkten Werte 57 dB(A) nachts und 67 dB(A) tags fir
planfestgestellte Strafl3en in der Baulast des Bundes angewandt.

Bauleitplanung

Bei der innerstadtischen Entwicklung soll das Prinzip der kurzen Wege in der Stadt nicht nur
als langfristiges Leitbild, sondern als besondere Qualitat des stadtischen Lebens in der Stadt
Bremen nach aul3en dargestellt werden. Die Verringerung und weitgehende Vermeidung
unnotigen motorisierten Verkehrs soll auch zuklnftig oberstes Gebot bei StralRen- und
Verkehrsplanung sein und in der Stadtplanung hinsichtlich der strukturellen Entwicklung
verstarkt Beachtung finden.

Lkw-Fuhrungsnetz, Verkehrsmanagement, Parkraumbewirtschaftung

Weitere wesentliche Bestandteile der Larmvermeidung in sensiblen Bereichen bestehen in
der Bundelung der Verkehre durch das Lkw-Fuhrungsnetz sowie in einem intelligenten
Verkehrsmanagement, in Parkraumbewirtschaftung und der Verbesserung des
Verkehrsflusses durch entsprechende Ampelsteuerungen, der sogenannten ,Griinen Welle®.

Industrie- und Gewerbelarm

Aufgrund der strengen Regelungen des anlagenbezogenen Immissionsschutzes und der
verbindlichen Immissionswerte der Sechsten Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA Larm)
gibt es verhéltnismalig wenige Betroffene aus dem Bereich Industrie- und Gewerbelarm
oberhalb der Ausloseschwellen der Larmaktionsplanung. Die Betroffenheit ergibt sich in der

4 BMVBS: Statistik des Larmschutzes an BundesfernstraRen 2012.
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Regel aus der N&ahe grol3flachiger Hafen- oder Industrieanlagen zu den Wohnorten
(Gemengelagen).

Ausbau des OPNV / SPNV

Die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel tragt zur Verminderung des motorisierten
Individualverkehrs bei und hilft damit die verkehrsbedingte Larmbelastung im Stral3ennetz zu
senken. Beim Ausbau des OPNV wird der Schienenverkehr bevorzugt. Dabei kann es durch
eine intensivere Nutzung des Schienennetzes zu einer Erhéhung des Schienenlarms
kommen, sofern keine zusatzlichen larmmindernden MalRhahmen ergriffen werden.

Das bestehende StralRenbahnnetz soll erweitert werden, um die Fahrtzeiten vom Stadtrand
bis zur Innenstadt zu verkirzen. Der schienengebundene Personen-Nahverkehr wurde
weiter verstarkt. Im Dezember 2010 ging die Regio-S-Bahn in Betrieb, die auch auf der seit
Dezember 2007 fur den SPNV reaktivierten Farge-Vegesacker Eisenbahn verkehrt.

Eisenbahnlarm

Auf Grund von Verzdgerungen bei der Larmkartierung durch das Eisenbahn-Bundesamt
kann die aktuelle Eisenbahnlarmsituation nicht dargestellt werden. Es ist jedoch davon
auszugehen, dass sich durch zahlreiche umgesetzte MalRnahmen der freiwilligen
Larmsanierung die Situation in einigen Stadteilen gegentber der Kartierung von 2009
verbessert hat. Fir eine angemessene Beurteilung der aktuellen Bahnlarmsituation ist die
Aktualisierung der Larmkarten vom Eisenbahn-Bundesamt abzuwarten. Neue Erkenntnisse,
die mit Vorliegen der Larmkarten erlangt werden, werden in der fortlaufenden
Larmaktionsplanung, insbesondere im Schallschutzfensterprogramm, bericksichtigt werden.

Fir die nachsten funf Jahre sind weitere MaRnahmen auf bundes- und kommunaler Ebene
zur Reduzierung des Eisenbahnlarms vorgesehen und in der Ausarbeitung. Der Bund hat
sich zum Ziel gesetzt, den Schienenverkehrslarm von bundeseigenen Eisenbahnstrecken bis
2020 zu halbieren.

2. Einleitung

Das Thema Larm spielt in der Betrachtung einer vom Menschen beeinflussten Umwelt eine
wesentliche Rolle. Fast 60% der Bevolkerung in Deutschland fihlen sich durch
StralRenverkehrslarm wesentlich belastigt — dies wurde im Rahmen einer Online-Befragung
des Umweltbundesamtes, an der 68.000 Personen teilnahmen, ermittelt. 77% fiihlen sich
hochgradig durch die Tatsache beléastigt, dass sie im Sommer wegen des vorherrschenden
AulRenlarms die Fenster schlie3en mussen.

Um die aus der Umgebungslarmrichtlinie und den deutschen Gesetzen resultierenden
Aufgaben zu erfillen, wurde die L&rmbelastung durch StraBenverkehr, Stral3enbahn,
Gewerbe, Industrie und Luftverkehr in Bremen ermittelt. Dabei wurde nach vorgegebenen
bundeseinheitlichen Methoden die gesamte Stadtgemeinde Bremen als Ballungsraum
kartiert.

Die aktuellen L&armkarten - ausgenommen Bahnl&arm - liegen seit Januar 2013 vor und
wurden zusammen mit dem Abschlussbericht am 19. April 2013 im Internet veroffentlicht.

Zustandig fur die Aktionsplanung in der Stadt Bremen - ausgenommen Fluglarm - ist der Se-
nator fur Umwelt, Bau und Verkehr. Im Bereich Fluglarm obliegt die Zustandigkeit und
Federfihrung dem Senator fir Wirtschaft, Arbeit und Hafen. Die Kartierung der Strecken der
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Deutschen Bahn erfolgt durch das Eisenbahnbundesamt, bei der Aktionsplanung werden die
Planungen auf Bundesebene fur die bundeseigenen Eisenbahnstrecken bertcksichtigt..

Der vorliegende Aktionsplan gilt fir das Gebiet der Stadtgemeinde Bremen sowie die
stadtbremischen Uberseehafengebiete im Bereich der Hafen in Bremerhaven.

Im vorliegenden Aktionsplan werden die Vorgehensweise der La&rmminderungsplanung sowie
der weitere Verfahrensablauf erlautert. AnschlieRend werden - getrennt nach Larmquellen -
mogliche Malinahmen zur Larmminderung beschrieben. Die verwendeten Begriffe,
Abklrzungen und Larmindizes werden im Schlusskapitel erklart.

Zur  Vermeidung von  Gesundheitsgefahrdungen  wurden  bereits 2008 die
Ausloseschwellenwerte Lpen 65 dB(A) und Lnigne 55 dB(A) fur die Aktionsplanung in der
Stadtgemeinde Bremen festgelegt. Die MalRnahmenplanung erfolgte jedoch in der ersten
Stufe 2009 zunachst fir Werte oberhalb von Lpen 70 dB(A) und Lyign: 60 dB(A). In der jetzigen
zweiten Stufe orientiert sich die Ma3Bnahmenplanung an den 2008 festgelegten Werten.

3. Zielsetzungen und Larmwirkungen

Die Umgebungslarmrichtlinie zielt europaweit einheitlich auf eine Vermeidung und
Verminderung schadlichen Umgebungslarms. Im Nationalen Verkehrslarmschutzpaket Il der
Bundesregierung wird eine Verminderung der Belastigung durch Larm im Stral3enverkehr um
30% als Ziel in den Jahren von 2008 bis 2020 angestrebt.

Ziel der Larmminderungsplanung in der Stadt Bremen ist eine Entlastung fir die am
starksten von Larm betroffenen Menschen. Ferner soll einer Verschlechterung der
gegebenen Larmsituation entgegengewirkt werden. Dazu gehért auch, dass ruhige Gebiete
nicht tUber das bisherige Mald hinaus verlarmt werden. Die L&rmkartierung und der
Aktionsplan sollen in der Stadtplanung und Bauleitplanung als Grundlage dienen, um
Larmaspekte starker zu bertcksichtigen und damit die Wohnqualitat im stadtischen Raum zu
verbessern.

Die vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU) bereits 2004 formulierten
Umwelthandlungsziele® sind im Umweltgutachten 2008 ausdrticklich als
Umwelthandlungsziele fiir die Larmaktionsplanung vorgeschlagen worden:®

Tabelle 1: Vom Sachverstandigenrat vorgeschlagene Umwelthandlungsziele

Umwelthandlungsziel Zeitraum Lpen L night
Vermeidung von Kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Gesundheitsgefahrdung
Minderung der erheblichen | Mittelfristig 60dB(A) 50 dB(A)
Belastigung
Vermeidung von erheblicher |Langfristig 55 dB(A) 45 dB(A)
Belastigung

Sachverstandigenrat fur Umweltfragen: Umweltgutachten 2004, Kapitel 7: Larmschutz.
Sachverstandigenrat fur Umweltfragen: Umweltgutachten 2008, Kapitel 9: La&rmschutz.
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Zielsetzung

Ziel der Larmminderungsplanung in der Stadt Bremen ist eine Entlastung fir die am
starksten von Larm betroffenen Menschen herbeizufiihren. Insbesondere soll einer
Verschlechterung der Larmsituation entgegengewirkt werden.

Zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen wurden bereits 2008 fur die aktuelle
Larmaktionsplanung die Ausloseschwellenwerte Lpey 65 dB(A) fur den Tag und
Lnight 55 dB(A) fur die Nacht als Ziel fur die Aktionsplanung in der Stadtgemeinde Bremen
festgelegt. Die MalRhahmenplanung erfolgte jedoch in zwei Stufen. In der ersten Stufe
wurden als Ausloseschwelle das Wertepaar von Lpeny 70 dB(A) und Lyigne 60 dB(A)
verwendet. In der jetzigen 2. Stufe orientiert sich die MaBhahmenplanung an den bereits
2008 festgelegten Ausléseschwellenwerten Lpen 65 dB(A) und Lyignt 55 dB(A).

Fur die kinftige Fortschreibung der Larmaktionsplanung in Bremen besteht
ressortibergreifend Einigkeit, dass die Planung aus gesundheitlichen Grinden auf das
mittelfristige Handlungsziel des SRU zur Minderung der erheblichen Belastigung ausgerichtet
sein sollte.

Larmwirkungen

Larm [6st in Abhangigkeit von der Starke, der Frequenzzusammensetzung, der
Einwirkungsdauer und der Einwirkungszeit (Tag oder Nacht) unterschiedliche Reaktionen
aus. Die fur die Gesundheit entstehenden Risiken und Gefahren bewegen sich von der
allgemeinen Belastigung Uber Leistungsminderung bei Kindern, Schlafstérungen und Herz-
Kreislauf-Erkrankungen bis hin zu direkten Wirkungen im Ohr, wie Tinnitus oder
Schwerhdrigkeit bei sehr lauten Gerauschen.

Fiur den Tageszeitraum ist bereits oberhalb eines Dauerschallpegels von 50 dB(A) aul3erhalb
von Gebauden mit Stérungen der Kommunikation zu rechnen’. Nach der
Weltgesundheitsorganisation (WHO) sollten tagsuber 55 dB(A) nicht Gberschritten werden,
um erhebliche Belastigungen zu vermeiden.® Oberhalb eines Dauerschallpegels von 55
dB(A) tags aulRerhalb von Gebauden ist zunehmend mit Beeintrachtigungen des psychischen
und sozialen Wohlbefindens zu rechnen. Schadigende Einflisse des Larms auf den
Menschen treten aus medizinischer und psychologischer Sicht bei langeren Belastungen mit
Dauerschallpegeln von mehr als 65 dB(A) tags auf. Bei den Berufserkrankungen steht die
Einschrankung des Horvermégens an erster Stelle.’

Fur den Nachtzeitraum werden gemafls WHO oberhalb von 40 dB(A) nachts aul3en adverse
Gesundheitseffekte auf die exponierte Bevélkerung beobachtet.'® Die WHO empfiehlt daher,
nachts auf’en einen mittleren Pegel von 40 dB(A) nicht zu Uberschreiten, um die
Allgemeinbevdlkerung einschlie3lich der empfindlichen Gruppen wie z.B. Kinder vor diesen
Wirkungen des Nachtlarms zu schitzen. Oberhalb eines Wertes von 55 dB(A) nachts sind

" Wende, Ortscheid, Hintzsche, Bericht des Umweltbundesamtes UBA 2006.

Guidelines for Community Noise, WHO 1999.

Arbeitsunfélle und Berufskrankheiten. Gesundheitsberichterstattung des Bundes, Heft 38. RKI, Statistisches
Bundesamt, 2007.

1 Night Noise Guidelines for Europe. WHO 2009.
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Gesundheitsgefahrdungen nicht mehr auszuschlieBen.*! Physiologische Nachweise liegen
aus Studien vor.*

Bei der Ausweisung neuer Wohnbebauung haben sich die Ressorts Bau, Umwelt und
Gesundheit erganzend zu den Orientierungswerten der DIN 18005 in der ,Vereinbarung zum
Schallschutz in der stadtebaulichen Planung® vom 15. November 2005 auf weitere
einzuhaltende stadtebauliche Standards geeinigt. GemalR dieser Vereinbarung ist nach
gegenwartigem Stand unter bestimmten Voraussetzungen die Planung von Wohnbebauung
bei Larmbelastungen bis maximal 60 dB(A) nachts mdglich. Auf der Grundlage neuerer
gesundheitlicher Bewertungsgrundlagen zur Larmbelastung wird vom Gesundheitsressort
eine Herabsetzung des Maximalwertes auf 55 dB(A) nachts angestrebt, da dies zugleich der
Auslosewert fur die Larmaktionsplanung ist.

Die WHO hat errechnet, dass durch Umgebungslarm in Westeuropa jahrlich mindestens 1
Million gesunde Lebensjahre verloren gehen.’® Allein durch larmbedingte ischamische
Herzerkrankungen betragt der Verlust 61.000 gesunde Lebensjahre. Schlafstérungen, die
durch Umgebungslarm verursacht werden, fiihren nach dieser Studie sogar zu einem Verlust
von 903.000 gesunden Lebensjahren.

Handlungsbedarf besteht daher vorrangig zur Verbesserung der Nachtruhe. Die
Larmminderung an der Quelle soll dabei Vorrang vor passivem Schallschutz am Gebaude
haben, weil damit insgesamt die Larmbelastung sinkt.

4. Rechtliche Grundlagen

Am 18. Juli 2002 trat die Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG in Kraft. Mit dieser Richtlinie
wurde europaweit ein gemeinsames Vorgehen zur Bek&mpfung der Auswirkungen der
Belastungen durch Umgebungslarm eingefuhrt. Die Richtlinie verfolgt das Ziel, schadlichen
Umgebungslarm zu vermeiden, ihm vorzubeugen und ihn zu verringern.

Die europaische Richtlinie wurde mit den 88 47 a—f des Gesetzes zum Schutz vor
schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschitterungen
und ahnliche Vorgange (Bundes-Immissionsschutzgesetz — kurz BImSchG) im Jahre 2005
und der 34. Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verordnung Uber die Larmkartierung vom 6. Marz 2006) in deutsches Recht Gberfihrt.

Die Bundesregierung hat keine verbindlichen Grenzwerte zur Umsetzung der
Umgebungsrichtlinie verabschiedet. Die Lander haben Ausloseschwellenwerte festgelegt, bei
denen in problematischen Gebieten die Larmaktionsplanung mit dem Ziel einer
Larmverminderung ausgeltst wird. Rechtsanspriiche des Einzelnen auf einen bestimmten
Schallschutz ergeben sich nicht aus der Aktionsplanung. Es handelt sich um freiwillige
MalRnahmen der Kommune.

Fur die Larmkartierung in der Bundesrepublik Deutschland wurden in Anlehnung an die
Umgebungslarmrichtlinie einheitliche Vorschriften fur die Berechnung von Stral3enlarm,
Schienenlarm, Fluglarm und Industrie- und Gewerbelarm sowie fir die Berechnung der vom
Larm betroffenen Menschen entwickelt. Die Aktionspldne sollen bei bedeutsamen
Anderungen der Larmsituation, spatestens aber nach funf Jahren tberpriift und erforderli-

" sachverstandigenrat fir Umweltfragen: Umweltgutachten 2008, Kapitel 9: Larmschutz.

2 Nachtlicher Verkehrslarm und Gesundheit: Bundesgesundheitsblatt 4/95 und HYENA-Studie 2008.
3 Burden of Desease from Environmental Noise — Quantification of Healthy Life Years Lost in Europe, WHO 2011.
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chenfalls tiberarbeitet werden. Die Offentlichkeit ist tiber die Ergebnisse der Larmkartierung
zu unterrichten und bei der Erstellung von Larmaktionsplanen zu beteiligen.

Aufgrund der unterschiedlichen verbindlich vorgegebenen Rechenverfahren kdnnen die
Ergebnisse aus der Larmkartierung von anderen Ergebnissen, z. B. nach der
Verkehrslarmschutzverordnung  (16.  BImSchV) im  Einzelfall abweichen. Eine
Vereinheitlichung der Rechenverfahren und Vorschriften ware dringend geboten, um
Rechtsunsicherheiten und teilweise Doppelaufwand zu vermeiden, und musste durch den
Bundesgesetzgeber erfolgen.

Die Larmaktionsplanung stellt ein wichtiges Planungsinstrument fir die Kommunen bei
kunftigen Entwicklungen und Verbesserungen der Bauleitplanung im Stadtebau, aber auch
bei Verkehrsplanungen und Landschaftsentwicklung dar.

5. Datengrundlagen

Im Ballungsraum Bremen wurden Stral3enverkehrslarm, Stral3enbahnlarm, Fluglarm, Larm
von nicht bundeseignen Eisenbahnstrecken, Gewerbe- und Industrielarm im Jahr 2012 von
einem externen Gutachter im Auftrag des Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr auf der
Grundlage von Daten aus dem Jahre 2011 Kkartiert. Der Larm bundeseigener
Eisenbahnstrecken wird durch das Eisenbahnbundesamt kartiert; die Ergebnisse aus der
ersten Kartierung wurden den Landern im Juli 2009 zur Verfliigung gestellt. Eine aktualisierte
Fassung der Karten des Eisenbahn-Bundesamtes wird voraussichtlich erst zum Ende des
Jahres 2014 zur Verfugung stehen.

Die Larmkarten sind im Internet unter http://www.umgebungslaerm-bremen.de, die Karten fir
Eisenbahnlarm sind unter http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de verfigbar.

6. Grundséatze der Larmminderungsplanung

Die Larmbelastung fur Menschen im Ballungsraum Bremen ist hauptsachlich auf den
Eisenbahn- und StralRenverkehr zurtickzufiihren. Eine der Hauptursachen fir die derzeitigen
Larmprobleme beim Stralenverkehr ist neben der hohen Verkehrsdichte insbesondere der
Lkw-Anteil auf den Stral3en.

Bei den Uberlegungen fiir MaBnahmen zur Larmminderung haben die hochsten Larmwerte
und die jeweils hochste Zahl der von Larm betroffenen Menschen Vorrang. Dabei sollen
neben messbaren Verbesserungen auch planerische und gestalterische MalBhahmen zum
Einsatz kommen, welche die Wohn- und Aufenthaltsqualitat in der Stadt erhéhen.

Die Landerarbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI) hat Hinweise zur
Larmaktionsplanung erstellt*, die bei der Aktionsplanung der Stadtgemeinde Bremen
bericksichtigt wurden.

Vorrang haben aktive LarmschutzmalRnahmen, die an der Quelle ansetzen, zu messbaren
Verbesserungen fihren und insbesondere zur Senkung der Larmbelastung aul3erhalb von
Gebauden einen wichtigen Beitrag leisten. Diese Malinahmen reichen von der Verringerung
der Brems-, Fahr- und Rollgerausche dber larmarme Fahrbahnoberflachen bzw.
Schienenstrecken, der Unterhaltung der Verkehrswege (Ausbesserung von Schaden,
Schienenschleifen  usw.) und  Geschwindigkeitsbeschrankungen bis hin zu

14 L Al-Hinweise zur Larmaktionsplanung: Aktualisierte Fassung vom 18. Juni 2012.
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Larmschutzwanden oder -wdllen und einer Verbesserung des Verkehrsflusses, der viele
Anfahr- und Abbremsvorgange vermeiden hilft.

Schallschutzfenster als passive Maflinahme kdnnen dort verwendet werden, wo z. B. aus
stadtebaulichen Grinden die Errichtung von Larmschutzwadnden oder -wallen nicht mdglich
bzw. aufgrund der Zahl der betroffenen Anwohner/-innen oder gemessen an der erzielten
Wirkung unwirtschatftlich ist. Nach dem Verursacherprinzip kommt zunachst der/die jeweilige
Baulasttrager/-in des Verkehrsweges fir die Kosten auf, um den vorhandenen Wohnbestand
zu schitzen. Nur dort, wo an vorhandenen Verkehrswegen neue Wohnungen errichtet
werden, haben die Stadtgemeinde bzw. die Bauherren dafir Sorge zu tragen, dass die fur
gesunde Wohnverhaltnisse vorgegebenen Standards durch entsprechende bauliche und
gestalterische MalRnahmen eingehalten werden. Durch neuere Anforderungen an
warmedammung werden standardméfig nicht nur bei Neubauten, sondern auch bei
Ersatzmalinahmen im Bestand verbesserte Isolierglasfenster eingesetzt, die zugleich einen
hoheren Larmschutz bieten. Der Schutz der Nachtruhe im Inneren von Geb&uden ist dabei
von besonderer Bedeutung. Wo das Schlafen bei geodffnetem Fenster (Kippstellung) nicht
maoglich ist, kbnnen schallgeddammte Lifter zum Einsatz kommen.

Bei der innerstadtischen Entwicklung soll das Prinzip der kurzen Wege in der Stadt nicht nur
als langfristiges Leitbild, sondern verstarkt als besondere Qualitat des stadtischen Lebens in
der Stadt Bremen befordert und nach auflen dargestellt werden. Die Verringerung und
weitgehende Vermeidung unnétigen motorisierten Verkehrs soll auch zukinftig oberstes
Gebot bei Stral3en- und Verkehrsplanung sein und in der Stadtplanung hinsichtlich der
strukturellen Entwicklung verstarkt Beachtung finden.

Langfristig kann die Forderung umweltfreundlichen Verkehrs die Zahl der Fahrzeuge, die
Zahl der motorisierten Fahrten und somit auch die Larmbelastung im Ballungsraum verrin-
gern. Ausbau und Verbesserung des OPNV/SPNV sind weitere wesentliche Bestandteile der
Larmvermeidung. Weitere Minderungspotentiale bestehen in der Blndelung der Verkehre
durch das Lkw-Fuhrungsnetz auf weniger sensible Hauptverkehrsstralen sowie durch ein
intelligentes Verkehrsmanagement, Park und Ride, Parkraumbewirtschaftung und
Verstetigung des Verkehrsflusses durch entsprechende Ampelsteuerungen, der sogenannten
,Grunen Welle“. Begleitende Malnahmen, wie Unterstitzung von Angeboten der
Mehrfachnutzung von Fahrzeugen (Car-Sharing) oder die Bildung von Fahrgemeinschaften
und Information der Offentlichkeit tiber diese Mdglichkeiten, fiihren ebenfalls zur Vermeidung
von Verkehr. Dazu zahlt u. a. auch die Verbesserung der Situation fur den Fuf3génger- und
Radverkehr und das Anlegen eines eigenen/besonderen Bahnkoérpers flr Stralenbahnen,
der auch von Bussen benutzt werden kann.

Larmminderung durch bauliche MalRnahmen ist mit erheblichen Kosten verbunden und daher
vorzugsweise vorrangig bei notwendigen Sanierungen, Aus- und Umbauten langfristig zu
planen. Durch Bericksichtigung der Larmwirkung bei der Stralenunterhaltung
und -instandsetzung entstehen nicht immer zusétzliche Kosten. Im Zuge notwendiger
Sanierungen kann der Einsatz von Asphalt als Fahrbahnoberflache gleichzeitig Larm
reduzieren und z.B. im Vergleich zu einer Pflasterung zur Kostenersparnis fuhren.

Bei Stral3en gibt es folgende Moéglichkeiten zur Larmminderung:
- Ersatz von Fahrbahnoberflachen in Pflaster durch Asphalt oder Beton

- Einsatz von offenporigem Asphalt (sogenannter Fliisterasphalt) bei zulassigen
Geschwindigkeiten tber 50 km/h
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- Verringerung des Stral3enquerschnitts und Stra3enraumgestaltung zur Reduzierung der
Geschwindigkeit des Kfz-Verkehrs bei sehr breiten Stralen

- Optische Einengung des Stral3enprofils, wodurch eine verringerte Fahrgeschwindigkeit
des Kfz-Verkehrs bewirkt wird

- VergroRerung des Abstandes zwischen Fahrbahn und Wohnbebauung (Verringerung
des Fahrbahnquerschnitts, z. B. durch Abmarkierung von zusatzlichen Parkstreifen oder
Radwegen) bei sehr breiten Stral3en

- Verbesserung des Verkehrsflusses, der viele Anfahr- und Abbremsvorgange vermeiden
hilft

- Stral3ennetzerganzungen mit gleichzeitigem Ruckbau von StralRen in Konfliktgebieten

- Einsatz larmarmer Fahrzeuge

Kostenguinstige und kurzfristig umsetzbare Mal3hahmen sind folgende:

- Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ggf. gestaffelt nach Tageszeiten®®,
- veranderte Verkehrsfuhrung fur den Durchgangsverkehr,

- Attraktivierung fur den OPNV (bei der Verkehrslenkung, z. B. Ampelschaltung),

- Bidndelung von Verkehr und Fuhrung auf Stral3en in weniger konflikttrachtige Gebiete,

- verkehrslenkende Malinahmen zur Entlastung empfindlicher Bereiche durch bessere
Zielfuhrung und Vermeidung von Schleichverkehren,

- Umleitung von Verkehr um stadtische Kernzonen,

- Reduzierung des StralRenquerschnitts durch Markierung von Radfahrstreifen, Busspuren,
Parkstreifen usw.,

- Beschrankung des Verkehrs zu larmsensiblen Zeiten (z. B. Lkw-Nachtfahrverbot,
Anliegerverkehr),

- Anzeigetafeln zur Selbstkontrolle der Geschwindigkeit an Strafl3en

- geeignete Ampelschaltungen (z. B. ,,Grine Welle* auch bei geringerem Tempo als 50
km/h),

- Anzeige der empfohlenen Geschwindigkeit zur Unterstutzung der ,Grinen Welle*

7. Vorgehensweise zur Aktionsplanung

Im Marz 2013 wurde unter Federfihrung des Senators fir Umwelt, Bau und Verkehr fur die
Erstellung des Aktionsplans zur L&rmminderung ein verwaltungsinterner Arbeitskreis
gebildet, dem Vertreter/-innen der Senatorin fir Gesundheit, des Gesundheitsamts, der
Gewerbeaufsicht des Landes Bremen, des Amtes fiir StralRen und Verkehr, des Senators fur
Wirtschaft, Arbeit und Hafen (Bereich Wirtschaft und Hafen), des Senators fur Inneres und

* Das Wirtschaftsressort weist auf die Frage der VerhaltnismaRigkeit hin.
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Sport (Bereich Inneres), der Bremer StralRenbahn AG, der Verkehrsabteilung sowie der
Fachbereiche Bau und Umwelt des Senators fir Umwelt, Bau und Verkehr angehdéren.

Es wurden aulRerdem Unterarbeitskreise zu den Themen ,Stralenverkehrslarm®, ,Ruhige
Gebiete“ und ,Schienenlarm* eingerichtet.

Als Ergebnis der Larmkartierung stellt der StralRenverkehrslarm neben dem Schienenlarm die
Uberwiegende Larmquelle dar. Aus diesem Grund wurde der Stral3enverkehrslarm im
Aktionsplan 2009 vorrangig behandelt. In der Stadtgemeinde Bremen waren nach den
Ergebnissen der Larmkartierung 2007 von Stral3enverkehrslarm mit einem Pegel von nachts
mehr als 60 dB(A) rund 6.200 Menschen betroffen. Diese Zahl konnte bis 2012 auf 3.800%°
gesenkt werden.

Auch nach den Ergebnissen der Larmkartierung 2012 sind Strale und Schiene die
Hauptlarmquellen in Bremen.

Tabelle 2: Zusammenstellung der Betroffenenzahlen (auf 100 gerundet)

Larmquelle [ > 65 db(A) Uber 24 h > 55 db(A) nachts
Stral3e 24.400 25.600
Schiene™’ 8.100 10.000
Industrie 400 700
Luftverkehr 100 100

Zu den bundeseigenen Strecken der Bahn liegen bisher nur Daten aus dem Jahre 2009 vor.
Demnach waren 11.400 Menschen einem Larmpegel von 65 dB(A) tags und 29.000 einem
Pegel von mehr als 55 dB(A) nachts ausgesetzt. Neue Daten werden erst im Jahre 2014
vorliegen; Einzelheiten dazu sind in Kapitel 13 ausgefuhrt.

Die Tabelle 3 zeigt die Zahl der von Stralenverkehrslarm belasteten Menschen,
insbesondere vor dem Hintergrund der in Tabelle 1 genannten Umwelthandlungsziele. Dabei
wird deutlich, dass nach den Ergebnissen der Larmkartierung eine Verringerung der Zahl der
Larmbetroffenen sowohl im Bereich hoher Larmpegel als auch bei niedrigeren Larmpegeln
erreicht wurde.

Tabelle 3: Zusammenstellung der Betroffenenzahlen beim Stral3enverkehrslarm

Kartierung |> 65 db(A) Uber[> 55 db(A) tber| >55db(A) > 50 db(A)
24 h 24 h nachts nachts
2007 29.000 157.000 31.400 84.800
2012 24.400 140.900 25.600 74.400
Abnahme -4.600 -16.100 -5.800 -10.400

16

Diese Zahlen beziehen sich auf den Aul3enbereich. Eine Verringerung der Betroffenenzahlen in den

Wohnungen durch das Schallschutzfensterprogramm ist dabei nicht beriicksichtigt.

17

Ohne die bundeseigenen Strecken der Bahn.
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8. Offentlichkeitsbeteiligung

Seit dem 19. April 2013 werden die verfigbaren Larmkarten im Internetportal
http://www.umgebungslaerm-bremen.de dargestellt. Jeweils im Frihjahr 2013 und 2014
erfolgte eine Offentlichkeitsbeteiligung.

Die Larmkarten und der Abschlussbericht standen dartber hinaus allen 17 Ortsamtern als
Papierform zur Verfiigung.

Die Burgerinnen und Burger sowie die Beirate haben mehr als 500 Anregungen, Hinweise
und Vorschlage zur Vermeidung und Verringerung von Larm gegeben. Alle Eingaben wurden
im Rahmen eines Arbeitskreises gepruft und bewertet.

Abbildung 1: Auswertung der Eingaben aus dem Internet 2013 (links) und 2014 (rechts)

m 2%
7% | 9%

m 9%
H Schienenlarm
m Strakenlarm
® nur StraRenbahn m- 6%
M IndustrieBrm
mFlugiBrm B 6%
sonstger Lam

mohne Angaben

N 62%

Die meisten Eingaben bezogen sich in beiden Phasen der Offentlichkeitsbeteiligung auf den
StralRenverkehrslarm, wie die Auswertung der Eingaben aus dem Internet zeigt. Aufgrund der
Verkehrsstruktur in der Stadt Bremen muiussen alle MalBhahmen stets im
Gesamtzusammenhang betrachtet werden. Daher sind die Interessen der Stadtteile und der
Stadtgemeinde miteinander abzuwagen und mdglichst in Einklang zu bringen. In Einzelfallen
ist eine Abstimmung mit den niedersachsischen Nachbargemeinden erforderlich.

Alle eingegangenen Anregungen wurden in einer Tabelle erfasst und thematisch gegliedert.
Diese Gliederung erfolgte zunédchst nach den Larmarten: StralRenverkehrslarm,
Schienenlarm, Fluglarm, Gewerbelarm und sonstiger Larm. Beim Stral3enverkehr wurden die
Vorschlage anhand der am haufigsten genannten Themen gekennzeichnet:
Geschwindigkeitsbeschrankungen,  sonstige  Beschrédnkungen  (z.B.  fir  Lkws),
Fahrbahnbelag, Ampel / Grine Welle, Larmschutzwénde und sonstige Hinweise (z.B.
Geschwindigkeitsiiberwachung oder Einsatz des Martinshorn). Die Datensatze wurden
wurden — teilweise in anonymisierter Form — an die jeweils zustdndigen Stellen zur
Bewertung weitergeleitet.

Am 23. Mai 2014 fand eine o6ffentliche Anhdrung auf Einladung des Senators fur Umwelt,
Bau und Verkehr, Abteilung 2 statt, zu der alle Personen eingeladen wurden, die in der
zweiten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung eine Stellungnahme abgegeben hatten.
AuBerdem konnten sich im Rahmen dieser Veranstaltung die Beirate zu Wort melden. An
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dieser Anhérung nahmen Vertreter folgender Behérden und Institutionen teil und standen fir
Fragen zur Verfigung:

- Deutsche Bahn

- BSAG

- Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen

- Gewerbeaufsicht der Freien Hansestadt Bremen

- Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr, Abteilung 5 (Verkehr)
- Amt fUr Stral3en und Verkehr

- Gesundheitsamt Bremen

Folgende Behdrden und Institutionen haben sich mit den fir sie jeweils zustandigen Teilen
der eingegangenen Anregungen befasst:

Tabelle 4: Zustandigkeiten

Behorde Zustandigkeitsbereich
Senator fiir Inneres und Sport / Polizei / | Uberwachung des Kfz-Verkehrs,
Feuerwehr / Stadtamt Alarmfahrten
Deutsche Bahn Schienenverkehr der DB
BSAG Stral3enbahnen / Busse
Nordwestbahn Schienenverkehr der Nordwestbahn
Farge-Vegesacker Eisenbahn Schienenverkehr Farge / Vegesack

Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen | Flugverkehr

Gewerbeaufsicht der Freien Hansestadt | LArm aus dem Bereich von gewerblichen
Bremen Anlagen

Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, | Ubergeordnete Belange des Kfz-Verkehrs
Abteilung- 5 (Verkehr)

Amt fur StraRen und Verkehr Planen, bauen, erhalten, betreiben und
verwalten offentlicher Stral3en, Wege,
Platze und Bricken,

Bundesauftragsverwaltung beim
Stral3enbau

Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr, Bauplanung / Bauordnung
Abteilung- 6 (Stadtentwicklung /
Stadtplanung, Bauordnung)

Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr, | Regional- und Stadtentwicklung,

Abteilung 7 (Regional- und | Stadtumbau

Stadtentwicklung, Stadtumbau,

Wohnungswesen)

Bauamt Bremen-Nord Bauangelegenheiten Burglesum,

Vegesack und Blumenthal

Nach Prifung haben die zustandigen Stellen nicht auf jede einzelne Anregung geantwortet,
sondern in der Regel allgemein gultige Aussagen zu dem jeweiligen Themenkomplex
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getroffen. Sofern aus den Anregungen konkrete MalRnahmen abgeleitet werden konnten,
sind diese in den Kapiteln 9 bis 18 enthalten und beschrieben.

Eine vollstandige Liste der eingegangenen Anregungen und Hinweise befindet sich in den
Anhangen 1a und 1b. Zu den einzelnen Themenschwerpunkten wurden von den zusténdigen
Behorden folgende Antworten verfasst:

StralBenverkehrslarm
Geschwindigkeitsbeschrankungen:

In der ersten Phase der Offentlichkeitsbeteiligung wurden rund 70 Vorschlage zur
Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eingereicht. Diese Anregungen
wurden in drei Stufen zunachst rein verkehrlich geprift. Voraussetzung ist, dass die Strecken
keine wesentliche Funktion fiir den OPNV erfillen und nicht Bestandteil des Lkw-
Fuhrungsnetzes sind. AuRerdem muss die Problematik der Luftschadstoffe (Feinstaub,
Stickoxide) berticksichtigt werden: Wenn durch die Beschrankung der Geschwindigkeit eine
Verlagerung des Verkehrs zu einer Mehrbelastung auf anderen StralRen (z.B. in der
Umweltzone) fuhrt, die bereits hoch belastet sind, ist dies aus Sicht der Luftreinhalteplanung
bei einer Zunahme des Verkehrs um 3%, aus Sicht des Larmschutzes ab 25% kritisch zu
bewerten. Die StraRenabschnitte sollen au3erdem einer Prifung der vereinbarten Kriterien
fir die Larmminderung (mindestens 40 Betroffene, um mehr als 2,1 dB nach RLS-90)*
unterzogen werden.

Es wurden anfangs mehr als zehn Stral3enabschnitte anhand der genannten Kriterien gepriift
und vor allem anhand der Zahl der Larmbetroffen bewertet. Als Ergebnis kommen folgenden
Stral3en/-abschnitte aus verkehrlicher Sicht in Frage:

. Kornstral3e zwischen Friedrich-Ebert-Stral3e und Kirchweg (ganztags)

. Rembertiring zwischen Rembertistral3e und Eduard-Grunow-Stral3e (T30 nachts)
. Eduard-Grunow-StralRe zwischen Rembertiring und Am Dobben (T30 nachts)

. Doventorstral3e zwischen Eduard-Schopf-Allee und Faulenstral3e (T30 nachts)

Naheres hierzu ist im Zusammenhang mit den geplanten MalRnahmen ausgefihrt, die in
Kapitel 10.4 beschrieben werden.

Geschwindigkeitsiiberwachung:

Die Polizei Bremen fihrt taglich an verschiedenen Orten in der Stadt Bremen
Geschwindigkeitskontrollen durch. Eine flachendeckende Uberwachung ist nicht moglich. Die
Auswahl trifft die Polizei Bremen nach pflichtgemal3em Ermessen. Dabei legt sie
insbesondere Wert darauf, dass an Unfallschwerpunkten gemessen wird, aber auch an
sensiblen Punkten wie z.B. Kindergérten, Schulen und Seniorenheimen. Ebenso werden die
gefahrenen Geschwindigkeiten der grofen Einfahrtstral3en kontrolliert, da bereits hier
signalisiert werden soll, dass die vorgeschriebenen Geschwindigkeiten einzuhalten sind.
Auch aus Grunden des Larmschutzes werden Geschwindigkeitsmessungen durchgefihrt.
Hier insbesondere dann, wenn geschwindigkeitsreduzierende Verkehrszeichen aufgestellt

% protokoll der 3. Sitzung des AK zur Larmaktionsplanung am 23. Mai 2013
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wurden (Beispiel Bismarckstral3e oder Am Wall) oder Beschwerden aus der Bevolkerung
vorliegen.

Stationare Anlagen werden grundsatzlich an Unfallbrennpunkten aufgestellt, an denen
hoéhere Geschwindigkeiten gefahren werden. Die Erfahrung zeigt, dass ,einheimische*
Kraftfahrzeugfuhrer diese Stellen kennen und genau an diesen Stellen voribergehend die
Geschwindigkeit reduzieren. Auch fir die Uberwachung von 30 km/h aus
Larmschutzgrinden sind aus diesem Grund stationare Anlagen nicht sinnvoll. Daher
kommen nur mobile Anlagen zum Einsatz, die jedoch zusatzliches Personal erfordern.

Das Aufstellen von Anzeigentafeln der gemessenen Geschwindigkeit kann zu einer
Verhaltensanderung fihren. Uber das Aufstellen dieser Anzeigetafeln entscheiden in Bremen
die Ortsbeirate.

Alarmfahrten (Martinshorn):

Im Zusammenhang mit der Forderung, das Martinshorn insbesondere nachts nicht zu
verwenden, wird auf die gesetzlichen Regelungen aus 8§ 38 der StralRenverkehrsordnung
(StVO) hingewiesen. Blaues Blinklicht zusammen mit dem Einsatzhorn darf nur verwendet
werden, wenn hochste Eile geboten ist, um Menschenleben zu retten oder schwere
gesundheitliche Schaden abzuwenden, eine Gefahr fur die offentliche Sicherheit oder
Ordnung abzuwenden, flichtige Personen zu verfolgen oder bedeutende Sachwerte zu
erhalten Die Kombination von Blaulicht und Martinshorn ordnet an: ,Alle Ubrigen
Verkehrsteilnehmer haben sofort freie Bahn zu schaffen.” Aus einsatztaktischen Grinden
fahren Fahrzeuge der Polizei in bestimmten Fallen auch nur mit Blaulicht. Das ist sinnvoll
und auch rechtlich abgesichert, wenn kein Wegerecht in Anspruch genommen werden muss.
Zur Durchsetzung des Wegerechts, z.B. in stark befahrenen Stral3en, sind Fahrten mit
Blaulicht und Martinshorn unabdingbar, Sicherheit und Gefahrenabwehr gehen dann anderen
Belangen wie dem Larmschutz vor (siehe Sonderrecht in 8§ 35 Absatz 1 der StVO fur
Bundeswehr, Polizei, Feuerwehr und Katastrophenschutz).

Fahrbahnbelag:

Es gab im Rahmen der ersten Offentlichkeitsbeteiligung 57 Anregungen und Hinweise zum
Thema Fahrbahnbelag. Der isolierte Austausch des Fahrbahnbelages durch Asphalt oder
das Auftragen eines Asphaltbelages auf gepflasterte Fahrbahnen ist aus Sicht des ASV nicht
wirtschaftlich. Der Ersatz von Pflaster durch Asphalt ist allerdings im Rahmen von
Kanalsanierungen moglich, sofern es sich um eine offene Bauweise handelt. Von
hansewasser liegt ein Plan fir die offenen Kanalbaumafl3nahmen vor. Aus Kostengrinden
und auch zur Verringerung von Verkehrsbeeintrachtigungen werden seit einigen Jahren viele
KanalbaumalBnahmen mit Schlauchlinern bzw. unterirdischen Horizontalbohrverfahren
durchgefiihrt, so dass keine Anderung der Fahrbahnoberflache erfolgt. Der Senator fiir
Umwelt, Bau und Verkehr wird laufend tber die geplanten Kanalbaumaflnahmen informiert,
so dass in Einzelféllen eine Einflussnahme auf die Gestaltung des Fahrbahnbelages erfolgen
kann.

Ampel und Griine Welle:
13 Anregungen bezogen sich im Rahmen der ersten Offentlichkeitsbeteiligung auf die

Verbesserung der Ampelschaltung oder der Griinen Welle. Diese Anregungen wurden zur
weiteren Prifung an das ASV weitergeleitet. Viele Ampelschaltungen arbeiten
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verkehrsabhangig, insbesondere aufgrund der Abstimmung mit den Taktzeiten des OPNV
sind Anderungen nur in den wenigsten Fallen maglich.

Larmschutzwande:

Es gab im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung in der ersten Phase 118 Anregungen und
Hinweise zum Thema Larmschutzwande bzw. —waélle. In der zweiten Phase waren es 51. Die
Larmsanierungsgrenzwerte von 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht wurden durch
das Bundeshaushaltsgesetz seit 2010 fir Wohngebiete an Bundesfernstra3en um 3 dB auf
67 bzw. 57 dB abgesenkt. Demzufolge gibt es entsprechende Neuberechnungen, die z.B.
zum Bau einer weiteren Larmschutzwand an der A 1 in Hemelingen flhrten. Weitere
Maflnahmen an der A 27 und der A 270 befinden sich in der Prufung, Uber die Finanzierung
entscheidet im Einzelfall die Strallenbauverwaltung des Bundes. Problembereiche sind
Gebaudekomplexe, wo es trotz aktiven Larmschutzes Uberschreitungen vor allem in den
oberen Stockwerken gibt. Diese lassen sich aber auch durch héhere Larmschutzwande nicht
vermeiden, da es aus statischen Griinden fir die Hohe auch Grenzen gibt. Einige Gebéude
wurden zudem nach dem jeweiligen Planfeststellungsverfahren fiir die A 27 errichtet. Hier
kann durch passiven Larmschutz (Schallschutzfenster) teilweise Abhilfe geschaffen werden.

Anlagenlarm/Gewerbelarm

Zahlreiche Hinweise zum Anlagen-/Gewerbelarm wurden an die Gewerbeaufsicht des
Landes Bremen als Beschwerde weitergeleitet und werden als solche dort bearbeitet. Sofern
davon nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz nicht genehmigungsbedurftige Anlagen
betroffen waren, wurde auch die zustéandige Baubehorde informiert.

Die Gewerbeaufsicht des Landes Bremen hat sich ausftihrlich mit den 29 Eingaben aus der
ersten Offentlichkeitsbeteiligung zum gewerblichen Larm auseinandergesetzt und teilweise
auch eigene Larmmessungen durchgefihrt. In den Féllen, in denen die Beschwerden
berechtigt waren, wurde Kontakt mit dem Verursachern bzw. den Anlagenbetreibern
aufgenommen und nach Lésungen gesucht. Einige Probleme konnten durch einfache
verhaltensbezogene Anderungen gelést werden. In anderen Fallen dauert die Umsetzung
noch an. Beschwerden zur Thematik Windenergie stellten sich als unbegriindet heraus, weil
die zulassigen Immissionswerte bei den durch die Eingaben betroffenen Anlagen eingehalten
wurden.

Bahnlarm / Schienenlarm

Alle Eingaben zum Larm von bundeseigenen Eisenbahnstrecken und der Farge-Vegesacker-
Eisenbahn wurden ortlich zusammengefasst. Die Ergebnisse wurden der Deutschen Bahn
und der Farge-Vegesacker Eisenbahn als Infrastrukturbetreiber am 23. Juli 2013 vorgestellt.
Die Infrastrukturbetreiber und die Nordwest-Bahn haben alle Eingaben gesichtet und zu
diesen Stellung genommen. Die Ergebnisse kénnen dem Anhang 5 entnommen werden.

Fluglarm

Die Anregungen und Hinweise zum Fluglarm wurden zur Bearbeitung an die
Luftfahrtbehdrde, den Senator fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen, sowie die Deutsche
Flugsicherung weitergeleitet.

Seit dem 1. September 2011 bietet ein Online-Service auf der Seite
www.umwelt.bremen.de/onlineservice-flug den Fluglarmbetroffenen die Mdglichkeit, ihre
Beschwerden, die sich auf Flugbewegungen am Verkehrsflughafen in Bremen beziehen,
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selber einzugeben. Diese Beschwerden werden beim Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr
bearbeitet und beantwortet. Weiterhin dient das Portal der Information von Interessierten in
Politik, Verwaltung oder Verbanden. Es sorgt so fur eine verbesserte Transparenz zu den
verschiedenen Fluglarm-Themen, die die Blrger bewegen.

Sonstiger Larm

Die Kategorie ,sonstiger Larm* ist ein Sammelbegriff, wenn sich Larm nicht den vorherigen
Kategorien zuordnen lasst. Hierzu zahlt auch Nachbarschaftslarm und verhaltensbezogener
Larm. Dieser Larm wird im Rahmen der Larmaktionsplanung nur behandelt, wenn er sich
wenigstens einer Kategorie zuordnen lasst.

9. Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025 als langfristige Strategie

9.1 Anlass

Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr der Freien Hansestadt Bremen erarbeitet aufgrund
des am 12. Januar 2012 von der stadtischen Deputation fir Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung und Energie gefassten Aufstellungsbeschlusses (Vorlage 18/73 (S)) einen
Verkehrsentwicklungsplan (VEP) fir die Stadtgemeinde Bremen. Mit dem VEP soll der
strategische Rahmen fiir die zukiinftige Verkehrsentwicklung in Bremen mit dem Zeithorizont
2025 abgesteckt werden. Fragen, die behandelt werden sollen, sind z. B.: ,Wie werden sich
die Menschen zukunftig in Bremen bewegen? Welche Infrastrukturmal3nahmen sollen
zuklnftig angegangen werden? Welche Prioritdten sind zu setzen?“ Der VEP deckt alle
Verkehrszwecke (Arbeit, Freizeit, Einkauf etc.), Verkehrsmittel und Verkehrsnetze ab, sowohl
fur die nichtmotorisierten als auch fir die motorisierten Verkehre auf Stral3e und Schiene
(inkl. Wirtschaftsverkehr). Ziel des Verkehrsentwicklungsplans ist es, eine mittel- und
langfristige Strategie zur Entwicklung und Steuerung des Mobilitdtsverhaltens und des
Verkehrs in Bremen zu entwickeln. Dabei werden sowohl der Personen- als auch der
Wirtschaftsverkehr betrachtet.

Die Erarbeitung eines aktuellen VEP ist erforderlich, da sich in Bremen in den letzten 15 bis
20 Jahren viele Veradnderungen in der Siedlungs- und Infrastruktur ergeben haben, und
gleichzeitig, um sich auf zukinftige demografische, 6kologische und ©6konomische
Herausforderungen einstellen zu konnen. Entsprechend wird der VEP aus dem Leitbild
Bremen 2020 heraus als abgestimmte Entwicklungsstrategie zusammen mit dem
Flachennutzungsplan sowie den Fachplanungen (z. B. dem hier vorliegenden Aktionsplan
zur Larmminderung, Landschaftsprogramm, Nahverkehrsplan) erarbeitet.

9.2 Verfahren zur Aufstellung des VEP

Fur den VEP wurde das Verkehrsmodell, welches auch Grundlage der Larmkartierung ist,
verfeinert und weiterentwickelt. Die Erarbeitung des VEP erfolgt in finf Bearbeitungsphasen
und in einem breit angelegten Beteiligungsverfahren.

Der erste inhaltliche Schritt war die Definition von Zielen, die mit dem VEP erreicht werden
sollen. Die Ziele dienen der grundsatzlichen Ausrichtung des VEP, geben also die Leitlinien
fur die weiteren Schritte vor. Sie sind im Sommer 2012 aus einer 6ffentlichen Diskussion
entstanden und von der stadtischen Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung
und Energie am 11. Oktober 2012 beschlossen worden (Vorlage 18/182 (S)).
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Abbildung 2: Bearbeitungsphasen und Beteiligungsformate des VEP Bremen™®

Planungsdialog
mit Blirgerinnen und Birgern,
Verbdnden, Beiraten, TOB, Politik

Ziele des Verkehrs- Blrgerforen
entwicklungsplans TOB-Beteiligung Sommer 2012
I
Bestandsanalyse: Onlinedialog, Biirgerforen, :
Chancen & Mangel Regionalauschiisse, TOB Winter 2012/2013

Testszenarien Bremen 2025 Onlinedialog, Biirgerforen,
Malinahmenentwicklung Regionalauschiisse, TOB

Wirkungsabschatzung und MaBnahmen- Onlinedialog, Biirgerforen,

Spatsommer 2013

1. Quartal 2014

bewertung / Ableitung Zielszenario Regionalauschiisse, TOB
Entwurf VEP mit Handlungskonzept Onlinedialog, Biirgerforen,
(Beschlussfassung) Regionalauschiisse, TOB 2. Quartal 2014

Die Bestandsanalyse der derzeitigen Situation mit der Darstellung von Chancen und
Mangeln stellt die zweite Phase des VEP dar, die in einem Zwischenbericht dokumentiert ist.
Die dazugehdrigen Karten und Anhéange, auf die im Zwischenbericht Bezug genommen wird,
sind in einem eigenstandigen Karten- und Anlagenband zusammengestellt. In dieser Phase
bestanden mit verschieden Beteiligungsformaten umfangreiche Mitwirkungsmadglichkeiten fur
die Offentlichkeit. So bot der Onlinedialog (www.Bremen-Bewegen.de) die Mdglichkeit,
Chancen und Méngel zum Verkehr in Bremen zu benennen. Erste Ergebnisse der
Bestandsanalysen wurden zudem in funf Birgerforen und anschlieBend in funf
Regionalausschiissen gemeinsam mit Burgerinnen und Burgern und Beiraten reflektiert und
erganzt. Zudem fand eine Beteiligung weiterer Akteure statt. Diese Phase fand ihren
Abschluss mit der Kenntnisnahme des Zwischenberichts in der Sitzung der Deputation fur
Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie am 22. August 2013.

Im nachsten Schritt wurden mehrere Szenarien flr Bremen 2025 entwickelt, die einen Blick
auf unterschiedliche MaRnahmenbiindel als Losungsansatze fir mogliche zukunftige
Herausforderungen werfen. Dieser Schritt wurde im Spatsommer/Herbst 2013 durchgefuhrt.
Auch dazu gab es eine umfassende Beteiligung der Offentlichkeit und weiterer Akteure mit
Onlinedialog, regionalen Burgerforen und Regionalausschiissen sowie eine Beteiligung der
Trager oOffentlicher Belange. Mit der Kenntnisnahme des Zwischenberichts zu den
MalRnahmen wund Szenarien durch die Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr,
Stadtentwicklung und Energie in Sitzung der am 28. November 2013 fand auch diese Phase
ihren Abschluss.

Die funf Testszenarien und die darin enthaltenen MalRnahmen wurden anschlielRend einer
mehrstufigen  Wirkungsabschatzung und  Bewertung  unterzogen. Aus den

19 Zwischenbericht zur Szenarien- und MalRnahmenbewertung, SUBV, PS, IVV, Mai 2014.
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Bewertungsergebnissen konnten Mallnahmen mit positivem Wirkungsbeitrag (u. a.
Zielerreichung, Kosteneffizienz) identifiziert werden, deren Aufnahme in das Zielszenario auf
Basis der Gutachterempfehlung vorgeschlagen wird. Der Gutachtervorschlag umfasst derzeit
rund 160 MalRRnahmen. Die Zusammenstellung der MalRnahmen in dem vorlaufigen
Zielszenario wurde im 1. Quartal 2014 wie schon in den vorherigen Phasen in einem
Beteiligungsprozess offentlich diskutiert.

Im Anschluss an den Beteiligungsprozess wurde das Zielszenario des VEP unter
Bericksichtigung der Ergebnisse angepasst, auf seine Wirkung hin Gberprift und mit einem
weiteren Zwischenbericht der Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und
Energie am 5. Juni 2014 zur Beschlussfassung vorgelegt.

In der letzten Phase wird der Entwurf eines Handlungskonzeptes fur den VEP bis zum
Sommer 2014 erarbeitet. Im Handlungskonzept wird das Malinahmenprogramm fur alle
Verkehrsmittel (Ful3/Rad/Bus und Bahn/Kfz-Verkehr/Wirtschaftsverkehr) festgelegt, das in
erster Linie Prioritaten fur die Realisierung und Finanzierungsmaoglichkeiten benennt. Auch in
diesem letzten Schritt der Erarbeitung des VEP werden Onlineforen, Burgerforen, Sitzungen
der Regionalausschiisse und Beteiligung der Trager offentlicher Belange stattfinden, um die
Ergebnisse und den VEP-Entwurf der Offentlichkeit und weiteren Akteuren vorzustellen. Der
Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie wird voraussichtlich
Ende Juli 2014 der VEP mit dem Handlungskonzept zur abschlieRenden Beschlussfassung
vorgelegt.

9.3 Die Ziele des VEP

Durch den VEP werden mit dem Zeithorizont 2025 strategische Weichenstellungen fir den
nichtmotorisierten und motorisierten Verkehr auf StralRe und Schiene, zum Personen- und
Gutertransport und fur alle Verkehrszwecke vorgenommen.

Der erste inhaltliche Schritt ist die Definition von Zielen, die mit dem VEP erreicht werden
sollen. Die Ziele dienen der grundsatzlichen Ausrichtung des VEP, geben also die Leitlinien
fur die weiteren Schritte vor. AuRerdem wird mit Hilfe von Indikatoren der
Zielerreichungsgrad und der Wirkungsbeitrag bei der Prifung von MalRnahmenbindeln
ermittelt. Damit kann bewertet werden, wie geeignet die einzelnen MalRnahmen zur
Erreichung der Ziele sind. Aul3erdem helfen die Ziele bei der Evaluierung der spateren
Umsetzung des VEP.

Die Ziele sind zwischen Mai und September 2012 aus der gemeinsamen Diskussion mit
Burgerinnen und Burgern, den Fraktionen, der Handelskammer, den Verbadnden und der
Verwaltung entwickelt worden. Hierzu gab es am 7. Juni und am 12. Juli 2012 zwei
offentliche Foren. Die Ziele des VEP wurden daraufhin von der stadtischen Deputation fir
Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie beschlossen.

Es gibt insgesamt sechs Zielfelder mit jeweils mehreren Unterzielen. Das Zielfeld 6 ist
relevant fur den L&rmaktionsplan (insbesondere Unterziel 2) und wird folgendermalflen
beschrieben:
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Abbildung 3: Zielfeld 6 des VEP Bremen

Zielfeld 6: Die Auswirkungen des Verkehrs auf Mensch, Gesundheit und Umwelt nachhaltig

und spirbar reduzieren

1. Reduzieren von Kohlendioxid-, Stickoxid- und Feinstaubemissionen entsprechend der Klima- und
Umweltschutzziele
Reduzieren von verkehrsbedingtem Larm
Verringern des Flachenverbrauchs fir Verkehrszwecke. Verbessern der 6kologischen Funktion
von Freiflachen an Verkehrswegen (innerstadtische Biotopvernetzung und Lufthygiene). Abbauen
der Trennwirkung von Verkehrstrassen (Strafe und Schiene)

4. Verkehrsvermeidung durch Innenentwicklung bei der Stadtentwicklungsplanung, durch Starken
der Stadtteil- und Nahversorgungszentren und durch Nutzungsmischung beférdern
Verringern der Belastungen fur Bewohner/innen in Wohngebieten

Bessere Auslastung bestehender Verkehrsmittel und Infrastrukturen

Zusammenfassend kommt die Chancen- und Mangelanalyse des VEP/Zielfeld 6 zum
Ergebnis, dass Emissionen und Flachenverbrauch des motorisierten Verkehrs zu
Belastungen von Gesundheit und Umwelt fiihren. Die Einfuhrung von europaweiten
Grenzwerten fur Luftbelastungen und Vorgaben zur Larmreduzierung machten bereits
Handlungsansatze in den letzten Jahren erforderlich, die zu entsprechenden
Malnahmenpaketen fuhrten (Larmaktionsplan 2009 und Umweltzone).

Eine erhohte Problematik tritt besonders im Zuge der Hauptverkehrsstral3en auf, die
insbesondere motorisierte Verkehre bindeln. Eine umfassende
Stral3enraumvertraglichkeitsanalyse zeigt, dass diese in der Regel Kfz-gepragt ausgebaut
sind und eine Uberwiegend hohe Trennwirkung aufweisen. Neben der Breite der Fahrbahn
spielen hier die bauliche Gestaltung, die Situation des ruhenden Verkehrs sowie die
Verkehrsmenge und Geschwindigkeit eine Rolle. Flacheninanspruchnahme durch
motorisierten Verkehr bewirkt insbesondere bei Nutzungsiberlagerung und engen
Strallenraumen in den Stadtteilzentren Einschrankungen der Nahmobilitéat. Schneisen durch
das Stadtgebiet mit Larmbelastungen und erheblicher Trennwirkung bilden aufRerdem
Bundesfernstralen und Schienentrassen, die die Anbindung der Stadtteile durch
Tunnelsituationen (Zwangspunkte, Angstraume) erschweren.

Die Auswirkungen des motorisierten Verkehrs kénnen perspektivisch vor allem durch die
Forderung des Umweltverbundes und Mallnahmen zur Umgestaltung des StralRenraumes
entsprechend der Zielfelder des VEP reduziert werden. So besteht auch die Chance, dass
die durch den Stral3enverkehr erzeugte Larmbelastung gemindert wird.

Erganzend werden Potenziale in der integrierten Sicht von Verkehrsplanung und
Stadtentwicklung, der Verschneidung des VEP mit dem Flachennutzungsplan erkannt. Eine
verkehrsvermeidende Stadtentwicklung und Innenverdichtung im Sinne einer Stadt der
kurzen Wege, sowie eine Starkung der Stadtteil- und Nahversorgungszentren vor allem im
Hinblick auf Nahmobilitdtsqualitaten ist dementsprechend zu verfolgen. Beispielhaft kann
dafur das Baulickenprogramm oder die Entwicklung des Neuen Hulsberg-Quartiers auf dem
Konversionsgelande des Klinikkums Mitte mit einem anspruchsvollen Mobilitdtskonzept
angefuhrt werden. Entsprechende Potenziale konnten aber auch noch nicht bei allen
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Entwicklungsprojekten wie beispielsweise auf dem Stadtwerder oder in der Uberseestadt in
Bezug auf den Umweltverbund und Nahmobilitdtsqualitaten optimal genutzt werden.

Auch die Verstetigung des Verkehrsflusses im Stral3ennetz durch die Beseitigung der in
Bremen an einzelnen Knotenpunkten oder Streckenabschnitten auftretenden Stérungen kann
zur Verringerung der Verkehrsbeeintrachtigungen beitragen. Zur Reduzierung der
Beeintrachtigung der Bevdlkerung kénnen auch Ansatze zur Bindelung des Verkehrs auf
dafur geeigneten Strafl3en - wie dies mit dem Lkw-Fuhrungsnetz Bremen bereits geschieht -
beitragen und sollen daher in die weiteren Planungen einbezogen werden.

9.4 MalRnahmen und Szenarien im VEP
Die Entwicklung von Szenarien erfolgt aus zwei wesentlichen Grinden:

- um die Bandbreite der mdglichen zuktinftigen Verkehrsentwicklung und die Wirkungen
von MalRnahmenbiindeln abzubilden und

- um die beschlossenen Ziele durch geeignete Mal3Bhahmen mdglichst effektiv und
konsensual zu erreichen.

In Testszenarien werden fir das Prognosejahr 2025 die fur die Verkehrsentwicklung
entscheidenden Rahmenbedingungen variiert durch

- unterschiedliche MaRnahmenschwerpunkte und

- unterschiedliche Variation der Einflussfaktoren Verkehrsmittelwahl, Zielwahl und
Routenwabhl.

Es wurden funf Testszenarien gebildet, in denen unterschiedliche Maflinahmenbundel
zusammengefasst werden. Die MalRhahmenbindel charakterisieren jedes Testszenario mit
einer Ausrichtung in unterschiedlichen Schwerpunkten mit entsprechender Wirkung auf das
kunftige Verkehrsgeschehen in Bremen mit dem Prognosehorizont 2025.

Die Ergebnisse werden unter dem Aspekt des Zielerreichungsgrads bewertet und
anschlieend in einem Zielszenario als Weg hin zum VEP-Entwurf zusammengefasst.

Die Phase der Szenarienentwicklung ist abgeschlossen. Im August/September 2013 wurde
mit entsprechenden Vorschlagen die entsprechende Staffel der Beteiligungsformate
Birgerforen, Regionalausschiisse der Beirate, TOB und Internetforum durchgefiihrt (siehe
Abbildung 2) und am 28.11.2013 der die Phase abschliel3ende Deputationsbeschluss gefasst
(Vorlage-Nr. 18/314 (S)).
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Abbildung 4: Die Szenarien des VEP Bremen

Szenarien-
uberblick Bremen 2010 Bremen 2025

Status Quo Basisszenario

Testszenarien 2025

01 Optimierung = . 03 Effiziente 04 Optimierung des 05 Hohe
des Kfz-Verkehrs L2 ONRE A Nahmobilitat Umweltverbunds Mobilitatskosten
| )
Zielszenario

VEP Bremen 2025

Grundlage der Testszenarien ist ein Basisszenario 2025, das
- auf der aktuellen Bevdlkerungsprognose basiert,
- absehbare siedlungsstrukturelle Entwicklungen bertcksichtigt und

- die bereits beschlossenen und nach derzeitigem Stand bis 2025 realisierten MalRnahmen
enthalt, z.B.:

o Vollendung des Ringschlusses der A281 (Bauabschnitte 2.2 und 3.2
4/Weserquerung),

o die Inbetriebnahme der vollstandigen B212n,
o den fahrradfreundlichen Umbau diverser Knotenpunkte und

o die Verlangerungen der StraBenbahnlinien 1 (Mittelshuchting), 4 (Lilienthal), 8
(Stuhr/Weyhe) sowie die Querverbindung Stresemannstral3e/Steubenstrale

Alle funf Testszenarien beinhalten mit den MaRnahmebindeln jeweils gezielt Schwerpunkte
der moglichen Gestaltung des Verkehrssystems. Der Vergleich der verkehrlichen
Bewertungsergebnisse der Testszenarien spiegelt sich gut im Modal-split, also der Wahl der
Verkehrsmittel fir die zurtckzulegenden Wege der Bremer Bevolkerung, wieder (siehe
Abbildung 5). Bezugsgrole fur den Vergleich der Testszenarien ist das Basisszenario 2025.



Aktionsplan zur LArmminderung, Stadt Bremen - Stand 10.06.2014 - Seite 28

Abbildung 5: Modal-Split-Abschatzung der Bremer Bevdlkerung/Vergleich  zum
Basisszenario®

Wegeanteile nach Verkehrsmittel (Bremer)
100%
90% 21% 21% 21% 23% 2% 24%
80%
70%
25% 25% 24% Do
60% 29% % 29%
50%
14% 14% 17%
40% 13% 16% 13%
30%
20% 40% 40% 38% 359% 3% 349
10%
0%
Basisszenario Szenario 01 Szenario 02 Szenario 03 Szenario 04 Szenario 05
mPkw = OPNV mFahrrad © zu FuR

Im Rahmen der Testszenarien 03 (Effiziente Nahmobilitat) und 04 (Optimierung des
Umweltverbundes) des VEP wurde eine Ausweitung der heute schon bestehenden
Geschwindigkeitsbegrenzungen auf 30 km/h vor dem Hintergrund folgender Ziele im
Stral3ennetz gepruft:

- Verkehrssicherheit steht als Ziel des VEP im Vordergrund
o Anstreben Vision Zero (keine Verkehrstoten)

o Fordern der Unversehrtheit bei der Nutzung aller Verkehrsmittel und -
einrichtungen

- Weitere grundlegende Kriterien sind im VEP:
o Stéadtebauliche Aspekte
o Fuhrung des Radverkehrs
o Funktion der Stral3e im Netzzusammenhang
o Erhaltungszustand der Stral3e

Im Testszenario 03 (Effiziente Nahmobilitdt) ist als wesentliche MaRRnahme zur
Larmminderung eine weitreichende Tempo-30-Regelung fur den Kfz-Verkehr eingestellt. Hier
werden nicht nur Strafen des nachgeordneten Netzes mit Tempo-30-Beschrankungen
belegt, sondern - bis auf wenige Routen - auch die des Hauptstral3ennetzes.

Die Bewertung zeigt, dass eine flachendeckende Tempo-30-Regelung nicht zielfiihrend ist.
Die Bundelungswirkung der HauptstraRen zur Entlastung des nachgeordneten Netzes wird

2 |vV, Aachen 2014; Bremerinnen und Bremer; ohne weiten ausgreifenden Fernverkehr, ohne
Durchgangsverkehr; gerundete Werte.
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quasi aufgehoben. Dariiber hinaus ist vielfach der OPNV betroffen, der durch eine solche
Malnahme - mit Ausnahme der Stral3enbahnstrecken auf eigenem Bahnkdrper — insgesamt
langsamer wird. Dadurch steigt der Betriebsaufwand und gleichzeitig sinkt die Attraktivitat
des OPNV durch die verminderte Reisegeschwindigkeit. Die Erreichbarkeit von
Wirtschaftsstandorten mit dem Individualverkehr und dem OPNV verschlechtert sich.

Im Testszenario 04 (Optimierung des Umweltverbundes) ist ebenfalls eine Tempo-30-
Regelung untersucht worden. Hier gilt im Gegensatz zu Szenario 03 die Beschrankung nur
fur solche StraRen/-abschnitte, die moglichst wenig den OPNV oder das Lkw-Fuhrungsnetz
betreffen. Die Bundelungsfunktion des Hauptstral3ennetzes bleibt weitgehend erhalten.
Dieser Umfang von Tempo-30-Beschrankungen wurde mit einigen Anpassungen flr das
Zielszenario des VEP empfohlen.

Ausgeschlossen wurden:

- Strecken mit OPNV-Linien

- Netzelemente mit Geschwindigkeiten > 50 km/h
- Autobahnen und autobahnéhnliche Stral3en

- Wichtige Einfallsachsen mit hohen Ausbaustandards (z. B. 4-streifige Stral3en), um die
Erreichbarkeit der Innenstadt sicherzustellen

- Strecken des Lkw-Fuhrungsnetzes.

Die umfassende Darstellung der Ergebnisse der Bewertung der MalBnahmen und der
Testszenarien 03 und 04 mit den dort eingestellten Tempo-30-Mal3inahmenbindeln geht aus
dem VEP-Zwischenbericht zu MaRnahmen fur das Zielszenario hervor.
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Abbildung 6: Ubersicht tiber die fiir das Zielszenario des VEP vorgeschlagenen, zuséatzlichen

Aktionsplan zur Larmminderung, Stadt Bremen - Stand 10.06.2014 -
Tempo-30-Beschrankungen im Stral3ennetz
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In die Bewertung des Zielszenarios wird dieser Ansatz zu Tempo-30-Beschrankungen
einflielen. Diese Phase findet ihren Abschluss im Juni 2014. Als letzter Schritt wird das
Handlungskonzept des VEP erarbeitet und in die abschliel3ende Beteiligungsphase gegeben.

9.5 Bewertung der Testszenarien

Die entwickelten Testszenarien wurden untersucht, um deren jeweilige Wirkungen zu
identifizieren und daraus Mdoglichkeiten zur Gestaltung des zukinftigen Mobilitdtsangebotes
abzuleiten. Damit wurde auch aufgezeigt, welche Kosten mit verschiedenen
verkehrsplanerischen Malinahmen verbunden sind und ob mit den MaRnahmen die
beschlossenen Ziele des VEP erreicht werden konnen. Die Szenarienmethodik ist ein in der
Verkehrsentwicklungsplanung bewahrtes Instrument, um die Wirksamkeit von Konzepten
und die daraus ableitbaren Konsequenzen und Handlungsstrategien abzuschatzen.

Sie beschreiben keine Umsetzungsstrategien, d. h. sie bilden nicht die endgultigen
Malnahmenbindel des VEP ab. Im Interesse eines Uberzeugenden und nachvollziehbaren
Prozesses zur Auswahl geeigneter Malnahmen fur das Zielszenario und das
Handlungskonzept sowie im Interesse der im nachsten Schritt zu erarbeitenden
Handlungsprioritaten wurde ein systematischer Bewertungsansatz entwickelt, in dem die
Wirkungsermittlung auf zwei Ebenen erfolgt: In Form der Testszenarien wurden die
Wirkungen von MalRnahmenbtindeln untersucht und auf der MalRnahmenebene wurden die
Wirkungen der einzelnen MalRRnahmen untersucht und anschliel3end einzeln bewertet. Die
Abbildung 7 zeigt den systematischen Ablauf:

Abbildung 7: Systematischer Ablauf der Malinahmenbewertung

Ziele, Zielindikatoren id Chancen & Mangel
1

=4 (U7

Basisszenario

.

Bewertung der o
»  MaRnahmenwirkungen anhand £
. . . m
Zielindikatoren =
Weitere ®
Kriterien: >
Verkehrliche Effizienz | @~ @~ = @ == w= e o o e o W e e e o e - %
Machbarkeit (baulich, | | -
betrieblich, technisch)
Umsetzbarkeit |
Finanzierbarkeit | I
Ausgewogenheit I ]

VEP-Entwurf
Handlungskonzept

Zunachst wurden die Testszenarien mit Hilfe des Verkehrsmodells berechnet und
Kenngrolien ermittelt. Im Vergleich mit dem Basisszenario konnten so Wirkungen erkannt
und quantifiziert werden. Die Wirkungen der Testszenarien wurden auf3erdem im Hinblick auf
die Ziele des VEP qualitativ bewertet.
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Um die jeweiligen Unterschiede der Testszenarien zu identifizieren, bedurfte es zunéchst
einer quantitativ-vergleichenden Anschauung der Berechnungsergebnisse. Anschlie3end
erfolgte eine qualitative Bewertung der Testszenarien anhand von Zielindikatoren, welche
aus den — zu Beginn des VEP-Prozesses festgelegten — sechs Zielfeldern mit insgesamt 42
Unterzielen abgeleitet sind. Durch die Zusammenfihrung vergleichbarer Unterziele wurden
fur die Bewertung 16 Wirkungsindikatoren entwickelt und damit eine Ruckkopplung der
Bewertung zu den definierten Zielen des VEP Bremen 2025 sichergestellt.

Der quantitative Vergleich der Testszenarien untereinander und mit dem Basisszenario er-
folgte mit Hilfe des Bremer Verkehrsmodells und den fur die Prognose 2025 ermittelten
Kennwerten aus den Bereichen:

- Modal-Split / Verkehrsmittelanteile

- Verkehrsnachfrage im Personenverkehr

- Verkehrsnachfrage im Kfz-Verkehr

- Fahrleistung und Verweildauer im Stral3ennetz

- CO,-Ausstol’ des Kfz- und Lkw-Verkehrs

- Fahrleistung und Verweildauer im 6ffentlichen Liniennetz

Dazu wurden jeweils die Daten der funf Testszenarien den Daten des Basisszenarios direkt
gegenubergestellt.

Mit der geschilderten Bewertung der Testszenarien erfolgte eine ausfuihrliche Analyse der
vorgeschlagenen MalRhahmenbindel. Neben fundierten rechnerischen Ergebnissen mit Hilfe
des Verkehrsmodells — z. B. zu Veranderungen in der Verkehrsmittelwahl — gibt die
Bewertung anhand der Zielindikatoren die Mdoglichkeit, Starken wie auch Schwéachen der
Testszenarien im Kontext des fur den VEP abgestimmten Zielsystems zu identifizieren.

Durch die unterschiedliche Schwerpunktsetzung der Szenarien sind erkennbare Differenzen
in den Ergebnissen, wenn auch in unterschiedlich stark ausgepragter Form, deutlich
geworden. So zeigt z. B. der Modal-Split im Testszenario 02 eine verstarkte Nutzung von Bus
und Bahn, wéhrend die Modellberechnung des Testszenarios 03 eine Verschiebung im
Modal-Split zugunsten des Ful3- und Radverkehrs aufzeigt. Analog ist dieser Zusammenhang
auch fur den jeweiligen Zielerreichungsgrad der qualitativen Bewertung zu erkennen.
Angesichts der bewusst gewahlten Starken und Schwachen der Testszenarien ist es auf dem
Weg zum Zielszenario erforderlich, eine unter dem Aspekt der effizienten Zielerreichung
sinnvolle Kombination von Maflinahmen aus den unterschiedlichen Testszenarien fur das
Zielszenario zu waéhlen, welches als Grundlage fur das Handlungskonzept und letztlich fur
den Beschluss des Verkehrsentwicklungsplans dient. Hierfir wird die Methode der
EinzelmalRnahmenbewertung herangezogen und deren Ergebnisse dargestellt.

Bewertungsgegenstand waren urspringlich knapp 330 MalRnhahmen, bei denen sich aber
einige  Uberschneidungen zum  Basisszenario sowie zwischen den beiden
MaRRnahmenfeldern Kfz-Verkehr und Wirtschaftsverkehr ergaben, so dass insgesamt 299
Einzel-MalRnhahmen in die beschriebene MalRnahmenbewertung einbezogen wurden. Das
Bewertungsergebnis fur diese MalRnahmen zeigt die Abbildung 8.
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Abbildung 8: Bewertungsergebnis fur 299 MalRnahmen im VEP
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Danach ist die Zielerreichung — bezogen auf die 16 Bewertungsindikatoren — bei 81
Malinahmen (27 %) sehr hoch, bei 175 MalRhahmen (59 %) hoch, bei 27 MaRnahmen (9 %)
mittel und bei 16 MalBhahmen (5 %) niedrig eingestuft. Die insgesamt sehr geringe Anzahl
Malnahmen mit niedrigem Zielerreichungsgrad (16 von insgesamt 299) erklart sich dadurch,
dass sich bereits die Mallhahmenentwicklung stark an den Zielfeldern des VEP und ihren
Unterzielen orientiert hat. Die Mallnahme ,Situationsangepasst mehr Tempo 30 im Kapitel
Verkehrssicherheit hat eine hohe Zielerreichung und wird in das Zielszenario aufgenommen.

9.6 Zielszenario

Auf Grundlage der Ergebnisse des geschilderten Bewertungsverfahrens erfolgte die Auswahl
einer Kombination von MalBhahmen fir das Zielszenario, das die Ziele des VEP mdglichst
optimal erfullt. Der Wirkungsgrad des Zielszenarios wird in einem weiteren Bewertungsschritt
mittels Modellberechnung und Prifung anhand der Zielindikatoren ebenfalls quantitativ und
qualitativ ermittelt. Das Zielszenario bildet damit noch keine Umsetzungsstrategie im Kontext
finanzieller und zeitlicher Spielrdume ab, sondern spiegelt vielmehr die konkrete Kombination
von wirkungsvollen und umsetzbaren MalRnahmen wider, die dem zuklnftigen
Handlungskonzept zugrunde liegt. Die Abbildung 9 zeigt den Abwagungsprozess zur
Aufnahme von MalRhahmen in das Zielszenario.
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Abbildung 9: Abwagungsprozess zur Aufnahme von Malinahmen in das Zielszenario
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Im Rahmen des Bewertungsprozesses wurden insgesamt knapp 300 Mallnahmen fir die
Stadt Bremen untersucht. Der gutachterliche Maflinahmenvorschlag fir das Zielszenario
umfasst rund 160 EinzelmaRnahmen aus allen im Vorfeld untersuchten Testszenarien. Etwa
die Halfte der vorgeschlagenen Mal3nahmen wirkt gesamtstadtisch (z. B. in Form von
Programmen), die andere Halfte entfaltet stadtteiliibergreifende oder lokale Wirkung. Rund
140 MalRnahmen werden nicht zur Aufnahme in das Zielszenario empfohlen.

Zwischenzeitlich wurde auch die Bewertung des Zielszenarios mit Hilfe des Verkehrsmodells
berechnet, um — entsprechend der Bewertung der Testszenarien — die zu erwartenden
Wirkungen zu ermitteln. Die Abbildung 10 zeigt die Wirkung des Zielszenarios Uber alle dort
eingestellten MalBnahmen anhand des Modal-Splits der Bremer Bevolkerung im Vergleich

zum Basisszenario.
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Abbildung 10: Modal-Split-Absch&tzung der Bremer Bevélkerung im Zielszenario®
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2%-Punkte) und beim
FuBverkehr (ca. 1%-Punkte)
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9.7 Ausblick

Die Auswahl der Malinahmen fur das Zielszenario ist in der Summe (ber 2025 hinaus
unterfinanziert. Aus dem Zielszenario wird daher anschlieRend ein Handlungskonzept
abgeleitet. Dieses soll, abhéngig von ebenfalls noch aufzuzeigenden, unterschiedlichen
Finanzierungsrahmenbedingungen eine umsetzungsrelevante Prioritatenreihung der
empfohlenen MafRnahmen darstellen. Das Handlungskonzept wird im Frihsommer in der 4.
Beteiligungsrunde mit den Akteuren und der Offentlichkeit diskutiert.

Die Beschlussfassung zum Handlungskonzept des VEP ist im Rahmen einer Sondersitzung
der Deputation fur Umwelt, Bau, Verkehr, Stadtentwicklung und Energie fur Ende Juli 2014
vorgesehen.

10. StralRenverkehr
10.1 Sachstand

Innerhalb des Ballungsraums der Stadt Bremen fielen 75 Stra3en mit einer Gesamtlange von
rund 142 km unter die von der Umgebungslarmrichtlinie in der ersten Stufe der
Larmkartierung vorgegebene Kategorie Hauptverkehrsstral3e mit mehr als sechs Millionen
Fahrzeugen pro Jahr. Davon wurden aufgrund der Zahl der betroffenen Anwohner
Stral3enabschnitte in einer Gesamtlange von rund 112 km als besonders larmbelastet einge-
stuft (Hauptverkehrsstral3ennetz). Bei der Larmkartierung wurden in der ersten und zweiten
Stufe auch Strallen und StralRenabschnitte in der Stadt Bremen ab etwa 365.000
Fahrzeugen/jahrlich (1.000 Kfz/Tag) erfasst, um die Gesamtlarmsituation im Ballungsraum zu
beriicksichtigen (Gesamtstral3ennetz).

Im Abschlussbericht zur Larmkartierung (Uberarbeitete Fassung vom 19. April 2013) ist die
Zahl der Personen, die im Gesamtstral3ennetz nachts von mehr als 60 dB(A) betroffen sind,
mit 3.800 angegeben. Uber den Gesamttag (24 Stunden) sind 4.300 Anwohner/-nnen von
Larmpegeln >70 dB(A) im Gesamtstra3ennetz betroffen. Fur die Aktionsplanung sind im

1wV, Aachen 2014; Bremerinnen und Bremer; ohne weiten ausgreifenden Fernverkehr, ohne
Durchgangsverkehr; gerundete Werte.
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Gesamtstralennetz bei einem Pegel nachts >55 dB(A) 25.600 Anwohner/-innen zu
beriicksichtigen bzw. fir den Gesamttag bei >65 dB(A) 24.400.

Am Tag und in der Nacht sind oft dieselben Stral3enztuge bzw. Gebiete betroffen.

Es ist festzustellen, dass immer noch diejenigen Stral3en bzw. Stral3enabschnitte als
belastende Larmquelle anzusehen sind, die nach der Umgebungslarmrichtlinie bereits im
Jahre 2005 als Hauptverkehrsstral3en definiert und an die EU gemeldet worden waren.

Alle im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eingebrachten Vorschlage, Anregungen und
Stellungnahmen wurden hinsichtlich der Zahl der Larmbetroffenen und der Umsetzbarkeit
maoglicher MalBnahmen zur LArmminderung gepruft.

Dabei werden StraRen und Stral3enabschnitte, in denen mehr als 40 Betroffene wohnen,
vorrangig behandelt. Einer weitergehenden Bewertung auf Umsetzbarkeit werden diejenigen
Malinahmen unterzogen, bei denen eine Minderung um mehr als 2 dB(A) erreicht werden
kann. Fur die Ubrigen verbleibenden StraRenabschnitte, die diese Kriterien nicht erfllen,
werden derzeit keine MaRnahmen erwogen.

Die Qualitat des Verkehrsflusses wird von den Berechnungsvorschriften gemafl der
Umgebungslarmrichtlinie nicht erfasst, stellt aber hinsichtlich der Schadstoff- und
Larmbelastung eine wichtige GroRe dar. Daher kommt der Einrichtung der ,Grianen Welle®
eine ebenso wichtige Bedeutung zu wie dem Erhalt des Verkehrsflusses. Intelligentes
Verkehrsmanagement und Parkleitsystem tragen hierzu bei. Eine Berechnung der
MalBnahmen nach der RLS-90, die fur stral3enverkehrliche Anordnungen als
Rechtsgrundlage dient, soll diese Faktoren bericksichtigen und als zusatzlicher
Bewertungsmalistab dienen.

10.2 Bisherige und laufende Mal3Bhahmen
MalRnahmen auf Bundesfernstrafen

Die Geschwindigkeitsbeschrankung von 120 km/h auf den Autobahnen in Bremen ist seit
April 2008 dauerhaft umgesetzt. Diese Mallnahme erfolgte aufgrund der verhaltnismafig
hohen Zahl von rund 1000 Betroffenen, die nachts einem Larmpegel von mehr als 60 dB
ausgesetzt waren.

Aufgrund der Verkehrsfreigabe der A281 mit den Bauabschnitten 2.1 und 3.1 zwischen der
Neuenlander Strae und der Stromer Landstral3e/Merkurstralle (GVZ), parallel zum
Strallenzug  Neuenlander  StralRe/Carl-Francke-Stral3e/Senator-Apelt-StraRe,  wurden
deutliche Entlastungen erreicht. Die Verkehrszahlen konnten dort etwa auf ein Viertel
gesenkt werden, was eine Larmentlastung um rund 6 dB(A) bedeutet.

In einigen Teilabschnitten, insbesondere der Auf- und Abfahrten der A281 und dem
provisorischen Anschluss an die Neuenlander Stral3e/Georg-Wulf-StralRe kommt es
unvermeidbar zu temporaren Mehrbelastungen, die im Rahmen der gesetzlichen
Regelungen kompensiert werden. Nach Realisierung des Bauabschnittes 2.2 der A281
entfallt dieser Effekt aber wieder.

Insgesamt hat sich die Zahl der Menschen, die einem Larmpegel von mehr als 55 dB(A)
nachts ausgesetzt sind, an der Neuenlander Strafl3e von 1.052 auf 582 verringert.
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In Blumenthal/Farge konnte durch den Netzschluss der B74 zwischen der A270/Kreinsloger
und Farger Stral3e eine Entlastung der Dillener StraRe/Ronnebecker Stral3e erreicht werden.

In der Kattenturmer HeerstralRe, im Kattenescher Weg, in der Kirchhuchtinger Landstral3e, in
der Schlengstrafl3e und im Briiggeweg besteht laut Lkw-Fihrungsnetz ein Nachtfahrverbot fur
Fahrzeuge mit mehr als 7 t zulassigem Gesamtgewicht. Eine Geschwindigkeitsbeschrankung
auf 30 km/h wurde in der Kattenturmer HeerstaBe 2012 realisiert. Mit entsprechenden
Lichtsignal-Schaltungen wird dem geminderten Geschwindigkeitsniveau Rechnung getragen
und der Verkehrsfluss harmonisiert. Es konnte durch diese MalRhahmen eine Reduzierung
von bis zu 4 dB(A) erreicht werden.

LarmschutzmalRnahmen

Bei Neubau oder wesentlicher Anderung von StraRen haben aktive LarmschutzmaRnahmen
(Wall oder Wand) Vorrang vor passiven Larmschutzmaflnahmen (Fenster). Passive
LarmschutzmalRnahmen an Geb&uden wurden und werden Uberall dort umgesetzt, wo mit
Hilfe von aktiven LarmschutzmalBnahmen die Auslose- oder Grenzwerte nicht eingehalten
werden konnen oder wo das Kosten-Nutzen-Verhdltnis, z. B. aufgrund zu weniger
Betroffener, zu groR3 ist. In Bremen gibt es — hauptsachlich an Bundesfernstrallen —
Larmschutzwande und -wélle mit einer Gesamtlange von mehr als 70 km.

Gemald der Sechzehnten Verordnung zur Durchfihrung des Bundes-Immissionsschutzge-
setzes (Verkehrslarmschutzverordnung — 16. BImSchV) gelten fir Wohngebiete folgende
Immissionsgrenzwerte nur bei Neubau oder wesentlicher Anderung von StraRen: 59 dB(A)
tagsiuber und 49 dB(A) nachts. Dartber hinaus gelten die Larmsanierungsgrenzwerte von
70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in der Nacht. Diese Sanierungswerte wurden durch das
Bundeshaushaltsgesetz im Jahre 2010 fir die Bundesfernstrallen um 3 dB abgesenkt, die
,Richtlinien fur den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der Baulast des Bundes*
(VLarmSchR 97) wurden entsprechend angepasst, so dass SanierungsmalRnahmen ab
67 dB(A) tags oder 57 dB(A) nachts vom Bund durchgefuihrt werden kénnen.

Ein Rechtsanspruch auf passive Larmschutzmal3nahmen nach der 16. BImSchV besteht
dem Grunde nach z.B. an folgenden StralRen:

- in Teilbereichen der Autobahnen auf Bremer Gebiet und
- in Teilbereichen der B75 (Oldenburger StrafRe) und B6.

Die A 270 wird derzeit in Ganze hinsichtlich der Einhaltung der Bemessungswerte fir
Larmsanierung Uberprift. Fir den Bereich von der A 27 bis zur StraRe ,,Auf dem Krimpel*
liegen die Ergebnisse zur Auswertung vor. Der zweite Abschnitt von der Stralle ,Auf dem
Krimpel“ bis zum Beginn B74 erfolgt ab Frihjahr 2014.

Passive LarmschutzmalBnahmen werden im Rahmen der Larmvorsorge zu 100% durch den
StralRenbaulasttrager (hier der Bund) und im Rahmen der LaArmsanierung zu 75% durch den
Bund und zu 25% durch die/den private/n Antragsteller/-in getragen. Zustandig ist das Amt
fur StraRen und Verkehr. Fur die notwendige Uberpriifung des Anspruchs — wozu auch eine
Bestandsaufnahme des gegenwartigen Geb&audezustands (Fenster, sowie Aul3en- und
Umfassungsbauteile) gehdrt — muss dort ein formloser Antrag gestellt werden.

Mit Datum vom 07. Mai 2009 wurde ein zeitlich befristetes, freiwilliges Forderprogramm von
der Stadtgemeinde Bremen als Erganzung der bestehenden gesetzlichen Bundesregelungen
fur LarmschutzmalRnahmen an Gebauden aufgelegt. Forderfahig waren Wohnungen und
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Hauser in solchen StraRen oder StraRenabschnitten, bei denen eine Uberschreitung der
Larmpegel von 70 dB(A) ganztags (24h) und 60 dB(A) nachts auf Basis der Larmkartierung
der Umgebungslarmrichtlinie vorlag und keine anderweitige FoOrderung aus
Larmschutzgriinden in Anspruch genommen werden konnte. Im Jahre 2014 erfolgt eine
Neuauflage dieses bewahrten Forderprogramms, wobei die Ausléseschwellen auf 65 dB(A)
Uber 24 Stunden bzw. 55 dB(A) nachts abgesenkt wurden. Die Férderrichtlinie befindet sich
im Anhang 3.

Verbesserung der Fahrbahnoberflache

In Bremen wird bereits seit dem Jahr 2003 bei allen Stralenneubauten und -sanierungen,
sofern Asphalt als Fahrbahnoberflache vorgesehen ist, fir die oberste Schicht, die
Deckschicht, ein Asphalt verwendet, der aufgrund seiner Struktur sowohl dauerhaft als auch
larmarm ist (Splittmastixasphalt mit einem Gro3tkorndurchmesser von 8 mm). Damit wurden
in Bremen bereits sehr frihzeitig larmarme Asphaltdeckschichten eingesetzt.

Fur die Grundsanierungen der Autobahnen wird als Fahrbahnbelag Waschbeton verwendet,
wodurch eine Larmminderung um bis zu 2 dB(A) gegenliber herkdmmlichen
Fahrbahnbelagen erzielt werden kann.

Bei der Sanierung von StralRen, insbesondere im Zusammenhang mit notwendigen
BaumaRnahmen zur Sanierung von Mischwasserkanalen, wird darauf geachtet, dass bei
offener Bauweise die Fahrbahnbeldge in Asphaltbauweise wieder hergestellt werden, so
dass langfristig das GroR3pflaster ersetzt wird, sofern es nicht aus Grinden des
Denkmalschutzes oder aus besonderen stadtebaulichen bzw. stadtgestalterischen Grinden
erhalten bleiben soll. Mit der Sanierung alter Stral3enbeldage wird eine larmmindernde
Wirkung erzielt, was insbesondere beim Ersatz von Natursteinpflaster durch eine
Asphaltdecke den gro3ten Effekt hat.

Des Weiteren werden laufend im Zuge von ErhaltungsmalRnahmen so genannte ,Dunne
Asphaltdeckschichten in Kaltbauweise“ (DSK) auf schadhaften Streckenziigen (z.B. bei
Rissen in der Fahrbahndecke, Versackungen, Schlaglochern) aufgebracht, um eine
Ausweitung der Schaden, die etwa bei Frost drohen, weitgehend zu verhindern. Diese
Malnahmen konnen sich je nach Situation entsprechend larmmindernd auswirken. Im Jahr
2013 wurde die Fahrbahnoberflache bei 20 Strallen auf Teilsticken >200m saniert.
Insgesamt handelt es sich um eine Streckenlange von 7200 m. Auf folgenden besonders
larmbelasteten StralRenabschnitten wurde DSK aufgebracht:

Tabelle 5: Besonders larmbelastete StralRenabschnitte mit DSK

StralBenbezeichnung Streckenlange [m]
An der Schuttenriehe 350
Aul3er der Schleifmihle 230
Brabantstral3e 220
Norderneystr 250
Rembertiring 200

AulRRerdem wurde DSK auf folgenden Stral3en bzw. Stral3enabschnitten aufgebracht: Alte
Stral3e, August-Bebel-Allee, Bahnstral3e, Burgdammer Kirchweg, Burgdammer Strale,
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Colshornstral3e, Getekamp, Hechelstral3e, Heinrich-Seekamp-Stral3e, Hudemuhler Stral3e,
Schragestral3e, Sonneberger Stral3e, Stolzenauer Stral3e, Wasserweg und Wigmodistrale.

In den Jahren 2012 und 2013 wurden Fahrbahnoberflachen in einer Gesamtlange von rund
22 km entsprechend instand gesetzt. In den Vorjahren sind jeweils in &hnlicher
GroRRenordnung Instandsetzungsarbeiten durchgefiihrt worden, so dass pro Jahr auf einer
Lange von ca. 11 km entsprechende Arbeiten durchgefuhrt wurden. Insgesamt wurden in
den letzten 5 Jahren ca. 3 Mio. Euro fur diese Arbeiten investiert.

Einige MalBnahmen ergeben sich auch im Zusammenhang mit der Erneuerung von
Stral3enbahngleisen. So hat die Fahrbahn in der Hartwigstral3e auf einer L&ange von circa 650
Metern eine Asphaltoberflache erhalten, was zu einer deutlichen Reduzierung der
Larmemissionen und einer besseren Benutzbarkeit fur den Radverkehr beitrdgt. Das zuvor
vorhandene Natursteinpflaster wurde in den Parkstreifen wiederverwendet. So konnte der
urspringliche Charakter der Stral3e erhalten werden.

Lkw-Fuhrungsnetz und Verkehrsmanagement

Das Lkw-Fuhrungsnetz wurde im Jahre 1996 eingefuihrt und hat sich - auch zusammen mit
der Verkehrsmanagementzentrale - als Steuerungsinstrument bewdahrt. Im Uberarbeiteten
Lkw-Fuhrungsnetz wurde 2006 der Innenstadtbereich als ,Grine Zone" ausgewiesen. Damit
soll Durchgangsverkehr von Lkw weitgehend ausgeschlossen werden.

Parallel zur Erarbeitung des Verkehrsentwicklungsplans (VEP) wird derzeit das Lkw-
Fuhrungsnetz aktualisiert. Die oben geschilderten Inbetriebnahmen der Bauabschnitte 2.1
und 3.1 der A281 sowie der Netzschluss der B74 zwischen A270/Kreinsloger und Farger
StralRe machen dies erforderlich, da sich die Verkehrsstrome in den Bereichen Neustadt,
Woltmershausen und Blumenthal durch deutliche Entlastungen im stadtischen StralRennetz
verandert haben und das blaue Netz im Lkw-FUhrungsnetz angepasst werden muss.

Mit der geplanten SchlielBung des Autobahnringes um Bremen (Weiterbau der A281 mit den
Bauabschnitten 2.2, 3.2 und 4) und der Realisierung der B212n wird es weitere
Verédnderungen geben, so dass das Lkw-Fuhrungsnetz zu einem spéteren Zeitpunkt erneut
Uberarbeitet wird.

Weitere Verédnderungen werden sich, wie in Kapitel 9 beschrieben, aus den Mal3nhahmen und
dem zu entwickelnden Zielszenario des VEP ergeben, wobei das Ziel besteht, mindestens
den Status Quo fur den reibungsarmen Wirtschaftsverkehr auf dem LKW-Fuhrungsnetz zu
erhalten und die Belastungen fur den Burger durch die Bundelungswirkung insgesamt so
gering wie mdglich zu halten.

Mit der Verkehrsmanagementzentrale wird der Verkehr gesteuert, um bei Stérungen
Uberlastungen zu vermeiden. Um ein genaues Bild der Verkehrslage zu erhalten, sind
inzwischen rund 300 Erfassungsgerate installiert.

Verbesserung des Verkehrsflusses

Zur Verbesserung des Verkehrsflusses im innerstadtischen Bereich wurde seit Ende des
Jahres 2006 die 2. Stufe des Projektes ,Grune Welle” durchgefuhrt und zwischenzeitlich
abgeschlossen. Die hierfiir am Verkehrsrechner erforderlichen Anderungen sind erfolgt.
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Auf folgenden Streckenabschnitten sind alle Lichtsignalanlagen zwischenzeitig auf den
neusten Stand der Steuerungstechnik umgerlistet und mit entsprechenden neuen
Verkehrserfassungssystemen ausgestattet:

- Kattenturmer HeerstralRe — zwischen Neuenlander Straf3e und der BAB
Anschlussstelle Brinkum

- HansestralRe — Zwischen NordstralRe und Utbremer Ring

- Semmelweisstral3e

- Ludwig-Roselius-Allee — zwischen Osterholzer LandstralRe und Vahrer Stral3e

- Osterholzer HeerstralRe — zwischen Hermann-Koenen-Stral3e und Heiligenbergstralie
- Am Wall — zwischen Tiefer und Doventor

- Achse Hermann-Bose-Stral3e — Herdentorsteinweg vom Stern bis zur Ségestralie

- Zubringer Universitat — zwischen Universitatsallee und Hochschulring

- Universitatsallee — zwischen Wiener Stral3e und Kremser Stral3e.

Diese Strecken sind bis auf die durch Baustellen eingeschrankte Steuerung abgeschlossen.
Geschwindigkeitsbegrenzung und -tiberwachung

Seit April 2008 ist eine Geschwindigkeitsbeschrankung von 120 km/h auf den Autobahnen in
Bremen umgesetzt. Auf der Al lauft ein Modellversuch zur Verbesserung des
Verkehrsflusses zwischen den Anschlussstellen Arsten und Hemelingen. Im Rahmen dieses
Modellversuchs wurde eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 100 km/h angeordnet.

In Bremen besteht bereits auf 70% der Stadtstrallen eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h. Dies entspricht der GrofRenordnung von z. B. Berlin (72%, geplant 74%) oder
Minchen (80%). Andere Stadte liegen deutlich darunter.

Fur den innerstadtischen Bereich hatte der Arbeitskreis LA&rmminderungsplanung auf der
Grundlage von gutachterlichen Berechnungen vorgeschlagen, im Rahmen der nachsten
Sanierung in mehreren Stral3en das Pflaster gegen Asphalt auszutauschen, weil die Zahl der
Entlasteten bei dieser MalBhahme am hdchsten ist. Um maoglichst kurzfristig eine Entlastung
fur die betroffenen Anwohner/-innen zu erreichen, wurde auf den StrafRen, fir deren
Sanierung keine finanziellen Mittel verfigbar waren, zunachst 30 km/h angeordnet, soweit
dies mit dem OPNV zu vereinbaren war.

Geschwindigkeitsmesstafeln dienen der Selbstkontrolle der Verkehrsteilnehmenden. Sie
werden von mehreren Beiraten und auch von einzelnen Birgern-/innen gewiinscht. Uber die
Einsatzorte der Messtafeln entscheiden die Ortsamter in Abstimmung mit den jeweiligen
Beiraten und der Polizei Bremen auf der Basis einer Richtlinie. Bisher wurden in Bremen
insgesamt 50 solcher Messtafeln eingesetzt.

Bei allen Malinahmen zur Geschwindigkeitsbeschrankung, die im Rahmen dieses Aktions-
plans zur Larmminderung durchgefihrt werden, soll bei der Beschilderung ein Zusatzschild
.Larmschutz* angebracht werden, um den Verkehrsteilnehmenden die Begrindung deutlich
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zu machen und die Akzeptanz zu erhéhen. Der Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr steht
mit dem Senator fir Inneres und Sport in Kontakt, um schwerpunktmaRig verstarkte
Geschwindigkeitskontrollen auch aus Larmschutzsicht durchfihren zu lassen. Die
Entscheidung, ob zusatzliche mobile Verkehrsiberwachungstechnik eingesetzt wird, fallt in
die Zustandigkeit des Senators fur Inneres und Sport. Die staatliche Deputation fir Inneres
und Sport hat sich am 12. Februar 2014 mit der ,Optimierung der Verkehrsiberwachung®
befasst (Vorlage Nr. 18/171). Demnach werden die Kosten der Uberwachung gegenwartig
durch die Einnahmen gedeckt.

10.3 Geplante MalRBhahmen

Viele Malinahmen zur Larmminderung lassen sich nur im Gesamtzusammenhang des kom-
plexen stadtischen Verkehrsnetzes umsetzen. Die beiden wesentlichen MalRnahmen sind
Geschwindigkeitsbeschrankungen und Verbesserungen des Fahrbahnbelags.

Der im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung haufig geforderte Einsatz von offenporigem
Asphalt — sogenanntem Flusterasphalt — wird im Einzelfall geprtft und kommt bei Neubau
oder bei der Grundsanierung von Stral3en in Betracht, sofern Geschwindigkeiten von mehr
als 50 km/h zugelassen sind. Fliusterasphalt hat erst bei héheren Geschwindigkeiten und
gleichmaligem Verkehr ohne regelméRlige Abbrems- und Beschleunigungsvorgange eine
reduzierende Wirkung. Bei niedrigerer Geschwindigkeit sind die Motorengerausche lauter als
die Rollgerausche der Fahrzeuge.

Wegen der héheren Kosten fiir Bau und Instandsetzung des offenporigen Asphaltes ist diese
Malinahme davon abhangig, ob entsprechende Haushaltsmittel zur Verfigung stehen. Vor
dem Hintergrund der minimalen Stral3enerhaltungsmittel und dem sehr intensiven
Unterhaltungs- und Erhaltungsaufwand — der Belag ist etwa alle 10 Jahre auszutauschen,
damit die larmmindernde Wirkung erhalten bleibt — ist die Verwendung von offenporigem
Asphalt, z. B. auf Autobahnzubringern, derzeit nicht absehbar.

Der Ersatz von Pflaster gegen Asphalt konnte mangels finanzieller Mittel auf einigen
besonders larmbetroffenen Straf3en noch nicht erfolgen, so dass diese Stral3en bereits im
Aktionsplan 2009 in die langfristige MaRBhahmenplanung aufgenommen wurden. Eine weitere
MalRnahme ist die Errichtung einer Larmschutzwand auf der sudlichen Seite der
Stephanibriicke. Mit dieser Larmschutzwand wirden auch die Aufenthaltsqualitat und die
stadtebauliche Entwicklungsmaoglichkeit im Stephanitorviertel verbessert. Stadtebauliches

Ziel ist es dabei, die Stadtansicht auf Weserfront und Altstadt dauerhaft zu erhalten.
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Die Tabelle 6 ist ein Vorschlag fur EinzelmaRnahmen, der sich teilweise bereits aus dem
Aktionsplan 2009 ergibt, aber sich an den um 5 dB abgesenkten Ausléseschwellen und den

hochsten Betroffenenzahlen orientiert.

Tabelle 6: Bisher vorgeschlagene MaRnahmen und Betroffene®?

Projekt Lange in |Betroffene Mallnahme
Metern |>55 dB(A)
nachts
Verschiedene Stral3en* Prafung far 30 km/h
Steffensweg* 990 112 |Ersatz von Pflaster gegen Asphalt
Lange Reihe* 790 82 | Ersatz von Pflaster gegen Asphalt
Stephanibriicke™ 260 487 | Larmschutzwand

Der Arbeitskreis Larmminderungsplanung hat sich darauf verstandigt, insgesamt rund 30
Stral3en bzw. StraRenabschnitte hinsichtlich einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h
naher zu prifen. Die Stral3en bzw. Stralenabschnitte wurden anhand der héchsten Zahl von
Larmbetroffenen, unter Bertcksichtigung der Verlagerung von Verkehren in andere Stral3en
bzw. StraRenzige, sowie des Vorrangs von OPNV und Lkw-Fihrungsnetz ausgewahlt.
AnschlieRend wurde mit Hilfe des Verkehrsmodells untersucht, inwieweit Verkehrsmengen
sich in andere Stral3en verlagern.

10.4 Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h

Die Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h kann ein geeignetes Mittel zum Reduzieren
des Stral3enverkehrslarms sein. Es ist durchschnittlich mit einer Larmminderung um 2,6 dB
zu rechnen. Folglich wird diese MaRnahme im begleitenden Arbeitskreis als eine Mdéglichkeit
zur Larmminderung gesehen und zunéchst einer verkehrlichen Prufung in mehreren Stufen
unterzogen. Die Unterscheidung nach Tageszeiten ist ein wesentliches Kriterium bei der
Beurteilung der  Betroffenheit von  Anwohnerinnen und  Anwohnern  durch
StralRenverkehrslarm. Die Ausloseschwelle 55 dB(A) im Nachtzeitraum (22-6 Uhr/8 Stunden)
steht daher bei den zu betrachtenden Straf3en/-abschnitten im Vordergrund, da der L&rm
nachts deutlich stérender empfunden wird als tagsuber. Insofern wird bei Tempo-30-
Malnahmen zwischen Gesamttag und Nachtzeitraum unterschieden und bei der abgestuften
Prifung verkehrlicher Wirkungen in den relevanten Stral3en/-abschnitten angewendet.

Bei Geschwindigkeitsreduzierungen auf Tempo 30 ganztags wird durch die verminderte
Fahrgeschwindigkeit die héchste larmmindernde Wirkung erzielt, da der Uber den gesamten
Zeitraum auftretende Kfz-Verkehr langsamer fahrt. Zusatzlich werden aber auch

- Fahrten in andere Stral3en verlagert; in Abhangigkeit zur Funktion der auf Tempo 30
reduzierten Stral3e zum einen grof3raumig, aber auch kleinrdumig in nachgeordnete
Stral3en/-abschnitte

- Linien des straRengebundenen OPNV, also StraBenbahn- und Buslinien, sofern sie
nicht auf eigenem Bahnkdrper gefltihrt werden, in ihrer Reisegeschwindigkeit reduziert

2 Teilweise sind auBerdem tagsuber Schulen und Kindergérten betroffen. Die Stral3en sind mit *
gekennzeichnet.
% Das ASV lasst derzeit die Statik des Briickenbauwerks Uberprifen. Das Ergebnis bleibt abzuwarten.
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- die Bundelungswirkung des Lkw-Netzes eingeschrankt, sofern die beschrankte Stral3e
Teil des Lkw-Netzes ist.

Fur Geschwindigkeitsreduzierungen nur im Nachtzeitraum (22-6 Uhr) gilt dies prinzipiell
auch, allerdings in abgeschwachter Form. Die Verkehrsmengen sind in dem Zeitraum
geringer (max. 10% der Tagesverkehrsmenge) und auch das OPNV-Angebot ist ausgediinnt,
so dass das betroffene Fahrtenvolumen geringer ist.

Die Prufung von Stral3en/-abschnitten mit Tempo-30-Regelung erfolgt daher in einem
abgestuften Verfahren. Zunachst werden StraRen/-abschnitte ganztags bzw. eine StralRe
aufgrund OPNV-Fuhrung nur nachts mit Tempo-30 belegt und bewertet. In einem weiteren
Schritt werden mehr StralBen/-abschnitte mit einer aber nur nachts geltenden
Geschwindigkeitsbeschrankung gepruft, dabei aber auch solche mit Strallenbahn- und
Buslinienfihrung sowie Bestandteile des Lkw-Netzes. Grundlage fir die Betrachtungen ist
der Analyse-0-Fall 2010/2011 des VEP, auf dessen Basis mit Hilfe des Verkehrsmodells die
Wirkungen von Geschwindigkeitsreduzierungen in StraBen bzw. Stral3enabschnitten mit Hilfe
der Makrosimulation abgebildet werden kdnnen.

Die Auswahl der fur eine Tempo-30 Regelung zu prifenden Stral3en/-abschnitte und
Zeitraume erfolgte zusammenfassend anhand folgender Kriterien:

- Ab 100 betroffene Anwohner®* mit Larmwerten nachts >55 dB(A)

- Abnahme um 3 dB(A) erreichbar®

- Funktion der Strecke im Stral3ennetz

- Vermeiden von Strecken mit OPNV-Linienfiihrungen

- Vermeiden von Strecken des Lkw-Fuhrungsnetzes

- Mogliche Alternativrouten fur verlagerte Verkehrsmengen vorhanden

- Schleichverkehre in nachgeordneten Stral3en und Wohnquartieren vermeidbar

- Keine Steigerung =225% aufgrund verlagerter Verkehre in anderen Stralen/-

abschnitte, da dies zu einer wahrnehmbaren Erhohung des Larmpegels um =1 dB
fuhren wirde

4 Aus Griinden der VerhaltnisméaRigkeit und der voraussichtlich entstehenden Kosten
%> Nach einem Urteil des OVG Bremen gilt bereits eine Larmminderung ab 2,1 dB(A) berechnet nach RLS-90
und gerundet auf 3 dB(A)
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Um die verkehrlichen Auswirkungen zu prufen wurde das folgende abgestufte Verfahren
gewabhilt:

Schritt Inhalt

A Geschwindigkeitsreduzierung ganztags und in einer Stral3e (BuUrgermeister-
Spitta-Allee) nur nachts (22-6 Uhr) auf 30 km/h

B Wie A), zusatzlich ein weiterer, groéRRerer Abschnitt des Osterdeichs

(zusatzlich Luneburger StralRe — Georg-Bitter-StralRe wie schon Mozartstral3e
— Lineburger Stral3e in Stufe A) ganztags mit T30 belegt

C Geschwindigkeitsreduzierung ausschlie3lich nachts (22-6 Uhr) auf 30 km/h

Mit dem Verkehrsmodell wurden auf Basis des Analyse-0-Falles 2010/11 die verkehrlichen
Wirkungen ermittelt:

- Verringerung der Verkehrsmengen in den mit Tempo 30 belegten Stral3en/-
abschnitten

- Verlagerung der Verkehrsmengen in andere Stral3enziige

Ausgehend vom Analyse-O-Fall 2010/11 wurden die Stufen A bis C gerechnet und die
Wirkungen in Differenzbelastungen dargestellt.

A) Verkehrliche Prifung Stufe A

Folgende Stral3en/abschnitte wurden geprdft:

- Tempo 30 ganztags

o Kornstral3e zwischen Friedrich-Ebert-Stral3e und Kirchweg

o Habenhauser Landstral3e zwischen Niedersachsendamm und Friedhof
Huckelriede

o Osterdeich (I) zwischen Mozartstral3e und Lineburger Stral3e

o UhthoffstralRe zwischen Theodor-Neutig-Straf3e und An der Aue
- Tempo 30 nachts (22-6 Uhr)

o BUrgermeister-Spitta-Allee zwischen Schwachhauser Heerstrafl3e und August-
Bebel-Allee

Diese Stral3en/-abschnitte wurden mit Hilfe des Verkehrsmodells (Analyse-0-Fall 2010/11)
rein verkehrlich untersucht. Dabei ging es um die zu erwartenden Temporeduzierungen des
Verkehrs, um die ggf. abnehmenden Verkehrsmengen durch eben diesen ho6heren
Streckenwiderstand und die in andere Stral3en verlagerten Verkehre.

Die Wirkungen der Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h sind in Tabelle 7
zusammengestellt. Die Larmminderung betragt 2,6 dB(A) bei 30 km/h statt 50 km/h und
1,2 dB(A) bei 25% weniger Verkehr, so dass sich im Einzelfall rechnerisch eine
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Gesamtwirkung von 3,8 dB(A) weniger Larm ergeben wirde. Die Abbildungen 11 bis 19
zeigen die berechneten Verlagerungen der Verkehrsmengen im Verkehrsmodell.

Tabelle 7: Ergebnisse Stufe A der verkehrlichen Untersuchung von Tempo 30 in funf Strafl3en
bzw. StraRenabschnitten

DTV [Kfz/24h] DTV [Kfz/24h]
i ohne T-30 MaRnahmen mit T-30 MaRnahmen Differenz mit - ohne T-30 MaRRnahmen
StraBe Streckenabschnitt Querschnitt
Querschnitt Querschnitt
abs. rel.
Uhthoffstr. Theodor-Neutig-Str. - An der Aue 9.280 7.020 -2.260 -24,4%
. Mozartstr. - Sielwall 20.770 16.040 -4.730 -22,8%
Osterdeich | " -
Sielwall - Lineburger Str. 20.450 18.340 -2.110 -10,3%
Schwachhauser Heerstr. - August-Bebel-Allee 17.590 17.220 -370 -2,1%
Bgm.-Spitta-Allee August-Bebel-Allee - Heinirich-Heine-Str. 20.680 20.240 -440 -2,1%
Heinrich-Heine-Str. - Kurfiirstenallee 21.710 21.270 -440 -2,0%
Friedrich-Ebert-Str. - Meyerstr. 2.180 1.560 -620 -28,4%
Kornstr. Meyerstr. - Mockernstr. 5.720 4.510 -1.210 -21,2%
M©ockernstr. - Gneisenaustr. 5.240 3.860 -1.380 -26,3%
Gneisenaustr. - Kirchweg 6.440 5.010 -1.430 -22,2%
Habenhauser Landstr. Niedersachsendamm - Freidhof Huckelriede 7.220 6.610 -610 -8,4%

Abbildung 11: Analyse-0-Fall 2010/2011 — Ausgangsbelastung Stadtmitte (Kfz gesamt am
Tag in 100ern)

g ¥ %)
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Abbildung 12: Stufe A Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 Stadtmitte (Kfz
gesamt am Tag n 100ern; grun: Verringerung, rot: Zunahme)

S "

Abbildung 13: Analyse-0-Fall 2010/2011 — Ausgangsbelastung in Bremen-Nord
(Kfz gesamt am Tag in 100ern)
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Abbildung 14: Stufe A Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 in Bremen-Nord
(Kfz gesamt am Tag in 100ern; grun: Verringerung, rot: Zunahme)

Zusammenfassend ist folgendes Ergebnis zu Stufe A festzuhalten:

Durch die ganztagige Reduzierung auf Tempo 30 wird in den geprften Strafl3en eine
Larmminderung von mindestens 3 dB(A) erreicht, da sich der Kfz-Verkehr
verlangsamt.

Ein weiterer Effekt ist die Verlagerung eines Teils der Verkehrsmengen in andere
Stral3en, da die Temporeduzierung gleichzeitig leistungsmindernd wirkt.

Insbesondere die ganztagige Anordnung von Tempo 30 auf dem Osterdeich fiihrt zu
Verlagerung von Verkehren in folgende Stral3en:

o Stral3enzug Herdentor — An der Weide/Breitenweg — RembertistralRe —
Dobbenweg/Aul3er der Schleifmihle — Bismarckstral3e

o Stral’enzug Altenwall — Ostertorstral3e — Ostertorsteinweg
o Stader Stral3e

In Bremen-Nord tritt bei der Uhthoffstral3e ein &hnlicher Effekt ein, denn ein relevanter
Teil der Verkehrsmengen wird in die Hermann-Fortmann-Stralie verlagert.

Ahnliche Effekte sind auch bei den anderen gepriiften StralRen festzustellen, allerdings
nicht in der Intensitat und z. T. Verlagerung auf Stral3en, die eher unkritisch sind
(Autobahnzubringer Arsten).
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- In der Burgermeister-Spitta-Allee zeigt die moégliche Anordnung von Tempo 30 nachts
(22-6 Uhr) eine Larmminderungswirkung bei gleichzeitig geringen
Verlagerungswirkungen

Fazit:

- Die Verlagerung von Verkehren ist kritisch zu beurteilen. Insbesondere die
Auswirkungen von Tempo 30 in einem Abschnitt des Osterdeichs fuhrt zu nicht
akzeptablen Verlagerungen in den Bereich Dobbenweg/Bismarckstral3e, wo weiterhin
eine angespannte Luftschadstoffbelastung vorherrscht, die zu einer unzulassigen
Verscharfung fuhren wirde.

- Es entstehen neue Larmbetroffenheiten in einigen der zusatzlich belasteten Stral3en.
Zu nennen ist hier beispielsweise die Hermann-Fortmann-Stral3e, die Bismarckstralie,
der Ostertorsteinweg und die Stader Stral3e.

- Der OPNV wird zum einen direkt durch die Temporeduzierung verlangsamt
(Habenhauser LandstralRe), zum anderen durch verlagerte Verkehrsmengen in der
Betriebsabwicklung beeintrachtigt (Hermann-Fortmann-Stral3e, Bismarckstrafie).

- Teile der gepruften Strecken sind Bestandteil des Lkw-Fuhrungsnetzes, das in einem
gesonderten Prozess aktualisiert wird.

B) Verkehrliche Prifung Stufe B

Folgende Stral3en/abschnitte wurden geprdft:

- Tempo 30 ganztags

o Kornstral3e zwischen Friedrich-Ebert-Stral3e und Kirchweg

o Habenhauser LandstralRe zwischen Niedersachsendamm und Friedhof
Huckelriede

o Osterdeich (I) zwischen Mozartstral3e und Lineburger Stral3e

o Osterdeich (Il) zwischen Luneburger Stral3e und Georg-Bitter-StralRe

o UhthoffstraRe zwischen Theodor-Neutig-Stra3e und An der Aue
- Tempo 30 nachts (22-6 Uhr)

o BUrgermeister-Spitta-Allee zwischen Schwachhauser Heerstral3e und August-
Bebel-Allee

Gegenuber Stufe 1 ist hier zusatzlich der Abschnitt des Osterdeichs zwischen Lineburger
Stral3e und Georg-Bitter-StralRe mit Tempo 30 belegt.

Die verkehrlichen Wirkungen der Geschwindigkeitsreduzierungen auf 30 km/h sind in
Tabelle 8 zusammengestellt. Auch hier gilt bei 25% weniger Verkehr, dass sich im Einzelfall
rechnerisch eine Larmminderung um 3,8 dB(A) ergeben wirde. Die Abbildung 15 zeigt die
Verlagerungen der Verkehrsmengen im Verkehrsmodell (im Vergleich zum Ausgangsfall,
siehe Abbildung 11), wobei sich in Bremen-Nord bei der Uhthoffstral3e keine Veranderungen
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gegenuber den Wirkungen in Stufe A ergeben. An dieser Stelle wird daher auf die
Abbildungen 13 und 14 verwiesen.

Tabelle 8: Ergebnisse Stufe B der verkehrlichen Untersuchung von Tempo 30 in funf Strafl3en
bzw. StraRenabschnitten

DTV [Kfz/24h] DTV [Kfz/24h]
. ohne T-30 MaBnahmen mit T-30 Manahmen Differenz mit - ohne T-30 Manahmen
StralRe Streckenabschnitt -
. . Querschnitt
Querschnitt Querschnitt
abs. rel.

Uhthoffstr. Theodor-Neutig-Str. - An der Aue 9.280 7.020 -2.260 -24,4%

. Mozartstr. - Sielwall 20.770 14.850 -5.920 -28,5%
Osterdeich | - —

Sielwall - Lineburger Str. 20.450 16.680 -3.770 -18,4%

Osterdeich II Lineburger Str. - Auf dem Peterswerder 18.920 15.120 -3.800 -20,1%

Stader Str. - Georg-Bitter-Str. 19.950 16.110 -3.840 -19,2%

Schwachhauser Heerstr. - August-Bebel-Allee 17.590 17.240 -350 -2,0%

Bgm.-Spitta-Allee August-Bebel-Allee - Heinirich-Heine-Str. 20.680 20.260 -420 -2,0%

Heinrich-Heine-Str. - Kurfirstenallee 21.710 21.290 -420 -1,9%

Friedrich-Ebert-Str. - Meyerstr. 2.180 1.570 -610 -28,0%

Komnstr Meyerstr. - Mockernstr. 5.720 4,710 -1.010 -17,7%

: Maockernstr. - Gneisenaustr. 5.240 4.000 -1.240 -23,7%

Gneisenaustr. - Kirchweg 6.440 5.160 -1.280 -19,9%

Habenhauser Landstr. Niedersachsendamm - Freidhof Huckelriede 7.220 6.690 -530 -7,3%

Abbildung 15: Stufe B Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 Stadtmitte
(Kfz gesamt am Tag in 100ern; grin: Verringerung, rot: Zunahme)

0w

Zusammenfassend ist folgendes Ergebnis zu Stufe B festzuhalten:

- Im Vergleich zu Stufe A wurde ein weiterer Abschnitt des Osterdeichs mit ganztagig
Tempo 30 gepruft, so dass sich der reduzierte Bereich zwischen Mozartstral3e und
Georg-Bitter-Stral3e ausdehnt.

- Im Ergebnis tritt die Verlagerung weiter Verkehrsmengen vom Osterdeich in andere
Stral3en ein:
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Fazit:

C)

o In den schon in Stufe A belasteten Stral3en sind weiter steigende
Verkehrsmengen zu erwarten.

o Es kommen weitere Stral3en mit zusatzlichen Verkehren dazu (Hamburger
Stral3e, FahrstralRe, Stresemannstral3e).

Weitere Veranderungen gegeniber Schritt A sind nicht oder nur unwesentlich
eingetreten.

Die Verlagerung von Verkehren ist kritisch zu beurteilen. Insbesondere die
Auswirkungen von Tempo 30 in einem erweiterten Abschnitt des Osterdeichs fuhrt zu
nicht akzeptablen Verlagerungen in den Bereich Dobbenweg/Bismarckstral3e, wo die
angespannte Luftschadstoffbelastung unzuléssig verscharft werden wurde.

Es entstehen neue Larmbetroffenheiten in einigen der zusétzlich belasteten Stral3en
Uber diejenigen in Schritt A hinausgehend. Zu nennen sind hier beispielsweise die
Hamburger Stral3e, Fahrstral3e und Stresemannstralie.

Der OPNV wird zum einen direkt durch die Temporeduzierung verlangsamt
(Osterdeich, Habenhauser Landstral3e), zum anderen durch verlagerte
Verkehrsmengen in der Betriebsabwicklung beeintrachtigt (Hermann-Fortmann-
Stral3e, Hamburger StraRe Stresemannstralle, Bismarckstral3e).

Teile der gepruften Strecken sind Bestandteil des Lkw-Fuhrungsnetzes, das in einem
gesonderten Prozess aktualisiert wird.

Verkehrliche Prufung Stufe C

Folgende StraRen/-abschnitte wurden fur Tempo 30 nachts (22-6 Uhr) geprift:

Friedrich-Ebert-StralRe zwischen St.-Pauli-Deich und Neuenlander Strale
Kornstral3e zwischen Friedrich-Ebert-StralRe und Kirchweg
Habenhauser LandstralRe zwischen Niedersachsendamm und Friedhof Huckelriede

Burgermeister-Spitta-Allee zwischen Schwachhauser Heerstral3e und August-Bebel-
Allee

Rembertiring zwischen Rembertistral3e und Eduard-Grunow-StralRe
Eduard-Grunow-Straf3e zwischen Rembertiring und Am Dobben
Dobbenweg zwischen Am Dobben und Bismarckstral3e

Bismarckstralle zwischen Friedrich-Karl-Stral3e und Bennigsenstral3e (zwischen
Dobbenweg und Friedrich-Karl-Str. bereits heute 30 km/h)

Schwachhauser Ring zwischen Watjenstral3e und Schwachhauser Heerstral3e

Doventorstralie zwischen Eduard-Schopf-Allee und Faulenstral3e
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- Utbremer Stral3e zwischen Osterfeuerbergstral3e und St.-Magnus-Stralie
- Waller Heerstral3e zwischen Osterfeuerbergstrafl3e und Lange Reihe
- UhthoffstralRe zwischen Theodor-Neutig-Straf3e und An der Aue

Tabelle 9: Ergebnisse Stufe C der verkehrlichen Untersuchung von Tempo 30 nachts

Verkehrsmenge Nacht/22-6 h verkehrliche Wirkung

StraRe StraBenabschnitt Linge |Einwohner| E/100m E>55dB 30km/h Bel/100m OPNV LKW-Netz

von bis m 2011 AOFall ohne T30 mit T30 Unterschied | relativ |Mittelwert Linie(n) (2006)
Bgm.-Spitta-Allee Schwachh.Heerstr. August-Bebel-Allee 650 290 45) 72| 17.200) 16.400| -800| -4,7% 11 21,403 ja
Bgm.-Spitta-Allee Heinrich-Heine-Str. Kurfirstenallee 275 125 45| 30| 21.300] 21.300 0| 0,0% 11| 21,24, N9, 403 ja
Bgm.-Spitta-Allee August-Bebel-Allee Heinrich-Heine-Str. 120 64| 53] 13| 20.700 20.300 -400| -1,9% 11| 21,24, N9, 403 ja
BismarckstraRe Friedrich-Karl-StraRe BenningsenstraRe 900 421 47| 198 23.700 23.600 -100)| -0,4% 22| 25,730, 740, N5 ja
BismarckstraRe Sankt-Jiirgen-StraRe Friedrich-Karl-StraRe 490 249 51 108| 23.400 23.000 -400]  -1,7% 22| 25,730, 740, N5 ja

1,4,5, 25, 730, 740,
Dobbenweg Am Dobben BismarckstraRe 140 94 67| 41 22.900 20.400) -2.500| -10,9% 29| N1, N4, N5 nein
Doventorstr. Eduard-Schopf-Allee FaulenstraRe 130 66 51 103| 14.000) 13.800 -200] -1,4% 79| 2,3,35,25 nein
Eduard-Grunow-Str. Rembertiring 'Am Dobben 400 272 68| 116 17.700 17.100 -600)| -3,4% 29 730, 740 nein
Friedrich-Ebert-StraBe  [Pappelstr. Neuenlander Str. 520 670 129 213 10.800 10.800 0| 0,0% 41 6 ja
Friedrich-Ebert-StraBe  [Buntentorsteinweg St.-Pauli-Deich 290 210 72| 119 24.100] 24.100| 0| 0,0% 41 4,5,6,N4 ja
Friedrich-Ebert-StraBe  [Pappelstr. Neustadtcontrescarpe 330 190 58| 135 12.800) 12.800 0| 0,0% 41 6 ja
Habenhauser Landstr. Niedersachsendamm Friedhof Huckelriede 540 267, 49| ~120 6.500] 6.500] 0| 0,0% 51, N9 ja
KornstraRe Meyerstr. Mackernstr. 315 292 93] 107 4.600) 4.600]| 0| 0,0% 34 nein
KornstraRe Gnei: r. Kirchweg 330 198} 60| 112 5.000] 5.000] 0| 0,0% 34 nein
KornstraRe Friedrich-Ebert-Str. Meyerstr. 300 193 64 102 1.800] 1.800| 0| 0,0% 34 nein
KornstraRe Méckernstr. Gneisenaustr. 140 147 105 48 3.800) 3.800 0 0,0% 34 nein
Rembertiring Rembertistrale Rembertiring 350 217, 62 63 34.100] 32.700 -1.400 -4,1% 18| 730, 740 nein
Schwachhauser Ring WatjenstraRe Schwachh.Heerstr. 280 175 63 ~100 13.500 13.500 0| 0,0% 22,N9 nein
Utbremer Str. Osterfeuerbergstr. Magnusstr. 180 105 58| 63| 16.200) 16.200| 0| 0,0% 35 2,10, N10 nein
UthoffstraBe Theodor-Neutig-Str. An der Aue 636 178 28| ~100 11.600 8.300] -3.300[ -28,4% ja
Waller Heerstr Osterfeuerbergstr. GustavstraRe 200 219 110| 70| 15.400) 15.400| 0| 0,0% 35 2,10, N10 nein
~100 = vorl&dufiger Schatzwert

Abbildung 16: Stufe C Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 nachts Stadtmitte
(Kfz gesamt/Tag; grin: Verringerung, rot: Zunahme)

®
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Abbildung 17: Stufe C Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 nachts (Kfz

gesamt/Tag), Bewertung > 20 %-Schwelle bei Veranderung der Verkehrsmenge (schwarz:
unter dem Schwellenwert)

Abbildung 18: Stufe C Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 nachts in Bremen-
Nord (Kfz gesamt/Tag; grin: Verringerung, rot: _Z_unahme)

S S
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Abbildung 19: Stufe C Verlagerung der Verkehrsmengen durch Tempo 30 nachts in Bremen-
Nord (Kfz gesamt/Tag) Bewertung >20 %-Schwelle bei Verdnderung der Verkehrsmenge
(schwarz: unter dem Schwellenwert))

Zusammenfassend ist folgendes Ergebnis zu Stufe C festzuhalten:

- Durch die Reduzierung auf Tempo 30 im Nachtzeitraum 22-6 Uhr wird in den
gepriften StralR3en eine Larmminderung von mindestens 3 dB(A) erreicht, da sich der
Kfz.-Verkehr verlangsamt.

- Ein weiterer Effekt ist auch hier die Verlagerung eines Teils der Verkehrsmengen in
andere Stral3en, da die Temporeduzierung gleichzeitig leistungsmindernd wirkt.

- Im Vergleich zu den Stufen A und B zeigt sich jedoch, dass die Verlagerungen deutlich
weniger stark eintreten, da nur im Nachtzeitraum das Tempo reduziert wird.

- Nur in der Hermann-Fortmann-Straf3e wird trotzdem die verkehrliche
25%-Zusatzbelastung erreicht.

Fazit:

- Es werden durch die Temporeduzierungen und dadurch verursachte Verkehrsver-
lagerungen - mit Ausnahme in der UhthoffstralRe - keine neuen Larmbetroffenheiten in
anderen Stral3en ausgelost.

- Dennoch besteht Einfluss auf den OPNV, der teils auch im Nachtzeitraum verkehrt
und in den betroffenen Abschnitten langsamer fahren muss.
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- Prifung von Kompensationsmoglichkeiten fur den zusatzlichen Aufwand im OPNV ist
erforderlich. Der zusatzliche Aufwand, der u. a. der BSAG pro Jahr entstehen wirde,
ist nicht durch den Offentlichen Dienstleistungsauftrag (ODLA, § 9 Abs. 5) zwischen
Bremen und der BSAG abgedeckt:

o Der zusétzliche jahrliche Betriebsaufwand der BSAG belauft sich gemanr
aktueller Kalkulation in allen Stufen A - C auf rund 270.000 Euro.

o Die Finanzierung ware durch die Stadtgemeinde Bremen darzustellen.

- Teile der gepruften Strecken sind Bestandteil des Lkw-Fuhrungsnetzes, dass in einem
gesonderten Prozess aktualisiert wird.

Die starken Verlagerungswirkungen der Verkehre bei ganztagiger Anordnung von Tempo 30
im Osterdeich in den Stufen A und B in die Bismarckstral3e und in den Dobbenweg stellen
ein Ausschlusskriterium dar. Aufgrund der angespannten Luftschadstoffsituation kénnen
diese StralBen keine zusatzlichen Verkehre aufnehmen. Daher kann eine Tempo-30-
Regelung im Osterdeich weder ganztags noch nachts (22-6 Uhr) empfohlen werden.
Gleiches qilt fur die Uhthoffstrale wegen der starken Verkehrsverlagerungen v. a. in die
Hermann-Fortmann-StraRe mit dann neuen larmbelasteten Personen.

Auf Grundlage der Erkenntnisse der verkehrlichen Betrachtungen in den Schritten A bis C
kdmen — vorbehaltlich der o. g. noch laufenden Prifungen — folgende Stralen bzw.
Stral3enabschnitte fir eine Tempo-30-Reduzierung in Frage:

- Kornstral3e zwischen Friedrich-Ebert-StraRe und Kirchweg (ganztags)

- Rembertiring zwischen Rembertistral3e und Eduard-Grunow-Straf3e (T30 nachts)
- Eduard-Grunow-Straf3e zwischen Rembertiring und Am Dobben (nachts)

- DoventorstralRe zwischen Eduard-Schopf-Allee und Faulenstral3e (T30 nachts)
Dazu werden folgende Schritte im weiteren Entscheidungsprozess durchgefihrt:

- Prufung der Rechtsbestandigkeit moglicher Anordnungen durch die Stral3enverkehrs-
behorde

- Die Uberwachung der Tempo-30-Anordnungen muss nach Moglichkeit sichergestellt
werden. Zusatzlicher finanzieller und personeller Aufwand seitens der Polizei ist
zurzeit nicht zu beziffern. Grundsatzlich muss die Frage der Finanzierung geklart
werden

10.5 Zurtckgestellte bzw. nicht empfohlene Malinahmen

Ein Kriterium zur Bewertung von MalRnahmen ist die Verringerung des Larmpegels. Eine
Verringerung des Dauerschallpegels um =1 dB(A) im Wohnumfeld kann als deutlich weniger
belastigend erlebt werden.?® In dem angewendeten Rechenmodell liegen Verringerungen un-
ter 2 dB(A) im Bereich der Rechenungenauigkeit, so dass der Arbeitskreis
Larmminderungsplanung nur solche MalRnahmen empfohlen hat, bei denen eine
Verbesserung von mehr als 2 dB(A) berechnet wurde.

26 Ortscheid, Jens; Wende, Heidemarie, Sind 3 dB(A) wahrnehmbar?
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Im Aktionsplan 2009 wurden aktive MalRnahmen fur Straf3en, an denen weniger als 40
Anwohner/-innen einem Larmpegel von mehr als 60 dB nachts ausgesetzt sind oder weniger
als 50 % der Betroffenen entlastet werden, vom Arbeitskreis La&rmminderungsplanung nicht
empfohlen. Hierzu wurde auf das Schallschutzfensterprogramm als MaRnahme verwiesen. In
der zweiten Stufe der Aktionsplanung ab 2013 wurden auf der Grundlage der
Ausloseschwelle von 65 dB(A) am Tage oder 55 dB(A) in der Nacht solche MalRnhahmen
erneut untersucht.. Dabei werden die gleichen Kriterien zur Prufung der Verhaltnismafigkeit
zu Grunde gelegt.

Sofern geplante Geschwindigkeitsbeschrankungen (z. B. nachts auf 30 km/h) zu Verzdgerun-
gen beim OPNV fihren, konnen MaRnahmen zu Mehrkosten aufgrund zusatzlich
notwendiger Fahrzeuge und Dienstplanstunden fuhren. Daher werden sie in der Regel nur
nachts (22-6 Uhr) empfohlen (siehe Kapitel 10.4). Viele im Rahmen der ersten
Offentlichkeitsbeteiligung vorgeschlagenen Geschwindigkeitsbeschrankungen sind  mit
Ruicksicht auf den OPNV nicht umsetzbar, wie die Tabelle 10 zeigt.

Tabelle 10: Anregungen aus der ersten Offentlichkeitsbeteiligung, die geprift wurden
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17 | Rockwinkeler LandstralRe X X

41 | Stromer Landstr X X

81 | Ehlersdamm- von der Osterholzer Heerstr. kommend - X X

84 | Bremerhavener Heerstrale X X X X

86 | Ludwig-Roselius-Allee X X
141 | Further StraBe vom Utbremer Ring bis zur Hemmstr. X X
164 | Kreuzung BismarckstraRe / Friedr.-Karl-StraRRe X X
184 | Rockwinkler Heerstralle X X
195 | Hermann-Bose-Stralle X X
198 | Woltmershauser StralRe X X
213 | Birgermeister-Spitta-Allee X X
233 | Buntentorsteinweg, gesamter Bereich X X
234 | KirchbachstralRe X X X
239 | Pfarrfeldsweg X X
253 | StraRenzug Eickedorfer Str.- Flrther Str. - Utbremer Ring | x X
423 | Hermann-Osterloh-Str. X X
431 | HauptstraRBe Unter den Linden X X
438 | Kattenescher Weg X X X
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Es erfolgte eine vertiefte Prifung unter Beriicksichtigung der unterschiedlichen Interessen.
Einige Mallnahmen waren nicht umsetzbar, da sie Strecken des Hauptstral3ennetzes
betreffen und z. B. eine Reduzierung der Geschwindigkeit zu Verdrangungen in das nachge-
ordnete Netz fihren wirde. Das Hauptstrallennetz bindelt Verkehre aus den Orts- und
Stadtteilen. Diese das NebenstraBennetz entlastende Funktion kann nur dann
aufrechterhalten werden, wenn der Verkehr auf den Hauptstralen einen Zeitvorteil
gegenuber den NebenstralBen bietet. Insbesondere MalRnahmen, die eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf HauptstralBen betreffen, kdnnen bewirken, dass
ortskundige Fahrer/-innen sich Abkirzungen suchen und auf das Nebenstral3ennetz
ausweichen, wodurch sich die Larm-Belastungssituation dort verschlechtern kann. Diese
Wirkung von Verdrangungsverkehr ist im komplexen Netz durch eine Larmberechnung
jedoch nicht darstellbar. Sofern eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h zu
Verdrangungsverkehren fuhren sollte, waren im Einzelfall weitere Mal3nahmen zu prufen.

Sofern eine StralRe Teil des Lkw-FiUhrungsnetzes ist, muss die Biundelungsfunktion fur den
stadtteiliibergreifenden Verkehr gewahrleistet bleiben, um auch hier das nachgeordnete Netz
zu entlasten. Geschwindigkeitsreduzierungen werden in diesem Zusammenhang — auch im
Interesse der Anwohnenden von Nebenstrallen — nur dort und nur nachts far sinnvoll
gehalten, wo diese Biundelungsfunktion erhalten werden kann.

Aufgrund der Einbindung in das Bundesverkehrswegenetz werden MalRnahmen zur
Larmminderung auf Autobahnen — wie Geschwindigkeitsreduzierung oder Uberholverbote fiir
Lkw — dblicherweise mit dem Land Niedersachsen und der BundesstraRenverwaltung
abgestimmt.

Bei einer Prufung der Ergdnzung bzw. Erhéhung von Larmschutzwanden und -wéllen (LSW)
hat sich herausgestellt, dass der Aufwand fur llickenlosen Larmschutz unverhaltnismafig
hoch wére, da allein an den Autobahnen nur in Teilbereichen tatséchlich Wohnbebauung
vorhanden ist und bei zunehmender Entfernung der Wohnhauser von der Autobahn auch die
larmmindernde Wirkung abnimmt. In vielen Bereichen wére eine Erhohung der vorhandenen
Larmschutzwélle mit L&rmschutzwénden um 2 m oder mehr erforderlich, um eine
nachweisbare La&rmminderung bei den betroffenen Anwohnern/-innen zu erreichen.

Bei der Erganzung bzw. Erh6hung von Larmschutzwanden waren je Quadratmeter etwa 300
Euro zu veranschlagen, je laufenden Meter etwa 1.000 Euro. Larmschutzwalle sind zwar bei
einem Preis von 30 bis 60 Euro je Quadratmeter Wirkungsflache wesentlich kostengunstiger,
aus stadtebaulichen Grunden jedoch nur in wenigen Fallen (z. B. auf Freiflachen am
Stadtrand) mdglich.

Hinsichtlich der vorgeschlagenen Nutzung von Larmschutzw&nden mit Photovoltaik
(Erzeugung elektrischen Stroms aus Sonnenlicht) ist die geografische Lage zu
bericksichtigen: Hier sind grundsatzlich nur vorhandene Larmschutzwande bzw. -waélle
(LSW) in Ost-West-Richtung als tragende Unterkonstruktion fir potentielle Investoren/-innen
interessant. ldeal ware ein Wohngebiet sudlich der Autobahn, so dass die Photovoltaik-
Module wie ein aufgesetztes Schrdgdach den von Norden kommenden Larm abschirmen,
das von Siuden einstrahlende Sonnenlicht nutzen und von einer Verschmutzung durch den
vorbeifahrenden Verkehr weitgehend verschont bleiben. Die Bundesanstalt fur
Stralienwesen begann im Herbst 2012 mit einem Forschungsvorhaben, bei dem die Nutzung
vorhandener LSW-Konstruktion fir Photovoltaik untersucht werden soll. Wegen der
notwendigen BauvorbereitungsmalRnahmen (Sperrung des Standstreifens usw.) ist die
Installation von Photovoltaik-Anlagen an Autobahnen nur im Zusammenhang von bereits
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beabsichtigten MalRnahmen, z.B. Ergadnzung oder Erhdéhung von Larmschutzwanden,
Fahrbahnerneuerungen, wirtschaftlich sinnvoll.

10.6 Weitere Mallhahmen

In Verbindung mit der Luftreinhalteplanung (Umweltzone, Stufe 3 seit 1. Juli 2011) und dem
in Erarbeitung befindlichen Verkehrsentwicklungsplan 2025 (VEP) wird, wie bereits in
Kapitel 9 beschrieben, eine gemeinsame Strategie zur Verringerung von verkehrsbedingten
Larm- und Schadstoffbelastungen verfolgt.

Der verstarkte Ausbau des OPNV, des Radwegenetzes und die Férderung von Car-Sharing
sollen der weiteren Zunahme des motorisierten Individualverkehrs entgegenwirken. Diese
MalRnahmen werden in Kapitel 11 ,Schienenverkehr (ohne die bundeseigenen Strecken der
Bahn)“ sowie in Kapitel 12 ,Férderung umweltfreundlichen Verkehrs“ weiter unten dargestellt.

Daneben soll die Erreichbarkeit der Park+Ride-Anlagen durch den OPNV verbessert werden.
Ziel des Nahverkehrsplans ist es, den Pkw-Verkehr so frihzeitig wie maoglich zum
nachstgelegenen Haltepunkt des schienengebundenen OPNV zu lenken, um den Verkehrs-
strom von auf’en in den Ballungsraum zu verringern. Das Wachstum innerstadtischen
Verkehrs soll seitens der Stadtplanung langfristig durch Aufhebung der Trennung zwischen
Gebieten des Wohnens und des Arbeitens gebremst werden. Dazu soll die Entwicklung einer
Nahversorgung, die zu Ful3 erreicht werden kann und vor dem Hintergrund des
demographischen Wandels zunehmend an Bedeutung gewinnt, wesentlich beitragen.

Durch den Einsatz von Hybrid- und Elektrofahrzeugen kann das Motorengerausch erheblich
verringert werden. Allerdings bedarf es noch weiterer Fortschritte in der Speichertechnik
(Akkumulatoren, Brennstoffzellen), um mit der Fahrleistung von Verbrennungsmotoren
konkurrieren zu kénnen. Elektrofahrzeuge sind winschenswert, sofern der Strom aus
Erneuerbaren Energien (Photovoltaik, Windkraft, Wasserkraft) stammit.

11. Schienenverkehr (ohne Strecken nach dem allgemeinen
Eisenbahngesetz)

11.1 Sachstand

Teile der Hauptverkehrsstral3en werden auch von Stralenbahnen benutzt. Eine Zunahme
der Larmbelasteten, an Schienenstrecken, die nicht zur DB gehdren, gegenuber der
Kartierung von vor funf Jahren ergibt sich vor allem am Tage und aufgrund der Reaktivierung
der Farge-Vegesacker Eisenbahn fir den SPNV im Jahre 2007.

Die Larmwirkung des Schienenverkehrs in Bremen wurde in getrennten Larmkarten
dargestellt. Die BSAG wurde friihzeitig bei der Ausarbeitung dieses Aktionsplanes beteiligt.

11.2 MalRnahmen

Die Forderung des OPNV gehort zu den wichtigen Bestandteilen der gesamtstadtischen
Larmminderung und ist ein wesentliches Ziel im VEP. Insbesondere durch eine Erneuerung
des Fahrzeugparks der BSAG kann eine LA&rmminderung in den Stral3en erreicht werden, in
denen ein hoher Verkehrsanteil durch Busse besteht.

An Kreuzungspunkten, die bereits als durch Stral3enverkehrslarm besonders larmbelastet
eingestuft sind, kann z.B. auch der Stralienbahnlarm kritische Werte erreichen. Daher wird
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bei der Entscheidung uber Larmminderungsmaflnahmen an Straf’en auch der Einfluss des
Schienenverkehrs bertcksichtigt (Mehrfachbelastung). Aus der Offentlichkeitsbeteiligung
haben sich zahlreiche Hinweise ergeben, die von der BSAG berucksichtigt werden.

Die BSAG fuhrt folgende MaRnahmen zur Larmminderung durch:

Bei der Sanierung von Schienenstrecken wird der Unterbau entsprechend dem Stand der
Technik wie bei Neubaustrecken komplett ersetzt, so dass Larm und Erschitterungen
vermindert werden. Dabei werden die Schienen in einer dauerelastischen Ummantelung
eingebettet, um die Ubertragung von Korperschall wirksam zu dammen.

Ebenso sind die Laufrader aller BSAG-Schienenfahrzeuge entsprechend der Entwicklung der
Technik mit gummigelagerten Radreifen ausgestattet.

Die Wartung und Instandhaltung der Schienen geschieht auf mehreren Wegen:

Ungefahr zweimal pro Woche befahrt ein Schienenschleifwagen das Gesamtnetz und befreit
die Schienen von Verunreinigungen. Zweimal jahrlich werden die Schienen grundsatzlich
inspiziert, auf Riffelbildungen untersucht und bei Bedarf geschliffen. Bei Meldungen,
Beschwerden, Auffalligkeiten, verstarkter Larmentwicklung usw. werden zusatzliche
Maflinahmen ergriffen.

Das StraRenbahnnetz wird weiter ausgebaut, da hiermit eine besonders intensive
Verlagerung vom Auto erreicht wird. Mit dem Ausbau der Linie 1 Uber Osterholz-Tenever,
Weserpark nach Mahndorf wurde die Anbindung des Bremer Sidostens deutlich verbessert.
Die Linie 4 ist im Ausbau nach Lilienthal, die Linie 1 und 8 in Planung fur eine Verlangerung
Uber das Roland-Center hinaus nach Huchting bzw. Weyhe.

11.3 Langfristige Strategie

Die Moglichkeiten zur weiteren Larmminderung bei StraRenbahnen bestehen hauptséachlich
in technischen Verbesserungen an den Fahrzeugen (aktiver Larmschutz), insbesondere bei
Neubeschaffungen.

Der Einsatz von Rasengleisen wird im Rahmen der Genehmigungsplanung von Neu- oder
Ersatzbau grundsatzlich geprift. Weitere larmreduzierende Mallnahmen im Zuge von
Neubeschaffungen sind bei Stralenbahnen durch das physikalische Rad-auf-Schiene-
Prinzip begrenzt.

Mit dem Ausbau des vorhandenen Stralenbahnnetzes soll die Nutzungsmoglichkeit des
OPNV verbessert und zugleich der motorisierte Individualverkehr verringert werden. Dies ist
ein wesentliches Ziel im VEP (siehe Kapitel 9).

12. Forderung umweltfreundlichen Verkehrs

In Bremen werden 46% der Wege von den Einwohnerinnen und Einwohnern zu Ful bzw. mit
dem Fahrrad zuriickgelegt.?” Der Umweltverbund mit dem OPNV macht sogar 60% aller
Wege aus. Die Forderung umweltfreundlicher Verkehrsmittel, wie Fahrrad und OPNV, tragt
zur Verminderung des motorisierten Individualverkehrs bei und hilft damit die
verkehrsbedingte Larmbelastung zu senken.

o per Fahrrad 25%, zu Ful3 21% (Anteil an allen Wegen 2008)
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Eine besondere Rolle spielt in Bremen das Fahrrad. Es leistet einen besonders intensiven
Beitrag zur La&rmminderung und Emissionsentlastung allgemein. Die Zielplanung Radverkehr
setzt das Ziel, bis 2020 einen mindestens 30%igen Anteil am Modal-Split zu erreichen.
Hierzu dienen Verbesserungen im Netz, in den Abstellanlagen sowie Offentlichkeitsarbeit.
Mit den Pedelecs — elektrisch unterstitzten Radern — kbnnen weitere Zielgruppen erreicht
werden. Auch fur Lastentransporte per Rad bestehen nun bessere Mdoglichkeiten. Der
Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr unterstutzt die Aktionen ,Radfahren mit Ruckenwind®
zur Pedelecs-Foérderung, die Angebote flr elektrisch unterstitzte Lastenrader beinhalten.

Durch eine Optimierung der Verkehrsnetze, insbesondere durch eine bessere Verknipfung
der Verkehrsmittel untereinander, kann die Zahl der Auto-Fahrten insgesamt gesenkt
werden. Diesbezigliche Ansatze werden in Kapitel 9 (Verkehrsentwicklungsplan) sowie in
den auf die einzelnen Verkehrstrager bezogenen Kapiteln 10 bis 13 (flr StralBenverkehr,
OPNV, SPNV und Eisenbahn) beschrieben.

Das zum 1. Januar 2013 novellierte Stellplatzortsgesetz der Stadtgemeinde Bremen eroffnet
Bauherren die Mdoglichkeit, eine Abldsezahlung fiur nicht gebaute Stellplatze durch
Malnahmen fur umweltfreundliche Mobilitdt zu ersetzen. Auf Antrag kann die
Bauordnungsbehorde in diesem Fall die Stellplatzpflicht aussetzen (Stellplatzortsgesetz § 9).
Zu den MaRBnahmen zahlt der Bezug von OPNV-Monatskarten (z. B. JobTicket,
JahresTicket) oder ein Car-Sharing-Angebot. Den Nachweis zu den Malinhahmen muss der
Bauherr gegentber der Bauordnungsbehdrde fuhren. Interessierte Bauherren sollen durch
eine Broschure uber die Mdglichkeiten informiert werden, wobei auch die Anforderungen an
zeitgemalRe Fahrradabstellanlagen dargelegt werden sollen.

12.1 Car-Sharing

Car-Sharing ergénzt hervorragend die Angebote von Bus und Bahn sowie des Fahrrads und
macht damit das eigene Auto Uberflussig. Die Entlastungseffekte des Car-Sharing sind
deutlich: Die Untersuchungen des Bremer Car-Sharing Anbieters cambio zeigen, dass jedes
Car-Sharing-Fahrzeug etwa 11 private Pkw in Bremen ersetzt, was den Parkplatzdruck in
den Stadtvierteln mindert und bessere Optionen fir die stadtebauliche Gestaltung ermdglicht.
Insgesamt gibt es Uber 50 Car-Sharing-Stationen in Bremen, an denen mehr als 200
Fahrzeuge zur Verfigung stehen. Gegenwartig machen uber 9.000 fest angemeldete
Nutzer/-innen in Bremen von diesem Angebot Gebrauch und haben damit insgesamt tber
2.000 eigene PKW abgeschafft. Car-Sharing kommt sowohl privat als auch geschéftlich zum
Einsatz. Fur Privatpersonen ist Car-Sharing guinstiger als ein eigenes Auto, wenn weniger als
10.000 Kilometer im Jahr gefahren werden. Der Anteil der gewerblichen bzw. dienstlichen
Nutzung wurde erhéht. Im Aktionsplan ,Car-Sharing“ wird eine Zahl von mehr als 20.000
Nutzer/-innen in Bremen fir das Jahr 2020 angestrebt.

Car-Sharing gibt einen wirksamen Anreiz, das Mobilitatsverhalten zu verandern und verstarkt
auf das Fahrrad sowie die offentlichen Verkehrsmittel umzusteigen. Car-Sharing-Fahrzeuge
ersetzen Privat- und Firmenfahrzeuge, mindern Parkdruck und Parksuchverkehr und tragen
somit auch zur Larmreduzierung bei. Hinzu kommt, dass die Kfz-Flotte des hiesigen Car-
Sharing-Anbieters fir das Angebot in Bremen kontinuierlich erneuert wird und die
Voraussetzungen des Umweltzeichen ,Blauer Engel’ (RAL UZ 100) erflllt. Die Fahrzeuge im
Car-Sharing-Bestand erfillen hinsichtlich der Larm- und Abgasemissionen aktuelle
Standards.

Mit ,mobil.punkten® wird eine optimale Verkniipfung des OPNV mit Car-Sharing, Fahrrad und
Taxi in Bremen realisiert. Bislang wurden solche ,Mobilpunkte® an zehn Stellen im
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Stadtbereich eingerichtet: Am Dobben, HohenlohestraRe, Leibnizplatz, Birkenstrale,
Admiralstral3e, Tannhauser Platz, Thedinghauser Str., Rembertiring, Elsasser StralRe, Georg-
Groning-StralRe, die seit 2013 durch ein Netz kleinerer Stationen in den innerstadtischen
Wohngebieten (,mobil.plnktchen®) erganzt werden. Die ersten vier Stationen wurden im
.Viertel“ realisiert, weitere Stationen werden v.a. in Findorff, Neustadt und Schwachhausen
geplant.

Das Car-Sharing-Angebot in den innerstadtischen Wohnquartieren kann durch Car-Sharing-
Stationen im 6ffentlichen Stral3enraum deutlich verbessert werden. Aus diesem Grund fordert
und unterstiitzt Bremen eine entsprechende Anderung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG)
und der StraRenverkehrsordnung (StVO) mit dem Ziel einer bundeseinheitlichen und
praxisorientierten  Anordnungsmoglichkeit fir Car-Sharing-Stationen im  Offentlichen
StraRenraum.

12.2 Fahrradverkehr

In Bremen hat das Fahrrad gegenwaértig einen Anteil von 25% an allen Wegen, die von den
Einwohner/-innen zurlickgelegt werden, und steht damit an zweiter Stelle hinter dem
Kraftfahrzeug mit 40%. Das Fahrrad tragt zur Verbesserung von Aufenthaltsqualitat,
Erreichbarkeit der Innenstadt und weiterer wichtiger Ziele bei. Die radverkehrsbezogene
Infrastruktur wird kontinuierlich verbessert. Wesentlich sind folgende in Planung befindliche
bzw. bereits umgesetzte Malinhahmen:

- Ausbau eines Netzes von hochwertigen Fahrradverbindungen mit ,Fahrradstrafien®

- Verbesserungen fur den Radverkehr an wichtigen Knotenpunkten (v.a. durch
Markierung von Fahrradspuren und veranderte Ampelschaltungen)

- Vermehrte Aufstellung von Fahrradblgeln zum sicheren Abstellen der Rader

- Erh6hte Anforderungen an Fahrradabstellanlagen bei Neubauprojekten
(Stellplatzortsgesetz)

- Aufstellung von 12 Radverkehrsz&hleinrichtungen, davon eine mit deutlich sichtbarer
Display-Anzeige zur 6ffentlichkeitswirksamen Prasentation, zur Erfassung und
Auswertung der ortlichen Radverkehrsmengen

Jeder Umsteiger und jede Umsteigerin vom Auto auf das Fahrrad tragt zur Schadstoff- und
Larmminderung bei. Durch ein verbessertes Infrastrukturangebot fir dieses Verkehrsmittel
wird der Radverkehr gefordert.

Eine Betroffenheit des Radverkehrs ist grundsatzlich bei jeder Strallenbaumalinahme gege-
ben. In vielen Fallen, z. B. beim Neu- bzw. Umbau von Wohnstral3en, sind besondere Mal3-
nahmen fur den Radverkehr nicht erforderlich, beim Aus- und Umbau von Verkehrsstral3en
ist der Bau von Radverkehrsanlagen in Bremen demgegeniber die Regel. Grundséatzlich gibt
es dabei folgende MalRnahmen:

- Sicherung des Radverkehrs
- Verbreiterung und Neutrassierung der Radwege

- Verbesserung der Radverkehrsfiihrung
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- Verbesserte Knotenpunktfiihrung

- Offnung fur beide Fahrtrichtungen in Einbahnstraen

- Neubau von Radwegen

- Optimierung und Schaffen neuer Fahrradabstelleinrichtungen
- Verknupfung Rad/OPNV durch B+R-Anlagen (Bike und Ride)
- Verknipfung der Rad-Hauptrouten

- Abmarkierung von Fahrrad-Schutzstreifen auf Straf3en

- Kleinere bauliche und verkehrstechnische Verbesserungsmafl3nahmen an Strecken
und Knoten (Absenkungen, Beschilderungen, Markierungen)

Dartber hinaus werden punktuelle MaRnahmen im Rahmen von Sanierungs- oder
Kanalbauarbeiten umgesetzt, wobei Anforderungen an die Integration des Radverkehrs in die
jeweiligen StraRenraume formuliert und fachlich abgestimmt werden. Diese Anforderungen
werden aktualisiert und fortgeschrieben, so dass eine kontinuierliche Entwicklung des
gesamtstadtischen Radverkehrsnetzes gewahrleistet ist. Weiterhin erfolgt die flachenhafte
Offnung von EinbahnstraRen fiir gegenlaufigen Radverkehr innerhalb von Tempo-30-Zonen.

Dartber hinaus fuhrt der ADFC in Kooperation mit der AOK seit dem Jahr 2004 die Aktion
,Mit dem Rad zur Arbeit® durch. Dies ist nur ein Beispiel von zahlreichen Initiativen fur den
Radverkehr, die vom Senator fir Umwelt, Bau und Verkehr Europa gefoérdert werden. Es ist
beabsichtigt, auch weiterhin Unterstutzung fir Aktionen dieser Art zu gewahren.

Bei einigen innerstadtisch gelegenen Bremer Behdrden werden Dienstfahrrader bereitgestellt
und an Stelle von Dienstwagen genutzt, was ebenfalls einen Beitrag zur Verkehrsentlastung
leistet und zudem eine Vorbildfunktion hat.

Im Rahmen eines Leitsystems fir Radler/-innen werden die wichtigsten Routen und Ziele mit
Wegweisern ausgeschildert. Dies soll das Radfahren zusétzlich erleichtern und weitere Po-
tentiale fur den Radverkehr erschliel3en, da fur langere Wege das Routenangebot nicht
mehrheitlich bekannt ist. Hierbei sollen auch Neublrger/-innen und Touristen/-innen
angesprochen werden. Die begleitende Offentlichkeitsarbeit beinhaltet folgende
Malnahmen:

- Neuauflage des Fahrradstadtplanes Bremen mit Routenfihrung und Darstellung im
Internet

- Internetnavigation/Routing via Internet fur Fahrradfahrer/-innen im Stadtgebiet Bremen
(Letzteres angestrebt)

- Informationsbroschuren, Fahrradparkplan, Offentlichkeitsarbeit und Internetauftritt
www.verkehrsinfo-bremen.de

Die Zielplanung fur die Radverkehrsentwicklung in der Stadtgemeinde Bremen wird
kontinuierlich fortgeschrieben. Der in Arbeit befindliche VEP (siehe Kapitel Kap. 9) behandelt
ausfuhrlich das Thema Radverkehr und wird ein breites Spektrum an Malinahmen in die zu
betrachtenden Szenarien einspeisen.
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12.3 Starkung von OPNV / SPNV

In der Stadt Bremen werden 20 Bahnhétfe von Linien des SPNV bedient. Allein auf den
Strecken zwischen Bremen Hauptbahnhof und Sebaldsbrick (Richtung Hannover) bzw.
Hemelingen (Richtung Osnabriick) verkehren zusammen taglich rund 200 Personenzige fur
den Nahverkehr. Das Netz von StralRenbahnen- und Buslinien erschliel3t die Stadt in der
Flache. Diese 6ffentlichen Verkehrsmittel sind fahrplanméafiig aufeinander abgestimmt.

Beim Ausbau des OPNV wird der Schienenverkehr bevorzugt. Das bestehende
Stral3enbahnnetz mit einer Gesamtlange von 73,7 km soll bis zum Jahr 2019 um mindestens
15,1 km erweitert werden. Dabei werden sich die Fahrtzeiten vom Stadtrand bis zur
Innenstadt auf den einzelnen Strecken um bis zu 25 % verkirzen.

Neben den in Kapitel 11.2 genannten Verlangerungen der Stral3enbahnlinien wird der SPNV
ausgebaut: Die Entwicklung des OPNV/SPNV ist ebenfalls ein Schwerpunktthema des
Verkehrsentwicklungsplanes  Bremen  2025. Uber geplante  MaRnahmen im
straBengebundenen OPNV bis zum Jahr 2017 gibt der aktuelle Nahverkehrsplan des
Zweckverbandes  Verkehrsverbund Bremen/Niedersachsen  (NVP-ZVBN)  Auskunft
(http://zvbn.de/nvp).

13. Eisenbahn
13.1 Sachstand

13.1.1 Ortliche Situation

Bremen liegt im Kreuzungspunkt der bundeseigenen Haupteisenbahnstrecken Oldenburg —
Bremen (Strecke 1500), Bremerhaven — Hannover (Strecke 1740) und Hamburg -
Ruhrgebiet (Strecke 2200) die nationale und internationale Bedeutung haben. Diese
Eisenbahnstrecken werden sowohl vom Nah- als auch vom Fernreise- und Guterverkehr
genutzt. Die Strecken laufen alle im Stadtzentrum, im Bereich Bremen Hauptbahnhof
zusammen, so dass der Giterverkehr zu den bremischen Seehafen und dem Kkirzlich
erdffneten  Jade-Weser-Port, direkt durch den Ballungsraum verkehrt. Eine
Guterumgehungsstrecke besteht bisher nur sidéstlich des Ballungsraums fur die Verkehre
zwischen Nordrhein Westfalen und Hamburg.

Im Norden des Ballungsraumes ist zwischen Bremen Vegesack und Bremen Farge die
Infrastruktur der Farge-Vegesacker Eisenbahn (FVE) fur den Schienenpersonennahverkehr
(SPNV) ertichtigt worden. Diese Strecke gehort zu den nichtbundeseigenen
Eisenbahnstrecken und unterliegt der Landeseisenbahnaufsicht.

13.1.2 Kartierungsstand

Zustandig fur die Larmkartierung der Eisenbahnstrecken des Bundes ist das Eisenbahn-
Bundesamt. Die Daten der Larmkartierung der ersten Stufe wurden am 13. Juli 2009 an die
Stadtgemeinde Bremen ubergeben. Eine neue Kartierung ist bisher nicht erfolgt.

Eine Verdnderung der Larmsituation an den Haupteisenbahnstrecken des Bundes
gegeniber der ersten Stufe aus dem Jahr 2009 kann auf Grund von Verzogerungen bei dem
fur die Kartierung zustandigen Eisenbahn-Bundesamt noch nicht betrachtet werden. Die
Ergebnisse aus der zweiten Stufe werden daher nachtraglich in der Larmaktionsplanung fur
Eisenbahnen des Bundes und bei der Umsetzung von Maflinahmen bertcksichtigt. Vorerst
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wird die Larmminderungsplanung an bundeseigenen Eisenbahnstrecken unter
Bericksichtigung der bestehenden Erkenntnisse aus der ersten Stufe fortgesetzt.

Die Eisenbahnstrecke der FVE zwischen Bremen-Vegesack und Bremen-Farge wurde
ebenso wie die relevanten Strecken der bremischen Hafeneisenbahn, zusammen mit den
Stral3enbahnen kartiert. Diese Bahnen sind keine Eisenbahnen des Bundes und werden
daher nicht durch die vom Eisenbahn-Bundesamt durchzufihrende Larmkartierung erfasst.
Nicht kartiert wurde die im Westen gelegene Strecke der Bremen-Thedinghauser-Eisenbahn.
Auf dieser Strecke findet zurzeit kein flr die Larmaktionsplanung relevanter Zugverkehr statt.

Der vorliegende Kartierungsstand zeigt, dass von den Haupteisenbahnstrecken des Bundes
die groRte Larmbelastung ausgeht. Der Strecke der FVE kommt auf Grund ihrer geringeren
Streckenkapazitat eine untergeordnete Rolle zu. Gleiches qilt fur die Strecken der
Bremischen Hafeneisenbahn, da diese Uberwiegend in weiterer Entfernung zur
Wohnbebauung verlaufen.

13.1.3 Zu erwartende Entwicklung:

Die europaischen Strategien zu einem ressourcenschonenden Europa und die damit
verbundenen Ziele zur CO,-Einsparung sehen unter anderem auch eine Verlagerung des
Guterverkehrs auf die Schiene vor. Demnach sollen bis 2030 30% des Strafl3enguterverkehrs
Uber 300 km auf andere Verkehrstrager wie Eisenbahn oder Schiffsverkehr verlagert
werden.?® Gleichzeitig werden bis zum Jahr 2025 Steigerungen von 6,3 % jahrlich im
Containerverkehr und 3,8 % jahrlich im Nichtcontainerverkehr fur die bremischen Seehéfen
prognostiziert.?® Im Vergleich zum Jahr 2012 wird im GroRBraum Bremen bis 2030 mit einem
Anstieg der Zugzahlen im Personen- und Guterverkehr um zusammen rund 40 %
gerechnet.®® Die gewollte Verkehrsverlagerung von der StraBe auf die Schiene und das
prognostizierte Wachstum im Gluterverkehr lassen erwarten, dass mit steigendem
Verkehrsaufkommen, auch die L&rmbelastung an Eisenbahnstrecken im Ballungsraum
Bremen steigen wird, wenn keine geeigneten MalRhahmen zum Larmschutz mit dieser
erwarteten Entwicklung einhergehen. Um die Larmauswirkungen von Verkehrssteigerungen
und damit verbundene erforderliche InfrastrukturmaBnahmen besser und unter
Berucksichtigung der technologischen Entwicklung abschétzen zu kénnen, wird auf Basis der
Zugzahlen und der geplanten Betriebskonzepte auch eine zukunftsorientierte
Larmentwicklung abgeschéatzt werden.

Der in der Bundesrepublik Deutschland verankerte Schienenbonus, ein Abschlag von 5 dB,
der der Besonderheit und geringeren Storwirkung des Schienenverkehrs in Deutschland
Rechnung tragen sollte, fallt mit dem elften Anderungsgesetz zum BImSchG vom 2. Juli 2013
ab 1. Januar 2015 fir Eisenbahnstrecken nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz und ab 1.
Januar 2019 fur Strallenbahnen weg. Damit missen kinftige, gesetzlich vorgeschriebene
Larmschutzmal3nahmen eine bessere Schutzwirkung auf nationaler Ebene gewahrleisten.
Bei Neubauvorhaben und wesentlichen Anderungen von Schienenverkehrswegen und damit
auch infrastrukturelle Mal3nahmen die der Verkehrsverlagerung geschuldet sind, entsteht mit
der Abschaffung des Schienenbonus ein erhéhter Larmschutzanspruch.

2 Vgl Weissbuch der Europaischen Kommission' Fahrplan zu einem einheitlichen europaischen Verkehrsraum —

Hin zu einem wettbewerbsorientierten und ressourcenschonenden Verkehrssystem, Brissel 2011, S. 10.
Vgl. Prognose der deutschlandweiten Verkehrsverflechtung — Seeverkehrsprognose — (Los 3) Endbericht,
Planco Consulting GmbH, Essen 2007, S. 102.

Vgl. Kapazitive Leistungsfahigkeit des Eisenbahnnetzes im GroRraum Bremen, Freie Hansestadt Bremen,
2013, S.165.
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13.2 Bisherige und laufende Mal3Bhahmen

13.2.1 Bisherige MalBnahmen

In Bremen wurden in den letzten 13 Jahren bereits aktive und passive
SchallschutzmalRnahmen entlang der bestehenden Eisenbahnstrecken des Bundes
umgesetzt. Bei diesen MalBhahmen handelt es sich um Schallschutzwande und
Schallschutzfenster fur bauliche Anlagen, deren Umsetzung grofdtenteils im Rahmen des
freiwilligen Larmsanierungsprogramms des Bundes erfolgte. Dieses Programm ist ein
nationales Forderprogramm fur die Verbesserung der Larmsituation an bestehenden
Schienenwegen des Bundes in Bezug auf die zum Zeitpunkt der MalRRnahme geltende
Verkehrsprognose. Damit sind diese MalRnahmen keine reinen Entlastungsmalinahmen,
sondern auch MalRnahmen zur Vermeidung kiinftigen Verkehrslarms.

Berucksichtigt wird dabei nur der Altbestand von Gebauden, wobei eine Fertigstellung bzw.
ein Bebauungsplan vor dem Stichtag 1. April 1974 malRgebend ist. Hiermit soll die
Wohnbebauung geschuitzt werden, die zum Zeitpunkt des Inkrafttretens des BImSchG (15.
Marz 1974) bereits vorhanden war. Nach der fur dieses Programm geltenden ,Richtlinie fur
die Forderung von MalRnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes® vom 7. Marz 2005 sind auch Falle zu berucksichtigen, in denen
der Verkehrslarm in nicht vorhersehbarer Weise zugenommen hat.*

Eine Forderung von Larmschutz im Rahmen dieses Programms ist bisher auf die Gebiete
begrenzt, in denen der Schwellenwert von 70 dB(A) am Tag oder 60 dB(A) in der Nacht
Uberschritten ist. Als Berechnungsgrundlage gilt dabei die 16. BImSchV. Ein Rechtsanspruch
auf eine Umsetzung von Malinahmen aus diesem Programm besteht jedoch nicht. Dartber
hinaus ist in Einzelfdllen auch eine Forderung von MalRRnahmen durch das
Schallschutzfensterprogramm der Stadtgemeinde Bremen in den Jahren 2014/15 mdglich.

Die Deutsche Bahn steuert die gezielte Umsetzung von Mallnhahmen im Rahmen dieses
Programms als Infrastrukturbetreiberin. Diese stellt fir die Umsetzung konkreter
Malnahmen, entsprechende Férderantrage beim Bund. MalBhahmen missen dabei stets in
einem angemessenen Verhaltnis von Nutzen und Kosten stehen, damit die erforderliche
Bundesfinanzierung ermdglicht wird.

Weitere Informationen zu diesem Programm kénnen den Internetseiten des Bundesministeri-
ums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung® und der Deutschen Bahn®* entnommen
werden.

Im Ballungsraum Bremen waren an Eisenbahnstrecken zum Stichtag 30. November 2013
aktive Larmschutzbauwerke von insgesamt 22,013 km im Bestand erfasst (siehe Anhang 4).
Larmabschirmende Riegelbauten sind hierin nicht enthalten. Bei den Bauwerken handelt es
sich  zu 80% um  Larmschutzwédnde aus dem  nationalen freiwilligen
Larmsanierungsprogramm, die auf Grundsticken der Deutschen Bahn direkt am Gleis
errichtet wurden. Uber 33 Millionen Euro wurden bisher im Rahmen dieses Programms in
den aktiven Larmschutz im Land Bremen investiert. Hinzu kommen 2,4 Millionen Euro fur
passive SchallschutzmaRnahmen an baulichen Anlagen®. Bei den (brigen Bauwerken

8 Vgl. § 2 Absatz 10 der Richtlinie fiir die Forderung von Maflinahmen zur Larmsanierung an bestehenden

Schienenwegen der Eisenbahn des Bundes, EW 15/14.86 02/6 BM 00, Bonn 2005.
www.bmvbs.de/SharedDocs/DE/Artikel/LA/laermvorsorge-und-laermsanierung.htmi
http://www1.deutschebahn.com/laerm/start/

¥ http://www.deutschebahn.com/file/4508998/data/karte1.swf abgerufen im November 2013.
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handelt es sich um Larmschutzwande aus Larmvorsorgemal3nahmen und Larmschutzwaélle,
die aus kommunalen Gesichtspunkten in Zusammenhang mit Bauvorhaben entstanden sind.

Im Rahmen des Infrastrukturbeschleunigungsprogramms wurden 2012, zur Erprobung
innovativer Schallschutzmalinahmen, an einem 6 gleisigem Streckenabschnitt in Bremen
Mitte auf 400m L&nge Schienenstegdampfer eingesetzt und an einem weiteren
Streckenabschnitt auf 200m Lange die Schienen zu Erprobungszwecken beschaumt.

Hinsichtlich der Ausweisung neuer Wohnbebauung entlang von Eisenbahnstrecken wird auf
das Kapitel 17 (Bauleitplanung) verwiesen.

13.2.2 Ausstehende MalRhahmen

Im Ballungsraum Bremen sind in den kommenden Jahren weitere Mal3hahmen zur
Verbesserung der Larmsituation an Bahnstrecken vorgesehen. Dabei handelt es sich sowohl
um weitere MalRnahmen aus dem freiwilligen Larmsanierungsprogramm des Bundes, als
auch um Malnahmen auf kommunaler Ebene und MalRnahmen im Zusammenhang mit
infrastrukturellen Veranderungen und Erweiterungen.

Die kommunale Handlungsebene wird sich dabei vorrangig auf die betroffenen Gebiete
erstrecken, die nicht von der freiwilligen Larmsanierung des Bundes erfasst werden, denen
jedoch auf Grund der Larmbelastung ein vergleichbares Schutzbedirfnis zukommt. Hier sind
insbesondere Wohngebiete zu bertcksichtigen, die nach dem 1. April 1974 entstanden sind
oder geplant wurden. Die einzelnen Malinahmen sind in Tabelle 11 aufgelistet.

Tabelle 11: Larmsanierungsmalinahmen an Bahnstrecken des Bundes

Nr.%>* | Streckenbezug MaRnahme Verantwortlichkeit

Maflinahmen des Bundes im Rahmen der freiwilligen Larmsanierung

1-4 1740 Larmsanierung der Ortsdurchfahrt Bund
HB-BHV Burgdamm

5-10 | 1740 Larmsanierung der Ortsdurchfahrt | Bund
HB-BHV Burg-Grambke

33 1404 Fertigstellung der Larmsanierung Bund
OS-HH Ortsdurchfahrt Mahndorf

| % Nummerierung entspricht der in Anhang 4 — Ubersichtskarte MaRnahmen Bahn.
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In den Kurven der nordlich des Hbf
in Richtung Oldenburg soll eine
Schienenschmierung zur
Vermeidung des
Kurvenquietschens installiert
werden. Zusatzlich soll auf einem
Brickenbauwerk das
Bruckendréhnen mit
Unterschottermatten reduziert
werden.

Nr. | Streckenbezug Malnahme Verantwortlichkeit
Sonderprojekte in der Verantwortung des Bundes
15a 1740/ 2200 Larmschutz HB Walle Bund
/1412
HB-BHV/HH
44 2200 Larmschutz Eisenbahnuberfihrung | Bund
0OS-HB Hastedter HeerstralRe
Die Eisenbahnuberfiihrung wird
erneuert. Die Licke in der
Larmschutzwand soll mit dem
neuen Brickenbauwerk
geschlossen werden
54a 2200 Larmschutz enge Kurvenradien und | Bund
HB-OL Eisenbahnuberfihrung Breitenweg
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Nr.

Streckenbezug

MaRnahme

Verantwortlichkeit

Sonderprojekte Stadtgemeinde Bremen

55a

1500
HB-OL

Larmschutz Eisenbahnuberflihrung
Weser (Stephani-Bricke)

Die Stephanibriicke kann mit Hilfe
von hochelastischen
Schienenbefestigungen entdréhnt
werden. Im Rahmen der
Larmaktionsplanung wurde die
Machbarkeit gepruft und die Kosten
ermittelt. Der Bund ist aufgefordert
die Finanzierung sicherzustellen.

Bund

54

1500
HB-OL

Erweiterung des Larmschutzes in
Bremen-Mitte

Mit einmalig bereitgestellten Mitteln
soll der aktive Larmschutz im
Einflussbereich der Oldenburger-
Kurve erweitert werden.

Stadt Bremen

36

1740
H-HB

Larmschutz HB Mahndorf

Auf einer Freiflache soll ein
Larmschutzwall mit verfigbarem
Erdmaterial errichtet werden.

Stadt Bremen

27a

2200
HH-HB

Lickenschluss ,Auf der Heide"

In HB Oberneuland werden drei
Bahniubergange durch
Unterfuhrungen ersetzt. Im Bereich
Auf der Heide soll die Liucke in der
Larmschutzwand geschlossen
werden

Stadt Bremen

Alle

Forderung passiver
SchallschutzmalRnahmen an
baulichen Anlagen

Zukunftig sollen auf kommunaler
Ebene auch Antrage auf Forderung
von Schallschutzfenster fur
Bahnlarmbetroffene zulassig sein.

Stadt Bremen
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Nr. | Streckenbezug Malnahme Verantwortlichkeit

Weitere mogliche Mal3nahmen

- Alle Schlie3en von Licken im Einzelfallprifung
vorhandenem aktiven Schallschutz | erforderlich

Nach Umsetzung der
Larmsanierungsmaflnahmen des
Bundes, bleiben vereinzelt Licken
im aktiven Schallschutz. Punktuell
konnte das Schliel3en dieser
Licken fur zusatzliche Entlastung
sorgen.

Die aufgelisteten Mal3nahmen erstrecken sich dabei Uberwiegend auf Gebiete an
Eisenbahnstrecken, die bereits nach der ersten Kartierungsstufe als prioritar eingestuft
werden konnten. Erst mit Vorliegen der aktualisierten Larmkarten kdnnen die Gebiete
identifiziert werden, flr die weitere MalRnahmen zu prifen waren.

Fur die Strecke der Farge-Vegesacker Eisenbahn sind keine gesonderten
LarmschutzmalRnahmen vorgesehen. Hier greifen die Vereinbarung in der Bauleitplanung
und die Forderung passiver SchallschutzmalRnahmen durch die Stadtgemeinde Bremen
gleichermallen. Gemeinsam mit dem Infrastrukturbetreiber  werden  jedoch
Kommunikationswege verbessert, um Synergien mit anderen vom Betreiber geplanten
MalBnahmen zu erzielen. GréRRere InstandhaltungsmalRnahmen sollen in diesem
Zusammenhang der Stadtgemeinde Bremen frihzeitig angezeigt werden, um madglichen
kommunalen Larmschutzmafl3hahmen eine effiziente Umsetzung zu ermdglichen.

13.2.3 Langfristige Strategie

Eine langfristige Strategie muss gemeinsam mit dem Bund erarbeitet werden. Das
Guterverkehrsaufkommen und der Wunsch nach einem dichteren Personenverkehr auf der
Schiene fiihren auf den vorhandenen Strecken bereits heute zu Konflikten. Um diese zu
erwartenden Verkehrsmengen auf der Schiene abwickeln zu kdnnen, sind infrastrukturelle
Ergdnzungsmafinahmen erforderlich. Verkehre von und zu den Seehéfen in Bremerhaven
und Wilhelmshaven sollen langfristig um den Ballungsraum Bremen herum gefuhrt werden.
Hierzu sind Malnahmen fir den Bundesverkehrswegeplan angemeldet worden:
Schwerpunkt bildet dabei eine groRraumige Umfahrung Bremens im Nord-Osten lber die
Strecken der nichtbundeseigenen Eisenbahnen und Verkehrsbetriebe Elbe-Weser-
Verkehrsbetriebe von Bremerhaven Uber Bremervérde und Rotenburg nach Verden. Im
Bereich Rotenburg und Verden mussen zu diesem Zweck auch Anlagen der DB Netz AG
ausgebaut werden.

Guterverkehr wird auch langfristig durch den Ballungsraum Bremen verkehren. Bei allen
infrastrukturellen Neubau- und AnderungsmafRnahmen, die eine theoretische Steigerung des
Verkehrsaufkommens mit sich bringen, sind die nationalen gesetzlichen Vorgaben zum
Larmschutz zu beachten. Diese sind in der Regel strenger, als die vorhandene Situation zu
beurteilen ist, so dass eine Verpflichtung zu Larmvorsorgemal3nahmen zu einer
Verbesserung der Larmsituation fuhrt. Dies betrifft jedoch nur den Streckenabschnitt, in dem
eine Bau- oder AnderungsmaRnahme durchgefihrt wird.
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Der Ballungsraum Bremen wird langfristig auch von den Zielsetzungen des Bundes und der
europaischen Gemeinschaft profitieren. Gemeinsam mit der Deutschen Bahn soll in der
Bundesrepublik Deutschland der Schienenverkehrslarm bis zum Jahr 2020 im Vergleich zum
Jahr 2000 halbiert werden. Prioritar wird hierfir der Austausch veralteter
Graugussbremssysteme durch Verbundstoffbremssysteme an Giterwagen verfolgt. Dadurch
werden die Radoberflachen der Fahrzeuge weniger aufgeraut, so dass diese zu weniger
Schwingungen wahrend der Fahrt angeregt werden und in der Folge leisere Fahrgerdusche
emittieren. Damit fir diese Umrlstung auch ein monetarer Anreiz bei den
Eisenbahnverkehrsunternehmen und bei den Wagenhaltern besteht, gilt seit dem 1. Juni
2013 bei der DB Netz AG ein larmabhangiges Trassenpreissystem. Zuge mit nicht sanierten
Wagen werden verteuert, Zuge die ausschlieBlich oder deutlich Uberwiegend aus
umgeristeten Wagen gebildet sind, erhalten einen Bonus.

14. Luftverkehr
14.1 Sachstand

Der Verkehrsflughafen Bremen befindet sich zwischen dem nérdlich gelegenen Stadtzentrum
Bremen und den sudlich gelegenen niedersachsischen Umlandgemeinden. Die Entfernung
zum Stadtzentrum Bremen (Marktplatz) betragt rund 3,5 km.

Im Jahr 2008 wurde mit rund 47.000 Flugbewegungen ein langjahriges Maximum erreicht. Im
Jahre 2012 waren es rund 45.000 Flugbewegungen. Die Zahlen liegen unterhalb des
Schwellenwertes von 50.000 Flugbewegungen/Jahr, die einen Grol3flughafen definieren und
eine Larmkartierung bzw. Larmaktionsplanung vorschreiben. Eine Kartierung des Fluglarms
erfolgte aufgrund der Lage innerhalb des Ballungsraums Bremen, in dem wesentliche
Larmquellen zu kartieren waren.

Von Fluglarm sind Wohngebiete im Einflussbereich des Verkehrsflughafens Bremen, insbe-
sondere in Richtung der Hauptstart- und Landebahn betroffen, welche in Ost-West-Richtung
verlauft. Die Larmkartierung wurde im Jahr 2012 auf Grundlage der Flugbewegungen des
Jahres 2010 durchgefiihrt. Im Bereich der Larmpegel Lpen >70(A) und Lyigne >60 dB(A)
befindet sich keine Wohnbebauung.

14.2 Bisherige MalRBhahmen

Mit larmmindernden MaRnahmen befasst sich eine Fluglarmkommission, in der u. a. die
umliegenden bremischen und niedersachsischen Stadtteile bzw. Gemeinden sowie die
jeweiligen Fachabteilungen der beteiligten senatorischen Dienststellen (Umwelt, Gesundheit,
Finanzen, Wirtschaft) vertreten sind.

Zur Uberwachung des Fluglarms betreibt der Verkehrsflughafen Bremen eine Messanlage,
welche an neun ortsfesten Punkten kontinuierlich den Schall misst und die Messergebnisse
in einer Datenbank speichert. Die wesentlichen Messergebnisse der La&rmmessanlage sind
auf den Internetseiten des Wirtschaftsressorts unter: http://www.wirtschaft.boremen.de unter
der Rubrik ,Info & Service® veroffentlicht.

Die Betriebszeit und Flugbeschrankungen fir den Verkehrsflughafen Bremen ergeben sich
aus dem Amtsblatt der Freien Hansestadt Bremen vom 28. August 2000. Hiernach sind
.otarts und Landungen von Luftfahrzeugen, die mindestens den Anhang 16 Kapitel 3 des
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Abkommens (ber die internationale Zivilluftfahrt®® erfiillen, von 6 bis 22.30 Uhr erlaubt.
Weitergehend erlaubt die Betriebsgenehmigung des Flughafens ,zwei Landungen bis 23 Uhr
von Luftfahrzeugen, ... , deren Halter Luftfahrtunternehmen sind, die am Flughafen Bremen
einen Schwerpunkt ihres Wartungsbetriebes unterhalten und von der Genehmigungsbehdrde
als <<Home Carrier>> anerkannt sind“ sowie ,verspatete Landungen bis 24 Uhr" dieser
Luftfahrzeuge. Diese Ausnahmen werden im Einzelfall von der Luftfahrtbehdrde gepruft.

Beim Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr ist die Stelle einer/s Fluglarmschutzbeauftragten
eingerichtet. Diese Person nimmt auch an den Beratungen der Fluglarmkommission teil.

Zahlreiche MafRnahmen zur Larmminderung beruhen auf nationalen und internationalen
Regelungen. Gemald Grundgesetz Artikel 73 Nr. 6 hat der Bund die ausschlieRliche
Zustandigkeit bei der Gesetzgebung auf dem Gebiet des Luftverkehrs. Hierzu gehdren die
Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung (LuftVZO) und die Bonusliste des Bundesministeriums flr
Verkehr, Bau und Stadtentwicklung, die bei der Bemessung der Start- und Landegebihren
verwendet wird. In Europa miuissen alle Flugzeuge der zivilen Luftfahrt mindestens den
Larmbestimmungen nach Kapitel 3 LuftVZO genugen. Militarische Luftfahrzeuge sind davon
ausgenommen und anderen Standards unterworfen. Als Beispiele ist das Luftfahrzeug
AWACS zu nennen, welches allerdings am Verkehrsflughafen Bremen nicht landet, sondern
in seltenen Ausnahmefallen einen Ubungsanflug durchfiihrt. Bei unzumutbaren Fluglarm-
Beeintrachtigungen durch militarischen Flugbetrieb wird aus Larmschutzgriinden seitens des
Senators fur Umwelt, Bau und Verkehr Kontakt zur Luftwaffe aufgenommen um die
beanstandeten Flugbewegungen auf Larmminderungspotentiale zu tberprifen.

Im Rahmen der Larmkartierung 2007 wurden Flugroutenvarianten berechnet, aus denen sich
eine Entlastung fur rund 290 Betroffene im Pegelbereich Lpeny >55 bis 60 dB(A) ergeben
kénnte. Eine dieser Varianten wird seit September 2010 als sogenannte Wesertalroute
geflogen.

Mit der ,Rechtsverordnung zur Festsetzung des Larmschutzbereichs fir den
Verkehrsflughafen Bremen“ vom Dezember 2009 wurde das Gesetz zum Schutz gegen
Fluglarm in der Fassung vom 31. Oktober 2007 im Bundesland Bremen vollzogen.
Informationen  Gber den Larmschutzbereich sind ebenfalls auf der Seite
http://www.wirtschaft.bremen.de unter der Rubrik ,Info & Service” verotffentlicht.

Mit dieser Rechtsverordnung sind weitgehende Larmminderungsmal3nahmen in Kraft
getreten, wie Bau- und Siedlungsverbote im Larmschutzbereich, sowie die Anforderung von
erhohtem baulichem Schallschutz bei der Errichtung von Wohngeb&auden und sonstigen
schutzbeddrftigen Einrichtungen.

Zur Erstattung von Aufwendungen fur baulichen Schallschutz an in der Tagschutzzone 1 und
der Nachtschutzzone gelegenen Wohngebauden siehe den folgenden Kapitelabschnitt.

Entsprechend dem Konzept zur Reduzierung von Fluglarm am Verkehrsflughafen Bremen,
das in der Sitzung der Deputation fur Wirtschaft, Arbeit und Hafen am 26. September 2012
und in der Sitzung der Bremischen Birgerschaft am 23. Januar 2013 er0rtert wurde, hat die
Flughafen Bremen GmbH im April 2013 einen Antrag auf Anderung der Entgeltordnung
eingereicht. Mit der Schaffung zeitlich gestaffelter Flughafenentgelte sollen finanzielle
Anreize zur Reduzierung verspéateter nachtlicher Starts und Landungen gesetzt werden. Die
geanderte Entgeltordnung trat am 1. September 2013 in Kraft.

% Das Abkommen der ICAO vom 7. Dezember 1944 ist ein volkerrechtlicher Vertrag und enthélt u.a.

larmbezogene Klassifizierungen fur Flugzeuge (siehe Abkurzung und Literatur am Schluss).


http://www.wirtschaft.bremen.de/sixcms/detail.php?gsid=bremen109.c.5084.de
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14.3 Geplante Mal3Bhahmen

Anspruch auf nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm ggf. zu erstattenden
Aufwendungen fur bauliche SchallschutzmalRnahmen in der Tagschutzzone 1 und der
Nachtschutzzone gelegenen Wohngebauden entsteht frihestens ab 24. Dezember 2014.
Entsprechende Antrage werden jedoch bereits im Vorfeld bearbeitet und beschieden.

Neben dem behérdlichen Verfahren hat der Aufsichtsrat der Flughafen Bremen GmbH die
Umsetzung eines freiwilligen Schallschutzprogramms freigegen, das berechtigten
Anwohnern des Flughafens ab dem 1. November 2013 eine zusatzliche Mdglichkeit zur
unbdrokratischen Erstattung von passiven SchallschutzmalRnahmen in Aufenthalts- und
Schlafraumen ermdglicht. Der Flughafen Bremen hat in enger Zusammenarbeit mit der
Luftaufsichtsbehorde  beim  Senator fur  Wirtschaft, Arbeit und Hé&afen das
Schallschutzprogramm ,Calmar® als vereinfachtes privatrechtliches Verfahren entwickelt,
welches bis Ende 2019 laufen wird.

14.4 Langfristige Strategie

Langfristig ist vorgesehen, auf die Ausweisung von neuen Wohngebieten im Bereich der
Larmpegel Lpen >60(A) und Lyigne >50 dB(A) bzw. innerhalb der Tag-Schutzzone 2 und der
Nachtschutzzone ganz zu verzichten.

15. Gewerbe- und Industrie

15.1 Sachstand

Der Gewerbe- und Industrielarm wurde mittels berechneter flachenbezogener Schallleis-
tungspegel und stellenweise vorliegender Messergebnisse dargestellt. Die Festlegung der
Immissionsrichtwerte flir Gewerbelarm nach der TA-Larm ist abhangig von der in der
Bauleitplanung festgelegten oder tatsachlich vorhandenen Nachbarschaft. Der dort genannte
Immissionsrichtwert fir Mischgebiete betragt 45 dB(A) nachts und soll nicht tberschritten
werden. Dieser Wert liegt somit 10 dB(A) unter dem Ausléseschwellenwert von 55 dB(A)
nachts, der fur die Aktionsplanung gilt.

In Sondergebieten wie z.B. der Uberseestadt gelten abweichende Regelungen. Hier darf
auch in Gebieten gewohnt werden, in denen der nachtliche Larmpegel tber 45 dB(A) betragt.
Die ungestorte Nachtruhe, die fur die Gesundheit unverzichtbar ist, muss durch bauliche
Mallnahmen von den Gebaudeeigentiimern selbst gewdahrleistet werden. Mit der obersten
Immissionsschutzbehdérde wurden fur diese Gebiete gesonderte Regelungen getroffen.

15.2 MalRnahmen

Die Einhaltung der Immissionswerte der TA Larm wird von der Gewerbeaufsicht des Landes
Bremen ggf. durch Messungen uberprift, Beschwerden werden verfolgt und mit
Erkenntnissen aus der L&rmkartierung verglichen. Zukinftig sollen Erkenntnisse aus der
Larmkartierung sowie die Beschwerdesituation verstarkt bertcksichtigt werden. In der
Bauleitplanung werden bestehende Betriebe bericksichtigt. Die Gesamtlarmbelastung durch
das Zusammenwirken von Stral3enverkehrslarm mit Gewerbe- und Industrielarm in einzelnen
Gebieten wird bei jeder Aufstellung oder Anderung von Flachennutzungsplanen und
Bebauungsplanen bericksichtigt. Daraus ergibt sich, dass keine zusatzlichen MalRnahmen
im Aktionsplan erforderlich sind.
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15.3 Langfristige Strategie

Durch das Minimierungsgebot des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) st
langfristig mit einer Verringerung des Gewerbe- und Industrielarms im Ballungsraum Bremen
zu rechnen. So sind die Betreiber genehmigungsbedurftiger Anlagen gemald 8 5 BImSchG
verpflichtet, ,durch die dem Stand der Technik entsprechenden MalRnahmen“ Vorsorge
gegen schadliche Umwelteinwirkungen und sonstige Gefahren, erhebliche Nachteile und
erhebliche Belastigungen zu treffen.

Aufgrund der strengen Regelungen des anlagenbezogenen Immissionsschutzes und der
verbindlichen Immissionswerte der Sechsten Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zum
Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA L&arm)
gibt es Betroffene aus dem Bereich Gewerbelarm oberhalb der Ausloseschwellen der
Larmaktionsplanung nur im Bereich grof3flachiger Industrieanlagen oder im Bereich von
Seehafenumschlagsanlagen. In der Regel sind in den jeweiligen Bebauungsplanen
entsprechende Hinweise und Festsetzungen enthalten, die z.B. im Falle von Hafenanlagen
die erhohten Larmimmissionen berilicksichtigen und passiven Schallschutz als Auflage
beinhalten. Im Falle der Erweiterung des stadtbremischen Containerterminals in
Bremerhaven wurden entsprechende Festsetzungen im Rahmen der Planfeststellung zur
Erweiterung der Containerumschlagsanlagen fur den Bereich Weddewarden getroffen.

Im Rahmen der Entwicklung der Uberseestadt wurden ebenfalls zahlreiche Einschrankungen
hinsichtlich der Zumutbarkeit von Larm getroffen und im jeweiligen Bebauungsplanverfahren
festgeschrieben. Von der obersten Immissionsschutzbehérde wurde gegentber den
betroffenen Betrieben bei der Entwicklung einiger Bebauungspléne eine entsprechende
verbindliche Erklarung abgegeben, die diese Einschrankungen sowie den garantierten
Bestandsschutz  fur die  vorhandenen  Gewerbeanlagen  bericksichtigen.  Bei
Hafenumschlagsanlagen handelt es sich Uberwiegend um Anlagen die unter den
Anwendungsbereich des 8§ 22 Bundes-Immissionsschutzgesetz fallen
(nichtgenehmigungsbedurftige Anlagen). Der Anwendungsbereich der TA-Larm ist fir
Seehafenumschlagsanlagen vom Gesetzgeber aufgrund der Uberregionalen Bedeutung
dieser Anlagen eingeschrankt.

Auch im Bereich Seehausen/Hasenbiihren, der sowohl durch ein gro3es Stahlwerk als auch
durch Hafenumschlagsanlagen beaufschlagt wird, sind i.d.R. die Larmprobleme im Rahmen
der Bebauungsplanung bertcksichtigt worden, um im Rahmen des Gebotes der
gegenseitigen Ricksichtnahme eine vertragliches Miteinander zwischen Gewerbe und
Wohnen zu gewahrleisten.

Einige der o.g. Anlagen werden im Rahmen der Eigenuberwachung durch die Betreiber
selbst Uberwacht (Stahlwerk, Containerumschlag Bremerhaven). Die zustandige
Uberwachungsbehérde kann sich bei Bedarf Zugang zu diesen Daten verschaffen.
Konkreten und berechtigten Beschwerden wird im Rahmen des normalen Vollzuges des
Bundes-Immissionsschutzgesetzes nachgegangen.

Einschrankungen, die sich aus Bebauungspldnen oder aus verbindlichen Festlegungen
ergeben, werden von der zustandigen Uberwachungsbehorde beriicksichtigt. Das Bundes-
Immissionsschutzgesetz stellt ausreichende Mdoglichkeiten zur Larmreduzierung an Anlagen
bereit. Uber Beschwerden entscheidet die zustandige Behdrde im Einzelfall.

Daher sind in diesen Bereichen im Rahmen der Larmaktionsplanung keine weiteren
Malinahmen erforderlich.
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16. Gesamtbewertung mehrerer Larmquellen

Fur die Larmkartierung werden berechnete Jahresmittelwerte verwendet. Bisher gibt es in
Deutschland kein anerkanntes Verfahren zur Gesamtbewertung einer Belastungssituation
aus mehreren Larmquellen auf der Grundlage der Umgebungslarmrichtlinie. Fir die
Ermittlung eines Gesamtlarmindex des Verkehrslarms wurde die VDI-Richtlinie (Nr. 3722)
erarbeitet. Aus der Uberlagerung verschiedener Larmkarten lassen sich Gebiete ermitteln,
die mehreren Larmquellen ausgesetzt sind. Diese Gebiete konnen als besondere
Belastungsgebiete definiert werden. Umgekehrt lassen sich auch ,Ruhige Gebiete® ermitteln,
die in Kapitel 18 behandelt werden.

Aus den Larmkarten fur StralRenverkehr, Eisenbahn, Flugverkehr, StralRenbahn und
Gewerbe/Industrie wurde auf Grundlage der Larmkarten 2007 bzw. 2009 zunéachst eine
graphische Uberlagerung erstellt. Dabei wurden zunachst die fur diesen Larmaktionsplan
relevanten Larmpegel von nachts >60 dB(A) und fir den Gesamttag von >70 dB(A)
beriicksichtigt. Eine Uberlagerungskarte mit Darstellungen der Larmpegel fiir den Gesamttag
von >50 dB(A) wurde flr die Betrachtung der ,Ruhigen Gebiete“ als Grundlage verwendet.

Aufgrund der hohen Zahl von Larmbelasteten an Stral3en und Schienenwegen wurde
auRerdem eine Uberlagerungskarte auf Grundlage der Larmkarten 2009 der Eisenbahnen
des Bundes und der Larmkarten 2012 der Stral3en und sonstigen Schienenwege in Bremen
als Orientierungshilfe fuir das Schallschutzfensterprogramm erstellt.

Uberlagerungen mehrerer Larmquellen betreffen im  Wesentlichen gemeinsame
Einwirkungen von Strallenverkehr und Eisenbahnlarm in Hemelingen, Arbergen,
Sebaldsbrick, entlang der B75 von Woltmershausen bis Utbremen — insbesondere im
Stephaniviertel, im Bereich Regensburger Strafl3e, beim Rangierbahnhof Oslebshausen, an
einigen Stellen im Umkreis des Hauptbahnhofs, in Horn und in Bremen Nord.

Ein Zusammenwirken des Larms von Eisenbahn und StralRenbahnen findet an den
Kreuzungspunkten in Horn, Sebaldsbriick und im Umfeld des Hauptbahnhofs sowie in der
N&ahe des Bahnhofs Walle statt.

Uberlagerungen von StraBenverkehrslarm und StraRenbahnlarm treten an einigen
Hauptverkehrsstral3en in geringer raumlicher Ausdehnung auf, z. B. in Grolland entlang der
B75, in Gropelingen und Walle, in der Stadtmitte, in der Neustadt, in Schwachhausen, in
Horn, in Sebaldsbruck, in der Vahr, in Huckelriede und in der 6stlichen Vorstadt.

Mehrfachbelastungen durch drei La&rmquellen (Stral3e, Eisenbahn, StralRenbahn) treten nur in
einigen Bereichen auf, z. B. in Walle, im Umfeld des Hauptbahnhofs, am Concordiatunnel, in
Hastedt, in Sebaldsbrick und in Horn.

Eine aktualisierte Uberlagerungskarte auf Grundlage der neuen Larmkarten der Eisenbahnen
des Bundes mit den tbrigen Larmkarten 2012 wird voraussichtlich erst im Laufe des Jahres
2014 erstellt werden konnen. Bei den Prioritdten fur MalBnahmen sollen die bereits
bekannten Mehrfachbelastungen bertcksichtigt werden.

16.1 Vorgeschlagene (kombinierte) Malinahmen im Bereich Verkehr
(mittel- bis langfristig)

Wie bereits in Kapitel 10.3 und 13.2.2 (Tabelle 11, Nr. 55a) dargestellt, besteht im Bereich
der Innenstadt eine erhebliche Larmbelastung durch das Zusammenwirken von
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Stral3enverkehrslarm und Schienenlarm. Ursache sind die bislang ohne jeglichen
Schallschutz ausgestattete Eisenbahnbriicke und die StralRenverkehrsbriicke der B6/B75
Uber die Weser.

Die Karte (Abbildung 20) zeigt eine Uberlagerung des Schienenlarms und des
Stral3enverkehrslarms. Deutlich erkennt man die grol3flachige Ausbreitung des
Schienenlarms, der erhebliche Bereiche des Stephaniviertels und der Uberseestadt erreicht.
In den rot markierten Geb&uden sind insgesamt etwa 690 Personen mit mehr als 55 dB(A)
nachts belastet. Erkennbar wird dabei auch, dass letztendlich sowohl der Schienenverkehr
als auch der StraRenverkehr gemindert werden missen, um eine spurbare Entlastung in
diesem Bereich zu bewirken. Der gro3ere Larmbeitrag kommt jedoch von der Schiene.

Abbildung 20: Uberlagerung von Schienen- und StraRenverkehrslarm im Bereich der
Stephanibriicken

Betroffene Wohngebaude
durch Straf?en- und
Schienenlédrm nachts im
Stephanieviertel in Bremen

- betroffene Gebaude

Stralenlarm
ab 2 55 dB(A)

Schienenlarm
ab 2 55 dB(A)

Anzahl der Betroffenen:
686 Personen

SUBV - Ref. 22 Immissionsschutz, 2013

Kartengrundlage/Geobasisinformation:
Geolnformation Bremen (www.geo.bremen.de)

Datengrundlage:
I ‘Wohngebdude, 2012
Isophone/n, 2007

Eisenbahnbricke:

Die Stephanibricke kann mit Hilfe von hochelastischen Schienenbefestigungen entdrohnt
werden. Damit kann eine Minderung von 6 bis 10 dB(A) erreicht werden. Im Rahmen der
Larmaktionsplanung wurde die Machbarkeit gepriuft. Die Umsetzungskosten werden auf
ca. 2 Millionen Euro geschéatzt. Der Bund ist aufgefordert die Finanzierung sicherzustellen.
Eine Weitere MalRBnhahme, die zur Larmreduzierung beitragen wirde, ist der Austausch von
Kabelschachtabdeckungen auf der Briicke. Diese bestehen bisher aus Metallblechen, die
lose auf der Briickenkonstruktion aufliegen, und koénnten gegen Kunststoffabdeckungen
getauscht werden, womit eine weitere Gerauschquelle an der Bricke gemindert werden
kann. Die Kosten hierfir betragen ca. 135.000 Euro.
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Bricke fur den Fahrzeugverkehr:

Allein die Errichtung einer Larmschutzwand auf der sudlichen Seite der Stephanibriicke
wirde mittelfristig mehr als 70 Anwohner/-innen um 2-4 dB(A) Uber den Gesamttag
entlasten, sowohl nachts als auch tagsiuber ergdbe sich eine Larmminderung fir Gber 200
Menschen. Aufgrund der gegenwartigen Situation sind in einem Radius von 700 m rund
1.400 Anwohner/-innen allein im zweiten Obergeschoss der Gebaude einem mittleren
AuBenlarmpegel von mehr als 65 dB(A) iiber 24 Stunden ausgesetzt.’” Mit einer
Larmschutzwand wuirden auch die Aufenthaltsqualitait und die stadtebauliche
Entwicklungsmoglichkeit im Stephanitorviertel verbessert. Stadtebauliches Ziel ist es dabei,
die Stadtansicht auf Weserfront und Altstadt dauerhaft zu erhalten.

Die MalBnahme war bereits im Larmaktionsplan 2009 als Vorschlag enthalten, wurde aber
mangels vorhandener Haushaltsmittel bislang nicht beschlossen. Mittlerweile sind aufgrund
der rasanten Zunahme des Verkehrsaufkommens sowie der steigenden Gesamtgewichte
des Schwerverkehrs bei alteren Briicken die Tragreserven zunehmend aufgebraucht. Hinzu
konnen bei diesen Bauwerken teils bauartbedingte, teils altersbedingte Defizite der
Tragfahigkeit kommen. Aus diesem Grunde hat das BMVBS angeordnet, dass die Statik aller
Brucken im Zuge der Bundesfernstral3en untersucht werden muss.

Daher wird auch die Stephanibriicke tGber die Weser einer Nachrechnung unterzogen. Dabei
wird auch eine mogliche Larmschutzwand an der Ostseite der Briucke in die Berechnungen
einbezogen. Nach bisheriger Einschatzung des beauftragten Ingenieurbiros bestehen
jedoch nur geringe Aussichten, ohne zusatzliche Ertichtigungen der Bricke eine
Larmschutzwand zu realisieren.

Erst nach vorliegenden Prufergebnissen wird eine evtl. notwendige Instandsetzungs- bzw.
Ertlichtigungsplanung in Angriff genommen werden kdnnen. Im Zuge dieser Planungen kann
dann auch eine Larmschutzwand berlcksichtigt und eine Kostenermittlung durchgefihrt
werden. Ein erstes Ergebnis wird nicht vor Ende 2014 erwartet.

17. Bauleitplanung
17.1 Ziele

Die Forderung der Innenentwicklung ist ein wesentliches Ziel stadtebaulicher Planungen. Bei
der Ausweisung neuer oder der Uberplanung bestehender Nutzungen fihrt dies haufig zu
Konflikten beim Immissionsschutz.

In der Bauleitplanung wird die DIN 18005 bei der Ausweisung von Baugebieten als
larmtechnisches Regelwerk herangezogen. Die in der DIN 18005 enthaltenen
Belastungsannahmen und Beurteilungsverfahren sind mit anderen in ganz Deutschland
gultigen Normen und Richtlinien abgestimmt. Fir Wohn-, Dorf- und Mischgebiete gelten
nachts zum Schutz vor Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm um 5 dB(A) niedrigere
Orientierungswerte. Eine Uberschreitung der Orientierungswerte bedarf einer besonderen
abwéagenden Rechtfertigung.

Bei der Ausweisung neuer Wohnbebauung haben sich die Ressorts Umwelt, Bau und
Gesundheit erganzend zur DIN 18005 in der ,Vereinbarung zum Schallschutz in der

¥ Hierzu liegen inzwischen zwei voneinander unabhéngige gutachterliche Berechnungen vor
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stadtebaulichen Planung® vom 15. November 2005 auf weitere einzuhaltende stadtebauliche
Standards geeinigt.

17.2 MalRnhahmen

Sofern bei der Aufstellung von Bebauungsplanen eine Vorbelastung durch Larm erkennbar
ist, wird zunachst die Moglichkeit von aktiven Mal3nahmen (z. B. La&rmschutzwand oder -wall)
gepruft. Sofern aktive Malinahmen nicht méglich sind, wird im Bebauungsplan eine textliche
Festsetzung oder wenigstens ein Hinweis aufgenommen, dass entsprechender passiver
Schallschutz notwendig ist (z. B. durch Gestaltung, Anordnung und Ausrichtung der
Gebaude).

Die Gesamtlarmbelastung durch das Zusammenwirken verschiedener Larmquellen in
einzelnen Gebieten wird zukinftig bei jeder Aufstellung oder Anderung von
Flachennutzungsplanen und Bebauungsplanen ermittelt. Sofern die Gesamtlarmbelastung
als kritisch anzusehen ist, wird dieses im Einzelfall in der Bauleitplanung berticksichtigt.

17.3 Langfristige Strategie

Das planungsrechtliche Instrument der Baunutzungsverordnung mit der grundlegenden
Unterscheidung in Reine Wohngebiete (WR), Allgemeine Wohngebiete (WA), Misch- und
Kerngebiete (MI) bzw. (MK) sowie Gewerbe- und Industriegebiete (GE) bzw. (Gl) folgt
weitgehend dem Prinzip der Funktionstrennung der Charta von Athen®, das diese 1933
entwickelt hat als Antwort auf die umwelt- und larmbelasteten Lebensbedingungen in Folge
der Industrialisierung am Ende des 19. Jahrhunderts. Europaweit bestimmte das Prinzip der
Trennung von Wohnen, Arbeiten, Freizeit und Verkehr den Stadtebau des 20. Jahrhunderts.

Veréanderte Produktionsbedingungen, hohere Umweltstandards und der Strukturwandel mit
Zunahme des Dienstleistungssektors haben die Storpotenziale reduziert und die
Notwendigkeit einer durchgreifenden Trennung vermindert. Die Trennung der Wohngebiete
von anderen stadtischen Funktionen hat zu Problemen bei der Verkehrsentwicklung, sozialen
Nachteilen und Segregationen gefuhrt und den Diskurs Uber die ,urbane Stadt‘ neu belebt.
Ein anhaltender wirtschaftsstruktureller Wandel erforderte und erméglichte Stadtumbau und
ein Umsteuern zur Innenentwicklung. Stichworte wie ,nutzungsgemischte Stadt®, ,Stadt der
kurzen Wege“, ,nachhaltige Stadt® pragen die neuen Konzepte der Nutzungszuordnung in
der Stadtentwicklung. Seit der neuen Charta von Athen 1998 wird von den Planerverbénden
die vernetzte Stadt propagiert — vernetzt in gesellschaftlicher, wirtschaftlicher 6kologischer
und raumstruktureller Hinsicht.® In der Fassung 2003 heilt es im Abschnitt ,Bewegung und
Mobilitat® u. a.: ,Die raumliche Organisation der vernetzten Stadt wird eine vollstandige
Integration von Verkehrs- und Stadtplanungsprozessen beinhalten. ... Dadurch kdnnen
vermeidbare Wege minimiert werden. Bequemlichkeit in Mobilitdt und Erreichbarkeit wird ein
entscheidendes Kriterium im Stadtleben sein, verbunden mit einer gré3eren Auswahl an
Transportmitteln.”

Es ist davon auszugehen, dass das planungsrechtliche Instrumentarium in Zukunft Stick far
Stuck das Konzept der strikten Funktionstrennung wird Uberwinden missen, ohne das
Schutzbediirfnis empfindlicher Nutzungen aul3er Acht zu lassen.

38

w0 Congres Internationaux d'Architecture Moderne: Charta von Athen, Athen 1933.

Conseil Européen des Urbanistes: Die neue Charta von Athen, Athen Mai 1998;
Uberarbeitete Fassung: Die neue Charta von Athen 2003 — Vision fir die Stadte des 21. Jahrhunderts
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Als politische Initiative der EU-Fachminister zur integrierten Stadtentwicklung wurde 2007 die
LEIPZIG CHARTA zur nachhaltigen europaischen Stadt beschlossen. Darin heildt es u. a.:
,Eine wichtige Grundlage fur die effiziente und nachhaltige Nutzung der Ressourcen ist eine
kompakte Siedlungsstruktur. ... Als besonders nachhaltig hat sich dabei das Konzept der
Mischung von Wohnen, Arbeiten, Bildung, Versorgung und Freizeitgestaltung in den
Stadtquartieren erwiesen.“*°

Dem mit der LEIPZIG CHARTA eingeforderten ganzheitlichen, integrierten Ansatz der
Stadtentwicklung folgt das Bremer Leitbild der Stadtentwicklung, das unter Beteiligung der
Offentlichkeit im Rahmen mehrerer Workshops erarbeitet wurde. Es ist Grundlage des neu
aufzustellenden Flachennutzungsplans und weiterer Fachplanungen, die Auswirkungen auf
die Stadtentwicklung haben. Im Kapitel ,Vitale Quartiere — Urbanitat, sozialen
Zusammenhalt, kulturelle Teilhabe und Vielfalt starken® des Bremer Leitbildes der
Stadtentwicklung werden wesentliche Voraussetzungen fir urbane Innovation und
Produktivitat benannt. Zugleich, so heil3t es weiter, erfordern diese aber auch den offenen
Umgang mit einigen Herausforderungen stadtischen Lebens. ,Es gilt, die Zumutungen
stadtischer Dichte und Mischung anzunehmen, ihre Vorteile fir die Stadt der kurzen Wege zu
sehen und angemessene neue und flexible Formen des stadtischen Miteinanders in
gemischter Nutzung zu entwickeln.“ ** Aus der Sicht der Larmminderung bietet dieser
veranderte Ansatz sowohl Chancen (Vermeidung von Verkehren) als auch Risiken (erh6hte
Larmpegel durch gemischte Nutzungen) und muss daher kritisch begleitet werden.

Im Sinne einer integrierten Stadtentwicklung wird zurzeit mit dem Verkehrsentwicklungsplan
ein  Mobilitatskonzept entwickelt und darauf hingewirkt, unndtige Verkehre durch
abgestimmte Planung zu vermeiden.

Im Rahmen des Klimaschutzkonzepts fur die Stadt Bremen wird die Starkung integrierter
Standorte in Siedlungsbereichen angestrebt. Integrierte Standorte verfigen Uuber eine
tiberdurchschnittlich gute OPNV-Anbindung, verhaltnismaRig gute Nahversorgungsein-
richtungen und N&he zu mdglichen Arbeitsplatzstandorten. Dies wurde im Konzept zur
Entwicklung des Einzelhandels berlcksichtigt, das am 17. November 2009 durch die
Bremische Burgerschaft beschlossen wurde.

Zur Bertcksichtigung des Fluglarms bei der Bauleitplanung siehe Kapitel 14.4.

18. Ruhige Gebiete

Zur Definition ,ruhiger Gebiete in einem Ballungsraum® bestimmt Artikel 3 der
Umgebungslarmrichtlinie unter Buchstabe ), dass die zustdndige Behérde ein solches
Gebiet beispielsweise anhand von Larmindizes fir sdmtliche Schallquellen festlegt. Gemaf
Artikel 8 Absatz 1, Buchstabe b dieser Richtlinie soll es Ziel des Aktionsplanes sein, ,Ruhige
Gebiete“ gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen.

Zum  Anwendungsbereich der Larmminderungsplanung gemafl  Bundes-Immis-
sionsschutzgesetz gehdren u.a. ,Offentliche Parks und andere ruhige Gebiete eines
Ballungsraums® sowie ,ruhige Gebiete auf dem Land“ (§ 47a BImSchG). Bremen ist nach
den gesetzlichen Kriterien als Ballungsraum eingestuft. Sogenannte ,Ruhige Gebiete“ in
Ballungsbereichen gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen gehort zu den Zielen eines

“° LEIPZIG CHARTA zur nachhaltigen européischen Stadt, angenommen anlasslich des Informellen

Ministertreffens zur Stadtentwicklung und zum territorialen Zusammenhalt in Leipzig am 24./25. Mai 2007.
Bremen! Lebenswert, urban, vernetzt — Leitbild der Stadtentwicklung 2020, Bremische Birgerschaft Drs.
17/330 S vom 26. 5. 2009.

41
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Larmaktionsplans. Dabei ist auf Prioritaten einzugehen, die sich ggf. aus der Uberschreitung
relevanter Grenzwerte oder aufgrund anderer Kriterien ergeben (8 47d BImSchG).

Die LAI bietet mit den Hinweisen zur Larmaktionsplanung eine Hilfestellung zur Definition der
rechtlichen Qualitat und zur Ausweisung von ,Ruhigen Gebieten®.

Um im Land Bremen ein abgestimmtes Vorgehen zu gewahrleisten, wurde ein Unterarbeits-
kreis ,Ruhige Gebiete“ gebildet, in dem sowohl die Stadt Bremen als auch die Stadt
Bremerhaven vertreten sind. In diesem Unterarbeitskreis wurde ein Vorschlag fur die
Ausweisung ,Ruhiger Gebiete" erarbeitet, der sich an europaischen Vorgaben orientiert*” und
auch im Flachennutzungsplan Beriicksichtigung findet. Das Landschaftsprogramm stellt die
»,Ruhigen Gebiete“ vor allem unter dem Aspekt der Erholung dar.

An dem Unterarbeitskreis waren die Stadtplanung und die Grunplanung beteiligt, auch um
die Zielsetzungen der Landschaftsplanung und des Grinen Netzes zu berlcksichtigen.

Im Idealfall soll in jeder Stadtregion (Stadtteil, Ortsteil) ein ruhiger Bereich vorhanden sein
oder entwickelt werden. Nach Mdglichkeit sollen diese Bereiche vernetzt sein, damit Burger/-
innen zum Beispiel Uber Grinverbindungen in die grof3en Erholungsbereiche im Umfeld
gelangen kénnen.

Es sollen Erholungsraume und ruhige Bereiche erhalten bleiben wie Parkanlagen, Friedhofe,
Kleingarten und &hnliche Grinbereiche, sowie Raume, in denen sich besonders
schutzbedirftige Menschen aufhalten (z. B. Krankenhausareale, Sanatorien etc.). Weiterhin
sollen fur jede/n Burger/-in diese ruhigen Raume in hinreichender Entfernung erreichbar und
auch tatsachlich als Ruckzugs- bzw. Erholungsgebiet nutzbar sein. In direkter Angrenzung
an vorhandene Gewerbegebiete oder gar in Durchmischung von grof3flachigen
Gewerbearealen werden Erholungsraume ausgewiesen, die nicht in Konflikt mit den
betrieblichen Ablaufen stehen. Die zur Abgrenzung der ruhigen Gebiete verwendeten
Immissionswerte (Vorbelastung) wie auch die Zielwerte sind nicht als Verscharfung der
Richtwerte der TA Larm zu verstehen.

Als Ruhige Gebiete im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie sind gemeinsam mit dem
Landschaftsprogramm folgende Kategorien festgelegt worden:

Kategorie 1: Ruhiger Landschaftsraum
- MindestgréRe 30 ha (teilweise auch in Verbindung mit Freirdumen des Umlandes)
- LDEN <=50 dB(A)

Ziel: Gebiet ist zu schiitzen mit dem Ziel keiner weiteren La&rmzunahme.

42 European Union / Symonds Group Ltd: Definition, Identification and Preservation of Urban & Rural Quiet

Areas, 2003
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Kategorie 2: Ruhiger Stadtraum
- Mindestgréf3e 3 ha
- Lpen < 55 dB(A)

- z.B. innerstadtische Grin- oder Freiflachen, die Zielgebiete ruhiger Erholungsformen
sind.

Ziel: Lpen <50 dB(A) wird langfristig angestrebt. Gebiet ist zu schiitzen mit dem Ziel mdglicher
Verbesserungen und keiner weiteren Larmzunahme.

Kategorie 3: Stadtoasen
- Nutzung wie Kategorie 2
- entweder Mindestgréf3e 1 ha und Lpgn >55 dB(A)

- oder Flache kleiner als 3 ha (Maf3e etwa 100 m x 300 m) und im Kernbereich 6 dB(A)
leiser als am Rand

Ziel: Gebiet ist zu schitzen mit dem Ziel mdglicher Verbesserungen und keiner weiteren
Larmzunahme.

Die ruhigen Gebiete sind im Rahmen der Abwéagung bei Bauleitplanung und
Zulassungsverfahren zu bericksichtigen. Die ruhigen Gebiete der Kategorien 1 und 2 sowie
die Gebiete der Kategorie 3 > 10 ha sind in der als Anhang 2 beigefliigten Karte dargestellt
(aus Darstellungsgrinden sind die kleinflachigeren Gebiete der Kategorie 3 nicht enthalten).
Vollstandig sind die Gebiete der Kategorie 3 dem Plan 4 des Landschaftsprogramms
Bremen, Teil Stadtgebiet Bremen zu entnehmen.

19. Finanzierung der vorgeschlagenen La&rmminderungsmal3nahmen

Um wirksame Mallnahmen fir die Larmminderung umsetzen zu konnen, sind in der
Haushaltsplanung 2014/2015 Mittel in H6he von 500.000 Euro pro Jahr vorgesehen. Fir
Schallschutz an Schienenwegen des Bundes wurde bisher einmalig ein Betrag von 800.000
Euro fur Malnahmen bereitgestellt. Diese Mittel sind fir die Erweiterung des aktiven
Larmschutzes im Einflussbereich der Oldenburger Kurve zur Verfugung gestellt worden.
Somit werden fir die nachsten zwei Jahre 1,8 Millionen Euro fir die Larmminderung bereit
stehen. Weitere vorgeschlagene MinderungsmafRnahmen mussen in Abhangigkeit von der
Beschlusslage fur die kommenden Haushalte vorgemerkt und beschlossen werden oder sind
ggfs. durch Umschichtung in den jeweiligen Haushaltsstellen zu erwirtschaften. Alle weiteren
MalRnahmen an Eisenbahnstrecken werden mit Mitteln des Bundes oder im Rahmen
kostenneutraler Projekte geplant.

Es ist beabsichtigt das Forderprogramm flir Schallschutzfenster neu aufzulegen und den

Anwendungsbereich auf Schienenlarm zu erweitern. Die Richtlinie fir das Férderprogramm
zum Einbau von Schallschutzfenstern befindet sich in Anhang 3.

19.1 Kosten fur MaBnahmen an Stralien

Auf Grund des Alters der Strallenziige und des Erhaltungszustandes muss bei einer
Verbesserung der Fahrbahnoberflaichen meist von einer Gesamtsanierung der
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Stral3enanlagen ausgegangen werden. Zudem ist aus Sicht des Amtes fur Stral3en und
Verkehr (ASV) eine stadtebauliche Neuordnung des StralRenraumes zu prifen. Dies liegt an
den teilweise veranderten Nutzungsansprichen im Strafenraum. Eine Kostenminderung ist
allerdings maoglich im Rahmen von Kanalsanierungen durch Hansewasser. Bei folgenden
StraRen wurde eine Verbesserung der Fahrbahnoberflachen bereits im Larmaktionsplan
2009 geprift und empfohlen:

Tabelle 12: Gesamtkosten bei Sanierung der Fahrbahnoberflachen

Projekt Lange |Betroffene Kosten gesamt
> 55 dB(A)
nachts (Euro)
Steffensweg 990 m 112 3.600.000
Lange Reihe 790 m 82 3.000.000
Summe 1780 m 294 6.600.000

Geschwindigkeitsbeschrankungen

Die Kosten fur Geschwindigkeitsbeschrankungen im individuellen Kraftfahrzeugverkehr sind
meist geringer als fur andere larmmindernde MalRnahmen, weil nur Verkehrszeichen
aufgestellt werden mussen. Es konnen jedoch Mehrkosten durch zu andernde
Ampelsteuerungen (Programmierung von Lichtsignalanlagen) bis zu 60.000 Euro entstehen.
Daruiber hinaus entstehen zusatzliche Kosten im Rahmen von Uberwachungsmafnahmen.

Um die Taktfrequenz des OPNV auf langeren geschwindigkeitsreduzierten Strecken
aufrechtzuerhalten, entstehen nach Aussage der BSAG durch die
Geschwindigkeitsbeschrankungen auf einigen Strecken zuséatzliche jahrliche Betriebskosten.
Bei Geschwindigkeitsbegrenzungen ist oft zusatzliches Fahrpersonal fir den Einsatz eines
weiteren vorhandenen Busses im Umlauf erforderlich. Zum Teil mussen auch zusatzliche
Fahrzeuge eingesetzt werden, weil die Wendezeiten sonst zu kurz und Anschlisse nicht
erreicht werden. Durch nachtliche Geschwindigkeitsbeschrankungen konnen jahrliche
Mehrkosten bis zu 150.000 Euro, bei ganztagigen Geschwindigkeitsbegrenzungen bis zu
300.000 Euro jahrlich bei jeder Linie anfallen. Ferner ist zu bertcksichtigen, dass infolge der
Einfiihrungen von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf Strecken des OPNV dieser durch die
sich ergebenden langeren Fahrzeiten an Attraktivitdt verliert, was der grundsatzlichen
Zielsetzung Bremens, den OPNV zu starken und damit zu einer Entlastung des Kfz-Verkehrs
und einer Larmminderung beizutragen, entgegenstehen wirde.

Uberwachung

Die Uberwachung von Geschwindigkeiten wird mit unterschiedlichen Messgeraten
durchgefihrt. In Strafl3en, in denen aus Verkehrssicherheitsgriinden Tempo 30 angeordnet ist
(WohnstralBen, vor Kindergarten, Schulen, Seniorenheimen 0.4.), wird am Tag mit einem
Handlasermessgerat die gefahrene Geschwindigkeit Uberwacht. Dazu ist es erforderlich,
dass Kraftfahrzeugfuhrer von Polizeibeamten angehalten werden, da der Fotobeweis bei
diesen Geraten fehlt. Auf Stral3en, auf denen mindestens Tempo 50 angeordnet ist, wird
grundsatzlich tagstber mit stationaren und mobilen Geraten (Fahrzeug und Messgerat)
gemessen. Hier liegt ein Fotobeweis vor. Oftmals kann an diesen Ortlichkeiten der
Kraftfahrzeugfiihrer auch nicht angehalten werden. Auf Autobahnen und Schnellstral3en, auf
denen grundsatzlich schneller gefahren wird, wird hauptsachlich ganztagig stationar
gemessen. Die bisher aus Larmschutzgriinden eingerichteten
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Geschwindigkeitsreduzierungen wurden im Rahmen der allgemeinen Verkehrsiiberwachung
anlassbezogen mit den vorhandenen mobilen Geraten am Tag Uberwacht und sollen auch
bei Ausweitung der Geschwindigkeitsreduzierungen weiterhin Gberwacht werden.

Bei einer Ausweitung der Uberwachung mussen zusatzliche mobile Gerate angeschafft
werden, da Messungen mit Handlasermessgeraten oder stationaren Anlagen nicht geeignet
sind. Neben den Anschaffungskosten far ein zusatzliches mobiles
Geschwindigkeitsmessgerates entstehen laufende Kosten fir das Personal zum Einsatz
dieses Gerates, zur Auswertung der Messprotokolle und zur Verfolgung der VerstoRRe.
Weiterhin entstehen Kosten fiur die Eichung, Wartung und Pflege des Messgerates.

Temporare Geschwindigkeitsreduzierungen etwa zur Nachtzeit, Durchfahrverbote fir LKW
oder die Einrichtung von zusatzlichen Halteverboten kdnnen nach Aussagen des
Innenressorts nur mit zusatzlichem Personal in der Polizei Bremen und im Stadtamt
Uberwacht werden.

19.2 MalRnahmen der freiwilligen Larmsanierung an bundeseigenen
Eisenbahnstrecken

Alle MalRnahmen, die unter die freiwillige Larmsanierung des Bundes fallen, werden im
Rahmen dieses Bundesprogramms finanziert.

Sonderprojekte an bundeseigenen Eisenbahnstrecken in der Verantwortung des
Bundes

Alle MalBhahmen, die als Sonderprojekt des Bundes gekennzeichnet sind, missen durch
Bundesmittel finanziert werden. Fur die Entdréhnung der Stephanibriicke wurde ein
Finanzierungsbedarf von ca. 2 Mio. Euro ermittelt.

Die Larmschutzwand in Bremen Walle ist Ergebnis einer Bundespetition und wird daher vom
Bund finanziert.

Weitere mogliche Malinahmen (Liuckenschllisse)

Die Kosten fir das SchlieRen von Liucken in Schallschutzwanden mussten im Einzelfall
ermittelt werden. Ein m2 Schallschutzwand kann zwischen 700 und 1.000 Euro kosten. Bei
einer kommunalen Finanzierung kénnen die Kosten auf Grund zusatzlicher Abgaben an die
DB auf 1.200 bis 1.700 Euro/m? steigen.

Fur eine 300 m lange und 2 m hohe Larmschutzwand kdénnen demnach bei normaler
Bauausfihrung Kosten von rund 1 Mio. Euro fur die Stadtgemeinde Bremen anfallen. Beim
Uberbriicken von Hindernissen wie Briicken konnen die Kosten fiir diese aktiven
MalRnahmen weiter steigen.

Alle weiteren Sonderprojekte des Bundes sollen im Rahmen ohnehin anstehender
Baumalinahmen umgesetzt werden. Die Projektverantwortung liegt in diesen Fallen bei der
Deutschen Bahn.



Aktionsplan zur LArmminderung, Stadt Bremen - Stand 10.06.2014 - Seite 82

19.3 Sonderprojekte an bundeseigenen und nichtbundeseigenen
Schienenwegen in der Verantwortung der Stadtgemeinde Bremen

Die Sonderprojekte der Stadtgemeinde Bremen werden aus kommunalen Haushaltsmitteln
finanziert. Fur die Erweiterung des aktiven Larmschutzes im Einflussbereich der Oldenburger
Kurve ist ein Finanzierungsbedarf von ca. 1 Mio. Euro ermittelt worden.

Der Larmschutzwall in Bremen Mahndorf soll ausschlie3lich durch Entgelteinnahmen
finanziert werden, die durch die Abnahme der erforderlichen Bodenmengen erzielt werden
kénnen.

Der Luckenschluss Auf der Heide kann im Rahmen des ohnehin laufenden Projektes zur
Beseitigung des Bahnubergangs mitfinanziert werden. Die zusatzlichen Kosten werden auf
ca. 45 000 Euro geschatzt.

19.4 Kosten fur passiven Schallschutz

Fur das Schallschutzfensterprogramm aus den Jahren 2010-2011 wurden nachtraglich Mittel
in Hohe von 250.000 Euro jahrlich bis Ende 2013 bereitgestellt, um alle bis 30. September
2011 eingegangenen Antrage bedienen zu kénnen..

Als Kosten je Wohnung konnen auf Grundlage der Angaben des Bundesministeriums far
Verkehr, Bau- und Stadtentwicklung®® bei einer Schallschutzfensterflache von 10 m? folgende
Werte zugrunde gelegt werden:

5.500 Euro je Wohnung fur Schallschutzfenster
550 Euro je Wohnung flr einen Lufter

Diese GroRRenordnung stimmt mit den Zahlen des Schallschutzfensterprogramms in der
Stadtgemeinde Bremen Uberein. Durchschnittlich wurden 4.800 Euro je forderfahigem Antrag
ausgezahlt. Die entspricht rund 2.300 Euro je entlasteter Person bei einer durchschnittlichen
rechnerischen Haushaltsgrof3e von 2,1 Personen. Das mittlere Baujahr der Gebaude, fur die
Antrage gestellt wurden, liegt bei 1942. Grundsétzlich ist davon auszugehen, dass Fenster in
Gebauden bis zum Baujahr 2001 —also vor Inkrafttreten der Energieeinsparverordnung
(EnEV) — keinen ausreichenden Schallschutz bieten.

19.5 Gesamtkosten

Die Finanzierung des Aktionsplanes hangt von verschiedenen Rahmenbedingungen und den
kommenden Haushalten ab. Es wurden bis Ende 2013 fir die Verbesserung des
Larmschutzes Haushaltsmittel in Hohe von rund 6,8 Millionen Euro investiert, wobei die
Aufwendungen der Deutschen Bahn fur die Schienenstrecken und des Bundes fir die
Stral3en hierin nicht enthalten sind. Fur die Haushaltsjahre 2014-2015 stehen voraussichtlich
insgesamt 1,8 Millionen Euro beim Senator fur Umwelt, Bau und Verkehr (SUBV) zur
Verfigung. Verschiedene MalRnahmen stehen noch unter einem Prufvorbehalt, und deren
Finanzierung muss nach Beschlussfassung der zustandigen Gremien in den Haushalten ab
2016 bericksichtigt werden.

43 BMVBS: Statistik des Larmschutzes an BundesfernstraRen 2012.
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Tabelle 13: Zusammenstellung der Kosten und Finanzierung
Projekt Kosten Kosten- Zeitraum
gesamt trager
(Euro)
Verbesserung der Fahrbahnoberflachen 3.000.000 ASV | 2009-2013
Sanierung von StraRen (geplant)** 6.600.000 (offen) (offen)
Sanierung von StralRen (einschl. Eigenanteil 2.500.000 ASV | 2010-2013
am Konjunkturprogramm des Bundes)
Sanierung von StrafRen (Konjunkturprogramm) 1.500.000 Bund | 2010-2013
Erganzung Larmschutzwand Oldenburger Str. 765.000 Bund | 2010-2013
Sonstige MaRnahmen™ 160.000 ASV | 2010-2013
Schallschutzfensterprogramm 1.150.000 SUBV | 2010-2013
Schallschutzfensterprogramm 1.000.000 SUBV | 2014-2015
Malinahmen an Schienenwegen 800.000 SUBV | 2014-2015

4 Vergleiche dazu die Gesamtkosten in Tabelle 12.

* Kosten fir Ampelsteuerung und Verkehrsschilder bei Geschwindigkeitsbeschrénkungen usw.
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schutz und Reaktorsicherheit, Stand vom 10. Mai 2006.

VBUSch - Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungsléarm an Schienenwegen vom
22. Mai 2006
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VBUS - Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Stral3en vom 22. Mai
2006

VBUI - Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm durch Industrie und
Gewerbe vom 22. Mai 2006

VBEB - Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm vom 9. Februar 2007

VDI-Richtlinie 3722. Wirkung von Verkehrsgerauschen, Blatt 2, Ausgabe Marz 2013.

Verkehrsentwicklungsplan (VEP) Bremen 2025, Zwischenbericht zur Phase ,Mangel- und
Chancenanalyse®, August 2013

Umweltbundesamt: Larm — Umgebungslarmrichtlinie, 2007,
http://www.umweltbundesamt.de/laermprobleme/ulr.html

Verkehrslarmschutzverordnung: Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes vom 12. Juni 1990, in der Fassung vom 19. September 2006

Verkehrswege-Schallschutzmal3Bhahmenverordnung: Vierundzwanzigste Verordnung zur
Durchfuhrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes vom 4. Februar 1997

Wende, H.; Ortscheid, J; Hintzsche, M. Larmwirkungen von StralRenverkehrsgerauschen.
Bericht des Umweltbundesamtes UBA, Dessau 2006, S.1 - 12.

WHO World Health Organization: Guidelines for Community Noise, Genf 1999, S. 58 - 65.

WHO World Health Organization: Night Noise Guidelines for Europe. Final implementation
report, Bonn 2007.
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21. Abkirzungen und Fachbegriffe

dB(A) = deziBel A-bewertet, eine Mal3einheit fir den Schallpegel, welche das
unterschiedliche Horempfinden des Menschen bei hohen und tiefen Ténen beriicksichtigt
(Frequenzabhangigkeit)

ICAO = International Civil Aviation Organization, englische Kurzbezeichnung fur die
Internationale Zivilluftfahrtorganisation.

Laeq = &quivalenter Dauerschallpegel nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm in der
seit 7. Juni 2007 geltenden Fassung. Danach wird der Larmpegel bei einer Erhéhung um 3
dB(A) verdoppelt bzw. bei einer Verringerung um 3 dB(A) halbiert.

Lpay = der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel, wobei der Beurteilungszeitraum ein
Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen jeweils in der Zeit 6-18 Uhr
erfolgen.

Loen = Tag-Abend-Nacht-Larmindex, wobei in der Berechnung fir alle Larmarten die
Abendstunden (18-22 Uhr) und die Nachtstunden (22-6 Uhr, entspricht Lyignt) jeweils einen
Zuschlag erhalten.

Levening = der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel, wobei der Beurteilungszeitraum ein
Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen jeweils in der Zeit 18-22 Uhr
erfolgen.

Lnight = der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel, wobei der Beurteilungszeitraum ein
Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen in der Nacht 22-6 Uhr erfolgen.

LuftVZO = Luftverkehrs-Zulassungs-Ordnung vom 13. Mérz 1979, in der Fassung vom 15.
Februar 2013, enthalt u.a. larmbedingte Betriebsbeschrankungen

OPNV = Offentlicher Personen-Nahverkehr, umfasst StraRenbahnen und Busse
SPNV = Schienenpersonennahverkehr, umfasst Eisenbahnen.

VEP = Verkehrsentwicklungsplan Bremen 2025



