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1

Einleitung

Die Lebensqualitat in einer Stadt wird wesentlich von der Larmsituation, insbesondere
in den Wohngebieten sowie den zentralen Aufenthaltsbereichen beeinflusst. Dabei sind
bei dauerhaft zu hohen Schallimmissionsbelastungen gesundheitsschadliche Wirkun-
gen wissenschaftlich nachgewiesen. Durch die Beeinflussung des hormonellen und au-
tonomen Nervensystems treten signifikant hdhere Raten bei Herz-Kreislauf-
Krankheiten, Stoffwechselkrankheiten (Diabetes) und Hérproblemen auf. Hinzu kom-
men eine Herabsetzung der Lern- und Leistungsfahigkeit, Nervositat/ Stressreaktionen,
Storung der Kommunikation und Schlafstorungen.

Neben den rein gesundheitlichen Aspekten zum Schutz der Wohnbevélkerung ist die
Umweltsituation insbesondere hinsichtlich Larmminderung und Luftreinhaltung ein we-
sentlicher Indikator der Stadtqualitat und somit als so genannter weicher Standortfaktor
von hoher Bedeutung. Die Qualitaten hinsichtlich der Kultur- und Freizeitangebote, als
Wohnstandort und die naturrdumlichen Aspekte sind wichtige Argumente bei der
Standortwahl. Daraus folgt, dass MalRnahmen zur Larmminderung nicht nur der Ge-
sundheitsvorsorge, sondern auch der Starkung des Wirtschaftsstandortes dienen.
Auch im Stadtentwicklungskonzept Wohnen (STEK-W) " wird Larm explizit als Restrik-
tion fur die Wohnflachenentwicklung benannt. Vor diesem Hintergrund tragt die Umset-
zung von MaRnahmen zur Larmminderung wesentlich dazu bei, Konflikte fir die
Wohnbauflachenausweisung- und -nutzung zu beseitigen. Entsprechend sind zur
Larmminderung bzw. -vorsorge Mallnahmen zu entwickeln und umzusetzen.

Der Verkehrslarm, insbesondere der durch den Kfz-Verkehr verursachte, ist mit Ab-
stand die wichtigste Larmquelle im kommunalen Bereich und gleichzeitig Synonym fiir
andere negative Wirkungen des Verkehrs, wie z. B. Abgas-, Staub- und Erschitte-
rungsbelastungen, Verkehrsunsicherheit, Trennwirkung, Unwirtlichkeit stadtischer
Raume, etc. Im Vergleich zu anderen Immissionsbelastungen, wie z. B. Feinstaub oder
NOyx werden die Larmbelastungen von der Bevdlkerung jedoch bewusst wahrgenom-
men. Dabei spielen in der Regel auch subjektive Aspekte eine wesentliche Rolle bei
der Einschatzung der Stérungen der Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat.

Im Rahmen des am 15.09.2008 beschlossenen Larmaktionsplans fir die Stralienab-
schnitte mit einer Verkehrsbelegung Uber 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr wurden erste
Malnahmen zur Larmminderung in der Landeshauptstadt Potsdam erarbeitet. Um
darlber hinaus auch Konfliktbereiche im niedriger belasteten StralRennetz sowie durch
die Strallenbahn bzw. den Eisbahn- und Luftverkehr identifizieren und im Sinne des
Gesundheitsschutzes der Bevolkerung schadliche Immissionen mindern zu kdnnen,
wurde durch die Landeshauptstadt Potsdam das Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger,
Stadt — Verkehr — Umwelt, Dresden, SVU mit der WeiterflUhrung der Larmaktionspla-

1

Institut fir Stadtforschung und Strukturpoliik GmbH im Auftrag der Landeshauptstadt Potsdam, Stadtentwicklungskonzept
Wohnen fiir die Landeshauptstadt Potsdam 2009, Beschluss vom 07.10.2009

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Landeshauptstadt Potsdam — Stufe 2, Abschlussbericht Seite 7

1.1

nung im Sinne der zweiten Stufe entsprechend EU-Umgebungslarmrichtlinie — Stra-
Renabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro
Jahr, Stralenbahntrassen und Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 60.000 Zugen
pro Jahr — beauftragt.

Gesetzliche Grundlagen

Grundlage der Larmaktionsplanung in der Landeshauptstadt Potsdam bildet die EU-
Umgebungslarmrichtlinie?, welche in den Jahren 2005 und 2006 in deutsches Recht
umgesetzt wurde.

Generell sieht die EU-Umgebungslarmrichtlinie vor, dass die Larmsituation an den
Hauptverkehrsstralten in zwei Zeitstufen erfasst wird. Bis zum 30. Juni 2007 sind die
Belastungen und Betroffenheiten fur alle StraRen mit einer Verkehrsstarke von Uber
6 Mio. Kfz/Jahr bzw. 16.400 Kfz/Tag an die EU zu melden. In einem zweiten Schritt
wird bis zum 30. Juni 2012 zusatzlich eine Meldung fir die Strallen tber 3 Mio.
Kfz/Jahr bzw. 8.200 Kfz/Tag erforderlich. Zusatzlich sind im Rahmen von Aktionspla-
nen bis zum 18. Juli 2008 bzw. 18. Juli 2013 MaRnahmen und Konzepte zu entwickeln,
die mit vertretbarem Aufwand zu einer Verbesserung der Larmsituation fuhren.

Darlber hinaus ist gemaf § 47b BImSchG fir die Larmkartierung 2012 / Larmaktions-
planung 2013 ein Gebiet mit einer Einwohnerzahl von iber 100.000 als Ballungsraum
definiert. In der ersten Stufe der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie (LAP 2008)
wurden lediglich Stadte mit mehr als 250.000 Einwohnern als Ballungsrdume betrach-
tet. Mit ca. 155.000 Einwohnern (Stand 2010) und einer Flache von rd. 187 km? zahlt
die Landeshauptstadt Potsdam zu den Ballungsrdumen, fir die bis zum 18. Juli 2013
ein Larmaktionsplan aufzustellen ist, welcher neben dem StraRenverkehrs-, Eisen-
bahn- und Fluglarm auch den Industrie- und Gewerbelarm sowie ggf. weitere Larm-
quellen bertcksichtigt.

AnschlieRend ist alle 5 Jahre eine Uberpriifung bzw. Uberarbeitung der Larmkarten er-
forderlich. Weiterhin wurde im Rahmen der EU-Gesetzgebung auch die Information der
Bevolkerung Uber die Schallimmissionsbelastungen verankert.

Die Strallen mit einer Belegung uber 16.400 Kfz/ Tag wurden im Larmaktionsplan 2008
betrachtet®. In den Biirgerinformationsveranstaltungen und im Rahmen der Offentlich-
keitsbeteiligung (6ffentliche Auslegung, Verdéffentlichung im Internet etc.) zum Larmak-
tionsplan 2008 (Stufe 1) wurden vielfaltige Larmprobleme auf niedriger belasteten
Stralden und im Bereich der StralRenbahn angesprochen. Im Sinne einer ganzheitlichen
Larmminderung in der Landeshauptstadt Potsdam sowie im Vorgriff auf die zweite Be-
arbeitungsstufe der Larmaktionsplanung 2013 wurde beschlossen, weitere wichtigen

2

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlamentes und des Rates vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekamp-
fung von Umgebungslarm
Planungsburo Dr. Hunger SVU im Auftrag der LH Potsdam, Larmaktionsplan 2008, Beschluss vom 15.09.2008.
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Haupt- und ErschlieBungsstralien bereits vorgezogen, im Anschluss an die erste Bear-
beitungsstufe der Larmaktionsplanung zu untersuchen. Im vorliegendem Larmaktions-
plan werden daher die Strallen mit einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und 6 Mio.
Fahrzeugen pro Jahr (8.200 — 16.400 DTV) betrachtet. Uber die Regelungen des
BImSchG hinaus wurden ca. 15 weitere Strallen mit einer Verkehrsbelegung unter
8.200 in den Larmaktionsplan aufgenommen.

Weiterhin werden gemalR der gesetzlichen Vorgaben neben dem StraRenverkehrslarm
auch erste Aspekte zum Eisanbahn- und Fluglarm im vorliegenden Larmaktionsplan
betrachtet. Zu beachten ist hierbei allerdings, dass fur den Fluglarm keine und beim Ei-
senbahnlarm lediglich fiir einen Teilabschnitt eine Larmkartierung als Grundlage ver-
wendet werden konnte. Erganzend wird als freiwillige Leistung der Kommune der
Larm, welcher vom StralRenbahnverkehr ausgeht, ebenfalls beriicksichtigt.

Die Erfassung der Larmsituation erfolgt an Hand schalltechnischer Modellrechnungen
sowie daraus abgeleiteter strategischer Larmkarten und Betroffenheitsuntersuchungen.
Zur Beschreibung der Schallbelastungen werden die KenngréRen Lgen und Lnigne €rmit-
telt. Die Abschatzung der Betroffenheiten erfolgt in 5-dB(A)-Intervallen.

Larmwerte in dB(A) mit T...Tag bzw. N ... Nacht

Vorschrift _ 3
d ! Grenzwertbe- | Sonder- | reine Kemstad Dgrf ' Gewerbe- | Indust-
un griff gebiete | Wohngeb & allg. Misch- & geb riegeb
Quellart " | Wohngeb. | Kerngeb. ' '

TI N/ T | N|T|N|T|N|T/|N|T|IN

TA Larm Immissions- sz | s | 3 | ss | a0 o s | es | 50 |70 | 70
Industrie richtwert

DIN 18005 | Orientie- 50 | 35 | 55 | 40 | 60 | 45 | 65 | 50
Industrie rungswert

DIN 18005 Orientie-

Verkehr rungswert 50 | 40 | 55 | 45 | 60 | 50 | 65 | 55 .

16. BImSchV | Immissions-

Verkehr grenzwert | 57 | 47 | 59 | 49 | 59 | 49 | 64 | 54 | 69 | 59

Larmsanierung (Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralen in Baulast des Bundes) - freiwillige Leistung

VLarmSchR | Immissions-

Verkehr grenzwert 67 | 57 | 67 | 57 | 67 | 57 | 69 | 59 | 69 | 59 .

Tab.1  Ubersicht zu den Larmgrenz-, Richt- und Orientierungswerten

Insgesamt werden im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie keine Grenzwerte
festgelegt. Allerdings wurden im Land Brandenburg im Rahmen des Strategiepapiers
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zur Larmaktionsplanung® Priifwerte definiert. Diese liegen bei 55 dB(A) nachts und 65
dB(A) ganztags. Des weiteren gelten im deutschen Recht, die in Tab. 1 dargestellten
Werte.

Als Hauptzielstellung der Larmaktionsplanung ist von der EU vorgegeben, ,schadliche
Auswirkungen, einschlief3lich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ih-

«5

nen vorzubeugen oder sie zu mindern“ und gleichzeitig ruhige Gebiete, welche der

Erholung der Bevdlkerung dienen, zu schitzen.

1.2 Zustandigkeiten

Bei der Entwicklung und Realisierung von Malinahmen ist zu berlcksichtigen, dass
nach §47d BImSchG die Aufstellung des Larmaktionsplans in die kommunale Zustan-
digkeit fallt. Fur die Umsetzung von MalRnahmen ist die Landeshauptstadt Potsdam je-
doch nur zum Teil verantwortlich.

So liegt z. B. im Eisenbahnverkehr die Zustandigkeit fur die Konzipierung und Realisie-
rung von SchallschutzmalRnahmen in der Regel bei der DB AG bzw. der S-Bahn Berlin
GmbH. Beim Flugverkehr beschrankt sich die Mitsprachemdoglichkeiten der Landes-
hauptstadt Potsdam auf die Mitarbeit in der Kommission nach § 32b LuftvVG (,Flug-
larmkommission®). Einzig im StralRenverkehr bestehen umfangreiche Eingriffsmdglich-
keiten, da neben den kommunalen Straflen auch die Ortsdurchfahrten der Bundes-
strallen und Landesstralen gemal Bundesfernstrallengesetz (FStrG) sowie Branden-
burgischem StralRengesetz (BbgStrG) in der Baulast der Landeshauptstadt Potsdam
liegen®.

Die der Larmaktionsplanung zu Grunde liegende Larmkartierung (Stand April 2008)
wurde fur den Strallenverkehr durch das Landesamt fur Umwelt, Gesundheit und Ver-
braucherschutz Brandenburg (LUGV) erarbeitet und zur Verfugung gestellt. Verkehrli-
che Ausgangsbasis bildetet u. a. die bundesweite StraRenverkehrszahlung (SVZ).

Fur die Kartierung des Eisenbahnlarms ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) zustandig.
Die vorliegende Kartierung (Veroffentlichung 2009) beinhaltet alle Eisenbahnstrecken
mit mehr als 60.000 Zugbewegungen pro Jahr. Die Larmkartierung fur Eisenbahnstre-
cken mit 30.000 bis 60.000 Zugbewegungen pro Jahr und flr den Ballungsraum Pots-
dam erfolgt durch das EBA bis 2012.

Die Strategie der Larmaktionsplanung im Land Brandenburg vom 17.04.2007

°  Artikel 1, Richtlinie 2002/49/EG des Europischen Parlamentes und Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Be-
ké&mpfung von Umgebungslarm

Dies gilt bei Bundesstrafien fiir alle Gemeinden mit mehr als 80.000 Einwohnern und bei LandesstraBen fiir alle Gemeinden
mit mehr als 50.000 Einwohnern
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1.3 Verfahrensweise

Auf Basis der vom LUGV erstellten Larmkartierung des bestehenden Strallennetzes,
der Larmkartierung des EBA fir den Eisenbahnlarm (lediglich Teilabschnitt zwischen
Hauptbahnhof und 6stlicher Stadtgrenze), der erganzenden Kartierung fir den Stra-
Renbahnlarm sowie der Sachstandsanalysen werden MaRnahmen entwickelt, die zur
Verbesserung der Umweltbedingungen und damit gleichzeitig der Aufenthalts-, Wohn-
und Umfeldqualitdt im Stadtgebiet Potsdams beitragen sollen. Die Bewertung der
MaRnahmen erfolgt dabei durch eine Beurteilung der Entwicklung der Betroffenheiten
fur die einzelnen Betroffenheitsklassen. Diese werden in 5-dB (A)-Intervallen berechnet
und dargestellt. An Hand der Veranderungen der Anteilswerte der einzelnen Betroffen-
heitsklassen lassen sich Erkenntnisse zu den Effekten einer bzw. mehrerer Mal3nah-
men ableiten. Weiterhin bildet auch die Haufigkeit der Uberschreitung der vom Land
vorgegebenen Prufwerte (65 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags) einen wichtigen
Bestandteil der Betrachtungen. Zur besseren Interpretation der tatsachlichen Betrof-
fenheiten werden zuséatzlich Larmkennziffern berechnet, die neben der Anzahl der Be-
troffenen auch die Hohe der Schallimmissionsbelastung beriicksichtigen.

Im Rahmen der Bearbeitung selbst erfolgte eine friihzeitige Beteiligung von Amtern der
Stadtverwaltung und anderer Institutionen im Rahmen einer Arbeitsgruppe, der AG
Larm. Diese wurde bereits im Rahmen des Larmaktionsplans 2008 mit dem Ziel gebil-
det, regelmalig Uber den Planungsstand zu informieren und gleichzeitig fir eine mog-
lichst breite Unterstlitzung der vorgeschlagenen MalRnahmen zu sorgen. Parallel wurde
im Rahmen der Bearbeitung des Larmaktionsplanes eine umfangreiche Birgerinforma-
tion und Burgerbeteiligung durchgefuhrt.

Im Jahr 2012 sollen die strategischen Larmkarten fir die Ubrigen Eisenbahnstrecken
durch das EBA fertig gestellt werden. Die Fluglarmkartierung/-prognose fiir den Flug-
hafen Berlin-Schénefeld sollen ebenfalls im Jahr 2012 durch das MUGV zur Verfigung
gestellt werden. Nach den nun vorliegenden Larmaktionsplanen mit den Schwerpunk-
ten StralRenverkehr (> 16.400 Kfz/Tag und 8.200 — 16.400 Kfz/Tag) wird mit den weite-
ren Kartierungsgrundlagen, die 2012 zur Verfugung gestellt werden, der Larmaktions-
plan fir Potsdam als Ballungsraum im Jahr 2013 fertiggestellt.

1.4 Randbedingungen von Emissionen und Immissionen

Die Hohe der Larmemissionen im Stralennetz wird von mehreren Faktoren malge-
bend beeinflusst. Neben der Menge des jeweiligen Verkehrsaufkommens und der Zu-
sammensetzung des Verkehrs (Schwerverkehrsanteil) ist dabei vor allem die Beschaf-
fenheit des Fahrbahnbelages von hoher Bedeutung. Insbesondere unebene Pflaster-
beldge kdnnen bereits bei geringen Verkehrsmengen subjektiv zu Immissionsbelastun-
gen flhren, die mit denen an stark belegten Hauptverkehrsstra3en vergleichbar sind.
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In der Regel sind im Verlauf derartiger Pflasterabschnitte allerdings einzelne schnell
fahrende Fahrzeuge der Hauptstorfaktor, wahrend im Zuge der Hauptstralien zumeist
ein durchgehend hoher Schallpegel stérend wirkt.

Einzelne Immissionsspitzen sind aber auch auf Hauptverkehrsstralien, vor allem in den
Abend- und Nachtstunden nicht uniblich. Die Geschwindigkeit ist daher vor allem in
den Schwachverkehrszeiten ein weiterer wesentlicher Einflussfaktor fir die Larmsitua-
tion an einer Stralle.

Insgesamt sind héhere Immissionen an Knotenpunkten festzustellen. Dies liegt einer-
seits an der Uberlagerung der Schalldruckpegel der aufeinander treffenden Strafen
und anderseits in Abbrems- und Anfahrvorgangen am Knotenpunkt selbst. Die Héhe
der zuséatzlichen Belastungen ist dabei abhangig von der jeweiligen Verkehrsregelung.
Generell ist festzustellen, dass insbesondere fiir die larmschutzseitig besonders wichti-
gen Schwachlastzeiten nachts der Kreisverkehr die gunstigsten Bedingungen aufweist,
wahrend Lichtsignalanlagen, insbesondere solche mit Festzeitsteuerung vergleich-
sweise schlecht abschneiden.’

Wichtiger als die bisher betrachteten Emissionen im Verlauf eines Strallenzuges sind
die jeweiligen Immissionen an den einzelnen Gebauden. Diese ergeben sich in Kombi-
nation von Emissionswert und der Entfernung des Emissionsortes vom Gebaude.
Grundsatzlich gilt: je weiter ein Gebaude vom Emissionsort Stral’e entfernt ist, desto
geringer ist die Immissionsbelastung. Allerdings kommen weitere Faktoren hinzu, die
insbesondere von den Bebauungsstrukturen abhangig sind. Zusammenhangende
Baustrukturen haben z. B. wichtige Abschattungsfunktionen gegeniber dahinter lie-
genden Gebauden und Gebaudeteilen. Die Schallimmissionsbelastung ist dort geringer
als im Vergleich zu einer vorgelagerten offenen Bebauung.

Parallel zu den Schallimmissionen sind auch durch Erschutterungen aus dem StralRen-
und Schienenverkehr Betroffenheiten und Belastigungen fur die entsprechenden An-
wohner, insbesondere bei mangelhaften Verkehrsanlagen zu verzeichnen.

Bestands- und Sachstandsanalyse

Parallel zur Auswertung der Larmkartierung wird im Rahmen der Sachstandsanalyse
eine qualitative Betrachtung des zu untersuchenden Verkehrsnetzes vorgenommen,
um die akustischen Berechnungsdaten plausibel interpretieren zu kénnen.

7

Im Berechnungsverfahren (VBUS) werden die Auswirkungen durch Lichtsignalanlagen leider nicht abgebildet. Deshalb
werden die L&rmminderungswirkungen von Mafinahmen zur Verbesserung des Verkehrsflusses nicht erfasst.
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2.1

2.2

Stadt- und Siedlungsstruktur

Die Landeshauptstadt Potsdam liegt im westlichen Brandenburg in direkter Nachbar-
schaft zur Bundeshauptstadt Berlin. Die Entfernung zwischen den beiden Zentren be-
tragt knapp 30 Kilometer.

Potsdam verdankt seine Entstehung und frihe Entwicklung seiner glnstigen Lage an
alten Handelswegen wie der schiffbaren Havel, die sich im Stadtgebiet seenartig erwei-
tert. Einen Entwicklungsschub erhielt die Stadt 1660, als der preuRische Kurfurst sie
zur Residenz neben Berlin erhob. Potsdam avancierte zur Beamten- und Garnison-
stadt.

Mit dem Eisenbahnbau und der Industrialisierung setzte im 19. Jahrhundert eine weite-
re Stadtentwicklung ein. Sie hielt bis Mitte des 20. Jahrhunderts an. Der 2. Weltkrieg
fuhrte zu einer jahen Zasur. Die Innenstadt wurde durch Bombenangriffe stark zerstort.
Potsdam verlor an Bedeutung und wurde mit Abschaffung der Lander 1952 Bezirks-
stadt. Nach 1990 erfolgte ein weitreichender wirtschaftlicher und gesellschaftlicher
Umbruch. Das Oberzentrum Potsdam wurde Hauptstadt des Landes Brandenburg und
entwickelte sich weiter zu einer Stadt der Wissenschaft, des Tourismus, der Medien-
wirtschaft und anderer Dienstleistungsbereiche.

Aufgrund der positiven Geburten- und Wanderungsbilanz und der Eingemeindungen
stieg die Einwohnerzahl auf Uber 155.000. Es ist ein weiterer Zuwachs auf Uber
160.000 Einwohner prognostiziert (Quelle: INSEK®).

,Die Landeshauptstadt Potsdam ist eine Stadt der weiten Wege.® Bedingt durch die na-
turraumlichen und kulturhistorischen Gegebenheiten (Seen, Parks und Garten) sind die
Standorte von Wirtschaft und Wissenschaft weitrdumig verteilt. Die innerstadtischen
Flachenpotenziale sind beschrankt und die innerstadtische Verkehrsbelastung ist de-
mentsprechend hoch. Stadtrdumlich profitiert vor allem die Innenstadt von der gestie-
genen Attraktivitat. Als Standort zentraler Funktionen, zum Beispiel im Einzelhandel
sowie als touristisches Ziel konnte sich die Innenstadt zuletzt weiter profilieren.“ (IN-
SEK, S. 10).

Verkehrsnetzstruktur

Die Landeshauptstadt Potsdam wird an drei Seiten von Bundesautobahnen umrahmt:
im Westen und Siden die A 10 und im Osten die A 115 (Richtung Berlin AVUS). Wah-
rend die A 115 am 6stlichen Stadtrand und die A 10 im Suden weitgehend aul3erhalb

complan Gesellschaft flir Kommunalberatung, Planung und Standortentwicklung mbH: Integriertes Standortentwicklungs-

konzept Landeshauptstadt Potsdam, Stand 23.11.2007

Das SrV 2003 weist eine durchschnittliche Weglange von 8 km fiir Potsdam aus, der Stadtedurchschnitt liegt bei 7 km

(Quelle: TU Dresden, Lehrstuhl fir Verkehrs- und Infrastrukturplanung, Stadtevergleich 2003, Tab. 3).
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des Stadtgebietes verlaufen, schneidet die westliche A 10 das Stadtgebiet (siehe Abb.
1). Dabei werden jedoch nur in geringfligigem Umfang besiedelte Bereiche tangiert.

Das Grundgertust des Hauptstrallennetzes der Stadt wird durch die

» B 1:in Stidwest- Nordostrichtung durch das Zentrum verlaufend
= B 2:in Nord-Sid-Richtung durch das Zentrum verlaufend

= B 273: von Nordwest (BAB 10) zum Stadtzentrum (B 2)

= L 40 Nuthestralle: Von Osten (BAB 115) zum Stadtzentrum (B 1)
» L 78 Heinrich-Mann-Allee

gebildet.

Die vorgenannten Stralien laufen radial auf das Stadtzentrum zu. Der Kernbereich der
Innenstadt (Ausdehnung ca. 1300 x 600 m) wird von den Hauptstrallen umschlossen.
B 2 und die B 1 verlaufen in einem dreiviertel Ring um die Innenstadt. Im Frihjahr 2008
wurde mit der Sperrung der Friedrich-Ebert-Stralle die B 1 auf Lange Bricke, Fr.-List-
Str., Nuthestrafle und Humboldtbrticke verlagert.

Abb. 1 Lage im Raum Quelle: INSEK, Stand November 2007, S. 17

Die Autobahnen 10 und 115 sind Uber mehrere Anschlussstellen mit dem innerstadti-
schen Straliennetz verknlpft. Aufgrund der peripheren Lage ist allerdings die Attraktivi-
tat fur innerstadtische Binnenverkehre bzw. lokale Quell- und Zielverkehre vergleich-
sweise gering.

Neben den Bundes- und Landesstral3en sind vor allem im Innenstadtbereich eine Viel-
zahl von KommunalstralRen von hoher Bedeutung fir die ErschlieBung der einzelnen
Stadtgebiete. Der offene Ring der Bundesstraflen um die Innenstadt wird geschlossen
durch den Verkehrszug Reiterweg - Alleestralte - Am Neuen Garten - Hans-Thoma-
Strale / BehlertstralRe. Die Hans-Thoma-Stralde und die Behlertstralle sind parallel lie-
gende Einbahnstralien. Die Hegelallee und die Kurfurstenstrale fungieren als Art By-
pass zu diesem Ring.
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2.3

Charakteristik der zu untersuchenden StraBenziige

Nachfolgend werden die Strallenzige mit einer Verkehrsbelegung zwischen 3 und 6
Mio. Fahrzeugen pro Jahr hinsichtlich ihrer verkehrlichen, stadtebaulichen und sonsti-
gen Randbedingungen analysiert.

Erganzend wurden auch StralRenabschnitte aufgenommen, die unter der Grenze von
3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr liegen, wenn fir diese entweder seit der Larmkartierung
auf Basis der Verkehrsdaten aus dem Jahr 2005 wesentliche Verkehrszunahmen z. B.
durch eine veranderte Strallennetzstruktur zu verzeichnen waren und / oder aufgrund
des Fahrbahnoberflachenzustandes und von Verkehrsbelastungen nur unwesentlich
unter 8.200 Kfz/24h Larmprobleme zu vermuten sind bzw. im Rahmen von Blrgerzu-
schriften bereits angezeigt wurden.

Die untersuchten Stral’enziige werden nachfolgend im Einzelnen charakterisiert und
sind in Anlage 1 nochmals im Uberblick dargestellt. Die zugehdrigen Schallimmissi-
onsbelastungen werden in Kapitel 2.5.3 zusammengefasst.

Wenn in der Kurzcharakteristik fur die einzelnen StralRenziige (Abb. 2 bis Abb. 45) kei-
ne zusatzlichen Informationen enthalten sind, ist von Asphalt als Fahrbahnbelag und
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auszugehen.

Alt Nowawes

= Verkehrsbelegung ca. 6.700 Kfz/24h

= Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h
zwischen GarnstralRe und Grenzstralle

= geschlossene ein- bis mehrgeschossige
Wohn- und Geschaftshebauung

= Abstand der Bebauung
zur StralRenachse ca. 15-25m

= Fahrbahnbefestigung grofteils mittels
Pflaster

= Denkmalschutzbereich, durchgehende
StraRenraumbegrinung vorhanden
Abb. 2  Charakteristik Alt Nowawes hoher Parkdruck
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Am Buchhorst

= Verkehrsbelegung ca. 7.600 Kfz/24h
» beidseitig Gewerbegebiet angrenzend
= keine Wohnbebauung betroffen

= Radverkehrsanlagen durchgangig vor-
handen

Abb. 3 Charakteristik Am Buchhorst

Am Nuthetal

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 4.200 — 7.200 Kfz/24h

= Bestandteil einer Tempo-30-Zone

= einseitige mehrgeschossige
Wohnbebauung (Nordseite)

= Abstand der Bebauung
zur StralRenachse ca. 15— 50 m,
zur StralRenbahnachse ca. 35 -70 m

= straBenparalleler separater
Straenbahngleiskorper (Stidseite)

Abb. 4 Charakteristik Am Nuthetal

Amundsenstrafe
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 3.700 - 7.800 Kfz/24h
= abschnittsweise V70 km/h (Nordostteil)

= teilweise aufgelockerte Einzelhaus-
Wohnbebauung (Stidwestteil)

= teilweise Betonplatten (Nordostteil)
= historische Alleebepflanzung

= Radverkehrsanlagen in Teilbereichen
vorhanden

Abb. 5 Charakteristik Amundsenstralie
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Am Neuen Palais
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 5.900 und 7.000 Kfz/24h

= Teilbereich des Weltkulturerbes ,Neues
Palais, Park Sanssouci, Communs, Lin-
denallee”

= keine Wohnbebauung vorhanden
= Campus der Universitat Potsdam
= Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

= durchgéngige Radverkehrsanlagen
(Schutzstreifen)

Abb. 6 Charakteristik Am Neuen Palais

Am Wiesenrand (B 2)
Gellertstrale - Potsdamer Chaussee

= Verkehrsbelegung ca. 13.600 Kfz/24h
=V zwischen 60 km/h und 80 km/h

= teilweise lockere, einseitige Wohnbebau-
ung

= Abstand der Bebauung
zur StraRenachse ca. 25 m

= durchgehender Beidrichtungsradweg auf
der Ostseite

= Ausbau durch LS zwischen Ortsausgang
Potsdam und Abzweig Sacrow bis Ende

Abb. 7 Charakteristik Am Wiesenrand 2011

An der Alten Zauche
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 7.500 bis 12.800 Kfz/24h
= Bestandteil einer Tempo-30-Zone
= Durchfahrverbot fiir den Lkw-Verkehr
= VorfahrtstrafRe (Z. 301, Linienbusverkehr)

= einseitige mehrgeschossige Wohnbebau-
ung (Ostseite)

= Kleingarten auf der Westseite

=z T. Oberflachenbefestigung mittels Be-
tonplatten

Abb. 8 Charakteristik An der Alten Zauche
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August-Bebel-StraBBe

= Verkehrsbelegung ca. 8.100 Kfz/24h

= mehrgeschossige Wohn- und Biirobe-
bauung (Ostseite)

= Medienstadt Babelsberg (Westseite)

= Abstand der Bebauung
zur StralRenachse ca. 15 m

= Radverkehrsanlagen in Teilbereichen
vorhanden

= Uberlagerung mit Lérmbelastungen von
der Eisenbahn (stidlicher Bereich)

Abb. 9 Charakteristik August-Bebel-Stralte

Babelsberger Strale
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 11.400 bis 13.600 Kfz/24h

= einseitige Gewerbebauung
(Hauptbahnhof mit Einzelhandel)

= aktuell keine Wohnbebauung betroffen

= Umsetzung des giiltigen B-Planes und
Wohnbebauung 2010 (Allgemeines
Wohn- und Kernstadtgebiet)

= Deidseitig Radverkehrsanlagen

Abb. 10 Charakteristik Babelsberger Stralte

Bornstedter StraRe (B 273)

= Verkehrsbelegung ca. 12.700 Kfz/24h

= historische Parklandschaft beidseitig ang-
renzend

= im Bereich Schulplatz einzelne Wohn-
hauser angrenzend

= teilweise Querungsdefizite
= Radverkehrsanlagen vorhanden

Abb. 11 Charakteristik Bornstedter Stralle
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Brauhausberg

=  Fuhrung der B 2 in landwartiger Richtung
(EinbahnstralRenreglung Leipziger Str.)

= Verkehrsbelegung ca. 12.100 Kfz/24h

= 30 km/h tags im Bereich der Schule

= dichte, geschlossene Wohnbebauung
Ostseite (A.-Einstein-Str. - Am Havelblick)

= punktuelle Wohnbebauung Westseite
(Am Havelblick - Michendorfer Chaussee)

= Steigung bzw. Stralenverlauf im Ein-
schnitt

= Radverkehrsanlagen vorhanden

Charlottenstralle
Bassinplatz — Schopenhauer Stral3e

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 6.500 bis 9.300 Kfz/24h

= historischer Innenstadtbereich mit dichter
Bebauung (Stralenraumbreite 20-23 m)

= Uberlagerung von Wohn-, Geschafts- und
Verkehrsfunktion

= parallele Nutzung durch die Stralenbahn

= Parken im Seitenraum ohne Abgrenzung
zum Fuligangerverkehr (Umbau in Um-
setzung)

Abb. 13 Charakteristik CharlottenstralRe .
= keine Radverkehrsanlagen vorhanden

DortustrafRe
Breite StralSe — Yorckstral3e

= Verkehrsbelegung ca. 12.800 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Breite Strale -
Backerstrale)

= |nnenstadtbereich mit durchgehender
Wohn- und Birobebauung (Westseite),
Abstand zur StraBenachse ca. 10 m

= Ostseite: Einzelblrogebaude, Griinflache

= groRzigige Flachen fir den flieRenden
Verkehr

= Radverkehrsanlagen seit 2010

Abb. 14 Charakteristik Dortustralle
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Charakteristik Drewitzer Straf’e

.16 Charakteristik Forststr. / Am Wildpark

Abb. 17 Charakteristik Friedrich-Engels-Stralle

Drewitzer StraRe

Verkehrsbelegung ca. 9.800 Kfz/24h
historische Alleebepflanzung

mehrgeschossige teilweise zurlickgesetz-
te Blockbebauung (zwischen An der Alten
Zauche und Bahniibergang)

Abstand der Bebauung zur StraRenachse
ca. 20 bis 35 m

teilweise unbefestigte Seitenrdume
ortsfeste Geschwindigkeitstiberwachung

Uberlagerungen mit Larmbelastungen der
Eisenbahn (Bereich E.-Weinert-Str.)

Deckenerneuerung und Radverkehrsan-
lagen seit 2011

ForststraBe / Am Wildpark

Verkehrsbelegung ca. 5.500 Kfz/24h

denkmalgeschitzte Gartenstadtsiedlung
(teilweise aufgelockerte Bebauung und
Blockbebauung auf der Ostseite)

Abstand der Bebauung
zur StraRenachse ca. 20 bis 25 m

geschitzte Baumallee
teilweise unbefestigte Seitenrdume
Fahrbahnoberflachenschaden

Geschwindigkeitsbeschrankung auf
30 km/h (StraRRenzustand)

Uberlagerung mit Lérmbelastungen von
der Eisenbahn (Norden und Suden)

Radschutzstreifen vorhanden

Friedrich-Engels-StraBe

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 8.700 und 13.600 Kfz/24h

beidseitige z. T. mehrgeschossige Wohn-
bebauung, Abstand ca. 10 m zur Stra-
Renachse

hohe L&rm- und Luftschadstoffbelastung
im Abschnitt GroRbeerenstr. — Nuthestr.

z. T. Uberlagerung mit Eisenbahnlérm
Radverkehrsanlagen teilweise vorhanden
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Abb. 18 Charakteristik Friedrich-List-Stralke

Abb. 19 Charakteristik GroRbeerenstralie .

Friedrich-List-StraRe

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 8.600 und 12.900 Kfz/24h

einseitige gewerbliche Bebauung (u. a.
Hauptbahnhof) auf der Nordseite

keine Wohnbebauung betroffen
teilweise vierspuriger Stralenquerschnitt

einseitiger Zweirichtungsradweg (Nord-
seite)

Uberlagerung mit Lérmbelastungen von
der Eisenbahn

GroRbeerenstrafRe

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 8.300 und 12.100 Kfz/24h

dichte, geschlossene Wohn- und Ge-
schaftsbebauung (Westteil) mit Stralen-
raumbreiten zwischen ca. 18 und 20 m

teilweise Probleme mit Luftschadstoffbe-
lastungen

Einzelhausbebauung (Ostteil) im Abstand
von ca. 20 m zur Straenachse

Fahrbahnbefestigung eines Teilabschnit-
tes mittels Pflaster

Radverkehrsanlagen vorhanden

ALY HebbelstraBe

Abb. 20 Charakteristik Hebbelstralle

Kurfiirstenstral3e — Charlottenstral3e

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 13.500 und 15.600 Kfz/24h

historischer Innenstadtbereich mit dichter
Bebauung (Stralenraumbreite ca.25 m)

Reduzierung der Uberbreiten Fahrstreifen
auf der Nordseite zwischen Kurfurstenstr.
und Gutenbergstr. in 2010 erfolgt

Radverkehrsanlagen vorhanden

temporare Geschwindigkeitsbeschran-
kung auf 30 km/h im Bereich der Schule

Planungsbuiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt

Dresden / Berlin SvuU



Larmaktionsplan Landeshauptstadt Potsdam — Stufe 2, Abschlussbericht Seite 21

Horstweg

= Verkehrsbelegung ca. 14.600 Kfz/24h
= teilweise vierspuriger Querschnitt

= ausschlieBlich gewerbliche Anlieger, Bu-
rogebaude und Kleingarten

= zurlickgesetzte Wohnbebauung von
Sperberhorst und An der Alten Zauche im
Abstand zwischen 50 und 90 m

= beidseitig dichte Bebbauung zwischen
GroRbeerenstrafte und Dieselstralle

= Radverkehrsanlagen teilweise vorhanden
jedoch z. T. in schlechtem Zustand

Abb. 21 Charakteristik Horstweg

Jéagerallee

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 7.100 und 9.500 Kfz/24h

= durchgehende Wohn- und Blrobebauung
vorhanden (Abstand zur Stralkenachse
zwischen 15 und 25 m

= durchgehender Alleebestand vorhanden
= beidseitig Schutzstreifen vorhanden

Abb. 22 Charakteristik Jagerallee

Kaiser-Friedrich-StraBe / Hauptstr.

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 6.000 und 11.000 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Schule, tags)

= weitestgehend durchgehende beidseitige
Bebauung (vorrangig Einzelhauser, punk-
tuell Blockbebauung) im Abstand von ca.
6 bis 10 m zur StraRenachse

= Radverkehrsanlagen in Teilbereichen
vorhanden

Abb. 23 Charakteristik Kaiser-Friedrich-Stralle / HauptstraRe
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Karl-Liebknecht-StraRe
K.-Gruhl-Stralle — Gro3beerenstralie

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 8.300 und 10.400 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h

= beidseitig Blockbebauung mit Wohn- und
Geschaftsnutzung im Abstand von ca. 15
bis 20 m zur StraRenachse

= Straenraumbegriinung vorhanden
= hoher Parkdruck

= Uberlagerung mit Larmbelastungen von
der Eisenbahn im Bereich Volatstrafie

Abb. 24 Charakteristik Karl-Liebknecht-Stral3e

Karl-Marx-Strafte
R.-Breitscheid-StralSe — Domstral3e

= Verkehrsbelegung ca. 8.700 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Schule, tags)

= |ockere Einzelhausbebauung in ca. 15 bis
20 m Abstand von der StraRenachse

= relativ breiter Strallenraum

= durchgehende Alleebepflanzung vorhan-
den

Abb. 25 Charakteristik Karl-Marx-Stral3e

Kastanienallee
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 4.500 und 6.300 Kfz/24h
= parallele Nutzung durch die Stralenbahn

» beidseitig durchgehend geschlossene
Blockbebauung (ca. 15 bis 20 m Abstand
zur Stralenachse)

= Fahrbahnbefestigung mittels GroRpflaster

= durchgehende Alleebepflanzung vorhan-
den

= Uberlagerung mit Larmbelastungen von
der Eisenbahn (Bereich Maybachstrafie)

Abb. 26 Charakteristik Kastanienallee
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Ketziner StraBBe / GellertstraBe

= Verkehrsbelegung ca. 6.900 Kfz/24h

= aufgelockerte Wohnbebauung in ca. 5 bis
10 m Abstand zur Stralenachse.

= Fahrbahnoberflachendefizite und teilwei-
se unbefestigter Seitenraum

= Ortseingangsgestaltung (Mittelinsel) vor-
handen

= Strallenraumbegriinung teilweise vor-
handen

= Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h flir

Kfz > 3,5t zum Schutz der Baulast
Abb. 27 Charakteristik Ketziner Str. / Gellertstr.

Konrad-Wolf-Allee
= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 6.500 und 12.200 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Schule, tags)

= beidseitig mehrgeschossige Wohnbebau-
ung (ca. 25 bis 30 m Abstand zur StralRe)

= {(iberbreite Fahrbahn

= Fahrbahnoberflachebefestigung mittels
Betonplatten

= gesonderter StraRenbahngleiskorper

Abb. 28 Charakteristik Konrad-Wolf-Allee " durchgehende Begrinung vorhanden

Marquardter Chaussee (B 273)

= Verkehrsbelegung zwischen
ca. 10.300 und 12.500 Kfz/24h

=V 70/ 80 km/h (in Kurven und Briicke
uber Sacrow-Paretzer Kanal 50 km/h)

= punktuelle Wohnbebauung (Bereich Au-
tobahnanschluss) bzw. Kleingarten

= bis zum Sacrow-Paretzer Kanal gemein-
samer Geh- und Radweg im Zweirich-
tungsverkehr, Lickenschluss im Rahmen
Straenbaumalnahme 2010 vorgesehen

= teilweise vierspuriger StraRenquerschnitt
Abb. 29 Charakteristik Marquardter Chaussee »  Baulast: Landesbetrieb StraRenwesen
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Abb. 30 Charakteristik Marquardter Strale

Abb. 31 Charakteristik Maulbeerallee

Abb. 32 Charakteristik Michendorfer Chaussee

Marquardter Stralle

Verkehrsbelegung ca. 7.000 Kfz/24h

abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Kita, tags)

punktuelle Bebauung

StraRenraumbegriinung teilweise vor-
handen

Maulbeerallee / Zur hist. Miihle

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 8.800 und 10.500 Kfz/24h

historische Parklandschaft beidseitig ang-
renzend

keine Wohnbebauung betroffen

Teilbereich mit Kleinpflaster in schlech-
tem Zustand (Vu 30 km/h)

Radverkehrsanlagen abschnittsweise
vorhanden

Michendorfer Chaussee (B 2)

Verkehrsbelegung ca. 11.600 Kfz/24h

weitestgehend anbaufrei (Abschnitt Brau-
hausberg - Ortseingangsschild), V., 50
km/h

lockere Wohnbebauung (Abschnitt Brau-
hausberg — Templiner Stralte)

keine Ortseingangsgestaltung

einseitiger Zweirichtungsradweg vorhan-
den
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Neuendorfer StrafRe

Abb. 33 Charakteristik Neuendorfer Chaussee .

Abb. 35 Charakteristik Potsdamer Chaussee

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 10.700 und 16.600 Kfz/24h

dichte, geschlossene Blockbebauung
(Westseite) im Abstand von 25 m zur
Strallenachse

punktuelle Wohnbebauung (Ostseite)

abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h fir den Schwerver-
kehr (Héhe Schwarzschildstrale)

mehrspuriger, Uberbreiter Fahrbahnquer-
schnitte (Querungsdefizite)

Radverkehrsanlagen teilweise in schlech-
tem Zustand

teilweise  Fahrbahnoberflachenbefesti-
gung mittels Betonplatten

Pappelallee / Schulplatz

Verkehrsbelegung ca. 11.800 Kfz/24h
einseitig punktuelle Wohnbebauung

Brachfl&chen sind zur Bebauung vorge-
sehen (rechtsgiltige Bebauungspléne
bzw. Bebauungsplane in Aufstellung):
Wohnen, Gewerbe, Schule

Radverkehrsanlagen vorhanden

durchgehende Begriinung im Seitenbe-
reich

Potsdamer Chaussee (B 2)

Verkehrsbelegung ca. 7.800 Kfz/24h

Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
mit Zusatz ,Larmschutz”

im Bereich der Ortsdurchfahrt Grof Glie-
nicke lockere Wohnbebauung

Fahrbahnbefestigung grofiteils mittels
Pflaster

keine Radverkehrsanlagen
mangelhafte Seitenraumgestaltung

StraBenraumbegrinung teilweise vor-
handen
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Reiherbergstrale / Geiselbergstr.

= Verkehrsbelegung ca. 6.200 Kfz/24h

= |ockere Wohnbebauung im Abstand von
10 bis 15 m zur Stralenachse

= teilweise Kleinpflaster bzw. Fahrbahn-
oberflachendefizite

= Geschwindigkeitsbeschrankung auf
30 km/h im Bereich der Bahnbriicke

= teilweise ungeordnete Seitenrdume
= 7 T. Uberlagerung mit Eisenbahnlarm

Abb. 36 Charakteristik Reiherbergstralle / Geiselbergstralle

Ricarda-Huch-StraRe
= Verkehrsbelegung ca. 8.300 Kfz/24h

= abschnittsweise Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h (Schule, tags)

= durchgehende mehrgeschossige Wohn-
bebauung (Westseite) mit einem Abstand
zur StralRenachse von ca. 10 - 35 m

= punktuelle Blockbebauung (Ostseite)

= parallel separate StraRenbahntrasse (Ab-
stand zur Bebauung ca. 10 - 30 m)

= Strallenraumbegriinung vorhanden

Abb. 37 Charakteristik Ricarda-Huch-StralRe

Rudolf-Breitscheid-StraRe
Alt Nowawes — Karl-Liebknecht-Stral3e

= Verkehrsbelegung ca. 13.700 Kfz/24h

= geschlossene Bebauung (Westteil nur
einseitig) mit Abstand von ca. 11 bis 17 m
von der StralRenachse

= Radverkehrsanlagen teilweise in schlech-
tem Zustand

= teilweise Betonplatten als Fahrbahnober-
flache (z. B. befahrbarer Gleisbereich)

= seit Ende 2010 Ausbau zwischen Alt No-
wawes und Daimlerstralie

Abb. 38 Charakteristik Rudolf-Breitscheid-Str.

= (berlagerung mit Larmbelastungen von
der Eisenbahn
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Abb. 39 Charakteristik Ruckertstralle

Abb. 40 Charakteristik Sternstralle / Nuthedamm

Abb. 41 Charakteristik Templiner Straf3e

RiickertstralBe (B 273)
Potsdamer StralSe — Marquardter Chaussee

Verkehrsbelegung zwischen
ca. 14.700 und 17.700 Kfz/24h

beidseitig lockere Wohn- und Gewerbe-
bebauung

Abstand der Bebauung
zur Stralenachse ca. 12-15m

Radverkehrsanlagen vorhanden

SternstraBe / Nuthedamm

Verkehrsbelegung ca. 7.700 Kfz/24h
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

Durchfahrverbot flir Lkw zwischen Zum
Kirchsteigfeld und Trebbiner Allee

aufgelockerte Einzelhausbebauung

Abstand der Bebauung
zur StraRenachse ca. 8 —12m

StraBenraumbegriinung teilweise vor-
handen

Templiner Strale
Alter Tornow — Leipziger Strale

Verkehrsbelegung ca. 10.600 Kfz/24h

geschlossene Wohnbebauung (Nordsei-
te) in ca. 7 m Abstand zur Strallenachse

aufgelockerte Bebauung (Sldseite)

Radverkehrsanlagen beidseitig vorhan-
den
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Wetzlarer Strafle

= Verkehrsbelegung ca. 7.500 Kfz/24h
= eisenbahnparallele vierspurige Trasse
= keine Wohnbebauung direkt betroffen

= Radverkehrsanlagen vorhanden

= Uberlagerung mit Lérmbelastungen von
der Eisenbahn

Abb. 42 Charakteristik Wetzlarer Strale

WublitzstraBe
Am Bahnhof — Neue Dorfstral3e

= Verkehrsbelegung ca. 7.000 Kfz/24h

= Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h
im Ortsteil Grube

= dorflich gepragte Bebauungsstruktur
im Abstand zwischen 5 und 10 m zur
Strallenachse

= teilweise Fahrbahnoberflachenschaden
= schmale Gehwegbereiche

Abb. 43 Charakteristik WublitzstralRe

YorckstraRe

= Verkehrsbelegung ca. 13.900 Kfz/24h
= Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h

= getrennte Richtungsfahrbahnen mit je-
weils angrenzenden Parkstreifen

= beidseitig dichte, geschlossene Wohnbe-
bauung im Abstand von ca. 7 m zur je-
weiligen Richtungsfahrbahn

= Begriinung vorhanden
»  beidseitig Radschutzstreifen markiert

Abb. 44 Charakteristik Yorckstrale
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Zum Kirchsteigfeld

= Verkehrsbelegung ca. 14.000 Kfz/24h

= ausschlieBlich einzelne Wohngebaude im
Zuge der parallel verlaufenden Neuendor-
fer Stralle

= mangelhafte Fahrbahnoberflachen (teil-
weise Betonplatten)

= Radverkehrsanlagen teilweise vorhanden

Abb. 45 Charakteristik Zum Kirchsteigfeld

24 Vorhandene Planungen

Mafgebliche Grundlage fiir den Larmaktionsplan bilden der Larmminderungsplan
1997, der Verkehrsentwicklungsplan 2001, der Luftreinhalte- und Aktionsplan 2007,
das Radverkehrskonzept 2008, der Larmaktionsplan 2008, der Entwurf Stadtentwick-
lungskonzept Verkehr (STEK-V) Stand 2011 und der Entwurf des Luftreinhalteplans
2011.

Larmminderungsplan

Fir die Landeshauptstadt Potsdam wurde 1997 ein Larmminderungsplan'® erarbeitet,
welcher im Jahr 2005 nochmals aktualisiert wurde''. Demnach ist die dominierende
Larmquelle der Straltenverkehr. Der Stralkenbahnverkehr fihrt im Grofiteil des Netzes
zu keiner unzuldssigen Uberschreitung der Zielwerte. In der Regel wird der StraRen-
bahnverkehr von dem erheblich lauteren Kfz-Verkehr tberlagert.

Der Larmminderungsplan beinhaltet eine Bestandsaufnahme und Problemanalyse, die
Darstellung von Larmminderungspotentialen, eine Larmprognose und ein MalRhahme-
konzept. Letzteres enthalt insgesamt 79 kurz-, mittel- und langfristige MalRnahmen.
Von den 36 kurzfristigen Mallnahmen wurde nach Angabe der Stadt bereits der Uber-
wiegende Teil realisiert. Dazu z&hlen insbesondere MaRRnahmen zur Fahrbahnsanie-
rung, der flachenhaften Verkehrsberuhigung sowie zur Férderung des OPNV und des
Radverkehrs. Die Fahrbahnsanierung erfolgte u. a. in der GroRbeerenstralle, Zeppe-
linstralRe, BehlertstralRe, Kurfiirstenstralle, Leipziger Stralte und R.-Breitscheid-Stralle.

10

y Planungsbiro Dr.-Ing. Ditmar Hunger, Stadt — Verkehr, Umwelt, Lirmminderungsplan Potsdam, 1997

Akustik-Ingenieurbiiro Dahms, Schalltechnisches Gutachten Aktualisierung des ,Larmminderungsplan Verkehrslarm* der
Stadt Potsdam
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Entwurf Stadtentwicklungskonzept Verkehr 2011

Das Stadtentwicklungskonzept Verkehr (STEK-V) Potsdam'? beinhaltet in Fortschrei-
bung des Verkehrsentwicklungsplans 2001 neben der Analyse Szenarien und ein
Maflnahmekonzept fir die einzelnen Verkehrsarten.

Das STEK-V unterscheidet mehrere Szenarien fiir die Entwicklung des Verkehrs. Das
Basisszenario beinhaltet ausgehend vom Ist-Zustand (2008) die allgemeinen verkehrli-
chen Veranderungen bis zum Jahr 2025 auf Basis der Einwohner- und Arbeitsplatz-
entwicklung etc. ohne Berlicksichtigung zusatzlicher infrastruktureller Netzergan-
zungsmalfinahmen. Im Szenario Umsetzung 2025 werden die infrastrukturellen Netzer-
ganzungsmaflinahmen des Umsetzungsszenario aus dem Verkehrsentwicklungsplan
2001 (z. B. ISES und Havelspange) fir den Prognosehorizont 2025 fortgeschrieben.
Das Zielszenario nachhaltige Mobilitat 2025 zielt hingegen auf eine wesentliche Star-
kung des Umweltverbundes und beinhaltet u. a. verschiedene Ergdnzungs- und Be-
schleunigungsmalRnahmen im Stralenbahnnetz sowie ein verstarktes Engagement
hinsichtlich der Entwicklung des Radverkehrs, des Mobilitatsmanagements und der
Parkraumbewirtschaftung.

Aktuell befindet sich das STEK-V noch in der Entwurfsphase, so dass keine abschlie-
Renden Aussagen zur Prioritatensetzung moglich sind. Aufgrund der parallelen bzw. in-
tegrierten Betrachtung der Luftschadstoff- und Larmminderung ist eine enge Verzah-
nung der entsprechenden Aspekte und Zielstellungen im Rahmen des STEK-V ge-
wahrleistet.

Entwurf Luftreinhalteplan 2011

Im Entwurf des Luftreinhalteplans (LRP)"™ sind bezogen auf das StraRennetz mit einer
Verkehrsbelegung zwischen 8.200 und 16.400 Kfz/24h lediglich in der Grof3beeren-
stralRe Konflikte bezuglich Feinstaub- bzw. NO,-Immissionen zu verzeichnen

Zur Luftschadstoffminderung im Bereich Leipziger Strale ist auf Grundlage des Luft-
reinhalte- und Aktionsplans 2007 die Filhrung der ibergeordneten Fahrtbeziehungen
im Einrichtungsverkehr fir die Fahrtrichtung Michendorf / A 10 Gber den Brauhausberg
und fur die Fahrtrichtung Potsdam Uber die Leipziger Stralle umgesetzt worden.

Grundsétzlich bildet die Férderung des OPNV, FuRgénger- und Radverkehrs, der Aus-
bau des P+R-Angebotes sowie der Parkraumbewirtschaftung einen wesentlichen Be-
standteil der langfristigen Minderungsstrategie im Entwurf des LRP 2011. Diese Mal3-
nahmen dienen parallel auch der La&rmminderung. Speziell fir die GroRbeerenstralie

12 VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH, IVU Umwelt GmbH, LK Argus: Entwurf zur Fortschreibung des Stadtentwicklungs-
konzeptes Verkehr fiir die Landeshauptstadt Potsdam, Stand 2011

VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH, IVU Umwelt GmbH, LK Argus: Entwurf zur Aktualisierung des Luftreinhalteplans fir
die Landeshauptstadt Potsdam, Stand 2011

VMZ Berlin Betreibergesellschaft mbH und IVU Umwelt GmbH, Luftreinhalte- und Aktionsplan fiir die Landeshauptstadt
Potsdam nach § 47 BImSchG

13
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2.5

2.5.1

werden weiterhin MaRnahmen zur Beeinflussung des Schadstoffausstol3es im Busver-
kehr angestrebt, die larmseitig keine negativen Auswirkungen haben werden.

Im Gegensatz zur Larmaktionsplanung bestehen bei der Luftreinhalteplanung verbind-
liche Grenzwerte. Da beide Rahmenplanungen mit dem Ziel einer Verbesserung der
Immissionssituation vor allem auf Veranderungen im Verkehr abzielen, ist auch zukinf-
tig eine enge Abstimmung zwischen Luftreinhalte- und Larmaktionsplanung notwendig.

Lkw-Fihrungskonzept 2005

Durch das Buro Hoffmann Leichter Beratende Ingenieure wurde 2005 ein Lkw-
Flhrungskonzept fir die Landeshauptstadt Potsdam erarbeitet.

Positiv wird vermerkt, dass der SV-Anteil am Gesamtverkehr in Potsdam relativ gering
ist und dass durch das nahere Stadtgebiet von Potsdam keine Bedarfsumleitungsstre-
cken der Bundesautobahnen verlaufen und somit keine zusatzlichen verkehrlichen Be-
lastungen fur die Stadt bestehen. Die allgemeine Wegweisung der Stadt Potsdam ist
gut und eindeutig.

Als MalBnahmen wurden eine Zielfiihrung der Lkw zum Potsdam-Center / Hauptbahn-
hof sowie eine wegweisende Beschilderung des Industriegebiets Potsdam-Sid vorge-
sehen.

Das Lkw-Flhrungskonzept wird 2011/2012 fortgeschrieben. Bei den entsprechenden
Maflnahmen sind die Aspekte der Larmminderung zu bertcksichtigen bzw. zu prifen.

Schallimmissionskartierung StraBenverkehr

Systematik

Grundlage der Schallimmissionsberechnung und Bewertung fur Umgebungslarm bildet
die Richtlinie 2002/49/EG der Europaischen Gemeinschaft [1], EU-Umgebungslarm-
richtlinie. In ihr wird ein Gerauschindikator flir den gesamten 24-stiindigen Tag defi-
niert, der Tag-Abend-Nacht-Index L4en. Entsprechend der Umsetzung der EU-Richtlinie
in deutsches Recht setzt sich im Rahmen der 34. BImSchV der Larmindex Lgen, Wie
folgt zusammen:

Lsay  der Mittelungspegel fir den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
Levening der Mittelungspegel far den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Lnight  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Die Schallemission einer Straf’e wird aus der Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil, der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit, der StralRenoberflache und der Stralenlangsneigung
ermittelt.
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Abb. 46 Larmkartierung Landeshauptstadt Potsdam ganztags (Lgen)

Die Schallausbreitungsrechnungen fir den Strallenverkehrslarm wurden durch das
LUGV Brandenburg zur Verfligung gestellt. Sie beinhalten die Larmkarten nach § 47 ¢
BImSchG fir die Landeshauptstadt Potsdam. In den Larmkarten (siehe Abb. 46 bzw.
Anlagen 3 und 4) sind auch die Abschnitte mit einer Verkehrsbelegung von mehr als
16.400 Kfz/24h sowie einzelne Strallen mit einer Verkehrsmenge unter 8.200 Kfz/24h
dargestellt.

Zur besseren Beurteilung der komplexen Betroffenheiten wird im Rahmen der Betrof-
fenheitsanalyse eine Larmkennziffer verwendet, die neben der jeweiligen Zahl der Be-
troffenen auch die Hohe der Immissionsbelastungen, speziell das Ausmaf der Uber-
schreitungen der Prifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts einbezieht.
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2.5.2

2.5.3

Die Larmkennziffer wird nach folgender Methode berechnet:
— L - GW)/5
LKZ = EW*(2- W5 _ 1)

mit: LKZ Larmkennziffer
EW  Einwohner
GW  Grenzwert
L mittlerer Pegel fur das Gebaude

Dieser nichtlineare Zusammenhang fihrt dazu, dass die Betroffenheit mit zunehmen-
der Grenzwertlberschreitung GW - L steigt. So haben 100 Einwohner mit einer
Grenzwertuberschreitung von 1 dB die gleiche Larmkennziffer wie 15 Einwohner mit
einer Grenzwertliberschreitung von 5 dB.

Emissionsbelastungen

Die mit Abstand hdochsten Emissionsbelastungen ergeben sich fiir die Stralenabschnit-
te, auf denen die Verkehrsmenge von 16.400 Kfz/24h nur knapp unterschritten wird.
Dies betrifft daher insbesondere Hauptverkehrsstrallen wie z. B. Grolibeerenstralie,
Hebbelstralie, Horstweg, Riickertstralle, Friedrich-Engels-StralRe, etc., die wesentliche
Netzerganzungen zu den Hauptverkehrsachsen der 1. Stufe bilden.

Weiterhin ergeben sich fur die Straflenabschnitte erhdhte Emissionen, bei denen
schlechte Fahrbahnoberflachenzustande bzw. Pflasteroberflachen existieren und paral-
lel keine Kompensation durch Geschwindigkeitsbegrenzungen vorgesehen worden ist.
Beispielhaft sind hier Konrad-Wolf-Allee, Ketziner StralRe, Forststralle und Amundsens-
tral’e zu nennen.

Wesentlich wichtiger als die jeweiligen Emissionen sind allerdings die Immissionsbe-
lastungen fir die Anwohner entlang der einzelnen Stralenabschnitte. Diese werden in
den folgenden Kapiteln naher betrachtet.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Auf Grundlage der Daten des LUGV Brandenburg wird in den nachfolgenden Abb. 47
und Abb. 48 die Verteilung der Anwohner, welche an bzw. im naheren Umfeld der kar-
tierten StraRen mit einer Verkehrsbelegung unter 16.400 Kfz/24h leben, auf die ein-
zelnen Immissionspegelklassen fir den Gesamttag sowie fiir die Nacht dargestellt.

15

Fur Potsdam wurden alle Strallen, fiir die Verkehrszahldaten vorliegen, in der L&rmkartierung berticksichtigt. Dies betrifft

vor allem Strallen mit einer Verkehrsbelegung zwischen 8.200 Kfz/24h und 16.400 Kfz/24h. In der statistischen Auswertung
sind allerdings auch Strakenabschnitte mit einem Verkehrsaufkommen unter 8.200 Kfz/24h enthalten. Diese weisen jedoch
i. d. R. geringere Larmimmissionen auf und sind deshalb hinsichtlich der Anzahl der Betroffenen bzw. der Einschatzung der
Betroffenheitsentwicklung kaum relevant.
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Abb. 47 Betroffene Bewohner Ly aller kartierten Strafen < 16.400 Kfz/24h
Datenquelle: LUGV Brandenburg, Juli 2008
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Abb. 48 Betroffene Bewohner Ly, aller kartierten StralRen < 16.400 Kfz/24h

Datenquelle: LUGV Brandenburg, Juli 2008

Es wird deutlich, dass auch im geringer belasteten Straflennetz mit Verkehrsbelegun-
gen unter 16.400 Kfz/24h hohe Larmbetroffenheiten existieren. Eine Uberschreitung
der vom Land Brandenburg definierten Priufwerte (55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganz-
tags) ist ganztags fir ca. 7.639 und nachts fir ca. 8.795 Einwohner zu verzeichnen.
Fir jeweils ca. 27 - 29 % dieser Einwohner werden auch die Larmwerte von 60 dB(A)
nachts und 70 dB(A) ganztags Uberschritten.
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Abb. 49  Vergleich der betroffenen Bewohner Ly, Ldrmaktionsplanung Stufe 1 und 2
Datenquelle: LUGV Brandenburg, Juli 2008
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Abb. 50 Vergleich der betroffenen Bewohner Lg, LArmaktionsplanung Stufe 1 und 2
Datenquelle: LUGV Brandenburg, Juli 2008

Werden die Betroffenheiten flr das StralRennetz mit einer Verkehrsbelegung von weni-
ger als 16.400 Kfz/24h mit denen der ersten Stufe der Larmaktionsplanung verglichen
(siehe Abb. 49 und Abb. 50), so zeigt sich, dass die Zahl der Einwohner, welche Im-
missionsbelastungen oberhalb der Prifwerte ausgesetzt sind, in Summe deutlich héher
ist.
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Dies ist insbesondere darauf zurlckzufliihren, dass das betrachtete StralRennetz
(<16.400 Kfz/24h) wesentlich umfangreicher ist, als das in der ersten Bearbeitungsstu-
fe betrachtete Hauptnetz. Allerdings wird deutlich, dass auch bei geringeren Verkehrs-
belegungen wesentliche Betroffenheiten existieren. Hinzu kommt, dass eine hohe An-
zahl von Bewohner Immissionspegeln im Belastigungsbereich, knapp unterhalb der
Prifwerte von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags ausgesetzt ist.

In den besonders hohen Uberscheitungsbereichen mit Pegeln (iber 75 dB(A) ganztags
und 65 dB(A) nachts sind die Betroffenheiten jedoch im Vergleich zur ersten Stufe
deutlich geringer.

Werden in Summe alle Strallen betrachtet, flr die eine Larmkartierung in Potsdam vor-
liegt, ist festzustellen, dass ungefahr jeder 10. Potsdamer (ca. 15.000 Einwohner) in
Wohnungen mit Larmimmissionen Uber dem nachtlichen Prifwerte von 55 dB(A) lebt.

In der nachfolgenden Tab. 2 werden die Larmbelastungen fir die einzelnen Strallen-
zuge differenziert ausgewertet. Hierbei wurde zum einen analysiert, flir welche Ab-
schnitte die Prufwerte der Larmaktionsplanung (55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganz-
tags) Uberschritten werden.

Zusatzlich wurde geprift, fir welche StralRenzlige parallel auch um 5 dB(A) héhere
Larmpegel Uberschritten werden. Dies ist hinsichtlich der Anordnung verkehrsorganisa-
torischer MalRnahmen zur Larmminderung z. B. zur Begrindung von Geschwindig-

keitsbeschrankungen relevant.®

Parallel lassen sich auch Hinweise zu Larmvorsorge-
malnahmen im Zuge von Bundesstrallen gemal der Richtlinien fir den Larmschutz
an Bundesstralen (RLS 90) ableiten. Als Larmsanierungsgrenzwerte gelten hier seit
01.01.2011 fur allgemeine Wohngebiete 67 dB(A) fir den Beurteilungspegel tags (L. 1)

und 57 dB(A) fur den Beurteilungspegel nachts (L, n).

16

Hierbei ist jedoch zu beachten, dass die Beurteilung derartiger Manahmen auf Grundlage von Berechnungen nach RLS-
90 auf Basis der Beurteilungspegel L, + und L,y zu erfolgen hat. Die Abweichungen zu den Berechnungen nach VBUS sind
i. d. R. gering. Dennoch ist es mdglich, dass aufgrund der unterschiedlicher Berechnungsmethoden die nach VBUS iiber
den Schwellwerten fiir eine verkehrsrechtliche Anordnungen liegenden Ergebnisse, nach RLS 90 unter den relevanten Be-
urteilungspegeln liegen und umgekehrt. Als Grundlage fiir ermessensgerechte Einzelfallentscheidungen zu méglichen Ver-
kehrsheschrénkungen sind dem entsprechend Einzelfallberechnungen nach RLS 90 durchzufihren.
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Stralkenabschnitt 17 ganztags (Lgen) nachts (Lnight)
>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)
Einz. | Uberw | Einz. | Gberw | Einz. | Gberw | Einz. | Uberw
Alt Nowawes X X X X
Am Buchhorst* - - - - - - - -
Am Nuthetal - - - - - - - -
Amundsenstr. (Potsdamer Str. - Katharinenholz) X - - X - -
Amundsenstr. (Potsdamer Str. - Nedlitzer Str.) X - - X - -
Am Wiesenrand X X X X
An der Alten Zauche X - - X X
August-Bebel-Stralte X - - X - -
Babelsberger Stralke* - - - - - - - -
Bornstedter Stralle* X X X X
Brauhausberg X X X X
CharlottenstralRe (Hebbelstr. — Dortustr.) X X X X
DortustraBe (Breite Str. — Yorkstr.) X - - X - -
Drewitzer Strafle X X X X
Forststralle - - - - X - -
Fr.-Engels-Str. (H.-Mann-Allee - Nuthestr.)8 X X X X
Fr.-Engels-Str. (Nuthestr. — K -Liebknecht-Str.) X X X X
Friedrich-List-StraRe* - - - - - - - -
GroRbeerenstr. (K.-Liebkn.-Str. - Pestalozzistr.) X X X X
GroRbeerenstr. (Fr.-Zurbeil-Str. - A.-Bebel-Str.) X - - X X
GroRbeerenstr. (A.-Bebel-Str. - Grotrianstr.) X X X X
GroRbeerenstr. (Grotrianstr. - Ortsausgang) X - - X - -
Hebbelstralle X X X X
Horstweg X - - X - -
Jagerallee X X X X
Kaiser-Friedrich-Strale X X - - - -

"In den einzelnen Tabellenspalten wird dargestellt, fir welche StraRenabschnitte die jeweiligen Pegelschwellwerte von 65

bzw. 70 dB(A) ganztags und 55 bzw. 60 dB(A) nachts iiberschritten werden. Unterschieden wird dabei in zwei Spalten, ob
ausschlieflich einzelne Gebaude (Abkurzung ,Einz.”) oder der iiberwiegende Teil der strakenbegleitenden Bebauung (Ab-
kiirzung ,Uberw®) betroffen sind. Die jeweils zutreffende Kategorie wird mit einem ,x* verdeutlicht. Bestehen keine Betrof-
fenheiten oberhalb der angegebenen Pegelschwellwerte wird dies mit einem ,-“ verdeutlicht.

' Stand Larmkartierung 2008

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Landeshauptstadt Potsdam — Stufe 2, Abschlussbericht

Seite 38

254

Stralkenabschnitt 17 ganztags (Len) nachts (Lnight)

>65dB(A) | >70dB(A) | >55dB(A) | >60dB(A)

Einz. | Uberw | Einz. | Gberw | Einz. | Gberw | Einz. | Uberw
K.-Liebkn.-Str. (Lutherplatz - R -Breitscheid-Str.) X X X X
K.-Liebkn.-Str. (R.-Breitscheid-Str. - K.-Gruhl-Str.) X X X X
K.-Marx-Str. (R.-Breitscheid-Str. - Domstr.) X - - X - -
Kastanienallee X X X X
Ketziner Str. (Kienhorststr. - Marquardter Str.) X X X X
K.-Wolf-Allee X - - X - -
Marquardter Ch.* (Bereich An der Kanalbriicke) X - - X - -
Marquardter Chaussee* (Bereich Autobahn) X X X X
Marquardter Strale X X X X
Maulbeerallee* - - - - - - - -
Michendorfer Chaussee* X X X X
Neuendorfer Straflle X - - X - -
Pappelallee X X X X
Potsdamer Chaussee X X X X
Reiherbergstralte X - - X - -
R.-Huch-Str. (Stemstr. - Am Hirtengraben) X - - X X
R.-Breitscheid-Str. (Nuthestr. - K.-Liebkn.-Str.) X X X X
Riickertstr. (Potsdamer Str. - Marquardter Ch.) X X X X
Sternstrale X - - X X
Templiner Str. (Alter Tornow — Leipziger Str.) X X X X
Wetzlarer Stralle* - - - - - - - -
Wublitzstrale X - - X - -
Yorkstralle X - - X X
Zum Kirchsteigfeld X - - X - -
Zur historischen Muhle* - - - - - . . .
* nur vereinzelte Gebaude vorhanden

Tab.2 Uberschreitung von Prifwerten in den untersuchten Strallenabschnitten

Problem- und Konfliktbereiche

Bei der Auswertung der Larmkennziffern flr die einzelnen Strallenabschnitte (siehe
Tab. 3) zeigt sich, dass insbesondere in der GroRbeerenstrale zwischen Karl-
Liebknecht-Stral’e und der Pestalozzistral’e sowie in der Charlottenstral’e hohe An-
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wohnerbetroffenheiten bestehen. Diese ergeben sich jeweils aus der Kombination ho-

her Verkehrsaufkommen mit einer dichten Wohnbebauung und hohen Einwohnerzah-

len.
Larmkennziffer fur Laignt
Strallenabschnitt Einwohner
gesamt langennormiert'®

Grol3beerenstr. (K.-Liebkn.-Str. - Pestalozzistr.) 1.870 1.322 1.377
Charlottenstrale 1.264 658 1.059
Kastanienallee 1.283 306 563
Rudolf-Breitscheid-Straflle 524 251 448
Karl-Liebknecht-Strale 897 321 387
Yorckstrale 332 116 312
Grolibeerenstr. (Fr.-Zurbeil-Str. - A.-Bebel-Str.) 1.019 341 257
Ricarda-Huch-Strale 1.041 182 244
Ketziner Stralle 201 149 241
Jagerallee 400 158 239
Friedrich-Engels-Strale 794 397 223
Rickertstrale 177 87 189
Neuendorfer Straflte 1.057 175 174
Hebbelstralle 239 111 162
Drewitzer Strafle 1.733 216 153
Templiner Stralke 331 104 150
Konrad-Wolf-Allee 1.423 126 111
Brauhausberg (2005) 256 61 79
Potsdamer Chaussee 617 95 63
Grollbeerenstr. (Grotrianstr. - Ortsausgang) 726 47 55
Kaiser-Friedrich-Stralle 735 124 54
GroRbeerenstr. (A.-Bebel-Str. - Grotrianstr.) 317 50 49

Tab. 3  Betroffene Bewohner & Larmkennziffern flr die maflgebenden Problembereiche?

19

20

Zur Gewahrleistung der Vergleichbarkeit unterschiedlich langer Strallenabschnitte wurden die Larmkennziffern auf eine
Lange von 1000 m normiert.
In Tab. 3 werden alle StraRenabschnitte aufgefiihrt, deren Gesamtlarmkennziffer annahernd tiber 50 liegt.
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2.6
2.6.1

Weiterhin sind auch im Zuge verschiedener anderer innerstadtischer Hauptverkehrs-
strallen Larmprobleme zu verzeichnen. Insbesondere flr Strallenabschnitte mit hohen
Einwohnerzahlen (z. B. Drewitzer Stralle, Karl-Liebknecht-Stra’e, Ricarda-Huch-
StraBe, Konrad-Wolf-Allee etc.) ist dabei zu beachten, dass neben den, von Uber-
schreitungen der Prifwerte betroffenen Einwohnern, welche in die Berechnung der
Larmkennziffer eingehen, weitere Anlieger von relativ hohen Larmbelastungen, welche
i. d. R. nur knapp unter den Prifwerten liegen, betroffen sind.

Bei Strallenabschnitten mit geringeren Einwohnerzahlen und relativ hohen Larmkenn-
ziffern (z. B. R.-Breitscheid-Stral’e, Yorkstral’e, Riuckertstral’e etc.) ist davon auszuge-
hen, dass vergleichsweise hohe Uberschreitungen der Prifwerte existieren oder wei-
testgehend durchgéngig alle Anwohner des StraRenzuges von Uberschreitungen be-
troffen sind.

Insgesamt ist festzustellen, dass fur alle in Tab. 3 aufgefuhrten Strallenabschnitte ein
erhohter Handlungsbedarf besteht.

Schallimmissionskartierung Straenbahn

Systematik

Ahnlich wie fir den Kfz-Verkehr wurde auch fiir den StraRenbahnverkehr die Larmbe-
lastung fir den gesamten Tag als Tag-Abend-Nacht-Index L4 berechnet, welcher sich
gleichfalls aus den folgenden Komponenten zusammensetzt:

Lsay  der Mittelungspegel flr den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr

Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr

Laight  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr
Grundlage fir die Larmberechnungen bildet die vorldufige Berechnungsvorschrift des
Bundes zum Schienenverkehrslarm (VBUSCH).
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Abb. 51 Sperrstrecken fur das Stérungsmanagement sowie Technische Anlagen (Quelle: ViP)
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2.6.2
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Abb. 52 Struktur des Oberbaus der Gleisanlagen

Fir die Berechnung der Schallemissionen der Strallenbahn wurden als Eingangsdaten
die zulassigen Hdéchstgeschwindigkeiten, die Struktur des Oberbaus (siehe Abb. 52)
sowie die Streckenbelegungen fir die einzelnen Netzabschnitte verwendet (siehe Abb.
51). Beim Verkehrsaufkommen erfolgte eine Differenzierung fiir die jeweiligen Zeit-
scheiben (Tag/Abend/Nacht) sowie fir die unterschiedlichen Fahrzeugtypen bzw. Lan-
genklassen. Fur die Einschatzung der Larmsituation im Krimmungsbereich wurden
weiterhin die Standorte von Kurvenschmieranlagen berlcksichtigt.

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Die Auswertung der Larmkartierung der Stralienbahn (siehe Anlagen 5 und 6) zeigt,
dass nur fir eine sehr geringe Anzahl der Anwohner eine Uberschreitung der seitens
des Landes Brandenburg definierten Prufwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A)
nachts vorliegt. Allein durch den Strallenbahnlarm sind nachts 115 und ganztags 28
Einwohner von leichten Uberschreitungen der Priifwerte betroffen (siehe Abb. 53 bzw.
Abb. 54).

Der Uberwiegende Hauptteil der Anwohner, welche im naheren Umfeld der Stralen-
bahntrassen wohnen, ist Schallimmissionspegeln ausgesetzt, die knapp unter den
Prufwerten liegen. Jeweils ca. 60 % bzw. in Summe ca. 4.800 Einwohner sind Larmpe-
geln zwischen 45 dB(A) und 55 dB(A) nachts bzw. 55 dB(A) und 65 dB(A) ausgesetzt.
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Abb. 53 StralRenbahnlérm - Betroffene Bewohner Lignt

Im Ergebnis bestatigen sich daher die Aussagen des Larmminderungsplanes aus dem
Jahr 1997, entsprechend welchem der Stralenbahnlarm in der Regel von erheblich
lauterem Kfz-Verkehr tberlagert wird und es im GrofRdteil des Netzes zu keiner unzulas-
sigen Uberschreitung der Zielwerte kommt.

Allerdings ist insgesamt zu beriicksichtigen, dass durch die Uberlagerung von Kfz- und
StralRenbahnlarm insbesondere in den HauptstralRenabschnitten Doppelbelastungen
fur die Anwohner entstehen.
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Abb. 54 Stralenbahnlarm - Betroffene Bewohner Lge,
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Zudem werden in der Modellrechnung punktuelle Unstetigkeiten sowie Erschitterun-
gen, die teilweise im Gleisverlauf vorhanden sind und zu héheren Emissionen fiihren
kénnen, im Model nicht abgebildet, so dass an diesen Stellen zwar rechnerisch die
Prifwerte unterschritten werden, jedoch dennoch Belastigungen durch den Stralen-
bahnverkehr bestehen.

2.6.3 Problem- und Konfliktbereiche

Wie die Auswertung der Immissionsbelastungen gezeigt hat, ist das Betroffenheitsni-
veau insgesamt deutlich geringer als beim Kfz-Verkehr. Auf Grundlage einer differen-
zierten Auswertung der Larmbelastungen fir die einzelnen Streckenabschnitte sowie
auf Basis von Beobachtungen vor Ort lassen sich jedoch auch fur den StralRenbahn-
verkehr punktuell kleinere Konfliktbereiche ableiten.

Die héchsten Immissionen im Stralenbahnverkehr mit Werten ber 60 dB(A) nachts
und 70 dB(A) ganztags sind fir den Verbindungsabschnitt zwischen Heinrich-Mann-
Allee und dem Bahnhof zu verzeichnen (siehe Abb. 55). Die Konflikte ergeben sich hier
durch den s-kurvigen Streckenverlauf, welcher erhéhte Larmbelastungen und teilweise
Quietschgerausche verursacht. In diesem Abschnitt existiert im Bestand keine Kurven-
schmieranlage, da aufgrund des abschussigen Streckenverlaufes beim Einsatz einer
derartigen Anlage die Gefahr bestiinde, dass eine Straldenbahn im Bereich der Que-

rung der Friedrich-Engels-Stral3e nicht rechtzeitig zum Stehen kommt.

N 35 < . <=40
40 < <=45
45< <=50
50 < <=55
55< <=60
60 < <=65
65 < <=70
70 < <=75
75 < <= 80
80 <

3

O

Abb. 55 Konfliktbereich Heinrich-Mann-Allee / Zufahrt Bahnhof
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Abb. 56 Konfliktbereich Friedrich-Ebert-Strale

Die Zahl der direkt betroffenen Einwohner im Bereich des Immissionsschwerpunktes
Heinrich-Mann-Allee ist vergleichsweise gering (ca. 10 Anwohner), jedoch werden im
naheren Umfeld weitere Blirger belastigt. Da der Problempunkt seit langerem bekannt
ist, wurden die Wartungsintervalle des Streckenabschnittes durch die ViP verkirzt, so
dass die Schienen wesentlich 6fter als im restlichen Netz geschliffen werden. Weiterhin
ist die Sanierung des Streckenabschnitts als priorisierte Malnahme eingeordnet.

Punktuell minimale Uberschreitungen des nachtlichen Priifwertes von 55 dB(A) sind in
der Friedrich-Ebert-Stralle zwischen Platz der Einheit und Nauener Tor festzustellen
(siehe Abb. 56). Hauptgrund ist hierbei die beidseitig durchgehende, dichte Blockbe-
bauung sowie die hohe Fahrtenhaufigkeit. Aufgrund der umfangreichen gewerblichen
Nutzungen ist jedoch auch hier die Zahl der von Uberschreitungen der Prifwerte be-
troffenen Einwohner (ca. 65) gering.

Erganzend zu diesen zwei Konfliktbereichen sollten im Sinne der langfristigen Larm-
minderungsstrategie die Belange des Gesundheitsschutzes auch auf verschiedenen
Abschnitten berticksichtigt werden, in denen der Stralienbahnlarm die Prifwerte aktuell
nicht Uberschreitet. Dies betrifft insbesondere Stralenabschnitte, auf denen eine Uber-
lagerung mit dem Larmbelastungen aus dem Strallenverkehr existieren (z. B. Zeppe-
linstral’e, Heinrich-Mann-Allee, R.-Breitscheid-Strale, Konrad-Wolf-Allee) bzw. die
Prufwerte nur knapp unterschritten werden (siehe Abb. 57 bis Abb. 60).
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2.7

Abb. 57 Zeppelinstrale Abb. 58 Rudolf-Breitscheid-Stralle

Abb. 59 Ricarda-Huch-Stralle Abb. 60 Am Kanal

Hierbei ist zu berucksichtigen, dass teilweise durch die Gleisanlagen bzw. deren Ein-
deckung zusatzliche Emissionen im Kfz-Verkehr zu verzeichnen sind. Dies ist insbe-
sondere dort der Fall, wo der Gleisképer durch den Kfz-Verkehr mitgenutzt werden darf
und die Gleiseindeckung in Pflaster ausgeflhrt ist. Ein Beispiel hierfur ist die Zeppelin-
stralBe (siehe Abb. 57), allerdings wurden hier parallel zur Konzepterarbeitung Sanie-
rungsmaflnahmen durchgefihrt, die zu einer Behebung diese Problems geflhrt haben.

Problem- und Konfliktbereiche Eisenbahnverkehr

Innerhalb des Stadtgebietes der Landeshauptstadt Potsdam existieren mehrere Eisen-
bahnstrecken. Die Larmkartierung fur Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 60.000
Zugbewegungen pro Jahr wurde durch das Eisenbahnbundesamt (EBA) nach den
Vorgaben der vorlaufigen Berechnungsvorschrift des Bundes zum Schienenverkehrs-
larm (VBUSCH) durchgefuhrt. Wie auch beim StralRen- und StralRenbahnlarm wurde
die Larmbelastung flr den gesamten Tag als Tag-Abend-Nacht-Index Lge, berechnet,
welcher sich gleichfalls aus den folgenden Komponenten zusammensetzt:

Lisay  der Mittelungspegel fur den Tag von 6.00 — 18.00 Uhr
Levening der Mittelungspegel fur den Abend von 18.00 — 22.00 Uhr
Lagnt  der Mittelungspegel fur die Nacht von 22.00 — 06.00 Uhr

Auf Grundlage der Larmkartierung wurde parallel die Anzahl von larmbelasteten Men-
schen abgeleitet und in 5-dB(A)-Intervallen zusammengefasst.
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2.71

Generell unterscheiden sich die durch den Eisenbahnverkehr hervorgerufenen Larm-
belastungen hinsichtlich der Immissionszusammensetzung deutlich von denen des Kfz-
Verkehrs. Dominierend sind hier Einzelereignisse durch die vorbeifahrenden Ziige und
zusatzliche Immissionen durch das Halten und Bremsen von Zigen z. B. im Bereich
von Bahnhdfen und Haltepunkten. Hinzu kommt, dass beim Eisenbahnverkehr die Er-
schutterungsbelastungen im Vergleich zum Kfz-Verkehr einen wesentlich hdheren Stel-
lenwert haben.

Nachfolgend werden die jeweiligen Problem- und Konfliktbereiche streckenbezogen
betrachtet:

Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn

Die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn durchquert das Stadtgebiet zentral in
Ost-West-Richtung unmittelbar stidlich des Stadtzentrums. Der Teilabschnitt zwischen
Berlin und Potsdam (sog. ,Stammbahn®) wurde bereits 1838 als erste Eisenbahnstre-

cke PreulRens erdffnet. Er ist der einzige Streckenabschnitt innerhalb des Potsdamer
Stadtgebietes mit Gber 60.000 Zugbewegungen pro Jahr und damit auch der einzige
fur den aktuell bereits eine Larmkartierung des EBA vorliegt (Abb. 61 und Abb. 62).

Abb. 61 Larmkartierung Eisenbahnverkehr nachts (Lnignt)
Quelle: © Eisenbahnbundesamt 2009

Abb. 62 Larmkartierung Eisenbahnverkehr ganztags (Lgen)
Quelle: © Eisenbahnbundesamt 2009
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Da die Eisenbahntrasse Uber weite Strecken unmittelbar durch bebautes Gebiet ver-
l&uft, ergeben sich fir die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn die héchsten Be-
troffenheiten bezlglich des Eisenbahnverkehrs innerhalb Potsdams. Hinzu kommt,
dass speziell zwischen Hauptbahnhof und der 6stlichen Stadtgrenze durch die Uberla-
gerung von Regional- und S-Bahnverkehr eine besonders hohe Anzahl von Zugbewe-
gungen zu verzeichnen ist.

Entsprechend der Larmkartierung (siehe Abb. 61 und Abb. 62) zeigt sich, dass im dicht
bebauten Stadtteil Babelsberg, vor allem die direkt an die Bahntrasse angrenzenden
Strallenziige (R.-Breitscheid-StralRe, Schulstralle, BenzstralRe etc.) von Larmbelastun-
gen betroffen sind, welche teilweise deutlich iber den Prifwerten der Larmaktionspla-
nung von 55 dB(A) nachts und 65 dB(A) ganztags liegen.

Allein im kartierten Abschnitt werden die Prifwerte fir 640 Einwohner ganztags und fiir
840 Einwohner nachts Uberschritten (siehe Abb. 63 und Abb. 64). An einzelnen Ge-
bauden werden Larmpegel von Uber 70 dB(A) nachts bzw. 75 dB(A) ganztags erreicht.
Vorteilhaft ist zwischen K.-Liebknecht-Stralte und Plantagenstralle jedoch, dass durch
die geschlossene Bebauung die dahinter liegenden Wohngebiete weitestgehend vom
Eisenbahnlarm abgeschirmt werden.
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0%
>45-50 >50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
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Abb. 63 Betroffene Bewohner Ly Eisenbahnstrecken > 60.000 Zige/Jahr
Datenquelle: Eisenbahn Bundesamt, 2009

Ostlich der Plantagenstrafie ergibt sich aufgrund der zuriickgesetzten und starker auf-
gelockerten Bebauung ein deutlich breiterer Belastigungskorridor durch die Eisenbahn-
strecke. Da zudem in diesem Bereich ein vergleichsweise geringer Grundlarmpegel
existiert, sind auch hier deutliche Einschrankungen der Wohn- und Aufenthaltsqualitat
durch die Eisenbahntrasse zu verzeichnen.

Ebenfalls eine deutlich weitere Schallausbreitung ist zwischen Nuthestrafle und Bahn-
hof festzustellen. Die Auswirkungen der Eisenbahntrasse erstrecken sich hier nordlich
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bis in das Wohngebiet Humboldtring / Max-Volmer-Stralle. Ebenfalls betroffen sind die
Erholungs- und Aufenthaltsbereiche (Griinanlagen) im Umfeld der Nuthemiindung.

Zudem existiert im Zuge der Friedrich-Engels-Stral3e unmittelbar 6stlich der Nuthestra-
Re durch die Uberlagerung von StraRenverkehrs- und Eisenbahnlarm eine Doppelbe-
lastung.
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Lgen in dB(A)

Abb. 64 Betroffene Bewohner Ly, Eisenbahnstrecken > 60.000 Ziige/Jahr
Datenquelle: Eisenbahn Bundesamt, 2009

Abgesehen von den kartierten Bereichen kdnnen jedoch auch westlich des Haupt-
bahnhofes (Hier erfolgt die Kartierung durch das EBA bis 2012.) potenzielle Konfliktbe-
reiche aus der raumlichen Uberlagerung der Eisenbahntrasse mit den angrenzenden
Bebauungsstrukturen grob abgleitet werden. Aufgrund der direkt angrenzenden dichten
Bebauung ist insbesondere im Abschnitt zwischen den Bahnhdfen Charlottenhof und
Park Sanssouci (Maybachstralle, Schillerplatz, Geschwister-Scholl-Stral’e etc.) damit
zu rechnen, dass die Prifwerte der Larmaktionsplanung von 55 dB(A) nachts und
65 dB(A) ganztags wahrscheinlich Uberschritten werden. Zwischen Hauptbahnhof und
dem Bahnhof Charlottenhof ergeben sich durch die ufernahe Trassenflihrung ggf. Ein-
schrankungen fur die Aufenthaltsqualitédt und Naherholung im Bereich der Havel bis hin
zu den Wohnstandorten im Bereich Tornow und Kissel. Generell ist hier zu berick-
sichtigen, dass im Bereich von Brucken i. d. R. zusatzliche Stérwirkungen und Erschut-
terungen zu verzeichnen sind.

Belastbare Angaben zu den Streckenabschnitten westlich des Hauptbahnhofes sind
abschliel3end jedoch erst mit Vorliegen der entsprechenden Kartierung des EBA bzw.
im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplans 2013 moglich.
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2.7.2

2.7.3

2.7.4

Strecke Berlin - Belzig - Dessau (ehm. Berlin-Blankenheimer Eisenbahn)

Im Bereich der Stadtgrenze, von der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn abzwei-
gend, durchschneidet die Eisenbahnstrecke in Richtung Belzig (ehm. Berlin-
Blankenheimer Eisenbahn) die ostlichen Stadtgebiete Potsdams. Diese Strecke wurde
durch das EBA noch nicht kartiert (Zugbewegungen < 60.000 pro Jahr).

Auf Grundlage der Bebauungsstrukturen (weniger dicht) im direkten Umfeld der Eisen-
bahnstrecke ist damit zu rechnen, dass hier lediglich punktuelle Konfliktpunkte beste-
hen. Im Stadtteil Drewitz ist beiderseits der Bahntrasse lockere Wohnbebauung vor-
handen (Wagnerstralle, Parallelweg, Merkurstral3e, Dianastral3e etc.). Aufgrund der lo-
ckeren Strukturen ist eine hohere Eindringtiefe der Larmbelastigungen in die angren-
zenden Wohngebiete wahrscheinlich.

Sudlich existieren weitere Bereiche (Erich-Weinert-Stralle, Hans-Grade-Ring, Caputher
Heuweg, Kleingartenanlagen etc.), in denen potenziell mit Belastigungen durch die Ei-
senbahntrasse zu rechnen ist. Aufgrund der weiter abgesetzten Bebauungsstrukturen
ist hier eine Uberschreitung der Priifwerte jedoch eher unwahrscheinlich.

Belastbare Angaben zur Strecke Berlin - Belzig - Dessau sind abschlieRend jedoch erst
mit Vorliegen der entsprechenden Kartierung des EBA bzw. im Rahmen der Fort-
schreibung des Larmaktionsplans 2013 mdglich.

Berliner AuBenring (BAR)

Der auliere Berliner Eisenbahnring tangiert die sidlichen und westlichen Stadtrandbe-
reiche Potsdams und wurde ebenfalls noch nicht durch das EBA kartiert (Zugbewe-
gungen < 60.000 pro Jahr). Die Strecke verlauft Gber weite Teile durch diinn besiedelte
Gebiete, so dass nur punktuell mit Betroffenheiten zu rechnen ist. Uberlagerungen mit
angrenzenden Wohnfunktionen sind im Bereich der Ortsteile Golm und Marquardt zu
verzeichnen.

Zu berucksichtigen ist hier jedoch, dass der Berliner Au3enring (BAR) insbesondere im
Guterverkehr wichtige Funktionen erflillt und daraus ggf. héhere Lastigkeiten abzulei-
ten sind. Belastbare Angaben sind abschlieRend jedoch erst mit Vorliegen der entspre-
chenden Kartierung des EBA bzw. im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktions-
plans 2013 mdglich.

Bahnstrecke Potsdam - Caputh

Westlich des Bahnhofs Charlottenhof verlauft, von der Berlin-Potsdam-Magdeburger
Eisenbahn abzweigend, die eingleisige Nebenstrecke in Richtung Caputh durch den
Stadtteil Potsdam-West. Da auch hier weniger als 60.000 Zugbewegungen pro Jahr zu
verzeichnen sind, liegt auch fur diese Stecke aktuell noch keine Larmkartierung vor.

Anhand der Bebauungsstrukturen ist vor allem im Abschnitt nérdlich der Querung der
Zeppelinstrale mit Konflikten zu rechnen. Beiderseits der teilweise in Dammlage ver-
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laufenden Eisenbahnstrecke existiert Wohn- bzw. Kleingartennutzungen. Am Schnitt-
punkt mit der Zeppelinstrale selbst bestehen Uberlagerungen mit dem Kfz-Verkehr.
Einzelne Gebaude deren Vorderfronten von Strallenverkehrslarm betroffen sind, liegen
auf der Ruckseite wahrscheinlich im Wirkungsbereich der Eisenbahntrasse.

Fur die Eisenbahnstrecke Potsdam - Caputh ist jedoch zu beriicksichtigen, dass die
Zahl der Zugbewegungen wesentlich geringer als auf den anderen Strecken ist. Be-
lastbare Angaben zur Larmbetroffenheit sind abschlieRend jedoch erst mit Vorliegen
der entsprechenden Kartierung des EBA bzw. im Rahmen der Fortschreibung des
Larmaktionsplans 2013 maoglich.
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2.8 Problem- und Konfliktbereiche Luftverkehr

Auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie sind im Rahmen der Larmaktionspla-
nung GroRflughafen mit Gber 50.000 Flugbewegungen pro Jahr zu untersuchen. Die
Larmkartierung erfolgt nach der Vorlaufigen Berechnungsmethode fir den Umge-
bungslarm an Flugplatzen (VBUF) und liegt fur den Flughafen Berlin Tegel bereits vor
(siehe Abb. 67), wahrend sie flir den Flughafen Berlin Schonefeld erst 2011 / 2012
durch das LUGV erfolgen wird.

Der Flughafen Schonefeld liegt in ca. 25 km Entfernung zum Siidosten Potsdams und
in ca. 40 km Entfernung zum Nordwesten Potsdams. Der Flughafen Tegel befindet sich
in ca. 15 km Entfernung zu Potsdams Norden und in ca. 30 km Entfernung zum Sid-
westen Potsdams. Bei einer Betrachtung der aktuell stattfindenden An- und Abfllige
(siehe Flugspuren in den Abb. 65 und Abb. 66) wird deutlich, dass das Potsdamer
Stadtgebiet regelmaRig tberflogen wird.

/ - _ « freiwilliges privates Messnetz des
Héhenangaben (iber MM Deutschen Flualarmdienstes e. V.

1000- 2000- 3000- 4000- S000- B000- 7000- 8000- 9000- 10000-

<1000 2000 3000 4000 5000 6000 7OOO 8000 9000 10000 20000

Alle Angaben in ft

Abb. 65: Flugspuren der Abfliige am 01.06.2011 fiir die Berliner Flughafen bei Westwind?'

21 Quelle: Deutscher Fluglarmdienst e.V. (http://www.dfld.de/DFLD/index.htm)
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Weitestgehend belastigungsarm werden die Abfliige (Starts in Richtung Westen siehe
Abb. 65) eingeschétzt, da die Uberflughdhen im Bereich des Potsdamer Stadtgebietes
i. d. R. bereits Uber 2.500 m (entspricht ca. 8.200 ft) liegen. Lediglich einzelne Flug-
zeuge Uberfliegen das Stadtgebiet in niedrigeren Hohen.
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Abb. 66: Flugspuren der Anfliige am 04.06.2011 fiir die Berliner Flughafen bei Ostwind®

Insgesamt niedriger sind die Uberflughdhen im Bereich des Potsdamer Stadtgebiets
bei den Landeanfligen aus Richtung Westen (siehe Abb. 66). Anhand der aktuellen
Daten ergeben sich Uberflughdhen zwischen 900 und 1.800 m (ca. 3.000 bis 6.000 ft).
Hinsichtlich des Larmniveaus ist jedoch zu berlcksichtigen, dass die Larmpegel beim
Anflug (Landung) im Vergleich zum Abflug (Start) bei gleicher Flughdhe niedriger sind.

Bezlglich der Anteile der Betriebsrichtungen ist festzustellen, dass tendenziell die
Starts in Richtung Westen (gegen den Wind) Uberwiegen, da in der Windstatistik
Westwinde dominierend sind. Geringer sind entsprechend die Landeanfliige aus Rich-
tung Westen, die lediglich bei Ostwind stattfinden.

22 Quelle: Deutscher Fluglarmdienst e.V. (http://www.dfld.de/DFLD/index.htm)
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Abb. 67: Larmkartierung fiir den Flughafen Berlin Tegel, Stand Juli 2008 (L4, und Lnigm)23

Zusammenfassend ist festzustellen, dass im Bestand zwar die Larmprifwerte flr den
Flughafen Berlin Tegel nicht (siehe Abb. 67) und fur den Flughafen Berlin Schonefeld
wahrscheinlich nicht tberschritten werden?, aber teilweise Beldstigungen durch den
Luftverkehr auch im Bereich Potsdam zu verzeichnen sind. Wesentlich starker als beim
Straltenverkehr ist beim Luftverkehr die subjektiv empfundene Stérwirkung von Larm-
spitzen durch Einzelereignisse zu beriicksichtigen.

Aufgrund der geringeren Grundlarmpegel in den Abend- und Nachtstunden sind vor al-
lem in diesen Zeiten erhohte Stérwirkungen durch den Flugzeugverkehr wahrschein-
lich. Fir den naher am Stadtgebiet liegenden Flughafen Berlin Tegel besteht eine
Nachtflugbeschrankung zwischen 23.00 und 6.00 Uhr. Der Flughafen Berlin Schone-
feld ist zwischen 24.00 bis 6.00 Uhr lediglich fur laute Flugzeuge (Chapter 2) gesperrt,
wahrend Chapter-3-Maschinen® durchgéngig Starten und Landen diirfen®.

Mit der Inbetriebnahme des GroRflughafens Berlin Brandenburg International (BBI)
voraussichtlich im Jahr 2012 ist eine Erhéhung des Verkehrsaufkommens von und
nach Schoénefeld verbunden. Gleichzeitig entfallen jedoch auch die An- und Abfllige
des Flughafens Berlin Tegel. Da die meisten Quellen und Ziele der Berliner Flughafen
im Suden und Westen liegen, ist fur die Stadt Potsdam nach derzeitigem Kenntnis-
stand davon auszugehen, dass sich zukiinftig durch den Wegfall der Uberfliige aus
dem néaher gelegenen Flughafen Tegel die Uberfluganzahl wahrscheinlich reduzieren
wird.

23
24

25

26

Quelle: Senatsverwaltung fir Stadtentwicklung Berlin http://www.stadtentwicklung.berlin.de/umwelt/umweltatlas/k705.htm
AbschlieRende Aussagen zu den tatséchlichen Fluglarmbelastungen im Bestand sind erst mit Vorliegen der seitens des
LUGV in Bearbeitung befindlichen Larmkartierung fir den Ist-Zustand mdglich.

Je nach Zulassungsjahr werden die Strahlluftfahrzeuge in drei Klassen (Chapter) eingeteilt. Zu den Chapter-2-Maschinen
zahlen alle Strahlluftfahrzeuge, deren Musterzulassung zwischen 1970 - 1978 erfolgte (z.B. Boeing B 747-200), wahrend die
Chapter-3-Maschinen alle Strahlluftfahrzeuge beinhalten, die nach 1978 ihre Musterzulassung erhielten (z.B. Airbus A 310).
Quelle: Berliner Flughafen-Gesellschaft mbH im Internet:
http://www.berlin-airport.de/DE/UeberUns/Flughafenanlagen/SXF .html
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2.9

In welchem Umfang die Stadt Potsdam nach Inbetriebnahme des BBI direkt Uberflogen
wird, steht jedoch noch nicht abschlielRend fest, da die Flugrouten erst Anfang 2012
durch das Bundesaufsichtsamt fir Flugsicherung per Rechtsverordnung festgelegt
werden. Aufgrund der grofieren Entfernungen zu den Start- und Landebahnen ist da-
von auszugehen, dass die Uberflughdhen und damit diese Belastigungen durch die
einzelnen Flugzeuge nicht Uber das Bestandsniveau hinausgehen werden. Erste Grob-
schatzungen von MIL und LUGV? gehen im Bereich Potsdams von Dauerschalpegeln
deutlich unter 50 dB(A) und somit unterhalb der Priifwerte aus.

Bereits in den letzten Jahren ist die Zahl der Starts und Landungen am Flughafen Ber-
lin Schonefeld kontinuierlich angestiegen. Wahrend im Jahr 2004 insgesamt 48.571
Flugbewegungen stattfanden, waren es im Jahr 2010 bereits 76.595 Flugbewegun-
gen®®. Mit Inbetriebnahme des GroRflughafens BBI ist fir 2020 ein Anstieg auf ca.
360.000 Flugbewegungen prognostiziert.

Mit dem Planerganzungsbeschluss zum Ausbau des BBl vom 20.10.2009 wurde fest-
gelegt, dass zwischen 0:00 und 5:00 Uhr keine regularen Flige erlaubt sind. In den
halben Stunden davor und danach sind nur verfriihte oder verspatete Fliige zulassig.
Die Zeiten von 22:00 bis 23:30 und von 5:30 bis 6:00 Uhr wurde fir Fllige freigegeben,
da gemal Erganzung zum Planfeststellungsbeschluss hier die éffentlichen Verkehrs-
interessen gegeniiber den Larmschutzbelangen der Betroffenen (iberwiegen®. Aller-
dings ist zwischen 5:00 und 6:00 Uhr bzw. 23:00 und 24:00 Uhr die Zahl der maximal
zulassigen Flige durch ein Kontingent (,Nachtverkehrszahl) begrenzt.

Weiterhin wurden zum Schutz der betroffenen Einwohner Schutzgebiete (siehe Kapitel
8.1) definiert, in denen ein Anspruch auf Schallschutz besteht. Entsprechend des Plan-
erganzungsbeschlusses vom 20.10.2009 erstrecken sich die Larmschutzbereiche des
BBI jedoch lediglich bis etwa in Hohe der Anhalter Bahn in der stlich gelegenen Stadt
Ludwigsfelde.

Ruhige Gebiete

Neben der Erarbeitung von Malinahmen fir wesentliche Konfliktbereiche sind entspre-
chend der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw. des BImSchG auch ruhige Gebiete vor
einer Zunahme von Larm zu schitzen. Definiert werden die ruhigen Gebiete dabei als
von der zustandigen Behorde festgelegtes Gebiet fir welches in Ballungsraumen ein
festgelegter Larmindex fir alle Larmarten nicht Uberschritten wird bzw. welches im
landlichen Raum keinem Verkehrs-, Industrie-, Gewerbe- und Freizeitlarm ausgesetzt

27

Quelle: http://www.potsdam.de/cms/dokumente/10071924_1145799/898eea52/LUGV_Vortrag-Maschke_Potsdam_23-11-

2010.pdf

28
29

Quelle: Berliner Flughafen-Gesellschaft mbH im Internet: http://www.berlin-airport.de/DE/UeberUns/Verkehrsstatistik
Quelle: Pressekonferenz zum Planerg@nzungsbeschluss ,Larmschutzkonzept BBI*, Minister Reinhold Dellmann 10.20.2009

(http://www.mil.brandenburg.de/sixcms/media.php/4055/Pressekonferenz_Planergaenzung_Laermschutz_BBI.pdf)
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ist. Jedoch wurden weder in der EU-Umgebungslarmrichtlinie noch auf Bundes- oder
Landesebene Grenzwerte fir die Bestimmung ruhiger Gebiete definiert. Zudem exis-
tiert bisher keine einheitliche Vorgehensweise zu deren Definition.

Aus den generellen Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie lasst sich jedoch
ableiten, dass die Gewahrleistung des Ruhe- und Erholungsbedirfnisses (Rlckzugs-
gebiete) sowie der sozialen Kontaktpflege der stadtischen Bevolkerung bei der Definiti-
on der ruhigen Gebiete im Vordergrund stehen sollte. Der Schwerpunkt wird entspre-
chend auf innerstadtischen Parkanlagen sowie 6ffentlich zugéngliche Grunanlagen und
Waldgebiete gelegt.

Bei der Festlegung von Auswabhlkriterien fur die ruhigen Gebiete ist zu berlicksichtigen,
dass das Ruheempfinden durch weitere, z. T. auch subjektive Faktoren beeinflusst
wird. Larmpegel, die innerhalb eines innerstadtischen Stadtparks noch nicht als St6-
rung der Ruhe angesehen werden, kénnen z. B. in siedlungsfernen Wald- und Erho-
lungsgebieten bereits als stérend empfunden werden. Das stadtebaulich-raumliche
Umfeld (Erwartbarkeit von Verkehrslarm) hat somit auch einen Einfluss auf die Definiti-
on ruhiger Gebiete. Entsprechend wurde bei den Auswahlkriterien der ruhigen Gebiete
eine Differenzierung in zwei Gebietstypen vorgenommen. Damit wird gleichzeitig die
Unterteilung von ruhigen Gebieten in Ballungsrdumen und im I&ndlichen Raum gemaf
EU-Umgebungslarmrichtlinie entsprochen.

Fir die Landeshauptstadt Potsdam werden folgende Definitionen fiir ruhige Gebiete
empfohlen:

Typ 1: Ruhige Gebiete in der freien Landschaft

erholungsgeeignete, landschaftlich gepragte Freiflachen in Siedlungsnahe
zusammenhangende GebietsgréofRe von mindestens 100 ha
Larmpegel von maximal 55 dB(A) ganztags

Typ 2: Ruhige Gebiete im Siedlungsraum

erholungsgeeignete Freiflachen im unmittelbaren Siedlungszusammenhang
zusammenhangende Gebietsgrofie von mindestens 10 ha
Larmpegel von maximal 60 dB(A) ganztags

Anhand der Uberlagerung der Belastungs- und Belastigungskorridore der Hauptver-
kehrsstrallen sowie der Eisenbahnstrecken wurden die Stadtgebiete definiert, die ent-
sprechend der o. g. Anforderungen als ruhige Gebiete anzusehen sind (siehe Tab. 4
bzw. Anlage 7).
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Nr. | Gebiet Flache ruhiges Gebiet | Typ
I.1 | Forst Potsdam Sid (mehrere Teilgebiete) ca. 750 ha (156+496+98 ha) 1
[.2 | Wildpark / Pirschheide (mehrere Teilgebiete) ca. 396 ha (180+216 ha) 1
[.3 |Katharinenholz / GroRer Herzberg ca. 280 ha 1
.4 | Golmer Luch / Vol3-Berg ca. 660 ha (514+146 ha) 1
[.5 |Bornimer Feldflur / Heineholz / Kirchberg ca. 931 ha (222+553+156 ha) 1
[.6 | Naturschutzgebiet Ferbitzer Bruch ca. 1.165 ha 1
I.7 | Schlosspark Sacrow / Schwarzer Berg ca. 260 ha 1
I.8 | Sacrower See / Zedlitzberg ca. 749 ha 1
[1.9 |Park Sanssouci ca. 177 ha 2
[1.10 | Orangerie ca. 43 ha 2
[1.11 | Ruinenberg ca. 28 ha 2
[1.12 | Volkspark Potsdam ca. 60 ha 2
[1.13 | Nedlitzer Holz ca. 31 ha (18+13 ha) 2
[1.14 | Pfingstberg ca. 16 ha 2
[1.15 | Neuer Garten ca. 66 ha 2
11.16 | Park Babelsberg ca. 106 ha 2
[1.17 | Freundschaftsinsel / Nuthemiindung ca. 13 ha 2
[1.18 | Waldgebiet sidwestlich A.-Einstein-Stral3e ca. 36 ha 2
[1.19 | Hermannswerder ca. 13 ha 2
Tab.4 ruhige Gebiete in der Landeshauptstadt Potsdam

Far den Fluglarm existiert aktuell lediglich eine Kartierung fur den Flughafen Berlin Te-
gel. Die fur die ruhigen Gebiete definierten Pegel werden im Stadtgebiet Potsdam un-
terschritten. Da fir den Flughafen Berlin Schoénefeld eine Larmkartierung erst noch
durch das LUGV erarbeitet wird, jedoch wahrscheinlich davon auszugehen ist, dass
auch hier die definierten Pegel unterschritten werden, ergeben sich aktuell keine nen-
nenswerten Auswirkungen fur die Definition der ruhigen Gebiete aus dem Luftverkehr.

Beim Eisenbahnverkehr existiert ebenfalls nur eine unvollstandige Kartierung. Die wei-

teren Belastigungskorridore wurden hier anhand des Trassenverlaufes grob abge-
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3.1

schatzt. Im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplans sind ggf. erganzende
Betrachtungen sinnvoll.

Aufgrund der Binnenschifffahrts- sowie Wassersportnutzung (Freizeitlarm) werden die
Wasserflachen und Seen im Potsdamer Stadtgebiet trotz Freizeit- und Erholungsfunk-
tionen im Wesentlichen nicht den ruhigen Gebieten zugeordnet. Ausnahmen bilden
kleinere Gewasser innerhalb eines zusammenhangenden ruhigen Gebietes in denen
diese Nutzungen nicht oder nur in geringem Umfang stattfinden.

Zu berlcksichtigen ist, dass die innerstadtischen Erholungsbereiche (Typ 2) gleichzei-
tig im Sinne der Larmvermeidung wirksam sind, da statt dieser ansonsten weiter ent-
fernt liegende Gebiete zur Erholung aufgesucht werden wiirden. Neben dem Schutz
der bestehenden ruhigen Gebiete sollte daher im Rahmen der Stadt-, Siedlungs- und
Verkehrsentwicklung auch die Schaffung neuer ruhiger Gebiete angestrebt werden.
Schutzwirdige Bereiche, wie z. B. der Grunkeil im Osten des Stadtgebietes (Nuthe-
wiesen) sind hierflr im Sinne ruhiger Gebiete weiterzuentwickeln bzw. vor aktuell exis-
tierenden Larmbelastigungen besser zu schiitzen. Seitens der Stadt Potsdam wird die-
sem Thema bereits im Rahmen des Freiflachennutzungskonzeptes Rechnung getra-
gen, welches zukunftig weiter mit der Larmaktions- und Luftreinhalteplanung vernetzt
werden sollte.

Neben den ruhigen Gebieten sollten im Sinne der Verkehrsvermeidung parallel auch
larmarme Wohnstandorte als Alternative zum ,Hauschen im Griinen“ gefordert werden.
Um insbesondere in den Abend- und Nachtstunden ein hohes Ruheniveau zu gewahr-
leisten, sollten durch stadtebauliche und verkehrsplanerische Maflnahmen (Erschlie-
Rung von Aufden, flichendeckende Verkehrsberuhigungsmalinahmen etc.) sicherge-
stellt werden, dass innerhalb der Wohngebiete ausschliel3lich eine Nutzung durch den
Anliegerverkehr erfolgt.

Larmminderungspotentiale

Larmminderungspotentiale StraBenverkehr

Um eine dauerhafte und nachhaltige Larmminderung im Zuge der untersuchten Stra-
Renabschnitte in Landeshauptstadt Potsdam zu gewahrleisten, ist ein Bundel vielfalti-
ger MalRnahmen erforderlich, die sich von kurzfristig umsetzbaren Sofortmal3nahmen
bis hin zu mittel- bis langfristigen MalRnahmenkomplexen erstrecken.

Die nachfolgend betrachteten generellen MaRnahmen bilden effektive Mdglichkeiten
zur Verbesserung der Schallimmissionsbelastung im Verlauf eines Strallenzuges bzw.
im gesamten Stadtgebiet:

Aufgrund des starken Einflusses von unebenen Pflaster- und anderen schadhaften
Fahrbahnbeldgen auf die Schallimmissionssituation sind Ma3nahmen zur Verbesse-
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rung der Fahrbahnoberflachen eine effektive Losung zur Reduzierung der Immissi-
onspegel (bis zu 6 dB). Allerdings ist dabei zu beachten, dass mit dem Ersatz von
Pflaster durch Bitumen in vielen Fallen auch eine Erhéhung des Geschwindigkeitsni-
veaus verbunden ist, was wiederum zu einer Reduzierung der Larmminderungseffekte
fuhrt. Daher sind begleitende strallenraumgestalterische und verkehrsregulierende
Maflnahmen zur Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus und der Verkehrsmenge
noétig. In Erprobung befinden sich larmoptimierte Asphaltbelage wie z. B. Fahrbahnbe-
lage mit konkaver Oberflachenstruktur.

Ein weiterer wesentlicher Ansatzpunkt fir die LArmminderung liegt in der Beruhigung
des Kfz-Verkehrs durch Verstetigung und Verlangsamung des Verkehrsflusses (Pe-
gelreduktion um ca. 1 — 2 dB pro 10 km/h). Wesentliche Malinahmen hierfir sind punk-
tuelle Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im Hauptstral3ennetz insbesondere nachts
sowie die Gewahrleistung einer flichendeckenden Verkehrsberuhigung im Nebennetz
mittels Tempo-30-Zonen, verkehrsberuhigten Bereichen bzw. verkehrsberuhigten Ge-
schaftsbereichen.

Zum anderen ist insbesondere im Hauptstrallennetz eine stadtvertragliche Stralien-
raumgestaltung von hoher Bedeutung. Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr
sind hierflr auf das wirklich notwendige Mal3 zu reduzieren und die Qualitdtsanforde-
rungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend dimensionierte und sichere Ver-
kehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch BegriinungsmalRnahmen der
Raumeindruck der StralBenabschnitte so zu gestalten, dass ein Geschwindigkeitsni-
veau erreicht wird, welches den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst ist. Eine
Verstetigung des Verkehrsflusses bei StralRenabschnitten mit aufeinander folgenden
Lichtsignalanlagen ist parallel auch durch die Koordinierung der Einzelschaltungen
mdglich. Dabei sollte allerdings darauf geachtet werden, dass stadtvertragliche Koordi-
nierungsgeschwindigkeiten vorgesehen werden und dass den Blrgern die Koordinie-
rung einschliefdlich Koordinierungsgeschwindigkeit bekannt ist (Hinweisschilder am
Koordinierungsbeginn und ggf. dazwischen).

Der wichtigste MaRnahmenkomplex zur langfristigen und nachhaltigen Reduzierung
der Schallimmissionen liegt in der Substitution von Kfz-Fahrten durch die gezielte For-
derung des Umweltverbundes. Wesentlich sind dabei insbesondere die Schaffung
eines durchgehenden, attraktiven und sicheren Radverkehrsangebotes sowie die Ge-
wahrleistung der Freizligigkeit und Querungssicherheit fir den FuRgangerverkehr
(Umwege vermeiden). Im OPNV ist durch eine intelligente Kombination unterschiedli-
cher Bedienungsformen die Erreichbarkeit aller wichtigen Quellen und Ziele im Stadt-
gebiet zu sichern und gleichzeitig eine grotmdgliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu
gewahrleisten. Zusatzlich unterstiitzt werden kdnnen diese Malnahmen durch eine
umweltgerechte Stadt- und Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen We-
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ge“ sowie der Forderung von Stadt- und WohnraumentwicklungsmalRnahmen an vor-
handen OPNV-Achsen.

Bezlglich des OPNV ist hierbei generell zu beriicksichtigen, dass bezogen auf die ein-
zelne Person der OPNV klar besser abschneidet als der MIV, da fiir die Beforderung
der gleichen Anzahl von Personen deutlich weniger Fahrten benétigt werden und we-
sentlich niedrigere Larmwirkungen entstehen.

Auch die Verlagerung von Kfz-Verkehren bietet oft eine Mdglichkeit zur Reduzierung
der Schallimmissionen, was insbesondere fiir lokale Problembereiche gilt. Eine Verrin-
gerung der Verkehrsmenge um 50 % sorgt beispielsweise fir eine Pegelreduktion um
3 dB. Allerdings ist vor allem bei der Verlagerung von Verkehren durch verkehrsorgani-
satorische oder Stra3enneu- bzw. -ausbaumaflnahmen darauf zu achten, dass die Ab-
schnitte mit Verkehrszunahmen mdglichst geringe oder keine Betroffenheiten aufwei-
sen. Dabei sind neben den Wohnfunktionen auch weitere Nutzungsanspriche, wie
z. B. Erholungs-, und Aufenthaltsfunktionen zu beachten
(Erhaltung ruhiger Gebiete).

Die Vermeidung von Kfz-Verkehren bzw. die Reduzierung der Verkehrsarbeit bietet
ein weiteres effektives und zugleich das nachhaltigste Mittel zur Larmminderung. Mal3-
nahmen hierfur bilden zum einen die Vermeidung von Parksuchverkehren durch die
Veranderung der Verkehrsorganisation (Parkraumbewirtschaftung, Anwohnerparkbe-
reiche, etc.) bzw. durch die Einfihrung von Wegweisungs- oder Parkleitsystemen. Zum
anderen kénnen Fahrstrecken auch durch die Aufhebung von Einbahnstralenregelun-
gen oder die Vermeidung von Durchgangsverkehren von Larm entlastet werden.

Die langfristig wohl nachhaltigste Verkehrsvermeidung ergibt sich aus einer Verande-
rung des Modal Splits zu Gunsten der leisen bzw. umweltfreundlichen Verkehrsarten.
Neben der Substitution von Kfz-Fahrten zu Gunsten des OPNYV ist die Verlagerung zu
Gunsten des Ful- und Radverkehrs von besonderer Bedeutung.

Prinzipiell noch entscheidender ist die Beeinflussung der Stadt- und Siedlungsentwick-
lung. Durch Orientierung auf kurze Reisewege, die moglichst ohne individuelle Kraft-
fahrzeuge zu bewaltigen sind, gilt es, die larmverursachende Verkehrsarbeit zu redu-
zieren oder zumindest einen weiteren Anstieg zu vermeiden.

Neben den MinderungsmaBnahmen an der Larmquelle ist durch den Einsatz von
Larmschutzwanden bzw. -wallen auf dem Ausbreitungsweg, d. h. zwischen der
Larmquelle und dem Immissionsort (Wohnbebauung), eine Reduzierung der Schallim-
missionen durch eine Abschirmung mdglich. In innerstadtischen Bereichen ist jedoch
aufgrund der Bebauungsstrukturen sowie der stadtebaulichen Randbedingungen ein
Einsatz derartiger Malinahmen nur im Ausnahmefall, z. B. im Zuge grofierer Ausfall-
strallen moglich und sinnvoll. Parallel kann in solchen Bereichen die Abschirmwirkung
auch durch spezielle Gebaudestrukturen mit geschlossenen Fronten in Richtung Larm-
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3.2

quelle und einer Funktionszuordnung auf der abgewandten Gebaudeseite erreicht
werden.

Der Einsatz von Schallschutzfenstern ggf. mit Luftungssystemen als passive Larm-
minderungsmaBnahmen am Immissionsort sollte vorrangig dort erfolgen, wo mit an-
deren Mitteln keine ausreichende Larmminderung moglich ist, da die Larmminde-
rungswirkung ausschlielich fir die Innenrdume erfolgt und somit den Zielstellungen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie, welche auch eine Larmminderung in den Auflienbe-
reichen sowie die Erhaltung ruhiger Gebiete anstrebt, nicht vollstandig entsprochen
wird.

Larmminderungspotentiale StraBenbahn

Nachfolgend werden auch fur den Strallenbahnverkehr die generellen Moglichkeiten
zur Larmminderung zusammengefasst.

Die fur die Larmminderung des Kfz-Verkehrs wichtigen Zielstellungen der Vermeidung
und Verlagerung von Verkehrsaufkommen lassen sich nicht eins zu eins auf den Stra-
Renbahnverkehr Ubertragen, da im Sinne der verkehrstragerubergreifenden Larmmin-
derungs-, Klimaschutz-, und Stadtentwicklungsstrategie die Strallenbahn ein entschei-
dendes Instrument zur Reduzierung von Pkw-Verkehren und den damit verbundenen
deutlich héheren Immissionen bildet. Daher ist eher eine Ausweitung als eine Verringe-
rung der Angebotsdichte verkehrs- und umweltpolitisch anzustreben. Weiterhin ist eine
Verlagerung von Strallenbahnstrecken nur in Ausnahmeféallen moglich, da vielfaltige
Randbedingungen, wie ErschlieRungswirkung, Kosten, etc. zu bertcksichtigen sind.

Im Gegensatz dazu bildet die Reduzierung der Fahrgeschwindigkeit auch bei der
Stralenbahn eine effektive MaRnahme zur Verringerung der Immissionsbelastungen in
den angrenzenden Bereichen. Allerdings ist hierbei zu berlcksichtigen, dass entste-
hende Fahrzeitverlangerungen Auswirkungen auf den Fahrzeugumlauf und die Attrak-
tivitat des OPNV Angebotes haben kénnen. So sollte laut Verkehrsfinanzierungs- und -
leistungsvertrag die Reisegeschwindigkeit des OPNV im Vergleich zum MIV den Faktor
1,5 nicht Gberschreiten. Sind keine Wendezeitreserven vorhanden bzw. ist fir langere
Abschnitte eine Geschwindigkeitsbegrenzung vorgesehen, kann der Einsatz zusatzli-
cher Fahrzeuge erforderlich werden, was hohere Betriebskosten bei gleichem Angebot
nach sich zieht.

Auf betrieblicher Ebene ist im Rahmen der Fahrerausbildung eine Sensibilisierung
des Personals hinsichtlich einer larmarmen Fahrweise mdglich. Ziel sollte es dabei
sein, eine moglichst vorrausschauende Fahrweise unter Vermeidung unndétiger Brems-
und Beschleunigungsvorgange zu erreichen, welche gleichzeitig auch fir einen gerin-
geren Energieverbrauch sorgt. Weiterhin sollte regelmafig auf besonders sensible Be-
reiche hingewiesen werden.
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Weitere Minderungspotentiale ergeben Sich durch MaBnahmen an den Fahrzeugen
bzw. durch eine gezielte Beschaffung mdglichst larmarmer Stralenbahnen. Generelle
Ansatzpunkte bieten dabei Radschirzen, Radabsorber, larmarme Bremsen, lenkbare
Radséatze und MalRnahmen zur Drehgestellentdréhnung. Weiterhin ist zur Gewahrleis-
tung moglichst geringer Gerauschbelastungen auch die Wartung und Pflege der Rader
von hoher Bedeutung, denn bei UnregelmaRigkeiten am Radsatz, z. B. durch Polygon-
bildung kénnen héhere Larmbelastungen entstehen.

Parallel kénnen auch MaBnahmen am Schienenweg zur Reduzierung der Larmbelas-
tungen und insbesondere auch der Erschitterungen aus dem Stralenbahnverkehr bei-
tragen. Hierbei ist zwischen WartungsmalRnahmen, wie der Gewahrleistung einer re-
gelmafigen Gleisprifung und -pflege (Schleifen, Stolischwei3en) und konstruktiven
Maflnahmen zu unterscheiden. In den letzten Jahren wurden schwingungsdampfende
Oberbauarten kontinuierlich weiterentwickelt. Im Zuge gesondert gefiuhrter Gleisab-
schnitte kann der Einsatz von eingegrinten Gleiskérpern, sog. Rasengleis zur Larm-
minderung beitragen. Hierbei ist jedoch zwischen hoch- und tiefliegendem Rasengleis
zu unterscheiden. Weiterhin ist die Nutzung von Schallabsorbern, der Einsatz von Tief-
rillenherzstlicken an Weichen sowie die Entdréhnung von Briicken méglich. In Kurven-
bereichen kann durch Schmieren oder Befeuchten der Gleise eine Reduzierung der
Larmbelastungen und insbesondere eine Vermeidung des Kurvenquietschens erreicht
werden. Die Reduzierung der Larmbelastungen beim Uberfahren der Gleisanlagen
durch den MIV ist durch einen Deckenschluss in Asphalt mdglich.

Wie beim Kfz-Verkehr besteht auch beim Stralenbahnlarm die Mdéglichkeit der Ab-
schirmung zwischen Emissionsquelle und Immissionsort durch Schallschutzwande
bzw. -walle, Einhausungen oder Troglagen sowie der Einsatz passiver Schallschutz-
malnahmen (Schallschutzfenster, Lufter, etc.).

3.3 Larmminderungspotentiale Schienenverkehr

Wie beim Kfz-Verkehr bestehen auch im Eisenbahnverkehr vielfaltige Mdglichkeiten
zur Verringerung der Larmbelastungen, u. a. durch Veranderungen an der Strecke und
den Fahrzeugen.

Durch die Reduzierung der Zugbewegungen ist zwar theoretisch ebenfalls eine Larm-
minderung maoglich, jedoch ist dies im Sinne einer nachhaltigen und klimaschonenden
Verkehrspolitik bzw. Mobilitatsstrategie, mit dem Ziel einer weiteren Verlagerung des
Verkehrs von der StralRe auf die Schiene, nicht zielfiihrend. Eine raumliche Verlage-
rung des Eisenbahnverkehrs ist speziell beim Personenverkehr schwierig, da die Kon-
kurrenzfahigkeit des Systems Eisenbahn stark von der zentralen ErschlieBung der
Stadte abhangt. Im Guiterverkehr sind Verlagerungen eher méglich, jedoch i. d. R. mit
hohen Kosten verbunden.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Landeshauptstadt Potsdam — Stufe 2, Abschlussbericht Seite 62

3.4

An den Eisenbahnstrecken sind dementsprechend Larmschutzwande und -wille die
am haufigsten lokal angewendeten Larmschutzmalinahmen. Deren Umsetzung ist je-
doch im Zuge von Bestandsstrecken nur im Rahmen der Larmsanierung moglich.

Parallel bzw. alternativ ist eine larmoptimierte Gestaltung des Gleises bzw. der Un-
terbaukonstruktion, z. B. durch Unterschottermatten, besohlte Schwellen, Schienen-
stegdampfer oder verschaumte Schottergleise méglich. Dadurch ergibt sich in der Re-
gel gleichzeitig eine Verringerung der von der Bahntrasse ausgehenden Erschutterun-
gen. Im Bereich von Bricken kdnnen Erschitterungen und das besonders stérende
Brickendréhnen zusatzlich, z. B. durch Brickenabsorber bzw. hochelastische Schie-
nenstltzpunkte reduziert werden. Diese und andere MaRnahmen werden seitens der
DB AG im Rahmen des Projektes ,Erprobung innovativer Mallnahmen am Gleis“ un-
tersucht.

Weitere Moglichkeiten zur Larmminderung ergeben sich durch den Einsatz larmarmer
Schienenfahrzeuge sowie die larmmindernde Umriistung von Altfahrzeugen. Be-
sonderer Bedarf besteht bei klotzgebremsten Gulterwagen, deren Emission z. B. durch
die Umristung auf Verbundstofforemssohlen deutlich reduziert werden kann. Die Ef-
fekte der fahrzeugseitigen Mal3nahmen ergeben sich jedoch erst mittel- bis langfristig,
da zum einen eine Vielzahl einzelner Fahrzeuge und Waggons betroffen sind und zum
anderen das Schienenetz in hohem Malle auch von Fremdfahrzeugen genutzt wird.
Die Umristung von 5.000 Glterwagen im Rahmen des Pilotprojekt ,leiser Rhein® ver-
deutlicht angesichts des Glterwagenbestandes der DB Schenker Rail Deutschland
AG von 101.147 Wagen (Stand 2009)* die noch anstehenden gewaltigen Modernisie-
rungsaufgaben.

Zur Beschleunigung der Fahrzeugflottenmodernisierung bzw. zur Gewahrleistung des
Einsatzes mdglichst moderner Fahrzeuge in Problem- und Konfliktbereichen kénnen
weitere administrative MaBnahmen vorgesehen werden. Denkbar sind hierbei eine
larmabhangige Trassenpreisdifferenzierung oder die Festlegung von Larmkontingen-
ten fUr hoch belastete Strecken.

Insbesondere fir einzeln stehende Gebaude bilden zur Reduzierung des Eisenbahn-
larms auch passive SchallschutzmaRnahmen am Gebdude (Schallschutzfenster,
Lufter, etc.) eine Mdglichkeit zur LArmminderung.

Larmminderungspotenziale Luftverkehr

Bei der Bekampfung der Auswirkungen des Fluglarms sind vor allem in den besonders
betroffenen Nahbereichen, zu denen Potsdam nicht zahlt, Schallschutzfenster ein-
schlieBlich Lafter, fir einen Schutz der Wohnbevolkerung zumindest innerhalb der

%0 Zusatzlich ist zu berlicksichtigen, dass bei der DB Schenker Rail Deutschland AG 2009 weitere 4.139 geleaste und 73.016
Guterwagen fremder Halter im Einsatz waren. (Quelle:
http://www.rail.dbschenker.de/site/logistics/rail/raildeutschland/de/unternehmen/portrait/daten__fakten/daten__fakten.html)
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Gebaude unverzichtbar. Darliber hinaus ist auch eine Einhausung / Verglasung weite-
rer Aufenthaltsbereiche (Balkon, Veranda, Wintergarten etc.) méglich. Im Nahbereich
wird parallel durch SiedlungsbeschrankungsmafRnahmen sichergestellt, dass keine
neuen Betroffenheiten entstehen.

Weitere generelle Moglichkeiten zur Reduzierung der Larmbelastungen eines Flugha-
fens ergeben sich durch ein larmoptimiertes Betriebskonzept. Ziel ist es dabei zum
einen z. B. mittels Pistennutzungsstrategien (Dedicated Runway Operations, DROPs),
gekrimmten bzw. geknickten Anflugverfahren (Segmented RNAV bzw. Offset App-
roach) sowie des Flugroutenmanagements (FUhrung und Belegung) Bereiche mit ho-
hen Betroffenheiten nicht bzw. moéglichst wenig zu Uberfliegen und zum anderen durch
den Einsatz einer versetzten Landeschwelle bzw. steilerer Abflugwinkel eine gréRere
Uberflughéhe zu erreichen.

Da die Auswirkungen des Fluglarms ebenfalls in hohem Mafle von den jeweiligen Ver-
kehrsaufkommen abhangig sind, bietet die Beschrankung der Flugbewegungen ei-
ne weitere mogliche MalRnahme zur Larmminderung. Dies betrifft speziell die Abend-
und Nachtstunden, in denen zur Sicherung der Nachtruhe Nachtflugbeschrankun-
gen und -verbote umgesetzt werden kdénnen.

Eine weitere Mdglichkeit zur Verringerung der Verkehrsaufkommen bietet die Vermei-
dung und Reduzierung von Luftverkehr, z. B. durch die Nutzung anderer Verkehrs-
mittel (vor allem der Eisenbahn) fir Quelle-Ziel-Beziehungen im Inland bzw. im euro-
paischen Raum, auf denen dies mdglich ist. Dabei ergeben sich gleichzeitig wesentli-
che Synergieeffekte hinsichtlich des Klimaschutzes.

Parallel existieren weitere Larmminderungspotenziale durch Entwicklung und Einsatz
larmarmer Flugzeuge, sowie die Erhebung von larmabhédngigen Landeentgelten,
welche jedoch an den meisten deutschen Flughafen bereits heute Standard sind.

Neben den tatsachlichen MaRnahmen ist beim Luftverkehr wesentlich starker als beim
Stralien- und Schienenverkehr eine Kontrolle der Umsetzung und Einhaltung der ent-
sprechenden Vorgaben durch die Piloten erforderlich. Es existieren keine physisch de-
finierten Fahrwege und im Betrieb kann sowohl hinsichtlich der Flughéhe als auch der
Flugroute gemal Ermessen von Piloten und Fluglotsen abgewichen werden. Neben
einer Uberwachung und Auswertung der tatsichlichen Flugbewegungen kann
durch die Einrichtung eines Fluglarmbeschwerdesystems (z. B. beim zustandigen
Fluglarmschutzbeauftragten des BBI) eine Identifizierung und Meldung besonders lau-
ter Uberfliige unbiirokratisch durch die Bevélkerung erfolgen.
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4 Thesen zur Larmminderung

Fir die Entwicklung von Konzepten und MaRnahmen im Rahmen der weiteren Pla-
nungen zum Larmaktionsplan fir die Landeshauptstadt Potsdam lassen sich zusam-
menfassend folgende Thesen formulieren:

1.

10.

11.

12.

Zielstellung sollte sein, die Gesamtlarmbelastungen im Stadtgebiet zu reduzie-
ren, d. h. eine Minderung bei allen Larmquellen anzustreben.

Die Larmaktionsplanung dient einer nachhaltigen Verkehrs- und Stadtentwick-
lungsplanung.

Die Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf leise Verkehrsmittel ist
bezogen auf die Larmquelle Kfz-Verkehr auf Dauer der nachhaltigste Larm-
schutz.

Der Ausbaucharakter des Stralennetzes ist auf die Verstetigung des Kfz-
Verkehrs auszurichten.

Bei HauptverkehrstralRen und Eisenbahntrassen in Siedlungsbereichen ist dem
Gesundheitsschutz der Anwohner durch entsprechende MaRnahmen und Rege-
lungen Rechnung zu tragen.

Im Sinne einer nachhaltigen Verkehrsentwicklung sowie einer ganzheitlichen
Larmminderungsstrategie ist eine Forderung des Stralenbahn- und Eisenbahn-
verkehrs trotz Larmbelastungen sinnvoll.

Bei Planung und Betrieb des Flughafens BBl (BER) sind die Aspekte der Larm-
minderung besonders zu berlcksichtigen.

Larmminderung wirkt sich positiv auf Stadtentwicklung und Stadtimage aus.

Alle larmrelevanten MalRnahmen sind in ihren Wechselwirkungen integriert zu
betrachten und im Sinne der gesamtstadtischen Wirkungen zu beurteilen.

Zweck der Larmaktionsplanung ist die Information und Aufklarung zum Thema
Larm, die Sicherung und Erhéhung der Lebensqualitat sowie die Gewahrleistung
des Gesundheitsschutzes aller Bewohner der Stadt.

Die Larmaktions- und Luftreinhalteplanung sind miteinander zu verknipfen und
Synergieeffekte anstreben.

Die Larmaktionsplanung ist ein kontinuierlicher Prozess, welcher konsequentes
politisches Handeln voraussetzt, um sinnvoll und dauerhaft wirken zu kénnen.

Zur Sicherstellung einer kontinuierlichen und fachgebietstibergreifenden Berlcksichti-

gung der Ziele der Larmminderung auf allen Planungsebenen sowie flr die Umsetzung
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der vielfaltigen Larmminderungsmalfinahmen bedarf es einer intensiven Steuerung in-
nerhalb der Stadtverwaltung. Aufgabe der Projektsteuerung ist es dabei, vor dem Hin-
tergrund der vielschichtigen und z. T. widerstrebenden Aufgaben, Zielstellungen und
Interessen einer wachsenden Stadt, flr eine adaquate Berlicksichtigung der Aspekte
der Larmminderung zu sorgen und damit die langfristigen wirtschaftlichen und sozialen
Vorteile fir die Landeshauptstadt Potsdam zu sichern. Deshalb sollten die Malihahmen
zur Larmminderung (verkehrlich, stadtebaulich, verhaltensbedingt, etc) in der Landes-
hauptstadt Potsdam mit ihrem hohen Anspruch an die Wohn- und Lebensqualitat einen
wichtigen Stellenwert einnehmen und in enger Verzahnung mit der Stadtentwicklung
fortlaufend vorangetrieben werden [vgl. auch INSEK 2007].

Die wesentliche Zielstellung des Malinahmenkonzeptes zur Larmminderung liegt im
Gesundheitsschutz der Bevdlkerung. Die Zahl der Einwohner, welche von Immissions-
belastungen oberhalb der Prifwerte von 65 dB(A) ganztags und 55 dB(A) nachts be-
troffen sind, soll maximal reduziert werden. Gleichzeitig entstehen durch die La&rmmin-
derungsmallnahmen jedoch insgesamt positive Effekte wie die Erhéhung der Lebens-
und Aufenthaltsqualitat.

5 MaRnahmenkonzept StraRenverkehr

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden daher die Malinah-
men nicht ausschlieBlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamt-
stadtische Verkehrssystem ausgerichtet. Durch die Blndelung mehrerer Einzelmal3-
nahmen ergibt sich insgesamt die Larmminderung fiir die entsprechenden Strallenzi-
ge.

Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der Larmimmissionen sowie weite-
rer eng damit verknipfter Problembereiche (Erschutterungen, Trennwirkungen, Staub-
und Luftschadstoffimmissionen) muss umfassend und nachhaltig beeinflusst werden.
Vorrangig ist daher ein Malinahmenblindel zu entwerfen, welches sowohl flr geringere
Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fir einen larmreduzierten Verkehrsfluss, ebene
bzw. larmarme Fahrbahnoberflachen und einen mdglichst hohen Anteil der Verkehrsar-
ten des Umweltverbundes sorgt. Alle flr die Verkehrserzeugung relevanten Aspekte
der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu betrachten und im Rahmen der
Maflnahmenkonzeption zu berticksichtigen.

Dabei entstehen verschiedene Synergieeffekte insbesondere hinsichtlich einer Erhé-
hung der Verkehrssicherheit, eine Reduzierung der Unfallhdufigkeit und Unfallschwere,
eine Erhdhung der Aufenthaltsqualitat insgesamt und damit der Nutzungsintensitat des
offentlichen Stadtraumes durch die Bevolkerung.

Das Malnahmenkonzept des Larmaktionsplanes wird abgestimmt auf den Luftreinhal-
te- und Aktionsplan erarbeitet, da einige MaRnahmen des MalRnahmenbindels zur
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5.1

Luftreinhaltung parallel auch larmmindernd wirken. Dies gilt allerdings nicht generell.
Einzelne aus Sicht der Luftreinhaltung wirksame MaRnahmen kénnen zu kontraproduk-
tiven Effekten im Hinblick auf die Schallimmissionssituation flihren. Daher ist eine
Uberprifung und Abwagung der einzelnen MalRnahmen erforderlich. Unstrittig sind da-
bei Konzepte zur langfristigen Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens, wie z. B.
die Forderung des Umweltverbundes sowie die Forderung innerstadtischer Wohnla-
gen.

Die Larmminderungsmalnahmen flir das Straliennetz mit einer Verkehrsbelegung
zwischen 3 und 6 Mio. Fahrzeugen pro Jahr sowie fur das Strallenbahnnetz werden
nachfolgend fir die einzelnen Untersuchungsschwerpunkte untergliedert, im Detail er-
[Autert und sind in einer Mallnahmentabelle zusammengefasst, die als Anlage 10 im
Anhang des Plandokumentes zu finden ist.

Vermeidung von Kfz-Verkehren

Mittel- bis langfristig liegt ein wesentliches Potential zur LA&rmminderung in der Vermei-
dung von Kfz-Fahrten und der Reduzierung der Verkehrsarbeit insgesamt. Allerdings
ist darunter keine Einschrankung der Mobilitat der Bevolkerung zu verstehen. Vielmehr
wird eine Verlagerung der Mobilitdtsbedirfnisse auf die Verkehrstrager des Umwelt-
verbundes durch eine gezielte Forderung von deren Infrastruktur und offentlicher
Wahrnehmung sowie durch strukturelle und planerische Konzepte und Zielstellungen
zur Verklrzung der innerstadtischen Wegebeziehungen angestrebt.

Die MalRnahmenbausteine lassen sich auf Grundlage der detaillierten Erlauterungen im
Larmaktionsplan 2008 wie folgt zusammenfassen:

- Forderung des OPNV (z. B. Einrichtung von P+R-Platzen, Bevorrechtigung an Kno-
tenpunkten®' etc.)

- Foérderung des Fahrkomforts und der Verkehrssicherheit beim Radverkehr entspre-
chend des Radverkehrskonzeptes 2008

- Foérderung des FuRgangerverkehrs

- Parkraumbewirtschaftung

- Wegweisungs- und Parkinformationssystem
- Betriebliches Mobilitatsmanagement

- Immissionsglnstige Stadtentwicklung, Bauleitplanung

31

Zur Steigerung der Attraktivitat des OPNV ist die Beschleunigung des OV an Knotenpunkten sehr wichtig. Hier ist im Einzel-
fall anhand detaillierter Untersuchungen zu entscheiden, wo der OPNV bevorrechtigt wird. Dabei besteht das Spannungs-
feld zur angestrebten Verstetigung des Kfz-Verkehrs. OPNV-Beschleunigung und Griine Welle schlieflen sich aber nicht
grundsatzlich gegenseitig aus.

Im Auftrag der Stadtverwaltung wird aktuell die Moglichkeit der Einflihrung von Busspuren in ausgesuchten Strallenab-
schnitten bzw. die Verbesserungsmaglichkeiten der OPNV-Bevorrechtigung an Knotenpunkten untersucht.
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5.2

5.21

Die MaRnahmen zur Vermeidung von Kfz-Verkehren bilden eine der effektivsten Mal}-
nahmen zur Larmminderung, da sie zu einer gesamtstadtischen Reduzierung der Im-
missionen beitragen und gleichzeitig weitere positive Synergieeffekte (Luftreinhaltung,
Ressourcenverbrauch, Aufenthaltsqualitat etc.) mit sich bringen. Die Wirkung der Mal}-
nahmen entfaltet sich jedoch erst fir den mittel- bis langfristigen Zeithorizont und setzt
eine kontinuierliche Umsetzung der entsprechenden Malinahmen voraus.

Raumliche Kfz-Verkehrsverlagerung

Die Verlagerung von Kfz-Verkehren ist aus Sicht der Larmminderung sehr differenziert
zu betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen im zu entlastenden Stra-
Renabschnitt Verkehrszunahmen in einem anderen Bereich gegenuberstehen. Daher
sind die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand sowie deren Entwicklung genau ab-
zuwagen. Grundsatzlich sollte es dabei angestrebt werden, die Hauptverkehrsbelas-
tungen auf einen Strallenzug zu konzentrieren, um die Betroffenheiten moglichst ge-
ring zu halten. Diese Strategie, d. h. das Biindelungsprinzip ist dann nicht anwendbar,
wenn z. B. die Grenzwerte zur Luftreinhaltung dadurch Uberschritten werden oder be-
reits zwingend abzubauen sind.

Leipziger Strae / Brauhausberg

Bereits im Rahmen des Larmaktionsplanes 2008 fir die Stralenabschnitte mit einer
Verkehrsbelegung von uber 16.400 Kfz/24h wurden die Effekte der Einbahnstraenre-
gelung im Bereich Leipziger Stral’e auf die Larmminderung diskutiert. Im Zuge der
Leipziger StralRe ist durch die Einbahnstral’enregelung eine Pegelreduzierung um ca.
3 -4 dB(A) erfolgt. Gleichzeitig sind jedoch die Larmbelastungen im Zuge des Brau-
hausberges leicht (1 bis 2 dB) angestiegen.

Zur Reduzierung der negativen Auswirkungen der Verkehrszunahme am Brauhaus-
berg sind begleitende Larmminderungsmallnahmen zu empfehlen. Zwischen Albert-
Einstein-Stralle und dem Brickenbauwerk Am Havelblick sollte die Geschwindigkeit
mindestens nachts auf 30 km/h begrenzt werden und parallel mittel- bis langfristig ein
grolierer Abstand zwischen Verkehr und Bebauung angestrebt werden (siehe Kapitel
5.3.3). Im sudwestlich anschlieRenden Abschnitt, der teilweise bereits Aulierortscha-
rakter aufweist, ist die Gewahrleistung des Geschwindigkeitsniveaus von 50 km/h si-
cherzustellen. Hier kdnnte z. B. eine stationdre Geschwindigkeitstiberwachungsanlage
installiert werden.

Langfristig ist im Sinne der Reduzierung der Gesamtlarmbetroffenheiten auch eine
Blndelung des Verkehrs im Zuge des Brauhausberges in Betracht zu ziehen. Als Vor-
raussetzung ist neben einer Prifung der verkehrlichen, stadtebaulichen und lufthygie-
nischen Rahmenbedingungen auch die Umsetzung zusétzlicher Larmschutzmalinah-
men sinnvoll.
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5.2.2

5.2.3

Verlangerung Wetzlarer StraBBe

Als Verbindung zwischen Nuthestrale und Heinrich-Mann-Allee ist seitens der Stadt
Potsdam eine Verlangerung der Wetzlarer Stral’e geplant (Realisierung nach 2015).
Fir verschiedene StralRenabschnitte ergibt sich durch diese Verkehrsnetzerganzung
einer Reduzierung der Verkehrsbelegungen (siehe Tab. 5).

Die Verkehrsentlastungen betreffen dabei insbesondere die Wohnbereiche Waldstadt |
und Drewitzer Stral’e, aber auch die Verkehrsmengen des Stralenzuges Zum Kirch-
steigfeld / Sternstral’e / Am Buchhorst reduzieren sich. Verkehrszunahmen sind ab-
seits der Neubautrasse nur in der Strale Handelshof und im Zuge der Wetzlarer Stra-
3e zu verzeichnen. Dort sind jedoch keine wesentlichen Betroffenheiten vorhanden.

Durch den parallelen Verlauf der Neubautrasse zur Bahnstrecke Berlin — Beelitz erge-
ben sich larmseitig glnstige Bundelungseffekte. Im Rahmen der Umsetzung sollte je-
doch darauf geachtet werden, dass insbesondere in Bezug auf den Wohnbereich
Erich-Weinert-StraRe unnétige Larmbelastungen vermieden werden und bei Schall-
schutzmalnahmen im Rahmen der Strallenbaumalinahme eine parallele Reduzierung
der Larmbelastungen der Bahntrasse angestrebt wird.

Veréanderung der taglichen Ver-
kehrsaufkommen [Kfz/24h]

Zum Kirchsteigfeld -1.400

Sternstrafle - 3.200

Am Buchhorst -1.300

Drewitzer Str. westlich Bahn - 7.200 bis - 9.700

Drewitzer Str. 6stlich Bahn -11.400
Tab. 5 Belegungsveranderungen durch Verlangerung Wetzlarer Stralie

Quelle: Verkehrsdaten Stadtverwaltung Potsdam, Juli 2008

Im Sinne des Larmschutzes wurde bereits bei der Wahl der Vorzugsvariante eine Un-
terfUhrung der Bahnlinie Berlin - Belzig - Dessau gegenuber einem Briuckenbauwerk
priorisiert.

Mittel- bis langfristige Trassenvarianten

Die mittel- bis langfristigen Verkehrsnetzergdnzungsmafinahmen (Verknupfung B 1 /
B 2, ISES, Ortsumgehung Fahrland) deren Realisierung ungewiss ist, wurden im Rah-
men des Malinahmenkonzeptes des LAP nicht explizit bertcksichtigt.

Wesentliche Auswirkungen auf das zu untersuchende Straltenetz mit einer Verkehrs-
belegung zwischen 8.200 Kfz/24h und 16.400 Kfz/24h wirden sich durch die Verknlp-
fung zwischen B 1 und B 2 (Havelspange) ergeben. Die Verbindung Forststralle / Am
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5.3

5.3.1

Neuen Palais / Amundsenstralle wirde als Teil der Westtangente deutlich an Ver-
kehrsbedeutung gewinnen. Entsprechend der Prognosen des STEK-V (Entwurf Stand
2011) wirde sich die Verkehrsmenge um etwa 1/3 erhéhen und damit eine Zunahme
der Larmbelastungen um ca. 2 dB(A) erfolgen. Dies ist aus Larmschutzgesichtspunk-
ten kritisch einzuschatzen.

Sollten die Planungen zur Verknipfung zwischen B 1 und B 2 auch mittel- bis langfris-
tig Bestand haben, so sind im Rahmen der Umsetzung begleitende Larmschutzmal3-
nahmen fir den Stralenzug Forststralle / Am Neuen Palais / Amundsenstralle erfor-
derlich. Als zusatzliche MalRnahmen sind eine dauerhafte Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h eventuell nur nachts sowie der Einsatz von larmoptimierten Fahr-
bahnoberflachen zu prifen. Weiterhin sollten insbesondere in der Forststralle die
Randbereiche (Gehwege) aufgewertet und zusatzliche Querungshilfen geschaffen
werden.

Bei der geplanten Umgehung im Bereich Fahrland ist festzustellen, dass ca. 12 % der
taglich ca. 7.000 Kfz/24h in der Ortslage durchgehenden Verkehren z. B. zwischen
Grol Glienicke und der Autobahn zuzuordnen ist. Die Mehrzahl der Verkehrsbezie-
hungen haben somit Quelle bzw. Ziel in der Ortslage selbst bzw. in Satzkorn oder
Kartzow und kénnen daher nicht effektiv auf eine derartige Umgehung verlagert wer-
den. Daher ist diese MaRnahme larmseitig durchaus kritisch einzuschatzen.

Verstetigung des Verkehrsablaufes

Durch einen stetigen Verkehrsablauf sind eine Reduzierung der Ladrmbelastung insge-
samt sowie ein Abbau der besonders stérenden Belastungsspitzen madglich. Die Ver-
stetigung kann zum einen durch verkehrsorganisatorische Malinahmen, wie z. B. durch
die Koordinierung der Lichtsignalanlagen und die Begrenzung der zulassigen
Hoéchstgeschwindigkeit erreicht werden. Zum anderen muss auch die Gestaltung des
Strallenraumes an sich zur Gewahrleistung eines kontinuierlichen Verkehrsablaufes
beitragen. Die entsprechenden Malnahmen werden nachfolgend im Einzelnen be-
schrieben.

Begrenzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten

Besonders in Bereichen mit einer Vielzahl von Betroffenen bietet die Reduzierung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit ein wichtiges Instrument zur LArmminderung und
wird daher inzwischen auch verstarkt an Hauptverkehrsstraflien eingesetzt. Parallel er-
geben sich durch die Harmonisierung des Verkehrsflusses auch im Hinblick auf die
Luftreinhaltung wesentliche Minderungspotentiale.

Um die Larmbelastungen der Anwohner insgesamt zu reduzieren und den neuen Qua-
litatsanforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie, insbesondere im Hinblick auf den
Schutz der Bevdlkerung vor einer Gesundheitsschadigung durch Larm gerecht werden
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zu kdnnen, ist insgesamt eine Neuabwagung zwischen Flissigkeit und Leichtigkeit des
Verkehrs einerseits und einem vertraglichen Schallimmissionsniveau andererseits er-
forderlich.

Obschon die neuen Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie zum Gesund-
heitsschutz der Anwohner vor Larm bisher in den Richtlinien noch nicht ausreichend
verankert wurden, existiert auch mit den aktuell gliltigen Regelwerken des Strallenwe-
sens die Moglichkeit, Geschwindigkeitsbegrenzung aus Larmschutzgrinden anzuord-
nen (§ 45 StVO).

Gemal Larmschutz-Richtlinie-StV ist die Grenze des zumutbaren Verkehrslarms nicht
durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt, sondern ist im Einzelfall zu klaren.
Stralienverkehrsrechtliche LarmschutzmalRnahmen kommen insbesondere in Betracht,
wenn der vom Stral’enverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort eine
der folgenden Richtwerte Uberschreitet:

In reinen und allgemeinen Wohngebieten, Kleinsiedlungsgebieten sowie an Kranken-
hausern, Schulen, Kur- und Altenheimen

70 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

60 dB(A) zwischen 22.000 und 6.00 Uhr (nachts)
In Kern-, Dorf- und Mischgebieten

72 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

62 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)
In Gewerbegebieten

75 dB(A) zwischen 6.00 und 22.00 Uhr (tags)

65 dB(A) zwischen 22.00 und 6.00 Uhr (nachts)“*?

Fur folgende StralRenabschnitte vorwiegend im innerstadtischen Kernbereich bzw. in-
nerhalb der geschlossenen Ortschaft ist entsprechend die Anordnung einer ganztagi-
gen Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h unter Berlcksichtigung der verkehrs-
technischen (Vereinbarkeit mit der LSA-Koordinierung), verkehrsorganisatorischen und
verkehrsrechtlichen (Vereinbarkeit mit dem OPNV, ermessensgerechte Einzelfallent-
scheidung) Randbedingungen zu priifen®:

- CharlottenstraRe (Am Bassinplatz — Schopenhauer Strale)
- Friedrich-Engels-Stralle (GroRRbeerenstr. — Nuthestralle)
- GroRbeerenstralie (Karl-Liebknecht-Stralle — Pestalozzistralie)

- HebbelstralRe (Kurfurstenstrale — Gutenbergstralle)

32

Larmschutz-Richtlinien-StV, Nr. 2
Als Grundlage fiir eine ermessensgerechte Einzelfallentscheidung ist hierflr u. a. auch jeweils eine Einzelfallberechnung
zur Larmsituation nach RLS 90 erforderlich.
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- Karl-Liebknecht-Stralie (GroRRbeerenstralle — R.-Breitscheid-Stralie)

- Ketziner StralRe (Kienhorststral’e — Marquardter Stral3e)
- Jagerallee (Gr.-Mendel-Str. — Hegelallee)*

- Marquardter StralRe (Ketziner Stralte — Marquardter Ausbau)

- Pappelallee (50 m 6stlich E.-Engel-Str. — G.-Herrmann-Str.)

- R.-Huch-StralRe (E.-Prochaska-Str. — Am Hirtengraben)

Bei diesen Stralienziigen handelt es sich vorrangig um Bereiche in denen vielfaltige
Nutzungslberlagerungen (z. T. innerstadtische Funktionen im Seitenraum), besonders
enge Bebauungsabstande bzw. weitere Randbedingungen bestehen, welche auch in
den Tagesstunden eine Geschwindigkeitsbeschrankung sinnvoll erscheinen lassen.

Hinzu kommen weitere Stralenabschnitte bei denen der Schutz der Wohnbevélkerung
vor Larm in den Abend- und Nachtstunden (Nachtruhe) im Vordergrund steht. Fr fol-
gende Betroffenheitsschwerpunkte ist daher eine néchtliche Geschwindigkeitsbegren-
zung auf 30 km/h (mindestens 22-6 Uhr, ggf. erganzend 18-22 Uhr) vorzusehen:

- Brauhausberg (M.-Planck-Str. — Am Havelblick)

- Drewitzer Stralle (E.-Weinert-Str. — An der Alten Zauche)

- Friedrich-Engels-Stralle (Schlaatzweg — Abzweig Bahnhof)

- GroRbeerenstralte (Pestalozzistral’e — Ahornstralle)

- Kastanienallee (Zeppelinstrale — Geschwister-Scholl-Strale)

- K.-Friedrich-Strale (Birkenhugel — Weg nach Bornim)

- RuckertstralRe

- Templiner StralRe (Leipziger Str. — 200 m westlich der Leipziger Strale)

Die genaue Festlegung und zeitliche Abgrenzung der Geschwindigkeitsbeschrankun-
gen ist verkehrsabhangig unter Beachtung der Belegungsverlaufe (Tagesganglinie),
der Mdglichkeiten der LSA-Steuerung bzw. -Koordinierung sowie einer genauen Fahr-
zeitanalyse der betroffenen OPNV-Linien und der Auswirkungen auf die OPNV-
Bevorrechtigung zu prifen und letztendlich im Rahmen des verkehrsrechtlichen
Anordnungsverfahrens festzulegen.

Weiterhin sind die Randbedingungen teilweise auch fir die Umsetzungsprioritaten
ausschlaggebend. Begonnen werden kann z. B. mit StralRenabschnitten auf denen kei-
ne Lichtsignalanlagen betroffen oder diese im entsprechenden Zeitraum ohnehin be-
reits abgeschaltet sind (siehe Abb. 68).

*  Das Radverkehrskonzept sieht fiir die Jagerallee die Anordnung von Schutzstreifen oder ganztags eine Geschwindigkeits-

begrenzung auf 30 km/h vor.
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s Hauptstraien

m— Tempo 30 nachts e
LSA-Betriebszeiten:
@  ohne Nachtabschaltung
® Nachtabschaltung 22.00 bis 5.30 Uhr
& Nachtabschaltung 21.00 bis 5.30 Uhr
Nachtabschaltung 20.00 bis 5.30 Uhr
Nachtabschaltung 19.00 bis 5.30 Uhr

Abb. 68 Ubersicht Geschwindigkeitsbeschrankungen LAP Stufe 1 & 2 in der Kernstadt

Die Randbedingungen bzw. entstehenden Effekte der Geschwindigkeitsbegrenzungen

aus Larmschutzgrinden lassen sich wie folgt zusammenfassen:

Eine Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus um 20 km/h sorgt fiir eine Pegel-
minderung von 3 dB(A) und ist vergleichbar mit denen einer Halbierung der Ver-
kehrsmenge des betreffenden StralRenzuges. Entsprechend ergibt sich ein gunsti-
ges Kosten-Nutzen-Verhaltnis.

Die Zielstellungen liegen nicht ausschliellich in einer Reduktion der Larmbelastun-
gen fir die Anwohner, sondern parallel auch in einer Aufwertung der Innenstadt-
und Aufenthaltsqualitat, der Reduzierung von Trennwirkungen und Konfliktpotentia-
len sowie zur Verbesserung der Luftschadstoffsituation durch eine Verringerung
von Emissionen und Aufwirblungen.

Die Auswirkungen der Geschwindigkeitsbegrenzungen auf den Verkehrsablauf
bzw. die Fahrzeiten fur innerstadtische Wegebeziehungen sind insbesondere in
den Nachtstunden gering. Zwischen 22 und 6 Uhr, wo der Schutzbedarf der Bevol-
kerung deutlich héher liegt (Nachtruhe) ist die Zahl der Fahrzeuge, die von den
Geschwindigkeitsbegrenzungen betroffen sind, relativ niedrig (10 — 15 % der nor-
malen Tagesbelegung).
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- Die real entstehenden Zeitverluste durch die punktuellen Geschwindigkeitsbegren-
zungen sind gering. In der Grol3beerenstralle ergeben sich rechnerisch unter ver-
einfachten Randbedingungen Verlustzeiten von ca. 45 s*.

In Summe wird durch vertretbare Einschrankungen fiir eine geringe Anzahl von Ver-
kehrsteilnehmern die Wohnqualitat fur eine groRe Anzahl von Einwohnern wesentlich
verbessert und deren Gesundheitsgefahrdung durch Larm reduziert.

Zusatzzeichen Larmschutz

Generell sollten alle Geschwindigkeitsbegrenzungen, die zum Zwecke der Larmminde-
rung angeordnet werden, durch die Verwendung des Zusatzzeichens ,Larmschutz® er-
ldutert werden. Hauptziel dieser MalRnahme ist es, die Notwendigkeit der reduzierten
Geschwindigkeit zu verdeutlichen und damit die Verstandlichkeit und Akzeptanz der
MaRnahme zu erhéhen.

Geschwindigkeitsiiberwachung

Um die angestrebten bzw. im Rahmen der Schallimmissionsprognose (siehe Kapitel 9)
berechneten Minderungspotentiale sichern zu kénnen, ist die Einhaltung der bestehen-
den bzw. im Rahmen der Larmaktionsplanung zusatzlich vorgesehenen Geschwindig-
keitsbegrenzungen von hoher Bedeutung. Gewahrleistet werden kann dies nur durch
haufige Kontrollen der Geschwindigkeiten, die zur Verbesserung der Akzeptanz der
Geschwindigkeitsbegrenzungen auch im Interesse des Larmschutzes regelmalig
durchgefiihrt werden sollten.

Jedoch ist gemal § 47 Il Ordnungsbehoérdengesetz-OBG v. 20.12.2010 aktuell aus-
schlieRlich eine kommunalen Geschwindigkeitsiiberwachung zur Uberwachung und
praventiven Beeinflussung des Verkehrsverhaltens an Gefahrenstellen bzw. besonde-
ren schutzbeddrftigen Einrichtungen moglich. Folglich mangelt es aktuell an einer er-
forderlichen Ermachtigungsgrundlage fir die Kontrolle der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit nur aus Griinden des Larmschutzes.

Weiterhin wird die Durchfiihrung der notwendigen Geschwindigkeitskontrollen aus-
schliel3lich durch die Polizei aufgrund anderer hoheitlicher Aufgaben immer schwieri-
ger. Auch eine generell winschenswerte Verbesserung der Personalsituation bei der
Polizei ermdglicht in der Regel keine abschlieRende Lésung des Problems.

In Potsdam hat sich der Einsatz eigener Kontrolltechnik bewahrt. Diese kann in der
Regel kostenneutral betrieben werden, da die Einnahmen die Anschaffungs-, Betriebs-
und Personalkosten aufwiegen. Neben den ortsfeste Uberwachungsanlagen (,Staren-
kasten®) sollten parallel auch mobiler Uberwachungsmittel eingesetzt werden, da diese

35

Es wurde fir die entsprechende Lange des Abschnittes die Konstantfahrt jeweils mit 50 bzw. 30 km/h verglichen. Zusétzlich
ist zu beachten, dass die real gefahrene Reisegeschwindigkeit in den Hauptverkehrszeiten aufgrund von Einmiindungen,
Knotenpunkten, Interaktionen etc. in der Regel deutlich unter 50 km/h liegt und die zulassige Hdchstgeschwindigkeit nur
abschnittsweise erreicht wird.
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5.3.2

5.3.3

durch die flexiblen Einsatzmdglichkeiten keine Gewodhnungseffekte bei den Verkehrs-
teilnehmern erzeugen. Die punktuelle Wirkung von ortsfesten Uberwachungsanlagen
kann durch die wechselnde Nutzung der Innenteile an mehrerer Standorten ausgegli-
chen werden. Dies wird in der Praxis in Potsdam bereits erfolgreich angewendet. Wei-
terhin kdnnen sogenannte Motivanzeigen (Geschwindigkeitsanzeigegerate) an Betrof-
fenheitsschwerpunkten ebenfalls zur Larmminderung beitragen.

Neben der zu geringen Anzahl von Geschwindigkeitskontrollen und der fehlenden Er-
machtigungsgrundlage im Sinne des Larmschutzes ist auch das aktuell in Deutschland
gultige Buligeldniveau nur eingeschrankt geeignet, eine ausreichende Bereitschaft zur
Einhaltung der vorgegebenen Geschwindigkeiten aufzubauen. Im Vergleich mit dem
Ubrigen europaischen Ausland sind die Strafen fir Geschwindigkeitsiibertretungen
vergleichsweise gering, was sich auch durch die kirzlich beschlossenen Erhdhungen
nicht wesentlich andern wird.

Koordinierung von Lichtsignalanlagen

Zur Vermeidung unnétiger Beschleunigungs-, Brems- und Anfahrvorgange ist eine
durchgehende Koordinierung der Lichtsignalanlagen im Zuge des Hauptstraliennetzes
von hochster Bedeutung. Diese erfolgt auf den wichtigen Verkehrsstrallen in Potsdam
bereits. Die Koordinierungsparameter zur Gewahrleistung eines optimalen Verkehrs-
flusses u. a. im Sinne der Larmminderung und Luftreinhaltung sind von den jeweiligen
ortlichen Randbedingungen (Knotenpunktabstande, Verkehrsaufkommen, Einbindung
des OPNV, etc.) abhangig. Aus Sicht der LArmminderung ist eine Koordinierungsge-
schwindigkeit von ca. 45 km/h anzustreben.

Im Rahmen der Umsetzung des Luftreinhalteplanes (LRP) sind eine Uberarbeitung der
Koordinierung und die Installation einer OPNV-Bevorrechtigung in der GroRbeeren-
stralle zwischen Lutherplatz und Weidendamm geplant. Die Lichtsignalanlagen in der
Neuendorfer Strale und Zum Kirchsteigfeld wurden 2008 im Zuge der Ansiedlung ei-
nes Mobelmarktes neu koordiniert.

Besonders wichtig fur die Effektivitdt der Koordinierungsmafinahmen ist eine Verdeutli-
chung der Koordinierungsabschnitte flir den Kfz-Verkehr. Hierzu sind am Beginn der
Koordinierungsstrecken bzw. nach wichtigen Einmindungen durch geeignete Mal}-
nahmen Hinweise zur Koordinierung selbst sowie zur Koordinierungsgeschwindigkeit
zu geben.

StraBenraumumgestaltung bzw. Veranderung der Querschnittsaufteilung

Im stadtischen Hauptstralen- sowie im Bundes- und LandesstralRennetz ist mit Hilfe
von Strallenraumgestaltungsmalnahmen eine Verstetigung des Verkehrsflusses mog-
lich und notwendig. Speziell in Bereichen in denen unterausgelastete Verkehrsanlagen
existieren, besteht Handlungsbedarf, da dort tendenziell ein héheres, haufig unange-
passtes Geschwindigkeitsniveau aufgrund der hohen Freiheitsgrade existiert.
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Beim Vergleich der Einsatzkriterien von StralRenquerschnitten gemafl RASt 06 (siehe
Tab. 6) mit den aktuellen Verkehrsbelegungen bzw. Ausbauzustidnden ausgewahlter
Stralkenabschnitte (siehe Tab. 6) wird deutlich, dass hier teilweise Potenziale zur Re-
duzierung der Fahrbahnbreiten bzw. Neuaufteilung des Verkehrsraumes existieren. Die
vierspurigen Abschnitte der Neuendorfer Stralle sowie des Horstweges kdnnen zu-
rickgebaut werden. Pro Fahrtrichtung ist zuklinftig ein Fahrstreifen ausreichend. Die
frei werdenden Flachen kénnen z. B. zur Veranderung der Radverkehrsfihrung, fir
den ruhenden Verkehr bzw. Grinstreifen genutzt werden (siehe Umgestaltungsbeispiel
in den Anlagen 7 und 8).

Ausbauzustand Einsatzkriterium Kapazitat

1.400 — 2.200 Kfz/h im Querschnitt

zweistreifige Fahrbahn (1 Fahrstreifen je Richtung) , ,
(ca. 14.000 - 22.000 Kfz/24h im Querschnitt)

Uberbreite zweistreifige Fahrbahnen 1.800- 2.600 Kfz/h im Querschnitt
(1 Fahrstreifen je Richtung) (ca. 18.000 - 26.000 Kfz/24h im Querschnitt)
Uberbreite Richtungsfahrbahn 1.400 — 2.200 Kfz/h und Richtung
(1 Fahrstreifen je Richtung) (ca. 28.000 - 44.000 Kfz/24h im Querschnitt)

1.800 - 2.600 Kfz/h und Richtung

vierstreifige Fahrbahn (2 Fahrstreifen je Richtung) , ,
(ca. 36.000 - 52.000 Kfz/24h im Querschnitt)

Tab. 6 notwendiger Ausbauzustand nach Einsatzkriterium Kapazitat nach RASt 06

. Dvaerktéiglich 2005
StraRenabschnitt Ausbauzustand (Prognose 2015)
Neuendorfer Stralke durchgéngig 16.900
(Galileistrale — Ziolkowskistr.) vierstreifig (14.200)
Neuendorfer Stralke zweistreifig 11.900
(GroRbeerenstrale — Ziolkowskistralle) (10.000)
Horstweg zweistreifig 13.900
(nérdl. Abfahrt Nuthestrae— GroRRbeerenstr.) (11.600)
Horstweg durchgéngig 15.400 - 16.000
(H.-Mann-Allee — An der Alten Zauche) vierstreifig (7.600)
Friedrich-List-StraRe durchgéngig 14.500
(Verbindung Humboldtring — Nuthestrale) vierstreifig (16.400)

Tab.7  Ausbauzustand ausgewahlter Strallenabschnitte

Auch die Verkehrsbelegungen der Friedrich-List-StralRe rechtfertigen aktuell den viers-
treifigen Fahrbahnquerschnitt nicht. Jedoch erfolgte der Ausbau unter Beriicksichtigung
einer perspektivischen Anbindung der ISES (Havelquerung), welche zu einer héheren
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Verkehrsbedeutung der Friedrich-List-Stral3e fiihren wird. Aus diesem Grunde und we-
gen der ohnehin geringen Betroffenheiten wurden fiir diesen Stralienabschnitt keine
Umgestaltungsmaflnahmen konzipiert.

Generell ist im Zusammenhang mit der Querschnittsdimensionierung zu bedenken,
dass an wichtigen Knotenpunkten die Abbiegebeziehungen zusatzlich zu bertcksichti-
gen sind. Daher ist in Abhangigkeit von den jeweiligen Randbedingungen eine Einzel-
fallentscheidung zur Gestaltungsldosung insbesondere bei der Ubertragung des Prin-
zipquerschnittes auf den Strallenzug erforderlich.

Neben der Reduzierung der Fahrstreifenanzahl sind auch durch die Neuaufteilung des
Verkehrsraumes sowie die Umgestaltung der Verkehrsanlagen verschiedene larmmin-
dernde Effekte mdglich. Diese betreffen zum einen den Verkehrsfluss (Harmonisie-
rung), zum anderen aber auch die VergroRerung des Abstandes zwischen Larmquelle
und Immissionsort sowie nicht zuletzt Verbesserungen fiur die Verkehrstrager des Um-
weltverbundes und damit verbundene Sekundareffekte durch eine mittel- bis langfristi-
ge Reduzierung der Verkehrsaufkommen (Anderung des Modal Split).

Fur die Konrad-Wolf-Allee existieren Konzepte zur Gartenstadt Drewitz mit einer Um-
wandlung der heutigen Fahrbahn in den Konrad-Wolf-Park. Mit der Herstellung dieser
offentlichen, griinen Freiraume soll der erste wesentliche Schritt zur Entwicklung der
Grollwohnsiedlung Drewitz in eine Gartenstadt in den Jahren 2012/2013 getan wer-
den. Im Zuge der Umgestaltung soll die heute Uberdimensionierte Konrad-Wolf-Allee
vom Durchgangsverkehr befreit werden. Ab 2018 soll das jetzige Schottergleis als Ra-
sengleis umgebaut werden.

Fur folgende StralRenabschnitte ist im Radverkehrskonzept eine Anlage von Radfahr-
streifen oder Schutzstreifen vorgesehen, welche positive Effekte hinsichtlich der Har-
monisierung des Verkehrsflusses sowie der Forderung des Umweltverbundes haben
und damit zur jeweiligen Verbesserung der Larmsituation beitragen:

- Amundsenstralle - Horstweg

- A.-Bebel-StralRe - Jagerallee (bereits realisiert)

- Brauhausberg - Konrad-Wolf-Allee

- Drewitzer Stral3e (bereits realisiert) - Maulbeerallee

- Friedrich-Engels-Stralle - Templiner StralRe (bereits realisiert)
- Grol3beerenstralle - Zur historischen Mihle

Fur die DortustraBe im Abschnitt Yorckstralle — Breite Stral’e ist perspektivisch im
Rahmen des Neubaus des Stadtkanals eine Neuordnung des derzeit vergleichsweise
inhomogenen StralRenraumes geplant. Hierbei sollten die Aspekte der Verkehrssicher-
heit mit im Vordergrund stehen.
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5.3.4

In der R.-Breitscheid-StraRe westlich Alt Nowawes ist die Verlegung der StralRenbahn
in die Seitenlage abgeschlossen.*® Der Ausbau im Abschnitt zwischen Alt Nowawes
und Daimlerstrale ist aktuell in der Umsetzung. Hier sind im Zuge der R.-Breitscheid-

Stralle auf beiden Strallenseiten Radwege vorgesehen.

; Ak ol
Abb. 69 Brauhausberg — Verlagerung der Fahrbahn in Richtung Westen

Weitere Umgestaltungspotentiale bestehen in der Reiherbergstralte, Wublitzstralte und
der Ketziner StralRe. Hierbei sollte insbesondere den teilweise vorhandenen Auf-
enthaltsfunktionen und dem dorflichen Charakter Rechnung getragen und versucht
werden, mit den GestaltungsmaRnahmen eine Reduzierung der dominierenden Wir-
kung des Kfz-Verkehrs durch eine Minimierung der Fahrbahnquerschnitte zu erreichen.

Im Bereich des Brauhausberges ist durch die Einrichtung der Einbahnstralenregelung
im Zuge der Leipziger Stral3e eine weitere Erhdhung der Verkehrsbelastungen erfolgt.
Neben den verkehrsorganisatorischen MaRnahmen (Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h nachts) sollten daher weitere MalRnahmen zur Larmminderung gepruft wer-
den. So ware z. B. eine VergroRerung des Abstandes zwischen Larmquelle und Im-
missionsort durch eine Verschiebung der Fahrbahn in Richtung Westen denkbar (siehe
Abb. 69). Hierzu musste ein Flachentausch zwischen den aktuell auf der Westseite
vorhandenen Parkplatzen und der Kfz-Fahrbahn erfolgen. Dadurch wirde sich ein zu-
satzlicher Abstand von ca. 5-6 m ergeben.

Zusatzlich waren weitere gestalterische MaRnahmen zur Larmminderung zu prufen.
StraBenraumbegriinung

Neben den generellen Stralenraumgestaltungsmallnahmen, bei denen die Begriinung
ein integraler Bestandteil ist, sollte im gesamten innerstadtischen Stralennetz eine
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Planungsvorhaben ,Verbesserung des OPNV durch Verschwenkung der StraBenbahn in Seitenlage mit Neuaufteilung des

StraRenraumes der Nuthestrafle — L 40°
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5.3.5

moglichst durchgehende Begrinung der Seitenbereiche durch alleeartige Baum- und
Strauchanpflanzungen angestrebt werden. Aufgrund der besseren optischen Gliede-
rung des StralRenraumes ergeben sich larmseitig Beruhigungs- bzw. Verstetigungsef-
fekte im Verkehrsfluss. Dadurch kdnnen auch die besonders stdrenden Einzelbelas-
tungen durch schnell fahrende Fahrzeuge reduziert werden. Zudem bewirken Begri-
nungsmafinahmen bei den betroffenen Anwohnern einen wichtigen und hoch empfun-
denen subjektiven Larmminderungseffekt.

T rad.

Abb. 70 Gestaltungsvorschlag — Strallenraumbegriinung Friedrich-Engels-Stralle

Eine zusatzliche alleeartige Begrinung sollte insbesondere im Verlauf der StralRenzi-
ge DortustraBe (im Zusammenhang mit dem Kanalausbau), Friedrich-Engels-Stralle
(siehe Abb. 70), Neuendorfer Straflte und Zum Kirchsteigfeld geprift werden.

Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberpriifung des Leitungsbestandes erfor-
derlich. Ist aufgrund der strallentechnischen Randbedingungen eine kurzfristige Allee-
pflanzung nicht méglich, sollte diese dennoch mittel- bis langfristig weiterverfolgt wer-
den, da die Begriinungsmalnahmen, wie beschrieben, sehr effektiv zur Verstetigung
des Verkehrsflusses beitragen kénnen.

Bei Grunflachengestaltung mit Kombination von Baum- und bodendeckenden Strauch-
pflanzungen kann, von den gestalterisch-asthetischen sowie mikroklimatischen Aspek-
ten abgesehen, wesentlich zum Abbau von Luftschadstoffen bzw. zur Staubbindung im
Sinne der Luftreinhalteplanung beigetragen werden.

Gestaltung von Knotenpunkten

Parallel zu den Gestaltungsmaflinahmen auf der Strecke ist auch an den Knotenpunk-
ten eine Verstetigung des Verkehrsablaufes und eine Erhdhung der Verkehrssicherheit
sinnvoll und notwendig.
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5.4

Positive Effekte im Sinne der Larmminderung sind dabei insbesondere bei Kreisver-
kehren bzw. Mini-Kreisverkehren zu verzeichnen, da diese aufgrund ihrer klaren und
einfachen Vorfahrtregelung fur eine deutliche Verringerung stérender Halte- und An-
fahrvorgange sorgen. Vor allem in den Nachtstunden entstehen im Vergleich zu Vor-
fahrtknotenpunkten und Lichtsignalanlagen klare Vorteile infolge des kontinuierlichen
und verlangsamten Verkehrsflusses. Generell denkbar bzw. vertiefend zu untersuchen
ware eine Umgestaltung zum Kreisverkehr bzw. Mini-Kreisverkehr z. B. an den Kno-
tenpunkten Nuthedamm / Trebbiner Strae / Sternstralle und Sternstrale / Konrad-
Wolf-Allee / Zum Kirchsteigfeld. Insbesondere nach dem Bau der Wetzlarer Stral3e er-
scheint ein derartiger Umbau mdglich. Im Rahmen des STEK Verkehr erfolgt flachen-
deckend fiir das gesamte Potsdamer Stadtgebiet eine Uberpriifung der Umgestal-
tungsmaoglichkeiten von Knotenpunkten zu Kreisverkehren vorzunehmen.

Darlber hinaus existieren weitere Knotenpunkte, an denen im Sinne der Verbesserung
der Verkehrssicherheit, zur Férderung des Umweltverbundes sowie zur Harmonisie-
rung des Verkehrsflusses eine Optimierung der Verkehrsorganisation bzw. komplexe
Umgestaltung erfolgen sollte:

- CharlottenstralRe / HebbelstralRe (Reduzierung der Verkehrsflachen, Verbesserung
der Querungssicherheit, Optimierung der Vorfahrtregelung)

- Potsdamer Chaussee / Dorfstralle im Ortsteil Grol3 Glienicke (Neuordnung des
Stralienraumes, Abkropfen der untergeordneten Einmindung, Schaffung regelge-
rechter Anlagen fur Fuf3- und Radverkehr)

- Rickertstralte / Potsdamer Strale (Reduzierung der Fahrbahnflachen, Entflech-
tung der Verkehrsstrome)

- Ketziner Stralde / Marquardter Stral’e (Reduzierung der Fahrbahnflachen, Abkrop-
fen der untergeordneten Einmindung)

- Kaiser-Friedrich-StralRe / Amundsenstralle / Am Neuen Palais (Optimierung der
Radverkehrsfihrung im Knotenpunktbereich)

Verbesserung der Fahrbahnoberflachen

Die Gewahrleistung ebener, glatter und Iarmarmer Fahrbahnoberflachen ist von we-
sentlicher Bedeutung fir die Schallimmissionssituation im Stralenverkehr. Schadhafte
Fahrbahnoberflachen sorgen fur deutlich hdhere Larmbelastungen. Auch Pflasterbela-
ge, insbesondere in schlechter Verlege- bzw. Zustandsqualitat, flihren zu erhdhten
Larmbelastungen und werden subjektiv von den Anwohnern als besonders stérend
empfunden. Erhéhte Larmpegel ergeben sich insbesondere dann, wenn hohe Kfz-
Fahrgeschwindigkeiten zugelassen sind bzw. realisiert werden.
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5.4.1

Allgemeiner Sanierungsbedarf

Im StralBennetz mit einer Verkehrsbelegung zwischen 8.200 Kfz/24h und 16.400
Kfz/24h besteht flr verschiedene Abschnitte Bedarf hinsichtlich einer Erneuerung der
Fahrbahnoberflachen (siehe Tab. 8).

Bei allen MaRnahmen zur Erhéhung der Befahrungsqualitat ist jedoch zu bedenken,
dass diese nach Abschluss der Sanierungsarbeiten zu einer Erhéhung der Fahrge-
schwindigkeiten flihren kénnen. Insgesamt sind daher parallel zur Fahrbahnsanierung
gestalterische MaRnahmen zu empfehlen, welche daflir sorgen, dass die fahrbahnsei-
tigen Larmminderungseffekte nicht durch héhere Fahrgeschwindigkeiten wieder aufge-
hoben werden. Besonders innerhalb von Wohngebieten sind derartige geschwindig-
keitsdampfende Elemente von grofRRer Bedeutung, zumal diese gleichzeitig fir eine Er-
héhung der Verkehrssicherheit sorgen.

Strafe Abschnitt Handlungsbedarf

An der Alten Zauche | Am Nuthetal — Sperberhorst (siehe Abb. 71) Austausch von Beton-

Konrad-Wolf-Allee Sternstrale — Zum Kirchsteigfeld decken gegen
Asphaltdecke

Neuendorfer Stralle | GalileistralRe — GroRbeerenstralie

R.-Breitscheid-Stralle | Alt Nowawes — Glasmeisterstrafiie

Zum Kirchsteigfeld Nuthestrale — Gerlachstralle

Grolbeerenstralte Ahornstrafle — A.-Bebel-StralRe Austausch von Pflas-

Hiroshima-Platz

Kastanienallee

Zeppelinstralle — Geschwister-Scholl-Strafle

Maulbeerallee

Kronprinzenweg — Sizilianischer Garten

Potsdamer Chaussee

Griiner Weg — Am Park

Reiherbergstrale

Karl-Liebknecht-Stralle — Weinmeisterstrafie

Zur historischen Miihle

50 m vor Schopenhauer Str. — Schopenhauer Str.

terdecken gegen
Asphaltdecken

(geplant 2012)

Amundsenstralle

Horstweg

Nuthestrae — Grobeerenstralie

Ketziner Strale

Reiherbergstralke

Templiner StralRe

Leipziger Stralte — Alter Tornow

Fahrbahnsanierung

Tab. 8

Handlungsbedarf Fahrbahnoberflachen

Der Einsatz von Pflaster im Hauptstralennetz ist aus akustischer Sicht generell kritisch
einzuschatzen. In Ausnahmefallen wird aus stadtebaulichen, gestalterischen bzw.
denkmalpflegerischen Grinden dennoch Pflaster verlegt (siehe Abb. 72). In solchen
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5.4.2

Fallen ist besonders Augenmerk auf die Ebenflachigkeit der Fahrbahnoberflache zu le-
gen.

Hinsichtlich der gepflasterten Bereiche im Zuge von Strallenbahntrassen, welche teil-
weise auch vom Kfz-Verkehr mit genutzt werden, finden sich vertiefende Aussagen im
Malnahmenkapitel 6.2 zum StralRenbahnverkehr.

TV Y A

Abb. 71 Betondecke im Wohngebiet, An der Abb. 72 Neu verlegtes Natursteinpflaster Alt
Alten Zauche Nowawes (Denkmalschutzbereich)

Einsatz larmarmer Fahrbahnoberflachenbelage

Eine weitere Larmminderung ist durch die Verwendung besonders larmarmer Fahr-
bahnbeldge moglich. Die Rollgerdusche des Kfz-Verkehrs werden durch verschiedene
Faktoren beeinflusst. Neben der Rauhigkeit (Texturspektrum) und Nachgiebigkeit der
Fahrbahnoberflache ist deren Hohlraumgehalt fur die Entstehung von Fahrgerauschen
(z. B. Air Pumping®) sowie fiir die Schallausbreitung (Schallabsorption bei offenpori-
gen Belagen) ausschlaggebend. Weiterhin hat auch die Oberflachengestalt des Bela-
ges einen Einfluss auf die Gerauschentwicklung, da sie die Schwingungsanregung des
Reifens und damit dessen Schallabstrahlung beeinflusst. Im Sinne des Larmschutzes
sind hierbei konkave Oberflachenformen mit Plateaus und Schluchten effektiv.

In larmsensiblen Strallenabschnitten aul3erorts bzw. auf Autobahnen (Geschwindigkeit
> 50 km/h) werden offenporige Asphalte (OPA bzw. ,Flisterasphalt®) bzw. larmopti-
mierte Betonfahrbahnen (Waschbeton) bereits mit guten Larmminderungswerten an-
gewendet. Das Reduktionspotenzial von offenporigen Fahrbahndecken betragt ca. 5
bis 10 dB(A).*® Besonders effektiv sind hierbei 2-schichtige offenporige Asphalte
(ZWOPA), da hier die Verschmutzung / Verstopfung der Poren weniger problematisch
als bei einlagigen OPA ist.

In innerstadtischen Bereichen ist der Einsatz offenporiger Asphalte jedoch schwierig,
da die Schmutzeintrage in der Regel deutlich hdher sind, sich die Larmminderungsef-
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Als Air Pumping wird das Komprimieren bzw. die Expansion von Luft in / aus Hohlrdumen des Reifenprofils bezeichnet.

www.beckerbau-bbb.de/leistungsspektrum/asphaltstrassenbau/index.php, 25.03.2008
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fekte bei geringern Geschwindigkeiten reduzieren und spezielle Anforderungen z. B. an
die Entwasserung bzw. den Winterdienst zu erfillen sind.

In Anbetracht der Nachteile des offenporigen Asphalts wird daher speziell fir den Ein-
satz im stadtischen Umfeld an anderen larmarmen Fahrbahnoberflachen geforscht. In
Potsdam wurde im Bereich Amundsenstralie / Potsdamer Stralte ein neuartiger
Asphalt eingebaut. Der neu entwickelte Fahrbahnbelag erhalt seine larmmindernden
Eigenschaften durch eine spezielle konkave Gestalt der Oberflachentextur. Eine ahnli-
che Asphaltmischung wurde im Zuge einer Teststrecke in Dusseldorf im Jahr 2008
eingebracht (,Dusseldorfer Asphalt®, LOA 5 D). Fir den klassischen Splitmastixasphalt
mit optimierter KorngrofRenverteilung, einem kleinen Gréfltkorn, modifizierten Bindemit-
teln und einer larmtechnisch optimierten konkaven Oberflachenstruktur wurde von der
Bundesanstalt fur StralRenwesen (BASt) eine Larmreduktion bei Pkw um 5 dB(A) bei

einer Geschwindigkeit von 50 km/h ermittelt.*

Da bis jetzt keine ausreichend lange Erprobungszeit flr die Fahrbahnbelage mit kon-
kaven Oberflachentexturen vorliegt, wird empfohlen, in besonders stark belasteten
Stralienabschnitten (siehe Kapitel 2.5.4 bzw. Problem- und Konfliktbereiche LAP Stufe
1) diese Fahrbahnoberflache einzusetzen und damit weitere Erfahrungen insbesondere
hinsichtlich der Langzeitwirkung zu sammeln. Als weitere larmarme Asphaltbauweisen
kommen Dunnschichtasphalte im HeiReinbau sowie weitere spezielle Splitmastixas-
phalte in Frage.

Abschirmung bzw. Passive SchallschutzmaBnahmen

Eine weitere Larmminderungsmalinahme bildet die SchlieBung von Bauliicken, da
hiermit zur Verringerung von Immissionen in angrenzenden bzw. zurlickgesetzten Be-
reichen (z. B. Hinterhéfen) beigetragen werden kann. Durch eine entsprechende Ge-
baudezonierung bzw. Zuordnung sensibler Nutzungen, Funktionen etc. auf der von der
HauptverkehrsstraRe abgewandten Geb&udeseite® ist eine Vermeidung unnétiger Be-
lastungen fur die Einwohner bzw. Nutzer der Neubauten sicherzustellen. Um kontra-
produktive Effekte fir die Luftschadstoffsituation zu vermeiden, ist im Rahmen der Um-
setzung im Einzelfall zu prifen, ob sich durch die BaullickenschlieBung neue Betrof-
fenheiten im Sinne der Luftreinhaltung ergeben.

Die Anlage von Schallschutzwanden und Schallschutzwallen (bzw. Gelandeprofilie-
rung) ist fur die untersuchten Stralkenabschnitte mit einer Verkehrsbelegung zwischen
8.200 Kfz/24h und 16.400 Kfz/24h nicht zielfihrend, da aufgrund der stadtebaulichen
Situation bzw. der bestehenden Bebauungsstrukturen hierzu i. d. R. keine ausreichen-
den Flachen zur Verfugung stehen.

39

Winkler, Marcus, Neuer larmarmer Asphalt fiir den kommunalen StraRenbau in BauMagazin 06/08, 2008.

Als Beispiel fir eine derartige Gebaudezonierung ist in der Landeshauptstadt Potsdam die Bebauung langs der Nuthestra-
RRe im Bereich Hans-Marchwitza-Ring anzusehen.
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Bei neu zu bauenden Stral’en (z. B. bei der Verlangerung Wetzlarer Stralie) gelten die
niedrigeren Grenzwerte der 16. BImSchV, so dass hier im Schallschutzgutachten zu
klaren ist, ob und in welchem Umfang Schallschutzwande/ Gelandeprofilierung erfor-
derlich sind.*" Gleiches gilt fiir neue Gebaude, wie die z. B. fiir die Bebauung an der
Pappelallee. Hier wird der zuldssige Larmpegel durch die DIN 18005 bestimmt. Fir die
Schule an der Pappelallee ist die Errichtung einer Larmschutzwand im Bebauungsplan
vorgesehen.

Neben den Malinahmen zur Verringerung der Immissionspegel an den Gebaudefron-
ten gelten Schallschutzfenster mit Luftungssystemen als passive Schallschutzmal3-
nahmen zur Verringerung der Anwohnerbetroffenheiten. Allerdings werden die Larm-
minderungseffekte in vielen Fallen bereits durch die modernen, mehrschichtigen War-
medammfenster erreicht.

Da die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht ausschliellich auf eine Minderung der
Schallimmissionsbelastungen im Inneren der Gebaude abzielt, sondern wie der Name
Umgebung impliziert, speziell auch die Verbesserung der Situation in den Aufenthalts-
bereichen aufierhalb von Gebauden im Sinne einer ganzheitlichen Reduzierung der
Gerauschbelastungen angestrebt wird, kommen Schallschutzfenster vorrangig nur dort
in Frage, wo mit anderen Mitteln keine ausreichende Larmminderung mdglich ist. Spe-
ziell betrifft dies StralRenabschnitte, die auch nach Umsetzung der MalRhahmen des
Larmaktionsplanes von Schallimmissionspegeln tber 70 dB(A) ganztags und 60 dB(A)
nachts betroffen sind.

Eine Férderung von Larmschutzfenstern kommt im Sinne der Larmsanierung*? sowohl
im Rahmen eines stadtischen als auch eines Landesprogramms in Frage. Bei Stra-
Renneubauten und bei erheblichen baulichen Anderungen an StraRen besteht ein
Rechtsanspruch auf passive Larmminderungsmafnahmen, wenn die Grenzwerte der
16. BImSchV Uberschritten werden.

Gesamtstadtische MaRnahmen (entsprechend LAP Stufe 1)

Aufbauend auf den Erlauterungen im Larmaktionsplan 2008 (Stufe 1) werden nachfol-
gend verschiedene weitere gesamtstadtische Malkhahmenkomplexe kurz zusammen-
gefasst.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Notwendigkeit der Larmminderungsmafnahmen gegeniber der Bevolkerung
zu erlutern sowie eine, Uber die im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgten Offent-
lichkeitsveranstaltungen hinausgehende Sensibilisierung der Bevdlkerung fur das

41

Hierbei sollte parallel auch das Thema Bahnlérm Beriicksichtigung finden.

Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung ste-
hen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. Malnahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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Thema Larm erreichen zu konnen, ist eine intensive und kontinuierliche Medienarbeit
erforderlich. Dies gilt vor allem fiir die Fertigstellung und Einweihung von MalRnahmen
zur Larmminderung. Auch kurzfristige Mallnahmen sollten im Rahmen der Umsetzung
an die Presse herangetragen werden, um zum einen Uber die Notwendigkeit und die
Effekte der Malkhahme zu informieren und zum anderen dadurch die Akzeptanz der
jeweiligen Verkehrsregelung zu verbessern.

Vertieft werden kénnte die Information der Bevdlkerung durch die Gestaltung eines
Faltblattes bzw. einer Broschlre zur Larmaktionsplanung, die sowohl Uber die gesetzli-
chen Hintergriinde, die weitere Verfahrensweise und wesentliche Mallhahmenbaustei-
ne informiert.

Veranderung der Fahrzeugflotte

Neben den lokalen Larmminderungsmaflinahmen in den Problem- und Konfliktberei-
chen sowie den gesamtstadtischen Zielstellungen zur Reduzierung des Kfz-
Verkehrsaufkommens durch eine modale Verlagerung auf den Umweltverbund, die Op-
timierung der Siedlungsstrukturen etc. kann auch eine Veranderung der Fahrzeugflotte
zur Reduzierung der Larmbelastungen beitragen. Die wesentlichen Handlungsfelder
liegen hierbei jedoch vorrangig auf EU- bzw. Bundesebene z. B. durch gesetzliche Be-
stimmungen und Normen fur Reifen und Motoren.

Zeitspanne |Bus Stralenbahn

13 Gelenkbusse abschaffen und durch 20

bis 2010 neue (EEV-Standard) ersetzen (ist erfolgt)

Ersatz von 32 Tatra-Fahrzeugen durch 18

bis 2015 1 Gelenk- und 10 Standardbusse ersetzen .
Variobahnen

nach 2015 10 Gelenk- und 3 Standardbusse ersetzen

Tab. 9 Geplante Investitionen Bus und Stralenbahn durch die ViP
Quelle: Angaben der ViP, 19.06.2011

Im offentlichen Bereich ist im Rahmen des kommunalen Beschaffungswesens eine
Verankerung der Aspekte der Larmminderung moglich. Fur die ViP werden die geplan-
ten Investitionen in die Bus- und Stralkenbahnflotte in Tab. 9 zusammengefasst. Mit
Hilfe der neuen Fahrzeuge wird eine Larmminderung zwischen 1 und 3 dB(A) angest-
rebt. Bei der ViP erfolgt aktuell bereits im Rahmen eines Pilotprojektes die Erprobung
von Elektrobussen im Linienverkehr. Diese Technologie ist jedoch aufgrund noch nicht
uberzeugender ,Batterietechnologien® erst mittel- bis langfristig groRRflachig einsetzbar.

Verkehrsmanagement

Auf Grundlage des seit der Bundesgartenschau (BUGA 2001) existierenden Ver-
kehrsmanagementsystems sollten auch zuklnftig die Moglichkeiten zur Schaffung ei-
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nes moglichst stetigen und harmonischen Verkehrsflusses sowie eines angemessenen
Geschwindigkeitsniveaus weiter genutzt und optimiert werden. Daraus ergeben sich
auch im Sinne der La&rmminderung positive Effekte.

Weitere Stellschrauben zur Larmminderung bilden die Parkraumbewirtschaftung sowie
die entsprechende Beschilderung von zentralen Parkierungseinrichtungen mittels Park-
informationssystemen. Bei deren Einsatz ist die Reduzierung unnétiger Verkehresauf-
kommen bzw. die Verringerung der Verkehrsarbeit moglich. Hier sind die in Potsdam
existierenden Systeme kontinuierlich weiterzuentwickeln. Dies gilt auch fur das Weg-
weisungssystem im Radverkehr.

MaRRnahmenkonzept StraBenbahnverkehr

Entsprechend der Analyseergebnisse zu den Schallimmissionsbelastungen durch
Strallenbahnverkehr wurde deutlich, dass ausschlieBlich punktuell tatsachliche Konf-
liktbereiche bestehen, jedoch insgesamt im Sinne der langfristigen Larmminderungs-
strategie ein mdglichst larmarmer StralRenbahnbetrieb angestrebt werden sollte. Zu-
satzlich zu Minderungsmafnahmen in den Konfliktbereichen sind weitere betriebliche,
bauliche und fahrzeugseitige Mallnahmen zu empfehlen, um die StralRenbahn als um-
weltfreundliches Verkehrsmittel zu etablieren und eine entsprechende Wahrnehmung
in der Bevolkerung zu gewahrleisten.

Betriebliche MaBRnahmen, Fahrzeugflotte, Unternehmensphilo-
sophie etc.

Das Thema Larmschutz stellt bereits heute einen wesentlichen Bestandteil der Unter-
nehmensphilosophie der ViP Verkehrsbetrieb Potsdam GmbH dar. Dies zeigt z. B. die
Umwelterklarung des Unternehmens aus dem Jahr 2008. Diese sowie die allgemeinen
Unternehmenszielstellungen sollten in den kommenden Jahren im Sinne von Umwelt-
schutz und Larmminderung kontinuierlich weiterentwickelt werden und als Leitlinie fur
alle zukulnftigen betrieblichen, technischen und baulichen MaRinahmen dienen.

Ein wichtiger Bestandteil ist dabei das bereits existierende Beschwerdemanagement-
system. Es ermoglicht die ldentifikation und gezielte Beseitigung von punktuellen
Larmproblemen z. B. durch Unstetigkeiten etc., die im Rahmen von Larmberechnun-
gen oder Prifungs- und Wartungsarbeiten nur schwer erkannt werden kdénnen.

Auch hinsichtlich der Erneuerung der Fahrzeugflotte sind in der Umwelterklarung Ziel-
stellungen zum Einsatz moderner und schadstoffarmer Antriebssysteme enthalten. Bei
der Neubeschaffung von Stralenbahnen ist entsprechend darauf zu achten, dass die-
se larmseitig jeweils dem aktuellsten Stand der Technik entsprechen®® und vor allem
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Aktuell ist eine Orientierung an den Empfehlungen des Umweltbundesamtes im Handbuch Umweltfreundliche Beschaffung,
Empfehlungen zur Beriicksichtigung des Umweltschutzes in der dffentlichen Verwaltung und im Einkauf (Januar 1999) zu
empfehlen.
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moglichst minimale Roll-, Antriebs- und Bremsgerdusche aufweisen. Dies ist insbeson-
dere aufgrund der langen Nutzungsdauer von Schienenfahrzeugen von hoher Bedeu-
tung. Altere, i. d. R. lautere Fahrzeuge sollten kontinuierlich durch moderne und leise

Triebwagen ersetzt werden (siehe Abb. 73 bzw. Kapitel 5.6.1).

Parallel sollten alle betrieblichen MaRnahmen ausgeschopft werden, die zu einem lei-
seren StralBenbahnverkehr beitragen kénnen. Die bereits heute regelmaRigen Uberpri-
fungen der StralRenbahn-Radreifen und Pflege der Gleisanlagen genauso wie die
Schulung des Fahrpersonals sollte hierzu kontinuierlich unter Berticksichtigung des
Aspektes Larmminderung weiter optimiert werden. Es sollte regelmafig auf die Thema-
tik hingewiesen werden und speziell fir lokale Problembereiche eine Sensibilisierung
des Fahrpersonals erfolgen.

Larmarmer Oberbau

Sowohl was die Larmmissionen und Erschitterungen aus dem Strallenbahnverkehr
selbst, als auch die Larmbelastungen durch die Mitnutzung von Gleiskdrpern durch den
Kfz-Verkehr angeht, kommt der technischen Gestaltung der Gleisanlagen sowie deren
Eindeckung eine besondere Bedeutung zu.

Bei der Sanierung und beim Neubau von Stralenbahnabschnitten in der Landeshaupt-
stadt Potsdam sollte daher auf den Einsatz schwingungsdampfender Gleis- und Lage-
rungsarten nach dem jeweils neusten Stand der Technik geachtet werden. In diesem
Sinne ist die fur das Jahr 2009 formulierte Umweltzielstellung der ViP zur LArmminimie-
rung im Bereich der Neubautramtrasse Babelsberger Str. - Yorkstrasse durch den Ein-
satz sog. Flisterschienen (hier Rheda-City) ein positives Beispiel dafir, dass diese
Zielsetzungen bereits aktuell verfolgt werden.

Weiterhin erfolgt seitens der ViP bei der Streckenrekonstruktionen und bei Neubauten
eine generelle Uberpriifung zur Verortung fir Schmieranlagen. Parallel sind alle Fahr-
zeuge mit Spurkranzschmieranlagen ausgeristet. Der Schleifwagen der ViP besitzt
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zudem eine mobile Schmieranlage, welche an den Stellen ohne stationare Schmieran-
lage zum Einsatz kommt.

In den Hauptkonfliktbereichen wird zudem besonders auf geschliffene Schienen und
ruhige SchienenstoRe geachtet. Bedingt durch die zentrale Lage im Netz und die hohe
Taktfrequenz werden diese Abschnitte auch ofter von den Instandhaltungsfahrzeugen
(Schleiffahrzeug, Rillenreiniger, Weichenreiniger, Schweissfahrzeug) angefahren.

Die Potsdamer Bricken wurden mit gerduschdammenden Schienen (Lange Brlcke)
und elastischen Schienenstiitzpunkten (Humboldtbriicke) ausgeriistete und entspre-
chen dem ,Stand der Technik".

Rasengleis

Auf Abschnitten mit gesondertem Bahnkdrper ist hierbei der Einsatz von Rasengleis zu
empfehlen. Diese Form des Oberbaus ermdglicht eine Minderung der Schallimmissio-
nen von bis zu 7 dB(A). Dies belegen Vorher-Nacher-Untersuchungen bereits realisier-
ter Rasengleisabschnitte (siehe Abb. 74).

Durch das Rasengleis kann dabei zum einen die Schallabstrahlung der Fahrzeuge re-
duziert und zum anderen der Luft- und Korperschall der Schienen gedampft werden.
Zusatzlich ergibt sich durch den begriinten Bahnkérper eine wesentliche optische Auf-
wertung der Strallenbahntrasse, welche das Image der Strallenbahn als umweltfreund-
liches Verkehrsmittel unterstitzt.

Vergleich T4D Prohlis Schotter - Rasengleis
% T
Maximaler
Vorbeifahrtspegel [dBA]

85

80 +

75

70 1

65 7

Geschwindigkeit [km/h]

60

15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65

[a is (Il) mit Zwi (MP1) o is (MP2) — = Trend MP1 Trend MP2]

Abb. 74 Vorher-Nachher-Vergleich Larmpegel Schottergleis-Rasengleis (Quelle: Cdf-Schallschutz)

Zu unterscheiden ist dabei zwischen hoch- und tiefliegendem Rasengleis (siehe Abb.
75 bzw. Abb. 76). Die Larmminderungswirkung ergibt sich zum einen durch die Redu-
zierung des Luftschalls durch die ,Ummantelung” der Gleise und zum anderen durch
eine bessere Absorption der Schallabstrahlung der Fahrzeuge.
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Abb. 75 Beispiele flr hochliegendes Rasengleis Dresden, Japan (Quelle: Wolfgang Lambacher)

Abb. 76 Beispiel tiefliegendes Rasengleis Potsdam

Der Einsatz von Rasengleis sollte im Rahmen von Umbau- und Erneuerungsmalfinah-
men Uberall dort vorgesehen werden, wo aktuell ein geschotterter Bahnkdrper existiert
bzw. ein Befahren durch Kfz-Verkehr nicht zwingend erforderlich ist. In Bereichen in
denen im naheren Umfeld der Strallenbahnstrecke Wohnbebauung oder sonstige
larmsensible Nutzungen (Aufenthalt, Verweilen, Kita, Schule, Krankenhaus etc.) exis-
tieren, sollte dabei in jedem Fall auf eine gute L&rmminderungswirkung des Rasenglei-
ses geachtet werden.

Larmarme Gleiseindeckung / Deckenschluss

Bei einer gleichzeitigen Nutzung des Bahnkdrpers durch den MIV sollte generell ein
Deckenschluss mittels Asphalt erfolgen, um zusatzliche Larmbelastungen aus dem
Kfz-Verkehr durch die im Bestand teilweise vorhandene Gleiseindeckung mit Pflaster
(siehe Abb. 77) zu vermeiden. Hier besteht ein Larmminderungspotential von 2 - 3
dB(A).
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Abb. 77 Gleiseindeckung mittels Pflaster

Nach Auskunft der ViP werden diese Anforderungen bereits heute im Rahmen von
Neu- und Ausbaumalfinahmen berticksichtigt. Fir Teilabschnitte der Zeppelinstralie ist
eine derartige Sanierung parallel zur Konzepterarbeitung bereits erfolgt.

MaRnahmen im Bereich Heinrich-Mann-Allee

Im Verbindungsabschnitt zwischen Heinich-Mann-Allee und Bahnhof erfolgt bereits
heute durch die ViP aufgrund der bestehenden Larmsituation eine Wartung (Schienen-
schleifen) in verdichteten Intervallen. Zusatzlich sollte das Fahrpersonal weiterhin re-
gelmalig auf die bestehenden Probleme hingewiesen werden, um eine Sensibilisie-
rung fur die Thematik sowie ein angepasstes Geschwindigkeitsniveau zu erreichen.

Die Prifung der Moéglichkeiten zum Einsatz einer Kurvenschmieranlage in diesem Be-
reich durch die ViP ergab, dass aufgrund der abschuissige Situation und der darunter
befindlichen, stark befahrenen Stralle aus Sicherheitsgriinden eine derartige Lésung
nicht umsetzbar ist.

Eine deutliche Verbesserung der Situation im Kurvenbereich sowie in den angrenzen-
den Abschnitten wird im Rahmen einer Sanierung des Streckenabschnittes erfolgen.
Diese ist Bestandteil der priorisierten MaRhahmen im Potsdamer Streckennetz und
wird nach aktuellem Stand voraussichtlich 2012-13 umgesetzt.

MaBRnahmen im Bereich Friedrich-Ebert-Strafle

Fir die Friedrich-Ebert-StralRe zwischen Platz der Einheit und Nauener Tor kdnnte eine
Verringerung der Larmbelastungen durch eine Reduzierung des Geschwindigkeitsni-
veaus erreicht werden. Da in diesem Abschnitt ohnehin vielfaltige Nutzungsiberlage-
rungen bestehen, wirden sich gleichzeitig Synergieeffekte hinsichtlich der Aufenthalts-
qualitat sowie der Attraktivitat als Geschaftsstral’e ergeben.

Denkbar ist dabei neben der Beschilderung als Tempo-30-Zone oder Verkehrsberuhig-
tem Geschaftsbereich (Tempo 20) auch die Einrichtung einer Ful3igangerzone mit einer
Nutzungsfreigabe fir den OPNV und Radverkehr. Die tatséchlichen Verlustzeiten im
Bus- und StralRenbahnverkehr sowie die daraus resultierenden Auswirkungen auf die
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betrieblichen Ablaufe missten hierfliir gesondert analysiert werden. Zu beachten ist
dabei, dass durch vielfaltige Verflechtungen und Nutzungstiberlagerungen u. a. durch
den ruhenden Verkehr sowie durch zwei Haltestellen im Zuge des ca. 450 m langen
Abschnittes bereits im Bestand die maximal zuladssige Hochstgeschwindigkeit kaum
ausgeschopft werden kann.

Handlungsempfehlungen Eisenbahnverkehr

Gesetzliche Grundlagen

Der Schutz der Bevdlkerung vor Schienenverkehrslarm wird in Deutschland im Rah-
men des Bundesimmissionsschutzgesetzes, speziell in der Verkehrslarmschutzverord-
nung (16. BImSchV) sowie in der DIN 18005 (Stadtplanung) behandelt. Fir den Neu-
bau oder eine wesentliche Anderung eines Verkehrsweges sind in der 16. BImSchV
Immissionsgrenzwerte festgelegt (Larmvorsorge). Als wesentliche Anderung gilt z. B.,
wenn ein Schienenweg um ein durchgehendes Gleis baulich erweitert wird.

Fir bestehende Eisenbahnstrecken existieren keine Grenzwerte und somit besteht
auch kein Rechtsanspruch auf die Umsetzung von Larmschutzmalinahmen. Jedoch
existiert analog zu den Regelungen an Bundesfernstralen seit 1999 ein freiwilliges
Larmsanierungsprogramm fur bestehenden Schienenwege des Bundes (siehe hierzu
auch Kapitel 7.2) mit einem Volumen von aktuell jahrlich 100 Mio. Euro.

Als Voraussetzung fir die Forderung von Larmsanierungsmallnahmen sowie als
Grundlage fiir deren Dimensionierung gelten gemal der ,Richtlinie fur die Férderung
von MalRnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbah-
nen des Bundes* folgende Larmsanierungsgrenzwerte:

tags nachts

« Krankenhduser, Schulen, Altenheime, reine und 70dB(A) 60 dB(A)
allgemeine Wohngebiete sowie Kleinsiedlungsgebiete

« Kerngebiete, Dorfgebiete, Mischgebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

* Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

Gefordert werden sowohl aktive Mallnahmen an den Bahnanlagen (,Besonders Uber-
wachtes Gleis; Schienenschmieranlagen in engen Gleisbégen, MaRnahmen an Bri-
ckenbauwerken, Larmschutzwande und -walle), als auch passive MaRnahmen (Schall-
schutzfenster und Liftungseinrichtungen). Die Abwagung zwischen aktiven und passi-
ven MalBnahmen erfolgt nach Nutzen-Kosten-Gesichtspunkten, wobei die zusatzliche
Schutzwirkung aktiver Ma3nahmen bertcksichtigt wird.
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Neben den Instrumenten der Larmvorsorge und Larmsanierung existiert nunmehr auch
fur den Schienenverkehr parallel die EU-Umgebungslarmrichtlinie mit dem Ziel
»--.Schadliche Auswirkungen, einschlie3lich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu
verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern.”

Auf Basis der EU-Umgebungslarmrichtlinie wurden die verpflichtende Larmkartierung
und Larmaktionsplanung im deutschen Recht verankert. Es wurden jedoch, bezogen
auf die Umsetzung von Malinahmen, keine Grenzwerte und verbindlichen Rechtsans-
priche definiert, so dass Uber die Larmvorsorge und Larmsanierung hinaus aktuell kei-
ne rechtlich verbindlichen Handlungsnotwendigkeiten entstehen. Im Sinne der Umset-
zung der Anforderungen und Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie bildet
dies einen wesentlichen Mangel.

Weiterhin ist bei der Entwicklung und Realisierung von Maflinahmen zu bertcksichti-
gen, dass nach §47d BImSchG die Aufstellung des Larmaktionsplanes in die kommu-
nale Zustandigkeit fallt, aber die Umsetzung von MalRnahmen in der Regel durch die
DB AG, bzw. durch die S-Bahn Berlin GmbH erfolgen muss.

7.2 Larmsanierung im Bereich Potsdam

Fur die Durchfiihrung der LarmsanierungsmalRnahmen an bestehenden Schienewegen
des Bundes wurde eine Prioritatenreihung vorgenommen, um vordringlich die Mal3-
nahmen umzusetzen, deren Wirkung besonders hoch ist. An Hand der Hohe der Be-
troffenheiten wurden hierzu sog. Prioritatskennziffern (PKZ) fur die jeweiligen Sanie-
rungsbereiche berechnet. Dabei besteht ein Sanierungsbereich aus mehreren Sanie-
rungsabschnitten.

Sowohl die Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn (PKZ = 0,725), als auch der Be-
rliner AuRenring gemeinsam mit der Strecke Berlin - Belzig - Dessau (PKZ = 0,483)
sind Bestandteil der Prioritatenliste zur LArmsanierung der Deutschen Bahn**. Die Prio-
ritatenkennziffern sind jedoch, verglichen mit anderen Streckenabschnitten vergleich-
sweise gering. Im Maximum wird z. B. fir einen Streckenabschnitt in Kéln ein PKZ-
Wert von 23,717 erreicht. Diese bedeutet, dass eine Umsetzung von Larmschutzmal}-
nahmen, finanziert aus dem Larmsanierungsprogramm des Bundes in den kommen-
den Jahren im Potsdamer Stadtgebiet unwahrscheinlich ist.

Ein wesentliches Problem der Prioritatenreihung ist, dass durch die Zusammenfassung
zu Sanierungsbereichen kein spezifischer Wert fir die Landeshauptstadt Potsdam
bzw. flr einzelne Hauptkonfliktbereiche innerhalb des Stadtgebietes (z. B. in Potsdam-
Babelsberg) gebildet wird. Es existiert nur ein gemeinsamer PKZ-Wert, der z. B. im

* Quelle: http://www.deutschebahn.com/site/bahn/de/nachhaltigkeit/umwelt/laermminderung/laermsanierung/

laermsanierungsprogramm.html
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7.3

Falle der Berlin-Potsdam-Magdeburger Eisenbahn neben den Sanierungsabschnitten
in Potsdam auch Abschnitte in Werder, Kemnitz, Krilow, Grof3 Kreutz und Brandenburg
beinhaltet.

Um tatsachlich der ortspezifischen Situation Rechnung tragen zu kénnen, ist eine star-
kere Differenzierung bei der Prioritdtensetzung im Rahmen der Larmsanierung an
Schienenwege zwingend erforderlich.

Zusatzlich ist zu bertcksichtigen, dass bei der Berechnung der Prioritatenziffer nur die
Uberschreitungen des Larmsanierungsgrenzwertes von 60 dB(A) nachts beriicksichtigt
werden. Im Vergleich zu den Larmschutzgrenzwerten bei Neubau oder wesentlicher
Anderung eines Schienenweges (Vergleichswert fiir reines Wohngebiet 49 dB(A)
nachts) bzw. mit dem Prifwert der Larmaktionsplanung von 55 dB(A) nachts wird deut-
lich, dass ein geringerer Schutzanspruch besteht und lediglich in Bereichen mit beson-
ders hohen Belastungen MalRnahmen ergriffen werden. Parallel ware, wie bereits fir
den Stralenverkehr gefordert bzw. teilweise bereits umgesetzt, auch flir den Schie-
nenverkehr eine Absenkung der Larmsanierungswerte sinnvoll.

Handlungsempfehlungen

Im Sinne eines effektiven Schutzes der Bevdlkerung vor Eisenbahnlarm entsprechend
der Zielstellungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie sollten fir die in Kapitel 2.7 darges-
tellten Problem- und Konfliktbereiche Larmschutzmallhahmen konzipiert und umge-
setzt werden®®. Seitens der Landeshauptstadt Potsdam sollte bei den zustandigen In-
stitutionen und Behdérden kontinuierlich darauf hingewirkt werden.

Im Sinne einer realistischen Einschatzung der Situation sowie zur Relativierung der
Erwartungshaltung ist einschrankend jedoch festzuhalten, dass die Einflussmdglichkei-
ten der Stadt sehr begrenzt sind, da keinerlei Rechtsanspruch fiir die Umsetzung von
Larmminderungsmalinahmen an bestehenden Eisenbahnstrecken existiert. Dennoch
zeigt sich, dass Uberall dort, wo ein hoher Druck seitens der Verwaltung, der Bevolke-
rung und der Politik existiert, eine Umsetzung von MalRnahmen eher wahrscheinlich ist.

Als Grundlage flir eine sachliche Diskussion sowie fiir einen objektiven Vergleich der
Betroffenheiten mit anderen Streckenabschnitten ware eine differenzierte und ortsspe-
zifische Betrachtung bei der Prioritdtensetzung durch den Bund bzw. die DB AG im
Rahmen der Larmsanierung winschenswert.

45

Generell ist aus Sicht der Larmaktionsplanung den aktiven Larmminderungsmafnahmen am Gleis bzw.- durch Schall-

schutzwande und -wélle Prioritat einzurdumen, da diese dem Anspruch der EU-Umgebungslérmrichtlinie hinsichtlich der
Erhdhung der Aufenthaltsqualitat besser gerecht werden.
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8.1

Daruber hinaus sollten die Anstrengungen zur Larmminderung beim Eisenbahnverkehr
insgesamt verstarkt werden, um die Akzeptanz des Bahnverkehrs insbesondere unter
Bertcksichtigung der umwelt- und klimapolitischen Zielstellungen zur Erhéhung der
Fahrgast- und Transportaufkommen auch zuklnftig zu gewahrleisten. Hierbei ist neben
zusatzlichen Investitionen in die Verkehrsanlagen sowie das rollende Material, die Er-
hebung larmabhangiger Trassenpreise sowie eine Abschaffung des sog. Schienenbo-
nus bei den Larmberechnungen des Eisenbahnverkehrs von derzeit 5 dB(A) erforder-
lich, um die tatsachlichen Betroffenheiten auch vergleichbar abbilden zu kénnen.

Handlungsempfehlungen Luftverkehr

Gesetzliche Grundlagen

Mafgebliche gesetzliche Grundlage flr den Fluglarm bildet das Gesetz zum Schutz
gegen Fluglarm (Fluglarmgesetz — Novelle 2007). Das Fluglarmgesetz enthalt keine
Immissionsgrenzwerte im Sinne des Bundesimmissionsschutzgesetzes. Zweck des
Fluglarmgesetzes ist es vielmehr ,in der Umgebung von Flugplatzen bauliche Nut-
zungsbeschrankungen und baulichen Schallschutz zum Schutz der Allgemeinheit und
der Nachbarschaft vor Gefahren, erheblichen Nachteilen und erheblichen Belastigun-
gen durch Fluglarm sicherzustellen.”

Laeq in dB(A) Lamax in dB(A) innen
neue oder neue oder
bestehende zivile | wesentlich baulich | bestehende zivile | wesentlich baulich
Flugplatze erweiterte zivile Flugplatze erweiterte zivile

Flugplétze Flugplatze
Tag-Schutzzone 1 65 60 - -
Tag-Schutzzone 2 60 55 - -
Nacht-Schutzzone bis 31.12.2010 55 53 6 x57 6 x 57
Nacht-Schutzzone ab 01.01.2011 55 50 6 x57 6 x53

Tab. 10: Werte zur Festlegung der Larmschutzzonen fir zivile Flugplatze*

Hierzu werden sog. Schutzzonen definiert, in denen ein bestimmter durch den Fluglarm
hervorgerufener aquivalente Dauerschallpegel Laeq bzw. fluglarmbedingter Maximalpe-
gel Lamax (nur bei der Nacht-Schutzzone) bezogen auf die sechs verkehrsreichsten Mo-
nate (180 Tage) des Prognosejahres, Uberschritten wird. Die Werte zur Definition der
Schutzbereiche (siehe Tab. 10) unterscheiden sich hierbei fiir bestehende zivile Flug-
platze und fir neue oder wesentlich baulich erweiterte zivile Flugplatze.

46

Fir den BBI wurden abweichend zum Fluglarmgesetz zu Gunsten der Betroffenen insbesondere fiir die Nacht-Schutzzonen
andere Werte angewendet. Diese wurden auf Grundlage eines Dauerschallpegels von 50 statt 55 dB(A) aulRen festgelegt.

Planungsburo Dr.-Ing. Ditmar Hunger Stadt - Verkehr - Umwelt Dresden / Berlin Sw



Larmaktionsplan Landeshauptstadt Potsdam — Stufe 2, Abschlussbericht Seite 94

8.2

Entsprechend des Fluglarmgesetztes dirfen innerhalb der Schutzzonen keine Kran-
kenhauser, Altenheime, Erholungsheime und ahnliche in gleichem Male schutzbedirf-
tige Einrichtungen errichtet werden. Gleiches gilt innerhalb der Tag-Schutzzonen fur
Schulen, Kindergarten und &hnliche in gleichem Male schutzbedurftige Einrichtungen.
Weiterhin durfen in der Tag-Schutzzone 1 sowie in der Nacht-Schutzzone keine Woh-
nungen errichtet werden*’. Weiterhin werden im Fluglarmgesetz die Erstattung von
Aufwendungen zum baulichen Schallschutz sowie die Entschadigung fir Beeintrachti-
gungen des Aulienwohnbereichs in Abhangigkeit von den Schutzzonen geregelt

Hinsichtlich der Schutzziele fir die Larmaktionsplanung wird im §14 Fluglarmgesetz
festgehalten, dass die jeweils anwendbaren Werte gemal Tab. 10 zu beachten sind.
Den Zielen der EU-Umgebungslarmrichtlinie ,...schadliche Auswirkungen, einschlief3-
lich Belastigungen, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie
zu mindern.“ wird damit in keiner Weise Rechnung getragen.

Vielmehr haben die Regelungen des Fluglarmgesetzes zur Folge, dass ein Anwachsen
der Flugbewegungen und damit auch des Larms ohne tatséchliche Beschrankungen*®
mdglich ist und im Nachgang lediglich passive Schallschutzmalnahmen, Entschadi-
gungen und Bauverbote festgelegt und umgesetzt werden (Anpassung der Larm-
schutzzonen). Eine tatsachliche Verminderung des Umgebungslarms findet nicht statt.
In den AuRenbereichen ist sogar ein weiterer Anstieg der Larmbelastungen trotz Larm-
schutzzonen moglich. Parallel ergibt sich mit Anstieg der Flugbewegungen ein Hi-
nauswachsen der Larmschutzzonen und der entsprechenden Baubeschrankungen in
die Region vor Kopf der Start- und Landebahnen.

Handlungsempfehlungen

Das Stadtgebiet Potsdam befindet sich weit auRerhalb der Schutzzonen gemaf Flug-
larmgesetz. Der westlichste Punkt der Schutzgebiete des BBl gemal} Planergdnzungs-
beschluss vom 20.10.2009 liegt Luftlinie ca. 10 km von der 6stlichen Stadtgrenze ent-
fernt.

Dennoch sind bereits heute gewisse Belastigungen durch den Luftverkehr (insbeson-
dere Einzelschallereignisse) zu verzeichnen, die in dhnlicher Form auch zukiinftig statt-
finden kénnen. Entsprechend sollte seitens der Stadt die Zielstellung verfolgt werden,
dass mit geeigneten Malnahmen dafiir gesorgt wird, dass so wenig wie méglich Uber-
flige (ber das bebaute Stadtgebiet stattfinden und dass die Uberflughéhen so hoch
wie moglich sind. Die technischen Moglichkeiten (Pistennutzungsstrategien, gekrimm-
tes Anflugverfahren, Flugroutenmanagement, versetzte Landeschwelle, steilerer Anf-

47

Ausnahmen sind jeweils nur unter sehr eingeschrankten Rahmenbedingungen zulassig.

Im Rahmen des Planfeststellungsbeschlusses fir den BBI werden 360.000 Flugbewegungen pro Jahr als Grundlage fir
den aktuellen Flughafenausbau definiert. Eine rechtsverbindliche Obergrenze wird damit jedoch nicht festgelegt.
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9.1

lugwinkel etc.), um dies zu erreichen, sollten im Rahmen des Betriebskonzepts des
Flughafens ausgenutzt werden.

Generell bertcksichtigt werden sollte bei den Zielstellungen hinsichtlich einer Minimie-
rung der Uberfliige jedoch auch, dass andere Kommunen, die ndher am Flughafen lie-
gen, wesentlich starker betroffen sind. Dies bedeutet, dass Verbesserungen im Bereich
des Stadtgebietes Potsdam nicht zu Lasten dieser Kommunen erfolgen sollten. Viel-
mehr ist im Sinne der regionalen Larmminderung eine Optimierung der Flugrouten er-
forderlich, bei der insgesamt mdglichst geringe Betroffenheiten entstehen.

Sollte zur Entlastung starker betroffener Siedlungsbereiche ein Uberfliegen der Lan-
deshauptstadt Potsdam erforderlich sein, ware dies aus Sicht der Larmaktionsplanung
akzeptabel, wenn parallel im Rahmen des Betriebskonzeptes gewahrleistet ist, dass
die Belastigungen so minimal wie méglich sind.

Neben der Festlegung verbindlicher Flugrouten ist die Einrichtung eines Systems zur
Kontrolle der tatsachlichen Flugbewegungen von besonderer Bedeutung, um die ge-
wlnschten Effekte der Larmminderung auch tatsachlich zu erreichen.

Zu diesen Themen sollte sich die Landeshauptstadt Potsdam weiter als aktives Mitg-
lied in der Kommission nach § 32 b LuftVG einbringen und damit die zur Verfigung
stehenden Moglichkeiten ausnutzen.

Schallimmissionsprognose

Vorgehensweise

Die prognostischen Larmbelastungen fur die untersuchten Strallenabschnitte mit einer
Verkehrsbelegung unter 16.400 Kfz/24h werden auf Grundlage des im Rahmen des
Larmaktionsplanes erarbeiteten Gesamtmalnahmenbiindels (siehe Abb. 78) ermittelt.
Die Einschatzung der Larm-Betroffenheiten bzw. der Veranderungen im Vergleich zum
Bestand erfolgt, aufbauend auf der Analyse mittels Larmkennziffern bzw. auf Grundla-
ge der Anzahl der Einwohner, welche von Immissionsbelastungen Uber 65 dB(A) ganz-
tags bzw. 55 dB(A) nachts betroffen sind.

Generell ist zu beachten, dass nicht alle getroffenen MaRnhahmen im Rechenmodell be-
rlcksichtigt werden, da einzelne Aspekte in ihrer Wirkung zu komplex sind oder nur
vereinfacht im Rechenmodell implementiert werden.

Speziell betrifft dies z. B. die MalRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes, die in-
sgesamt langfristig zu einer Verringerung des Kfz-Verkehrsaufkommens beitragen
werden. Wo und in welcher Auspragung, ist jedoch im Detail aktuell nicht einschatzbar.
Weiterhin werden Veranderungen an den Knotenpunkten (z. B. Umgestaltung zum
Kreisverkehr) im Berechnungsverfahren nach VBUS nicht berucksichtigt, obschon
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9.2
9.21

auch sie wesentlich zur Reduzierung von Schallimmissionen beitragen. Gleiches gilt
allgemein fir die MaRnahmen zur Harmonisierung des Verkehrsflusses.

T 2010 - Geschwindigkeitshegrenzungen im HauptstraRennetz {insb. nachts)
kurzfristig 7] . MaRnahmen an Konfliktpunkten im StraRenbahnnetz
- Koordinierung von Lichtsignalanlagen
== 2012 —
_- Verkehrsfluss verstetigen (StraBenraumgestaltung & -begrinung)
| R - Austausch der Pflastereindeckungen im Gleisbereich
4 mittelfristig |H - Erprobung ldrmoptimierter Fahrbahnoberfldchen
- Einsatz von larmarmen Oberbauformen bzw. Rasengleis
=T 2015 - Abschirmung durch Gelidndeprofilierung, Heckenbepflanzung, Bebauung
= 2016 - Umfassende Férderung Umweltverbund
4 5017 - immissonsgiinstige Stadt- und Siedlungsentwicklung
- Umsetzung Radverkehrskonzept
- ] - Erneuerung der Fahrzeugflotte
- Belagverbesserung & Instandhaltung StraBennetz
g R _ Medien- und Offentlichkeitsarbeit

Abb. 78 Ubersicht zum GesamtmaRnahmenkonzept (Auszug Kernmafinahmen)

Im Berechnungsmodell bertcksichtigt werden die MalRnahmen zu Geschwindigkeits-
begrenzungen und zur Verbesserung der Fahrbahnoberflachen. Die Auswirkungen fir
die einzelnen Strallenabschnitte sowie fur die Gesamtbetroffenheiten werden in den
nachfolgenden Kapiteln erlautert. Die Auswirkungen von Straliennetzerganzungen
bzw. Verkehrsverlagerungen (siehe Kapitel 9.2.3) sowie die Effekte des Mallnahmen-
konzeptes fur den StralRenbahnverkehr (siehe Kapitel 9.3) werden jeweils gesondert
betrachtet.

Larmminderungswirkung MaBnahmenbuindel StraBenverkehr

Immissionsbelastungen und Betroffenheiten

Mit der Umsetzung der Mallnahmen zur Larmminderung fur die StralRenabschnitte mit
einer Verkehrsbelegung zwischen 8.200 und 16.400 Kfz/24h ergeben sich deutliche
Veranderungen bei der Immissionssituation sowie hinsichtlich der Verteilung der Be-
troffenheit fur die einzelnen Pegelklassen. In den Abb. 79 und Abb. 80 werden die ent-
sprechenden Werte zusammengefasst.
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Besonders hohe Immissionsbelastungen lGber 65 dB(A) nachts bzw. 75 dB(A) ganztags
sind nur noch punktuell zu verzeichnen. Bei Anwohnern, deren Immissionsbelastungen
uber den Prufwerten der Larmaktionsplanung (55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) ganz-
tags) liegen, ergeben sich nur Uberschreitungen von 5 dB(A) oder weniger. Insgesamt
wird jedoch deutlich, dass im Bereich der Larmbelastigungen mit Betroffenheiten knapp
unterhalb der Prifwerte auch nach Umsetzung der MaRnahmenkonzepte eine Vielzahl
von Potsdamern wohnen.

9" Im Vergleich zu den Bestandswerten in den Abb. 47 und Abb. 48 ist zu beachten, dass durch die Pegelreduktion aus dem

MaRnahmenkonzept punktuell die Werte von < 45 dB(A) nachts bzw. < 55 dB(A) ganztags unterschritten werden. Diese
werden jedoch in den Abb. 79 und Abb. 80 nicht dargestellt, wodurch die Summe der dargestellten Prozentangaben unter
100 % liegt. Die verbleibende Differenz ist entsprechend den Pegelklassen unter 45 bzw. 55 dB(A) zuzurechnen.
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9.2.2

Wirkungseinschatzung des MaBnahmekonzeptes

Die dargestellten Minderungseffekte kénnen bei einer Umsetzung aller im Rahmen des
MaRnahmenkonzeptes aufgefihrten Mallnahmen erreicht werden. Wenn aus unter-
schiedlichen Griinden einzelne MaRnahmen nicht umgesetzt werden kénnen®, ist die
Entlastungswirkung entsprechend geringer.

Im Ergebnis der Schallimmissionsberechnungen (siehe Tab. 11 bzw. Abb. 79 bis Abb.
82) ist festzustellen, dass bei einer Umsetzung des MalRnahmenkonzeptes eine deutli-
che Larmminderung im Straflennetz mit einer Verkehrsbelegung zwischen 8.200 und
16.400 Kfz/24h erreicht werden kann. Dies zeigt sich sowohl an den deutlich reduzier-
ten Larmkennziffern (LKZ siehe Kapitel 2.5.1), als auch durch eine geringere Zahl von
Betroffenen, welche Immissionsbelastungen oberhalb der Prifwerte von 55 dB(A)
nachts und 65 dB(A) ganztags ausgesetzt sind.

Betroffenheiten ganztags Betroffenheiten nachts
Einwohner LKZ den Einwohner LKZ night
Lgen > 65 dB(A) Lnight > 55 dB(A)

absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme | absolut | Abnahme

Ist-Zustand 7.639 - 5.343 - 8.795 - 8.365 -

Konzept 6943 | -91% | 4127 |-228% | 6.894 |-216% | 5309 |-365%

Tab. 11 Veranderung Gesamtbetroffenheit im untersuchten Bereich

Durch die etwas umfangreicheren verkehrsorganisatorischen MafRnahmen fir den
Nachtzeitraum, welche sich aus dem erhdhten Schutzbedarf der Bevélkerung (Nacht-
ruhe) ableiten, ergeben sich hier auch hohere Entlastungseffekte. Die Larmkennziffer
reduziert sich um ca. 37 %, wahrend ganztags lediglich ein Rickgang von ca. 23 % zu
verzeichnen ist. Auch bei der Reduzierung der Zahl der Betroffenen oberhalb der Prif-
werte ist die Abnahme nachts mit ca. 22 % deutlich héher als die Entlastung ganztags
mit ca. 9 %.

Absolut sind nachts fast 2.000 Einwohner weniger von Prifwertiberschreitungen be-
troffen. Im Vergleich zum Larmaktionsplan Stufe 1 zeigt sich somit, dass aufgrund der
weniger hohen Uberschreitung der Prifwerte im StraRennetz zwischen 8.200 und

50

Dies betrifft insbesondere die Malnahmen, bei denen weiterfiihrende Untersuchungen zwingend erforderlich sind, um eine

abschlieRende Entscheidung zur Umsetzbarkeit der Manahmen treffen zu konnen. So ist z. B bei mglichen Verkehrsbe-
schrénkungen flir ermessensgerechte Einzelfallentscheidung eine Einzelfallberechnungen nach RLS 90 durchzufiihren.
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16.400 Kfz/24h eher die Mdglichkeit besteht, die Prufwerte zu unterschreiten als im
Zuge der besonders hoch belasteten Hauptverkehrsmagistralen®'.

10.000

B Bestand 8.795
O Gesamtmalnahmenkonzept 8.365

8.000

6.000

4.000

2.000

0

EW EW
LKZ Den LKZ Night L Den > 65 dB(A) L Night > 55 dB(A)

Abb. 81 Entwicklung der Larmkennziffern und Betroffenheiten (StralRen < 16.400 Kfz/24h)

Die prozentuale Veranderung der Immissionen fir die einzelnen Pegelklassen in der
Nacht wird in der nachfolgenden Abb. 82 noch einmal graphisch verdeutlicht. Vor allem
im Pegelbereich Uber 60 dB(A) ist ein deutlicher Rickgang der Anteilswerte festzustel-
len. Von den 2.344 Betroffenen im Analyse-Zustand verbleiben nach Umsetzung des
Maflnahmenkonzeptes lediglich 778 Einwohner. Dies entspricht einem Riickgang um
ca. zwei Drrittel.

Es ist zu berlcksichtigen, dass neben der Reduzierung der Betroffenheiten fir Be-
standswohnungen durch die Umsetzung der MalRnahmen der Larmaktionsplanung
auch die Betroffenheiten in den (hier nicht dargestellten) zukinftigen Wohnungsneu-
bauten reduziert werden oder eventuell erst hierdurch die Voraussetzungen fur Woh-
nungsneubau geschaffen werden.

Es erfolgt insgesamt eine Verschiebung zu Gunsten der leiseren Pegelklassen sowie
innerhalb der Pegelklassen zu Gunsten niedrigerer Larmpegel, womit sich auch der
Zuwachs in den Pegelklassen unterhalb des Prufwertes von 55 dB(A) erklart. Dabei
werden neben den Betroffenheitsschwerpunkten (straflenbegleitende Gebaudefronten)
in unmittelbarer Nahe der Emissionsquelle, auch die dahinterliegenden rickwartigen
Bereiche parallel entlastet.

51

Dies heif8t jedoch im Umkehrschluss nicht, dass die Manahmen im StraBennetz mit einer Verkehrsbelegung > 16.400
Kfz/24h verzichtbar sind. Deren Umsetzung ist unter Beachtung der Hohe der Uberschreitungen deutlich wichtiger, um die
Gesundheitsgefahrdungen fir die Anwohner, wenn sie sich nicht generell vermeiden lassen, so doch zumindest so weit es
geht zu reduzieren.
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Abb. 82  Entwicklung der Immissionssituation nachts (Straflen < 16.400 Kfz/24h)
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Zudem zeigt der deutliche Riickgang in den hohen Uberschreitungsbereichen, dass fiir
alle maRRgebenden Problem- und Konfliktbereiche, welche in Tab. 3 im Analyseteil auf-
gefuhrt worden sind, MaRnahmen konzipiert wurden, die zumindest dafur sorgen, dass
besonders starke Gesundheitsgefahrdungen weitestgehend vermieden werden.

Insgesamt ist zu beachten, dass zu den dargestellten Verbesserungen weitere langfris-
tige Effekte hinzukommen, die nicht dezidiert in den Berechnungen abgebildet werden
kénnen (Harmonisierung des Verkehrsflusses) bzw. sich aus dem integrierten und ge-
samtstadtischen Ansatz der Mallnahmenkonzeption ergeben (Veranderung des Modal-
Split zu Gunsten des Umweltverbundes).

Grundvoraussetzung fir die dargestellten bzw. errechneten Larmminderungseffekte ist,
dass die vorgesehenen Malinahmen des Konzeptteiles moglichst umfassend umge-
setzt werden®®. Weiterhin ist insbesondere bei den rein verkehrsorganisatorischen
MalRnahmen, wie z. B. den Geschwindigkeitsbegrenzungen, durch ausreichende Kont-
rollen sicher zu stellen, dass die vorgesehenen Verkehrsregelungen eingehalten und
akzeptiert werden.

Werden einzelne MalRnahmen nicht oder nur teilweise realisiert, so ist automatisch von
einer geringeren Minderungswirkung und einer weniger starken Reduzierung der Be-
troffenheiten auszugehen. Im Umkehrschluss hiel3e dies jedoch nicht, dass nicht auch
mit einzelnen Konzeptmalnahmen wesentliche Effekte zur Larmminderung erreicht
werden kénnen. Vielmehr sollte im Sinne der Aktionsplanung auf Grundlage der Priori-

52

Hierbei ist zu berticksichtigen, dass fiir verschiedene MalRnahmen weiterflinrende Untersuchungen zwingend erforderlich
sind, um eine abschlieBende Entscheidung zur Umsetzbarkeit der MaBnahmen treffen zu kénnen. So ist z. B bei mdglichen
Verkehrsbeschrénkungen fir ermessensgerechte Einzelfallentscheidung eine Einzelfallberechnungen nach RLS 90 durch-
zufthren.
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9.2.3

tatenreihung in Kapitel 10 kurzfristig mit der Umsetzung erster kostenguinstiger Mal3-
nahmen begonnen werden.

Abschlieend ist festzustellen, dass mit den konzipierten LarmminderungsmafRnahmen
eine effektive und deutliche Verbesserung der Immissionssituation im Stralennetz mit
einer Verkehrsbelegung zwischen 8.200 und 16.400 Kfz/24h moglich ist und ein we-
sentlicher Beitrag zur der Umfeld-, Wohn- und Aufenthaltsqualitat geleistet wird.

Larmbilanz verkehrsverlagernder EinzelmaBnahmen

Fur die MaBnahmen, bei denen eine Verlagerung des Kfz-Verkehrs auf andere Haupt-
verkehrsstralien bzw. auf Neubautrassen vorgesehen sind, werden nachfolgend die
entstehenden Effekte im Bezug auf die Larmsituation gegeniibergestellt, um zu Uber-
prufen, ob sich durch diese ggf. kontraproduktive Effekte ergeben.

Brauhausberg / Leipziger StraRe

Fur den Bereich Brauhausberg / Leipziger Stral3e ergibt die Betroffenheitsabschatzung,
dass mit der Einrichtung der Einbahnstral3enregelung im Zuge der Leipziger Stral3e die
Larmbelastungen am Brauhausberg leicht zugenommen haben (siehe Tab. 12). Durch
die Halbierung der Verkehrsmenge in der Leipziger Stral’e haben sich dort die Immis-
sionen um etwa 3 - 4 dB reduziert. Der geringere Anstieg der Larmimmissionen im Zu-
ge des Brauhausberges (Zunahme um 1 - 2 dB) ist dadurch zu erklaren, dass unter
Berlcksichtigung der schon vorher existierenden Verkehrsmengen auf diesem Stra-
Renabschnitt die Auswirkungen des zusatzlichen von der Leipziger Stral3e verlagerten
Verkehrsaufkommens geringer sind. Es erfolgt hier keine Verdoppelung der Verkehrs-
menge.

Leipziger Str. Brauhausberg

Larmkennziffer (nachts)

Pegelanderung | Pegelanderung
ohne T 30 mit T 30
Bestand Kartierung 2005 - - 79 -
EinbahnstraBenregelung -3 bis-4dB +1bis 2dB 123 47
Blindelung Brauhausberg -7 bis-8dB + 3 bis 4 dB 180 85
Einwohner 204 53 166
Tab. 12 Betroffenheitsabschatzung Brauhausberg / Leipziger Stralle

Fur den Fall einer alleinigen Blindelung des Verkehrs im Zuge des Brauhausberges
wirden sich diese Effekte weiter verstarken (- 7 bis - 8 dB in der Leipziger Stral3e). Un-
ter der Annahme, dass durch Anwohner- und OPNV-Nutzung eine gewisse Grundver-
kehrsbelegung in der Leipziger Strale verbleiben wird, ergabe sich fur den Brauhaus-
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Es erfolgt eine weitere jedoch etwas geringere Entlastung von ca. 40 Einwohner in der Michendorfer Chaussee.
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berg im Vergleich zum Zeitraum vor September 2008 etwa eine Verdreifachung des
Verkehrsaufkommens. Bei einer derartigen Blndelung des Verkehrs in der Strale
Brauhausberg ist die Umsetzung begleitender MalRnahmen zur La&rmminderung erfor-
derlich. Bereits auf Grundlage der bestehenden Larmsituation ist fir den Abschnitt zwi-
schen Albert-Einstein-Stral’e und der Briicke Am Havelblick eine nachtliche Geschwin-
digkeitsbegrenzung auf 30 km/h zu prifen, die insgesamt zu einer Minderung der Be-
troffenheiten beitragen kann.

Beim Vergleich der Einwohnerzahlen von Brauhausberg und Leipziger Stral’e wird
deutlich, dass bereits heute die Zahl der Bewohner in der Leipziger Strale etwas hoher
ist. Hinzu kommt, dass hier weitere Potenziale fir eine zukiinftig starkere Wohnnut-
zung existieren.

Hinsichtlich der Reduzierung der Gesamtbetroffenheiten kann daher festgestellt wer-
den, dass larmseitig eine Bundelung des Verkehrs im Zuge des Brauhausberges unter
der Vorraussetzung paralleler Minderungsmafinahmen, in den Bereichen, in denen di-
rekt angrenzend Wohnbebauung existiert, moglich ist und sinnvoll erscheint.

Es ist jedoch zu Uberpriifen, welche Auswirkungen sich hinsichtlich der Entwicklung der
Luftschadstoffimmissionen ergeben und ob eine derartige Mallnahme mit den verkehr-
lichen und stadtebaulichen Randbedingungen und Zielstellungen vereinbar ist.

Wetzlarer StraRe

Durch die Verlangerung der Wetzlarer Stralte werden die Bewohner an der Drewitzer
StralRe um ca. 7 dB entlastet. Neue Betroffenheiten entstehen nicht, da die Trasse ca.
200 m von der nachsten Wohnbebauung entfernt gefiihrt wird und direkt neben einer
Bahntrasse verlauft. Zudem sind bei Neubauten die Larmgrenzwerte nach der 16.
BImSchV (49 dB (A) nachts und 59 dB (A) tags) in Allgemeinen Wohngebieten einzu-

halten.
hg;ﬂ;ennzmer Bestand Ausbauvariante
Zum Kirchsteigfeld 3 2
Sternstrale 55 22
Drewitzer Strafle 153 8
Summe 211 32
Tab. 13 Veranderung der Larmkennziffern bei Verlangerung der Wetzlarer Stralte

In Summe ist daher festzustellen, dass mit der Verlangerung der Wetzlarer Strale so-
wohl die Larmbelastung im Bereich Drewitz (Drewitzer Stralle) deutlich reduziert wer-
den kann, als auch eine leichte Larmminderungen im Verlauf des Stralenzuges Zum
Kirchsteigfeld / Sternstralle / Am Buchhorst erreicht wird (siehe Tab. 13). Die Larm-
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9.3
9.3.1

kennziffern (Lnignt) dieser Strallenzlige reduzieren sich in Summe von 211 im Bestand
auf 32 fUr die Ausbauvariante Verlangerung der Wetzlarer Stral3e.

Durch die Parallelfihrung der Neubautrasse zur Bahn erfolgt einen Bindeldung der
beiden Larmquellen, so dass Schallschutzmallinahmen, falls erforderlich, parallel auch
zur Reduzierung des Bahnlarms beitragen kdnnen.

Langfristige Trassenvarianten zur Verkehrsentwicklung

Die langfristigen Trassen zur Verkehrsnetzerganzung in der Landeshauptstadt Pots-
dam haben vor allem einen Einfluss auf die Verkehrsentwicklung im Hauptverkehrsnetz
mit einer Verkehrsbelegung von mehr als 16.400 Kfz/24h. Sie sind weiterhin kein
Kernbestandteil des MalRnahmenkonzeptes zur LA&rmminderung.

Effekte flir das aktuell zu untersuchende StralRennetz mit einer Verkehrsbelegung zwi-
schen 8.200 und 16.400 Kfz/24h sind insbesondere fir den Verkehrszug Forstralie /
Am Neuen Palais / Amundsenstra’e durch die Verknipfung zwischen B 1 und B 2
(Havelspange) zu verzeichnen. Hier wirde es aufgrund der Zunahme der Verkehrsauf-
kommen um ca. 1/3 zu einer Zunahme der Larmbelastungen um ca. 2 dB(A) kommen.

Eine differenzierte Erfassung der innerstadtischen Entlastungswirkungen, welche allei-
nig auf die Havelspange zuruckzuflhren ist, kann im Rahmen der Larmaktionsplanung
nicht vorgenommen werden. Daher ist im Rahmen der Trasseplanung eine differenzier-
te Abwagung der Be- und Entlastungseffekte erforderlich. Die Zielstellungen der
Larmminderung sollten dabei in einer Biundelung des Verkehrs im Hauptnetz liegen.
Generell waren bei Verkehrszunahmen in den o. g. Stralenabschnitten erganzende
Larmminderungsmalfnahmen erforderlich.

Larmminderungswirkung MaBnahmenbiindel StraBenbahn

Wirkungseinschatzung des MaBnahmekonzeptes

Die Larmminderungswirkung im StralRenbahnverkehr setzt sich aus zwei wesentlichen
Komponenten zusammen. Zum einen sind dies Minderungseffekte, die im gesamten
Stralienbahnnetz wirksam werden und zum anderen lokale Effekte durch spezielle
MalRnahmen in einzelnen StralRenabschnitten.

Zum ersten MalRnhahmenkomplex gehoéren insbesondere die betrieblichen MaRnahmen,
wie Wartung und Pflege von Fahrzeugen bzw. Gleisanlagen sowie die Schulung des
Fahrpersonals. Die daraus resultierenden Minderungseffekte lassen sich hier nicht ex-
plizit quantifizieren. Die betrieblichen MaRnahmen sind vielmehr notwendig, um das im
Rahmen der Immissionsberechnungen zu Grunde gelegte Larmniveau zu erreichen
bzw. zu halten. Werden die Schienen nicht regelmafig geschliffen oder Fahrzeuge mit
Radsatzen eingesetzt, welche Unregelmaligkeiten aufweisen, so ergibt sich ein deut-
lich héheres Larmniveau.
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9.3.2

Weiterhin Bestandteil ist die kontinuierliche Fahrzeugflottenerneuerung, welche sich
mittel- bis langfristig ebenfalls im gesamten Strallenbahnnetz bemerkbar machen wird.
Die Minderungspotentiale liegen hier bei etwa 1 bis 3 dB(A).

Bei den lokalen Larmminderungsmalinahmen handelt es sich iberwiegend um Sanie-
rungsmalnahmen am Gleiskorper. Hierbei steht neben der Reduzierung der Schall-
immissionen vor allem auch die Reduzierung des Eintrags von Erschitterungen in die
angrenzende Bebauung im Vordergrund. Mit Hilfe von modernen schwingungsdamp-
fenden Gleis- und Lagerungsarten ist im Vergleich zum Bestand eine deutliche Redu-
zierung Erschuitterungsbelastungen mdglich. Der Luftschall wird jedoch i. d. R. kaum
reduziert. In Stralenabschnitten, in denen der Gleiskérper nicht durch andere Ver-
kehrsteilnehmer (MIV oder Bus) genutzt werden muss, kann durch den Einsatz von
Rasengleis zusatzlich eine Larmminderung von bis zu 7 dB(A) erreicht werden.

Im Ergebnis kann festgestellt werden, dass Uber das bereits heute niedrige Larmniveau
der StralRenbahn hinaus zukiinftig weitere Mdglichkeiten fiir eine effektive Larmminde-
rung existieren, welche einer sukzessiven Umsetzung im Rahmen von Um- und Neu-
baumalinahmen sowie der Fahrzeugflottenerneuerung bedirfen. Das Image der Stra-
Renbahn als umweltfreundlichen Verkehrsmittel und wesentlicher Eckpfeiler des Um-
weltverbundes in der Landeshauptstadt Potsdam kann dadurch gestarkt werden.

Larmminderungswirkung in den Problem- und Konfliktbereichen

Erganzend zu den Larmminderungswirkungen im gesamtstadtischen Stralenbahnsys-
tem werden nachfolgend fur die beiden, im Rahmen der Analyse ermittelten Konfliktbe-
reiche vertiefende Aussagen zusammengefasst.

Heinrich-Mann-Allee

Die Einrichtung einer Kurvenschmieranlage ist in diesem Bereich aufgrund der ab-
schussigen Situation nicht moglich.

Mit der voraussichtlich fiir 2012-13 vorgesehen Sanierung des Streckenabschnittes ist
durch die verbesserten Dampfungseigenschaften des dann verwendeten Gleisober-
baus mit einer deutlichen Verringerung der Erschutterungsbelastungen zu rechnen.

Friedrich-Ebert-Strale

Ahnlich wie beim Kfz-Verkehr ergibt sich auch fiir StraBenbahnen eine Reduzierung
der Larmbelastungen bei einer Absenkung des Geschwindigkeitsniveaus. Diese ist ab-
hangig von der Ausgangsgeschwindigkeit. Eine Reduzierung von 50 auf 30 km/h ergibt
z. B. eine Pegelminderung von ca. 4,5 dB(A). Bei einer Absenkung auf von 50 auf 20
km/h wird rechnerisch eine Pegelminderung von insgesamt ca. 8 dB(A) erreicht.

Im Fall der Friedrich-Ebert-Stral3e ist jedoch zu beachten, dass die Larmminderungs-
wirkung jeweils etwas niedriger sein wird, da Geschwindigkeiten von 50 km/h auf dem
kurzen Abschnitt, welcher zusatzlich zwei Haltestellen beinhaltet, aktuell nur selten ge-
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fahren werden durften. Entsprechend ist bei realistischer Betrachtung mit einer Pegel-
minderung von 2 - 3 dB(A) bei Tempo 30 und 4 - 6 dB(A) bei Tempo 20 zu rechnen.
Bei einer Beschilderung als FulRgangerzone wirden sich nochmals minimale Larmmin-
derungspotentiale zusatzlich ergeben.

Allgemein ist zu beachten, dass im Sinne der Konfliktiminimierung mit dem FuRganger-
verkehr ein Kompromiss zwischen Erkennbarkeit (Hoérbarkeit) der Stralenbahn und
den Zielstellungen der L&rmminderung erreicht werden muss. Ein wesentlicher Einfluss
kommt dabei auch der zukinftigen Verkehrsregelung zu. Hierzu sind weitere vertiefen-
de Untersuchungen unter Beachtung der verschiedenen Randbedingungen bzw. der
Zielstellungen hinsichtlich Aufenthaltsqualitat, Verkehrsanbindung etc. erforderlich. Da
z. B. die Beschilderung als Fuligangerzone zwar auf den ersten Blick die Aufmerksam-
keitspflicht der Fuliganger gegenliber der StralRenbahn reduziert, tragt auf den zweiten
Blick das Wegfallen des ruhenden Verkehrs zur Konfliktminimierung bei, da die Fla-
chenverfugbarkeit fur den Fullgangerverkehr maximiert wird.

MaRBnahmenzusammenfassung und Priorisierung

In der nachfolgenden Tab. 14 werden die Mallnahmen aus den Kapiteln 5 und 6 er-
ganzend zur detaillierten Mallnahmentabelle in Anlage 9 nochmals zusammengefasst
und unter Berlcksichtigung ihrer larmmindernden Wirkung strukturiert und aufgereiht.
Allerdings sollte das MalRhahmenranking nicht als starres System angesehen werden.
Vielmehr ist unter Bertcksichtigung der jeweiligen Vollzugszugs-, Finanzierungs-, For-
dermdglichkeiten flexibel Gber die Umsetzung der einzelnen Malihahmen zu entschei-
den. Die nachfolgende Prioritatenreihung stellt daher ausschlie3lich eine Richtschnur
aus Sicht der Larmminderung dar.

MaRnahme Kapitel U?Zi::z:fs. Mar[:r:lakl;:;en-
Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h ganztags 5.3.1 K 1
Geschwindigkeitsbegrenzung 30 km/h nachts 5.3.1 K 2
Anlage von Radfahr- bzw. Schutzstreifen 5.3.3 K/M 3
Untersuchung Geschwindigkeitsreduktion Fr.-Ebert-Stral3e 6.4 K/M 4
MaBnahmen im Bereich Heinrich-Mann-Allee 6.3 K/M 5
Koordinierung von Lichtsignalanlagen 5.3.2 K/M 6
Austausch der Pflastereindeckung im Gleisbereich 6.2 K/M/L 7
Erprobung larmoptimierter Fahrbahnoberflachen 5.4.2 M/L 8
Fahrbahnerneuerung bzw. Fahrbahnoberflachensanierung | 5.4.1 K/M/L 9
passive SchallschutzmaBnahmen (Schallschutzfenster) 55 K/M/L 10
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MaBnahme Kapitel Un:iﬁ:z:?s' Ma:!ar:;r;:;en-
Grundhafte Umgestaltung von Stralkenziigen 5.3.3 K/M/L 11
Einsatz ldrmarmer Oberbauformen (StralSenbahn) 6.2 K/M/L 12
Einsatz von Rasengleis (bei gesondertem Bahnkdrper) 6.2 K/M/L 13
Stralkenraumbegriinung 534 M/L 14
Knotenpunktgestaltung 5.3.5 K/M/L 15
Verlangerung Wetzlarer Strale 5.2.2 M/L 16

Kontinuierliche Umsetzung erforderlich

Forderung des Umweltverbundes (OPNV, Rad, FuR) 5.1 K/M/L Kont. 1
Umsetzung der Malinahmen des Radverkehrskonzeptes 5.1 K/M/L Kont. 2
Immissionsginstige Stadt- und Siedlungsentwicklung 5.1 K/M/L Kont. 3
Emeuerung der Fahrzeugflotte im OPNV 6.1 K/M/L Kont. 4
Beriicksichtigung von Lérmaspekten bei Fahrzeugwartung 6.1 K/M/L Kont. 5
Schulung des Fahrpersonals und regelméBige Gleispflege 6.1 K/M/L Kont. 6
Belagverbesserung & Instandhaltung Strallennetz 541 K/M/L Kont. 7
Medien- bzw. Offentlichkeitsarbeit 5.6.1 K/M/L Kont. 8
Forderung betriebliches Mobilitatsmanagement 5.1 K/M/L Kont. 9
Weiterflihrung Verkehrsmanagement & Wegweisung 5.6.3 K/M/L Kont. 10
Geschwindigkeitsiiberwachung 5.3.1 K/M/L Kont. 11
Tab. 14 MaRnahmenranking und Umsetzungshorizonte

Insgesamt sind vor allem die kurzfristigen MalRnahmen zur Larmminderung von hoher
Prioritat, da diese in der Regel eine effektive Mdglichkeit zur Reduzierung der Schall-
immissionen bilden. Hervorzuheben sind dabei insbesondere die punktuellen Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen im Bereich der Belastungsschwerpunkte im Hauptstra-
Rennetz. Nicht weniger wichtig sind jedoch auch die im zweiten Teil der Tabelle aufge-
listeten MaRnahmen, welche einer kontinuierlichen Umsetzung bedtirfen, da sie mittel-
bis langfristig fur eine nachhaltige und ganzheitliche Larmminderung sorgen.

Hinsichtlich des Eisenbahn- und Luftverkehrs ist zu erganzen, dass zum einen die Kar-
tierungsgrundlagen noch nicht von den zustandigen Behodrden vorliegen und zum an-
deren die Umsetzung von Malinahmen nicht in der Entscheidungshoheit der Stadt
Potsdam liegt. Firr beide Verkehrstrager ist daher auf Grundlage der Handlungsemp-
fehlungen in den Kapiteln 7 und 8 seitens der Stadt eine kontinuierliche Vertretung der
stadtischen Interessen bei der Abwagung bzw. Umsetzung von MafRnahmen durch die
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zustandigen Institutionen (Deutsche Bahn AG, Kommission nach § 32b LuftVG) von
hochster Prioritat.

Offentlichkeitsbeteiligung

Entsprechend der EU-Vorgaben erfolgte im Rahmen der Erarbeitung des Larmaktions-
plans Potsdam eine umfangreiche Information der Bevolkerung. Veranstaltungen zur
Offentlichkeitsbeteiligung fanden am 28.09.2010 und 17.08.2011 statt.

Weiterhin waren und sind die Unterlagen zum Larmaktionsplan im Internet einsehbar
und es konnen fortlaufend Beteiligungsformulare von Blrgern ausgeflllt werden, die
bis zu den veroéffentlichten Stichtagen jeweils Berticksichtigung finden. Dariber hinaus
erfolgte eine Offentlichkeitsbeteiligung iber Facebook, um auch die jiingeren Bevdlke-
rungsschichten gezielt anzusprechen. Parallel zur Bearbeitung des Larmaktionsplans
wurde auch in der Presse mehrfach Uber die Thematik berichtet.

Die Hinweise, Anregungen und Zielvorstellungen, die in den Veranstaltungen (Proto-
kolle siehe Anlage 11) durch die Biirger geauliert wurden bzw. schriftlich bei der Stadt-
verwaltung eingegangen sind, wurden im Rahmen der Konzepterarbeitung geprift
bzw. abgewogen und in die Mallhahmenstrategie, wenn nicht bereits ohnehin enthal-
ten, einbezogen.

Fazit

Im Ergebnis der Larmaktionsplanung ist festzustellen, dass in der Landeshauptstadt
Potsdam auch fir das Haupt- und ErschlieBungsstrafliennetz mit einer Verkehrsbele-
gung zwischen 8.200 und 16.400 Kfz/24h wesentliche Larmbetroffenheiten existieren.
In Summe sind diese aufgrund der groReren Netzlange sogar hdher als die Betroffen-
heiten aus der ersten Stufe der Larmaktionsplanung, auch wenn dort fiir die besonders
hohen Uberschreitungsbereiche héhere Belastungen zu verzeichnen waren.

Die Analysen zum Stralenbahnldarm ergaben, dass dieser in der Regel von lauterem
Kfz-Verkehr Giberlagert wird und es im GrofRteil des Netzes zu keiner Uberschreitung
der Prifwerte von 55 dB(A) nachts bzw. 65 dB(A) ganztags kommt. AusschlieRlich
punktuell z. B. im Bereich der Verbindung zwischen Heinrich-Mann-Allee und Bahnhof
oder in der Friedrich-Ebert-Strae sind Problem- und Konfliktbereiche zu verzeichnen.

Neben dem StralRenverkehrslarm ergeben sich vor allem durch den Eisenbahnlarm er-
hohte Betroffenheiten im Potsdamer Stadtgebiet. Speziell im Zuge der Berlin-Potsdam-
Magdeburger Eisenbahn sind Konflikte mit angrenzenden Wohn- und Erholungsgebie-
ten zu verzeichnen, die durch die Anlage zusatzlicher Schallschutzanlagen (Larm-
schutzwande und -walle) reduziert werden sollten.
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Durch den Luftverkehr sind vor allem Belastigungen im Bereich Potsdam zu verzeich-
nen. Mit der Inbetriecbnahme des BBI und der SchlieBung des Flughafens Tegel wer-
den sich die Uberflugrouten andern. Zudem ist fiir die nachsten Jahre ein weiterer Ans-
tieg der Flugbewegungen prognostiziert. Daher sollte eine Minimierung der Uberfliige
angestrebt werden, sofern dies nicht zu Lasten anderer starker betroffener Kommunen
erfolgt.

Die wesentlichen Handlungsfelder fir die Larmminderung im Stadtgebiet Potsdam be-
stehen hauptsachlich in einer Reduzierung der Belastungen aus dem Kfz-
Verkehrslarm. KernmalRnahmen bilden dabei die Verstetigung und Harmonisierung des
Verkehrsflusses, die Férderung des Umweltverbundes sowie die Schaffung und Ge-
wahrleistung von larmarmen Fahrbahnoberflachen. Hinzu kommen punktuelle Entlas-
tungen durch Verkehrsverlagerungen, passive Schallschutzmalinahmen, etc. Der Ein-
satz von Schallschutzfenstern sollte dabei das letzte Mittel der Larmminderung bilden
und nur dort erfolgen, wo nach Umsetzung des MalRnahmenbiindels keine ausreichen-
de Pegelminderung gewahrleistet werden kann, denn neben den Anwohnerbetroffen-
heiten bildet auch die Verbesserung der Aufenthalts- und Umfeldqualitat eine wesentli-
che Zielstellung der Larmaktionsplanung.

Insgesamt ist festzustellen, dass bereits mit den kurzfristig umsetzbaren verkehrsorga-
nisatorischen MaRhahmen zur Anpassung des Geschwindigkeitsniveaus eine wesent-
liche Verbesserung der Betroffenheitssituation méglich ist. Dartiber hinaus sind jedoch
mittel- bis langfristig weitere unterstitzende MalRnahmen erforderlich, um eine maxima-
le Entlastungswirkung in den Problem- und Konfliktbereichen zu erreichen. Durch die
Harmonisierung des Verkehrsflusses kénnen besonders stérende Belastungsspitzen
weiter reduziert und die Wohn-, Aufenthalts- und Umfeldqualitat weiter gesteigert wer-
den.

Das Hauptziel der MalRnahmenkonzepte liegt insgesamt nicht nur in einer kurzfristigen
Reduzierung der Immissionen bzw. der Betroffenen, sondern zugleich in einer langfris-
tigen und nachhaltigen Reduzierung der Emissionen (Vermeidung von Kfz-Verkehr und
Verlagerung auf den Umweltverbund). Die Larmaktionsplanung ist daher ebenso wie
die Luftreinhalteplanung als wesentlicher Baustein zur Verkehrsentwicklungsplanung
zu verstehen. Im Sinne von echten Problemlésungen sowie der Orientierung auf eine
Verbesserung der Stadtqualitat ergibt sich zusatzlich eine enge Verzahnung bzw. Ver-
netzung mit anderen Sparten der Stadtentwicklungsplanung. Zur Beschleunigung der
Umsetzung der Mallnahmen sowie fur einen kontinuierlichen Zielabgleich bietet es sich
an, innerhalb der Stadtverwaltung eine steuernde und bindelnde Stelle zu etablieren.

Im Ergebnis kénnen bei einer umfangreichen Realisierung des MaRnahmenkonzeptes
einschliellich einer regelmaRigen Kontrolle der verkehrsorganisatorischen und vorran-
gig geschwindigkeitsddmpfenden MalRnahmen wesentliche Effekte erzielt werden, die
sich letztlich in einer Starkung des Wohnens und Kommunizierens in der Stadt auswir-
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ken. Dabei wird sich die verkehrsbedingte Energie-, Schadstoff- und Verkehrsquali-
tatsbilanz ebenso, wie die der Wohn- und Erlebnisqualitat in der Landeshauptstadt
Potsdam nachhaltig verbessern. Damit einher gehen zudem wirtschaftliche Effekte,
weil z. B. die Kosten zum Erhalt der Verkehrsinfrastruktur sowie Unfallkosten reduziert
werden kénnen, der Immobilienbestand besser ausgelastet und stadtbezogene Steu-
ereinnahmen erhéht werden kdnnen, ohne dass dabei die Mobilitat der Blrgerinnen
und Birger eingeschrankt werden muss. Diese wird eher stadtqualitats- und gesund-
heitsorientiert steigen.

Dresden, 13.09.2011

ol

Dr.-Ing. Ditmar Hunger
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