OsunD

FREUNDE DER ERDE

BUND-Stellungnahme zur
Larmminderungsplanung (LMP) in Berlin

Mai 2008

1 Vorbemerkung

2 Stellungsnahme zum LMP selbst

2.1 Stadtplanung

2.2 StEP Verkehr

2.2.1 Weitere RadverkehrsmaBBnahmen
2.2.2 Parkraumbewirtschaftung

2.2.3 Park & Ride

2.3 Kritik an weiteren StraBenbauvorhaben in Berlin
2.3.1 A100

2.3.2 Slidost-Verbindung

2.3.3 Neue QuitzowstraBBe

2.4 Blindelung von Verkehr

2.4.1 InvalidenstraBBe

2.4.2 Axel-Springer-Stral3e

2.4.3 StraBen, in denen der BUND die Reduzierung des Kfz-Verkehrs empfiehlt
2.4.3.1 Unter den Linden

2.4.3.2 Hackescher Markt

2.4.3.3 SchloBstraBe (Steglitz)

2.4.3.4 Karl-Marx-StraB3e

2.4.3.5 BergmannstraBe

2.4.3.6 Turmstral3e

2.5 Geschwindigkeitssenkung

2.5.1 Tempo 30 ganztags

2.5.2 Tempo 30 nachts (22-6Uhr)
2.5.3 Tempo-10-Zonen

2.6 StraBenumbau

3 Stellungnahme zu den MaBnahmevorschldgen im Anhang
4 Andere Larmquellen

4.1 StraBBenbahn

4.2 Flugverkehr

4.3 Eisenbahnstrecken

5 Ruhige Gebiete

5.1 Tiergarten

5.2 Nachnutzung Flugfeld Tempelhof
5.3 Weitere Griinflachen

BUND Berlin e.V @ CrellestraBe 35 ® 10827 Berlin ® Tel.: (030) 78 79 00-0 ® www.bund-berlin.de



BUND-Stellungnahme zur LMP Berlin

1 Vorbemerkung

Der BUND bedauert, dass die EU-Umgebungslarmrichtlinie keine rechtswirksamen
Grenzwerte fiir Lairm an HauptverkehrsstraBen definiert. Dadurch bleibt zu befiirchten, dass
Larm mindernde MaBnahmen nur ungeniigend umgesetzt werden! Die Verdffentlichung der
aktuellen ,strategischen Larmkarten” zeigt sehr deutlich, dass gerade der StraBenverkehr die
groBBte Larmquelle der Stadt darstellt. Am Tag sind rund 340.000 Berliner und in der Nacht rund
190.000 Berliner gesundheitsschadlichem StraBenldrm ausgesetzt. Die Ausweitung der
nachtlichen Tempo-30-Bereiche auf HauptverkehrsstraBen sowie gezielte Umbauten von
Stral3en weisen in die richtige Richtung! Wahrend aber die Senatsverwaltung fiir Gesundheit,
Umwelt und Verbraucherschutz eine ambitionierte Planung vorlegt, wird der Ausbau von
StraBen weiter im alten Stil geplant. Erkenntnisse aus der Lirmminderungsplanung werden
dabei nicht beriicksichtigt; so zurzeit bei der InvalidenstraBBe und der Axel-Springer-Stral3e.

2 Stellungnahmen zum MaBnahmenpaket LMP Berlin

2.1 Stadtplanung

Zu Kapitel 5.1.2 LMP

Der BUND lehnt es ab, eine gewisse Larmrobustheit zur Grundlage der Stadtplanung zu machen,
wie es die LMP nahelegt: ,[...] im weiterem Sinn stddtische Strukturen, die aufgrund ihrer
.Gesamtqualitdten” die Lérmbelastungen in einem gewissen Grad kompensieren und dadurch
trotz Lirmbelastung noch attraktiv sind." Gemeint sind verlarmte, aber begehrte Lagen wie etwa
die Arkaden an der Leipziger StraBe.

2.2 StEP Verkehr
Siehe dazu Stellungnahme zum StEP Verkehr der verkehrdkologischen Vereine und
Initiativen

2.2.1 Weitere RadverkehrsmaBnahmen (zu Kap. 5.2 Forderung Radverkehr)

BUND-Vorschldge fiir weitere RadmaBnahmen im Bereich der Innenstadt

Ausgangssituation: In den letzten Jahren sind groBe Fortschritte bei der Radverkehrsforderung
erzielt worden. Larmschutz fangt bei der Verkehrsmittelwahl an. Daher ist der wachsende Anteil
des leisen Radverkehrs am Modal Split ist auch ein Beitrag zur Vermeidung von Larm. Hinzu
kommen die vor Ort larmmindernden Wirkungen durch die Umorganisation des StraBenraums zu
Gunsten des Rad- und FuBverkehrs.

Von Routen zum Netz: die Vorschlage des BUND

Die vorgeschlagenen MaBnahmen sollen dazu beitragen, dem Radverkehr schrittweise ein
geschlossenes Netz an sicheren und komfortablen StraBen und Wegen fiir zur Verfligung zu
stellen. In diesem Sinne konzentrieren sich die MaBnahmen dort, wo der Bedarf am groBten ist.
Gerade eine Verbesserung der Situation an Orten mit hohem Radverkehrsaufkommen ist
geeignet, die Nachfrage - und damit den Radanteil am modal split - weiter zu erhéhen. Damit
sind die Nutzungsschwerpunkte in der Stadt angesprochen. Die Netzerganzungen sollen sich
demnach vor allem an den Zielen und Wegebeziehungen orientieren, die flir den Alltagsverkehr
von Bedeutung sind.
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Zugleich wird dem Umstand Rechnung getragen, dass es beziiglich der Qualitat des
StraBennetzes flr den Radverkehr erhebliche Unterschiede zwischen den Stadtteilen gibt.
Daraus resultiert ein von Bezirk zu Bezirk sehr unterschiedlicher Umfang an erforderlichen
MaBnahmen.

Kriterien fiir die Auswahl von StraBen und Wegen: Ein Angebot an Routen entspricht dann
am ehesten der Nachfrage, wenn es gleichermalBen den Anforderungen ,ErschlieBen” und
.Verbinden" gerecht wird. Ein sinnvolles Netz zeichnet sich also dadurch aus, dass es
Verbindungen entlang mdglichst geradliniger und ziigig befahrbarer StraBen anbietet und dabei
zugleich moglichst viele Ziele anbindet. Im StraBennetz der Berliner Innenstadt erganzen sich
die Kriterien ,ErschlieBen" und ,Verbinden" in der Regel, da sich die Nutzungsschwerpunkte
historisch meistens entlang der HauptstraBen und an den Knotenpunkten entwickelt haben. Hier
werden durch larmmindernde MaBnahmen zugleich am meisten Menschen profitieren
(Anwohner, Berufstitige, Kunden, etc.). Wiinschenswert ist auBerdem die Nutzung von ruhigen
NebenstraBen, um dem Radverkehr mdglichst unbelastete Strecken anbieten zu konnen. In
vielen Fallen befinden sich diese Routen jedoch abseits der Nutzungsschwerpunkte oder bieten
nicht die zeitklrzesten Verbindungen an. Daher missen vor allem zahlreiche
HauptverkehrsstraBen fahrradfreundlich gestaltet werden.

B Erlauterungen zu den MaBnahmen gegliedert nach Altbezirken

1. Mitte
Hannoversche StraBe-TorstraBe: Anbindung der neuen FahrradstraBBe in der Linienstral3e
nach Westen in Richtung Hauptbahnhof/Moabit. In der TorstraBe ist ein Radstreifen auf der
stidlichen Richtungsfahrbahn bis TucholskystraBe erforderlich, um die LinienstraB3e
anzubinden. Lirmminderung durch Querschnittsanderung.
MichaelkirchstraBe: Fortsetzung des Radstreifens vom Volkspark Friedrichshain entlang der
Lichtenberger StraBe und entlang der relativ stark belasteten MichaelkirchstraBBe bis
Kopenicker StraBe. Abstimmung mit Bezirk Friedrichshain/Kreuzberg erforderlich
(Michaelkirchbriicke).

2. Tiergarten

- Alt-Moabit: Sudliche Richtungsfahrbahn ab Thusneldaallee bis KirchstraBe. Ersatz des
schmalen und aufgrund zahlreicher Einfahrten gefahrlichen Radweges zwischen
StromstraBe und KirchstraBe. Verbesserung fiir FuBganger. Anschluss im Westen an
geplante Radfahrstreifen im Abschnitt KirchstraBe-PaulstraBe/Rathenower StraBe.
Larmminderung durch Querschnittsanderung.
Kaiserin-Augusta-Allee: Nordliche Richtungsfahrbahn im Abschnitt BeusselstraBe-Neues
Ufer. Ersatz des schmalen und aufgund uniibersichtlicher Einfahrten gefahrlichen
Radweges. Verbesserung fiir FuBganger. Lirmminderung durch Querschnittsanderung.
BeusselstraBe: Beidseitig. Wichtige Nord-Silid-Relation mit hohem LKW-Anteil
(Verkehrssicherheit). Beitrag zur Lirmminderung.
TurmstraBe: HauptgeschiftsstraBe von Moabit. Im Stadtentwicklungsplan Verkehr (StEP)
und in der Bereichsentwicklungsplanung des Bezirks Mitte ist eine StraBenbahntrasse
vorgesehen. Als Zwischenldsung bis zum Einbau der StraBBenbahn bietet sich die
Markierung von Busspuren in Kombination mit einem Lieferverkehrskonzept an. Mit dem
Einbau der StraBenbahn ergibt sich die Chance fiir eine umfassende umweltfreundliche
Umgestaltung, bei der die Belange der FuBgénger, Radfahrer, OPNV-Nutzer, Kunden und
Anwohner im Vordergrund steht.
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3. Wed

ding

MiillerstraBBe: HauptgeschaftsstraBe von Wedding. Anlage von Radstreifen im Abschnitt
Afrikanische StraB3e bis S+U-Bahnhof Wedding. Lirmminderung durch
Querschnittsanderung.

BadstraBBe: HauptgeschaftsstraBBe von Gesundbrunnen. Anlage von Radstreifen.
Larmminderung durch Querschnittsanderung.

SchwedenstraB3e: Anlage von Radstreifen Lirmminderung durch Querschnittsanderung.

4. Prenzlauer Berg

Danziger StraBe: Im Zusammenhang mit der Sanierung der StraBenbahnlinie M10
werden im Kreuzungsbereich mit der Schonhauser Allee Radwege an der Eberswalder
StraBe und der Danziger StraBe (westlich der Lychener StraBe) angelegt. Diese Radwege
sollen eine Fortsetzung in Form von Radstreifen im weiteren Verlauf der Danziger Stra3e
bis zur Prenzlauer Allee finden. Dieses Vorhaben begrii3t der BUND gleichermaBen im
Sinne der Lirmminderung wie einer entscheidenden Verbesserung der Rad-Infrastruktur
in Prenzlauer Berg und fordert die Verlangerung dieser Radstreifen Richtung Osten
(Landsberger Allee/Bezirksgrenze).

5. Friedrichshain

Petersburger StraBBe: Abmarkierung von Radstreifen im Anschluss an die Danziger Stral3e
(Prenzlauer Berg). Lirmminderung durch Querschnittsanderung mit Reduzierung der
MIV-Spuren von drei auf zwei.

Warschauer StraBe: Abmarkierung von Angebotstreifen im Abschnitt Boxhagener
StraBe-Revaler Stra3e. Lirmminderung durch Querschnittsanderung.
NiederbarnimstraBBe: SchlieBung einer wichtigen Netzllicke im Bereich stdlich der
Frankfurter Allee durch Asphaltierung der NiederbarnimstraBBe. Lirmminderung durch
Asphaltierung

GartnerstraBe: SchlieBung einer wichtigen Netzliicke im Bereich stidlich der Frankfurter
Allee durch Asphaltierung der GartnerstraBBe. Schaffung einer durchgehenden Nord-Siid-
Route durch das Zentrum des Quartiers (Boxhagener Platz). Lirmminderung durch
Asphaltierung.

6. Kreuzberg

Kottbusser Damm: Der Kottbusser Damm ist neben seiner Verbindungsfunktion vom
Kottbusser Tor zum Hermannplatz in seiner Eigenschaft als GeschaftsstraBBe auch ein
wichtiges Ziel. Die Anlage von Angebotsstreifen auf den jeweils 9,10 m breiten
Fahrbahnen schafft mehr Sicherheit fiir den Radverkehr. Fiir den Kfz-Verkehr verbleiben
zwei Fahrstreifen von 2,75 m Breite, die als "lberbreiter Fahrstreifen" zusammengefasst
werden. Lediglich das gegenseitige Uberholen zweier LKW ist dann nicht mehr méglich.
Erganzend sollten Lieferzonen eingerichtet werden (gegebenenfalls abgestimmt mit
einem Parkraumkonzept), um die Fahrstreifen von haltenden Fahrzeugen frei zu halten.
Larmminderung durch Querschnittsanderung.

Hasenheide: Wichtige Verbindung von Kreuzberg/Siidstern nach Neukdlln/Hermannplatz.
Anlage eines Radstreifens auf der stidlichen Richtungsfahrbahn. Lirmminderung durch
Querschnittsanderung.

PrinzenstraBe: Ersatz des schadhaften Radwegs durch Radstreifen auf der Stral3e
(Abschnitt Moritzplatz-Baerwaldbriicke).
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Mehringdamm: Ersatz des schadhaften, zu schmalen und schlecht einsehbaren Radwegs
auf der Ostseite zwischen Bergmannstral3e und GneisenaustraB3e durch Radstreifen auf
der Straf3e.

KanaluferstraBen: Zu priifen ist die Anlage von Radstreifen oder die Nutzung der
Kanaluferwege flir den Radverkehr.

MariannenstraBe: Hauptfahrradroute. Kopfsteinpflaster, hohe Kfz-Belastung und enger
Querschnitt machen die MariannenstraBBe in diesem Abschnitt fiir den Radverkehr
unattraktiv und gefahrlich. Erforderlich sind die Asphaltierung der Fahrbahn (auch zur
Lirmminderung) und eine Reduzierung des Kfz-Durchgangsverkehrs (DTV: ca. 8000 Kfz).
Hierzu zwei Losungsvorschldge. Erstens die Einrichtung einer gegenldufigen
EinbahnstraBBe jeweils von der Reichenberger Stra3e ausgehend. Zweitens die
Ausweisung einer durchgehenden Einbahnstra3e Richtung Kottbusser Briicke. So
behielte die MariannenstraBBe weiterhin die Funktion, den Knoten Kottbusser Tor zu
entlasten, zumindest in der Relation Oberbaumbriicke - Hermannplatz. Beide Lésungen
ermoglichen eine Reduktion des Kfz-Verkehrs (in unterschiedlichem MaBe) sowie die
Anlage von 1,50 m breiten Radstreifen (mit- bzw. gegenléufig zur EinbahnstraBe).
Larmminderung durch Verkehrsreduktion, Querschnittsdnderung und Asphaltierung.
BergmannstraBBe: Ausweisung als FahrradstraBBe. Im Abschnitt Mehringdamm -
Marheinekeplatz ist der Radverkehr die vorherrschende Verkehrsart. Zur Erhdhung der
Attraktivitat und Verkehrssicherheit (Ddmpfung der Geschwindigkeit, Vermeidung von
Uberholvorgiingen MIV-Rad) empfiehlt sich die Ausweisung als FahrradstraBe.

7. NeukdlIn
Zur Karl-Marx-StraBBe siehe Kap. 2.4.3.4
- HerfurthstraBe und Herfurthplatz: Wichtige Ost-West-Route im Bezirk mit weiterem
Potenzial bei Nutzung des Tempelhofer Feldes. Asphaltierung der Herfurthstra3e und
Schaffung von Ubergéngen von der WerbellinstraBe zur HerfurthstraBe (Umgestaltung
der LSA an der HermannstraBe einschlieBlich Offnung der EinbahnstraBe).
Larmminderung durch Asphaltierung.

8. Tempelhof
- Tempelhofer Damm ist Ortsteilzentrum und zentrale GeschaftsstraBe Tempelhofs, wird

aber unertriglich stark mit Durchgangsverkehr (B 96, hoher LKW-Anteil) belastet.
Radwege am Tempelhofer Damm nordlich Alt-Tempelhof bis zum Platz der Luftbriicke
bediirfen einer Erneuerung. LSA im Bereich AS Tempelhof der A 100 miissen fahrrad-
und fuBgangerfreundlicher gestaltet werden. Im Abschnitt Alt-Tempelhof bis
Teltowkanal ist Lirmminderung durch Querschnittsdnderung mit Anlage von
Angebotsstreifen und Pfortnerung zu priifen.
ManteuffelstraBe: Die Qualifizierung der Radverkehrsanlagen in der Manteuffelstral3e als
Teil der Radialroute 11. Anlage von Radstreifen im Tausch gegen Nutzung des
unzureichenden Radweges als Parkhdfen schafft hier eine ziigig befahrbare Route ohne
Eingriffe in die Strukturen rund um den Alten Park.
Schoneberger Strale: Vordringlich ist die Aufwertung der wichtigen Relation von
Schoéneberg bzw. vom Bahnhof Siidkreuz in Richtung Neukdlln und Britz tber
Schoneberger Strale, Alt-Tempelhof, Germaniastra3e und OberlandstraB3e. Dieser
StraBenzug verbindet die beiden Altbezirke Schoneberg und Tempelhof, verlduft parallel
zur Stadtautobahn und verfiigt liber ausreichende Breite flir die Anordnung von
Radstreifen. Lediglich in der Schoneberger Stra3e besteht ein Engpass, der einer ndheren
Betrachtung bedarf. Zugleich besteht gerade hier hoher Handlungsbedarf im Hinblick auf
die Verkehrssicherheit.
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Alt-Tempelhof: Anlage von Radstreifen in Alt-Tempelhof (Fortsetzung an der
GermaniastraBe 6stlich der FelixstraBe). Qualifizierung des Dorfangers, Schaffung von
Querungsmdglichkeiten, Lirmminderung durch Querschnittsanderung.

GermaniastraBe: Die abschnittsweise existierenden baulichen Radwege an der
GermaniastraBBe und der OberlandstraBBe geniigen nicht den Anforderungen und sind auf
weiten Strecken zugeparkt. Ausgerechnet an der Autobahn-Anschlussstelle
"OberlandstraBe” sind diese Radwege unterbrochen. Die Neumarkierung von Radstreifen
endet im Verlauf der OberlandstraBe mit Beginn der Tempo-30-Zone an der
Schaffhausener StraBe.

9. Schoneberg
. GrunewaldstraBe: Uberdimensionierter Querschnitt ohne Begleitgriin, dadurch sehr

unattraktive, laute StraBBe, die zum Rasen einladt. Abschnitt HauptstraBBe-
GleditschstraBe: Tempo 30. Abschnitt GleditschstraBe-Kufsteiner StraBe/Bezirksgrenze:
Anlage von Radstreifen und Reduzierung der MIV-Fahrstreifen von zwei auf einen.
Larmminderung durch Querschnittsanderung.
HohenstaufenstraB3e: SchlieBung der Radwegliicke zwischen Winterfeldtplatz und
Eisenacher Stral3e durch Anlage von Radstreifen zur Erhhung der Verkehrssicherheit
(Entfall von ca. 20 Stellpldtzen auf einer StraBenseite).
CrellestraBBe: Asphaltierung des Abschnitts nordlich der Langenscheidtbriicke als
Bestandteil des Fernradwegs Berlin-Leipzig und wichtige innerbezirkliche Route
(Alternative zur Potsdamer StraBe-HauptstraBe). Lirmminderung durch Asphaltierung.
CzeminskistraBe: Offnung der EinbahnstraBe zwischen BrunhildstraBe und Julius-Leber-
Briicke und Herstellung einer Querungsmaglichkeit (LSA) der KolonnenstraBe in Richtung
CheruskerstraBe, GotenstraBe und LeberstraBBe. Anlage eines Zweirichtungs-Radweges
auf bestehender Feuerwehrzufahrt im gesperrten Abschnitt der Cheruskerstra3e nérdlich
der GotenstraBBe. CzeminskistraBe und GotenstraB3e sind Teil des Fernradweges Berlin-
Leipzig und wichtige bezirkliche Route (Anbindung Bahnhof Siidkreuz und Schéoneberger
Insel).
AlvenslebenstraBe-WinterfeldtstraBe: Bauliche Umgestaltung (Absenkung der Bordsteine
auf der Mittelinsel) und Anderung der Signalisierung an der Querung Potsdamer StraBe
im Zuge AlvenslebenstraBe-WinterfeldtstraBe, um dem Radverkehr eine Querung der
Potsdamer StraBe an dieser wichtigen Ost-West-Route zu ermdglichen.

10. Wilmersdorf
UhlandstraBe: Fortsetzung der Radstreifen nérdlich Hohenzollerndamm bis Lietzenburger
StraBe. Attraktivierung der GeschaftsstraBBe und Erhohung der Verkehrssicherheit.
Larmminderung durch Querschnittsanderung.
Regensburger StraB3e: Ausweisung dieser wichtigen Route als FahrradstraBe.
Pariser StraBe: Ausweisung dieser wichtigen Route als FahrradstraB3e.
FasanenstraBe: Offnung der EinbahnstraBe fiir Radverkehr in Gegenrichtung (Abschnitt
Lietzenburger StraBe-HardenbergstraBe). Schaffung einer attraktiven Alternative zur
Bundesallee und zur Joachimstaler StraBBe. Abschnitt Fasanenplatz bis
Hohenzollerndamm: Fahradstral3e.

11. Charlottenburg

ReichsstraBBe: Steigerung der Attraktivitat dieser GeschaftstralBe in Westend. Anlage von
Radstreifen im Abschnitt Platanenallee-Theodor-Heuss-Platz in Verlangerung der
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Radstreifen im nérdlichen Abschnitt der ReichsstraBe (Radialroute 3). Lirmminderung
durch Querschnittsdanderung.

SchliiterstraBBe: Die SchliiterstraBe ist Teil einer sehr attraktiven und geradlinigen Route
von der Otto-Suhr-Allee bzw. der TU am Ernst-Reuter-Platz liber Olivaer Platz,
Wiirttembergische Stral3e, Fehrbelliner Platz, Barstral3e, Heidelberger Platz und
ABmannshauser StraBe zum Breitenbachplatz und zur FU in Dahlem. Die unzureichenden
Radwege in der LeibnizstraBBe konnen diese Funktion nicht erfillen. Anlage von
Radstreifen im Abschnitt SchillerstraBe-Kurfiirstendamm.

KantstraBe: Die KantstraBe ist eine wichtige, alternativiose und stark frequentierte
Route vom Zoo in Richtung Messe/Westend. Anlage von Radstreifen im Abschnitt
Joachimstaler StraBe-Krumme StraBBe. Lirmminderung durch Querschnittsanderung.

2.2.2 Parkraumbewirtschaftung

Aus dkologischer Sicht schafft eine hohe Parkgebiihr immer den Anreiz, auf umweltfreundlichere
Verkehrsmittel umzusteigen. Konsequent dkologisch sind solche Konzepte aber nur, wenn die
Parkzonen so grof3 und zusammenhadngend sind, dass moglichst wenig Umwegverkehr
stattfindet. Zudem ist mittelfristig auch eine Verteuerung der Anwohnervignette anzustreben.
Der BUND begriit die Ausdehnung der Parkraumbewirtschaftung in Mitte und Prenzlauer Berg
und erwartet, dass weitere Bereiche folgen. Sinnvoll wére es auf jeden Fall im Bereich um die
BergmannstraBe in Kreuzberg, in Schoneberg rund um den Kaiser-Wilhelm-Platz und in
Friedrichshain siidlich der Frankfurter Allee.

2.2.3 Park & Ride
Der BUND teilt die kritische Einschdtzung der Park & Ride-Strategie. Sinnvoller erscheint es, die
Finanzmittel stattdessen flir weitere Bike & Ride-Platze zur Verfiigung zu stellen.

2.3 Kritik an weiteren StraBBenbauvorhaben in Berlin

Wahrend die Senatsverwaltung fiir Gesundheit, Umwelt und Verbraucherschutz eine
ambitionierte Planung vorlegt, wird der Ausbau von StraBen weiter im alten Stil geplant.
Erkenntnisse aus der Léirmminderungsplanung werden dabei nicht beriicksichtigt; so zurzeit bei
der InvalidenstraBBe und der Axel-Springer-Stral3e.

2.3.1 A100
An der Trasse werden neu verldarmt: ZiegrastraBBe, Mergenthaler Ring, KiefholzstraBe und
BeermannstraBe. Verlarmt durch die A 100 wiirden die neuen Autobahnzubringer:

ElsenstraBe im A100-Bereich

Sonnenallee

Puschkinallee-Schlesische StraBe

Stralauer Allee-MiihlenstraB3e

Markgrafendamm-Hauptstraf3e
Hier soll als aktive MaBnahmen ,Fliisterasphalt” oder offenporiger Asphalt (OPA) verwendet
werden. Durch diesen soll es rechnerisch zu einer Lirmminderung von 5dB(A) kommen.
Ansonsten werden 4 m hohe Larmschutzwande vor den Hausern der Aronsstra3e und 4 bis 6 m
hohe Larmschutzwande von der Ringbahnunterfiihrung bis zur BeermannstraB3e errichtet. Diese
MaBnahmen werden aber nicht ausreichen, um die Grenzwerte der 16.BImSchV einzuhalten, es
sollen noch Larmschutzfenster und Liiftungen eingebaut werden. Dies betrifft auf jeden Fall die
angrenzenden Wohnhauser in der Kiefholz- und Beermannstra3e und auch Am Treptower Park.
Samtliche Lirm- und Abgaswerte (PM10, NO2) werden zumindest im Bereich der ElsenstraBe
tiberschritten. Im Bereich des Treptower Parks wird dieses wichtige Naherholungsgebiet noch
weiter verlarmt.
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Hier einige Zahlen (Kfz/24h , DTV):

StraBe Ohne A 100 Mit A 100 (16.BA)
Puschkinallee (im Park) 6.000 17.000
Am Treptower Park (Stid) 24.000 16.000
Kdpenicker Landstral3e 39.000 26.600
Dammweg (Nord) 20.000 16.500
Dammweg (Siid) 21.000 14.000

Deutlich wird bei den Zahlen auch, dass es nicht einmal zur Halbierung der Belegungszahlen
kommt, das heiBt z.B. in Punkto Larm, dass durch die Verlangerung der A 100 nach Osten keine
splirbare Entlastung entsteht. Verdeutlicht man sich die Situation gar fiir die kiinftig mit 2 x 2
Fahrspuren ausgebaute StraBBe ,Am Treptower Park”, kommt es zu einer gravierenden Erh6hung
des Verkehrsaufkommens von 24.000 (heute) auf bis zu 33.000 Kfz/24h von der Puschkinallee im
Park. Den geringfligigen Entlastungen durch die A 100 stehen so hohe finanzielle und
okologische Kosten gegeniiber, dass der BUND dieses Projekt fiir unverantwortlich halt!

2.3.2 Siidostverbindung
Der BUND lehnt den Ausbau der Siidost-Verbindung ab.

2.3.3 Neue QuitzowstraB3e

Der BUND unterstiitzt den Ausbau der neuen QuitzowstraBBe, weil die Entlastungen fiir die
Anwohner in Moabit (QuitzowstraBe/SickingenstraBe sowie TurmstraBe) bei Lirm und Abgasen
deutlich héher zu werten sind, als die Eingriffe in die Stadtlandschaft.

2.4 Bundelung von Verkehr

In Kapitel 5.3.2 des Berliner LMP wird festgestellt: ,Fiir eine mégliche Biindelung von Verkehren
muss zum einen die Voraussetzung gegeben sein, dass diese verkehrlich stérker belastbar sind
(ausreichende Leistungsfahigkeit), zum anderen darf die Verkehrsverlagerung nicht zur
unvertrdglichen Erh6hungen der Lirmbelastungen fiihren. Verkehrsverlagerungen in schon derzeit
kritisch mit Luftschadstoff belastete Bereiche sind in jedem fall zu vermeiden”. Genau gegen diese
Grundsatze verstoBen die laufenden Planungen in der InvalidenstraBe und der Axel-Springer-
StraBe!

2.4.1 Ausbau der InvalidenstraBBe

Der schalltechnische Bericht (Summenpegel, Teil | Gesamtabschnitt 11) bescheinigt fiir den
Ausbau der InvalidenstraBBe erhohte Schalldruckpegel, die die Grenzwerte der anzuwendenden
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) von 70 dB(A) am Tag und 65 dB(A) in der Nacht
tiberschreiten.

Der Bericht weist darauf hin, dass bereits gegenwartig gesundheitsschadliche Mittlungspegel in
der InvalidenstraBBe zu messen sind. Durch den Ausbau der StraBen werden laut der
Untersuchung des beauftragten Ingenieurbiiros die Schalldruckpegel noch weiter ansteigen,
wodurch das Risiko einer gesundheitlichen Beeintrachtigung ebenfalls erh6éht wird. In
Anbetracht vieler schutzbediirftiger Anlieger (wie z.B. Krankenh&user, Altenheime und
Bildungseinrichtungen) entlang der InvalidenstraBe ist eine weitere Erhdhung des
Schalldruckpegels zu vermeiden. Um die festgesetzten Grenzwerte der anzuwendenden 16.
BlmschV fiir die schutzbediirftigen Anlieger (57dB(A) Tag, 47dB(A) Nacht) einzuhalten, miissten
die Schalldruckpegel dagegen sogar drastisch gesenkt werden. Im Gutachten wird auf die
Erwdhnung des Artikels 2 Abs. 2 GG zum Recht auf kdrperliche Unversehrtheit hingewiesen.
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Die im Gutachten vorgeschlagenen passiven SchallschutzmaBnahmen fiir die betroffenen
Immissionsschutzorte werden zu erheblichen Kosten fiir das Land Berlin und somit fiir den
Steuerzahler fiihren, da wegen der zukiinftig hohen Belastungen besonders viele
Anspruchsberechtigungen anerkannt werden missen. Dariiber hinaus von ist einer
Wertminderung von Immobilien und Grundstiicksflachen auszugehen. Belastende Immissionen
vermindern die Attraktivitdt von Wohngebieten und senken somit die Marktnachfrage. Das
Umweltbundesamt rechnet inzwischen mit einem Wertverlust von einem halben Prozent pro
Jahr und jedem Dezibel (iber 50 dB(A).

Neben den Wertverlusten von Immobilien und Grundstiicksflachen fiihrt der Ausbau der
InvalidenstraBe zu einer erheblichen Qualitdtsminderung des 6ffentlichen Raumes. Die Frei- und
Erholungsflachen (Invalidenpark, Platz vor dem Neuen Tor, Kanalufer, Griinanlage vor dem
Naturkundemuseum, usw.) verlieren an Aufenthaltswert und kénnen ihrer Erholungsfunktion
nicht in erforderlichem MaBe entsprechen. Die vorgesehenen passiven SchallschutzmaBnahmen
werden die eben angesprochenen Werte- und Erholungsverluste nicht ausgleichen kénnen. Nur
durch aktive SchallschutzmaBnahmen (Tempo-30, Verkehrsreduktion, Verlagerung des MIV auf
den Umweltverbund) ist eine Losung der prekéren Lirmsituation herbeizufiihren. Dieser Ansatz
folgt nicht nur dem 16. BImSchG, nach dem bauliche SchallschutzmaBnahmen an der StraB3e in
der Regel immer Vorrang vor passiven SchallschutzmaBnahmen an den betroffenen Gebduden
haben, sondern verhindert auch eben beschriebene Werteverluste und steigert die Qualitat des
offentlichen Raumes.

Der Ausbau der InvalidenstraBe fiihrt zu einem Konflikt mit den Zielen der neuen EU-
Umgebungslarmrichtlinie. Auch fiir die InvalidenstraBe wird die Senatsverwaltung zukiinftig
LarmsenkungsmaBnahmen umsetzen miissen, da dort die durch den Senat selbst festgesetzten
Ziel- und Richtwerte von 65 dB(A) fiir den Tag (6.00 bis 22.00 Uhr) - und von 55 dB(A) fiir den
Nachtzeitraum (22.00 bis 6.00 Uhr) bereits tiberschritten werden, die eine
Larmminderungsplanung ausldsen. Die vom Senat angepeilten Grenzwerte entsprechen denen
der DIN18005 ,Schallschutz im Stadtebau". Diese Lirmgrenzwerte liegen sogar noch niedriger
als jene des 16. BImSchV.

Mit dem geplanten vierspurigen Ausbau der InvalidenstraBBe tragt der Senat zu einer weiteren
Larmbelastung bei. Der prognostizierte Anstieg des Autoverkehrs in der Invalidenstral3e von
11.300 - 45.300 auf zukiinftige 28.000 bis 40.000 Kfz/Tag wird den Schalldruckpegel um ca. 1,1
bis 1,4 dB(A) erhohen.

Laut Erlduterungsbericht zum Planfeststellungsverfahren werden die Grenzwerte der 16.
BImSchV (iberschritten und somit Verkehrslarm-Sanierungen (LirmschutzmaBnahmen)
gesetzlich festgeschrieben. Der in den Planungsunterlagen proklamierte Einsatz von passiven
LarmschutzmaBnahmen (wie z.B. Lirmschutzfenster) ist jedoch nur als letzte MaBnahme in der
Handlungskette zu betrachten. Bauliche SchallschutzmaBnahmen an der Stral3e haben in der
Regel Vorrang vor SchallschutzmaBnahmen an den betroffenen Gebdauden. Mit einspurigen
Fahrbahnen, Geschwindigkeitsbegrenzungen, engen Fahrbahnbreiten etc. kann dies gezielt
erreicht werden.

2.4.2 Axel-Springer-StraBe

Der Senat plant im Zuge des Ausbaus der Axel-Springer-StraBBe zwei Kfz-Fahrspuren pro
Richtung sowie Fahrradspuren. Der BUND fordert, den Ausbau der Axel-Springer-StraBBe auf eine
Kfz-Fahrspur pro Richtung zu begrenzen. Fahrradspuren sollten durchgdngig vom Halleschen Tor
bis zum Spittelmarkt auf der Fahrbahn abmarkiert werden. Der Mittelstreifen sollte deutlich
breiter sein als die vorgesehenen drei Meter, damit Platz fiir eine StraBenbahntrasse freigehalten
wird, die vom Alexanderplatz via Spittelmarkt zum Halleschen Tor und weiter zum
Mehringdamm gefiihrt werden kdnnte. Damit wiirde man eine hochattraktive
.Diagonalverbindung" aus dem Nordosten der Stadt via Alexanderplatz nach Kreuzberg schaffen,
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die heute nur mit mehrfachem Umsteigen realisiert werden kann. Die StraBenbahn wére eine
stddtebaulich strukturierende Achse in diesem Bereich der Stadt, der bis heute noch viele
bauliche strukturelle Liicken infolge der Teilung aufweist. Damit wiirde unter anderen das
Jiidische Museum an das Berliner Schienennetz angeschlossen.

Der BUND fordert, dass sich die Planung fiir die Axel-Springer StraBBe am Riickbau des
Spittelmarktes orientiert und nicht am jetzigen Zustand. Der StraBenzug LindenstraBe/Axel-
Springer-StraBe liegt in der historischen Innenstadt von Berlin, wo im Rahmen des Planwerkes
Innenstadt die Blockrandbebauungen in der Regel wieder hergestellt werden. Das
Planungsverfahren der Anbindung der Axel-Springer-StraBBe zum Spittelmarkt bietet die
Gelegenheit, im gesamten StraBenzug den Verkehr stadtvertraglich zu entwickeln. Dazu gehért,
den Autoverkehr auf eine Fahrspur pro Richtung zu beschrdnken, um sicherzustellen, dass die
Verkehrsbelastung nicht Gber 20.000 Fahrzeuge pro Tag ansteigt. Zudem wiirde die
Verkehrssicherheit erhoht, weil ein Uberholen der Fahrzeuge, die sich an die vorgeschriebene
Geschwindigkeit halten, nicht mdglich ware. Eine vierspurige Autostrale wiirde dort zur
Uberschreitung der Grenzwerte fiir Lirm, Feinstaub und Stickstoffdioxid (NO2) fiihren. Auch im
Bereich des Jiidischen Museums waren die zusatzlichen Belastungen erheblich. Im weiteren
Verlauf ware vor allem die schmale Zossener Stral3e davon betroffen.

Der vierspurige Ausbau der Axel-Springer-Stral3e wiirde nicht nur im geplanten
Neubauabschnitt, sondern auch im weiteren Verlauf der LindenstraBe zu weitaus hdheren
Belastungen durch Ldrm und Feinstaub flihren. Der Senat konterkariert dadurch die eigenen
Anstrengungen zur Luftreinhaltung und Larmminderung. Der BUND fordert deswegen, dass der
vierspurige Ausbau unterbleibt und dass in der Zossener Stral3e verkehrsberuhigende
MaBnahmen getroffen werden. (siehe auch Anhang ,FahrradstraBe BergmannstraBe")

2.4.3 StraBen, fiir die die BUND die Reduzierung des Kfz-Verkehrs empfiehlt

2.4.3.1 Unter den Linden

Heute kann dort zwischen zwei jeweils dreispurigen asphaltierten Fahrbahnen ein Kaffee
getrunken werden - falls die Bedienung die StraBe {iberqueren kann. Um sich zu unterhalten,
muss man sich anschreien. Auch Berlin-Besucher miissen hier teilweise mehr auf den Verkehr
als auf die zahlreichen historischen Gebaude achten. Zwischen der Humboldt-Universitat,
Staatsoper und dem Lustgarten flanieren am Wochenende sehr viele Menschen. Das Queren der
mehrspurigen StraBe ist dort besonders gefahrlich. Viele Autofahrer verwechseln den Boulevard
.Unter den Linden" offenbar mit einer Rennstrecke. Damit die StraBBe ihre Funktion als
weltstadtischer Boulevard wahrnehmen kann, missen die Beeintrachtigungen durch den
Autoverkehr gemindert werden. FuBgangern und Fahrradfahrern muss in Zukunft dadurch mehr
Platz eingerdumt werden, dass Autofahren nur eine Fahrspur pro Richtung zur Verfiigung
gestellt wird. Die Busspur auf den Linden gehdrt zu den am starksten vom Radverkehr genutzten
StraBen Berlins. Sie wird tdglich von 7.200 Radfahrern genutzt. Bereits jetzt gibt es deshalb
Konflikte mit dem Busverkehr; eine Reduzierung der Flache wiirde die Attraktivitat beider
Verkehrsmittel senken. Um die bestehende untragbare Situation in Berlins historischem Zentrum
zu entscharfen, fordert der BUND deshalb Tempo 30 zwischen dem Brandenburger Tor und der
Spandauer StraBe. Die BVV Mitte hat nach einer BUND-Pressemitteilung einen entsprechenden
Antrag beschlossen. Die Aufenthaltsqualitdt in der Karl-Liebknecht-StraBe ist so niedrig, dass
hier ein Tempolimit nicht ausreicht, sondern ein Umbau notwendig wird. Zusatzlich zur
Einfiihrung von Tempo 30 sollte am Lustgarten und Bebelplatz das StraBen(quer)profil so
geandert werden, dass Autofahrer zu einer langsamen Fahrweise aufgefordert werden.

An Sommerwochenenden sollte die Ost-West-Achse zwischen S-Bahnhof Tiergarten und
Schlossplatz fiir den Autoverkehr gesperrt werden. (siehe Kapitel ,Ruhige Orte").
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2.4.3.2 Hackescher Markt
Die zahlreichen Kneipen, Clubs und Kinos am Hackeschen Markt sind ein wahrer
Besuchermagnet. In den StraBBen rund um die Hackeschen Hofe bilden sich vor allem abends und
an Wochenenden regelmaBig dichte Menschentrauben. Die Gehwege sind hier oft nur
handtuchbreit. Immer wieder drangen FuBganger aus Platzmangel auf die Fahrbahn. Die
StraBenbahnen stecken im Stau fest, so dass sich die Stérungen wegen des dichten Taktes in
weiten Teilen des Netzes auswirken. Die Anwohner leiden unter dem Larm des wachsenden
Parkplatzsuchverkehr der Kneipenbesucher. Gewerbetreibende wie Anwohner fordern daher, dass
sich an dieser Situation etwas dndert. Der Bezirk hat aus diesem Grunde die
Parkraumbewirtschaftung in der Spandauer Vorstadt bis 24 Uhr ausgedehnt. Dies wird vom
BUND nachdriicklich unterstiitzt. Im Sommer 2002 flihrte das Bezirksamt Mitte einen
Modellversuch durch, bei dem allerdings nur ein kurzer Abschnitt der Rosenthaler StraBe fiir den
Autoverkehr gesperrt wurde. Wahrend der zweimonatigen Sperrung des siidlichen Abschnittes
der Rosenthaler StraB3e sollte tberpriift werden, ob einschrankende MaBBnahmen den
Durchgangsverkehr vermindern und die Aufenthaltsqualitat der historischen StraBenrdume
steigern konnen. Im Ergebnis dieser versuchsweisen Verkehrsberuhigung stellt eine TU-Studie
fest:

dass mittels Baken und Beschilderung und sporadischer Anwesenheit von Polizei eine

Minimierung der motorisierten Querschnittsbelastung auf etwa ein Drittel des

Vorjahrswertes moglich war,

dass die Befiirchtungen eines Verkehrskollapses keine Bestatigung fanden,

dass der Liefer- und Wirtschaftsverkehr im Abschnitt der Rosenthaler StraBBe

schwerpunktmaBig in den Vormittagsstunden bewaltigt werden kann. Bis 11 Uhr waren

sowohl an Werktagen als auch am Samstag 77 Prozent der Ver- und

Entsorgungstatigkeiten abgeschlossen,

dass sich rund 70 Prozent der Befragten Passanten und Anwohner und eine Mehrzahl

der Gewerbetreibenden (44 Prozent ja/37 Prozent nein) fiir eine dauerhafte

Verkehrsberuhigung in diesem Bereich aussprachen und

dass die geringere Kfz-Belastung flir den Radverkehr ein Angebot darstellte, dass bereits

wahrend der Versuchsphase genutzt wurde (Quelle: FG StraBenplanung und

StraBenbetrieb der TU Berlin: Verkehrs- und StraBengestaltungsstudie Spandauer

Vorstadt: S [1103- 11104. Berlin, Februar 2003).
Der den FuBgédngern derzeit zugewiesene Platz ist bei weitem nicht ausreichend und geht an
den Bediirfnissen vor Ort vorbei. Der historische Stadtraum ist durch die parkenden
Autoschlangen erheblich beeintrachtigt. Die bei Entstehen der StraBenrdume vorherrschende
gemeinsame Nutzung der StraBen durch Fahrzeuge und FuBganger, spater auch durch
StraBenbahnen und Radfahrer, kann unter heutigen Bedingungen nur durch Einschrankungen
fiir den Autoverkehr wieder hergestellt werden. Davon ist sowohl der ,flieBende" als auch der
.ruhende” Verkehr betroffen. Diese Verkehrsberuhigung starkt alle vorhandenen Nutzungen,
durch die Lirmminderung steigt die Wohn- und Aufenthaltsqualitat. Die StraBen waren nicht
immer flir Fahrzeuge reserviert: bis in die 30er Jahre nutzten FuBganger selbstverstandlich auch
die Fahrbahnen mit. Dies ist heute nur dann mdglich, wenn auf dem FuBweg eine ,kritische
Masse" erreicht wird. Daher fordert der BUND die Entwicklung einer FuBgangerzone rund um
den Hackeschen Markt. Die neue FuBgangerzone soll die gemeinsame Nutzung der StraBe fiir
StraBenbahnen, Fahrrader und FuBganger im historischen Sinn wieder herstellen. Der
StraBenraum soll dabei nicht umgestaltet, sondern weiterentwickelt werden. Die gemischte
Nutzung aus Wohnen, Gewerbe und Kneipen kann so weiter gestarkt werden. Aus unserer Sicht
sollte zukiinftig folgender Bereich flir den Autoverkehr tabu sein:

Hackescher Markt

Oranienburger StraB3e bis StraBenbahngabelung
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Rosenthaler Stral3e bis Neue Schénhauser StraBBe

An der Spandauer Briicke bis DiercksenstraB3e

Hamburger StraBBe bis KrausnickstraBe
Anwohnern und Gewerbetreibenden sollte die Zufahrt zwischen 6:00-9:00 Uhr und 16:00-19:00
Uhr erlaubt werden. Linienbusse, Taxen und Rettungsfahrzeuge kénnen auch weiterhin dort
fahren. Die Verdnderungen fiir das Umfeld schatzen wir als vertraglich ein: der
Durchgangsverkehr ist derzeit gering und kann auf umliegende HauptverkehrsstraBBen
ausweichen. Der Bereich ist zudem hervorragend an S-, U-, und StraBenbahn angebunden. In
den betroffenen StraBBen sind derzeit nur relativ wenige Stellplatze ausgewiesen, die dann
wegfallen sollen. Fiir die Anlieger ist andererseits durch die Parkraumbewirtschaftung eine
Verbesserung der Parksituation zu erwarten. Es gibt auch noch freie Kapazitdten in den
Tiefgaragen der Umgebung. Der BUND fordert jetzt eine zligige Realisierung der FuBgangerzone.
Die Probleme sind deutlich, es muss und kann schnell gehandelt werden!

2.4.3.3 SchloBstraBe (Steglitz)

Auf knapp eineinhalb Kilometern zwischen Steglitzer Kreisel und Walther-Schreiber-Platz
prasentiert sich die SchloBstralBe als zweitgroBte Berliner Einkaufsstra3e - nach dem
StraBenzug Ku'damm/TauentzienstraBe. Der groBe Andrang hat Schattenseiten: Auf den
FuBgangerwegen ist es sehr eng, Radfahrer haben keine eigenen Bereiche und die Busse der BVG
stauen sich auf der Stral3e. Zudem werden Die Grenzwerte fiir PM10, NO.und Ldrm
tiberschritten. Jetzt hat die Bezirksversammlung Steglitz-Zehlendorf beschlossen, die
SchloBstralBe umzubauen. Der BUND unterstiitzt dies ausdriicklich!

Die Verkehrssituation auf der Steglitzer EinkaufsstraBe ist fiir alle Beteiligten nicht sonderlich
befriedigend: Auf den vier (teilweise sechs) Fahrspuren stecken PKW und Busse im Stau, auf den
schmalen Biirgersteigen drangeln sich die FuBganger, Radfahrer haben sowohl beim flieBenden
Verkehr auf der StraBBe als auch beim Radabstellen im FuBgangerbereich Schwierigkeiten. Dabei
gibt es schon seit den Siebzigerjahren Uberlegungen, die SchloBstraBe umzubauen. Damals
hatte der Westberliner Senat die parallel verlaufende Autobahn A 103 (Westtangente)
durchgesetzt - nicht zuletzt mit dem Argument, damit die SchloBstral3e zu entlasten. Von den
Planen fir eine FuBgangerzone zeugen heute nur noch einige von der SchloBstra3e abgehdngte
SeitenstraBBen.

2004 hatte der Bezirk Steglitz-Zehlendorf schon beschlossen, pro Richtung nur noch eine
Fahrspur sowie eine gemeinsame Bus- und Fahrradspur einzurichten. Laut BVG gibt der
StraBBenquerschnitt von zwdlf Metern dafiir aber nicht geniigend Platz her. Daher einigte man
sich auf folgende Losung: PKW- und Busverkehr teilen sich eine liberbreite Spur (3,5 m), die
Radfahrer bekommen einen eigenen Streifen auf der Fahrbahn (1,6 m). Der eingesparte Platz
kommt einem breiteren FuBweg zugute, auf dem zusatzlich mehrere hundert Fahrradbligel
aufgestellt werden sollen.

2.4.3.4 Karl-Marx-Straf3e

Um den Abwartstrend zu stoppen, priift das Bezirksamt Neukdlln, ob die Karl-Marx-Stral3e
Sanierungsgebiet werden soll. Verschiedene MaBnahmen sollen die Aufenthaltsqualitdt im
offentlichen Raum verbessern. Der BUND schlédgt vor, die StraBe fahrradfreundlich zu gestalten,
um damit den Larm zu mindern und neue Kundenkreise fiir die Geschafte zu erschlieBen.
Fahrradspur: Um die Karl-Marx-StraB3e sicher zu erreichen und wieder zu verlassen, brauchen
wir zundchst eine Radspur auf der Fahrbahn, und zwar auf der gesamten Lange der StraBe.
Mehr Fahrradabstellplatze: Der Gehweg auf der Karl-Marx-StraB3e ist ziemlich schmal.
Zusatzliche Fahrradstellplatze haben hier kaum Platz. Deswegen sollten sie vor allem auf den
PKW-Stellpldtzen am StraBBenrand entstehen. Besonders sinnvoll ist das in den
Kreuzungsbereichen, wo derzeit noch geparkte Fahrzeuge die Sichtbeziehungen der
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verschiedenen Verkehrsteilnehmer stéren. Fahrradbligel in diesem Bereich schaffen also mehr
Sicherheit. Daneben eréffnen durch Biigel ,,gesicherte” Liicken zwischen den parkenden Autos
liberhaupt erst die Mdglichkeit, von der StraBBe aus den Biirgersteig und die Geschafte zu
erreichen.

Tempo 30: Auf dem belebtesten StraBenabschnitt, zwischen den U-Bahnhéfen Rathaus
Neukolln und Karl-Marx-StraBe, wire eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h sinnvoll.
Dies wiirde auch den FeinstaubausstoB3 reduzieren. Die Karl-Marx-StraBBe gehdrt zu den am
starksten mit Feinstaubpartikeln belasteten StraBBen Berlins.

Breitere Biirgersteige: Stellenweise sind die FuBwege der Karl-Marx-StraBe viel zu schmal.
Diese Situation flihrt zwangslaufig zu Nutzungskonflikten. Deshalb miissen die Biirgersteige an
einigen Stellen verbreitert werden - auf Kosten der Fahrbahn.

2.4.3.5 BergmannstraBBe

Die BergmannstralB3e als EinkaufsstraBe lebt von ihrer Mischung von Einzelhandel und
Gastronomie. Auffallig ist dabei der sehr hohe Anteil von eigentlimergefiihrten Geschaften.

Die BergmannstraBBe weist ein hohes Fahrradaufkommen auf. Die BUND-Z&hlung im Mai

2007 ergab, dass pro Stunde ca. 400 Radfahrer den Teilabschnitt zwischen Mehringdamm und
FriesenstraB3e passieren. Im Vergleich dazu liegt der Autoanteil im Verkehrsauftkommen bei ca.
320 Fahrzeugen pro Stunde. Das Fahrrad ist somit das wichtigste Verkehrsmittel in der
BergmannstraBBe. Zum einem nutzen viele Bewohner der ndheren Umgebung das Rad, um von
ihrer Wohnung zur BergmannstraBe zu gelangen. Zum anderen ist die BergmannstraBe Teil der
Tangentialroute 4 des Berliner Fahrradroutennetzes, die vor allem Schéneberg, Kreuzberg und
Neukdlln miteinander verbindet. Zusatzlich ist der Anteil von Autobesitzern im Kiez sehr gering.
Nach einer Untersuchung des Bezirksamtes verfiigen von 100 Anwohnern nur 22 iiber einen
PKW. Zum Vergleich: Bundesweit liegt der Anteil pro 100 Einwohner bei 55 PKW.

Mehr Platz fiir Radfahrer und FuBganger: Die meisten Kunden kommen zu FuB oder mit dem
Rad in die BergmannstraBBe. Auf den Biirgersteigen herrscht fast immer Gedrange. Neben den
FuBgangern, den Auslagen der Laden und den Stiihlen und Tischen der Cafés beanspruchen vor
allem ,wild" abgestellte Fahrrader viel Platz auf dem relativ schmalen FuBweg. Die 112
reguldren Fahrradabstellplatze reichen offensichtlich nicht aus. Zdhlungen von abgestellten
Fahrradern ergaben fiir die Bergmannstral3e einen Bedarf von 270 Stellpldtzen. Die Radfahrer
nutzen daher notgedrungen u.a. Ampel- und Lampenmasten, StraBenschilder, Baugeriiste und
Zaune als zusatzliche Abstellmdglichkeiten. Vor allem der Auto- und Motorradverkehr ist Quelle
storender Immissionen. Larm und Abgase verringern die Aufenthaltsqualitat der BergmannstraB3e
und storen die Besucher der zahllosen StraBencafés und Restaurants. Auch die Anwohner haben
unter den Immissionen zu leiden. Der Grund fiir das hohe Verkehrsaufkommen ist unter anderem
die Nutzung der BergmannstraBe als Ausweichstrecke fiir die stark genutzte StraBBenkreuzung
Mehringdamm-GneisenaustraBe Die Verbindung Columbiadamm-GneisenaustraB3e liber die
FriesenstralBe und die Zossener StraB3e flihrt zusatzlich zu einem erhéhten Verkehrsauftkommen
im Bergmannkiez. In Zukunft wird hier wohl noch mit einem Anstieg zu rechnen sein, wenn der
Durchbruch der LindenstraBe zum Spittelmarkt erfolgt.

MaBnahmen: Zunachst brauchen wir zusatzliche Fahrradabstellanlagen. Um den hoch
frequentierten Gehweg zu entlasten, sollen die Abstellanlagen auf dem StraBenland platziert
werden. Hiefiir sieht der BUND die Umwandlung von PKW-Stellplatzen in Fahrradstellplatze vor.
Vor allem die Bereiche an den StraBenkreuzungen eignen sich sehr gut fir
Fahrradabstellanlagen, da sich die Sichtverhdltnisse zwischen Kraftfahrern und FuBgangern
verbessern und somit der Verkehr sicherer wird. Darliber hinaus wiirden die Abstellplatze
StraBBenland beanspruchen, das laut StraBenverkehrsordnung von PKW nicht besetzt werden
dirfte. Durch den Wegfall von nur 32 PKW-Platzen kdnnten 256 dringend bendtigte
Fahrradabstellplatze entstehen.
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Umwandlung in eine FahrradstraBe: Der BUND will die BergmannstraBe in eine Fahrradstral3e
umwandeln. Dies bedeutet, dass auf der ausgewiesenen StraBBe grundsatzlich Radfahrer Vorrang
haben. Ublich ist es, andere Fahrzeuge als die der Anlieger durch Zusatzbeschilderung
auszuschlieBen. Auf FahrradstraBBen diirfen Fahrzeuge dariliber hinaus nur mit maBiger
Geschwindigkeit (ca. 25-30 km/h) fahren. Des Weiteren diirfen Radfahrer auf FahrradstraBen
ausdriicklich auch nebeneinander fahren.

Losung fiir den Anlieferverkehr: Die hohe Einzelhandelskonzentration fiihrt in der
BergmannstraBBe zu einem starken Anlieferverkehr, der durch das Parken in zweiter Spur den
Fahrradverkehr behindert und FuBganger beim Uberqueren der Fahrbahn gefihrdet. Um diesen
Missstand zu beheben, fordert der BUND die Einflihrung von Ladezonen. Diese Zonen sind
ausschlieBlich dem Anlieferverkehr zum Ein- und Ausladen der Waren vorbehalten.

Weniger Durchgangsverkehr: Um die BergmannstraBe vom Durchgangsverkehr zu befreien bzw.
den Autoverkehr im Kiez zu verringern, fordert der BUND, die Zossener Stral3e in Héhe der
Markthalle am Marheinekeplatz fir den Individualverkehr zu sperren. Ausgenommen waren
BVG-Busse, die Polizei und Rettungswagen. Diese MaBnahme wird den Durchgangsverkehr im
Bergmannkiez drastisch reduzieren und die Wohn- und Aufenthaltsqualitat steigt. In Héhe
SolmsstraBe sollte zudem ein Zebrastreifen (eventuell mit Mittelinsel) angelegt werden.
Zwischen Mehringdamm und Zossener StraBBe sollte ,Rechts vor Links" gelten.

2.4.3.6 TurmstraBe

Der BUND fordert, die geplante StraBenbahnstrecke zum Hauptbahnhof schnellstmdéglich
Richtung U-Bhf. TurmstraBe und zum S-Bhf. Jungfernheide zu verlangern. Die Trasse sollte
idealerweise von der Rathenower bis zur WiebestraBe lber die Tumstral3e verlaufen.

Im Zuge des Umbaus kann die Gelegenheit genutzt werden, die TurmstraBBe so umzugestalten,
dass Larm und Abgase in der Einkaufsstra3e minimiert werden. Zudem sollte eine durchgehende
Fahrradspur angelegt werden.

2.5 Geschwindigkeitssenkung

2.5.1 Tempo 30 ganztags

Der BUND LV Berlin fordert, auf weiteren Abschnitten von HauptverkehrsstraBen in Berlin Tempo
30 auszuweisen. In den Senatsplanungen, die 16 Abschnitte umfasst, fehlen einige StraBBen, die
die hochsten Staub- und Larmwerte in Berlin aufweisen, wie z.B. die Leipziger StraBBe in Mitte
und die Griinauer StraB3e in Kopenick. Dass Tempobeschrankungen wirken, zeigt sich schon
heute an der SchildhornstraBe: Durch permanente Uberwachung mit Blitzgeriten wurde Tempo
30 gesichert, dadurch nahmen die Belastungen sowohl mit Feinstaub und Stickoxiden als auch
durch Ldrm deutlich ab. Auf der BUND-Liste stehen 78 StralBenabschnitte, in denen entweder
die Larm- und Abgaswerte zu hoch sind und/oder die Verkehrssicherheit fiir FuBganger und
Radfahrer eine Tempobeschrankung erforderlich macht. Der BUND legte dabei den Schwerpunkt
auf die EinkaufsstraBen, weil deren Attraktivitat zunehmend vom Autoverkehr beeintrachtigt
wird. In den GeschaftsstraBen gibt es viele querende FuBgénger, oft auch abseits der Ubergange.
Radfahrer teilen sich den StraBenraum mit Durchgangsverkehr, Lieferverkehr und
Parksuchverkehr. Schon diese uniibersichtlichen Verkehrssituationen alleine wiirden Tempo 30
rechtfertigen. Noch schlimmer ist, dass gerade die EinkaufstraBen zu den lautesten StraBBen der
Stadt gehdren und dort die Grenzwerte fiir Feinstaub liberschritten werden. Deshalb fordert der
BUND Tempo 30 fiir die Kernzonen der Bezirkszentren, zum Beispiel fiir Friedrichstral3e,
SchloBstraBe, TurmstraBe, Berliner Allee, Karl-Marx-StraBe und Oranienstrale.
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Beqgriindung fiir Tempo 30

S/L: Hohe Schadstoffbelastung und Lairmwerte

G: GeschaftsstraBe

T: Touristisches Ziel (h6here Aufenthaltsqualitat notwendig)

F: Viel Fahrradverkehr bzw. wichtige Fahrradverbindung

30Z: StraBe sollte in das umliegende Tempo-30-Zonen-Netz integriert werden
Unterstrichen: Geschwindigkeitsbegrenzung gilt auch fiir Tram

Mitte

Unter den Linden (T, G, F, S/L)

FriedrichstraBe/ChausseestraBe (T, G, F, S/L)

EbertstraBe (T)

LuisenstraBe/WilhelmstraBe von der ReinhardtstraBBe bis zum Pariser Platz (T, F)
Franzosische StraBe (T, F)

UniversitatsstraBe (T, F)

Leipziger StraBe von WilhelmstraBe bis CharlottenstraBe (S/L, G, T, F)
VossstraBe (T, F)

TorstraBe (S/L,F)

An der Spandauer Briicke (T, F)

BrunnenstraBe von InvalidenstraBBe bis Bernauer StraB3e (S/L, F, G)
BriickenstraBe (S/L, F)

AnnenstraBe (S/L, F)

Engeldamm/Bethaniendamm (F)

ReinhardtstraBe (S/L, F, T)

MiinzstraBe/MemhardtstraBe (S/L, F, T)

Oranienburger StraBe (S/L, G, F)

InvalidenstraBBe zwischen GartenstraBBe und BrunnenstraBBe (S/L, F)
VeteranenstraBe (S/L)

Tiergarten
TurmstraBe zwischen StromstraBe und Emdener StraBe (G, F, S/L)
StromstraBe komplett und ganztagig (S/L)

Wedding

BadstraBe (G, F, S/L)

Drontheimer StraBe (S/L)
KoloniestraBe (30Z)

TransvaalstraBBe (S/L)
HochstraBe/Schonwalder StraBe (30Z)

Kreuzberg

OranienstraBe von Skalitzer StraBe bis Moritzplatz (G, S/L, F, T)
Wiener StraBe komplett (G, S/L, T)

AdalbertstraBe komplett und ganztégig (S/L, G, F)

Kottbusser Damm (S/L, G, F)

Schlesische StraBe von Heckmannufer bis Skalitzer StraBe (S/L, G)
KatzbachstraBe ganztégig (S/L)

MackernstraBe von KreuzbergstraBe bis YorckstraBe (S/L)
MariannenstraBe (F, S/L)
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Friedrichshain
Frankfurter Allee von Frankfurter Tor bis zur S-Bahn (S/L, G)
WeichselstraBe (S/L)

Schéneberg

AkazienstraBe (G, F, S/L)

KolonnenstraBe von Kaiser-Wilhelm-Platz bis NaumannstraBBe (S/L, G)

HauptstraBe von Eisenacher StraBe bis Kaiser-Wilhelm-Platz (G, S/L)
GrunewaldstraBe von HauptstraBe bis AkazienstraBe (S/L, F)
PallasstraBe/HohenstaufenstraBe von Potsdamer StraBe bis Eisenacher StraBe (S/L, F)
TauentzienstraBe/Kurfiirstendamm bis Joachimsthaler StraBe (G, T, S/L)
Joachimsthaler StraBe (T, G, S/L)

Tempelhof

Tempelhofer Damm von Alt-Tempelhof bis Friedrich-Karl-StraBe (G, S/L, F)
Manfred-von-Richthofen-StraBe komplett (F, S/L)
ManteuffelstraBe/RathausstraBe (F, S/L)

AlarichstraBe (F, S/L)

BahnhofstraBe (G)

Charlottenburg

KantstraBe von LeibnizstraBe bis Wilmersdorfer StraBe (G, S/L, F)
Budapester StraBe von Hardenbergplatz bis Niirnberger StraBe (T, G, S/L)
LewishamstraBe (S/L, F)

SchliiterstraBe (307)

Wilmersdorf

Berliner StraBBe von Badensche StraB3e bis BlissestraBe (G, S/L)
UhlandstraBe von HardenbergstraBe bis Lietzenburger StraBe (G, S/L, F, T)
Konstanzer StraBe von Brandenburgische StraBe bis Olivaer Platz (S/L, F)
BlissestraBe (G, S/L)

Laubacher StraB3e (F)

NachodstraBe (S/L)

Neukolln

Karl-Marx-StraBe von FlughafenstraBe bis Karl-Marx-Platz (G, S/L, F)
HerrmannstraBe von FlughafenstraBe bis OkerstraBe (G, S/L, F)
FlughafenstraBe von HermannstraBe bis Karl-Marx-StraBe (S/L, G)
SaalestraBe von Karl-Marx-StraBe bis Zeitzer StraBe (F)

Treptow

Karl-Kunger-StraBe von BouchéstraBe bis ElsenstraBe (G, S/L, F)
ElsenstraBe von BeermannstraBBe bis Karl-Kunger-StraBe (S/L, F)
Dammweg von Kopenicker LandstraBe bis KiefholzstraBe (S/L)

Képenick
Griinauer StraBe von Glienicker StraBe bis Miggelheimer StraBe (S/L)
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Prenzlauer Berg

Kastanienallee von ZionskirchstraBe bis Eberswalder StraBe (G, S/L, F, T)
Schénhauser Allee von WichertstraBe bis GleimstraBe (G, S/L, T)
Fehrbelliner StraB3e (307)

Pankow
WollankstraBe (S/L, F)

WeiBensee

Berliner Allee von Antonplatz bis Buschallee (S/L, G, F)
RoelckestraBe von PistoriusstraB3e bis LederstraBe (F, S/L)

Lichtenberg
Treskowallee vom S-Bahnhof Karlshorst bis Waldowallee ganztégig (S/L)

Reinickendorf

ResidenzstraBe von Franz-Neumann-Platz bis Lindauer Allee (G, S/L)
SommerstraBe/HoppestraBe (30Z)

HolldnderstraBBe von Aroser Allee bis MarkstraBBe (S/L, F)

Steglitz

SchloBstraBe von Walter-Schreiber-Platz bis GrunewaldstraBe (G, F, S/L)
AlbrechtstraBe von Neue FilandastraBe bis SchloBstraBe (S/L, G, F)
LepsiusstraBe (302)

BirkbuschstraBe (S/L, F)

Zehlendorf
Teltower Damm von Malchower StraBBe bis Potsdamer StraBe (G, S/L, F)

2.5.2 Tempo30 nachts
Der BUND unterstiitzt die zahlreichen Vorschlage fiir Tempo 30 nachts; in vielen Fallen halten
wir dort aber die Ausdehnung auf den ganzen Tag fiir sinnvoll (siehe vorheriges Kapitel).

2.5.3 Tempo-10-Zonen

Ahnlich wie in der Spandauer Vorstadt und in Rixdorf empfiehlt der BUND, innerstidtische
Einkaufs- oder Flanierbereiche als Tempo-10-Zonen auszuweisen. Der Entwurf zur LMP in (Alt-)
Mitte sah diese z.B. an den Spreeufern und am Gendarmenmarkt vor. Sinnvoll wére so eine
Losung z.B. auch fiir die AkazienstraBe (Schoneberg) und die WrangelstraBe (Kreuzberg).

2.5 StraBBenumbau

Fiir die erste Stufe der Umsetzung der LMP wurden vier StraBen ausgewahlt, an denen
beispielhaft demonstriert werden soll, inwieweit eine Neu-Aufteilung der StraBenflache zur
Larmminderung beitragt. Dies sind: Prinzenallee, DudenstraBe, Drontheimer StraBe und
Brandenburgische StraBe. Alle vier Stra3en sollen Fahrradspuren bekommen, in der Drontheimer
StraBe entfdllt dafiir eine Busspur, in den anderen drei jeweils eine Kfz-Fahrspur pro Richtung.
Der Verzicht auf die zweite Autofahrspur sorgt nicht nur fiir einen gleichmaBigen Verkehrsfluss,
sondern entfernt den Verkehrslarm von den Wohngebauden, weil die Fahrzeuge nun weiter in
der Mitte fahren. Der BUND begriiB3t die StraBenumbauten deshalb ausdriicklich und erwartet,
dass weitere folgen werden.
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3 Stellungnahme zu den MaB3nahmevorschlagen im Anhang

Der BUND begrii3t auBerordentlich die Ideen der Senatsverwaltung fiir Umwelt, Gesundheit und
Verbraucherschutz zum larmmindernden Umbau von HauptverkehrsstraBen in Berlin! Wir
fordern, dass diese auch mittelfristig umgesetzt werden.

Anmerkungen zu den einzelnen Konzeptgebieten:

LMP 5.6.1 Reinickendorfer Str.
a) Wir begriiBen ausdriicklich die Anlage von Angebotsstreifen in der Reinickendorfer StraBe.

LMP 5.6.2 BeusselstraBBe
a) Beriicksichtigung StraBenbahnplanung (im StEP enthalten)

LMP 5.6.3 Boxhagener Viertel

a) Lirmmindernde MaBnahmen in der GartnerstraBe: Asphaltierung zwischen Boxhagener
StraBe und WiihlischstraBe = MaBnahme zur Férderung des Radverkehrs

b) Als ,bereits vorhandene Planung" wird der Wegfall der Tram in der Boxhagener StraBe
bezeichnet (,Karte 1"). Zugleich wird unter ,Lésungsansitze" ,Férderung Umweltverbund"
deklariert, ebenso auf Karte 3 (die gibt es mehrfach): ,Ziele: Férderung der Verkehrsmittel des
Umweltverbundes”. Es gibt vier Umgestaltungsvorschlage fiir die Boxhagener Stral3e ohne
StraBenbahn (!1) obwohl es - anders als in der Wiihlisch- und WeichselstraBe - ,keine
Prioritaten fiir die Gleissanierung aus Larmsicht" gibt.

Das Boxhagener Viertel wird durch die StraBenbahnlinie 21 erschlossen. Mit der Einrichtung von
Regionalhalten am Bahnhof Ostkreuz ist mit einer Steigerung des Aufkommens zu rechnen. Die
StraBBenbahn muss unbedingt erhalten werden und lber das Ostkreuz geflihrt werden. Zudem ist
eine bessere Einbeziehung in das Liniennetz erforderlich (Weiterfiihrung entlang des M10-
Korridors in Richtung Prenzlauer Berg), um weitere Fahrgaste zu gewinnen. Mit einer neuen, den
Fahrgaststromen entsprechenden Linienflihrung und der Fiihrung via Ostkreuz lassen sich noch
hohe Potentiale fiir die StraBenbahn in der Boxhagener StraB3e erschlieBen - und Autofahrer
zum Umsteigen animieren.

Varianten einer Fiihrung der 21 via WiihlischstraBe (auf der Strecke der M13) bedeuten eine
Verlangerung der Fahrzeiten, eine nicht mehr so optimale ErschlieBung des Boxhagener Kiezes
(die 21 fahrt heute ,diagonal” durch, die M13 eher in Randlage und diese hat eine ganzlich
andere Verkehrsaufgabe) und somit eine geringere Potentialausschopfung fiir die StraBenbahn
und zudem die Notwendigkeit einer ErschlieBung der Boxhagener Stra3e mit einem Bus.

Eine Taktverdichtung auf der U5 als Alternative zur Nutzung des MIV kann zur Reduzierung der
Verkehrsbelastung der Hauptachse Frankfurter Allee fiinren. Das derzeitige Taktangebot (5-
Minuten-Takt, in SVZ 10-Minuten-Takt) ist unzureichend.

Noch besser ware, die U5 in der NVZ im Abschnitt Kaulsdorf Nord-Hénow auf fiinf Minuten und
die S5 im 6stlichen Berliner Umland (jenseits Mahlsdorf) auf zehn Minuten zu verdichten (statt
heute fast immer nur alle 20 Minuten, nur bis Hoppegarten wird in der HVZ alle 10 Minuten
gefahren). Zudem ist auf eine spiirbare Verbesserung der Zubringer zur S-Bahn hinzuwirken. Hier
gibt es viel Potential, da die Gebiete im Einzugsbereich der S5 sowohl in Berlin als auch in
Brandenburg ein hohes Bevilkerungswachstum aufweisen (Verdichtung der
Figenheimsiedlungen, z.T. Bevélkerungsverdoppelung seit 1990 - der OPNV ist jedoch nur
schwach weiterentwickelt worden). Sehr viele Autofahrer auf der ,Frankfurter" kommen aus
dem Umland und den AuBenbezirken - daher niitzt die U5-Verdichtung allein nicht.

Weiterhin wirken sich MaBnahmen in der Innenstadt (Parkraumbewirtschaftung) und Verzicht
auf den Weiterbau der A100 positiv auf die Verkehrsentwicklung und die Ldrmbelastung im
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Konzeptgebiet aus.
Im Sitidosten des Konzeptgebiets sind MaBnahmen gegen den Baularm beim Umbau des
Ostkreuzes zu treffen.

LMP 5.6.4 Mehringdamm

a) WilhelmstraBe zwischen Friedrich-Stampfer-StraBe und Franz-Kliihs-StraBe: Baulicher
Radweg vor Willy-Brandt-Haus kontraproduktiv (schmaler Gehweg, Ubertragungswagen
Fernsehstationen). Besser: Beidseitige Radstreifen unter Verzicht der Parkplatze an der Ostseite
(nach unserer Kenntnis = Planung des Bezirks).

b) Vorschlége fiir den Mehringdamm?

¢) Querschnitte fiir KanaluferstraBen?

LMP 5.6.5 Mierendorff-Insel

a) Kaiserin-Augusta-Allee: Beriicksichtigung StraBenbahnplanung Hbf.-U-Bhf. TurmstraBe-U-
Bhf. Mierendorffplatz

b) Kaiserin-Augusta-Allee: Wir begriiBen die Gehwegverbreiterung.

LMP 5.6.6. Wilmersdorf/UhlandstraBe

a) Wir begriiBen die Radstreifen fiir die nérdliche UhlandstraBe, die Brandenburgische Straf3e,
die Konstanzer Stral3e sowie die Gehwegverbreiterungen in der GiintzelstraBe und der
Blissestrale.

LMP 5.6.7 Wilhelmstadt (Spandau)
Die vorgeschlagenen MaBBnahmen werden unterstiitzt.

LMP 5.6.8 SchloBstraBe
siehe Kapitel 2.4.3.3

LMP 5.6.9 Tempelhof

Der BUND begrii3t die vorgeschlagenen MaBBnahmen flir Tempo 30 nachts auf Manteuffelstral3e,
AlarichstraBe, ArnulfstraBe und RathausstraBe. Es ist jedoch unverstandlich, warum keine
Vorschldge flir den Tempelhofer Damm gemacht werden! Dieser hat Spitzenwerte bei der
Larmbelastung, obwohl es eine EinkaufsstraBe ist. Die aktuelle Situation fiir den Radverkehr ist
unerfreulich bis lebensgefahrlich! Hier besteht dingender Handlungsbedarf. Zumindest auf der
Briicke tiber den Teltowkanal konnten sofort Radstreifen markiert werden

LMP 5.6. 10 Potsdamer StraBe
MaBnahmen zum StraBenumbau sollten erst umgesetzt werden, wenn die Planung fiir die
StralBenbahnstrecke Richtung Steglitz fertig sind.

LMP 5.6.11 Neukdlln

Zur Umgestaltung Karl-Marx-StraBe siehe Kap. 2.4.3.4

Der BUND begriiBt die Vorschldge flir Tempo 30 nachts in der FlughafenstraBe, diese Regelung
sollte jedoch besser ganztags gelten. Das LKW-Fahrverbot in der HertastraBBe sowie die weiteren
MaBnahmen werden ebenfalls unterstiitzt. Der Ausbau der A100 wird abgelehnt (sieh Kap.
2.3.1). Die Frage bleibt offen, welche Lirmbelastungen durch die A100 in der Sonnenallee
entstehen, wenn dort keine flankierenden MaBnahmen ergriffen werden. Wie vielen Anwohnern
kommen die genannten Ldrmentlastungen in der SaalestraBe und anderen StraBen durch den
A100-Bau zugute??
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LMP 5.6.12 Ober- und Niederschoneweide

Die vorgeschlagenen MaBBnahmen werden unterstiitzt.

LMP 5.6.13 BaumschulenstraB3e

Der BUND unterstiitzt den Vorschlag fiir Tempo 30 nachts. Die méglichen Ent- und Belastungen
durch die geplante Siidostverbindung werden aber nicht detailliert genug dargelegt.

LMP 5.6.14 Frankfurter Allee Nord

Der BUND unterstiitzt alle vorgeschlagenen MaBnahmen. Wichtig ist die Weiterfiihrung der
MaBnahme 11 und Komplettierung der Radstreifen in der RuschestraBBe. Zur weiteren
Steigerung der Attraktivitdt des Radverkehrs im Gebiet tragt die weitere Ausgestaltung der
Fahrrad-Nebenroute Hellersdorf-Mitte bei. Eine Ausschilderung allein reicht nicht aus.
Weiterhin wirken sich MaBnahmen in der Innenstadt (Parkraumbewirtschaftung) und Verzicht
auf den Weiterbau der A100 positiv auf die Verkehrsentwicklung aus.

LMP 5.6.15 ResidenzstraBBe
Der BUND fordert fiir die ResidenzstraB3e, die HollanderstraBe und die Klemkestra3e Tempo 30
ganztags. Die librigen MaBnahmen werden unterstiitzt.

4 Andere Larmquellen

4.1 StraBBenbahn

Anders als beim Autoverkehr gibt es bei der StraBenbahn kein generelles Larmproblem.
Berechtigte Beschwerden von Anwohnern gab es vor allem dort, wo bei der Gleissanierung auf
die ,leisesten” Gleise verzichtet wurde sowie an einigen engen Kurven. In einigen Stral3en
Berlins protestieren Anwohner gegen den Larm der StraBenbahnen; vor allem in der
LanghansstraBe in WeiBensee und der Konrad-Wolf-StraBBe in Hohenschénhausen. Dort waren
die Gleise 1993 und 1997 saniert worden - auf konventionelle Weise. In der LanghansstraBBe
wurden von den Anwohnern bis zu 90dB(a) gemessen. Bis zu 36 Bahnen pro Stunde fuhren
durch die schmale StraBBe; nachts sind Fahrzeuge zum Betriebshof unterwegs. Als vor Jahren die
Gleise erneuert wurden, standen ,Flistergleise” nicht zur Debatte. Die Anwohner fordern eine
Verlegung der Gleise in die breitere parallel verlaufende OstseestraBe. Aufgrund der schlechteren
ErschlieBung ware diese Trasse allerdings unglinstiger. Sinnvoller erscheint eine generelle
Tempobegrenzung auf 30 km/h in der Langhansstral3e.

In der LanghansstraBe sind es inzwischen maximal 18 Bahnen pro Stunde (beide Richtungen
zusammen). Nach 22.00 Uhr gilt dort Tempo 30 - aus Griinden des Lirmschutzes. Die
Larmprobleme bei der StraBenbahn sind adrgerlich und unnétig. Der BUND fordert Senat und BVG
auf, zukiinftig nur die leiseren Gleise zu verlegen und ggf. auch in der Langhansstral3e
nachzuristen.

Unserids erscheinen dagegen Anwohnerbeschwerden, die sich mit dem Ldrmargument gegen die
geplante StraBenbahnstrecke in der Leipziger StraBe wehren. Dort ist der Lirmpegel von Autos
und LKW heute bereits so hoch, dass man die StraBenbahn gar nicht wahrnehmen wiirde. Hier
scheinen einige Anwohner bereits vorhandene Larm-Probleme auf die StraBenbahn zu
projizieren.

Ein weiteres Problem stellen enge Kurven dar. Dies betrifft z. B. die Anwohner an der
Neubaustrecke vom Mollknoten zum Alex. Das Quietschen betrifft offenbar primar die neuen (!)
Fahrzeuge und scheint auch vor allem ein Berliner Phdnomen zu sein. In anderen Stadten fahren
die Ziige auch engere Radien ohne entsprechende Gerduschentwicklung. Andererseits hatten bei
der Neubaustrecke am Alex zwei 90°-Kurven vermieden werden kdnnen, wenn der damalige
Biirgermeister nicht die geradlinige Trasse liber die RathausstraBBe blockiert hdtte. Der BUND
halt die Verlangerung der Strecken Richtung Westen iiber die RathausstraB3e fiir unverzichtbar.
Offenbar ist auch der Fahrstil vieler Berliner StraBBenbahnfahrer problematisch, die ihren Zug
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beschleunigen und abbremsen wie ein schlechter Autofahrer. Eine gleichmaBigere Fahrweise
schont nicht nur die Fahrgaste, sondern auch die Gleise und die Ohren der Anwohner.

Bei den neuen, in diesem Jahr auszuliefernden, Prototypen von Bombardier muss ausfiihrlich das
Larmverhalten auf den Berliner Gleisen getestet werden und die Erfahrungen daraus in die
Serienfertigung einflieBen. Dadurch, dass diese Bahnen dann auch 30 Jahre im Einsatz bleiben
sollen, ist dies ein gewichtiges Problem, das nicht vernachlassigt werden sollte.

4.2 Flugverkehr

Der BUND unterstiitzt die ziigige SchlieBung der Flughafen Tempelhof und Tegel und fordert, am
Nachtflugverbot in Schénefeld festzuhalten

4.3 Eisenbahnstrecken

Die Ldrmreduzierung der S-Bahn ist konsequenter gegeniiber dem einzigen Anbieter (S-Bahn
Berlin GmbH) einzufordern, so die im Punkt 7.2 vorgeschlagenen MaBnahmen. Bei
Neubeschaffung von S-Bahn-Fahrzeugen ist der Reduzierung des Fahrzeuglarms mehr
Aufmerksamkeit zu schenken.

Ahnlich wie bei der S-Bahn sind im ,Bestandsnetz Fernverkehr" durch permanente
InstandhaltungsmaBnahmen an der Fahrbahn (Schienenschleifen) die Lérmemissionen zu
reduzieren. Die Ausrlistung des oberen Regionalbahnsteiges am neuen Bahnhof Ostkreuz mit
einer Bahnsteighalle dient auch dem Larmschutz und ist unbedingt im Rahmen des Umbaus zu
realisieren! Ein wesentlicher Aspekt des Larms in Bezug auf den Eisenbahnverkehr ist Baularm
bei GroBprojekten. Hier ist in erster Linie der Umbau des Ostkreuzes zu sehen. Es sind
MaBnahmen zum Schutz der Umgebung vor dem Larm der Baustelle zu treffen, u. a. durch
Errichtung von temporaren Schallschutzwanden.

5 Ruhige Gebiete

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie schreibt vor, ,ruhige Gebiete" zu definieren und dafiir zu
sorgen, dass diese zuklinftig ruhig bleiben. Dieses Instrument sollte dafiir genutzt werden, die
Menschen nicht nur in Wohnung und Arbeitsplatz vor Larm zu schiitzen, sondern auch in der
Freizeit.

5.1 Der Tiergarten

Berlins , Griine Lunge", der Tiergarten, wird nicht nur durch GroBveranstaltungen zunehmend
beeintrdchtigt, sie leidet schon seit Jahren unter dem Autoverkehr, der den Landschaftspark
Lennés mehrfach zerschneidet. Der Autoverkehr auf der Strae des 17. Juni, der Hofjdgerallee,
der TiergartenstraBBe und der John-Forster-Dulles-Allee sorgt dafiir, dass kein Winkel des
Tiergartens unverldarmt bleibt. Die Erholungsfunktion von Berlins , Central Park" ist dadurch stark
eingeschrankt. Die autobahndhnliche StraBe des 17. Juni und die Hofjdgerallee wurden im
Rahmen der ,Umgestaltung” Berlins zur ,Welthauptstadt Germania" durch die Nazis unter der
Leitung von Albert Speer durch den Tiergarten geschlagen. Um den Erholungswert des
Tiergartens wieder zu steigern, fordert der BUND die Sperrung der StraBBe des 17. Juni an den
Wochenenden zwischen Ostern und dem 3. Oktober.

5.2 Nachnutzung Flugfeld Tempelhof

Das Flugfeld kann idealtypisch als ruhiges Gebiet entwickelt werden. Nur den Gewerberiegel im
Siiden miisste man davon ausnehmen. Der geplante Biirgerpark kdnnte mit autoarmen und oder
autofreiem Wohnen erganzt werden.
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5.3 Weitere Griinanlagen
BarfuBstraBe/TransvaalstraBe im Schillerpark
Der BUND fordert hier dauerhaft Tempo 30 sowie die Sperrung an den Sommer-Wochenenden.
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