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1. EINBINDUNG IN DEN LARMAKTIONSPLAN

Leitfaden zum Larmaktionsplan

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie und ihre Umsetzung in nationales Recht verlangen unter ande-
rem von Ballungsrdumen mit mehr als 250.000 Einwohnern die Aufstellung von Larmminde-
rungsplanungen. Die Larmkarten wurden von der Behorde fir Stadtentwicklung und Umwelt
(BSU) bereits im Jahr 2007 ins Internet eingestellt. Seitdem arbeitet die BSU intensiv an der Auf-
stellung des Larmaktionsplans, der die MaBnahmen zur LArmminderung regelt.

In einem ersten Schritt wurde 2007 ein Leitfaden erstellt, der das Aufstellungsverfahren beschreibt
und die besonders larmbelasteten Bereiche Hamburgs wie auch die ruhigen Gebiete identifiziert.
Der Leitfaden empfiehlt fir das weitere Vorgehen eine zweigeteilte Strategie:

] Zum einen die Aufstellung eines auf die Gesamtstadt bezogenen strategischen Larm-
aktionsplans und

] zum anderen die Aufstellung von feinkornigeren Teilplanen auf Bezirksebene.

Als Grundlage fur die weitere Bearbeitung des Larmaktionsplans wurden Belastungsraume und -
achsen definiert:

n Ein Belastungsraum ist ein zusammenhangendes Gebiet, auf das verschiedene Emit-
tenten gleicher oder unterschiedlicher Verursacher mit einem L., oberhalb des Aus-
[6sewertes in rdumlich enger Nachbarschaft oder auch tberlagernd einwirken. Auf-
grund der Belastungssituation sind hier EinzelmaBnahmen unzureichend. MaBnah-
men zur Verringerung der Larmbelastung muissen hier aus einem abgestimmten und
integrierten Gesamtkonzept bestehen.

[ Um darGber hinaus stark betroffene Verkehrswegen durchgangig betrachten zu kén-
nen, werden erganzend zu den Belastungsraumen Belastungsachsen dargestellt.

Entscheidender MaBstab flr die Lirmminderung ist die von GlbermaBigem Larm oberhalb der Ge-
sundheitsschwelle betroffene Wohnbevoélkerung, weshalb fiir den Larmaktionsplan die Immissio-
nen an bewohnten Gebauden relevant sind.

Beim Verkehrslarm ist der Wert L., >65 dB(A) als Auslésewert flir den Larmaktionsplan anzustre-
ben, um den Bereich der Gesundheitsgefahrdung abzudecken. Dieser Wert fiihrt jedoch dazu,
dass nahezu alle HauptverkehrsstraBen Hamburgs iber dem Auslésewert liegen und sich somit
keine Prioritatensetzung auf besonders stark belastete Bereiche ergibt. Flr die erste Phase des
Larmaktionsplans sollen deshalb L, >70 dB(A) gelten, um zunachst kleinere, aber hoch belastete
Teilrdume einzugrenzen. Innerhalb der Belastungsrdume sind dann auch die Bereiche Ly, >65
dB(A) zu betrachten und ist ergdnzend der Nachtwert L, >55 dB(A) hinzuzuziehen.

Zwangslaufig zeigen sich die Belastungsachsen als ein Schwerpunkt des Larmaktionsplans. Belas-
tungsachsen werden neben den Autobahnen insbesondere durch die BundesstraBen gebildet, die
radial von der Kernstadt zur Stadtgrenze verlaufen. Teilweise sind anschlieBende StadtstraBBen in
diese Belastungsachsen einbezogen. Ebenfalls starke Belastungen liegen auf den Ringen 2 und 3.
In vielen Punkten decken sich die so identifizierten StraBenabschnitte mit dem im "Raumlichen
Leitbild" ausgewiesenen Schwerpunkt "Stadtraumliche Qualifizierung von Magistralen".
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Strategischer Larmaktionsplan

Der Larmaktionsplan setzt sich in seinem Handlungskonzept nicht explizit mit den Magistralen
auseinander, enthalt jedoch Hinweise, die auch auf diese anzuwenden sind:

] Erarbeitung eines gesamtstadtischen Geschwindigkeitskonzepts

Die Larmbelastung Gberschreitet an vielen Hamburger StraBen die Werte der Richtlinie fir stra-
Benverkehrliche MaBnahmen zum Schutze der Bevélkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinie StV,
dort werden etwa fir Wohngebiete 70 dB(A)/60 dB(A) als Orientierungshilfe genannt). Haufig tre-
ten auBerdem Probleme mit der Luftqualitat (PM, NO,) und mit Unfallschwerpunkten auf. Alle drei
Handlungsfelder (Larm, Luft, Verkehrssicherheit) kdnnen mit angepassten Geschwindigkeiten po-
sitiv gestarkt werden. Gleichzeitig muss das HauptstraBennetz die Mobilitdtsanforderungen der
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer und die Belange des Wirtschaftsverkehrs und des Nahver-
kehrs erfullen.

Ziel des gesamtstadtischen Geschwindigkeitskonzepts ist die systematische Aufbereitung der Eck-
pfeiler fiir eine Abwagung der teilweise konkurrierenden Anforderungen des Verkehrs, der Ver-
kehrssicherheit und des Immissionsschutzes. Daflr wird eine ausgewogene Entscheidungsgrund-
lage, die verkehrlich vertretbar ist und gleichzeitig den Belangen des Schutzes vor Larm Rechnung
tragt, zu erarbeiten sein.

] Erarbeitung eines Konzepts zur Verstetigung des Verkehrsflusses bei niedriger Ge-
schwindigkeit

Ein stetiger Verkehrsfluss tragt deutlich horbar zu einer Reduzierung der Larmbelastung bei, weil
Anzahl und Intensitat der besonders storenden Brems- und Beschleunigungsvorgange abnehmen.
Verbesserungen treten auch bei der Feinstaubbelastung auf, weil hier die Immissionen groBteils
auf Abrieb und Aufwirbelung zuriickgehen. In vielen Fallen ist ein besserer Verkehrsfluss auBer-
dem mit weniger Stau verbunden.

Vor diesem Hintergrund sollen das StraBennetz und die verkehrstechnischen Einrichtungen (Licht-
signalanlagen usw.) daraufhin tberpruft werden, wie eine Verstetigung — auch auf einem ange-
passten Geschwindigkeitsniveau — erreicht werden kann. Hierzu gehéren z. B. die Einfihrung ver-
kehrs- und geschwindigkeitsabhangiger Steuerungen, die Uberpriifung der "Griinen Wellen" sowie
die Koordinierung der Lichtsignalanlagen hinsichtlich Fahrgeschwindigkeiten.

Das Konzept sollte mit dem in Punkt 1 empfohlenen Geschwindigkeitskonzept verzahnt und fiir
die funf am starksten belasteten StraBenziige modellhaft umgesetzt werden.

] Erarbeitung eines Prioritatensystems fur Fahrbahnsanierungen auf Grundlage der
Wirkungsanalyse

Der Zustand der Fahrbahnen hat in hohem MaBe Einfluss auf die Lairmentwicklung. Da der Ham-
burger Haushalt ohnehin eine Dringlichkeitsreihung fir die erforderlichen SanierungsmaBBnahmen
vorgibt, soll das Kriterium "Reduzierung der Zahl der von Larmbetroffenen/ der Larmbetroffenheit"
bei der Prioritatenbildung Berticksichtigung finden. Auf diese Weise wird gewahrleistet, dass die
vorhandenen Haushaltsmittel vorrangig dort eingesetzt werden kdnnen, wo sie besonders viele
Menschen von hohen Larmpegeln entlasten.
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| Entwurf eines Konzeptes fir ein Schallschutzfensterprogramm

Auch nach Umsetzung der planerisch moglichen Ansatze zur Verkehrsvermeidung, Verkehrslen-
kung und Verkehrsorganisation sowie zu Fahrbahnerneuerungen werden zahlreiche Abschnitte im
Hamburger HauptstraBennetz verbleiben, in denen unvertraglich hohe Pegelwerte auftreten. Wei-
terhin kann es beispielsweise durch Bindelung von Verkehren aus Wohngebieten auf Hauptver-
kehrsstraBBen Betroffene geben, deren Belastung verstarkt wird.

Als Unterstitzung des Aktionsplans insbesondere zur "Abfederung" von solchen Hartefallen, ware
es auch aus Akzeptanzgriinden sinnvoll, ein Larmsanierungsprogramm ahnlich dem in der (letzt-
lich nicht umgesetzten) Drs. 9/1205 vor etwa 30 Jahren aufzulegen und finanziell der Aufgabe
entsprechend auszustatten.

Far den Fall, dass fur die Bezirke vertiefende Larmaktionsplane durchgefiihrt und entsprechende
MaBnahmen realisiert werden sollen, missen zudem Kriterien entwickelt werden, mit denen die
Forderfahigkeit dieser Aktivitdten bewertet werden kann. Ein erstes, verhaltnismaBig einfaches
Modell zur Férdermittelvergabe fir passive Larmschutzeinrichtungen kénnte eine Prioritatenrei-
hung nach den Kriterien Dringlichkeit, Finanzierbarkeit und Synergieeffekte mit benachbarten Ziel-
feldern (energetische Sanierung/ CO,) sein. Durch die Entwicklung eines solchen Bewertungsmo-
dells wird eine transparente und zielgerichtete Mittelvergabe gewahrleistet. Zudem sollten die
Kosten fiir ein solches Schallschutz(-fenster-)programm geschatzt werden.

] Erarbeitung eines Konzeptes zum Baullickenschluss sowie zur SchlieBung von "Kam-
men"

Oft sorgen Baullicken daflr, dass insbesondere an stark frequentierten Verkehrswegen hohe
Larmbelastungen in den Hinterhofen feststellbar sind. Das SchlieBen solcher Liicken — sei es nun
durch einen Baukoérper oder durch eine (Glas-)Wand — fiihrt in aller Regel zu einer ganz erhebli-
chen Verbesserung der Situation.

Im Hamburger Stadtgebiet gibt es zudem eine Vielzahl von zur Larmquelle hin offenen Gebaude-
strukturen (meist in Zeilenbauweise). Diese Strukturen sind schalltechnisch duBerst unginstig,
kénnen aber meist durch bauliche Erganzungen (z. B. Gebaudeteile oder Glaselemente) unprob-
lematisch "geheilt" werden.

Es soll — etwa zusammen mit Wohnungsbauunternehmen — geprift werden, welche Méglichkei-
ten aber auch welche Restriktionen bestehen, wenn durch bauliche Erganzung oder Veranderung
der Gebaudestruktur die Larmbelastung und die Zahl der durch Larm betroffenen Bewohner redu-
ziert werden soll.

] Erarbeitung eines Konzeptes zur Umgestaltung von StraBenraumen unter larmmin-
dernden Gesichtspunkten

Die Gestaltung von StraBenrdumen hat Auswirkungen auf die Pegelhdhe (Abstand zwischen
Larmquelle und Fassade, Geschwindigkeitsniveau, Homogenitat des Verkehrsflusses usw.) und auf
das subjektive Larmempfinden (Aufenthaltsqualitat, "Wohlfuhlfaktor"). Es wird vorgeschlagenen,
die vielen vorhandenen, aber unterschiedlichen StraBenrdume der Stadt Hamburg systematisch
mit ihren heutigen Gestaltungsmerkmalen und Nutzungsanforderungen (Verkehrsablauf, Aufent-
halt, FuB- und Radverkehr, ruhender Verkehr usw.) aufzubereiten und typische Handlungsmaog-
lichkeiten mit ihren jeweiligen Larmminderungspotenzialen, notwendigen Rahmenbedingungen,
Synergieeffekten usw. darzustellen. Im Ergebnis liegt ein MaBnahmenkatalog vor, der das Han-
deln auf lokaler Ebene unterstiitzen soll.
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Larmminderungskonzepte fur ausgewahlte Belastungsachsen

Es gibt bisher keine fundierten Untersuchungen, in welchem Umfang sich Hauseigentiimer und
Mieter auf die larmbelastete Situation eingestellt haben (Einbau von Larmschutzfenstern, Umori-
entierung der Wohnungsgrundrisse), in welchem Unfang sich Umnutzungen weg von der Wohn-
nutzung eingestellt haben oder in welchem Umfang auch im Einzelhandel/ Dienstleistungsbereich
in den Erdgeschosszonen Benachteiligungen und Veranderungen festzustellen sind. Es gibt zudem
kein Kataster, in dem verzeichnet ist, ob und wo (unter Einsatz von Fordermitteln) passive Larm-
schutzmaBnahmen ergriffen wurden.

In den nun aufzustellenden Planen auf Bezirksebene werden MaBnahmen an stark belasteten
HauptverkehrsstraBen eine besondere Bedeutung erhalten. Zur Vorbereitung der bezirklichen Teil-
aktionsplane hat die BSU deshalb ein Gutachten an die Arbeitsgemeinschaft Planungsburo Rich-
ter-Richard/ Frinken (Aachen/ Hamburg) vergeben, in dem beispielhaft untersucht werden soll, mit
welchen verkehrsplanerischen und stadtebaulichen MaBnahmen an solchen Stra3en der Larm ge-
mindert werden kann, ohne die Leistungsfahigkeit in Frage zu stellen.

Eine effektive Lisrmminderung kann nur dann erreicht werden, wenn die 6ffentliche Hand, private
Eigentlimer sowie Bewohner und Nutzer in einem solchen Projekt zusammenwirken. Nur ein ab-
gestimmtes Konzept mit MaBnahmen im StraBenraum, auf privaten Flachen und an Geb&duden
wird zu einem erfolgreichen Konzept flihren. Die Untersuchungen an den Fallbeispielen sind des-
halb auch geeignet, das notwendige Zusammenspiel zwischen unterschiedlichen Akteuren im
Rahmen eines integrierten Planungsansatzes dazustellen. Das betrifft

] die Uberlagerung der Belastungsrdume/ Belastungsachsen aus dem Leitfaden zum
Larmaktionsplan mit den Kulissen der Stadterneuerung und den Entwicklungs-
schwerpunkten, die im Rdumlichen Leitbild definiert sind, um Handlungsstrange und
Strategien aufeinander abzustimmen,

] das Zusammenspiel zwischen den Behoérden der Freien und Hansestadt Hamburg
und die Einbeziehung von Eigentimern und Mietern in dieses Verfahren,

[ stadtebauliche Lésungen durch SchlieBung von Baullicken und der Képfe von Kamm-
bebauungen durch bauliche Anlagen sowie die Umnutzung von Gebauden hin zu ei-
ner starker gewerblichen Nutzung,

[ im 6ffentlichen Raum primar die Fahrbahnoberflachen, die Querschnittsaufteilung
und straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen, Beschaffenheit der Angebote fur die
schwacheren Verkehrsteilnehmer, Einbeziehung des Diskussionsstandes Uber Sicher-
heit im 6ffentlichen Raum und Gender Mainstreaming im Stadtebau,

] den Einsatz unterschiedlicher Férder- und Planungsinstrumente mit entsprechenden
Verfahrensweisen (Handlungsprogramme, Prioritatenlisten),

| die Nutzung der Kredite des CO,-Minderungsprogramms der KfW auch flr passiven
Larmschutz,
] PPP-MaBBnahmen bzw. moderierte Planungs- und Entwicklungspléne, bei denen sich

die 6ffentliche und private Eigentimer zusammenschlieBen, und auch die Berlck-
sichtigung der Larmbelange bei der Diskussion um Business Improvement Districts
(BID) oder Housing Improvement Districts (HID), wo sich die Freie und Hansestadt
Hamburg bereits stark engagiert und bundesweit eine Vorreiterrolle einnimmt.
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Ob und in welchem Unfang die vorgeschlagenen MaBnahmen fur die Fallbeispiele umgesetzt
werden, ist derzeit bewusst offen gehalten. Die Untersuchungen sollen vielmehr idealtypisch an
den beiden konkreten Fallbeispielen aufzeigen, mit welchen MaBnahmen und welchem Umfang
der Larm an stark belasteten HauptverkehrsstraBen gemindert werden kann. Die gewonnenen Er-
kenntnisse sollen der BSU wie den Bezirken eine Hilfe fir die aufzustellenden Teilaktionsplane bie-
ten.
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2. MASSNAHMEN ZUR LARMMINDERUNG AN HAUPTVEKEHRS-
STRASSEN

StraBenverkehrsrechtliche MaBBnahmen

Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit

Eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h fihrt zu einer
Pegelminderung von mehr als 2 bis 3 dB(A), nach Rundungsregel von 3 dB(A). Je nach Larmsitua-
tion kann auch eine zeitliche begrenzte Beschrankung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (z. B.
Nachtstunden 22.00 — 6.00 Uhr) sinnvoll sein.

Verstetigung des Verkehrsflusses
Ein gleichmaBiger Verkehrsfluss (z. B. durch "Griine welle" bei 50 km/h) kann den Larm um 2 bis 3
dB(A) mindern.

Bauliche MaBBnahmen im StraBenraum

Sanierung schadhafter Fahrbahndecke
Die Sanierung fiihrt zu einer Pegelminderung von 0,5 bis 1,5 dB(A).

Splittmastixasphalt (SMA-Belag)
Gegenuliber Asphaltbeton wird eine Minderung von 2 bis 3 dB(A) erzielt.

Semidichte Beldage mit erhohtem Hohlraumgehalt

Jiingere Untersuchungen aus der Schweiz zeigen, dass innerorts mit semidichten Beldgen Pegel-
minderungen von mindestens 3 dB(A) gegenlber Asphaltbeton-Belagen erreichbar erscheinen
(nicht normiertes Mischgut AC MR 4 (Asphaltbeton-Raubelag) oder AC MR 8 mit erhdhtem Hohl-
raumgehalt von 10 ... 13 Vol.-%).

Larmoptimierte Asphaltdeckschicht

Das von der Uni Bochum entwickelte Konzept einer LarmOptimierten Asphaltdeckschicht (LOA 5
D) beruht auf einer dichten Asphaltdeckschicht (Hohlraumgehalt 6 -7 Vol.-%), die diinnschichtig
mit einer Dicke von 2 bis 3 cm eingebaut wird. Sie erzielt eine Lirmminderung von 3-4 dB(A) bei
einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 40 bis 50 km/h. Die Stadt Disseldorf benutzt LOA5 D
zwischenzeitlich als Standardbauweise auf StraBen mit hoher Larmbelastung.

Gummiasphalt

Bei dieser Technologie wird das StraBenbaubitumen mit Gummigranulat modifiziert. Das Granulat
wird umweltschonend aus Altreifen gewonnen. Laut Aussage des Landes Stiermark lassen nach
umfangreichen Untersuchungen der Technischen Universitat Wien die unter Einsatz dieses Binde-
mittels hergestellten Asphalte in der Praxis ausgesprochen gute Ergebnisse erwarten. Der Vorteil
liegt in der besonderen Elastizitat, so dass eine relativ diinnlagige Uberbauung von stark gerisse-
nen Fahrbahnen nur mit einer Deckschicht méglich wird. Die Griffigkeit der Decken wird verbes-
sert und die Alterungsbestandigkeit erhdht. Es ist zudem eine hohe Kosteneinsparung bereits bei
mittelfristiger Haltbarkeit erwarten. Fur die Herstellung von larmmindernden Asphalten ist Gum-
mibitumen, nach Aussage dieser Untersuchung, bestens geeignet. In keiner Quelle ist jedoch der
Umfang der zu erartenden Larmminderung quantifiziert. In den USA wird diese Bauweise bereits
haufig eingesetzt, in Deutschland bisher innerorts in Schwerin und Marl.

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Sanierung Fahrbahndecke durch Monitoring

Ein in der Schweiz eingesetztes Verfahren, bei dem ein akustisches Monitoring anzeigt, wann ein
Belag erneuert werden soll. Dadurch lasst sich mit den bekannten Beldgen und zuklnftigen larm-
armen Dinnschichtbeldgen eine betrachtliche Larmreduktion erreichen.

AbstandsvergréfBBerung

Die VergroBerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Geb&dudefront von 12 m auf 15 m (bei-
spielsweise um eine Fahrbahnbreite) fihrt zu einer Pegelminderung von 0,5 bis 1,0 dB(A), von 10
m auf 15 m 2 dB(A), von 10 m auf 20 m 4 dB(A). Denkbar ist auch eine auf Schwachverkehrszei-
ten (Nacht, Wochenende, Feiertage) beschrankte Reduzierung der Fahrstreifenzahl.

MaBnahmen an der Fassade

Schallschutzfenster

Schallschutzfenster schiitzen zwangslaufig nur die dahinter liegenden Innenrdume. Schallschutz-
fenster erreichen nach der VDI-Richtlinie 2719 "Schallddmmung von Fenstern" ein Schallddmmmal
von Klasse 1 = 25 - 29 dB bis Klasse 6 = 50 dB.

Balkon-/ Terrassenverglasung
Fassadenmodifikation durch Balkon-/ Terrassenverglasung bringen eine Minderung von -5 bis -
15 dB(A).

Absorbierende Verkleidung zur Verhinderung von Reflexionen
Eine entsprechende Verkleidung an Balkonen und Terrassen bringt -2 bis -5 dB(A).

Gekoppelte bauliche MaBnahmen

Gekoppelte bauliche LarmschutzmaBnahmen durch Wintergéarten bzw. durch verglaste Log-
gien mit gekippten/teilgedffneten Bauteilen und zusatzlich HafenCity-Fenster bringen mehr als
25 - 29 dB(A) Minderung.

Stellung der Gebaude/ Veranderungen am Gebaude

Qualifizierter Grundriss

Durch die Selbstabschirmung des Gebaudes konnen bei einem qualifizierten Grundriss (schallemp-
findliche Rdume zur straBenabgewandten Gebaudeseite orientiert) mindestens 5 dB(A), i.d.R. aber
deutlich Gber 10 dB(A) und in ginstigen Fallen bis zu 20 dB(A) Minderung erreicht werden.
Vorbauten/ Puffernutzungen

Vorgelagerte Bauten ohne larmempfindliche Radume (z. B. Lager, Gewerbe, Garagen) bringen

abhangig von der Bauhohe -5 bis -20 dB(A), i.d.R. mehr als 10 dB(A).

BaultlickenschlieBung durch Gebaude oder Wande
Die Minderung liegt im unmittelbaren Einflussbereich bei 12 bis zu 20 dB(A).

Stadtebauliche MaBnahmen

Langfristige Nutzungsanderung

Eine Nutzungsanderung weg von einer empfindlichen Wohnnutzung hin zu unempfindlicheren
Nutzungen (in der Regel MI, MK) erhéht die zulassigen Schallpegel (z. B. nach DIN 18005) ent-
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sprechend der angestrebten Nutzung. Die Bauleitplanung ist das hierfir geeignete Instrument fur
eine langfristig geordnete stadtebauliche Entwicklung.

Anpassung der stadtebaulichen Form

Der Bebauungsplan ist das geeignete Instrument, Lirmminderung durch Verdnderung der Bau-
struktur zu erreichen. Dies betrifft vor allem die Héhe und die Stellung der Gebaude.
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3. FALLBEISPIELE

3.1 Auswahl der Fallbeispiele

Die Untersuchung arbeitet zwei konkrete Fallbeispiele an Belastungsachsen modellhaft aus, um
eine Antwort auf die Frage zu erhalten, welche Ansatze zur Reduzierung der Belastung an stark
belasteten HauptverkehrsstraBen erfolgversprechend verfolgt werden kdnnen. Die gewonnenen
Ergebnisse und Erfahrungen sollen moglichst auf weitere Achsen tbertragbar sein. Sie sollen ex-
emplarische Hinweise und tbertragbare Empfehlungen fir die bezirklichen Larmaktionsplane auf-
zeigen und so die Liicke zwischen dem strategischen Larmaktionsplan und lokal wirkenden Ein-
zelmaBnahmen schlieBen.

Als Vorgabe wurde gesetzt, dass bei den Fallbeispielen die Funktion als HauptverkehrsstraBe nicht
in Frage zu stellen ist, sogar noch weitergehend, dass in den Fallbeispielen, unabhangig von den
tatsachlich ggf. vorhandenen Minderungspotenzialen, von dem heutigen Verkehrsaufkommen
und der derzeitigen Verkehrszusammensetzung auszugehen ist. Ziel der Untersuchung ist zu pru-
fen, welche am Ort wirksamen MaBnahmen zum Einsatz kommen kénnen und in welchem Um-
fang sie geeignet sind, die bestehende Larmbelastung unter Wahrung des verkehrlichen Status
Quo zu mindern. Die Ubertragbarkeit auf andere, aus Sicht der Verkehrsentlastung "hoffnungslo-
se" Falle soll hierdurch gewahrt werden. Dessen unbenommen koénnten in einer zweiten Pla-
nungsphase die sich ggf. aus dem gesamtstadtischen Larmaktionsplan ergebenden Minderungs-
potenziale durch Veranderung der Verkehrsmenge und -zusammensetzung eingearbeitet werden.

Zumindest ein Fallbeispiel sollte in der Forderkulisse "Lebenswerte Stadt" angesiedelt sein. Es hat
sich jedoch in der Vorauswahl gezeigt, dass die bisherigen Forderkulissen die stark belasteten
Achsen tendenziell ausschlieBen bzw. sie als Gebietsbegrenzung nutzen, ohne die StraBen selbst
einzuschlieBen. Hier ergab sich bereits ein erster Hinweis auf zukilinftige Verfahrensweisen.

Durch das Gutachterteam wurden verschiedene Abschnitte von ausgewiesenen Belastungsachsen
gepruft und in Augenschein genommen. Kriterien waren ein moglichst exemplarischer Charakter
des ausgewahlten Bereichs, eventuelle Uberlagerung mit Férdergebiets- oder Entwicklungskulis-
sen, ggf. umgekehrt die Chance, eine solche Kulisse zu entwickeln, sowie die signalisierte Mitwir-
kungsbereitschaft der Bezirke. Aus einem Strau8 moglicher Standorte wurden gemeinsam mit
dem Auftraggeber, unter Einbeziehung weiterer Behdrden und Amter sowie der Bezirke Eimsbiit-
tel und Nord als Fallbeispiele folgende Fallbeispiele ausgewahlt:

n Knotenpunkt Fruchtallee / Doormannsweg,
] Hamburger StraBBe mit Barmbeker Markt.

Beide StraBBenabschnitte sind Teil der im "Raumlichen Leitbild" zur stadtraumlichen Qualifizierung
ausgewiesen Magistralen. Die Fruchtallee ist im Leitfaden Larmaktionsplan Hamburg nicht geson-
dert als Belastungsachse dargestellt, da sie innerhalb des Belastungsraum Eimsbittel liegt.

In einer Vielzahl von Gesprachen mit den Bezirksamtern Eimsbuttel und Nord, dem Quartiersma-
nagement Barmbek-Stid und Geschichtswerkstatten, Telefonate und Absprachen mit vielen weite-
ren Akteuren, Begehungen vor Ort, Spontaninterviews mit Anwohnern und Tragern von Einrich-
tungen wurden die Hintergriinde zur Situation vor Ort ermittelt, so dass trotz der idealtypischen
Bearbeitungsweise der Bezug zur konkreten Situation vor Ort gewahrt wurde.
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3.2 Gesprache mit Schlisselpersonen

Ein wesentliches Ziel der Fallstudien war es, die Betroffenheit durch Umgebungslarm auf Seiten
von Grundeigentiimern und Anwohnern direkt zu erfahren. AuBerdem sollte die Frage gestellt
werden, ob die Larmbelastungen besondere Investitionen auslosen.

Im Vorfeld wurden Gesprache mit dem Verband der norddeutschen Wohnungswirtschaft und
dem Grundeigentimerverband Hamburg gefihrt. Der Grundeigentimerverband hat freundli-
cherweise in seiner Vereinszeitung in Heft 10/2008 das Vorhaben in einem redaktionellen Beitrag
vorgestellt und seine Mitglieder um Unterstitzung gebeten.

In den Fallstudiengebieten wurden Gesprache mit zwei Genossenschaften (KAIFU-Nordland und
Fluwog), etwa zehn privaten Eigentiimern und Wohnungsverwaltern, dem ECE-Centermanage-
ment an der Hamburger StraBBe und dem Quartiersmanagement Barmbek-Sid, den Leitungen von
Infrastruktur-Einrichtungen, dem Umweltbeauftragten der Hamburger Hochbahn und rund 25
Mietern im Laufe des Sommers und Friihherbstes 2008 geflihrt. Mieter wurden dabei direkt in ih-
rem Wohnumfeld angesprochen.

Alle Anlieger beklagen eine splirbare Zunahme des Verkehrsldrms in den letzten Jahren. Vor allem
werden dabei Larmspitzen von Motorradern oder Schwerlastverkehr hervorgehoben. Eine Genos-
senschaft spricht von inzwischen feststellbaren Vermietungsproblemen. Eine zum Verkauf stehen-
de Eigentumswohnung an der Fruchtallee wird fiir etwa 800 — 1.000 EUR/m2 unter den Preisen
angeboten, die zwei bis drei Hauserbldcke entfernt erzielbar waren. Die Mehrzahl der Eigentlimer
bestatigt zwar die Larmprobleme, relativiert diese aber mit dem Hinweis auf andere Lagevorteile:
Nahe zur U-Bahn, Zentralitat, gute Nahversorgung und den Wohnungsmarkt in Hamburg allge-
mein.

Dieser Eindruck wird von den angesprochenen Mietern bestatigt. Sie haben sich mit der Situation
arrangiert. Eine akute Gesundheitsgefahrdung ist dabei kaum bewusst. Fast alle Interviewpartner
haben in den letzten Jahren neue Fenster erhalten, jedoch eher "normale" Isolierglas-Fenster, keine
ausgewiesenen Larmschutzfenster. In einigen Gebauden werden derzeit ModernisierungsmaB-
nahmen durchgeflhrt, dabei werden Fenster mit Warmeschutzglas der Schallschutzklasse 3 ein-
gebaut. Die Fenster sind Gegenstand der WK-Férderung, ohne dass hier besondere Larmschutz-
MaBnahmen angesprochen wurden. Die Eigentiimer weisen darauf hin, dass damit der Umge-
bungslarm in den Innenrdumen nicht mehr stoért. Das gilt auch fur die neu errichteten Senioren-
wohnungen an der Fruchtallee.

Im StraBenraum vor den Gebauden kann man aber vielfach kein Gesprach in normaler Lautstarke
fuhren. Balkone sind oft nicht nutzbar (z. B. am Ring 2), das engere Wohnumfeld ist vollig ver-
larmt. Schon eine geringfligige VergréBerung des Abstands vom Gehweg zur Fahrbahn bedingt
bereits eine deutliche Verbesserung (Beispiel Grinstreifen nérdliche Fruchtallee). Wohnungsleer-
stand wurde nur in geringem Umfang festgestellt, wohl aber deutliche Leerstande von gewerbli-
chen Raumen und Blirordumen, insbesondere an der Hamburger StraBe und am Barmbeker
Markt. Hier wird jeweils angegeben, dass sich die larmbelastete Lage sowie fehlende Gebaude-
standards und bauliche Mangel so erganzen und Uberlagern, dass eine Wiederverwertung der
Substanz nicht mehr méglich erscheint.

Im Hamburg-Haus am Ring 2 wird der Umgebungslarm nicht als groBes Problem angesehen, in
der Kita Fruchtallee/ EmilienstraBBe dagegen schon. Hier wird insbesondere mehr Larmschutz ent-
lang der AuBenanlagen gewiinscht. In der Kirchengemeinde in Barmbek Siid, auf deren Gemein-
degelande derzeit ein Blirgerhaus entsteht (Community-Center), wird Ldrm weniger als Problem
angesehen.
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Die Hamburger StraBe wird als Zasur im Stadtteil Barmbek bezeichnet. Alt-Barmbek ist praktisch
nicht mehr erreichbar. Bessere und sichere Querungsmaoglichkeiten Gber die Hamburger StraBe
waren notwendig (auch an der Ampel Barmbeker Markt/ Dehnhaide benétigen FuBganger mehre-
re Phasen, um die StraBBe zu queren). Die Nutzungen an der StraBe sind aufzuwerten, der Stra3en-
raum insgesamt ist gestalterisch zu verbessern. Die Quartiere hinter der Belastungsachse Ham-
burger StraBBe (Alt Barmbek und Barmbek-Sid) mussen die Belastungen durch die Hamburger
StraBBe kompensieren.

deshalb sind mittlerweile auch Blirger aus Alt Barmbek im Quartiersbeirat aktiv. Neben einer wei-
teren Starkung der Wohnfunktion, der Nahversorgung und der sozialen Infrastruktur wird inzwi-
schen daruber debattiert, die beiden Quartiere tber die Hamburger StraBe hinweg zusammen zu
fUhren und LarmminderungsmaBnahmen in Verbindung mit GestaltungsmaBnahmen insbesonde-
re am Barmbeker Markt einzufordern.

Ein Eigentimer weist darauf hin, dass die neuen Larmschutzfenster mit automatischen Liftungen
(Hafen-City-Fenster) selbst Gerausche und einen hohen Wartungsaufwand verursachen. Dieser
Vermieter hat in der Hafen-City ein Gebaude und auBerdem ein Appartementhaus an der Ham-
burger StraBe/ WagnerstraBBe. Dies ist dort trotz GE-Ausweisung zur kurzfristigen Vermietung ge-
nehmigt worden. Nach den rund 140 WE besteht eine hohe groBstadttypische Nachfrage, vor al-
lem wegen der Nahe zur U-Bahn. In alle Wohnungen wurden vor einigen Jahren neue Fenster ein-
gebaut, nur nach Norden (Hamburger Strae) mit einem besonderen Schalldammuwert. Das ge-
nlgte aber nicht, der Larm an der StraBBe wird weiterhin als problematisch beurteilt.

ECE investiert in das Einkaufszentrum am Standort Hamburger StraBe (Mundsburg) ebenfalls we-
gen seiner Zentralitat. Das Einkaufen wird zz. vollstandig an die Mall im Inneren des Gebaudes
verlagert. Es entstehen neue Parkplatze, der damit verbundene Verkehr wird aber nicht als prob-
lematisch angesehen. Die FuBgangerbriicke zum U-Bahnhof wird derzeit noch als Ausgangspunkt
fur die geplante Neuorganisation der inneren ErschlieBung angesehen. Sofern die Briicke beseitit
werden soll, kdnnte dieser Zugang bei der nachsten Investitionswelle zugunsten einer Erschlie-
Bung Gber das Erdgeschoss geschlossen werden. Die bessere Sichtbarkeit des EKZ aus Richtung
Norden wiegt den direkten Zugang tber die Briicke auf.

Alle Gesprachsteilnehmer wiinschen Informationen Uber die nachsten Schritte der bezirklichen
Larmaktionsplane und die Ergebnisse dieser Studie. Sie werden Uber das Organ des Grundeigen-
tiimerverbandes, die Presse, das Internet und auch die anstehende Offentlichkeitsarbeit im Rah-
men der Larmaktionsplane zu informieren sein.
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3.3 Fallbeispiel Fruchtallee / Doormannsweg

Vorbemerkung:

Zum einem spaten Zeitpunkt der Bearbeitung dieses Gutachtens viel die Entscheidung, entlang
des Ring 2, also auch Uber den Schulweg — Dorrmannsweg eine StraBenbahnlinie in Richtung Al-
tona zu bauen. Diese Entscheidung konnte bei den nachfolgenden Ausfiihrungen nicht mehr be-
ricksichtigt werden. Dies andert nichts an den grundsatzlichen idealtypischen Aussagen zu den
Larmminderungspotenzialen. Der Bau der StraBenbahn kann im Gegenteil eine Chance darstellen,
was auf den ersten Blick unfinanzierbar oder gar undenkbar zu sein mag, im Rahmen des Ausbaus
der StraBenbahntrasse umzusetzen.

3.3.1 Beschreibung des Fallbeispiels

Gebietsbeschreibung
Entsprechend den Festlegungen des Leitfadens zum Larmaktionsplan gehort der Knotenpunktsbe-

reich Fruchtallee/ Doormannsweg nicht nur zu den beiden Belastungsachsen, sondern gehért zum
Belastungsraum Eimsbuttel. Die Belastungssituation entsteht hier besonders durch den Ring 2.

Plangebiet
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Der Standort ist gekennzeichnet durch eine Zeilenbebauung zur Fruchtallee aus den 50er Jahren,
Wohnen erganzt um ein neues Seniorenzentrum, Hamburg-Haus als Infrastruktureinrichtung, ver-
l[armter Wehbers-Park mit Infrastruktureinrichtungen (Kindergarten, Hamburg-Haus) hinter den
Wohnzeilen, aufgeweiteter Doppelknotenpunkt Fruchtallee/ Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaus-
see. Ziel: Lirmminderung zur Sicherung des Wohnstandorts und Aufwertung der Wohnumfeld-
qualitat.
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Historische Entwicklung

Eimsbuttel 1867: Die Fruchtallee ist mit dem
Eimsbutteler Markt bereits deutlich zu erken-

nen, jedoch fehlt noch der stadtische Charakter.
(Quelle der Abb.: Galerie Morgenland/ Geschichtswerkstatt Eimsbiittel,
Von den grauen Vorstadtslums zur modernen Stadt im Griinen, Hamburg
2006)

Eimsbuttel 1885: Die Flachen um die Fruchtallee
beginnen sich zu fillen.

Eimsbuttel 1911: Der Stadtteil entwickelt sich
zu einem extrem verdichteten Wohnviertel.

Eimsbuttel 1941: Aus Luftschutz und Beson-
nungsgrinden zur Entdichtung des Stadtteils
eine auf drei Seiten eines Blocks beschrankte
Bebauung als Zukunft fir den Stadtteil.

Eimsbuttel Anfang der 1950er Jahre: Struktur-
untersuchung fir den Neubau mit durchgrei-
fenden Veranderungen in der Baustruktur und
der VerkehrserschlieBung, unter anderem mit
ersten Ansatzen flir eine Verlangerung des
Doormannswegs zum Schulweg.

Eimsbuttel 1956: Entwicklung eines Griinzuges
von der Apostelnkirche bis zur Christuskirche als
neuzeitliche Antwort auf den extrem verdichte-
ten Stadtteil in der Vorkriegszeit.
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Der Vergleich zwischen dem Untersuchungsbereich 1932, zum Zeitpunkt der héchsten
Verdichtung, und dem aktuellen Luftbild zeigt die durchgreifgenden stadtebaulichen
Veranderungen der Nachkriegszeit. Der Ring 2 (Verlangerung Doormannsweg) ist westlich parallel
zum Eppendorfer Weg in die ehemals dichte Baustruktur hinein gebaut worden.
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Aktuelles Baurecht
(Durchfiihrungs- und Bebauungspladne, B-Plane in Aufstellung)

Die Bebauungs-/ Durchfiihrungspldne zum Wiederaufbau und zur Neuordnung des Stadtteils
Eimsbuttel wurden in einer Zeitspanne von etwa zwolf Jahren zwischen 1949 und 1961 erstellt. In
dieser Zeit wurden die Trasse fur den Doormannsweg sowie die Wohngebaude in der
zeitgemaBen Riegelbebauung mit Punkthochh&usern festgesetzt. Die Gebauderiegel sind ganz im
Sinne der gegliederten Stadt bevorzugt senkrecht oder schrag zu den StraBenachsen angeordnet.
Im Gegensatz zu einer geschlossenen StraBenrandbebauung dringt deshalb Larm der
angrenzenden HauptverkehrsstraBen weit in die Blockinnenflachen vor, teilweise sind die
Innenhoéfe durch niedrige Gebaude zwischen den Hauptgebauden geschitzt.

In dem Baugebiet zwischen Fruchtallee, Doormannsweg und Eimsbutteler Chaussee wurde ein
vierzehngeschossiges Punkthochhaus mit anschlieBender eingeschossiger Gewerbezeile und einem
Parkhaus festgesetzt. Die Flache ist unstrukturiert geblieben und stellt weder einen Bezug zu der
Platzfolge entlang der SophienstraBBe her, noch tragt die Bebauung zur stadtebaulichen Fassung
des Knotenpunkts Fruchtallee/ Doormannsweg bei. Vor allem aber dringt der Larm weitgehend
ungehindert vom Knotenpunkt bis jenseits der abgehangten Eimsbutteler Chaussee vor. In allen
Bebauungs-/ Durchfiihrungsplanen fehlen Festsetzung zum Larmschutz, der zum Zeitpunkt der
Aufstellung noch kein Problem darstellte.
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Verkehrsmengen
In der Verkehrsbelastungskarte der Freien und Hansestadt Hamburg mit Stand 2005 gibt es keine
Zahldaten fir die Fruchtallee innerhalb des Untersuchungsbereichs. Die Karte enthalt nur folgende

Angaben:

[ Fruchtallee, westlich Knotenpunkt Beim Schlump 46.000 DTV,/5 % Lkw-Anteil,
] Doormannsweg, noérdlich Eimsbutteler Chaussee  40.000 DTV,,

Aus dem Jahr 2007 liegen erganzende Zahlungen mit Daten zum Tagesverkehr vor:

] Knotenpunkt Fruchtallee/ Doormannsweg
o Fruchtallee (Nordwest) 58.700 Kfz/24 h/5 % Lkw-Anteil,
o Doormannsweg (Nordost) 34.700 Kfz/24 h/4 % Lkw-Anteil,
o Fruchtallee (Stidost) 57.300 Kfz/24 h/5 % Lkw-Anteil,
o Doormannsweg (Stdwest) 41.700 Kfz/24 h/3 % Lkw-Anteil.

Den Datensatz erganzen folgende, zum Teil dltere DTV-Daten, die den strategischen Larmkarten
zugrunde liegen:

] Knotenpunkt Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaussee
o Doormannsweg (Sud) 16.000 DTV,
o Eimsbutteler Chaussee (Ost) 11.500 DTV.

Auch wenn die Zahlenangaben ohne zum Teil aufwandige Umrechnung nicht direkt vergleichbar
sind, reichen sie doch zur verkehrlichen Einordnung und zur Abschatzung der erreichbaren Larm-
minderung aus.
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Verkehrsaufkommen (DTV)
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Larmbelastung

Alle Aussagen Uber die Larmbelastung, die von der Fruchtallee und dem Doormannsweg ausge-
hen, basieren auf den von der Behorde flr Stadtentwicklung und Umwelt der Freien und Hanse-
stadt Hamburg zur Verfligung gestellten Daten. Der Darstellung liegt ein Raster von 2,50 x 2,50 m
zugrunde. Die Larmbelastung kann in der Datei punktuell abgefragt werden. Die Fassaden der
Gebaude der betrachteten Abschnitte konnen innerhalb der Raster nicht immer punktgenau be-
stimmt werden. In diesem Fall gehen wir von einer Bandbreite von ca. 3 dB(A) aus. Um einen Ein-
druck von den Immissionen in den Innenhéfen zu vermitteln, wird jeweils der maximale Larmpe-
gel angegeben.

Betrachtet wird der Knotenpunkt Fruchtallee/ Doormannsweg mit seinen "Auslaufern", d.h.

[ die Fruchtallee zwischen EmilienstraBe (Westseite) Uber den Eppendorfer Weg bis
zur Einmindung MeiBnerstraBe (Ostseite),

] der Doormannsweg ab Knotenpunkt Fruchtallee/ Doormannsweg einschlieBlich
des Knotenpunkts Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaussee (Stdseite)und

] der Doormannsweg vom Knotenpunkt Fruchtallee/ Doormannsweg bis zur Torn-

quiststraBe (Nordseite).

Die hochsten Belastungen der angrenzenden Bebauung zeigen sich angrenzend an die Fruchtallee.
Ausgehend von bis zu Ly,,=87 dB(A)/L,;ne=72 dB(A) in der Mitte des StraBenraums werden auf
der Nordseite die senkrecht zur Fruchtallee ausgerichteten Bauriegel (Wohnen) an den zur Frucht-
allee ausgerichteten Fassaden an den Abschnitten

MeiBner StralBe 1a bis Fruchtallee 38a,

Eppendorfer Weg 31 bis Fruchtallee 52,

Fruchtallee 72a bis Doormannsweg 14 und

die Baullicke zwischen Seniorenheim und Kinderhaus EmilienstraB3e 71

mit Lye,=72-74 dB(A)/ L,ignv=63-65 dB(A) belastet. In den angrenzenden Wehbers Park dringen
uber die zur Fruchtallee offenen H6fe mit Immissionen bis zu Ly,,=69 dB(A)/ L,4,,=60 dB(A) und
ausgehend von den querenden StraBen, insbesondere dem Doormannsweg, Larmpegel bis zu
Lyen=65 dB(A) vor. Die Larmeinwirkung ist so umfassend, dass nur wenige innen liegende Flachen
im Bereich von Ly.,,=45-50 dB(A) liegen. Als Alternative zu den eng begrenzten Gemeinschaftsfla-
chen der Wohngebaude bietet der Wehbers Park eine wertvolle Bereicherung des Wohnumfeldes,
jedoch nur eingeschrankt einen Ruhebereich, was die Erholungsfunktion einschrankt.

Auf der Stidseite der Fruchtallee wirkt der StraBenlarm auf die geschlossene StraBenrandbebau-
ung zwischen Eppendorfer Weg und Doormannsweg ebenfalls mit Immissionen von Ly,=72-74
dB(A)/ Lyghe=63-65 dB(A) ein.

Im Gegensatz zu den bisher beschriebenen Auswirkungen des Verkehrslarms auf die Bebauung
der Fruchtallee sind die Punkthochhauser (Wohnen) an der Fruchtallee westlich des Doormanns-
wegs, die weitgehend in einem gréBeren Abstand zum StraBenraum liegen, lediglich von Immis-
sionen Ly, 69-71 dB(A) und L, 57-59 dB(A) betroffen. Die Belastung des Punkthochhauses an
der Ecke Fruchtallee / Doormannsweg ist geringfligig starker belastet. Die Immissionen dringen
jedoch ungebrochen noch bis weit hinter die (abgehdngte) Eimsbutteler Chaussee vor und be-
lasten die dahinter liegende Wohnbebauung.

Auch die Baugebiete, die an den Doormannsweg und die Eimsbutteler Chaussee angrenzen, zei-
gen hohe Belastungen. Sudlich der Fruchtallee bewegen sich die maximalen Immissionen bei
Lyen=69-71 dB(A)/ L,ign:=66-68 dB(A). Betroffen sind hauptsachlich die vorderen Gebaude(-teile).
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Die zum Doormannsweg offenen Blockinnenflachen bieten im hinteren Bereich mit Immissionsbe-
lastungen Ly, <55 dB(A) und L, <45 dB(A) noch ruhige Aufenthaltsraume.

Ganztagespegel StralRe Lgen Nnach VBUS
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Nachtpegel Stral3e Lngn Nach VBUS
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3.3.2 Verkehrliche und stadtebauliche Analyse

Verkehrliche Potenziale

Die Fruchtallee nimmt mit einem DTV von ca. 58.000 Kfz den Hauptverkehrsstrom an Fahrzeugen
auf, gefolgt vom stidlichen Doormannsweg mit 40.000 Kfz (DTV) und dem nérdlichen Door-
mannsweg mit knapp 35.000 Kfz (DTV) und der Eimsbutteler Chaussee (stiddstlicher Abschnitt
DTV 11.500 Kfz). Sie stellt historisch die Verbindung zwischen Fruchtallee und Neustadt her. Mit
dem Neubau des Doormannswegs wurde sie zwischen Fruchtallee und Doormannsweg abgehangt
und dient auf diesem Abschnitt heute nur noch der inneren ErschlieBung.

Der Griinzug (Wehbers Park), der die Fruchtallee jenseits ihrer Randbebauung auf der Nordseite
begleitet, beginnt an der EmilienstraBe, wird durch den Doormannsweg, den Eppendorfer Weg
und die MeiBnerstraBBe gequert und fuhrt weiter bis zur Christuskirche. Von einem durchgangig
erlebbaren Griinzug kann hier jedoch nicht die Rede sein, da die einzelnen Grlinbereiche

] in sich verschlungene FuBwegerschlieBungen, aber keine durchgangige FuBweg-
achse besitzen,

] in keiner querenden StraBe durch einen gesicherten Ubergang verbunden sind
und
[ durch beidseitige Parkstreifen und eine Bushaltestelle am Doormannsweg optisch

wie physisch unterbrochen werden.

Die Fruchtallee ist sechsstreifig ausgebaut, drei Fahrstreifen in Fahrtrichtung Dammtor und drei
Fahrstreifen in Fahrtrichtung Langenfelde. In Fahrtrichtung Dammtor erweitert sich die Richtungs-
fahrbahn vor der Kreuzung um einen Linksabbiegefahrstreifen in den nérdlichen Doormannsweg
und einen Rechtsabbiegefahrstreifen, der getrennt durch eine Dreiecksinsel in den Doormannsweg
Richtung Altona fuhrt.

In Richtung Langenfelde weitet sich die Fahrbahn der Fruchtallee vor dem Knotenpunkt um einen
Linksabbiegefahrstreifen in den stdlichen Doormannsweg auf. Der rechte Fahrstreifen wird zum
kombinierten Geradeaus- und Rechtsabbiegefahrstreifen. Damit missen von FuBgangern und
Radfahrern im Knotenpunkt sieben bzw. acht Fahrstreifen der Fruchtallee gequert werden. Die
Richtungsfahrbahnen werden jeweils durch einen ca. 2,50 m breiten Fahrbahnteiler, der Rechts-
abbiegefahrstreifen in den Doormannsweg durch eine Dreiecksinsel (siehe oben) unterbrochen.

Parkstande werden entlang der Ostlichen Fruchtallee abschnittsweise in Form von Parkstreifen an-
geboten. Die Anzahl ist gering. Entlang der westlichen Fruchtallee befinden sich keine Parkstande.
Das absolute Halteverbot auf der Nordseite wird durch Parken auf dem Blirgersteig zwischen
Fahrbahn und Radweg umgangen, wovon auch der Radweg tangiert wird. Vor der Einmindung
EmilienstraBe wird in Verlangerung ein 6ffentlicher Parkplatz Giber eine Nebenfahrbahn erschlos-
sen. Auf diesem Abschnitt grenzt der Wehbers Park unmittelbar an die Fruchtallee.
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Der Doormannsweg ist nérdlich der Fruchtallee in Richtung Hoheluft vierstreifig mit beidseitigen
Parkstreifen ausgebaut und weitet sich vor dem Knotenpunkt auf sechs Fahrstreifen (einen
Rechtsabbiegefahrstreifen in die westliche Fruchtallee und einen dritten Geradeausfahrstreifen in
den sudlichen Doormannsweg) auf.

Auf der Westseite begleitet der Wehbers Park hinter der StraBenrandbebauung die Fruchtallee,
vor der EmilienstraBe weitet sich der Park bis zur Fruchtallee aus. Auf der Ostseite wird der nordli-
che Doormannsweg von einer Baumreihe begleitet. Die Radwege laufen ab dem Knotenpunkt
Fruchtallee/ Doormannsweg geradlinig durch, was auch im Bereich der Parkstreifen bzw. der Hal-
testellen, in denen der Parkstreifen als Busbucht umgeschildert ist, gilt. Als Folge wird kein Auf-
stellbereich zwischen Radweg und Bushaltekante angeboten. Die "provisorischen" Busbuchten
sind nicht mit behindertengerechten Sonderborden versehen. An der Haltestelle Richtung Hohe-
luft liegt die Haltestelle zudem genau gegeniiber der Zuwegung zum Park und behindert den U-
bergang zwischen den beiden Parkteilen.
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Obwohl der vierstreifige Doormannsweg ein wesentlich geringeres Verkehrsaufkommen als die
Fruchtallee hat, quert er die Fruchtallee in Richtung Altona dreistreifig und behalt die drei Gera-
deausfahrstreifen bis zum etwa 80 m entfernten Knotenpunkt Doormannsweg/ Eimsbutteler
Chaussee bei. Aus Richtung Altona kommend wird die Fahrbahn vor dem Knotenpunkt Fruchtal-
lee/ Doormannsweg auf finf Fahrstreifen (zwei Linksabbiegefahrstreifen, zwei Geradeausfahrstrei-
fen und ein etwa 30 m langer Rechtsabbiegefahrstreifen) aufgeweitet. Mit der starken Aufwei-
tung der Fahrbahn zu Lasten der Nebenanlagen sollen Rickstaus zwischen den kurz hintereinan-
der folgenden Knotenpunkten vermieden werden. Durch das Heranrlcken der Fahrbahn an die
angrenzende (Wohn-)Bebauung steigt zwangslaufig die Belastung der Anwohner durch Verkehrs-
larm.

Unmittelbar hinter der Fruchtallee setzt auf dem stdlichen Doormannsweg ein Parkstreifen an.
Gegenuber wird hinter dem kurzen Parkstreifen, erschlossen Giber den Burgersteig, in einer zwei-
ten Reihe entlang der Bebauung wild geparkt.

Der Zustand der Fahrbahndecken der Fruchtallee, des Doormannswegs und auch der Nebenstra-
Ben ist vielfach erneuerungsbedirftig (abgefahrene VerschleiBschichten, punktuelle Ausbesserun-
gen). Auffallend sind auch die mangelnde Pflege der Fahrbahnteiler und die erneuerungsbedurfti-
gen Asphaltdeckschichten der Parkstreifen. Behindertenfiihrungen in den Nebenanlagen fehlen
vollstandig.

Stadtebauliche Potenziale

Fast durchgangig wurde bei den Mehrfamilienhdusern die typische Bauform mit 4-6 Geschossen,
rotem oder gelbem Ziegelmauerwerk, hellen Fensterrahmen und Giberkragendem Flachdach auf-
genommen. Das oberste Geschoss springt entweder zurlick oder wird farblich abgesetzt. Der Bau-
stil wird auch bei den achtgeschossigen Punkthochhausern aufgenommen. Die Gebaude sind
durchgangig in gutem Zustand, in Teilen allerdings modernisierungsbedrftig.

Die Larmeinwirkung differiert hauptsachlich durch die Stellung der Gebaude zum StraBenraum,
ihrem Abstand von der Larmquelle und dem Schutz durch vorgelagerte Gebaude.

Der Baublock Fruchtallee/ EmilienstraBe/ HeuBweg hat eine noch aus der Grinderzeit Gberkom-
mene flnf- bis sechsgeschossige geschlossene Blockrandbauung (Wohnnutzung) zum Knoten-
punkt Fruchtallee/ EmilienstraBe. Vorgelagert befindet sich die U-Bahnstation EmilienstralBe. In
starkem Kontrast zu der geschlossenen Bebauung auf der Westseite der EmilienstraBe beginnt auf
der Ostseite der EmilienstraBBe der Wehbers Park mit einem stadtischen Kinderhaus in einem dich-
ten Baumbestand. Im weiteren Verlauf Richtung Doormannsweg wurde das alte Senioren- und
Therapiezentrum im letzten Jahr durch einen Neubau ersetzt, wobei die vier- bis flinfgeschossige
Bauweise und die typische Bauform der umliegenden Gebaude mit dem teils zuriickversetzten
Obergeschoss und tGberkragendem Flachdach aufgenommen wurden, sowie LarmschutzmaBnah-
men am Bau vorbildlich in die Architektur einflossen (siehe Foto)
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Die beiden folgenden flinfgeschossigen Gebaudezeilen mit Wohnnutzung zwischen der Wohnan-
lage und dem Dormannsweg stehen senkrecht zur Fruchtallee mit einem dazwischen liegenden
Parkplatz. Die Offnung des Hofes zur Fruchtallee, die Balkone und der offene Umlauf des zurtick-
springenden Obergeschosses sind besonders mit Lairm belastet. Die nach innen gerichteten Log-
gien sind zwangslaufig etwas geschitzter.

Weitere Gebaudezeilen dhnlicher Bauart und gleicher Ausrichtung schlieBen sich zwischen Door-
mannsweg und Eppendorfer Weg an. Die Gebdude Eppendorfer Weg Haus Nr. 31 und 35 werden
zz. renoviert. Schutz vor Larmimmissionen bietet ein vorgelagertes, zweigeschossiges und teilwei-
se gewerblich genutztes Gebaude. Tiefgaragen entlasten den AuBenraum.

Jenseits des Eppendorfer Wegs setzt sich die Zeilenbebauung mit viergeschossigen und kirzeren
Riegeln fort. Die Wohngebaude sind zur besseren Besonnung schrag zur Fruchtallee ausgerichtet,
wodurch die Langsfassaden starker von Immissionen betroffen sind. Die Gebdude haben zur
Fruchtallee ausgerichtete Balkone. Die Grinflachen zwischen den Bauriegeln werden durch eben-
falls in Schrdganordnung stehende, eingeschossige Ladenlokale (Nahversorgung) zur Fruchtallee
nur unzureichend abgeschirmt. Zwischen Haus Nr. 43a und 38a liegt eine private Tiefgarage. O-
berirdisch werden keine Stellplatze angeboten.

Auffallig ist, dass die Bebauung durchgangig von der Fruchtallee frei zuganglich ist, zum Wehbers
Park jedoch durch Maschendrahtzdune, meist ohne Tore, abgegrenzt wird. Der 6ffentliche Auf-
enthaltsbereich ist damit nur "auBenherum" tber die stark befahrenen StraBBen zu erreichen, wo-
mit insbesondere die Hauptnutzer - Kinder, Behinderte und altere Menschen - beeintrachtigt wer-
den und hoheren Gefahren ausgesetzt sind.

Die Sudseite der Fruchtallee ist wesentlich inhomogener bebaut, wobei die Wohnnutzung zwi-
schen EmilienstraBe und Eppendorfer Weg weiterhin dominiert. Gegentliber der Einmindung Emi-
lienstraBBe liegen schrag zur Fruchtallee vier achtgeschossige, leicht von der Fruchtallee abgesetzte
Punkthochhauser (Wohnnutzung) in einem begrinten Umfeld. Balkone liegen an den Langsseiten.
Besonders hohe Larmbelastungen treten auf den zur StraBBe gewandten Nordwest- und Nordost-
seiten auf.

Zugehorig sind eine groBe Tiefgarage an der abgehdngten Eimsbitteler Chaussee und einige e-
benerdige Parkplatze, die von der CharlottenstraBe erschlossen sind. Die anschlieBende Dreiecks-
flache zwischen Fruchtallee, Doormannsweg und abgehangter Eimsbutteler Chaussee, die nach

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc

X



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

dem Durchbruch des Dormannswegs als Restflache tbrig blieb, wurde auf der Ecke Fruchtallee/
Doormannsweg mit einem 20-geschossigen Wohnhochhaus einschlieBlich einer Parkpalette be-
baut. Das Gebaude ist an den Képfen zur Fruchtallee und zur Eimbutteler Chaussee fensterlos, hat
dagegen auf den Langsseiten durchlaufende Fenster- und Balkonfronten, weshalb die Larmbelas-
tung durch den Knotenpunkt sehr hoch ist. Im Erdgeschoss befinden sich Ladenlokale, die sich in
einer eingeschossigen Bebauung entlang der Fruchtallee verlangern. Die verbliebene Flache ist
von einer Tankstelle belegt. Diese Bebauung der Dreiecksflache bietet den dahinter liegenden
Wohngebauden an der abgehangten Eimsbutteler Chaussee keinen Larmschutz. Zwischen Door-
mannsweg und Eppendorfer Weg wird die typische vier- bis finfgeschossige Bauform dann wie-
der aufgenommen, allerdings mit einer StraBenrandbebauung zur Fruchtallee.

Zwischen Fruchtallee und
Eimsbutteler Chaussee liegen
zwei U-formige Gebaude. Die
zum Doormannsweg offenen,
begriinten Innenhéfe sind
stark verlarmt. Auffallend ist,
dass trotz der dichten Bebau-
ung keine (privaten) Stellplat-
ze vorhanden sind. Entspre-
chend hoch ist der Parkdruck
auf die umliegenden StraBBen.
Die Gebaude Fruchtallee Nr.
61 und Doormannsweg Nr. 23
wurden, dem auBeren An-
schein nach mit Larmschutz-
fenstern renoviert.

Fazit

An der Fruchtallee, dem Doormannsweg und den einmindenden StraBBen steht ungeachtet der
starken Larmbelastung durch die Verkehrswege die Wohnnutzung im Vordergrund. Der zwar vor-
handene, insgesamt aber geringe Leerstand ist nicht auf die Qualitat des Wohnumfeldes zurtick-
zufuhren, sondern den Besonderheiten des Hamburger Wohnungsmarktes geschuldet. Eine Auf-
wertung der Wohnqualitat ist vornehmlich verbunden mit larmmindernden straBenbaulichen und
stadtebaulichen MaBnahmen:

] Die breiten Fahrbahnen der Fruchtallee und des Doormannswegs lassen kaum
eine Wechselbeziehung zwischen den StraBBenseiten zu, die Nebenanlagen wer-
den teilweise unzuladssig zum Parken genutzt, sind nicht behindertengerecht aus-
gebaut und es ist zu laut. Besonders betroffen sind die Anwohner stdlich der
Fruchtallee, die die vielbefahrene StraBe queren missen, um Freirdume wie den
Wehbers Park, die Christuskirche oder den Isebekkanal zu erreichen.

] Der Wehbers Park ist durch die querenden StraBen und die innere ErschlieBung
nicht als durchgdngige Griinachse erlebbar und die Abschottung der Bebauung
noérdlich der Fruchtallee von dem Griinzug (fehlende Durchlassigkeit) reduziert die
Qualitat des Wohnumfeldes zusatzlich. Durch die offene Bebauung und die den
Park querenden StraBen wird viel Larm in den Erholungsraum getragen, der die
Aufenthaltsqualitat deutlich mindert.

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc

X



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Ein Teil der Wohnbebauung hat einen hohen Nachholbedarf an gebdudebezoge-
nen LarmschutzmaBnahmen. Der Komfort der Wohneinheiten mit Balkon bzw.
Loggien fur fast jede Wohnung sollte als Aufenthaltsraum wiederhergestellt
werden. Zu einem Aufwertungskonzept sollte auch die Reduzierung des Larms im
unmittelbaren Wohnumfeld gehéren, da gerade Kinder und &ltere Menschen std-
lich der Fruchtallee auf die Grinraume angewiesen sind.

Die Punkthochhauser, insbesondere das Gebaude Fruchtallee/ Doormannsweg
sind stark larmbelastet und haben keine larmschiitzende Funktion fir die dahinter
liegenden Flachen und Gebaude.

Erkennbar positive Ansatze gibt es durch die bereits sanierten bzw. in Sanierung befindlichen Ge-
baude und den Neubau des Seniorenheims an der Fruchtallee.

3.3.3

Larmminderungskonzept

Ziele der Larmminderung

Der Larm soll entlang der Magistralen und im Knotenpunkt méglichst nahe an die
unkritischen Werte von 65/55 dB(A) (ganztags/ nachts) reduziert werden.

Die Wohnnutzung soll durch ruhigeres Wohnen in einem weniger larmbelasteten
Wohnumfeld gefestigt werden.

Die Nutzbarkeit der Balkone und Loggien ist durch private Investitionen in passi-
ven Larmschutz und EnergieeinsparmaOnahmen zu verbessern.

Der Wehbers Park ist als relativ ruhige Oase zu schiitzen und méglichst von Larm
zu entlasten, um eine Kompensation im unmittelbaren Wohnumfeld fir die wei-
terhin starke Larmbelastung an den HauptverkehrsstraBBen zu schaffen.

Die MaBnahmen zur Lirmminderung sollen auch dazu dienen, den StraBBenrau-
men wieder einen positiv erlebbaren MaBstab fir den langsamen Verkehr zu ge-
ben. Hierzu gehoéren eine Steigerung der Gestaltqualitat der Verkehrsrdume und
ein verbesserte Querungsmoglichkeiten.

MaBnahmen im StraBenraum

Erneuerung der VerschleiBschicht auf der Fruchtallee und dem Doormannsweg.
Sie ist ohnehin in absehbarer Zeit erforderlich, wenn der Wert der StraBeninfra-
struktur erhalten bleiben soll. Vorgeschlagen wird der Einbau eines SMA-Belags
oder versuchsweise auch von Gummi-Asphalt, der zur Sanierung von Verschlei3-
schichten besonders geeignet sein soll.

Riicknahme der Progressionsgeschwindigkeit der "Griinen Welle" auf der
Fruchtallee auf 40 km/h, méglichst in Verbindung mit einer Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 40 km/h. Der in der Larmschutz-Richtlinie
StV genannte Wert von 70 dB(A) wird hier deutlich Gberschritten. Der 3 dB(A)-
Grenzwert fur die Wirksamkeit ist innerhalb des hier dargestellten integrierten
MaBnahmenpakets zu diskutieren.
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] Reduzierung/ Umlegung der Fahrstreifen des Doormannswegs im Knoten-
punkt Fruchtallee/ Doormannsweg als AbstandsvergroBerung zur Wohnbe-
bauung (MaBnahme 1): Aus Richtung Hoheluft kommend wird der Doormanns-
weg zweistreifig an die Kreuzung Fruchtallee/ Doormannsweg herangefihrt. Im
Einmindungsbereich erfolgt eine Aufweitung auf vier Fahrstreifen: ein Rechtsab-
biegefahrstreifen und drei Geradeausfahrstreifen. Linksabbiegen in die stdostli-
che Fruchtallee ist nicht zugelassen. Gepruft wurde die Reduzierung der Gerade-
ausfahrstreifen um einen Fahrstreifen von drei auf zwei. Die verbleibenden beiden
Fahrstreifen fiihren Gber den Knotenpunkt in den stidwestlichen Doormannsweg,
wodurch sich die Dreiecksinsel, die den Rechtsabbiegefahrstreifen aus der nord-
westlichen Fruchtallee in den stidwestlichen Doormannsweg von der Hauptfahr-
bahn trennt, vergroBert. Der aus der Fruchtallee in den stidwestlichen Door-
mannsweg einflieBende Rechtsabbiegeverkehr wird stdlich der vergroBerten
Dreiecksinsel auf den abgehangten Fahrstreifen gefihrt. Da dieser Fahrstreifen bis
zum Knotenpunkt Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaussee durchlauft, wird der
Verkehr aus der nérdlichen Fruchtallee beschleunigt.

Die Aufgabe des dritten Geradeausfahrstreifens ermdglicht eine Verschiebung der
Mittelinsel und der beiden Fahrstreifen Richtung Hoheluft um eine Fahrstreifenbreite
zur Westseite. Die 6stliche Nebenanlage wird im Kurvenbereich vor dem Gebaude
Doormannsweg Nr. 21 entsprechend um ca. 3,50 m erweitert und damit der Ab-
stand zwischen Emissionsquelle und Immissionsort erhdéht. FuBgangern wird die
Querung des Doormannswegs durch die Reduzierung von sechs auf funf Fahrstreifen
erleichtert. Die reduzierten Raumzeiten er6ffnen ggf. Spielrdume in der Steuerung
der Signalanlage.

Eine abschlieBende, tiberschlagige Priifung auf Basis der vorliegenden Daten des SZP
1kommt zu folgendem Ergebnis:

Die geradeausfahrenden Verkehrsstrome der beiden Zufahrten des Doormannswegs
werden heute im SZP 1 gemeinsam in einer Phase signalisiert. Die drei von Nord nach
Std fuhrenden Fahrstreifen erhalten 17 s Freigabezeit. Die von Siid nach Nord fuh-
renden zwei Fahrstreifen erhalten dagegen 26 s Freigabezeit. Durch eine Reduzie-
rung von drei auf zwei Geradeausfahrstreifen in der nordéstlichen Zufahrt des Dorr-
mannswegs wirde sich die mittlere Wartezeit des Geradeausstromes erhéhen.
Weiterhin sollte gepruft werden, die vorhandene Dreiecksinsel mit FuBgangeriber-
weg aufzuheben und gesonderte Rechtsabbiegefahrstreifen auszubilden und in die
Signalisierung aufzunehmen oder die Dreiecksinsel beizubehalten und die Rechtsab-
bieger und FuBganger zu signalisieren.

Die VergroBerung der Dreiecksinsel bewirkt eine Verringerung von sieben auf sechs Fahrstreifen
im Einmiindungsbereich des siidwestlichen Doormannswegs in die Fruchtallee, wodurch die Fahr-
bahn von FuBgangern komfortabler gequert werden kann und sich auch hier die Rdumzeiten ver-
karzen.

Anmerkung: Der signalisierte Knotenpunkt Doormannsweg/ Eimsbutteler Chaussee liegt in einem
Abstand von ca. 80 m stidwestlich des Knotenpunkts Fruchtallee / Doormannsweg. Veranderun-
gen im Knotenpunkt Fruchtallee / Doormannsweg fihren zwangslaufig zur Anpassung des vorge-
lagerten Knotenpunkts.
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Unterbindung des widerrechtlichen Parkens zwischen Doormannsweg und Senio-
renheim zur Forderung des Komforts fiir FuBganger durch Entsiegelung des Si-
cherheitsstreifens und niedrige Bepflanzung, Mobiliar und Beetbegrenzung zur
Fahrbahn in Verbindung mit der nachfolgend vorgeschlagenen Alleenbildung.

Es wird erganzend vorgeschlagen, zu beiden Seiten der Fruchtallee durchgangige
Baumreihen zu pflanzen (Alleenbildung), um dem maBstabslosen StraBenraum
die sonst in Hamburg vielfach anzutreffende vor allem von Anwohner, FuBgan-
gern und Radfahrern geschatzte Qualitat einer griinen Stadt zu geben.

Verbesserung der Uberginge zur Zusammenfiihrung der Teile des Wehbers Parks

als kompensatorische MaBnahme:

o Verlegung der Bushaltestelle Doormannsweg Richtung Hoheluft aus den
Mulndungsbereichen der FuBwege des Griinzugs, Fahrbahnteiler im Bereich
des Griinzugs bis zur TornquiststraBe.

o Sicherung der Uberginge Eppendorfer Weg und MeiBnerstraBe im Bereich
des Wehbers Parks: Verringerung der Fahrbahn auf 5,50 - 6,50 m Breite,
Ausbau von FuBgangerkaps an den Ubergéngen, Verhinderung von Parken
durch bauliche MaBnahmen, Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindig-
keit auf 30 bzw. 40 km/h.

Behindertenleitlinien zwischen Gehweg und Radweg in der Fruchtallee und den
Richtung Park flihrenden StraBenabschnitten.
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Stadtebauliche MaBnahmen

Die denkbaren (stadte-)baulichen MaBnahmen zur Larmminderung in/fan Gebauden und deren
Umfeld zeigen aufgrund vergleichbarer Baustrukturen wiederholt auftretende Situationen an ver-
schiedenen (Wohn-)Standorten der Fruchtallee:

] Alle (Wohn-)Gebaude sollten zumindest an den stark betroffenen Fassaden mit
Schallschutzfenstern ausgestattet werden.

] An der Fruchtallee Nr. 107-113 bietet sich eine Glasverkleidung der Balkone (Win-
tergarten) zur Fruchtallee an.

] An den Gebauden Fruchtallee Nr. 72a und Doormannsweg Nr. 14 kommt eine
Verglasung des umlaufenden Gangs des zurlickspringenden Obergeschosses an,
evtl. Erweiterung der Loggien um vorgesetzte Balkone mit Wintergarten, dhnlich
der Bauweise des benachbarten Seniorenheims.
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| BauliickenschlieBung zwischen Fruchtallee Nr. 52 und Eppendorfer Weg Nr. 31,
z. B. durch einen 1,5- bis 2-geschossigen Torbau. Ob dieser Torbau auch Nutzun-
gen aufnimmt (Fahrrad- und Kinderwagenraum, Aufenthaltsraum fir Jugendliche
und Spielzimmer, Waschkiliche/ Bligelraum, Gastezimmer) oder "lediglich" dem
Abschluss des Innenraums als Larmschutz dienen soll, ist im Einzelfall zu prifen.

[ Verglasung der Balkone der Zeilenbe-
bauung Fruchtallee Nr. 30a-38a und
MeiBnerstraBe Nr. 1a. Beibehaltung der
Ladenlokale und Anbau von zur Stra-
Benseite geschlossenen Galerien mit
Fahrradabstellplatzen und Wetter-
schutz bis zu den Hauseingangen, al-
ternativ Abriss der eingeschossigen La-
denlokale und Bau einer ein- bis zwei-
geschossigen Bauzeile mit Ladenlokal,
Hausmeister-Loge und Gemeinschafts-
rdumen wie oben bereits aufgefihrt.
Sofern keine Nutzung firr solche Gebaude gefunden werden kann, kann als weite-
re Alternative eine Glaswand zum Larmschutz zwischen den Gebduden errichtet
werden.

[ Am Punkthochhaus Doormannsweg Nr. 22 bietet sich vor allem der Einbau von
Schallschutzfenstern, sofern nicht bereits vorhanden, insbesondere in den unte-
ren Geschossen an. Bei einer Anderung oder Neuaufstellung des Bebauungs-
plans zur stadtebaulichen Neuordnung sollte eine abschlieBende Eckbebauung
unter Einbeziehung des Punkthochhauses festgesetzt werden, deren "Riickfront"
einen abschlieBenden Platz am Kopf der SophienstraBe bildet. Auf der restlichen
Bauflache ist ein kleines Versorgungszentrum mit Tiefgarage/ Parkpalette, eine 6f-
fentliche Nutzung wie ein Begegnungszentrum, Sportstatten und andere weniger
larmempfindliche Nutzungen vorstellbar.

Die aufgefiihrten MaBnahmen beziehen sich auf den Schutz der Wohngebaude und deren unmit-
telbarem Umfeld entlang der Fruchtallee und des Doormannswegs. Die MaBnahmen fihren teil-
weise mittelbar auch zu einer Verringerung des Larms im Wehbers Park, der fiir die Qualitat des
Wohnstandorts als "ruhige Oase" eine ganz besondere Bedeutung hat. Die Larmbelastung sinkt
vor allem durch die Erneuerung der Fahrbahnbeldge und durch die bauliche SchlieBung der Be-
bauung zur Fruchtallee. Erganzend wirken sich auch ein Wegfall der Parkstreifen, die Verringerung
der Fahrbahnbreiten und eine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 oder 40
km/h auf den Wehbers Park querenden StraBBen aus.

Zwischen Seniorenheim und EmilienstraBBe bietet sich an der Fruchtallee eine schmale, aber ge-
schlossene StraBenrandbebauung an, zum Seniorenheim 4- bis 5-geschossiges Wohnen, als Ein-
fassung des Rosa-Luxemburg-Gartens zweigeschossiges Gewerbe, beispielsweise mit einem zum
Wehbers Park offenen Café, als Alternative auch eine Arkade oder dhnliches als sowie ein griin-
planerisch gestalteter Larmschutz(-wall).

Damit wird die Funktion des Wehbers Parks in seiner Funktion als relativ ruhige Stadtoase fir die
nahere Umgebung deutlich gestarkt.
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3.3.4 Hinweise fur das weitere Vorgehen

Der Bereich Fruchtallee/ Doormannsweg bildet innerhalb des Belastungsraums Eimsbuttel einen
besonderen Brennpunkt. Im bezirklichen Larmaktionsplan sind der gesamte Belastungsraum und
der gesamte Verlauf der Belastungsachsen zu betrachten. Hier wird nur exemplarisch ein mogli-
ches Vorgehen fur diesen Brennpunktbereich unter den genannten Vorgaben beleuchtet.

Aufgrund der Komplexitat der Thematik ist fir die Umsetzung der Ziele mit den vorgeschlagenen
MaBnahmen ein integriertes und abgestimmtes Vorgehen mit einer Vielzahl von Beteiligten erfor-
derlich.

Auf den Brennpunktbereich Fruchtallee/ Doormannsweg bezogen wird ein moderiertes Verfahren
vorgeschlagen, an dem die verschiedenen Fachabteilungen des Bezirks, die Amter IB und V der
BSU (ggf. weitere), die Wohnungseigentiimer, die Trager von Einrichtungen und Anwohner zu
beteiligen sind. Ein solches Verfahren kdme ohne aufwandige Vereinbarungen aus. Aus der Arbeit
des moderierten Arbeitskreises kann sich dann immer noch ergeben, dass es sinnvoll ist, bei-
spielsweise einen Housing Improvement District (HID) entsprechend den gesetzlichen hamburgi-
schen Grundlagen einzurichten.

Esist als Vertiefung ein fachlich begriindetes Entwicklungskonzept mit dem hier aufgezeigten ex-
emplarischen Handlungsumfang zu erarbeiten. Dafir sind entsprechende Haushaltsmittel und
ggf. Fordermittel einzuwerben, die u.U. auch von privater Seite beantragt werden kénnen (z.B.
WK-Programme). Die Forderung des Brennpunktbereichs als Gebietskulisse scheint nicht erforder-
lich.

Die privaten Eigentimer kdnnen hier MaBnahmen des passiven Larmschutzes und des Klima-
schutzes, der Wohnumfeldverbesserung sowie Aufstockungen und Erweiterung von Gebauden
einbringen, zusatzlich entstehen neue Mdglichkeiten zur baulichen Innenentwicklung. Die 6ffent-
liche Seite muss parallel die Fahrbahndecken sanieren, den Verkehrsknoten umbauen, die ver-
kehrsrechtlichen Anordnungen treffen, die Bauleitplane anpassen bzw. neu aufstellen und die 6f-
fentlichen Freiflachen qualifizieren.
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3.4 Fallbeispiel Hamburger StraBe / Barmbeker Markt

3.4.1 Beschreibung des Fallbeispiels

Die Hamburger StraBe gehort laut Leitfaden zum Larmaktionsplan Hamburg zu dem komplexen
Belastungsraum Barmbek. Der Standort ist gekennzeichnet durch eine gemischte Nutzung, teil-
weise Kerngebietsnutzung, mit einem Uberhang bei Einzelhandels- und Dienstleistungsflachen,
sehr breitem StraBenquerschnitt, flichenintensive Knotenpunkte, FuBganger teilweise in der +1-
Ebene. Ziel: Lisrmminderung zur Wiederherstellung attraktiven Geschaftsumfeldes mit einer ver-
besserten Querbarkeit der StraBe, starkere Einbindung der umliegenden Quartiere, Reduzierung
des Flachenanspruchs der Knotenpunkte, Rickverlagerung der FuBganger auf die 0-Ebene.

Bereits Ende der 90er Jahre wurde deutlich, dass die Hamburger StraBe der Weiterentwicklung
bedarf. Sie war als eines der ehemals geplanten City-Entlastungszentren Gegenstand der Studie
"Stadtgestalt Hamburg — Entwicklungsstrategien". Die Studie kam fiir das Fallbeispiel zu folgenden
Vorschlagen:

"Der Weiterbau an dem Hochhauscluster selbst muss begleitet werden von einer nachhaltigen
Umgestaltung seiner Peripherie nach Norden zum viel niedrigeren, i. d. R. nur viergeschossigen
Wohngebiet, dessen noch relative Homogenitét als innerstadtisches Plateau zu schiitzen ist. Ins-
besondere sind hier Ubergangsbereiche zu gestalten - Zu- und Durchgénge, Zwischenzonen als
griine, eigenstandige Freirdume - und neue, klare Quartierskanten zu formulieren.

Als weitere ProfilierungsmaBBnahmen im Umfeld, also im Quartier, soll die Hochbahn als weit-
rdumig wirkende Orientierungslinie genutzt werden: als Panoramastrecke fiir lange Sichten, fir
parallel anzulegende lange Wege durch die Quartiere, fir eine zweite lange kleinteilige Einkaufs-
meile zwischen den U Bahn-Stationen Dehnhaide und Hamburger Stral3e.

MaBnahmen:

] Weitrdumiges Entwicklungskonzept fir die Hamburger StraBBe auf den Weg brin-
gen.

Akzentuierung und Umgestaltung des Bereichs um den U-Bahnhof Hamburger StraBBe als Kreu-
zung und Netzknoten 6ffentlicher Verkehrswege (Bahn, StraBe, FuBwege):

[ ] Bahnhof als Raumknoten in der vorhandenen Mischstruktur ("Barmbecker Mi-
schung")... ausbauen,

[ dem groBmaBstablichen Einkaufszentrum kleinteilige MaBstdbe gegeniiberstel-
len,

] Jedes Potenzial fir die Gestaltung weiterer 6ffentlicher Langs- und Querwege fir

den FuBgédnger nutzen.

MaBnahmen:

[ Neugestaltung der Bahnhofsblécke mit Passagennetz,

] Héhen auf Plateauhéhe beschrdnken, d. h. keine H6henkonkurrenz zu Munds-
burger Tilrmen zulassen,

| Hochbahnhof als Ortsmitte besser freistellen, evtl. mit "Turm" zuséatzlich markie-
ren,

] FuBgéngerbriicken zu Landmarks ausgestalten (Treppen, Geldnder, GroBplasti-
ken)."
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3.4.2 Verkehrliche Analyse

In der Verkehrsbelastungskarte der Freien und Hansestadt Hamburg mit Stand 2005 gibt es, teil-
weise baustellenbedingt, keine Zahldaten fur die Hamburger StraBBe innerhalb des Untersu-
chungsbereichs. Die Karte enthélt lediglich folgende Angabe:

[ Bramfelder StraBe, Briicke Osterbekkanal  43.000 DTV,/7 % Lkw-Anteil.
Aus dem Jahr 2007 liegen erganzende Zahlungen mit Daten zum Tagesverkehr vor:

[ Knotenpunkt Adolph-Schénfelder-StraBe/Hamburger StralBe
o Adolph-Schonfelder-Str. 26.500 Kfz/24 h/4 % Lkw-Anteil,
o Hamburger StraBe (Nord)  56.200 Kfz/24 h/3 % Lkw-Anteil,
o WagnerstraBe 16.800 Kfz/24 h/3 % Lkw-Anteil,
o Hamburger StraBe (Std) 66.300 Kfz/24 h/3 % Lkw-Anteil.

Den Datensatz erganzen folgende, zum Teil dltere DTV-Daten, die den strategischen Larmkarten
zugrunde liegen:

[ ] Barmbeker Markt
o Weidestral3e 16.200 DTV,
o Reesestral3e 9.400 DTV,
o Barmbeker Markt 39.843 DTV,
o Dehnhaide 24.700 DTV,
o Hamburger StraBe 53.000 DTV.

Auch wenn die Zahlenangaben ohne zum Teil aufwandige Umrechnung nicht direkt vergleichbar
sind, reichen sie doch zur verkehrlichen Einordnung und zur Abschatzung der erreichbaren Larm-
minderung aus.
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Weiterhin liegen Knotenstromzahlungen der Knotenpunkte Hamburger StraBBe - Barmbeker Markt/
Weidestral3e - Dehnhaide/ ReesestraBBe (5. Juli 1987) und Hamburger StraBe/ Adolf-Schonfelder-
StraBBe — WagnerstraBe (3. April 2007) vor, auf deren Basis die Phasenberechnung der Lichtsignal-
anlagen beruht.
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Knotenstromzahlung Hamburger StraBBe - Barmbeker Markt/ WeidestraBBe - Dehnhaide/
Reesestrafe

Zst. 242600081, Di, 03.04.2007 Seite 1
Adolph-Schonfelder-Strafe / Hamburger StraBe

GESAMTEBELASTUNG 0:00 bis 24:00 UHR IN KFZ

VOMN ' NACH 1 3 5 7] Summe
1 Adolph-Schénfelder-Strafie T90 ] 1641 5269 T077] 13987
LEW-Anteil (%) 0.0 0.5 3.3 5.0 3.8
3 Hamburger StraBe NO T88 829 451 1771 23353 26404
LEW-Anteil (%) 3.3 1.6 2.3 3.5 3.3
5 Wagnerstrafie TS89 5456 1208 0 1842 8506
LEW-Anteil (%) 3.4 a2 0.0 1.8 3.1
7 Hamburger StraBe SW T&7 6217 28542 1284 0] 34043
LEW-Anteil (%) 4.2 2.6 26 0.0 2.9
Summe 12502 29842 8324 32272 82940
LEW-Anteil (%) 3.8 2.5 3.0 3.7 a3z
QUERSCHMITT Summe 26489 ©S6246| 16830 66315
LEW-Anteil (%) 3.8 2.9 3.0 3.3

Knotenstromzahlung Adolph-Schénfelder StraBe/Hamburger StraBBe
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Im Knotenpunkt Hamburger StraBe/ Adolph-Schonfelder-StraBe, der mit ca. 83.000 Kfz/24 h
(DTV) belastet ist, weitet sich die Fahrbahn durch Abbiegefahrstreifen extrem auf. Benachtei-
ligt ist der nichtmotorisierte Verkehr, der durch den Bahnhof Hamburger StraB3e einen hohen
Querungsbedarf hat.

Die Oberaltenallee wird im Knotenpunkt Hamburger StraBBe/ Adolph-Schonfelder-StraBBe durch
zwei Linksabbiegefahrstreifen unter Einbeziehung des Griinzuges stark aufgeweitet. Die Qualitat
des Grinzuges wird damit im Knotenpunkt aufgegeben. in dhnliches Gestaltungsdefizit befindet
sich in der WagnerstraBe zwischen Hamburger StraBe und Bahnhof Hamburger StraBBe. Der einzi-
ge groBere Aufenthaltsraum im 6ffentlichen Bereich und dazu in zentraler Lage, wird als Parkplatz
genutzt.

Die ansonsten dreistreifige Fahrbahn der nérdlichen Hamburger StraBBe Richtung Stden verbreitert
sich um einen Linksabbiegefahrstreifen in die WagnerstraBBe, der in Hohe der Elsastral3e ansetzt.
Etwa 30 m vor der Lichtsignalanlage wird die Hamburger Stra8e auf der Westseite um einen
Rechtsabbiegefahrstreifen in die Adolph-Schonfelder-StraBBe auf flinf Fahrstreifen erweitert. Da die
drei Fahrstreifen Richtung WeidestraBBe — Dehnhaide im Knotenpunkt um eine Busspur erganzt
werden, musste der FuBganger die noérdliche Hamburger StraBe neun Fahrstreifen queren. Um
diese wichtige FuBwegverbindung vom Bahnhof Hamburger StraBe ausgehend aufrechtzuerhal-
ten, werden die nordliche Hamburger StraBe und die Adolph-Schénfelder-StraBBe tiber nicht be-
hindertengerecht ausgebaute FuBgangerbricken in der 4+ 1-Ebene (R6nnhaidbriicke) iberwunden.
Im Gegensatz zur ndrdlichen Hamburger StraBe, die niveaugleich nur vom Fahrradverkehr gequert
werden kann, besitzt die Adofph-Schonfelder-StraBe eine signalisierte Furt fiir FuBganger. Hierbei
sind dreimal zwei 2x3 Fahrstreifen (Trennung der Richtungsfahrstreifen durch Fahrbahnteiler, ge-
trennte Fihrung der Rechtsabbiegefahrstreifen in den slidlichen Abschnitt der Hamburger StraB3e
hinter Dreiecksinsel) zu Gberwinden.

Die mit 53.000 - 56.200 Kfz/24 h (DTV) belastete nérdliche Hamburger StraBe (Abschnitt Adolph-
Schonfelder-StraBe — WeidestraBe) ist mit einer sechsstreifigen Fahrbahn, drei Fahrstreifen in jeder
Fahrtrichtung, ausgebaut. Die Hamburger StraB3e verlauft auf diesem Abschnitt in einem leichten
Bogen nach Norden auf die ReesestraBBe zu. Dabei entsteht im AuBenbogen (Ostseite) eine leichte
Aufweitung der Nebenanlagen im Bereich eines Ubergangs mit Lichtsignalanlage. Ab der Adolph-
Schonfelder-StraBe bis etwa zur Halfte der Strecke zwischen den Knotenpunkten werden die Rich-
tungsfahrstreifen von einem befestigten Fahrbahnteiler mit stark variierender Breite (1,00 m bis
4,50 m) getrennt.

Parkstande werden im StraBenraum abhangig von der verbleibenden Breite fiir die Nebenanlagen
beidseitig angeboten. Auf dem sich auf der Westseite kontinuierlich aufweitenden StraBenraum
sind zwischen ElsastraBe und Schmalenbecker StraBe keine Parkstande ausgebaut. Geparkt wird
dennoch auf den durch die Baulinie bedingten Aufweitungen der Gehwege. Den Abschnitt
Schmalenbecker StraBe bis BerthastralBe begleitet ein Langsparkstreifen zwischen Fahrbahn und
Gehweg und nordlich davon bis zur WeidestraBBe ermdglicht der aufgeweitete StraBenraum eine
Nebenfahrbahn mit Schragparkplatzen vor der gewerblichen Randbebauung.

Die Kreuzung Hamburger StraB3e - Barmbeker Markt/ WeidestraBe — Dehnhaide wird durch die
nach Stdosten Uber die Kreuzung in den Bahnhof Dehnhaide filhrenden U-Bahn in Hochlage und
die von Norden auf den Knotenpunkt zuflihrende ReesestraBBe stark aufgeweitet. Ausldser sind die
teilweise Gber 50 Jahre alten Durchfiihrungspldne, mit denen durchgreifende Anderungen in der
Verkehrsfiihrung und der Baustruktur eingeleitet wurden. So wurde die ReesestraRe geradlinig in
Verldngerung der HufnerstraBe an den Barmbeker Markt angeschlossen, wodurch der Knoten-
punkt finfarmig wurde. Zusatzliche Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen im Knotenpunktsbereich
verbreitern die Fahrbahn zuséatzlich und erschweren die Querbarkeit fir FuBganger.
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Das fuhrt dazu, dass FuBganger den Barmbeker Markt Giber drei Fahrbahnteiler, abhédngig von
zwei Ampelphasen, passieren mussen. Da die spitze Ecke des Baublocks zwischen Barmbeker
Markt und ReesestraBBe weitgehend frei von Bebauung ist, wird der hier ohnehin ungefasste Stra-
Benraum zusatzlich aufgeweitet. Die FuBgangerfurt erstreckt sich deshalb als langgezogene Que-
rungsachse von der Einmindung Dehnhaide tiber den Barmbeker Markt bis zur Westseite der Ree-
sestraBBe und als Sichtachse weiter in die WeidestraBe. Ein erhdhter Querungsbedarf ergibt sich
durch die Bushaltestelle Richtung Hamburger StraBe. Diese liegt auf einem Fahrbahnteiler und
wird Uber einen Busfahrstreifen angefahren. Als fuBlaufige Verbindung zwischen dem U-Bahnhof
Dehnhaide, den Bildungseinrichtungen und dem Wohnviertel nérdlich der WeidestraBe ist der U-
bergang insbesondere bei Dunkelheit unattraktiv.

Verkehre aus der Hamburger Stra3e, dem Barmbeker Markt und der WeidestraBe flieBen, bis auf
wenige Fahrzeuge aus dem Barmbeker Markt, nicht in die Reesestraf3e ein. Der zweistreifige Aus-
bau Richtung Norden ist damit vollig Uberdimensioniert. Die ReesestraBBe lauft zweistreifig auf die
WeidestraBe zu, vor der Lichtsignalanlage um einen Rechtsabbiegefahrstreifen in die WeidestraBe
erweitert. Der Hauptstrom Richtung Hamburger StraBBe kreuzt die WeidestraBe, flihrt Gber zwei
Fahrstreifen geradlinig auf die Hamburger StraBBe zu und flieBt stdlich des Knotenpunkts zusam-
men mit den Rechtsabbiegern aus der WeidestraBBe in die hier zweistreifige Hamburger StraB3e ein.
Die Verkehre werden im weiteren Verlauf dreistreifig Richtung Stiden weitergefiihrt. Durch die pa-
rallel verlaufende, getrennte Linienflihrung der Verkehre aus der Reesestra3e und des Barmbeker
Markts in die Hamburger Stra8e werden die Fahrbahnflachen des Knotenpunkts erheblich ausge-
weitet und damit die stadtebauliche Zasur verscharft. Betroffen ist insbesondere die Ecke Weide-
straBe/ Hamburger StraBe. Erst kurz vor der BerthastraBe flieBt der Verkehr der Reesestral3e (zwei
Fahrstreifen) mit den Verkehrsstrom aus dem Barmbeker Markt, der WeidestraBe und Dehnhaide
Richtung Siiden (zwei Fahrstreifen) unter Aufgabe des vierten Fahrstreifens ineinander. Der vierte
Fahrstreifen geht erst kurz vor der BerthastraBBe in einen Rechtsabbiegefahrstreifen tber.

Eine besondere Situation ergibt sich auf dem mit knapp 40.000 Kfz/24 h (DTV) belasteten Barm-
beker Markt. Auf diesem Abschnitt verlauft die U-Bahn auf einem Viadukt im StraBenraum in
Hochlage. Die Hochbahn teilt den StraBenraum in zwei unterschiedlich strukturierte StraBenhalf-
ten mit differierenden larmtechnischen und stadtebaulichen Problemen und Chancen. Sie fuhrt in
Verlangerung des Bramfelder Markts weiter nach Norden. Die Bramfelder StraBe trifft von Nordos-
ten mit 43.000 Kfz/24 h (DTV) auf den Barmbeker Markt. Ein Teil des Verkehrsaufkommens der
Bramfelder Stral3e (ca. 3.000 Kfz/24 h) wird Gber die Hufnerstral3e in die ReesestralBe abgeleitet,
um den Weg Uber den Knotenpunkt Hamburger Stra3e - WeidestraBe zu vermeiden.

Auf der westlichen Seite des Barmbeker Markts befinden sich vier Fahrstreifen:

[ zwei Fahrstreifen 6stlich angrenzend an die U-Bahn in Richtung Norden, geteilt in
einen Linksabbiegefahrstreifen zur HufnerstraBBe und einen Geradeausfahrstreifen,
] zwei Fahrstreifen in Richtung Stiden. Im Knotenpunkt Barmbeker Markt/ Dehn-

haide erweitert sich der StraBenraum. Hier spaltet sich ein zweistreifiger Bypass
Richtung ReesestraBBe und WeidestraBe ab. Die beiden Geradeausfahrstreifen
werden um eine Busspur (mit Haltestelle) erweitert.

Zu den vier Fahrstreifen westlich der Hochbahn kommen auf der Ostseite zwei Fahrstreifen Rich-
tung Norden hinzu, dazu ein dritter, getrennt gefiihrter Fahrstreifen versetzt unter der Hochbahn
zur ErschlieBung von einer zweiseitigen Stellplatzanlage mit Langs- und Schragparkstreifen. Ein
Abbiegefahrstreifen auf die zwei Fahrstreifen westlich der Hochbahn kreuzt die Nebenfahrbahn.
Durch diese Verbindung ist von den Fahrstreifen 6stlich der Hochbahn eine Abbiegemaéglichkeit in
die HufnerstraBe gegeben. Auf der Ostseite liegt die Hochbahn deutlich ndher an der Bebauung
und pragt dadurch den StraBenraum. Der Parkdruck auf der Ostseite des Barmbeker Markts ist
aufgrund der angrenzenden intensiven Wohnnutzung hoch. Deshalb wird jede Maéglichkeit zum
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Parken genutzt. Zwischen Gehweg und Fahrbahn sind weitere Langsparkbuchten angeordnet.
Insgesamt fehlt eine Begrinung des StraBenraums.

Barmbeker Markt, Ostseite
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3.4.3 Stadtebauliche Analyse und Larmbelastung
Historische Entwicklung

== Barmbek 1750: Die Hamburger StraBe und der
Barbeker Markt in ihrer typischen Form sind be-

reits erkennbar. (Quelle der Abb.: Radach, Giinther; Barmbeck
basch, Bd. 1 u. 2, Hamburg 1997)

Barmbek 1867: Barmbek beginnt, sich auch 6st-
lich des Barmbeker Markts und entlang der
Hamburger StraBe zu entwickeln.

Barmbek 1909: Der heutige Stadtgrundriss wird
erkennbar.

Barmbek 1930: Der Stadtgrundriss, wie er sich
bis zum zweiten Weltkrieg unter anderem mit
einem dichten StraBenbahnnetz dargestellt hat,
und damit noch ohne den Abbruch des Wohn-
blocks Hamburger StraBe/ Oberaltenallee,
Durchbruch der WagnerstraBe in Richtung Wes-
ten und geradliniger Durchbruch der Hufner
StraBe (1953/54) in Richtung Barmbeker Markt
(Reesestral3e).
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Die Achse nordliche Hamburger StraBe — Barmbeker Markt — Bramfelder StraBBe lasst sich in ein-
zelne StraBenabschnitte mit unterschiedlichen baulichen und nutzungsrelevanten Bedingungen,
die sich auf die Larmbetroffenheit auswirken, unterteilen. Die Beurteilung der Immissionen an-
grenzend an den StraBenzug und die Schiene basieren auf den Larmangaben zur Hamburger
StraBBe zwischen Pfennigsbusch und WagnerstraBe, sowie die Belastungswerte der U-Bahn in
Hochlage auf Berechnungen der Behorde fur Stadtentwicklung und Umwelt der Freien und Hanse-
stadt Hamburg mit einer RastergréBe von 2,50 x 2,50 m. Um einen Eindruck von den Immissionen
in den Innenhéfen zu vermitteln, wird der maximale Larmpegel angrenzend an den StraBenraum
bzw. jenseits der StraBenrandbebauung angegeben.

Die Bebauung auf der Ostseite der ndrdlichen Hamburger StraB8e wird auf der straBenabgewand-
ten Seite von den Immissionen der U-Bahn in Hochlage belastet. Die AuBBenpegel betragen in un-
mittelbarer Nahe der Bahntrasse immer noch >65-70 dB(A) ganztags und >55-60 dB(A) nachts.
An den StraBenbricken erhéht sich der Larmpegel auf >75 dB(A) ganztags und >65-70 dB(A)
nachts und héhere Immissionen breiten sich Gber die StraBenzlige aus. Derzeit wird die Strecke
als Mischbetrieb aus DT 3-Fahrzeugen, ab 2009 aus technischen Grinden zunachst nur noch mit
relativ lauten DT 3-Fahrzeuge, betrieben. Ab etwa 2011 sollen nur noch leise DT 4-Fahrzeuge ein-
gesetzt werden. Erwartet wird eine Pegelreduktion von ca. 5 dB(A). Die DT 4 - Fahrzeuge gehdéren
laut einer Vergleichsuntersuchung der Hamburger Hochbahn AG zu den leisesten U-Bahn-
Fahrzeugen weltweit und wurden deshalb als Massstab fur die Empfehlung der Technischen Schrift
VDV 154 gesetzt.

Bis auf das Baugebiet zwischen Berthastra3e und WeidestraBe wurde zwischen 1957 und 1959
die weitere Entwicklung des Umfelds am Knotenpunkt Hamburger StraBe/ Dehnhaide/ Weidestra-
Be festgelegt. Die einschneidendste Veranderung war der Durchbruch zwischen HufnagelstraBBe
und Hamburger StraBe, der ReesestralBe. Durch die geradlinig auf die Hamburger StraBe zulau-
fende ReesestraBe wird der ohnehin bereits groBzligig angelegte Knotenpunkt Hamburger StraB3e
/ Barmbeker Markt / WeidestraBe / Dehnhaide funfarmig.

Die klare Strukturierung der parallel verlaufenden Hamburger StraBe und Oberaltenallee, die dem
StraBenabschnitt stdlich der Adolph-Schonfelder-StraBBe stadtebauliche Qualitat verleit, 16st sich
mit der Aufgabe des trennenden Grinstreifens am Knotenpunkt Hamburger StraBe/ Adolph-
Schonfelder-StraBBe auf. Hier endet auch die starke Durchgriinung der Nebenanlagen entlang der
Oberaltenallee. Die nérdlich der Achse Adolph-Schénfelder-StraBe — WagnerstraBBe liegenden Fla-
chen sind amorph und schaffen weder eine neue klare stadtebauliche Struktur als Gegensatz zum
Einkaufszentrum Mundsburg, noch stellen sie eine stadtebauliche Verzahnung her.

Die Durchfuihrungs-/ Bebauungsplédne zur Neuordnung des Gebiets im Umfeld der Achse Hambur-
ger StraBBe — Barmbeker Markt — Bramfelder StraBe wurden von 1954 bis 1961 erstellt. Schon 1954
wurde das Gebiet zwischen Schmalenbecker StraBe und BerthastraBBe angegangen und statt der
durch die Kriegsschaden lickenhaften StraBenrandbebauung eine zur Hamburger StraBe und zur
BerthastraBe offene Riegelbebauung mit Wohnnutzung entwickelt. Das Baugebiet zwischen
BerthastraBe und WeidestraBe, das ebenfalls dringend einer Neuordnung bedurfte, wurde nicht
beplant. Die Riegelbebauung nérdlich der BerthastraBe wurde zwar aufgenommen, die verblei-
bende groBere Flache entwickelte sich jedoch ungeordnet.

Die unbebaute Flache (Grunflache) zwischen Adolph-Schonfelder-StraBe und ElsastraBBe, die nach
dem Krieg nicht mehr bebaut wurde, asst eine freie Schallausbreitung zu, die die Wohnbebauung
entlang der Ostseite der ElsastraBBe jedoch nicht mehr mit Immissionswerten oberhalb der Grenz-
werte Ly, >65 dB(A)/ L,gn >55 dB(A) belastet.

Nordlich anschlieBend bis zur WeidestraBe sind die westlichen Nebenanlagen vor der gewerbli-
chen Bebauung durchgéangig mit Werten Gber Ly.,>70 dB(A) und L, >60 dB(A) betroffen, wo-

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

durch die Aufenthaltsqualitat insbesondere auf dem Abschnitt ElsastraBBe — BerthastraB3e stark be-
eintrachtigt wird.

Angrenzend an die Hamburger StraB8e hat sich auf dem Abschnitt ElsastraBBe bis
Schmalenbecker StraB3e, voraussichtlich als Reaktion auf die starke Larmeinwirkung,
entgegen der Ausweisung im Bebauungsplan (WA) eine gewerblich genutzte zwei-
geschossige Blockrandbebauung geschlossener Bauweise versetzt zur Hamburger
StraBBe herausgebildet. Die Versatze in der Bebauung flhren zu einer Folge kleiner,
teilweise begrinter Platze vor den Geschaften. Leider werden diese belasteten, aber
stadtgestalterisch hochwertigeren Raume trotz Hinweis auf Parkmaoglichkeiten auf
der Riickseite der Bebauung beparkt. Wenig publikumswirksame Nutzungen im Erd-
geschoss (z. B. Bank, Autohandler, Vertretung eines Katalogverlages) und Leerstand
im ersten Obergeschoss lassen den StraBenabschnitt weiter veréden.

Auf dem Abschnitt Schmalenbecker StraB3e bis BerthastraBBe wurde der Bebauungs-
plan den Festsetzungen entsprechend umgesetzt. Hier stehen senkrecht zur Ham-
burger StraB3e vier viergeschossige Bauzeilen mit Satteldach, die im Bebauungsplan
zur Blockinnenflache als Wohnbauflache, zur Hamburger StraBe als Mischflache aus-
gewiesen sind. Vorgelagert befindet sich eine eingeschossige geschlossene Block-
randbebauung mit Ladenlokalen. Hier befinden sich zum Teil wohnbezogene kleine-
re Betriebe (Wascherei, Waschsalon, Bistro) oder auch Billigladen (Gebrauchtwaren,
Matratzen). Die abgesetzten mehrgeschossigen Wohngebaude zwischen Schmalen-
becker StraBe und BerthastraBBe sind durch die vorgelagerte eingeschossige Bebau-
ung dennoch nicht ausreichend geschitzt. Auch wenn die Lairmberechnungen hierzu
keine Auskunft geben, da die eingeschossige Bebauung als Bezugskante genommen
wurde (Larmpegelwerte Ly, 73 dB(A) und L, >64 dB(A)), kann davon ausgegangen
werden, dass die um rund 4,00 m zurlickversetzte Wohnbebauung mit den zur Fahr-
bahn ausgerichteten Fassaden immer noch von Immissionen von etwa 70 dB(A)
ganztags und 60 dB(A) nachts betroffen ist.

Fiar die Flache zwischen BerthastraBBe und Hamburger StraBe fehlen dagegen stadte-
bauliche Vorgaben, was sich insbesondere zur Hamburger StraBe und zur Weide-
straBBe durch eine ungeordnete Bebauung negativ bemerkbar macht. Hier bildete sich
als Antwort auf die starke Larmbelastung eine inhomogene zwei- bis sechsgeschos-
sige Bebauung mit einer Mischung aus Biiro- und Geschéaftshausern und unterschied-
lichsten Verkaufs- und Dienstleistungsbetrieben in den Erdgeschossen, die durch eine
Nebenfahrbahn abgetrennt ist. Die Eckbebauung zur BerthastraBe ist ein vier- bis
sechsgeschossiger Solitar. AnschlieBend folgen mehrere Gebaude in geschlossener
Bauweise, von denen die Hauser Nr. 195-197 nach Aussage des Eigentliimers leer
stehen. Durch die Stellung der Gebaude ergeben sich unregelmaBige kleine Aufwei-
tungen im Gehweg. In zweiter Bebauungsreihe schlieBen mit nur geringem Abstand
die Hallen des Bushofs, der sich bis zur ElsastraBBe erstreckt, an. Zum Knotenpunkt
Hamburger StraBBe/ WeidestraBBe wird die geschlossene Bauweise wieder aufgegeben,
so dass neben einem zweigeschossigen Bau ein freistehendes sechsgeschossiges Ge-
baude alterer Bauart den Abschuss bildet. Der Birobau ist zur Hamburger StraBe
fensterlos. Auch wenn der Schutz der Gebaude durch die zurlickspringenden Bau-
flucht und die larmunempfindlichen Nutzung nicht unbedingt weiter geschltzt wer-
den mussen, sind Nebenanlagen immer noch mit Pegelwerten Giber den Grenzwerten
betroffen und damit die Aufenthaltsfunktion der StraB3e stark eingeschrankt.

Die Nebenanlagen zwischen Fahrbahn und StraBenrandbebauung der 6stlichen Hamburger StraBBe
sind angrenzend an den Wagnerplatz mit Pegelwerten von mindestens 72 dB(A) ganztags und 63
dB(A) nachts belastet, wobei es aufgrund des Nutzungsspektrums zwischen WagnerstraBBe und
Volksdorfer StraBe (Biro- und Geschaftshauser, Ladenlokale im EG) keine Betroffenen gibt:
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Auf der Ostseite der Hamburger StraBBe weitet sich die WagnerstraBe zwischen Ham-
burger StraBe und dem U-Bahnhof Hamburger StraBe in Verlangerung des Griinzu-
ges zu einem Platz auf. Die Flache wird von einem Parkplatz und der Rampe der
Ronnhaidbriicke eingenommen, die auf den U-Bahnhof Hamburger StraBBe zufihrt.

Als abschlieBende Bebauung bildet auf der Ostseite der Hamburger StraBBe ein 9-
geschossiges Blrogebaude an der Ecke WagnerstraB3e/ nérdliche Hamburger StraBe
eine stadtebauliche Landmarke. Es folgt bis zur Volksdorfer Stra3e eine Reihe weite-
rer zwei- bis viergeschossiger Birogebaude aus den 50er und 70er Jahren. lhnen
gemeinsam ist die Ladennutzung im Erdgeschoss. Die darlber angesiedelten Biiro-
etagen stehen in hohem MafBe leer. Die noch vermieteten Ladenlokale werden von
Autohausern, Technik- und Elektronikladen, Hip-Hop-Store und ahnlichen Nutzungen
bestimmt. In den Blockinnenflachen liegen groBflachige zwei- bis dreigeschossige
Handelsbetriebe, Uberwiegend Gebrauchtwagenhandler. Unbebaute Flachen werden
zum Parken genutzt. Heute ist hier hoher Leerstand zu verzeichnen. Erst in jingerer
Vergangenheit kam es zur Festsetzung von Kerngebieten und Gewerbe (z. B. B-Plan
Barmbek-Siid 11 Hamburger StraBe/ WagnerstraBe), ohne explizite MaBnahmen zum
passiven Larmschutz oder eine Differenzierung des zuldssigen Gewerbes (z. B. einge-
schranktes Gewerbegebiet) vorzunehmen. Ebenfalls ungenutzt blieb die Chance, mit
einer horizontalen und vertikalen Differenzierung die stadtebauliche Entwicklung zu
steuern.

Nordlich angrenzend (Baublock Volksdorfer StraBe, Hamburger Stra3e, Wohldorfer
StraBBe, Hochbahn) weitet sich das Wohngebiet zwischen Pfennigsbusch und Dehn-
haide Uber die Bahntrasse bis zur Hamburger StraBe aus. Hier setzt sich die Riegel-
bebauung bruchstickhaft fort. Zwischen Laden, Blro- und Geschaftsgebauden
schlieBt die Wohnbebauung an der Hamburger Stra3e mit einem neungeschossigen
Wohngebaude, das von Stden und Norden in der Sichtachse der Hamburger Stra3e
liegt, ab. Im Gebaude ist vereinzelt Leerstand zu verzeichnen. Die offene Bauweise
der betroffenen Wohnbebauung zwischen Volksdorfer StraBe und Wohldorfer Stra-
Be (Punkthochhaus, eingeschossiger Vorbau, Bauriegel entlang der Wohldorfer Stra-
Be) lasst die Larmimmissionen UGber den Grenzwerten in den Innenhof oder die ein-
mundenden StraBen eindringen. Pegelwerte Gber L, >65-70 dB(A) und Lgy: >55-
60 dB(A) dringen auch von Seiten der U-Bahn in Hochlage in die kurzen StraBenab-
schnitte zwischen Hochbahn und Hamburger StraBe ein, so dass die Wohldorfer
StraBe einschlieBlich der angrenzenden Bebauung durchgéngig Uber den Grenzwer-
ten belastet ist. Zur Hochbahn stellt das Geldnde einer Postfiliale mit diversen Ge-
bauden und einem Parkplatz die Distanz zu den Wohngebauden her. Die BemUihun-
gen, an diesem Standort die Wohnbebauung auf der Westseite der Hamburger Stra-
Be an das ostliche Wohngebiet mit seinen kulturellen Einrichtungen und stadtebauli-
chen Qualitaten, wie z. B. dem (Markt-)Platz Vogelweide, anzubinden, werden durch
den signalisierten Ubergang in Héhe der Wohlfelder StraBe deutlich.

Die weitere Bebauung bis zur Dehnhaide, ein langgestreckter Baublock, hat zur
Hamburger StraBe eine nahezu geschlossene Bebauung, bei der eine kleinteilige
flinfgeschossige Wohnbebauung im nérdlichen Abschnitt dominiert. Zum U-Bahnhof
Dehnhaide wechselt die Wohnnutzung zu gewerblichen Nutzungen. Im Erdgeschoss
liegen kleine bis mittelgroBe Ladenlokale. Zum U-Bahnhof nehmen Geschafte, die auf
Laufkundschaft angewiesen sind, zu. Die schmale Blockinnenflache zwischen der
StraBenrandbebauung Hamburger StraBBe und der Hochbahn ist weitgehend versie-
gelt - besonders auffallend ein viergeschossiger Burokomplex (Hamburger Stra3e Nr.
178) und eine eingeschossige Halle (Hamburger StraBe Nr. 188), die das gesamte
Grundstulck Gberdeckt. Die restliche Blockinnenflache wird fiir Parkplatze oder Ab-
stellplatze eines Autohandels genutzt, die teilweise von der Vogelweide erschlossen
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werden. Etwas Uberraschend liegt etwa in der Mitte zwischen Wohldorfer StraBe und
Dehnhaide eine FuB- und Radwegverbindung von der StraBe Vogelweide zur Ham-
burger StraBe, die den U-Bahnhof Dehnhaide rlickwartig erschlieBt. Die vielgenutzte
Verbindung wurde 2004, geférdert aus der Stadtebauférderungskulisse, neu gestal-
tet. Am hochsten liegen die Pegelwerte im Bereich der Wohnbebauung Hamburger
StraBBe Haus Nr. 186-208 mit dem Bahnhof Dehnhaide im Riicken bei Fassadenwer-
ten von 74 dB(A) ganztags und 64 dB(A) nachts. Die von der straBenabgewandten
Seite eindringenden Immissionen der Hochbahn belasten nur vereinzelte Gebaude
mit unempfindlichen Nutzungen. Eine spurbare Erhohung der Larmbelastung durch
Addition des Stra3en- und Schienenlarms ist dank der geschlossenen Bauweise nur
im Bereich des Wagnerplatzes zu verzeichnen.

Diese Strukturen verfestigen die Zweitrangigkeit des Standorts. Das schlagt sich auch in der Nut-
zung der Ladenlokale in den Erdgeschossen nieder, die haufig mit Sekundarnutzungen wie Outlets
und Billigladen mit marktschreierischer Werbung oder mit wenig publikumsintensiven Geschaften
wie Autohandel belegt sind. Der klassische Einzelhandel, Backer, Schlachter, Lebensmittel, Frisor,
Kleidung sowie Kleingastronomie fehlen trotz naher Wohnnutzung und Arbeitsplatzen. Zusam-
men mit der fehlenden Aufenthaltsqualitdt der Nebenanlagen, der starken Barrierewirkung der
StraBe, unzureichendem Larmschutz innerhalb und auBerhalb der Gebdaude und mangelnder Att-
raktivitat der AuBendarstellung (Fassaden, hochwertige Schaufenster und dezente Werbung, Off-
nung nach auBBen, aber auch die Qualitat des 6ffentlichen Raumes) leidet der Standort zuneh-
mend an Leerstand.

Die Hamburger StraBe bietet zwischen Adolph-Schonfelder-StraBe - WagnerstraBe und Weide-
straBBe - Dehnhaide ein uneinheitliches stadtebauliches Bild. Letztlich lief die jlingere Entwicklung
immer darauf hinaus, ohne Eingriff in die Bausubstanz weniger empfindliche Nutzungen anzusie-
deln. Da die Gebaude fast alle aus den 50er und 60er Jahren stammen, war dies bisher die einzige
Strategie, sich gegen die im Laufe der Jahre stark angestiegenen Larmimmissionen zu wehren.
Wahrend die gewerbliche Struktur zunehmend abgéangig ist, haben sich die im mittleren Ab-
schnitt der Hamburger StraBe in den 50ziger Jahren entwickelte Wohnstrukturen erhalten. Hier
kénnte ein Ansatz zur Neuordnung und Weiterentwicklung gegeben sein.

Der aufgeweitete Knotenpunkt Hamburger StraBe - Barmbeker Markt/ Dehnhaide - WeidestraBe/
ReesestraBBe wurde im vorherigen Kapitel beschrieben. Hinzu kommen unzuldngliche Raumkanten
mit der zweigeschossigen Bebauung an der Ecke ReesestraBe/ WeidestraBBe, die sich zur Ree-
sestralBe zu einem Parkplatz 6ffnet, und mit dem Hochhaus an der Ecke Weidestra3e/ Hamburger
StraBBe als raumlich isolierter Solitar. Die wilde, zufallig und beliebig wirkende Baustruktur ohne
Merkpunkte unterstreicht die negative Wirkung der Barriere und Larmquelle Barmbeker Markt und
lasst das U-Bahn-Viadukt, dass die Raumkante nach Osten bildet, machtiger erscheinen.

Auf der Westseite des Barmbeker Markts ist gleichfalls eine sehr heterogene Baustruktur zu fin-
den. Sie steht in gréBerem Abstand zur U-Bahn. Hierdurch macht sich die U-Bahn in geringerem
Umfang bemerkbar. Primarer Emittent ist der StraBenverkehr auf der Fahrbahn westlich des Via-
dukts. Zusatzlich aufgeweitet wird der Knotenpunkt durch die zuriickspringende Bebauung Ham-
burger StraBe/ Dehnhaide bis zum Bahnhof Dehnhaide und das mit einem Punkthochhaus (15-
geschossig) bebaute Grundstiick zwischen ReesestraBBe und Barmbeker Markt. Dem Wohngebaude
ist eine Tiefgarage mit begriintem Dach angeschlossen, die bis zur abgehangten LohkoppelstraBe
reicht. Dem Knotenpunkt zugewandt steht ein eingeschossiges Gebaude mit Flachdach (Ladenlo-
kal). Damit wurde das Konzept zur Bebauung des Gebiets entsprechend dem Durchfihrungsplan
(Geschafte zum Barmbeker Markt, reines Wohngebiet zur LohkoppelstraB3e) nicht umgesetzt. Das
von den Fahrbahnen abgeriickte Wohnhochhaus ist trotz der exponierten Lage "nur" mit Immissi-
onen von Ly, = 67 dB(A) und L5, = 58 dB(A) und damit im Gegensatz zu der ibrigen Bebauung
entlang der betrachteten Larmachse nur gering belastet. Als Preis fur die punktuelle Bebauung des
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Blocks ist der gesamte Baublock mit Larmpegelwerten >65 dB(A) ganztags und >55 dB(A) nachts
belastet.

Im Gbrigen Verlauf des Barmbeker Markts liegen die Pegelwerte der Nebenanlagen bei Ly, >71
dB(A) und Ly >63 dB(A). Hier befinden sich Gebaude mit (teilweiser) Wohnnutzung. Betroffen
ist auch die Platzaufweitung sudlich der HufnerstraBe vor den Wohngebauden, die sowohl von
den Immissionen des Barmbeker Markts, der ReesestraBBe und HufnerstraBe bis zu den Prifwerten
von 65/55 dB(A) belastet wird. Durch die Trennung des Barmbeker Marks durch das Viadukt der
U-Bahn hat sich die stadtebauliche Struktur westlich und 6stlich der StraBe unterschiedlich entwi-
ckelt:

[ Auf der Westseite besteht die Bebauung entlang des Barmbeker Markts angrenzend
an das Baugebiet Barmbeker Markt / ReesestraBBe / LohkoppelstraBe aus einem 4-
geschossigen Blro- und Geschaftsgebaude mit groBer Fensterfront und zwei 4-
geschossigen Gebauden mit Ladenlokalen im Erdgeschoss und Wohnnutzung in den
Obergeschossen. Keines der Gebaude hat Balkone. Dahinter liegen parallel verlau-
fende Gebauderiegel mit Wohnnutzung, die von einer flinfgeschossigen Riegelbe-
bauung auf der Sudseite der Hufnerstral3e abgeschlossen werden. Das Wohngebau-
des ragt senkrecht zur StraBenrandbebauung der ReesestraBe in die HufnerstraBe
hinein, wodurch sudlich angrenzend an die HufnerstraB3e ein dreieckiger Platz vor
dem Gebaude entsteht, in dem sich der Larm fangt. Das Gebdude steht giebelstan-
dig zum Barmbeker Markt, die Giebelseite hat mittig eine senkrechte Fensterreihe
(vermutlich Kiiche oder Bad). Da die Bebauung entlang der HufnerstraBBe keine zuge-
horige Tiefgarage wie die Gibrigen Gebaude des Baublocks besitzt, wird die larmbe-
lastete Flache als Parkplatz genutzt. Durch die Gebdudestellung im Eckbereich Barm-
beker Markt/ HufnerstraBBe ist eine Baullicke entstanden, die durch einzeln stehende,
1-geschossige Ladenlokale, die weder Larmschutz bieten noch stadtebaulich wir-
kungsvoll sind. Trotz (oder wegen) der offenen Baustruktur sind die einzelnen Ge-
baude(-riegel) mit ihren Grundstiicken gegeneinander und zum Barmbeker Markt
durch Zaune ohne Durchlasse getrennt. Der Nutzwert der begriinten Innenflachen als
teil des Wohnumfeldes verkleinert sich dadurch stark (Spielflachen fur Kinder, Auf-
enthaltsmoglichkeiten, Kommunikationsort u.a.m.).

] Ab der HufnerstraBe verschwenkt die Fahrbahn des Barmbeker Markts unter Que-
rung der Hochbahn in die Bramfelder StraBe. Im Verschwenk in die Bramfelder Stra-
Be mlndet die MaurienstraBe (Tempo 30-Zone) zwischen Hochbahn und einer anna-
hernd geschlossenen, modernen mehrgeschossigen Gebaudefront mit Blro- und Ge-
schaftshausern, Ladenlokalen und schulischen/ kirchlichen Einrichtungen ein. In dem
Raum zwischen Bebauung und Viadukt, der hauptsachlich zu Parkzwecken genutzt
wird, fangt sich der Larm. Der StraBenraum birgt jedoch gestalterische Potenziale.
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Barmbeker Markt, Westseite, mit 15-geschossigem Wohnhochhaus Ecke ReesestraBBe

Wahrend sich angrenzend an die Westseite des Barmbeker Markts eine Bebauung ohne zusam-
menhangende stadtebauliche Struktur entwickelt hat, hat sich auf der Ostseite eine geschlossene
StraBenrandbebauung verfestigt. Zu den Immissionen tragen hauptsachlich die zwei Fahrstreifen
Ostlich der Bahntrasse und nachrangig die U-Bahn bei. Da die geschlossene Bauweise in den Ne-
benstraBen beibehalten wird, befinden sich hier larmgeschiitze Innenhofe, die die Wohnqualitat
steigern.

Die Gebaude entsprechen in ihrer Funktion den Festsetzungen der Durchfihrungsplane, einer
"wilden" Mischung aus Wohn, Misch- und Kerngebieten sowie einer Kombination von Wohnen
und Einzelhandel. Dominierend ist die Wohnnutzung. Auf die StraBenrandbebauung der Ostseite
des Barmbeker Markts wirken primar von der StraBe Immissionen von ca. 68-70 dB(A) ganztags
und 59-61 dB(A) nachts ein, womit eine hohe Larmbelastung des StraBenraums liber den Auslo-
sewerten gegeben ist. Die Betroffenheit der Anwohner/ Bebauung (Bebauung weitgehend mit
Wohnnutzung) liegt ebenfalls Gber den Grenzwerten, Uberschreitet aber nicht die Grenze von 70
dB(A) ganztags und 60 dB(A) nachts.

Zwischen den einmiindenden StraB3en liegen drei Blocke mit unterschiedlichem Charakter:

] Die Bebauung Dehnhaide bis BeimoorstraB3e bildet ein geschlossener 2-geschossiger
Bauriegel, im Erdgeschoss Geschafte und im 1. OG Blrordume, mit einem Flach-
dach. An den Koépfen grenzt versetzt hinter dieser Bebauung die 4-geschossige Gie-
belfront der Wohnrandbebauung der NebenstraBen an. Die Giebelfronten sind durch
groBe Fenster unterteilt. Die Immissionen der Hochbahn kann die niedrige Bebauung
zum Barmbeker Markt nicht wirksam aus dem Innenhof ausschlieBen. Die Bebauung
setzt sich zwischen BeimoorstralB3e bis StlickenstraBe mit einer geschlossenen Gebau-
defront mit 4-geschossigigen Ziegelbauten fort. Sie stehen traufstandig zum Barm-
beker Markt. Im Erdgeschoss befinden sich Ladenlokale, in den Obergeschossen
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Wohnen, Balkone werden bis auf eines der Gebdude mit Balkonen zur StraBenseite
vermieden.

[ Auf dem StraBBenabschnitt StiickenstraBe bis Haferkamp wandeln sich sowohl das
Erscheinungsbild als auch die Nutzung der StraBenrandbebauung. Weiterhin prasen-
tiert sich eine geschlossene Randbebauung mit 3-geschossigen Gebauden, diesmal in
sehr unterschiedlichen Baustilen, variierenden Dachformen und Fassadenaufteilun-
gen. Die Gebaude werden fur Biros, mehrheitlich mit Ladenlokalen im Erdgeschoss
genutzt. Auf dem Abschnitt StlckenstraBe bis Haferkamp ist durch die weitgehend
gewerbliche Nutzung der angrenzenden Bebauung nur das Haus Nr. 26 belastet.

Nordlich der Hochbahn schlieBt sich entlang der Bramfelder StraBBe bis zur Stra3e Flachsland zwi-
schen Bramfelder StraBe und Hochbahn eine gréBere "Restflache" an, die auf der Stdhalfte stark
eingegrint ist. Auf der Nordhalfte liegt ein zur Bramfelder StraBe geschlossenes Gelande (Haus
der Jugend), auf dem sich als unempfindliche Nutzung eine Skaterbahn befindet. Auf der Ecke
Bramfelder StraBBe/ Flachsland steht ein dazugehoériges mehrgeschossiges Gebaude mit Flachdach
ohne Fensterfront zur Bramfelder Stra3e. Die Nebenanlagen sind auf diesem Abschnitt besonders
breit, da kein Bedarf an Parkstanden besteht.

Die Ostseite der Bramfelder StraBe wird von schrag zur StraBBe stehenden Gebauderiegeln mit
Wohnbebauung begleitet. Zwischen den Gebauden befinden sich Griinflachen, die weit in das In-
nere des Baublocks fihren. Die Anordnung der Bebauung orientiert sich ganz offensichtlich an
den stadtebaulichen Zielen der Generalplanung, die die Bebauung zwischen Haferkamp und Lan-
genrehm (beide mit geschlossener StraBenrandbebauung), liber den Baublock facherférmig wei-
terentwickelt. Larmrelevante Aspekte gingen offensichtlich nicht in die stadtebauliche Struktur
ein. Die teilweise neueren Gebaude orientieren sich an der Ziegelbebauung der 50er und 60er Jah-
re. Geschlossene Fassadenfronten, groBe Fensterflaichen und Verglasungen der Balkone lassen auf
LarmschutzmaBnahmen am Bau und eine Heilung der stadtebaulichen Mangel schlieBen. Im Kon-
trast zur StraBenrandbebauung mit ihren geschiitzten Innenhéfen entlang des Barmbeker Markts
fuhren die schrag gestellten Wohnriegel auf dem Abschnitt Haferkamp bis Langenrehm zu Pegeln
von Lye, = 70-72 dB(A) und L4, = 60-62 dB(A) belastet.

Bramfelder StralRe, Westseite
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Ganztagespegel StralRe Lg4en Nach VBUS
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Nachtpegel Stral3e Lngn Nach VBUS
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Ganztagespegel Schiene Lge, nach VBUSch
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Nachtpegel Schiene Lngy Nach VBUSch
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Ganztagespegel Schiene Lgen, nach VBUSch + Ganztagespegel Stral3e Lgen, nach VBUS

2009-07-03



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD |§|

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Nachtpegel Schiene Lygy Nach VBUSch + Nachtpegel Stral3e Lygy nach VBUS
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344 Larmminderungskonzept

Ziele der Larmminderung

Neben dem Einkaufszentrum Mundsburg im Siiden der Hamburger StraBe entsteht nérdlich der
Hamburger StraBe ein weiteres Einkaufszentrum mit etwa 20.000 m? Verkaufsflache. Zwischen
den beiden Einkaufszentren muss die nérdliche Hamburger StraBe als Einzelhandelsstandort die
Nachfrage befriedigen, die in Einkaufszentren Gblicherweise nicht befriedigt werden kann. Das ist
mit der heutigen Baustruktur, dem derzeitigen Angebot und der gegebenen Aufenthaltsqualitat
nicht zu leisten.

Eine stadtebauliche Entwicklungschance ergibt sich daraus, dass ein Teil der Gebaude in absehba-
rer Zeit voraussichtlich abgangig sein wird. In den nachsten zehn Jahren sind entweder massive
Investition in Umbau- oder NeubaumaBnahmen erforderlich oder der Bereich wird weiter, vermut-
lich beschleunigt, absinken.

Mit dem Larmminderungskonzept werden folgende Ziele flr den Bereich Hamburger StraBe -
Barmbeker Markt verfolgt:

] (Stadte-)Bauliche Weiterentwicklung der aus den 70er Jahren Glberkommenen Struk-
turen entlang der Hamburger StraBe auch unter dem Aspekt eines verbesserten
Larmschutzes,

] Entwicklung der larmarmeren, "hinterliegenden" Flachen westlich und 6stlich der

Hamburger StraBe, die bisher als Gewerbestandorte genutzt werden, soweit dies auf
absehbare Zeit moglich ist,

] Steuerung einer mittel- bis langfristig geordneten Entwicklung tber zu dndernde o-
der neu aufzustellende Bebauungsplane,
[ weitere Verringerung der Larmbelastung in den Wohnquartieren hinter der Belas-

tungsachse, Herstellung bzw. Ausbau von Verbindungen und Querungsmaéglichkei-
ten zwischen den Quartieren Uber die Hamburger StraB3e hinweg,

] MaBnahmen zur Lasrmminderung im StraBenraum (u.a. gestalterische MaBnahmen,
Erneuerung der Fahnbahndecken),
] Reduzierung des Flachenanspruchs durch den flieBenden Verkehr insbesondere im

Bereich Barmbeker Markt und den Knotenpunkten (AbstandsvergroBerung).

Der Zustand der Fahrbahndecken ist durchgangig sanierungsbedurftig, im besten Fall wurden die
Mangel an der Deckschicht punktuell beseitigt. Es bietet sich somit an, den gesamten StraBenzug
mit einer neuen, larmarmen Deckschicht zu versehen.

Knotenpunkt Adolph-Schénfelder-StraBe / Hamburger StraBBe

[ Stadtebauliche Verbindung der nérdlichen und stidlichen Hamburger StraBe/
Oberaltenallee (Variante A) - gewerbliche Bebauung als Larmschutz: Als Verlan-
gerung des Einkaufszentrums Mundsburg wird das Eckgrundstlick Adolph-
Schénfelder-StraBe/ nérdliche Hamburger StraBe in Kombination mit einer Uberbau-
ung der Adolph-Schonfelder-StraBe bebaut. Die Neubebauung enthélt eine adaquate
Kopfbebauung mit Aufzug, damit die FuBgangerbriicke von Behinderten erreicht
werden kann. Mit der Erweiterung des Einkaufszentrums Mundsburg Uber die A-
dolph-Schonfelder-StraBe wird eine qualitativ hochwertige Nutzungsstruktur mit
stadtebaulicher Ausstrahlung in die nérdliche Hamburger StraBe getragen. Der Erhalt
der FuBgangerbricken ist in dieser Alternative wiinschenswert. Die MaBnahme flhrt
auch zur Aufwertung der gewerblichen Nutzung des Baugebiets zwischen Wagner-
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straBe und MarschnerstraBe, das der héherwertigen gewerblichen Nutzug naher-
rickt. Hierzu kann die FuBgangerbriicke mit einem Uberdach und Beleuchtung (Ges-
taltungswettbewerb) Uber die nérdliche Hamburger StraBe einschlieBlich einer mo-
dernen Rampenanlage auf der Ostseite in neue Gebaude integriert bzw. an diese an-
geschlossen werden. Der Bahnhofsvorplatz am U-Bahnhof Hamburger StraBBe kann
autofrei gestaltet werden ("Wagnerplatz").

Stadtebauliche Trennung der nordlichen und siidlichen Hamburger StraBBe/ O-
beraltenallee (Variante B) — Griinzug als kompensatorische MaBnahme: Der
Grinzug entlang der Adolph-Schonfelder-StraBe wird Gber die nérdliche Hamburger
StraBBe entlang der Nordseite der WagnerstraBe bis zum U-Bahnhof Hamburger Stra-
Be fortgefihrt. Er bildet eine griine Fuge zwischen stdlicher und nérdlicher Hambur-
ger StraBe, die die unterschiedliche Struktur der beiden StraBenabschnitte dokumen-
tiert. Ein Larmschutz zur Bebauung ElsastraB3e ist bei dieser Losung nicht gegeben,
dafiir entsteht ein erweiterter Griinraum als kompensatorische MaBnahme. Er sollte
Ostlich der Hamburger StraBe bis zum U-Bahnhof fortgesetzt werden. Grundlage die-
ser Variante ist der Abbau der FuBgangerbriicke, damit die die Platzflache stark ein-
nehmende Rampe in Richtung U-Bahnhof entfallen kann.

Verlegung der Linksabbiegefahrstreifen der Oberaltenallee in die StraBenmitte,
MaBnahme 1 - Verlangerung des Griinzugs Oberaltenallee an die Achse Adolph-
Schonfelder-StraBe — WagnerstraBe: Der Griinzug Oberaltenallee kann bis an den
Knotenpunkt herangefiihrt werden, wenn die Linksabbiegefahrstreifen in die Mitte
des Griinzugs gelegt werden, beidseitig begleitet von Griinstreifen mit Baumreihen.
Statt einer stetigen Aufweitung wird der Hauptabbiegefahrstreifen im Bogen in die
Mitte des Grunstreifens gefuhrt und verzweigt sich dort. Die Leistungsfahigkeit der
Abbiegefahrstreifen und die Fahrgeometrie im Knotenpunkt werden nicht von der
Anderung berihrt.

Aufgabe getrennter Rechtsabbiegefahrstreifen von der Adolph-Schénfelder-
StraBe in die stidliche Hamburger StraBe, MaBnahme 2 - VergréBerung des
Vorbereichs des Ausgangs Einkaufszentrum Mundsburg: Die abbiegenden Ver-
kehre aus der Adolph-Schonfelder-StraBe in die stidliche Hamburger StraBBe werden
bisher Gber zwei Fahrstreifen, getrennt vom Hauptstrom, hinter einer groB3flachigen
Dreiecksinsel gefiihrt. Beide Fahrstreifen entwickeln sich aus dem rechten Fahrstrei-
fen. Die Betreiber des Einkaufszentrums wiirden den Hauptzugang zum EKZ in das
EG verlegen, wenn die FuBgangerbricke entfallen sollte. Ein groBerer Vorbereich wa-
re gestalterisch von Vorteil. Dies kann durch die Aufgabe der getrennten Rechtsab-
biegefahrstreifen erreicht werden. Alternativ kann der rechte Fahrstreifen (Rechtsab-
biegefahrstreifen) auch parallel zu den Geradeausfahrstreifen bis an die Kreuzung
gefihrt werden. Der angedachte Rechtsabbiegefahrstreifen in der Adolph-
Schonfelder StraBe kann signaltechnisch nicht mehr in der Ampelphase 1 gefihrt
werden (Durchsatz mit FuBgangerstrom Uber die Hamburger StraBe, kann aber die
Ampelphasen 2 und 4 nutzen. Weiterer positiver Effekt: Die Busbucht an der Ham-
burger StraBe kann naher an die FuBgangerfurt gertckt werden.

2009-07-03



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD |§|

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Knotenpunkt Adolph-Schénfelder-StraBe / Hamburger StraBe

Das Objekt der Baugenossenschaft FLUWOG-NORDMARK eG an der Oberaltenallee ist Gberdurch-
schnittlich hohen Larmimmissionen ausgesetzt. Die dort durchgefiihrten MaBnahmen kénnen als
gutes Beispiel dienen. Hier die MaBnahmen im Uberblick:

[ Warmedammverbundsystem im Mittel 200 mm,

] Dammung der letzten begehbaren Geschossdecke auf dem Dachboden,

[ Dammung der Kellerdecke,

[ Erneuerung der Laubengangtiren mit Warmeschutzglas statt Normalverglasung,

[ Erneuerung der Treppenhausfensterverglasung mit Warmeschutzglas statt Normal-
verglasung,

] Erneuerung der Fensterverglasung in allen Wohnungen mit Warmeschutzglas, 32 db
statt 28 db,

] Erneuerung der Fensterverglasung im Kinder- und Schlafzimmer an der StralBe mit 37
db statt 32 db,

] Installation einer kontrollierten Be- und Entliftung in der Kiiche und in den Wohn-
raumen,

] Installation einer mechanischen Lifteranlage in den Badern,

] Schallentkopplung der Sanitargegenstande z. B. durch Vorwandmontage und Tro-
ckenbauschachte,

] Schallentkopplung der neuen Balkone.

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Fassade vor und... nach der Umgestaltung

Hamburger StraBBe zwischen Adolph-Schonfelder-StraBe/ WagnerstraBBe und
Dehnhaide

Um die Larmimmissionen auf der Hamburger StraBe unter die Auslosewerte des Larmaktionsplans
zu reduzieren, ware ein erheblicher Eingriff in den StraBenraum notwendig, wenn die Verkehrs-
mengen nicht grundsatzlich in erheblichem Umfang reduziert werden sollen, z. B. durch

] Absenkung der mittleren vier Fahrstreifen in Troglage verbunden mit einer Tiefgara-
ge im westlichen StraBenraum zwischen BerthastraBe und WeidestraBe, je ein Fahr-
streifen pro Richtung auf der 0-Ebene zur ErschlieBung der Hamburger StraBe, oder

] zwei bis vier Fahrstreifen in einem Tunnelbauwerk.

Eine Absenkung der Fahrstreifen ist zwangslaufig auBerst kostenintensiv, nur langfristig umsetz-
bar und kann sich schon aus bautechnischen Grinden nicht auf diesen StraBenabschnitt be-
schranken. Zudem musste das Problem der Abbiegebeziehungen an den groBen Knotenpunkten
gelodst und ein wesentlicher Teil der technischen Stadtinfrastruktur verlegt werden. Der entschei-
dende Grund, der gegen diesen Loésungsvorschlag spricht, ist jedoch: In der nérdlichen Hamburger
StraBBe sollen beispielhafte MaBnahmen zur Larmreduzierung an stark belasteten VerkehrsstraBen
aufgezeigt werden. Eine Trog- oder Tunnellésung wird sich mit Sicherheit immer auf Einzelfélle
beschranken missen und ist damit nicht Gbertragbar. Diese Radikallésungen werden nicht weiter
verfolgt.

Die nachfolgenden Vorschlage zur Lirmminderung und zur Stadtgestaltung werden deshalb unter
dem Vorbehalt gemacht, dass ein wesentlicher Eingriff in den StraBenraum, der zur Reduzierung
der Verkehrsmenge und damit zur Reduzierung der Immissionen flhrt, nicht méglich ist. Ein
grundsatzliches Ziel ist der Einbau von Schallschutzfenstern entsprechend der Immissionsbelas-
tung und der Nutzung der Gebadude sowie die Aufstellung oder Weiterflihrung der Bebauungs-
und Vorhabenplédne unter larmrelevanten Gesichtspunkten.
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Fur die einzelnen StraBBenabschnitte auf der Westseite der Hamburger StraBBe ergeben sich folgen-
de beispielhafte MaBnahmen zum Schutz der Bebauung und der privaten AuBBenbereiche:

BaultickenschlieBung: Die Einmlindung (der abgehangten) Schmalenbecker StraBe
sollte als baulicher Abschluss durch Weiterflhrung der zweigeschossigen gewerbli-
chen Bebauung liber den Einmindungsbereich bis an die Wohnbebauung zwischen
Schmalenbecker StraBe und BerthastraBBe geschlossen werden. Stadtebaulicher Vor-
teil: Offnung des Vorbereichs des Bauriegels Hamburger StraBe Haus Nr.165a zur
Schmalenbecker StraBe und damit VergroBerung des larmgeschitzten Hausvorbe-
reichs.

Durchlaufender Glasvorbau: Fir die Wohnbebauung Abschnitt Schmalenbecker
StraBBe bis BerthastraBe wird ein geschlossenen Glasvorbaus zur StraBenseite mit
Laufgdngen mit einer ErschlieBung der Wohngebaude Gber Fahrstihle zur Hambur-
ger StraBe. In diesem Zusammenhang ist neben dem Schutz der Innenhéfe ein be-
hindertengerechter Umbau der Wohnungen der Kopfbebauung mit separaten Ein-
gangen vorstellbar. Es sollte angestrebt werden, die vorgesetzten Laden zu sanieren
und Belegung mit Geschaften zur Nahversorgung zu unterstitzen.

Stadtebauliche MaBnahme ohne larmmindernde Wirkung zwischen Berthastra-
Be und WeidestraBe: Neustrukturierung des Baublocks unter Abbruch Hamburger
StraBe Haus Nr. 195-213. Erstellung eines Bebauungsplans mit den MaBgaben Kern-
gebiet, geschlossenen Randbebauung mit einer Kopfbebauung Ecke WeidestraBe, 4-
6 Geschosse, Einhaltung der Bauflucht (Festsetzung als Baulinie), Sicherung von Par-
ken auBerhalb des StraBenraums. Eine Aufgabe des Busbetriebshofes und die Nut-
zung der Grundstlcksflache fir den Wohnungsbau ist wiinschenswert, wenn in
raumlicher Nahe ein Ersatzstandort fir den Betriebshof gefunden werden kann.

Hamburger StraRe Nr. 159a bis 173a
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... mit Glasvorbau

Zur Umsetzung von MaBnahmen zur Aufwertung der Bauflache zwischen nérdlicher Hamburger
StraBBe und der Hochbahn ist die Aufhebung/ Anderung der gultigen Bebauungs- und Durchfih-
rungsplane erforderlich, die groBenteils auf bereits vor der Aufstellung vorhandener Bebauung
fuBen:

[ Stadtebauliche Aufwertung ohne larmmindernde Wirkung Bebauung von der
WagnerstraBBe bis zur Volksdorfer StraBBe: Der Leerstand einiger Blro- und Ge-
schaftshauser zeigt, dass die Gebdude auf Dauer nicht zu halten sind. Es ist nicht
auszuschlieBen, dass diese Gebdude in den nachsten zehn Jahren abgangig sind. Ei-
ne Larmsanierung durch Schallschutzfenster oder die "Aufbereitung" der Fassaden
durch Vorbauten zur Reduzierung der Larmeinwirkung ist daher kaum rentabel. E-
benso wenig kann eine stadtebauliche Aufwertung der gesamten Blockflache erfol-
gen, mit der ein gleichwertiges stadtebauliches Gegengewicht zur stidlichen Ham-
burger StraBBe gegeben ist. Aus diesen Griinden wird zu einer Neuordnung der ge-
samten Bauflache geraten.

[ VergroBerung des Abstands zur Bebauung, stadtebauliche Aufwertung, Er-
schlieBung: Anlage eines 6ffentlichen Griinzugs mit FuB- und Radweg entlang der
Hochbahn zwischen WagnerstraBBe und dem hinteren Zugang zum Bahnhof Dehn-
haide zum einem als Abstands- und AusgleichsmaBnahme, zum anderen zugunsten
einer Aufwertung der riickwartigen Bebauung.

] MaBnahmen am Bau, BauliickenschlieBung: Die Erhaltung des neungeschossigen
Wohngebaudes Ecke Volksdorfer StraBBe als stadtebaulicher Fixpunkt muss in Frage
gestellt werden. Trotzdem sollte geprift werden, ob eine generelle Aufwertung des
Gebaudes wirtschaftlich rentabel ist. Eine Aufwertung wiirde z. B. eine Aufwertung
der Fassade, Schallschutzfenster und die Verglasung der Loftwohnungen, Warme-
ddmmung und evtl. gednderte Wohnungsaufteilungen beinhalten. Weiterhin sollte
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eine Randbebauung der Volksdorfer StraBe zum Schutz der Blockinnenflache ange-
strebt werden.

Umnutzung: Obwohl in dem von den Immissionen der Hamburger StraBe und Hoch-
bahn am starksten betroffenen Baublock zwischen Wohldorfer Stra3e und Dehnhai-
de ein enorm hoher Handlungsbedarf besteht, verhindert die Kleinteiligkeit der Bau-
struktur (viele kleine Hausbesitzer im Abschnitt mit Wohnbebauung) einen effektiven
Larmschutz (auBer Schallschutzfenstern soweit nicht schon vorhanden). Um die Be-
troffenheit zu mindern, ist z. B. auch eine Umnutzung der Wohngebaude in Biros
oder Praxen zu prifen. Winschenswert ware ein Durchgang von der Wohldorfer
StraBBe zum riickwartigen Zugang zum U-Bahnhof Dehnhaide. In Verlangerung des
Durchgangs vom riickwartigen Zugang des Bhf. Dehnhaide zur Hamburger StraB3e
sollte eine weitere Lichtsignalanlage, koordiniert mit der LSA Dehnhaide als Uber-
gangssicherung installiert werden.

Knotenpunkt Hamburger StraBe — Barmbeker Markt / Dehnhaide - WeidestralBe

Zur Umgestaltung des Knotenpunkts werden folgende larmmindernde und stadtebaulich relevan-
te Vorschlage gemacht:

Aufwertung der FuBgangerquerung Ostseite Barmbeker Markt bis WeidestraBe:
Optische Teilung der Gehwegachse durch eine markante Eckbebauung zwischen
Barmbeker Markt und ReesestraBBe mit einer larmunempfindlichen attraktiven Nut-
zung, z. B. Restauration im Obergeschoss, 6ffentliche Nutzung. Der Bau ist als opti-
scher Merkpunkt fur den Standort des Knotenpunkts und im Speziellen fiir querende
FuBganger zu gestalten. Wichtig ist eine ausgepragte nachtliche Beleuchtung, mit
der der Ubergang liber den Barmbeker Markt hervorgehoben wird. Gleichzeitig soll-
te eine Sichtmarkierung der Bushaltestelle (kann nicht verlegt werden), z. B. durch
beleuchtete, glaserne Dachkonstruktionen als Leitlinie, Uberdachung der gesamten
Mittelinsel, auf der die Bushaltestelle liegt, Anderung der Deckschicht des Busfahr-
streifens im Bereich der Haltestelle in Beton mit Besenstrich, um die Fahrbahn op-
tisch einzugrenzen, vorgenommen werden.

MaBnahme 1 - Aufgabe eines Fahrstreifens im 6stlichen StraBenraum: Von der
Hamburger StraBe flihren zwei Fahrstreifen (K4) im Geradeausverkehr in die beiden
Fahrstreifen 6stlich der Hochbahn. Ein dritter Fahrstreifen (K5) flhrt getrennt in die
beiden Fahrstreifen Richtung Norden westlich der Hochbahn (siehe Signallageplan).

Durch die Verlagerung des zweiten Fahrstreifens von K4 auf K5 kann die Ostseite der

Hochbahn entlastet werden. Dazu: Ausbau der Busspur als Busbucht. Daraus erge-

ben sich folgende Mdglichkeiten fir eine veranderte Gestaltung:

o Verlegung der Bus- und Taxibucht und der Langsparkstreifen angrenzend an
den Gehweg auf den bisherigen Fahrstreifen zugunsten einer Verbreiterung
der Gehwege mit Baumreihe, Aufstellbereich Wetterschutz an der Bushalte-
stelle, Moblierung des StraBenraums, Warenprasentation und AuBengastro-
nomie (VergroBerung des Abstands Fahrbahn - Gebaude), alternativ

o Verbreiterung des Langsparkstreifens, der von der Nebenfahrbahn erschlossen
wird, und Ausweisung von Schragparken, unterteilt durch Baume - Aufgabe
des Parkstreifens auf Gebaudeseite und Zuschlag zum Gehweg, Baumreihe
auf gewonnener Flache.

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

MaBnahme 2 - Rechtsabbiegeverkehre Barmbeker Markt und Verkehrsaufkom-

men ReesestraBe Richtung Norden:

o Vom Barmbeker Markt flihren zwei Rechtsabbiegefahrstreifen in die Weide-
straBe. Der duBere Fahrstreifen, auf dem der Verkehrsstrom Richtung Ree-
sestraBe mitgefihrt wird, hat eine lange Ausfadelspur, der innere Rechtsab-
biegefahrtstreifen wird direkt in die ReesestralBe abgeleitet. Die Belastung der
ReesestraBe Richtung Norden von maximal 2.000 Kfz (DTV) mit einem Anteil
von etwa 10 % Abbiegeverkehr in die ReesestraBe rechtfertigt keinen zweiten
Abbiegefahrstreifen. Aus diesem Grund kann der rechte (innere) Rechtsabbie-
gefahrstreifens im Knotenpunkt eingespart werden. Der linke (duBere) Rechts-
abbiegefahrstreifen wird um den Ausfadelfahrstreifen des rechten Rechtsab-
biegefahrstreifens verlangert. Die MaBnahme bewegt sich innerhalb der gege-
benen Grlinschaltungen.

o Die zweistreifig ausgebaute ReesestraBBe in Richtung Norden hat eine Ver-
kehrsbelastung von ca. 670 Kfz (DTV). Den mdglichen Verzicht auf den zwei-
ten Fahrstreifen zeigt im weiteren Verlauf die (nicht erlaubte) Nutzung des
Fahrstreifens zum Parken. Damit kann der rechte Fahrstreifen vollstandig den
Nebenanlagen zugeschlagen werden, um den Abstand zur Bebauung zu
vergroBern.

Durch die MaBnahmen 1 und 2 wird die bebaubare Flache zwischen ReesestraBe und Barmbeker
Markt im Knotenpunktsbereich ausgeweitet, so dass hier mehr Raum fiir eine stadtebauliche
Komponente gegeben ist. Lirmmindernd macht sich der Abstand zur Bebauung insbesondere in
der ReesestraBe bemerkbar. Bei der Querung von der Ostseite des Barmbeker Markts zur Weide-
straBe entfallen insgesamt drei Fahrstreifen.

MaBnahme 3 - Linienfiihrung aus der ReesestraBBe in den Knotenpunkt Hambur-
ger StraBe/ Dehnhaide: Zur Komprimierung des Knotenpunkts sollte der Geradeaus-
verkehr aus der Reesestra3e im Knotenpunkt zweistreifig im Bogen auf die Hambur-
ger StraBe zugefiihrt werden. Der Linksabbiegefahrstreifen aus der ReesestraBe wird
als Geradeaus- und Linksabbiegefahrstreifen ausgewiesen. Die Phasen der beiden
Fahrstreifen sind zz. gleichgeschaltet. Der Geradeausverkehr aus dem Geradeaus-
und Linksabbiegefahrstreifen flieBt im Knotenpunkt in den duBeren Fahrstreifen aus
Richtung Barmbeker Markt ein, der Verkehr aus dem Geradeausfahrstreifen wird pa-
rallel auf einem dritten Fahrstreifen weitergefiihrt. Damit wird der dreistreifige Rich-
tungsausbau bereits im Knotenpunkt aufgenommen. Die veranderte Linienfihrung
der Verkehre aus der Reesestral3e bewirkt eine VergroBerung der Nebenanlagen auf
der Westseite der Hamburger StraBe vom Knotenpunkt bis kurz vor die Einmiindung
BerthastraBe (der freie Rechtsabbiegefahrstreifen in die BerthastraBe bleibt) und ver-
engt die Einmiindung der Hamburger StraBe in den Knotenpunkt erheblich, da die
Fahrbahnkante der westlichen Hamburger StraBBe jetzt statt auf die ReesestraBe auf
den Barmbeker Markt ausgerichtet ist. Das sollte durch eine entsprechende Gestal-
tung (z. B. Bebauung oder Baumreihe) verdeutlicht werden. Die FuBgangerfurt wird
verkiirzt und um einen Fahrstreifen verringert und damit die FuBgangerbeziehung
zwischen dem U-Bahnhof Dehnhaide und der Westseite der Hamburger StraB3e un-
terstutzt.

Die Griinzeiten der FuBgangerfurten Giber den 6stlichen Knotenarm Dehnhaide (Signalgeber 37,
38, 39, 40) liegen nicht vor.
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Abschnitt Barmbeker Markt — Bramfelder Strale

Die Brlicke der Hochbahn zwischen der U-Bahn-Haltestelle Denhaide und Bramfelder Stra3e/ Mau-
rienstraBe wurde im Rahmen des Briickenerneuerungsprogramms 2001 vollstandig ausgetauscht
und der Gleisunterbau mit gerduschreduzierenden Unterschottermatten ausgestattet. Eine Minde-
rung der Larmbelastung an und um dieses Verkehrsbauwerk ist deshalb auf absehbare Zeit nur
noch bedingt moglich. Beispielhaft soll aber auf folgende MaBnahmen hingewiesen werden:

] Aktiver Schallschutz: Sofern die Statik und der Denkmalschutz es zulassen, kann auf
der Ostseite der Hochbahn aktiver Larmschutz, z. B. eine durchsichtige Larmschutz-
wand, die Bebauung der Ostseite von Immissionen entlasten.

] Verbreiterung des Fahrbahnteilers als stadtebauliche MaBnahme: Die beiden
Fahrstreifen des Barmbeker Markts Richtung Stiden verschwenken etwa in Héhe der
abgehangten LohkoppelstraBe zur StraBenmitte. Dadurch verjiingt sich der Fahr-
bahnteiler zwischen den Fahrtrichtungen von ca. 4,00 m auf 1,00 m. Um eine durch-
gangige Begriinung des Fahrbahnteilers mit einer Baumreihe zu erreichen, kénnen
die Richtungsfahrstreifen nach Stiden zur Westseite auf die heute groBzligigen Park-
streifen verschoben werden. Anwohner sind nicht betroffen. Die westlichen Neben-
anlagen bleiben nach Umsetzung dieser MaBnahme gerdumig genug, um eine wei-
tere Baumreihe zu platzieren.

] Geschwindigkeitssenkung: Anderung der Progressionsgeschwindigkeit auf 40 km/h
auf dem StraBenzug Bramfelder StraBe — Barmbeker Markt.
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] Schallschutz am Bau - HufnerstraBe 1a: Je nach Nutzung der Wohnraume Schall-
schutzfenster an der Giebelfront und zur HufnerstraBe, ggf. in Verbindung mit MaB-
nahmen zur CO,-Minderung an der Giebelfront,

] Gebdudeerhohung, BauliickenschlieBung zum Schutz der Blockinnenflachen:

Baugebiet zwischen Barmbeker Markt, ReesestraBe und HufnerstraBe mit Potenzial
zur Nachverdichtung:
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o) HufnerstraBe 1a, Ecke Bramfelder Markt — Erhéhung des vorgelagerten Ge-
werbebaus auf zwei Geschosse bei Ausdehnung in die Bauliicke,
o Verlangerung der StraBenrandbebauung nach Suden (nérdlich der Lohkoppel-

straBe Wohnen/ Infrastruktur, sidlich Buro- und Geschaftshaus). (Angabe von
Planungsrechtskategorien erfolgt noch)

o BaultickenschlieBung (Wohnen) angrenzend an die LohkoppelstraBBe zwischen
ReesestraBe 2 und der verlangerten StraBenrandbebauung,

Erganzende Neubebauung: Der Dreiecksplatz (Parkplatz) angrenzend an die Huf-
nerstraBe bietet die Moglichkeit zum Bau einer Tiefgarage und eines mehrgeschossi-
gen Wohngebaudes quer zu Haus Nr. 1als Abschirmung zum Barmbeker Markt, Be-
grinung der Tiefgarage.

Entlang der westlichen Bramfelder StraBe ergibt sich keine Notwendigkeit zur LArmminderung,
zum einen weil dort keine Wohnfunktion liegt, zum anderen, weil das Jugendhaus zur Bramfelder
StraBe keine offenen Fassadenteile besitzt. In den StraBenraum des Barmbeker Marktes kann man
kaum mit larmmindernden MaBnahmen eingreifen, da die bestehenden vier Fahrstreifen aufgrund
der vorhandenen Verkehrsmengen nicht verringert werden kénnen.

Potenziale zur Larmminderung an Gebauden und dadurch entstehende Aufwertungen ergeben
sich weiterhin wie folgt:

Gebdudeerhohung Dehnhaide bis BeimoorstraBe: Erh6hung der 2-geschossigen
Bebauung zwischen Dehnhaide und BeimoorstraBe, z. B. durch ein Pult- oder Sattel-
dach, zum Schutz der Blockinnenflache und der hinteren Gebaudefronten. Rickfih-
rung der Blockinnenflache als Aufenthaltsort der Bewohner als entsiegelte und be-
grunte Flache.

Wintergarten Barmbeker Markt, Haus Nr. 29: Gestaltung der Balkone der (gesam-
ten) Fassade als Wintergarten an dem Wohngebaude zwischen BeimoorstraBe und
StlckenstraBe. Die Balkone tGiberdachen den Gehweg. Im Erdgeschoss kann der Vor-
bau als Galerie gefiihrt werden. Die Wintergarten werten die Wohnungen auf.

Wintergarten Barmbeker Markt, Haus Nr. 30: Offnung der Austritte (Fenster bis
zum FuBboden reichend) als Wintergarten. Damit verbunden ist eine Aufwertung der
Wohnungen.
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3.4.5 Hinweise fiir das weitere Vorgehen

Fur das Fallstudiengebiet Hamburger StraBBe ist deutlich geworden, dass nur ein umfangreiches
integriertes stadtebauliches Konzept und ein entsprechendes darauf aufbauendes Vorgehen die
komplexe Gemengelage von stadtebaulichen, baulichen, 6konomischen und Larmemissionsprob-
lemen auflésen kann. Dies wurde ansatzweise bereits in dem erwahnten Gutachten "Stadtgestalt
Hamburg" aufgezeigt und mit den Fallstudienergebnissen massiv bestatigt.

Das Gebiet grenzt an die Stadterneuerungskulisse Barmbek-Stid an. An die hier bereits aufgebau-
ten Kommunikations- und Handlungsstrukturen sollte daher angeknupft werden. Die in der Fall-
studie aufgezeigten Zusammenhange und Handlungsansatze sind daher im bestehenden Quar-
tiersbeirat vorzustellen. In einem offenen Dialog ware hier ein Weg in die Umsetzung der MaB-
nahmen (Ladrmaktionsplan) zu finden.

Beispielsweise ware ein integriertes stadtebauliches Entwicklungskonzept zu erarbeiten, das raum-
lich den Bereich Barmbeker Markt, den gesamten Bereich zwischen den U-Bahnhofen Dehnhaide
und Hamburger StraBe sowie Hochbahntrasse und Westseite der Hamburger Stra3e bis hin zur
Flache des Busdepots erfasst. Hier zeichnet es sich ab, dass eine langerfristig zu bearbeitende For-
derkulisse entsteht, die z.B. mit dem Programm Stadtumbau-West oder einem neu zu erwarten-
den integrierten Hamburger Stadtteilentwicklungsprogramm (s. Punkt 4.3) entwickelt wird. Auf
Basis neu aufzustellender Bauleitplane sind dann auch hier private Aktivitaten zu initiieren, die aus
dem Spektrum der zur Verfligung stehenden Fordermittel unterstiitzt werden.. Die 6ffentliche Sei-
te muss auch hier die StraBen- und Platzrdume instand setzen, teilweise neu gestalten sowie We-
gebeziehungen und Querungsmaoglichkeiten umbauen und verbessern, um Mdoglichkeiten der
Larmminderung optimal auszuschopfen.
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4. EMPFEHLUNGEN FUR DIE BEZIRKLICHEN LARMAKTIONS-
PLANE

Im Folgenden werden die Fallstudienergebnisse so zusammengefasst, dass sie methodisch tber-
tragbar sind auf andere Belastungsraume und auf bezirklicher Ebene vorangetrieben werden kon-
nen. Im einzelnen werden MaBnahmen an und in den StraBenrdumen, im Wohnumfeld, an den
Gebauden sowie bezogen auf die stadtebauliche Gesamtsituation entwickelt. Darliber hinaus
werden Verfahrenswege, einzusetzende Planungs- und Finanzierungsinstrumente sowie MaB3-
nahmen der Offentlichkeitsarbeit aufgezeigt.

4.1 Belastungsraume / Handlungsoptionen

Die bezirklichen Larmaktionsplane werden zunachst fur die Bereiche aufgestellt, die im Leitfaden
als Belastungsraume dargestellt sind. Darlber hinaus sind im Leitfaden weitere Verkehrswege als
Belastungsachsen dargestellt, an denen ebenfalls zusammenhangende Betrachtungen notwendig
erscheinen, um angrenzende Wohnnutzungen splrbar zu entlasten.

In den Belastungsraumen werden die hauptsachlichen Larmemissionsquellen identifiziert — in
Hamburg neben Schienenwegen ganz Giberwiegend StraBBenverkehrsachsen. Fiir diese Belastungs-
achsen wurden Handlungsoptionen erarbeitet. Die Fallbeispiele zeigen hierflir exemplarisch mog-
liche methodische Herangehensweise auf.

Die einzelnen Schritte hierfur beinhalten:

] Bestandsaufnahmen (Bebauung, Nutzungen, stadtebauliche Situation und Missstan-
de, Betroffenheit, Verkehrsmengen),

] Hintergriinde und stadtebauliche Entwicklung,

] Definition von Entwicklungszielen fiir die Belastungsraume bzw. Teilrdume (Erhal-
tung und Starkung von Wohnfunktionen, Entwicklung von MI- oder MK-Gebieten),

] Definition und Erarbeitung konkreter Handlungsoptionen (Entwicklung stadtebauli-
cher Strukturen, Instandsetzung der Fahrbahndecken, Umbau der StraBenquerschnit-
te und Knotenpunkte, Gestalt der StraBenrdaume),

] Revision des bestehenden Planungsrechts, ggf. Neuaufstellung von Bebauungsplanen
(hier muss angenommen werden, dass die Lirmminderungspotenziale, die durch Sa-
nierungsarbeiten an den Fahrbahnen oder Verlagerung von Fahrspuren bereits um-
gesetzt, um mit den verminderten Werten dann neue Nutzungen mit neuer Qualitat
festsetzen zu kénnen),

[ MaBnahmen im Wohnumfeld und an den Gebauden (Schallschutzfenster, energeti-
sche Sanierung, Wintergarten, BaullickenschlieBung),

] Abschatzung der Effekte der einzelnen MaBnahmen,

] Einbeziehung der Offentlichkeit, Revision und Erganzung der MaBnahmen, Erarbei-
tung von Varianten,
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] Abstimmung der Ergebnisse, Festlegung von Prioritdaten, SofortmaBBnahmen,
] Einwerbung von Mitteln und Férderprogrammen,
] Festlegung von Verfahrensweisen, Definition einer Prozesssteuerung, Definition der

Kompetenzverteilung zwischen BSU und Bezirken,

] Integration der angeschobenen MaBnahmen in Zielvereinbarungen zwischen BSU
und Bezirken,

] Einrichtung der Stelle eines Larmschutzbeauftragten in den Bezirken (oder Erweite-
rung der Bearbeitungsgegenstande des Sanierungsbeauftragten),

] Herbeiflihren von Beschlissen der Bezirksversammlung zum Umgang mit Belastungs-
rdumen und -achsen,

] Abschatzung der Ergebnisse des gesamtstadtischen strategischen Larmaktionsplans
in Bezug auf die einzelnen Belastungsraume und -achsen.

Die beiden Fallstudiengebiete liegen innerhalb der identifizierten Belastungsraume. In beiden Fal-
len Giberschreiten die Belastungsraume vorhandene Bezirksgrenzen. So reicht der Belastungsraum
um die Hamburger StraBe mit Schwerpunkt im Bezirk Nord im Stden bis nach Wandsbek und im
Sudwesten bis nach Mitte, der Belastungsraum in Eimsbuttel am Ring 2, Doormannsweg, im Su-
den ebenfalls bis nach Mitte und weiter westlich nach Altona. In solchen Fallen sollte jeweils die
Steuerung bei dem Bezirk liegen, in dem eindeutig der Schwerpunkt der betroffenen Konfliktbe-
reiche liegt, die Nachbarbezirke werden in Arbeitskreisen eingebunden. Fir die Fallstudienbereiche
waren dies also eindeutig die Bezirke Eimsbuttel und Nord.

Einen wesentlichen Punkt machen die identifizierten MaBnahmen in beiden Gebieten deutlich:
Nur ein Teil der vor Ort umsetzbaren MaBnahmen zur Lirmminderung gehen auch in die Formel
zur Larmberechnung ein, sind also fiir eine Vorher-/Nachher-Beurteilung geeignet. So kann bei-
spielsweise die Verlegung der Bushaltestelle am Doormannsweg in Richtung Hamburg Haus bei
den Anwohnern zu einer wirklich splirbaren Entlastung fiihren, rechnerisch wird sich jedoch kein
Unterschied in den strategischen Larmkarten einstellen. Dies liegt daran, dass nicht alle wesentli-
chen larmmindernden oder l[armerzeugenden Parameter in die Ldrmberechnungen eingehen:

| Es werden nur Geschwindigkeiten bis 20 km/h betrachtet. Alle darunter liegenden
Geschwindigkeiten werden auf 20 km/h gesetzt. Richtet man also eine Tempo 10-
Zone oder einen verkehrsberuhigten Bereich ein, so entspricht die Wirkung in der Be-
rechnung der Wirkung einer Tempo 20-Regelung.

] Der Ampelzuschlag der RLS-90 entfallt, so dass die Einrichtung oder auch der Abbau
einer Signalanlage keinen Einfluss auf die Berechnung hat.

] Zur Unterscheidung in leichte und schwere Lkw liegt die Grenze bei 3,5 t, im Gegen-
satz zu 2,8 t in der RLS 90.

Doch auch die Berechnungen auf Basis der "Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen - Ausgabe
1990 - RLS-90", wie sie notwendig sind, um LarmschutzmaBnahmen zu berechnen und die An-
ordnungsfahigkeiten von LarmschutzmaBnahmen auf Grundlage der StVO zu prifen, fihren nicht
weiter. Fir das inzwischen breit gefacherte und sehr differenzierte MaBnahmenspektrum zur
Larmminderung reichen die Parameter der RLS-90 nicht mehr aus. Das gilt insbesondere fur fol-
gende Minderungspotenziale:
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[ Ist ein Gebiet als Tempo 30-Zone ausgewiesen, geht als zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit Tempo 30 mit der Annahme in die Schallberechnung ein, dass sich alle Kraft-
fahrzeuge an diese Geschwindigkeit halten. Aus der Praxis ist jedoch bekannt, dass
die ausschlieBliche Beschilderung von Tempo 30-Zonen ohne begleitende bauliche
MaBnahmen eine Geschwindigkeitsreduzierung von ca. 10 % der Ausgangsge-
schwindigkeit erreicht, d.h. in der Regel in solchen Bereichen Geschwindigkeiten von
40 km/h keine Seltenheit, 30 km/h eher die Ausnahme. Mit richtig gewahlten bauli-
chen MaBnahmen ware es jedoch mdglich, Tempo 30 weitgehend durchzusetzen
und so erst zu einer wirklich wahrnehmbaren Lairmminderung zu kommen. Mit der
RLS-90 lassen sich somit flankierende bauliche MaBnahmen zur Durchsetzung von
Tempo 30 nicht als Lirmminderungspotenzial nachweisen.

] In der Definition der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit gilt in der RLS-90 30 km/h als
untere Berechnungsgrenze, Tempo 20- oder Tempo 10-Zonen bzw. verkehrsberuhig-
te Bereiche (7 km/h) gehéren explizit nicht zum Berechnungsbereich der RLS-90.

] Die RLS-90 unterstellt bei ihren Berechnungen einen stetigen Geschwindigkeitsver-
lauf, an Signalanlagen gibt es fiir die eintretende Unstetigkeit einen Zuschlag. Dies
stellt sich jedoch in der innerstadtischen Praxis ganz anders dar. Beliefern in der
zweiten Reihe, fehlende Links- und Rechtsabbiegefahrstreifen, haufige Parkvorgange,
querende FuBganger, Radfahrer auf der Fahrbahn, auch falsch eingesetzte MaBnah-
men zur Verkehrsberuhigung und vieles mehr fiihren in vielen StraBen zu einem of-
fensichtlich unstetigen Geschwindigkeitsverlauf. Da jedoch ein stetiger Verlauf in der
Rechenvorschrift unterstellt ist, bringen MaBnahmen zur Verstetigung der Ge-
schwindigkeit kein rechnerisches Larmminderungspotenzial, obwohl tatsachlich hier-
in mitunter erhebliche Entlastungspotenziale liegen kénnen.

] Der maBgebende Lkw-Anteil wird aus dem Anteil der Fahrzeuge mit einem zulassi-
gen Gesamtgewicht Gber 2,8 t berechnet. Bei Verkehrszahlungen sind jedoch diese
Fahrzeuge nicht eindeutig zu identifizieren. Lediglich Fahrzeuge Uber 3,5 t sind we-
gen der Zwillingsbereifung eindeutig zu erkennen. Der Anteil der leichten Lkw wird
deshalb in der Regel ungenau angegeben, in der Regel mit einem zu geringen Anteil.
Alle MaBnahmen, die auf eine Reduzierung des Guterverkehrs in innerstadtischen Be-
reichen abzielen, werden damit in ihrer [Armmindernden Wirkung unterschatzt.

Die Darstellung von Pegeldifferenzen nach VBUS und in noch starkerem MaBe nach RLS 90 fihrt
deshalb in der Summe zumeist zu einer Unterschatzung der tatsachlichen MaBBnahmenwirkung.
Die Interpretation der Ergebnisse erfordert deshalb auch immer eine verbalargumentative Ergan-
zung unter Einbeziehung von Erfahrungswerten und Forschungsergebnissen.

4.2 Einbindung der Larmaktionsplane in die Hamburger Forderkulisse

Umsetzung des Larmaktionsplans im Kontext bestehender Forderprogramme

Larm ist in der Regel kein singuldrer Missstand, sondern zumeist Teil eines vielfaltigen Geflechts
aus Missstanden, unterlassener Instandhaltung, sozialen Problemen und weiteren Defiziten. Be-
reits im Leitfaden zur Vorbereitung des Larmaktionsplans in Hamburg aus dem Jahr 2007 wurde
deshalb darauf hingewiesen, dass in vielen Fallen die festgestellten Lairmbelastungsrdume und -
achsen die Forderkulissen der Stadterneuerung tangieren. Daher kann hier ein Ansatzpunkt dafir
gesehen werden, die Umsetzung der MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan, insbesondere der
MaBnahmen auf bezirklicher Ebene, zu unterstitzen. Ahnliches kann gelten fiir die aktuellen

2009-07-03
hh_2009-06-15.doc



PLANUNGSBUERO RICHTER-RICHARD

Freie und Hansestadt Hamburg - Lirmminderungskonzept fiir ausgewdhlte Belastungsachsen

Wohnungsbaufoérderprogramme bzw. alle Programme, die im Hamburger Klimaschutzprogramm
eine Rolle spielen. Es ware zu prifen, inwieweit diese um die Kategorie der Lisrmminderung erwei-
tert werden kénnen.

Im Folgenden werden deshalb orientiert am aktuellen Stand der Programme Empfehlungen for-
muliert.

"Bauen im Zeitalter des Klimawandels" — Programme der WK

Unter dem Titel "Bauen im Zeitalter des Klimawandels" hat die BSU im August 2008 eine Broschtire
heraus gegeben, die die Hamburger Klimaschutzverordnung vom 11. Dezember 2007 enthalt und
begriindet sowie allen am Bau Beteiligten als Arbeitshilfe fir klimagerechtes Bauen in der Hanse-
stadt dienen soll. Darin sind alle Férderprogramme enthalten, die die Gebaudehiille und -technik
in Bezug auf Energieeinsparung betreffen. Leider wird hier von passivem Larmschutz an keiner
Stelle gesprochen. Dies sollte erganzt werden.

Bei der Hamburgischen Wohnungsbaukreditanstalt sind aktuell eine Reihe von "Sonderprogram-
men Umweltschutz" verflgbar. Darunter befindet sich ein Programm "LarmschutzmaBnahmen an
Schienenverkehrswegen". Hier sind vorrangig aktive LarmschutzmaBnahmen an Schienenver-
kehrswegen forderfahig, die nach den Larmkarten der Freien und Hansestadt Hamburg oder der
DB AG einem Dauerschallpegel von >65 dB(A) ganztags und >55 dB(A) nachts ausgesetzt sind.
Passiver Larmschutz ist nur férderfahig, wenn aktiver Lirmschutz aufgrund der lokalen Gegeben-
heiten nicht realisierbar oder wirtschaftlich nicht vertretbar ist. Die MaBnahme muss eine Verrin-
gerung des Dauerschallpegels um mindestens 3 dB(A) bewirken, was mit einer Bescheinigung des
Amtes fUr Immissionsschutz und Betriebe nachzuweisen ist. Antragsteller sind naturliche Personen
als Grundeigentiimer oder sonstige dinglich Verfligungsberechtigte. Geférdert werden Darlehens-
betrage zwischen 5.000 und 25.000 EUR zu einem tagesaktuellen Zinssatz Gber 10 oder 20 Jahre.
In Fallen mit besonderer stadtebaulicher, wohnungs- oder sozialpolitischer Bedeutung kénnen
Ausnahmen zugelassen werden.

Dem Auftraggeber dieser Fallstudien, ebenfalls in dem erwahnten Amt angesiedelt, sind entspre-
chende Antrage nicht bekannt.

Es wird dennoch empfohlen, diesen Ansatz auf die Betroffenheit von Umgebungslarm in den Be-
lastungsraumen und an den Belastungsachsen in Ganze auszudehnen und entsprechend sinnvoll
neu zu formulieren. Damit waren dann auch LarmschutzmaBnahmen in Bereichen férderfahig, die
von StraBenverkehrslarm belastet sind, und die nicht zwingend im Zusammenhang mit MaBnah-
men der Energieeinsparung stehen.

Hamburger Stadterneuerungsprogramme

Entsprechend einer Information aus dem Marz 2008 gibt es in Hamburg 16 Gebiete, in denen eine
stadtebauliche Sanierung nach BauGB (mit Satzung gem. § 142 BauGB) formlich durchgefuhrt
wird. Daneben bestehen weitere 28 Gebietskulissen, die mit den Hamburgischen Stadtteilentwick-
lungsprogrammen "Aktive Stadtteilentwicklung 2005 — 2008" und "Lebenswerte Stadt" entwickelt
werden. In diese 28 Gebiete sind die Bund-/Lander-Programme der Stadtebauférderung, die nicht
zwingend mit Satzungen gefahren werden missen, also Stadtumbau West oder Soziale Stadt, in-
tegriert. Zehn dieser Gebiete befinden sich bereits in der sog. Verstetigungsphase, ein Gebiet
(Minzviertel im Bezirk Mitte) kam im Oktober 2008 neu dazu.
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Die beiden Hamburgischen Landesprogramme orientieren sich mit ihren inhaltlichen Ausrichtun-
gen stark am Bund-/Ladnder-Programm Soziale Stadt (Gebiete mit besonderem Entwicklungsbe-
darf). Im Koalitionsvertrag zwischen CDU und Blindnis90/Die Griinen, Landesverband Ham-
burg/GAL vom 17. April 2008 hei3t es dazu, dass ein neues Programm konzipiert werden soll, das
beide Vorlaufer zusammenfuihrt. Hier sollen dann neben der lokalen Wirtschafts- und Beschafti-
gungsforderung vor allem Bildungs- und Entwicklungsmaéglichkeiten fur Kinder und Jugendliche
sowie Chancengleichheit und gesellschaftliche Teilhabe im Focus stehen. Neben stadtebaulichen
Verbesserungen soll es auch um die Férderung von Familie, Bildung, Kultur, Integration, Sicherheit
und Gesundheit gehen. Zusatzlich werden Quartiersmanagements, burgerschaftliches Engage-
ment, Quartiersbudgets, Beteiligung, ein Datenmonitoring und Evaluationen eingefordert und
auch gefordert. Anmerkung: Von Umgebungslarm ist im Koalitionsvertrag an keiner Stelle die Re-
de. Larmschutz wird zwar im Kapitel Umwelt behandelt, jedoch nur projektbezogen, z.B. im Zu-
sammenhang mit dem Deckel auf der A 7.

Bislang ist hierzu in der BSU ein sog. Eckpunktepapier unter dem Arbeitstitel "Integrierte Stadtteil-
entwicklung" erarbeitet worden. (Anmerkung: Die Verfasser wissen nur von der Existenz dieses
Papiers, es liegt nicht vor.) Es ist beabsichtigt, dies in der ersten Jahreshalfte 2009 als Senats-
drucksache auszuformulieren mit dem Ziel, dass dann noch in 2009 ein neues entsprechendes
Hamburgisches Programm verdffentlicht werden kann. In Bezug auf die sozialen Belange der
Stadterneuerung kann davon ausgegangen werden, dass der Stand der Diskussion sich im Pro-
gramm widerspiegeln und sogar um zusatzliche innovative Elemente erweitert werden wird. Be-
zogen auf Umweltbelange, und hier insbesondere auf MaBnahmen der Lirmminderung in den Be-
lastungsrdaumen, wird an dieser Stelle empfohlen, diesen eine ebensolche Bedeutung einzurau-
men. Beispielsweise sollte untersucht werden, inwieweit zuklinftig die festgestellten Belastungs-
raume die Gebiete mit besonderem Entwicklungsbedarf darstellen kénnen bzw. hier Uberlagerun-
gen verschiedener Indikatoren (also Soziales, Migration, Bildung, Gesundheit, stadtebauliche
Mangel und Missstande und schlieBlich auch Larmbelastung) zu neuen Gebietskulissen flihren
kénnen.

Von den beiden Fallstudien zur weiteren Vorbereitung bezirklicher Teilaktionsplane wurde eines
bewusst so ausgewahlt, dass die Belastungsachse Hamburger StraBe das Férdergebiet Barmbek
Sud (Gbergeleitetes Entwicklungsquartier, Lebenswerte Stadt) tangiert. In diesem Gebiet werden
bereits seit dem Jahr 2000 erfolgreich MaBnahmen der Quartiersentwicklung umgesetzt, vorran-
gig in den Handlungsfeldern:

Burgermitwirkung und Stadtteilleben,
Arbeit, Ausbildung, Beschaftigung,
lokale Wirtschaft und Nahversorgung,
gesellschaftliche Infrastruktur,
Wohnen,

Wohnumfeld und Freiflachen.

Obwohl bis 2006 das erste Quartiersbiiro an der Hamburger StraBe eingerichtet war, bezieht sich
keine einzige durchgefiihrte MaBnahme auf diesen StraBenraum. Auch das Folgeprogramm bis
2009/2010 geht darauf nicht intensiv ein, der im erweiterten MaBnahmenprogramm enthaltene
Wunsch nach einer zusatzlichen Querungsmaglichkeit der StraBe im Bereich des rickwartigen
Ausgangs des U-Bahnhofs Dehnhaide scheitert bislang. Mdglicherweise kann die Umsetzung die-
ser Machbarkeitsstudie oder auch der Larmaktionsplan fir den Bezirk Nord eine Veranderung der
Gebietskulisse und eine neue MaBnahmen-Schwerpunktbildung zur Verstetigung des bisherigen
Prozesses beitragen und neue positive Akzente bewirken.

Eine vergleichbare Problemlage kann aktuell im neuen Fordergebiet Miinzviertel festgestellt wer-
den. Hier sind bewohnte Blocke auf beiden Seiten der AmsinckstraBe in der Forderkulisse gelegen,
ohne dass eine Verbesserung der Querbarkeit der StraBe, ihre Gestalt oder der Verkehrs- und
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Bahnlarm in diesem Bereich im MaBnahmenumfang enthalten sind. Im Gegenteil: In der voraus-
gegangenen Gutachterphase war dies noch thematisiert worden, zu Beginn der Durchfiihrung
sind diese Vorschlage nicht mehr enthalten.

An dieser Stelle soll daher unbedingt im Sinne einer integrierten Innenentwicklung Hamburgs da-
far pladiert werden, zukiinftig auch Umwelt- und Larmbelange in die Untersuchungs-, MaBnah-
men- und Beratungskataloge der Hamburger Stadterneuerungsprozesse aufzunehmen. In Einzel-
fallen kann die Larmbelastung in Verbindung mit der stadtebaulichen Situation gemaB dem be-
sonderen Stadtebauférderungsrecht im Baugesetzbuch als eigenstandiger Missstand bezeichnet
werden. Die Darstellung der Belastungsraume und -achsen wie auch der Ruhigen Gebiete und die
Ergebnisse zukilinftiger bezirklicher Larmaktionsplane kdnnen hierfiir als Anhaltspunkte dienen.
Synergieeffekte mit den Handlungsfeldern Wohnen, Wohnumfeld, Gestalt 6ffentlicher Raume, Ge-
sundheit, Sicherheit oder Integration ergeben sich dabei wie von selbst.

Neue Instrumente - Urban Improvement Districts

Wahrend die bis hierher beschriebenen Férderinstrumente entweder als Anreiz fiir privates Han-
deln (WK-Kredite) oder als weitgehend hoheitlich gesteuerte Verfahren (Sanierung, Stadtebaufor-
derung) zu verstehen sind, geht die Freie und Hansestadt Hamburg seit einiger Zeit offensiv neue
Wege, die private Initiativen zur Stadtentwicklung unterstiitzt und sogar formell einbindet. Ge-
meint sind vor allem die Business Improvement Districts (BID) und die Housing Improvement
Districts (HID). Sie sind in Hamburg mittlerweile mit einer Landesgesetzgebung abgesichert und
praktiziert. Zusammengefasst tauchen diese Strategien unter dem Begriff "Urban Improvement
Districts" auf.

In den hier angesprochenen Prozessen wird angestrebt, alle Eigentlimer in einem entsprechen-
den Gebiet an der Finanzierung einer Aufwertung oder anderer MaBnahmen zu beteiligen. Aus-
gangspunkt sind private Initiativen wie Gewerbevereine, Wohnungseigentimer o0.4. (bottom up)
im Gegensatz zu einer 6ffentlichen Feststellung stadtebaulicher Missstande und damit Forderbe-
darfe (top down). Die privaten Initiativen formulieren neben ihren normalen notwendigen In-
standsetzungsarbeiten im Bestand gemeinsame Aktivitaten wie Verbesserungen des Wohnumfel-
des, der GeschaftsstraBBen, Marketingaktionen 0.3. Diese sind zu verstehen als "on top" zu den e-
benfalls erforderlichen 6ffentlichen Pflege- und EntwicklungsmaBnahmen. Hieraus entstehen im
Einzelfall haufig schwierige Aushandlungsprozesse. Bislang sind relativ aufwandige Spielregeln
einzuhalten. Es gibt mittlerweile positive Beispiele (Neuer Wall, Bergedorf), aber auch gescheiterte
wie auch in Vorbereitung befindliche Verfahren.

Im Rahmen anstehender Diskussionen iber die Umsetzung von (lokalen) MaBnahmen aus dem
Larmaktionsplan, ggf. in Verbindung mit BaumaBnahmen an Wohngebauden, in Wohnumfeldern
oder 6ffentlichen Raumen, kdnnte auch hier ein Ansatz dafiir gegeben sein, mit den hier entwi-
ckelten Instrumenten entsprechende Prozesse zu steuern. Beispielsweise kdnnte am komplexen
und stark von gewerblichen Bauten gepragten Barmbeker Markt ein BID oder im Bereich der von
Wohnnutzungen und Wohnfolgeeinrichtungen gepragten Fruchtallee ein HID entstehen, deren
Ziele ganz wesentlich von einer effektiven Larmminderung gepragt sind. Voraussetzung ware hier
eine gemeinsame Feststellung der Betroffenheit einer gréBeren Zahl von Eigentlimern. Dies kann
ein Ergebnis der Offentlichkeitsarbeit in der Phase der Erarbeitung der bezirklichen Larmaktions-
plane sein.

Aber auch abgeschwachte oder neue Formen von Urban Improvement Districts sind denkbar, z. B.
die Einrichtung einer Prozessmoderation fiir einen Entwicklungsprozess ohne Stadtebauférde-
rungsprogramm, sondern ausgerichtet auf bezirkliche Entwicklungsplane und normale Haushalts-
dispositionen oder die gezielte Kombination der WK-Programme mit Prozessen der Integrierten
Stadtteilentwicklung. Die oft dringliche Missstandsbeseitigung wird allerdings zuallererst eine 6f-
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fentliche Aufgabe bleiben. Ein zivilgesellschaftliches Engagement kann dann der Sicherung und
Pflege der sanierten Bereiche dienen.

4.3 Weitere Verfahrensschritte / Offentlichkeitsarbeit

Im Leitfaden zur Aufstellung von Larmaktionspldanen aus 2007 wurde zur Aufstellung des Larmak-
tionsplans ein zweistufiges Vorgehen vorgeschlagen:

] Auf gesamtstadtischer Ebene zeigt der strategische Larmaktionsplan Minderungs-
maBnahmen fir die gesamtstadtischen Fragestellungen auf,

] auf bezirklicher Ebene werden in Teilaktionspldanen lokal wirksame MaBnahmen dar-
gestellt und umgesetzt.

Nach Fertigstellung des strategischen Larmaktionsplans Ende 2008 und der Erarbeitung von ex-
emplarischen Handlungsoptionen fiir die bezirkliche Ebene ebenfalls in 2008 sollen 2009 erste be-
zirkliche Larmaktionsplane aufgestellt werden. Auf gesamtstadtischer Ebene sollten erste Maf3-
nahmen bereits umgesetzt werden. Eine MaBnahme kénnte hier sein, den mit den Larmforen be-
gonnen Beteiligungsprozess weiterzufihren, d.h. hier wird Glber MaBnahmen (z.B. die Einbezie-
hung von Férderprogrammen) auf gesamtstadtischer Ebene weiter 6ffentlich diskutiert. Auch die
angestrebten Aktivitaten der bezirklichen Ebene kénnten hier vorgestellt werden.

Erweiternd sollten auch in den Bezirken innovative Methoden der Offentlichkeitsbeteiligung ein-
gerichtet werden. Im Bezirk Nord fand bereits im Juli 2008 ein erstes 6ffentliches Forum zur Um-
gebungslarmrichtlinie statt, um Gber Belastungsraume und maogliche Verfahrensschritte zu disku-
tieren. Viele Blirger haben bereits hier ein hohes Interesse bekundet und eine Reihe von Hinweisen
auf Belastungen und Belastigungen gegeben. Es ist davon auszugehen, dass in den Bezirken ein
hohes Mitwirkungsbedirfnis der Bevilkerung besteht. Daher sollten Gremien in allen Bezirken
eingerichtet werden, die das Thema aufgreifen und bearbeiten, die mit ersten Ergebnissen aus
den Teilaktionsplanen qualifiziert werden. Diese Foren muissen offen fiir alle sein. Aus den Foren
heraus kénnen Verbindungen zu anderen bereits bestehenden Initiativen oder Beiraten hergestellt
werden (z. B. Beirat Barmbek-Sud) sowie Arbeitsgruppen gebildet werden, die besondere Themen
aufgreifen (z. B. Wohnen an der Fruchtallee).

Die in einer GroBstadt intensiv gefuihrte Debatte Gber Ressourcen und die Kompetenzverteilung
zwischen den Landesbehoérden und den bezirklichen Abteilungen kann hier nicht im einzelnen ver-
tieft werden, muss aber einer Losung zugefiihrt werden, wenn die Teillarmaktionsplane erfolg-
reich umgesetzt werden sollen. Es empfiehlt sich deshalb, in den Bezirken zumindest Arbeitskreise
zu bilden, die unter Einbeziehung der betroffenen Amter der BSU interdisziplinar die Fragen der
Larmminderung bearbeiten. Beteiligt waren neben den Bereichen Umwelt und Planung auch Ge-
sundheit, Verkehr, Freiflachen sowie fachliche Experten oder sachkundige Blirger oder Abgeordne-
te. Im Fall der Bearbeitung von Projekten mit gesamtstadtischer Bedeutung oder Zustandigkeit
mussten entsprechende Vertreter hinzukommen. Hier werden die Larmaktionsplane begleitet,
MaBnahmen fachlich und auch haushaltstechnisch vorbereitet.

In jedem Fall soll die Erarbeitung der bezirklichen Teilaktionsplane mit einem hohen umsetzungs-
orientierten Anspruch ziigig in 2009 beginnen. Die beiden Fallbeispiele haben hierfiir Wege und
Handlungsmoglichkeiten aufgezeigt.
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