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Vorwort

In einer Grol3stadt wie Hamburg gibt es zwangslaufig ein hohes Mobilitatsaufkommen, auch
wenn der motorisierte Individualverkehr zurlick geht und sich der Modal Split zugunsten des
Umweltverbundes bis 2030 weiter verandern wird. Dadurch bleibt vor allem die Belastung fir
die Anwohnerinnen und Anwohner von Hauptverkehrsstra3en mit Larm eine Herausforderung.
Der Auftrag, die Zahl der Larmbetroffenen durch geeignete Malnahmen zu senken, ist Auf-
gabe der Larmaktionsplanung.

Hamburg verfolgt schon seit Jahrzehnten eine Politik aktiver und passiver Larmminderungs-
maflnahmen. Ein grof3er Teil der Wohngebiete Hamburgs wurden schon in den 80er Jahren
aus Verkehrssicherheitsgrinden verkehrsberuhigt und in Tempo-30-Gebiete umgewandelt.
Die Hamburg durchschneidenden Autobahnen wurden larmsaniert oder befinden sich in der
Larmsanierung. Dabei wurden und werden vor allen durch den Bau der A7-Deckel grol3e Ge-
winne fur den Larmschutz und positive Aspekte fur die Stadtentwicklung erreicht. Fiir den Neu-
bau von Wohnungen in larmbelasteten Gebieten wurden intelligente Larmminderungskon-
zepte entwickelt und angewendet. Die Entwicklung der Elektromobilitat wird mit erheblichen
Mitteln geférdert.

Aulerdem wurde 2008 erstmals ein Larmaktionsplan (LAP) nach der EG-Umgebungslarm-
richtlinie vorgelegt und seitdem im Flnfjahres-Turnus aktualisiert und fortgeschrieben.

Ziel der Larmaktionsplanung ist, die Anzahl der von tGbermafRigen Verkehrslarm betroffenen
Einwohnerinnen und Einwohner zu reduzieren. Dabei ist der durch den motorisierten Stral3en-
verkehr verursachte Schall die dominierende Larmquelle fir die Larmbelastigung Betroffener
in Deutschland. Die Hamburger Larmkartierung 2022 zeigt die hochste Zahl an rechnerisch
Betroffenen im Bereich des Stralkenverkehrs. Danach folgen als Larmquellen der Schienen-
verkehr, der Flugverkehr sowie Industrie/Gewerbe und Hafen. Auch in der nicht reprasentati-
ven Offentlichkeitsbeteiligung in 2023 gaben fast 84 % der Beteiligten an, sich vom StraRen-
verkehr gestort oder belastigt zu fuhlen und fast 90 % der Antwortenden ist es wichtig oder
sehr wichtig, dass der Larm in ihrem Wohnumfeld kinftig reduziert wird. Aus der Befragung
und den ermittelten Betroffenenzahlen der aktuellen Larmkartierung ergibt sich ein Auftrag an
die Behdrden, weiterhin Anstrengungen zum Larmschutz zu unternehmen und vor allem, die
stadtischen Aktivitaten zur Verminderung von StralRenverkehrslarm vorrangig voranzubringen
und auszubauen.

An Hamburger Stralen mit einem gewichteten Tag-Abend-Nachtpegel Lpen > 65 dB(A) sind
nach der Larmkartierung des Jahres 2022 ca. 157.860 Hamburgerinnen und Hamburger Stra-
Renverkehrslarm ausgesetzt. Noch mehr Anwohnerinnen und Anwohner, nadmlich 215.000 sind
einem derartigen Larm bei einem Lnignt > 55 dB(A) in der Nacht ausgesetzt. Der LAP folgt dem
gesetzlichen Anspruch, MalRnahmen aufzuzeigen, mit denen der Larm vorrangig aktiv, also an
der Quelle, gemindert werden kann. Die Schwerpunkte der Fortschreibung des LAPs (Vierte
Stufe) liegen demnach beim StraRenverkehrslarm und Fluglarm. Hinsichtlich des Strallenver-
kehrs werden vorrangig Mal3nahmen getroffen, bei denen Belastungen Uber Lyight > 60 dB(A)
und in der zweiten Prioritdt bei denen Belastungen Uber Lnight > 55 dB(A) vorliegen. Beim
Schienenverkehrslarm sind die Strecken des Haupteisenbahnnetzes der DB die wesentliche
Quelle der Belastung. Mit der Larmminderung dieser Quelle befasst sich der Larmaktionsplan
des Eisenbahn-Bundesamtes.

Die Entwicklung hin zu einem emissionsarmen, zukunfts- und leistungsfahigen Mobilitatssys-
tem ist fur die wirtschaftliche Entwicklung, die Lebensqualitat, die Mobilitdt der Menschen und
die Klimaneutralitdt Hamburgs entscheidend. Der Senat hat sich im Rahmen der ,Strategie



Mobilitatswende” das Ziel gesetzt, bis 2030 den Anteil der Wege, die in unserer Stadt im Um-
weltverbund (OPNV, Fahrrad- und FuBRverkehr) absolviert werden auf 80 % zu erhéhen. 2017
lag dieser Wert noch bei 64 %. Nach den letzten Erhebungen der Behdrde fur Verkehr und
Mobilitatswende (BVM) von 2022 hat sich der Wert schon auf 68 % erhdht. Neben den ge-
nannten MalRnahmen der Larmreduzierung wird sich diese Strategie erheblich positiv auf die
Larmsituation auswirken.

Die daflr umgesetzten und geplanten MaRnahmen zur Mobilitdtswende werden sich auf eine
Reduzierung des StralRenlarms auswirken, ebenso wie bereits umgesetzte Malnahmen zur
Erneuerung der Fahrbahndecken, Larmschutzwande und —fenster sowie die Umstellung auf
E-Fahrzeuge.

Zudem ist der Einsatz der Behorde fur Inneres und Sport (BIS) gegen ,Autoposer und andere
unangemessen laute Verkehrsteilnehmerinnen und Verkehrsteilnehmer hervorzuheben.

Da Larm in der Nacht das Ein- und Durchschlafen stért sowie die Tiefschlafphasen verkiirzt,
sollte zur Gesundheitsvorsorge insbesondere dem Schutz der Nachtruhe oberste Prioritat ein-
geraumt werden. In diesem Sinne werden insbesondere fir die bestehenden Larmbrenn-
punkte des LAPs (Vierte Stufe) Mallnahmen zum Schutz der jeweils betroffenen Wohnbevél-
kerung zur Nachtzeit aufgezeigt. Hier haben streckenbezogene Geschwindigkeitsreduzierun-
gen zur Nachtzeit als EinzelmalRnahme das hdchste Minderungspotential von rechnerisch 3
dB(A).

Mit dieser Uberarbeitung/Fortschreibung des LAPs wird der gesetzliche Auftrag zur Uberprii-
fung und Uberarbeitung des Larmaktionsplans erfiillt und das Konzept zum Schutz der Bevél-
kerung vor gesundheitsrelevanten Larmbelastungen fortgesetzt. Die Fortschreibung bindet
grundsatzlich alle Behérden und Trager offentlicher Verwaltung, soweit nicht fachrechtliche
und finanzielle Belange entgegenstehen. Ein Anspruch Drittbetroffener auf Beachtung und
Durchsetzung der Malinahmen des Plans besteht nicht.

1 Einfiihrung
1.1 Aufgabenstellung, gesetzliche Grundlagen, Untersuchungsraum

Die Europaische Union (EU) hat bereits 2002 die EU-Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie
2002/49/EG, ULR) mit dem Ziel erlassen, eine Verringerung der Larmbelastung und den
Schutz Ruhiger Gebiete zu erreichen [1]. Mit den §§ 47a bis 47f Bundes-Immissionsschutzge-
setz (BImSchG) ist die Richtlinie im Jahr 2005 in deutsches Recht umgesetzt worden [2]. Als
Grundlage fur die Bewertung des Larms sind nach § 47c BImSchG in Verbindung mit der Ver-
ordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV, Larmkarten fur die Quellen Stral’enverkehr,
Flugverkehr, Schienenverkehr sowie Gewerbe, Industrie und Hafen rechnerisch zu erarbeiten
und darzustellen. So sind seit 2007 fir Ballungsraume Larmkarten erarbeitet worden. Nach §
47d BImSchG ist ein daraus abzuleitender Larmaktionsplan (LAP) zu entwickeln, in dem Kon-
zepte zur Larmminderung dargestellt werden sollen. In einem Turnus von 5 Jahren sind die
Karten zu Gberarbeiten und der LAP zu Uberprifen und bei Bedarf zu tberarbeiten. Die Min-
destanforderungen an Aktionsplane sind in Anhang V der ULR genannt.

Zustandig fur die Larmkartierung und der Aufstellung des LAPs in Hamburg ist die Behdrde fir
Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft (BUKEA). Die Umsetzung der einzelnen Malinah-
men eines LAPs erfolgt durch die jeweils flir diese MaRnahme zustandige Behdrde. Die kon-
kreten MaRnahmen werden zu gegebener Zeit von den zustandigen Behorden aus jeweils
vorhandenen Ermachtigungen der jeweiligen Einzelplane umgesetzt.



Die ULR hat allerdings keine Grenzwerte fir den Lpen und Lnignt VOrgegeben, sondern sog-
nannte Auslosewerte, die von den EU-Staaten in eigener Verantwortung festzulegen sind. Sei-
tens des Sachverstandigenrates der Bundesregierung fir Umweltfragen (SRU) wurden die
Auslésewerte 65 dB(A) flr den LDEN und 55 dB(A) fir den LNight empfohlen und der Ham-
burger Senat folgt seit 2013 dieser Empfehlung unter Einbeziehung der Anzahl an Betroffenen
[3]. Aufgrund der gro3en Zahl an Streckenabschnitten wurden seinerzeit jedoch vorrangig Stra-
Renabschnitte mit einem Lpen/Lnight > 70/60 dB(A) gepruft und fur die Umsetzung von Mal3nah-
men empfohlen. In dem LAP (Dritte Stufe) wurden 2021 weitere 47 Abschnitte mit einem
Loen/Lnight > 70/60 dB(A) sowie nachrangig auch 78 Straflenabschnitte mit einem Lopen/Lnight >
65/55 dB(A) zur Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen fiir eine Umsetzung von
MaRnahmen aufgenommen.

Nach § 47d Abs. 2 Satz 2 BImSchG ist ein Ziel von Larmaktionsplanen, Ruhige Gebiete gegen
eine Zunahme des Larms zu schitzen. Mangels naherer gesetzlicher Konkretisierungen sind
die Anforderungen an den Schutz Ruhiger Gebiete in europarechtskonformer Auslegung unter
Berucksichtigung der Vorgaben in der ULR zu ermitteln. Dabei ist zu berucksichtigen, dass der
Begriff ,Ruhiges Gebiet" auf dem Land eine andere Bedeutung hat als in einem Ballungsraum,
der in seiner Gesamtheit immer gewissen Belastungen durch Verkehrs-, Industrie- Gewerbe-
und Freizeitlarm ausgesetzt ist. Der Begriff der ,Ruhe” ist in einem Ballungsraum daher relativ
zu verstehen. Ruhige Gebiete geniel3en keinen absoluten Schutz.

Ein wichtiges Anliegen der Gesetzgebung ist es auch, die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir
einen LAP anzuhoren, damit sie rechtzeitig die Moglichkeit erhalt, an der Ausarbeitung und
Uberprifung mitzuwirken. Fiir die vorliegende Fortschreibung ist fiir die erste Phase der Of-
fentlichkeitsbeteiligung erneut das Format der online-basierten Umfrage gewahlt worden. Die
Umfrageergebnisse sind zwar nicht reprasentativ fur die Gesamtbevdlkerung, mit einer guten
Beteiligung von 7.107 Hamburgerinnen und Hamburgern wurde jedoch eine positive Resonanz
deutlich.

Die zustandigen Behdrden der Lander teilen dem Umweltbundesamt (UBA) im Auftrag des
Bundesministeriums fir Umwelt, Naturschutz, nukleare Sicherheit und Verbraucherschutz
(BMUV) die Informationen aus den Larmkarten und dem LAP schriftlich mit. Die Aufgabe des
BMUYV ist es dann der EU-Kommission einen Bericht vorzulegen.

1.2 Gesundheitliche Auswirkungen von Larm

Der Schutz der Bevdlkerung vor dauerhaften und hohen Larmbelastungen ist von grofer Be-
deutung fur die offentliche Gesundheit. Umgebungslarm (,beléstigende oder gesundheits-
schadliche Gerausche im Freien [...]* s. § 47b Bundes-Immissionsschutzgesetz) gilt als wich-
tiger Umweltstressor flir den Menschen. Er kann Stressreaktionen (ber das vegetative Ner-
vensystem (nicht willktrlich beeinflussbar) und den Hormonstoffwechsel auslésen. Chronische
Belastigung, Schlafstérungen, Herz-Kreislauferkrankungen und Diabetes sind als Folge dau-
erhafter Larmbelastung inzwischen gut beschriebene und anerkannte Gesundheitswirkungen.
Zudem liegen Ergebnisse zu Wirkungen von Larm bezuglich bestimmter Stoffwechselerkran-
kungen, psychischer Erkrankungen (z. B. Depression) und kognitiver Beeintrachtigungen vor.

Die World Health Organization (WHO - Weltgesundheitsorganisation) hat fiir die Europaische
Region Empfehlungen in Form von Leitlinien fir Umgebungslarm, differenziert nach verschie-
denen Umgebungslarmquellen, vorgelegt [4].



Im Folgenden sind nur die gesundheitlichen Larmauswirkungen angeftihrt, die aufgrund vor-
liegender Expositions-Wirkungs-Kurven Berlcksichtigung in Anhang Il der europaischen Um-
gebungslarmrichtlinie gefunden haben und abzubilden sind (siehe Kapitel 2.1 Ergebnisse der
Larmkartierung) [5]:

Herz-Kreislauf-Erkrankungen: Epidemiologische Studien zeigen, dass Stralienverkehrslarm
dosisabhangig mit dem vermehrten Auftreten von Herz-Kreislauf-Erkrankungen assoziiert ist.
Die wissenschaftliche Aussagekraft (Evidenz) fur den Zusammenhang zwischen Stral3enver-
kehrslarm und dem Risiko fiir eine ischamische Herzkrankheit (koronare Herzerkrankung,
Durchblutungsstérungen) wird in den WHO-Leitlinien als hoch eingestulft.

In den Leitlinien wird ein Anstieg des relativen Risikos fur die Inzidenz ischamischer Herzer-
krankungen von 5 % als relevant betrachtet. Dieser Wert wird bei einer durchschnittlichen
Larmbelastung von 59 dB(A) Lpen des Strallenverkehrslarms Uberschritten.

Fir die Larmquellen Schienen- und Luftverkehr fasst ein Satz aus der Umgebungslarmrichtlinie
Anhang lll den Erkenntnisstand zusammen: ,Der Zusammenhang zwischen Schienenver-
kehrs- bzw. Fluglarm und ischamischer Herzkrankheit (ischaemic heart disease, IHD) ist zwar
erwiesen, aber es ist zu friih, um das auf diese beiden Larmquellen zurtickzufiihrende erhéhte
IHD-Risiko zu quantifizieren®.

Hochgradige Belastigungen: Die Wahrnehmung von Larm als Belastigung ist die haufigste
gesundheitsrelevante Larmreaktion. Viele der beschriebenen larmbedingten gesundheitlichen
Beeintrachtigungen werden letztlich als Folge dauerhafter Stérung und Belastigung angese-
hen. Das Empfinden der Belastigung wie auch anderer gesundheitlicher Larm-Auswirkungen
steht nicht nur im Zusammenhang mit dem energieaquivalenten Dauerschallpegel, sondern
nachweislich auch mit der Anzahl der Schallereignisse, der Maximalpegel und auch mit der
Dauer ruhiger Phasen im Schallverlauf, die fir die Erholung des Organismus erforderlich sind.

In den WHO-Leitlinien wird ein durch Larm ausgeldster relevanter Anstieg des gesundheitli-
chen Risikos bei einem Anteil von 10 % hochgradig belastigter Menschen zugrunde gelegt
(highly annoyed). Dieser Anteil wird bei einem Dauerschallpegel von 53 dB(A) Loen sowohl des
Schienenverkehrs- als auch des StralRenverkehrslarms Uberschritten.

Hochgradige Schlafstorungen: Schiaf ist fiir die physische wie psychische Erholung des
Menschen von zentraler Bedeutung, ein ungestorter Schlaf ist eine biologische Notwendigkeit.
Daher stellt nachtlicher Larm, der den Schlaf stort, ein besonders hohes Gesundheitsrisiko dar.

In den WHO-Leitlinien wird ein relevanter Anstieg des gesundheitlichen Risikos bei einem An-
teil von 3 % hochgradig im Schlaf gestorter Menschen gesehen (highly sleep disturbed). Dieser
Wert wird bei einer nachtlichen Schienenverkehrsbelastung von 44 dB(A) Lnignt erreicht, im
StralRenverkehr bei 45 dB(A) Lnignt.

Die Europaische Kommission hat zum Gesundheitsschutz Larmbetroffener in ihrem im Frih-
jahr 2023 verodffentlichten Bericht zur Durchflihrung der Richtlinie zu Umgebungslarm festge-
stellt, dass die Larmschwellenwerte in der Richtlinie nicht den maximal empfohlenen Larmpe-
geln der WHO entsprechen [6]. Als wichtigen Meilenstein fiir die gesundheitsbezogene Bewer-
tung des Umgebungslarms beurteilen auch das UBA, die Landerarbeitsgruppe Umweltbezo-
gener Gesundheitsschutz (LAUG) und der SRU die WHO-Leitlinien mit ihren Empfehlungen

[7][8].

Ziel der Larmaktionsplanung ist die Minderung gesundheitsrelevanter Larmbelastungen durch
Reduktion der Emissionen. Dabei sind langfristig niedrigere Werte anzustreben. Aufgrund der



flachendeckenden Aufgabe in einem Stadtstaat werden prioritdr hdchstbelastete Stralienab-
schnitte mit MaRnahmen versehen.

1.3 Historie der Larmaktionsplanung in Hamburg

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen begann mit dem Strategischen Larmaktionsplan Ham-
burg im Jahr 2008 [9]. 2013 wurde mit dem Larmaktionsplan Hamburg 2013 (Zweite Stufe) [10]
die Fortschreibung im Senat verabschiedet. Die derzeit gultige Fortschreibung des Larmakti-
onsplans fir Hamburg (Dritte Stufe) [11] aus dem Jahr 2021 ist statt einem Jahr nach der
Kartierung mit der Verordnung (EU) 2019/2010 des europaischen Parlaments und des Rates
vom 05. Juni 2019 jetzt nach zwei Jahren der Kartierung (hier: 2022) also bis zum 18. Juli 2024
zu Uberarbeiten.

Untersuchungsraum fiir den Ballungsraum Hamburg ist das Gebiet der Freien und Hansestadt
Hamburg (FHH) mit der Bundesautobahn (BAB) 7 im Westen und der BAB 1 im Osten sowie
Teilstlicken der BAB 23, 24 und 25. Das Hauptverkehrsstralennetz gliedert sich nérdlich der
Elbe in drei ungefahr halbkreisférmige Ringe sowie hauptséachlich sieben Magistralen, die aus-
gehend vom inneren Ring zum Stadtrand fuhren.

Die Hauptschienenstrecken verlaufen nach Siden Richtung Niedersachsen durch den Stadt-
teil Wilhelmsburg, Richtung Stdosten Gber Bergedorf, Richtung Nordosten Uber Ahrensburg
sowie Richtung Nordwesten Uber Eidelstedt. Die Guterumgehungsbahn flhrt von Eidelstedt
Uber Hamm und Rothenburgsort bis Harburg.

Neben den Industrie- und Gewerbeanlagen sowie dem Hafen ist aulerdem der Verkehrsflug-
hafen im Stadtteil Fuhlsbuttel zu bertcksichtigen.

2 Uberarbeitung/Fortschreibung
21 Ergebnisse der Larmkartierung 2022

Entsprechend der ULR waren zum 30. Juni 2022 Larmkarten fur die Quellen Straltenverkehr,
Schienenverkehr, Flugverkehr sowie Gewerbe, Industrie und Hafen nach neuer Methode rech-
nerisch zu erarbeiten. Bei der Untersuchung der Quelle Schienenverkehr wird zwischen Schie-
nenwegen des Bundes und sonstigen Schienenwegen unterschieden. Fur die Kartierung der
bundeseigenen Schienenwege hat das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) die Berechnung und
Darstellung durchgeftihrt [12].

Als Indikatoren fiir die Larmbelastung dienen der Tag-Abend-Nachtpegel Lpen, der als jahres-
durchschnittlicher, gewichteter Mittelwert des Schalldruckpegels Uber 24 Stunden definiert ist
und der Nachtpegel Lnignt (22 Uhr bis 6 Uhr). Die Ergebnisse wurden in 5 dB(A)-breiten Klassen
von 55 — 59 dB(A) bis ab 75 dB(A) flr den Lpen und von 50 — 54 dB(A) bis ab 70 dB(A) fir den
Lnight dargestellt. MaRgeblich fur die Ausgangsdaten war das Jahr 2019. Im Jahr 2022 wurden
diese erstmals nach einem EU-weit einheitlichen Berechnungsverfahren (CNOSSOS - Com-
mon NOise aSSessment methOdS in Europe, 2018) erstellt, welche sich deutlich von den bis-
her verwendeten unterscheidet. Daher weichen die Ergebnisse der aktuellen Larmkartierung
2022 von denen der vorangegangenen Larmkartierung 2017 ab. So fuhrt vor allem die neue
Methode zur Ermittlung der geschatzten Belastetenzahlen bei der Hauptlarmquelle Stralen-
verkehr, trotz gleichbleibender Larmbelastung, zu einer vermeintlich mehr als doppelt so hohen
Belastetenzahl. Wurden friher die Bewohnerinnen und Bewohner von Hausern auf laute und
leise Seiten eines Gebaudes verteilt, erfolgt jetzt eine Zuweisung aller auf die lautere Vorder-
seite — die leisere Rickseite eines Gebaudes wird nicht bertcksichtigt.
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Weitere Griinde sind:

¢ Die Emissionen im Strafen-, Schienen- und Luftverkehr werden nun wesentlich detaillierter
modelliert. So werden z. B. beim Stral3enverkehr die Rollgerausche und die Motorengerau-
sche getrennt berechnet.

* Die Schallausbreitung wird wesentlich komplexer modelliert. Sie bertcksichtigt nun z. B.
auch unterschiedliche meteorologische Bedingungen sowie frequenzabhangige Effekte bei
der Abschirmung von Larmquellen durch Larmschutzwande oder bei der Reflexion an Ge-
bauden.

* Die Rundungsregel fir die Bildung der ausgewiesenen Pegelklassen wurde geandert.
Dadurch verschieben sich die 5 Dezibel breiten Pegelklassen um 0,5 Dezibel zu niedrigeren
Werten. Damit werden tendenziell groRRere larmbelastete Flachen und mehr sowie starker
larmbelastete Menschen ausgewiesen.

Neben diesen systematischen Anderungen durch die neuen Berechnungsmethoden wirken
sich auch veranderte Verhaltnisse vor Ort auf die Ergebnisse der Kartierung aus. Beispiele
sind:

* Die aktuellen Verkehrsmengen auf Stral3en, Schienenwegen und Flughafen kénnen die Re-
levanzschwellen, ab denen sie bei der Kartierung zu bertcksichtigen sind, unter- oder Giber-
schreiten. So kdnnen z. B. Verkehrsverlagerungen dazu fuhren, dass eine Strale erstmals
zu kartieren ist.

* Die flr die Larmberechnung relevanten Grof3en kdnnen sich geandert haben. So beeinflus-
sen z. B. zwischenzeitlich umgesetzte MalRlnahmen wie Tempo-30 oder ein Austausch des
Fahrbahnbelags die Larmsituation vor Ort.

Alle genannten Faktoren beeinflussen in ihrer Summe die Hohe der Larmbelastung der Bevol-
kerung und die ausgewiesene Anzahl der larmbelasteten Menschen, nicht aber die Anzahl der
durch Larm belasteten Stral’enziige bzw. Larmbrennpunkte. Der Wechsel auf das EU-weit
einheitliche Berechnungsverfahren fihrt dazu, dass tendenziell mehr larmbelastete Flachen
und deutlich mehr larmbelastete Menschen ausgewiesen werden. Zwischenzeitig erfolgte
Larmminderungsmalinahmen koénnen daher nur sehr bedingt oder nicht aus den aktuellen
Larmkarten und den Belastetenzahlen abgelesen werden. Neue Larmbrennpunkte sind
dadurch nicht entstanden.

Die neuen Larmkarten fur den Stralenverkehr zeigen, dass 627.600 Hamburgerinnen und
Hamburger rechnerisch von einem durchschnittlichen Tag-Abend-Nachtpegel (Loen) ab 55 dB
(A) betroffen sind. Nachts (Lnignt) sind 448.500 Menschen von Umgebungslarmpegel ab 50 dB
(A) durch StraRenverkehr betroffen.

Tabelle 1: geschétzte Anzahl von Betroffenen, Lpen (Quelle: BUKEA)

Loen in dB(A) 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 70 bis 74 ab 75
StraBenverkehr 217.600 220.500 156.900 31.600 1.000
Schienenverkehr! 18.100 12.500 4.500 800 0
Flugverkehr 51.100 12.300 1.900 200 0
Industrie/Hafen 5.200 700 100 0 0
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" AKN, U-Bahn, Hafenbahn, ohne DB

Tabelle 2: geschétzte Anzahl von Betroffenen, Lnight (Quelle: BUKEA)

Lnignt in dB(A) 50 bis 54 | 55bis 59 | 60 bis64 | 65bis 69 | ab 70
StraBenverkehr 228.200 177.200 41.000 1.100 1.000
Schienenverkehr! 16.400 7.100 2.200 100 0
Flugverkehr 6.100 1.300 200 0 0
Industrie/Hafen 3.400 300 0 0 0

" AKN, U-Bahn, Hafenbahn, ohne DB

Tabelle 3: geschétzte Zahl der vom Ldarm an Hauptverkehrsstral3en belasteten Flachen, der Wohnungen, Schul- und
Krankenhausgebéude

Anzahl Kran-
. . » | Anzahl Anzahl
Loen Flache in km . kenhausge-
Wohnungen Schulgebaude -
baude
ab 55 dB(A) 319 298.900 707 717
ab 65 dB(A) 122 90.200 90 19
ab 75 dB(A) 18 500 1 0

Erstmalig ist die statistische Ermittlung der auf modellhaften Berechnungen beruhenden ge-
sundheitsschadlichen Auswirkungen im Rahmen der Kartierung 2022 vorgesehen (s.u.). Sie
erfolgt entsprechend des Anhang Il der Umgebungslarmrichtlinie von Marz 2020 auf der Basis
der dort enthaltenen Dosis-Wirkungsrelationen getrennt fir jede Larmquellenart. Diese Bezie-
hungen basieren auf epidemiologischen Studien, die die WHO im Rahmen der ,Leitlinien fir
Umgebungslarm fiir die Europaische Region® verdffentlichte und gelten fir ausreichend grol3e,
reprasentative Bevolkerungspopulationen.

Die statistisch ermittelten gesundheitlichen Auswirkungen ,starke Belastigung“ und ,starke
Schlafstérung® sind flr Stralienverkehrs-, Schienenverkehrs- und Fluglarm anzugeben. Fir
die ,ischamische Herzkrankheit® sind ausschlie3lich die Falle durch StralRenverkehrslarm zu
berechnen. Fur Schienenverkehrs- und Fluglarm lagen bei der Verabschiedung der Leitlinien
keine ausreichend abgesicherten wissenschaftlichen Erkenntnisse vor.

Es handelt sich hierbei um Modellrechnungen fiir Informationen auf Ebene der 6ffentlichen
Gesundheit fur die Allgemeinbevdlkerung und beschreibt keine reale Betroffenheit einzelner
Personen. Zudem gehen in die Berechnung die bundesweit statistisch ermittelten Inzidenzen
fur ischamische Herzkrankheiten ein. Auch hierliber lassen sich die lokalen und individuellen
Bedingungen nicht ohne weiteres realistisch abbilden. Die Daten dienen daher nicht einer Be-
schreibung der absoluten Larmwirkungen vor Ort, diese kénnen stark Uber- oder unterschatzt
werden, sondern sollen die Wirkung von Larmminderungsmafinahmen fur die 6ffentliche Ge-
sundheit veranschaulichen, um ein hohes Schutzniveau sicherzustellen.

Tabelle 4: Geschétzte Zahl der Félle gesundheitsschéadlicher Auswirkungen und Beldstigungen durch Strallenver-
kehrslarm

(HA) stérte (HSD) (IHD)
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StraBenverkehr 112.574 28.487 707

Flugverkehr 21.473 1.779

Eine interaktive Karte zum Thema StraRenverkehrslarm mit Adressen-Suchfunktion findet sich
im Internet [13]. Die Léarmkarten zu samtlichen untersuchten Quellen sind als Ubersichtskarten
im pdf-Format ebenfalls im Internet verdéffentlicht [14].

Larmkarten Schienenverkehr des EBA

Die Ergebnisse der Kartierung 2022 wurden im Juni 2023 aktualisiert, da Korrekturen erforder-
lich waren. Dabei wurde das gesamte Netz der Eisenbahn des Bundes kartiert. AuRerdem hat
das EBA als Grundlage fiir die ,Harmonisierung der Larmaktionsplanung“ nach ULR und dem
Larmsanierungsprogramm des Bundes eine erweiterte, freiwillige Kartierung vorgenommen (s.
Kapitel 2.4.1) [15].

Die sonstigen Schienenwege von der Hafenbahn, der AKN und der U-Bahn bilden die kleinere
Teilmenge am gesamten Schienenverkehr und wurden von der BUKEA Kartiert (s. Tabelle 1
und 2).

2.2 Offentlichkeitsbeteiligung

Nach § 47d Abs. 3 BImSchG wird die Offentlichkeit zu Vorschlagen fir Larmaktionspléane ge-
hort. Sie erhalt rechtzeitig und effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberpri-
fung der Larmaktionsplane mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu bertcksichti-
gen. Die Offentlichkeit ist tiber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind ange-
messene Fristen mit einer ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Beteiligung vorzuse-
hen. Fir Hamburg hat die Offentlichkeitsbeteiligung in zwei Phasen stattgefunden.

2.21 Erste Phase

Um die Offentlichkeit zu Vorschlagen fiir die Fortschreibung zu horen, hat die FHH eine On-
lineBeteiligungsplattform geschaffen, auf der vom 03. Mai bis 31. Mai 2023 eine Umfrage frei-
geschaltet war [16]. An der nicht reprasentativen Umfrage haben sich insgesamt 7.107 Perso-
nen beteiligt — das ist eine Steigerung um 162 % gegenuber der letzten Befragung zum Larm-
aktionsplan fir Hamburg aus dem Jahr 2018, an der 4.377 Personen teilgenommen haben.
An der Umfrage haben sich Hamburgerinnen und Hamburger aus dem gesamten Stadtgebiet
beteiligt.

Der GroRteil der Teilnehmenden hat sich in diesem Jahr zum ersten Mal an der Umfrage zum
Larmaktionsplan beteiligt, nur knapp 4 % der Antwortenden hatten bereits 2018 und/oder 2021
teilgenommen. Die grof3e Beteiligung belegt, dass die Hamburgerinnen und Hamburger sehr
interessiert am Thema und bereit sind, persdnliche Einschatzungen und Meinungen in die
Larmaktionsplanung einzubringen.

Knapp 38 % der Antwortenden nehmen ihr Wohnumfeld als eher laut wahr, weitere 34 % leben
in einer Umgebung mit deutlichen Larmspitzen. Uber zwei Drittel der Teilnehmenden flhlen
sich auch in ihrer Wohnung durch StralRenverkehrslarm gestort oder belastigt.

Insgesamt geben fast 84 % der Antwortenden an, sich tagsiber von StralRenverkehrslarm im
Wohnumfeld gestort oder belastigt zu fihlen — nachts sind es gut 63 %. Die Wirksamkeit von
Tempo-30-Anordnungen, um Larm zu verringern, schatzt deutlich mehr als die Halfte der Ant-
wortenden als hoch ein. Gut 37 % pladieren sogar fur Tempo-30 an allen Hamburger Strafl3en.
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Das Ausweisen Ruhiger Gebiete in Hamburg halten ebenfalls deutlich tber die Halfte der Ant-
wortenden fur gut — solange der Larmschutz in anderen Gebieten deswegen nicht vernachlas-
sigt werde.

Fast 90 % der Antwortenden ist es wichtig oder sehr wichtig, dass der Larm in ihrem Wohnum-
feld kuinftig reduziert wird. Daflr wirden gut die Halfte einen Iangeren Weg zu einem PkwStell-
platz oder langere Fahrzeiten fir regelmaRige Autofahrten in Kauf nehmen.

Die groRe Anzahl der Nennungen von Stérgeflihlen durch Einzelgerausche unterstreicht die
Bedeutung der Aktivitaten der BIS gegen ,Autoposer‘ und Motorradlarm, der durch unange-
messene Fahrweise hervorgerufen wird.

Rund 40 % der Antwortenden kennen den aktuellen Larmaktionsplan fir Hamburg (Dritte Stufe)
oder haben zumindest davon gehért. Uber die Halfte der Teilnehmenden stellt keine Verbes-
serung durch die bisherigen stadtischen Larmschutz-Aktivitaten fest — das sind nur 4,6

% weniger als bei der Umfrage im Jahr 2018 (bezogen auf Kenntnis des Larmaktionsplans
2013 (Zweite Stufe)). Fast jede/r Dritte setzt hohe Erwartungen an kinftige MalRnahmen zur
Larmminderung und sieht diese als eine vorrangige Aufgabe der Stadt Hamburg an.

Eine differenzierte Auswertung ergibt sich aus dem ,Bericht zur Offentlichkeitsbeteiligung“ der
mit der Beteiligung beauftragten Agentur [17].

Schlussfolgerungen fiir den Larmaktionsplan

Auch wenn es sich um eine nicht reprasentative Umfrage handelte, zeigt sich wie bereits im
LAP (Dritte Stufe), dass der StraRenverkehr als grof3te bzw. am starksten stérende Larmquelle
im Wohnumfeld wahrgenommen wird. Dagegen spielen Schienen-, Flug- und Industrielarm
eine geringere Rolle. Ca. 73 % der Umfrageteilnehmenden flhlen sich auch innerhalb ihrer
Wohnung vom Verkehrslarm gestort oder belastigt. Vor diesem Hintergrund liegt der Schwer-
punkt bei der Fortschreibung des LAP (Vierte Stufe) weiterhin auf MalRnahmen zur Minderung
des Stral3enverkehrslarms.

2.2.2 Zweite Phase

Aufgrund des Senatsbeschlusses vom 20.08.2024 wurde eine vierwochige onlinebasierte Be-
teiligung der Offentlichkeit vom 02.09 - 29.09.2024 durchgefiihrt. Zusétzlich wurde der LAPENt-
wurf als Druckversion in der BUKEA ausgelegt. Zudem konnten schriftlich bzw. per Mail Stel-
lungnahmen eingereicht werden.

Im Ergebnis sind 720 Kommentare eingegangen, au3erdem 33 Mails. Die einzelnen Kommen-
tare wurden ausgewertet und geprift, die inhaltliche Verteilung auf die einzelnen Kapitel ist in
Abb. 1 dargestellt.
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3,1% 2,6%
= 2.3. Larm durch
StralRenverkehr
2.4. Larm durch
Schienenverkehr
= 2.5. Larm durch Flugverkehr

2.6. Ruhige Gebiete

m 2.7 Larm durch Industrie,
Gewerbe und Hafen

= Kommentare Uber den
gesamten LAP (vierte Stufe)

Abbildung 1: Verteilung der Kommentare auf die einzelnen Kapitel

Fast 60 % der Rickmeldungen bezogen sich auf das Kapitel ,Larm durch Strallenverkehr*.
Etwa 27 % der Ruckmeldungen erfolgten kapiteltbergreifend. Ein Thema, welches beim
Thema Stral’enverkehr besonders haufig benannt und als wesentlich beschrieben wurde, war
die Verkehrsgeschwindigkeit, vor allem der Wunsch nach mehr Tempo-30-Anordnungen.

Ein weiterer inhaltlicher Schwerpunkt der Riickmeldungen zum Thema Stral3enverkehr bildete
der verhaltensbezogene Larm. Eine auffallige Haufung zeigte sich bei der Nennung von unno-
tig lauten Motoren- oder Auspuffgerauschen von Autos und Motorradern, sogenannten ,Auto-
posern®, sowie der Nutzung von StralRenabschnitten als Rennstrecken.

Die Rickmeldungen zum Thema Schienen-, Flug- und Gewerbelarm sowie ruhige Gebiete
fielen dagegen mit jeweils unter 5 % eher gering aus.

2.3 Larm durch StraBenverkehr

Eine der grof3en Herausforderungen Hamburgs wie aller Grofl3stadte ist es, einerseits Mobilitat
fur alle Verkehrsteilnehmenden auf allen Verkehrswegen zu erméglichen und dabei gleichzei-
tig den Schutz der Gesundheit und der Umwelt zu gewahrleisten.

Mit einer deutlichen Starkung des Umweltverbundes und eine Verlagerung von Wegen hin zum
Umweltverbund (Modal Shift) ergeben sich auch positive Effekte fir die La&rmminderung im
Strallenverkehr. Daflir hat der Senat am 29. August 2023 die zweite Fortschreibung des Ham-
burger Klimaplans am 28. November 2023 die Strategie Mobilitatswende beschlossen [18]
[19].
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Die Palette der Mallnahmen zur Larmminderung reicht von strategischen Ansatzen der Stadt-
und Verkehrsplanung Uber bauliche Malnahmen bis hin zu konkreten kleinrdumigen Einzel-
mafnahmen der Geschwindigkeitsbegrenzung.

Die fir den Larmaktionsplan wesentlichen EinzelmaRnahmen und strategischen Konzepte
werden hier aufgezeigt.

2.31 Direkt wirkende MaRnahmen

Die Einflhrung von Tempo-30 stellt weiterhin die wirksamste MalRnahme dar (s. Umweltbun-
desamt ,Wirkung von Tempo-30 an Hauptverkehrsstralten®) und hat rechnerisch ein Minde-
rungspotential von 3 dB(A) [20].

In Hamburg gilt aktuell auf etwa 60 % des gesamten Strallennetzes die zuldssige Hochstge-
schwindigkeit von 30 km/h oder weniger. Dabei handelt es sich Uberwiegend um Tempo-30Zo-
nen im Bezirksstrallennetz, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher Ful3- und
Radverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf.

Im Rahmen der ,Strategie Mobilitatswende” ist beschlossen worden, Tempo-30 insbesondere
im BezirksstralRennetz, vor Schulen, Kitas, Seniorenheimen und ahnlichen Einrichtungen so-
wie in Wohngebieten deutlich auszuweiten. Auf Hauptverkehrsstrallen bleibt Tempo 50 die
Regelgeschwindigkeit. Die Tempo-30-Regelungen vor dem Hintergrund einer erhdhten Larm-
belastung beziehen sich auf den sensiblen Nachtzeitraum und konzentrieren sich auf stark
belastete StralRenabschnitte mit vielen Anwohnenden (sog. Larmbrennpunkte).

Zur Abgrenzung der Larmbrennpunkte gegenuber den tbrigen Larmbetroffenheitsgebieten
wurden von der BUKEA die Schwellenwerte Lpen > 65 dB(A) und Light > 55 dB(A) festgelegt,
wobei aufgrund der groRen Zahl an Streckenabschnitten vorrangig Stral’enabschnitte mit ei-
nem Lpen/Lnight > 70/60 dB(A) (aus LAP 2013 (Zweite Stufe) und Kategorie | aus LAP (Dritte
Stufe)) versucht wurde umzusetzen. Im LAP (Dritte Stufe) wurden auch Abschnitte mit Lpen >
65 dB(A) und Lnignt > 55 dB(A) (Kategorie IlI) aufgenommen. Deren Uberschreitungen, gut-
achterlich begleitet, fuhrte zur Einstufung eines Betroffenheitsgebiets als Larmbrennpunkt. Er-
ganzend wurde in diesem Zusammenhang ein Index (Bewertungsmal} P) gebildet, der sowohl
die Hohe der Uberschreitung von Schwellenwerten als auch die davon betroffenen Personen
reprasentiert. In den so identifizierten Bereichen wurden dann im Detail die Teilgebiete ermittelt,
in denen mehr als 50 Personen einem Pegel > 60 dB(A) nachts ausgesetzt sind (Kategorie ).
Weitergehend wurde in einem nachsten Schritt betrachtet, in welchen Teilbereichen mehr als
400 Personen von einem Pegel von mehr als 55 dB(A) nachts betroffen sind (Kategorie Il) (s.
auch Kapitel 1.1). Die Kartierung 2022 fiihrte zu keiner Anderung der Vorgehensweise.

Signifikante Auswirkungen fir den Wirtschaftsverkehr und nennenswerte Verlagerungen ins
nachgeordnete Netz sind, insbesondere aufgrund des Ausbauzustandes der Stral3en, der wei-
terhin bestehenden Vorfahrtsregelungen auf den HauptverkehrsstraRen und der oftmals kur-
zen Stralkenabschnitte, auf denen eine reduzierte Héchstgeschwindigkeit im Nachtzeitraum
angeordnet wird — nicht zu erwarten. Rechnerisch betragt der Zeitverlust auf einer Strecke
von 1000 m bei konstantem Tempo 50 zu Tempo 30 maximal 48 s. Hierbei sind jedoch weder
der Anfahrtsweg noch maogliche Zeitverluste durch bestehende Lichtsignalanlagen (LSA) ein-
gerechnet.

2311 Herabsetzung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten an
Larmbrennpunkten nachts
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In den bisherigen Fortschreibungen der Larmaktionsplanung in Hamburg wurde eine Auswahl
an Straflenabschnitten (Larmbrennpunkten) festgeschrieben, welche aufgrund hoher Larmpe-
gel und hoher Einwohnerdichte eine besonders starke Betroffenheit durch Larm aufweisen.

An diesen Abschnitten wurde zum Schutz der Gesundheit der Anwohnerinnen und Anwohner
Uberwiegend Tempo-30-nachts als verhaltnismaRige und wirksame MalRnahme genannt, die
grundsatzlich flr eine nachtliche Geschwindigkeitsreduktion geeignet sind. Die Umsetzung ei-
niger Mallnahmen ist abhangig von der Einfihrung des Hamburg-Taktes.

Seit Beschluss des letzten Larmaktionsplans in 2021 wurden 12 StralRenabschnitte der Kate-
gorie | umgesetzt und 10 Abschnitte befinden sich in der Umsetzung (s. Anlage 1). Aullerdem
sind 8 Strallenabschnitte der Kategorie || aus dem LAP 2021 umgesetzt worden, wobei bei 7
Straflenabschnitten eine Umsetzung aus anderen Griinden (z.B. Verkehrssicherheit) und auch
nicht ausschlief3lich nachts erfolgte. Diese werden hier erwahnt, weil damit auch larmscht-
zende Effekte fur die Anwohnerinnen und Anwohner verbunden sind.

Es wurden keine neuen StralRenabschnitte aufgenommen, sondern fir die im Anhang, Anlage
2 aufgezeigten noch umzusetzenden Stra3enabschnitte ist eine Umsetzung weiterhin vorge-
sehen. Langfristiges Ziel dieser Fortschreibung des Larmaktionsplans ist daher die schritt-
weise Einflihrung dieser Malnahme an der Giberwiegenden Anzahl der in der Kategorie | iden-
tifizierten Larmbrennpunkte und perspektivisch an geeigneten Larmbrennpunkten der Katego-
rie Il. Die Kategorie | wird hierbei prioritar behandelt. In Ausnahmeféllen kann die Umsetzung
einer MaRnahme aus Kategorie |l vorgezogen werden. Dies kommt insbesondere in Frage,
wenn Synergieeffekte mit anderen Mal3nahmen wie z.B. Veranderungen an Lichtsignalanlagen
im betroffenen Abschnitt oder Beschrankungen der Geschwindigkeit aus Grinden der Ver-
kehrssicherheit (Vereinheitlichung von Beschilderung) vorliegen.

Lediglich an den Larmbrennpunkten mit mehr als vier Fahrspuren ist eine Anordnung von
Tempo-30-nachts derzeit wegen der Bedeutung dieser Hauptverkehrsstralten flr das Netz
grundsatzlich nicht vorgesehen. Zudem wird die Akzeptanz der Regelungen aufgrund des ak-
tuellen breiten Stralenquerschnitts aktuell als kritisch eingestuft.

Die Fachbehoérden werden beauftragt, zeitnah Losungsansatze fur erkennbare Umsetzungs-
hemmnisse bei beschlossenen LarmschutzmalRnahmen zu entwickeln und fir eine schnellere
Umsetzung zu sorgen.

Wie bisher erfolgt die Prifung von Larmbrennpunkten mit bis zu zwei Fahrstreifen je Richtung
in der Regel folgendermafen: Die BVM betrachtet in Abstimmung mit den Verkehrsbetrieben
vorrangig Streckenabschnitte ohne Busverkehr oder mit bereits erfolgter Priorisierung fur den
Nachtbusverkehr. Aufierdem wird geprift, ob eine Busvorrangschaltung bereits existiert bzw.
eingefuhrt werden kann. Daraus lasst sich ableiten, welche Abschnitte als ndchstes umgesetzt
werden kdnnen. Eine Umsetzung weiterer Streckenabschnitte ohne wirksame Busbevorrech-
tigung kann bei den Verkehrsunternehmen zu einem erhéhten Ressourcenbedarf flihren, da
aufgrund langerer Fahrzeiten zusatzliche Fahrzeuge und auch mehr Personal zum Einsatz
kommen mussen.

Des Weiteren sind die Prifung und ggf. die Anpassung der LSA hinsichtlich der Koordinierung
mit dem Ziel einer optimalen Verstetigung der Verkehrsstrome erforderlich. Weicht die zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit tagsuber von den 30 km/h ab, mussen zusatzliche Nachtpro-
gramme der Ampelschaltungen erganzt werden, um fir beide Geschwindigkeitsprofile eine
Koordinierung zu realisieren. Bei LSA mit bestehender Busbevorrechtigung ist zudem eine An-
passung der OV-Parameterséatze erforderlich. Sobald eine Anpassung einer LSA notwendig
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wird, handelt es sich um einen komplexen Vorgang, der in mehreren Teilschritten erfolgt und
je nach Komplexitat des Knotenpunktes unterschiedlich aufwendig ist.

Anschlieend hat noch die Anordnung durch die BIS zu erfolgen. Die Anordnung von verkehrs-
beschrankenden MalRnahmen setzt jeweils eine Einzelfallprifung und den Nachweis der Er-
forderlichkeit, Geeignetheit und Verhaltnismafigkeit voraus. Die Entscheidung Uber die tat-
sachliche Anordnung der Geschwindigkeitsbeschrankung kann durch die Stralenverkehrsbe-
horde erst erfolgen, wenn im Einzelfall alle Anordnungsvoraussetzungen erflllt sind, wozu
auch die angemessene Berlcksichtigung von Belangen der Feuerwehr und Rettungsdiensten
gehdrt. Dazu kann die Veranderung der Schaltprogramme von LSA gehdren, wenn die Anord-
nung zu geanderten Raumzeiten flhrt. Dartber hinaus bilden die Berechnungen und Entschei-
dungen nach MalRgabe der ,Richtlinie fir den Larmschutz an Straf3en - RLS 90“ und der ,Richt-
linie fur StralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larm-
schutz-Richtlinien-StV)“ die Grundlage fiir rechtmafige verkehrsbeschrankende Anordnungen.

Die Anpassung der LSA und auch die Aufstellung der Schilder haben finanzielle Auswirkungen
und binden personelle Kapazitaten.

2.31.2 Tempo-30 vor sensiblen Einrichtungen

Die derzeitige Moglichkeit der Anordnung von innerértlichen streckenbezogenen Geschwindig-
keitsbeschrankungen von 30 km/h nach § 45 Absatz 1 Satz 1 StVO i.V.m. § 45 Absatz 9 Satz
4 Nummer 6 StVO ermdglicht solche Beschrankungen auf StralRen des Uberdrtlichen Verkehrs
oder auf weiteren Vorfahrtstral3en im unmittelbaren Bereich von an diesen Stral’en gelegenen
sensiblen Einrichtungen wie Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbildenden Schulen,
Forderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhausern auch ohne den ansonsten ins-
besondere fir Beschrankungen des flieRenden Verkehrs erforderlichen Nachweis einer be-
sonderen Gefahrenlage, die auf Grund besonderer o6rtlicher Verhaltnisse besteht und die die
allgemeine Gefahrenlage im Verkehr erheblich Ubersteigt, wie z.B. an einem Unfallschwer-
punkt.

Mit dieser Regelung ist jedoch kein Automatismus verbunden, dass Tempo-30 vor den genann-
ten Einrichtungen stets anzuordnen ist. GemalR § 45 Absatz 9 Satz 1 StVO sind Verkehrszei-
chen und Verkehrseinrichtungen weiterhin nur dort anzuordnen, wo dies auf Grund der beson-
deren Umstande zwingend erforderlich ist, auch bei der Anordnung von Tempo-30 im unmit-
telbaren Bereich der genannten Einrichtungen. Somit sind weiterhin auch in diesen Fallen je-
weils eine Einzelfallprifung und eine Gesamtabwagung unter dem Aspekt der Verkehrssicher-
heit notwendig.

Zur Umsetzung der Anordnungsmaoglichkeit hat die BIS als zustéandige oberste Landesbehérde
zur Erganzung und Konkretisierung der Allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Strallenver-
kehrsordnung (VwV-StVO) in den Hamburger Richtlinien zur Anordnung von Verkehrszeichen
und Verkehrseinrichtungen (HRVV) ein entsprechendes Kapitel erlassen [21]. Im Rahmen der
letzten Aktualisierung lasst sich insbesondere priifen, inwieweit die Belange des OPNV unter
besonderer Berlicksichtigung des neuen strategischen Vorrangnetzes des OPNV eine weiter-
gehende Prifung von Einrichtungen und Nutzung der Rechtsgrundlage zulassen. Die Anzahl
von Strecken, in denen eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h besteht, hat sich
daher nochmals erhoht. Insofern werden insbesondere in Bereichen mehrerer hintereinander
gelegener Einrichtungen, in denen aus Grunden der Verstetigung langere Strecken entstehen,
Synergien erzielt. Auch wenn die Anordnungen die Erhéhung der Verkehrssicherheit verfolgen,
wird die vermehrte Anordnung von Tempo-30-Strecken im unmittelbaren Bereich von sensiblen
Einrichtungen auch dazu fihren, dass sich Larmwerte im Streckenbereich der Einrichtungen
spurbar reduzieren.
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Bisher wurden von 620 zu betrachtenden Einrichtungen fir 296 Einrichtungen stral3enver-
kehrsbehordliche Anordnungen zur Einrichtung von Tempo-30-Strecken angeordnet, bzw. lie-
gen diese nunmehr in einem Bereich, in dem bereits Tempo-30 gilt. Hierbei sind bei mehreren
hintereinanderliegenden Einrichtungen aus Griinden der Verstetigung auch langere Strecken
entstanden. Bei 274 Einrichtungen wurden Streckenlangen von mehr als 400 m aus diesem
Grund angeordnet. Der Anteil der schutzwurdigen Einrichtungen, an denen bereits Tempo-30
gilt, hat sich somit auf 83 % erhoht.

Weil sich an Schulstandorten mit der zuséatzlichen Festlegung von Tempo-30-nachts eine ganz-
tags an Werktagen geltende Regelung zwingend ergibt und weil es bei Kita-Standorten nicht
vermittelbar ware, Mo — Fr zwischen 19 und 22 Uhr wieder Tempo-50 zuzulassen, prift die BIS
zurzeit bei diesen Streckenabschnitten Tempo-30 bis 22 Uhr aufgrund der sensiblen Einrich-
tung anzuordnen, so dass Mo — Fr ganztags Tempo-30 festgelegt ist.

Eine Darstellung der zulassigen Héchstgeschwindigkeiten sind im Portal Hamburg Geo-Online
zu finden [22]. Unter Eingabe von ,zuldssige Hochstgeschwindigkeiten® in der Suchfunktion
werden die einzelnen Geschwindigkeiten angezeigt (Stand Februar 2022).

2313 Sanierung von Fahrbahnen und Larmschutz an Fernstrallen

Fahrbahnsanierungen

Bei Pkw mit konstanter Geschwindigkeit dominiert ab circa 30 km/h — abhangig von Gangwahl
und Fahrbahnbelag — das Reifen-Fahrbahn-Gerausch, bei Lkw ab circa 60 km/h. Fir Pflaster
verschiebt sich dieses Verhaltnis zu noch geringeren Geschwindigkeiten. Geringe ReifenFahr-
bahn-Gerausche kénnen bei innerstadtischen Geschwindigkeiten ausschlieRlich durch glins-
tige Fahrbahnoberflachentexturen (z. B. larmarmer Splittmastixasphalt, Dinnschichtbelag im
Heilkeinbau auf Versiegelung) erzielt werden. Hohlraumreiche und larmabsorbierende Schich-
ten (z. B. offenporiger Asphalt) sind flr innerstadtische Geschwindigkeiten bis 60 km/h weder
bautechnisch noch zur Larmreduzierung geeignet. Die akustischen Besonderheiten der unter-
schiedlichen Fahrbahnoberflachen sind in der Uberarbeiteten Richtlinie fir den Larmschutz an
Straflen (neu: RLS-19) sowie bei der fur die Strategische Larmkartierung zu verwendende
Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Straen, Schienen-
wege, Industrie und Gewerbe, BUB) deutlich differenzierter ausgewiesen worden und ermog-
lichen eine detailliertere Bewertung der akustischen Eigenschaften im Rahmen der Kartierung
und Larmaktionsplanung.

In Hamburg wird bereits seit 1992 flr die hochbelasteten Strallen der larmmindernde Splitt-
mastixasphalt (RLS-19,Tab 4a, Zeile 2) und fur die geringer belasteten StralRen der larmmin-
dernde Asphaltbeton (RLS-19,Tab 4a, Zeile 4) verwendet. In Folge von Alterung, Ermidung
und aufgrabungsbedingter Storstellen werden alle Stralkendeckschichttypen mit steigendem
Alter tendenziell lauter. Die RLS-19 sieht zum Umgang mit diesen alterungsbedingten Veran-
derungen keine Regelungen vor, denn im Regelkreis des Erhaltungsmanagement werden As-
phaltdeckschichten nach dem Ende der Nutzungszeit stets erneuert und die larmmindernden
Eigenschaften der Strallendeckschichten vollstandig wiederhergestellt. Die turnusmafiige Zu-
standserfassung und Bewertung (ZEB) liefert Giber die Gebrauchs- und Substanzwerte die er-
forderlichen Informationen flr die Planung der Erhaltungsmafinahmen.

Eine Priorisierung von Fahrbahnsanierungen aus Larmschutzgriinden erfolgt nicht, da bei der
rechnerischen Ermittlung der Larmbelastung immer mit den StralRendeckschichtkorrekturWer-
ten (Dsp) der RLS-19 gerechnet wird. Fahrbahnsanierungen des Erhaltungsmanagements flih-
ren dabei stets zu realen Verbesserungen fir Anwohnerinnen und Anwohner.
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Fir das Erhaltungsmanagementsystem der Hauptverkehrsstralen (EMS-HH) ist der Lan-
desbetrieb fur Stralen, Bricken und Gewasser (LSBG) zustandig. Im Rahmen des Erhal-
tungsmanagements wird der Zustand der Strafen erfasst. Im November 2022 wurde zuletzt
mit dem StraRenzustandsbericht 2022 (Drs. 21/9898) die Burgerschaft ber die Zustandser-
fassung und -bewertung (ZEB) unterrichtet [23].

In dieser Legislaturperiode sollen mindestens 500 km Fahrstreifen-Kilometer saniert werden.
Dabei soll immer auch geprift werden, ob Verbesserungen fir den Radverkehr und FulRwege
moglich sind. Zwischen 2020 und 2023 sind 744 Fahrstreifen-Kilometer saniert.

Ein Sonderthema sind die Kopfsteinpflasterstraen (s. Anhang, Anlage 3). Im StralRennetz
der Stadt Hamburg gibt es noch zahireiche Kopfsteinpflasterstralen, welche aufgrund ihrer
Beschaffenheit eine hdhere Larmemission aufweisen als asphaltierte Straflen. Aufgrund der
hohen Larmemissionen wird Kopfsteinpflaster nach der BUB mit frequenzabhangigen Zuschla-
gen gegentber dem Referenzbelag nach RLS-19 versehen. Im Endeffekt ergibt sich beim Er-
satz von Kopfsteinpflaster durch einen SMA5/SMA8-Asphalt bei einem durchschnittlichen zu-
sammengesetzten Verkehr und einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h eine Pe-
gelreduktion von 9 dB(A). Eine Temporeduktion von 50 km/h auf 30 km/h ergibt nach der BUB
fur eine typische Stralde in Hamburg eine Pegelreduktion bei Lnignt und Lpen von rechnerisch 3
dB(A).

Fir die Kopfsteinpflasterstrallen wurden die potentiellen MalRnahmen unter Berlcksichtigung
von Gebietsausweisung, Larmbelastung und Denkmalschutzbelangen vorgeprift. Viele der in
Wohngebieten liegenden Kopfsteinpflasterstrallen stehen unter Denkmalschutz oder liegen in
denkmalgeschitzten Ensembles, so dass eine larmmindernde Fahrbahnsanierung mit Asphalt
erschwert oder nicht moglich ist. Auch bei allen anderen Kopfsteinpflasterstrallen kommt eine
Fahrbahnsanierung aufgrund der hohen Kosten derzeit nicht in Betracht. Um zeitnah eine Teil-
minderung des Verkehrslarms zu erreichen, ist daher die Anordnung von Tempo-30 ein geeig-
netes Mittel.

Far die 29 StralRenabschnitte kommt eine Tempo-30-Anordnung grundsatzlich in Betracht.
Dies kénnen sowohl Tempo-30-Zonen als auch Tempo-30-Strecken sein. Davon sind bereits
7 Abschnitte zu Tempo-30 Zonen und 1 Abschnitt zur Tempo-30 Strecke geworden. 4 Ab-
schnitte befinden sich als Tempo-30 Strecke in Prifung. Der Umsetzungsstand findet sich im
Anhang, Anlage 3.

Larmsanierung an FernstraRen

Mit dem Ausbau der A7 (Nord) von Othmarschen bis zur Landesgrenze um zwei Fahrstreifen
wurde bzw. wird durch die Uberdeckelung der Abschnitte ein erhéhter Larmschutz umgesetzt.
Die Malinahmen wurden aufgrund der sechzehnten Verordnung zum Bundes-Immissions-
schutzgesetz (16. BImSchV) notwendig, da bei Neubau und wesentlicher Anderung von Bun-
desfernstraflen LarmschutzmaRnahmen fir Anwohnerinnen und Anwohner erforderlich sind.
Hamburg hat hier zu den geplanten Malinahmen des Bundes Geldmittel dazu gegeben um
eine stellenweise Uberdeckelung der Fahrspuren (anstelle ausschlieBlich Larmschutzwande)
zu erreichen. Ziel war ein deutlich verbesserter Larmschutz Uber die gesetzlichen Vorgaben
hinaus, aber auch Gewinne fiir die Stadtentwicklung. Die Lebens- und Wohnqualitat in den
angrenzenden Bereichen hat sich dadurch deutlich erhoht. Zudem wird mit der Erweiterung
der Fahrspuren der A7 der Effekt erwartet, dass mittelfristig weniger Ausweichverkehre von
der Autobahn auf das umgebende Stralennetz zu beobachten sein werden.

Aus den folgenden Darstellungen der Effekte der Deckelabschnitte in Schnelsen und Stellin-
gen wird deutlich, dass die Larmminderungseffekte wesentlich von der Léange der Tunnelab-
schnitte und den weiterhin oberirdisch querenden Hauptverkehrsstralien abhangen.
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Abschnitt Schnelsen

Neben dem 0,55 km langen Tunnelbauwerk sind 6,1 km Larmschutzwande und 1,0 km Mittel-
wande mit einer H6he von 8,5 m verbaut. Dazu kommt eine 3,7 km larmmindernde, offenporige
Fahrbahnoberflache. Auf Grundlage der Larmkartierung 2022 ergeben sich folgende vor-
her/nachher Darstellungen. In diesem Abschnitt werden Larmminderungen von ehemals 75
dB(A) und mehr auf Uberwiegend 65 — 69 dB(A), also um mindestens sechs und bis ca. 10
dB(A) erreicht.

StraBenverkehr Tag Abend Nacht 2022
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Abbildung 4 und 5: Abschnitt Schnelsen, Ldrmkartierung 2022 StralBenverkehr mit Lnignt (Quelle: BUKEA)

Die Betrachtung der auf einen definierten Untersuchungsraum bezogenen Betroffenenzahlen
ergibt folgende Veranderung:

Tabelle 5: ermittelte Differenz von Betroffenen, Lpen (Quelle: BUKEA)

Loen in dB(A) 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 70 bis 74 ab 75
Differenz 7 -104 -274 -128 -198
In % 0,2 -2,7 -14,7 -79,0 -100

Tabelle 6: ermittelte Differenz von Betroffenen, Lnignt (Quelle: BUKEA)




21

Lnignt in dB(A) 50 bis 54 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 ab 70

Differenz 120 -351 -189 -158 -89

In % 3,1 -12,7 -73,3 -100 -100
Abschnitt Stellingen

Neben dem 0,9 km langen Tunnelbauwerk wurden 3,9 km Larmschutzwande, 0,3 km Mittel-
wande, 1,1 km Larmschutzwalle und 2,7 km offenporige Fahrbahnoberflache umgesetzt. Auch
hier ist die Larmminderung sehr grof3. In diesem Abschnitt werden Larmminderungen von ehe-
mals 75 dB(A) und mehr auf iberwiegend 60 — 64 dB(A), also um bis zu 15 dB(A) erreicht.

Ohne Deckel “ ) Mit Deckel

Strafenverkehr Tag Abend Nacht 2022
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Abbildungen 8 und 9: Absch rung 2022 StralBenverkehr mit Lnignt (Quelle: BUKEA)

Die Betrachtung der auf einen definierten Untersuchungsraum bezogenen Betroffenenzahlen

ergibt folgende Veranderung:

Tabelle 7: ermittelte Differenz von Betroffenen, Lpen (Quelle: BUKEA)

Loen in dB(A) 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 70 bis 74 ab 75
Differenz 89 -396 -99 -107 -376
In % 2,6 -15,1 -5,1 -17,1 -100

Tabelle 8: ermittelte Differenz von Betroffenen, Lnignt (Quelle: BUKEA)
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Lnignt in dB(A) 50 bis 54 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 ab 70

Differenz -100 -196 -132 -84 -339

In % -3,2 -8,3 -16,0 -100 -100
Abschnitt Altona

In 2021 ist der Baubeginn des 2,23 km langen Tunnelbauwerks erfolgt. Die Fertigstellung wird
in 2028 erwartet. Neben dem Tunnel sind 0,74 km Rampen-Einhausungen, 0,6 km offenporige
Fahrbahnoberflache, 0,7 km Larmschutzwande und 0,4 km Larmschutzwande auf querenden

Bricken vorgesehen.

Auf Grundlage der Larmkartierung 2022 ergibt sich daraus folgende prognostische Darstellung:

-'1.‘\

Abbildungen 12 und 13: Abschnitt Altona,
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Larmkartierung 2022 StralBenverkehr mit Lnignt (Quelle: BUKEA)

Die Betrachtung der auf einen definierten Untersuchungsraum bezogenen Betroffenenzahlen
ergibt folgende Veranderung:

Tabelle 9: Ermittelte Differenz von Betroffenen Lpen (Quelle: BUKEA)

LDEN in dB(A)

55 bis 59

60 bis 64

65 bis 69

70 bis 74

ab 75

Differenz

-533

748

-460

-182

-129
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In % -5,7 -7,2 -5,0 -7,0 -100

Tabelle 10: Ermittelte Differenz von Betroffenen Lnignt (Quelle: BUKEA)

Lnignt in dB(A) 50 bis 54 55 bis 59 60 bis 64 65 bis 69 ab 70
Differenz -679 -812 -219 -167 -51
In % -6,4 -8,1 -6,3 -91,3 -100

Die attraktive Gestaltung des ,Hamburger Deckels* wird wie erwahnt auch einen erheblichen
stadtebaulichen Nutzen mit sich bringen, indem die trennende Wirkung zwischen den Stadt-
teilen aufgehoben wird und neue Flachen fir Wohnungsbau genutzt werden kdnnen, die ohne
Bau des Deckels zu starkem Larm ausgesetzt waren bzw. noch sind. Auf den Deckeln selbst
sind Park- und Kleingartenanlagen entstanden bzw. werden entstehen. So ist 2022 eine drei
ha groRe Griinanlage auf dem Deckel Schnelsen erdffnet worden. Fir den Deckel Stellingen
ist eine ca. 3,9 ha grol’e Parkanlage vorgesehen und fir den Deckel Altona ist ein Griinzug
vom Volkspark bis zur Elbe sowie daran anschlieRende Wohnbebauung geplant.

Es ist zu sehen, dass die starksten Larmbelastungen in den hohen Pegelklassen ganz bzw.

deutlich zurtickgegangen sind.

2.31.4 Larmschutzwande

Larmschutzwande behindern die Ausbreitung des Schalls und werden insbesondere empfoh-
len, wenn andere MalRnahmen zum Larmschutz nicht méglich sind oder nicht die gewtinschte
Wirkung erzielen. Die Schallschutzwand ist das amhaufigsten eingesetzte Mittel des aktiven
Schallschutzes Uberwiegend an Bundesautobahnen, da sie viele Einwohnerinnen und Einwoh-
ner gleichzeitig vor Verkehrsgeraduschen schutzen kann. Die beiden Projekte (BAB A23, Auto-
bahndreieck (AD) HH-Nordwest bis Landesgrenze (LG) Schleswig-Holstein (SH), Nordseite
und Sudseite) aus dem Larmsanierungsprogramm an BundesfernstralRen auf Hamburger Ge-
biet wurden umgesetzt. Die vertiefende Machbarkeitsstudie fur den Schleswiger Damm zeigte
ein positives Ergebnis. Die Malnahme befindet sich in der Umsetzung.

Flr Stralenabschnitte in Zustandigkeit der FHH wurden Vorschlage zu weiteren Larmschutz-
wanden aus drei Quellen zusammengestellt: Hinweisen aus der Bevdlkerung, Vorschlage von
der Verwaltung der Bezirke und Vorschlage von der damaligen BWVI. Die weiteren Vorprifun-
gen ergaben, dass folgende Standorte fir eine vertiefte Machbarkeitsstudie im Rahmen der
Larmaktionsplanung geeignet erscheinen:

0 Lohbrigger Landstralle (nérdlich), westlich Kreuzungsbereich Lohbriigger Landstrale/ Ber-
gedorfer Stral3e (B5)

0 Bremer Stralie (westlicher Teil)

0 Bergedorfer Stral’e / Am Langberg

Folgende Aspekte sind hinsichtlich der Machbarkeit der Larmschutzwande zu prufen:

alternative MaRnahmen zum Larmschutz

die Kosten der Larmschutzwand im Vergleich zum Nutzen

die bauliche Machbarkeit

die gestalterischen Mdglichkeiten unter Beteiligung des Oberbaudirektors sowie 0 die mdg-
liche Finanzierung

o O o [ s [ s |
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2.3.2 Verkehrs- und stadtentwicklungsbezogene strategische MaBnahmen

Um eine wirksame Larmminderung an hoch belasteten Strallen zu erzielen, reichen in der
Regel einzelne MalRnahmen nicht aus. Notwendig sind daher Konzepte, die sich aus unter-
schiedlichen MalRlnahmenbausteinen zusammensetzen und verschiedene Potenziale nutzen.
In Frage kommen planerische, verkehrliche, technische, bauliche, gestalterische und organi-
satorische MalRnahmen. Dazu werden hier die wichtigsten Instrumente aufgezeigt.

2.3.21 Ausbau des OPNV

Hamburg-Takt

Von zentraler Bedeutung flr die Erreichung der ehrgeizigen Mobilitats- und Umweltziele ist ein
offentliches Mobilitatsangebot fir alle Menschen in Hamburg. Dazu dient die Senatsstrategie
»Hamburg-Takt“. So soll jede Hamburgerin und jeder Hamburger bis 2030 an jedem Ort der
Stadt — ob Innenstadt oder Iandlicher Bereich — binnen finf Minuten ein 6ffentliches Mobilitats-
angebot erreichen kdnnen. Die Strategie ,Hamburg-Takt" definiert ausgehend von den Bedrf-
nissen der Biurgerinnen und Burger die Ausbauziele einer verstarkt angebots- und qualitatsori-
entierten OPNV-Planung, die dartiber hinaus mit neuen Mobilitatsformen digital und smart ver-
zahnt wird. Mit der Strategie Hamburg-Takt soll der Marktanteil des OPNV am Modal-Split von
22 % (2017) auf 30 % in 2030 steigen, und die Zahl der Fahrgaste im Vergleich zu 2017 bis
2030 um 50 % erhoht werden. Dazu wurde bereits in 2018 mit der Angebotsoffensive | mit
mehr Kapazitaten bei Bus und Bahn durch langere Fahrzeuge und Taktverdichtungen der
Grundstein gelegt. Die Angebotsoffensive Il wurde ab Dezember 2019 begonnen und ab Ende
2020 mit weiteren Angebotsverbesserungen (Neueinrichtung und Verlangerung von MetroBus-
und Express-Buslinien, neue StadtBuslinien, Fahrplanausweitungen bei der S-Bahn) fortge-
fuhrt (Angebotsoffensive Ill). Der Nutzen fir die L&rmminderung besteht in einem bereits zu-
nehmenden Anteil des Umweltverbundes und damit einer flachenhaften Entlastung von hohen
Kfz-Verkehrsbelastungen. Beim Vergleich des Modal-Split fur das Jahr 2022 (32 % MIV) mit
dem fir das angestrebte Ziel 2030 (20 % MIV) ware eine Pegelreduktion von knapp unter 1
dB(A) zu erwarten.

Ausm_/_eitung des Busangebotes
Das OPNV-Angebot in Hamburg wird ganz mafigeblich durch das umfangreiche Busnetz ge-
pragt, welches das Angebot der Schnellbahnen und Regionalverkehre erganzt und erweitert.

Die Strategie ,Hamburg-Takt* sieht insbesondere den weiteren Ausbau von hochwertigen
Metro- und Expressbuslinien vor, um noch attraktivere Reisezeiten fir eine Vielzahl von Fahr-
gasten zu schaffen und weitere Gebiete in Hamburg und dem Hamburger Umland besser zu
erschlielen. Aber auch die Stadtbuslinien und das Nachtangebot werden ausgebaut und er-
weitert. Mit neuen Linien verbessert sich das Verbindungsangebot im Stadtgebiet, beispiels-
weise durch direkte Fahrten ohne Umstieg. Insbesondere auf tangentialen Verbindungen wer-
den zusatzliche Angebote im Busverkehr geprift. Neue, barrierefreie Bushaltestellen und mo-
dernisierte Mobilitatsknotenpunkte, neue Busbetriebshofe, eine Priorisierung an LSA und se-
parate Bussonderfahrstreifen erhéhen die Zuverlassigkeit im Busverkehr und ermdéglichen so-
mit weitere Taktverdichtungen. Angebotsausweitungen insbesondere auch in den Randzeiten
schaffen ein verbessertes Busangebot. Der Ausbau des Busangebots ist abhangig von der
dafir zu schaffenden Infrastruktur.

Neue Betriebshofe oder getrennte Bussonderfahrstreifen erfordern entsprechende Flache. Per-
spektivisch sollen auch alle Bushaltestellen und das Umfeld der Haltestellen barrierefrei aus-
gebaut werden.
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Flachen fiir den Umweltverbund (Fokusraume)

Durch den Angebotsausbau im Umweltverbund gewinnen der OPNV sowie das Radfahren und
Zufullgehen an Bedeutung. Die Ausweitung des Busangebots auf besonders hochfrequentier-
ten Strecken kann durch die Einfiihrung von Bussonderfahrstreifen noch verbessert werden,
ebenso der Radverkehr durch den umfassenden Ausbau der Infrastruktur z. B. in Form von
geschutzten Radverkehrsanlagen. Mit zunehmender Nachfrage im Umweltverbund wird der
Strallenraum vom MIV entlastet. Dadurch kénnen an geeigneten, mehrspurigen Abschnitten
einzelne Fahrspuren fur den Bus- und Radverkehr genutzt werden. Um diesen Bedarfen ge-
recht zu werden, wurden im Rahmen der Entwicklung dieser Strategie sogenannte ,Fokus-
raume” auf mehrspurigen Hauptverkehrsstralen identifiziert. Auf diesen Strecken soll vertieft
gepruft werden, ob und wie ein verstarkter Ausbau von Bus- und Radinfrastruktur umgesetzt
werden kann. Die Fokusraume sollen je nach Sachlage verkehrstechnisch untersucht oder im
Rahmen konkreter Planungsprojekte zu Gunsten des Angebotsausbaus des Umweltverbun-
des konzipiert werden. Hierbei ist zu beachten, dass insbesondere Wohngebiete nicht durch
Durchgangs- und Schleichverkehre belastet werden. Das erfordert auch geeignete Mafinah-
men in Wohngebieten.

On-Demand-Verkehre

Die On-Demand-Verkehre stellen bereits als privatwirtschaftliches Angebot der MOIA GmbH
(Unternehmen des Volkswagenkonzerns) ein hochwertiges und flexibles Angebot in grolien
Teilen der Stadt dar. Das Konzept von MOIA beruht darauf, mehrere Personen mit lokal emis-
sionsfreien Kleinbussen zu transportieren und dabei die Routen der Fahrgaste zu kombinieren.
Der Ein- und Ausstieg ist innerhalb eines engen Netzes an virtuellen Haltestellen mdglich.

In den stadtischen Randbereichen und zu Tagesrandzeiten soll das Busliniennetz von bedarfs-
abhangig flexiblen und moglichst autonomen On-Demand-Verkehren erganzt werden. So soll
bereits in naher Zukunft im Rahmen des Forderprojekts ,,Automatisierung des Hamburger On-
Demand-Angebots mit Integration in den OPNV* (kurz: AHOI) eine gemischte Flotte aus auto-
nom und manuell gesteuerten hvv hop-Fahrzeugen (friher ioki) in Hamburg-Harburg verkeh-
ren. Dabei ist das Zusammenspiel mit dem bestehenden Angebot im Bedarfsverkehr (z.B. Ta-
xen) konzeptionell zu bertcksichtigen. Autonome On-Demand-Angebote werden zeitnah im
Praxisbetrieb getestet. Gemeinsam mit den im Zuge des Praxisbetriebs des RidepoolingDiens-
tes MOIA gewonnenen Erfahrungen, sollen die Erfahrungen aus den autonomen OnDemand-
Pilotprojekten dazu genutzt werden, um die Nachfrage des bestehenden OPNV-Angebotes
sowie das Flottenmanagement zu optimieren. Langfristiges Ziel ist es, On-DemandAngebote
insbesondere in die Gebiete zu bringen, die nicht optimal mit dem OPNV erschlossen sind.

Maflinahmen zum Schienenpersonennahverkehr (SPNV) finden sich im Kapitel 2.4.

2.3.2.2 Mehr alternative Antriebe

Hamburg betreibt seit Jahren erfolgreich den Ausbau der Elektromobilitat. Die Elektromobilitat
hat zwar keine entscheidende Wirkung auf die gesamtstadtische Betrachtung der LArmminde-
rung, insbesondere nicht bei den Larmbrennpunkten, aber die Nutzung von Elektromobilitat
fuhrt neben dem Effekt fur die Luftreinhaltung und dem Klimaschutz auch zu einer Senkung
von lokalen Larmbelastungen im Stral’enverkehr und ist somit weiterhin Bestandteil des Larm-
aktionsplans.

Ausbau Elektromobilitat im Privat- und Wirtschaftsverkehr
Die Stadt strebt bis 2030 einen Anteil an lokal emissionsfreien Privatfahrzeugen von mindes-
tens 40 % fir Pkw, Lieferwagen und Transporter unter 3,5 t an. AulRerdem wird flr diesen
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Zeitraum ebenso ein Anteil von 25 % emissionsfrei betriebener LKW angestrebt. Uber 2.500
Uberwiegend gewerbliche genutzte E-Fahrzeuge verkehren derzeit auf Hamburgs Stral3en.

Eine gut ausgebaute Ladeinfrastruktur ist wichtige Voraussetzung, um eine starkere Nut-
zung der Elektromobilitat zu erreichen. Deshalb treibt Hamburg mit grof3er Anstrengung den
Ausbau der o6ffentlich zuganglichen Ladeinfrastruktur voran. Derzeit gibt es rund 2.981 6ffent-
lich zugangliche Ladepunkte (Stand September 2024). Zusatzlich befinden sich 240 Lade-
punkte an hvv switch Punkten (inkl. hvv switch Punkt am Flughafen mit 120 Ladepunkten).
Neben dem Ausbau der stadtischen Ladeinfrastruktur durch die Hamburger Energiewerke Mo-
bil GmbH wird der Ladeinfrastrukturausbau im 6ffentlichen Raum auch durch Ausbau-Aktivita-
ten privater Anbieter weiter beschleunigt. Insgesamt sollen so bis Mitte 2027 mind. 3.700 zu-
satliche Ladepunkte im 6ffentlichen Raum entstehen. Hinzu kommt der Ausbau der Ladeinfra-
struktur im privaten Raum, fur den die FHH die Rahmenbedingungen kontinuierlich verbessert.

Ausbau Elektromobilitit im 6ffentlichen Verkehr (OV)

Auch wenn sich gerauscharme Busse aufgrund der vorgeschriebenen Berechnungsmethode
in der Larmkartierung derzeit nicht auf den Mittelungspegel auswirken, kdnnen die potenziellen
Immissionsminderungen an hochfrequentierten Busachsen bei Geschwindigkeiten bis 30 km/h,
an Bushaltestellen, bei zentralen Omnibusbahnhéfen und in Wohnstralen eine deutliche
Larmminderung bewirken. Insbesondere die Anfahrgerausche von Elektro-Bussen sind erheb-
lich geringer als von Dieselgetriebenen Bussen und reduzieren damit die Belastigung von
Fahrgasten und Anwohnenden deutlich. Seit 2020 beschaffen Hochbahn und die Verkehrsbe-
triebe Hamburg-Holstein GmbH (VHH) ausschlieBlich lokal emissionsfrei angetriebene
Busse. Diese werden in den kommenden Jahren schrittweise die konventionellen Busse er-
setzen. Ende Marz 2023 waren in Hamburg insgesamt 257 lokal emissionsfreie Busse im Ein-
satz (146 bei der Hochbahn und 111 bei der VHH). Im weiteren Verlauf des Jahres 2023 wer-
den bei der Hochbahn zusatzlich knapp Uber 80 Elektrobusse erwartet. Bei der VHH wird laut
Plan die E-Busflotte bis ins Jahr 2024 sukzessive auf 288 Fahrzeuge heranwachsen. Der
Ausbau der Gesamtflotten, der Ausbau des Anteils elektrisch angetriebener Fahrzeuge und
des Leistungsangebots (Umsetzung weiterer Schritte des Hamburg-Taktes) im hvv-Netz erfor-
dern den Ausbau der betrieblichen Infrastruktur. Die VHH betreibt aktuell sechs Busbetriebs-
hoéfe mit vorwiegend Leistungen fur Hamburg und einer Gesamtflache von 12,5 ha. Die VHH
beabsichtigt in den 2030ern acht Busbetriebshéfe mit einer Gesamtflache von 18,7 ha fiir vor-
wiegende Leistungen in Hamburg zu betreiben. Zu den aktuell 184 betriebshoflibergreifend
errichteten Ladepunkten fiir elektrische Busse und 20 errichteten Ladepunkten fir Midi-Busse
kommen im Laufe des Jahres 2023 weitere 119 Ladepunkte (betriebshoflibergreifend) hinzu.
Die Hochbahn hatte Ende 2022 etwa 250 Ladepunkte flir Busse installiert. Diese verteilen sich
derzeit auf drei Busbetriebshofe. In den nachsten Jahren wird die Elektrifizierung weiterer Hofe
angestrebt.

EU-Regelung zu Gerauschpegeln von Kraftfahrzeugen

Da allerdings durch die deutliche Senkung des Gerauschpegels bei den Hybridelektro- und
reinen Elektrofahrzeugen eine bedeutende akustische Signalquelle weggefallen ist, durch die
andere Verkehrsteilnehmende, insbesondere blinde und sehbehinderte Fullgangerinnen und
Fuldganger sowie Radfahrende, davor gewarnt wurden, dass sich ein StralRenfahrzeug nahert,
sich in der Nahe befindet oder sich entfernt, sind gemaf der Verordnung Nr. 540/2014 der EU,
Anhang lIl Pkt. 2a Gber den Gerauschpegel von Kraftfahrzeugen bei diesen Fahrzeugen bei
Geschwindigkeiten zwischen 0 und 20 km/h sowie beim Rickwartsfahren kiinstliche Fahrge-
rausche zu erzeugen, die die Gewinne bei der Gerauschminderung zum Teil wieder aufzehren.
Trotzdem sind vor allem die Anfahrgerausche von Elektrofahrzeugen deutlich niedriger als von
Fahrzeugen mit Verbrennungsmotor und tragen zur Verminderung der Larmbelastigung der
Anwohnerinnen und Anwohner bei [24].
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2.3.2.3 Mehr Rad- und FuBverkehr

Radverkehr

Die Einrichtung von Radverkehrsanlagen kann speziell auf Uberbreiten zweispurigen StralRen
zur Larmminderung beitragen. In diesen Fallen wird der Abstand der Schallquelle zur Fassade
durch die Radverkehrsanlagen vergréliert. Bei Schutzstreifen auf der Fahrbahn wird durch die
optische Verschmalerung der Restfahrbahn laut fachlicher Bewertung des 2013 von der BU-
KEA beauftragten Ingenieurblros eine Geschwindigkeitsminderung um 3 bis 5 km/h bewirkt.
Die Larmminderungspotenziale werden auf maximal 1 dB(A) abgeschéatzt. Hinzu kommen die
nicht quantifizierbaren Verlagerungseffekte vom Kfz-Verkehr zum Radverkehr.

Hamburg hat sich zum Ziel gesetzt, den Radverkehr deutlich zu starken. Hierzu gehéren eine
gut ausgebaute und sicher befahrbare Radverkehrsinfrastruktur sowie vielfaltige Service- und
Informationsangebote. Der attraktive Ausbau ist notwendig, um die Fahrradnutzung auf allen
Entfernungsklassen und damit den Radverkehr am Modal-Split auf 25 % und perspektivisch
auf 30 % innerhalb dieses Jahrzehnts zu steigern.

Mit der Fortschreibung des ,Bindnis fir den Radverkehr” als ,Bindnis fir den Rad- und Ful3-
verkehr von Mai 2022 hat die Hamburger Radverkehrsférderung eine ganz neue Dynamik
entwickelt [25]. Im Rahmen von jahrlichen Vereinbarungen verpflichten sich die Partner aus
allen Teilen der Verwaltung und darlber hinaus auf gemeinsame Ziele und konkrete MafR3nah-
men, um den FulR- und Radverkehr zu férdern. Dazu gehdren:

* Die Steigerung der jahrlichen Bauleistung und Netzentwicklung mit dem Ziel, den Bau,
die Sanierung und Widmung von Radverkehrsanlagen auf 60 bis 80 km sowie perspekti-
visch auf 100 km pro Jahr zu erhéhen. Hierzu tragen MafRnahmen aller Bauprogramme bei.
Dies sind z.B. das Erhaltungsmanagement Stral’en (EMS-HH), die Busbeschleunigungs-
programme, die Malnahmen des Hamburg-Takts sowie der Ausbau des Radroutennetzes
und bezirklicher Fahrradrouten. Kiinftig sind groRere Regelbreiten der Radverkehrsanlagen,
insbesondere entlang der Hauptverkehrsstrallen und der starker befahrenen Bezirksstra-
Ren, sowie eine starkere bauliche Trennung von Kfz-, Rad- und FulRverkehr als bisher zu
berucksichtigen.

* Der Ausbaustand des Radroutennetzes (vormals Veloroutennetz, 14 Radrouten, 280 km)
betragt zurzeit ca. 200 Kilometer. Der Ausbau wird sukzessive fortgesetzt. Aulderdem sollen
zur Anbindung stadtebaulicher Entwicklungsgebiete und zur Schaffung neuer Verbindungen
in den nachsten Jahren mehrere neue Radrouten entwickelt und in das Netz integriert wer-
den

* Bezirksrouten leisten fur eine flachendeckende Radverkehrsinfrastruktur eine verdich-
tende Wirkung und erganzen das Radroutennetz. Hierzu haben bereits einige Bezirksamter
Bezirksroutenkonzepte entwickelt, die an den Anspriichen des Alltagsradverkehrs ausge-
richtet sind. Dabei werden u.a. Schulstandorte (insbesondere weiterflihrende Schulen) so-
wie Sport- und Freizeitanlagen berticksichtigt.

* Radrouten Plus (vormals Radschnellwege) sind in besonderem Male auf den Radpend-
lerverkehr mit langeren Fahrdistanzen ausgerichtet. Die sieben ermittelten Trassen werden
nun schrittweise ausgeplant und umgesetzt. Eine optimale Verknipfung mit dem Radrou-
tennetz soll eine hochwertige Uberleitung der Radschnellwege in das stédtische Netz si-
cherstellen. Auch werden die Planungen eng mit der Stadtentwicklung verzahnt.

Das offentliche Fahrradverleihsystem StadtRAD Hamburg war und ist seit Einflhrung das
erfolgreichste Fahrradverleihsystem in Deutschland. Nach der erfolgreich abgeschlossenen
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Neuausschreibung des Systems erfolgte im Februar 2019 der Neustart mit einer komplett er-
neuerten und vergroferten Fahrradflotte. Das System umfasst derzeit Giber 310 Stationen und
Uber 3.800 Fahrrader sowie 48 Lastenpedelecs. Die Flotte soll in den kommenden Jahren auf
rund 4.500 Rader sowie 70 Lastenpedelecs anwachsen.

Die optimale Verkniipfung des Radverkehrs mit dem OPNV bilden Bike+Ride-Anlagen.

Die Umsetzung des Bike+Ride-Entwicklungskonzept lauft erfolgreich [26]. Dieses umfasst bis-
lang eine Ausweitung der Bike+Ride-Platze an Schnellbahnhaltestellen von 27.000 auf insge-
samt 28.000 im Jahr 2025 und eine deutliche Verbesserung der Angebotsqualitat und des Er-
scheinungsbildes. Das Konzept wird derzeit fortgeschrieben.

23.24 Stadtentwicklung

Bauleitplanung

Viele fur neuen Wohnungsbau in Frage kommende Flachen in der Stadt sind hohen Larmbe-
lastungen durch StraRen- und auch Schienenverkehr ausgesetzt. Grof3e Potentiale zur stad-
tebaulichen Larmvorsorge bietet die verbindliche Bauleitplanung. Der Hamburger Leitfaden —
Larm in der Bauleitplanung 2010 zeigt planerische Elemente auf, um Larmkonflikte zu 16sen
und gesunde Wohnverhaltnisse an stark larmbelasteten Standorten zu sichern [27]:

0 Ausrichtung der Gebaude mdglichst parallel zur Stral’e, um eine larmabgewandte Gebau-
deseite zu schaffen. Dabei sind andere Larmquellen (z.B. Bahn- oder Gewerbelarm), die
aus anderen Richtungen auf die Flachen einwirken und etwaige hierdurch ausgeléste Ver-
schlechterungen der Luftqualitat aufgrund verminderter Durchliftung, mit zu bericksichti-
gen,

0 mdglichst geschlossene Bauweise mit nur kurzen Licken, ggf. erganzt durch Baukérper
verbindende Wande, um den Larmeintrag in die Flache zu minimieren,

0 moglichst unempfindliche Nutzungen in der Nahe zur Larmquelle anordnen (z.B. Buro,
Dienstleistungen oder Mischnutzungen statt iberwiegende oder reine Wohnnutzungen).
Dies gilt auch fir MalRnahmen, die sich im Einklang mit der Larmaktionsplanung befinden
und die der Larmsanierung bei Bestandswohnungen dienen, indem sie eine bessere Larm-
abschirmung zur Stral’e bzw. Schiene bewirken und an den riickwartigen Gebauden in der
2. Reihe bzw. in den Freiflachen und an den AuRenwohnbereichen (Balkone, Loggien, Ter-
rassen) zwischen den Gebauden einen Beitrag zur Larmminderung leisten:

0 Ludckenschlisse bei Uberwiegend offener Bauweise oder zwischen Gebaudezeilen, die
senkrecht zur Straf’e bzw. Schiene stehen,

0 Aufstockungen von an der Stral’e bzw. Schiene gelegenen, niedrigen Bestandsgebauden,

0 Neubau von vorgelagerten Gebauderiegeln, wenn dies raumlich mdglich ist und die Belange
einer Mobilitat fur Alle und einer blau-griinen Infrastruktur in den Stralenrdumen gewahrt
bleiben.

Daneben sind folgende architektonische MalRnahmen an den neuen Wohngebauden selbst
umzusetzen:

0 Konsequente Grundrissausrichtung mit Lage der Aufenthaltsraume mdglichst an den larm-
abgewandten Gebaudeseiten. Dabei liegt der Schwerpunkt auf dem Schutz der Schlaf-
raume, insbesondere bei Larmpegeln > 60 dB(A) nachts,



29

0 Baukoérpertiefen und darauf aufbauende Grundrisse planen, die das ,Durchwohnen® ermdg-
lichen, d.h. keine einseitige Ausrichtung der Wohnungen zur Stral3e bzw. Schiene,

0 Schutz der AuRenwohnbereiche durch Ausrichtung zur Iarmabgewandten Seite oder durch
Verglasungen,

0 zuséatzlicher Schutz verbleibender Aufenthaltsrdume auf der Stralen- bzw. Schienenseite
durch verglaste Vorbauten bei Larmpegeln > 70 dB(A) tagsuber.

Quartiersentwicklung mit Mobilitatskonzepten

Der Beitrag der Bezirksamter zur Starkung des Umweltverbundes und zur Verringerung des
motorisierten Individualverkehrs sowie der damit einhergehenden larmarmen Stadtentwick-
lung liegt in der Erstellung von Mobilitdtskonzepten fir ihre Stadtteile oder Quartiere, von Kon-
zepten fir den Rad- und FulRverkehr, eine verstarkte Integration von 6ffentlichen Verkehrsan-
geboten und fur den urbanen Liefer- und Wirtschaftsverkehr oder die Umsetzung von Mobili-
tatslaboren/Verkehrsversuchen (autoarme Quartiere).

Im Rahmen der Entwicklung von Neubauquartieren kann die Stadt- und Verkehrsplanung in
Form von Mobilitdtskonzepten besonders gut ineinandergreifen. Dabei werden vor allem die
Reduzierung des ruhenden Kfz-Verkehrs und die Schaffung alternativer Mobilitdtsange-
bote zum eigenen Pkw sowie der Anschluss an den OPNV von Anfang an mitgedacht. Zentral
ist dabei auch die Blindelung von Mobilitatsangeboten, Stellplatzen sowie weiteren Nutzungen
wie z. B. Nahversorgung, Arztpraxen oder Logistikldsungen (Paketboxen) in Mobility Hubs, wie
sie aktuell beispielsweise in Oberbillwerder oder der Science City Bahrenfeld geplant werden.

Masterplan Magistralen 2040+

Die Weiterentwicklung der Magistralen und weiterer Hauptverkehrsstraf3en ist Baustein der
Stadtentwicklungsstrategie ,Mehr Stadt in der Stadt” [28] und birgt groRes Potenzial fir die
Innenentwicklung. Vor diesem Hintergrund hat der Senat den Masterplan Magistralen 2040+
beschlossen.

Entlang der zwdlf betroffenen StralRenrdume sind aufgrund hoher Verkehrsbelastungen ent-
sprechend hohe Larmpegel vorzufinden. Es entstehen somit Larmkonflikte mit geplanten Nut-
zungen, vor allem Wohnnutzungen. Um diesen Zielkonflikt aufzulésen, ist es wichtig, im wei-
teren Planungsverlauf frihzeitig larmmindernde MafRRnahmen zu berlcksichtigen und in das
jeweilige lokale stadtebauliche und hochbauliche Gesamtkonzept einflie3en zu lassen. Die in
dem Abschnitt ,Bauleitplanung® genannten MalRnahmen sind hierbei beispielgebend.

Eine wesentliche konzeptionelle Aufgabe besteht auch darin, die wichtige verkehrliche Funk-
tion der Magistralen zu erhalten und gleichzeitig dem Umweltverbund mehr Raum zu geben
sowie die Lebens- und Aufenthaltsqualitat zu verbessern.

23.2.5 Intelligentes Management und Digitalisierung im StraBenverkehr

Die zunehmende Digitalisierung erméglicht Mobilitat vernetzter, kostenglnstiger und komfor-
tabler zu gestalten und fuhrt somit auch zur Reduzierung der Umwelteinflisse. Dabei sind die
Projekte wie die Mobilitatsplattform hvv switch mit dem Ziel der Beeinflussung der Verkehrs-
mittelwahl und der Ampel-Prognosedienst (Traffic Light Forecast) mit dem Ziel der Versteti-
gung von Verkehrsablaufen fir die Larmminderung relevante Beispiele. Die Pilotphase wurde
erfolgreich abgeschlossen und es gibt erste Beta-Daten aus dem Projekt Traffic Light forecast
2.0.
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In Hamburg sind derzeit 19,6 % der LSA mit einer Bus-Priorisierung ausgestattet. Um auch
in Zukunft Busse an Ampeln priorisieren zu kénnen, ist die Einflhrung eines neuen Systems
notwendig. Ab 2025 soll sukzessive die innovative TSP-Technologie (Transit Signal Priority)
flachendeckend in Hamburg umgesetzt werden. Bis 2030 sollen 2.000 Busse der Hochbahn
und VHH sowie bis zu 600 der ca. 1.800 Ampeln innerhalb Hamburgs damit ausgerustet sein.

2.3.2.6 Forderung von vernetzter Mobilitat und Sharing-Angeboten

Vernetzte Mobilitditsangebote

Mit Umsetzung des ,P+R-Entwicklungskonzepts“ wurde das P+R-Angebot in der FHH in den
letzten Jahren deutlich verbessert und attraktiver gestaltet (26). Die Anlagen weisen einen ein-
heitlichen Qualitatsstandard (baulicher Zustand, Gestaltung, Beleuchtung, Videoanlage,
Sprechstellen; Auslastungsanzeige vor Ort und im Internet) auf.

Ende 2021 wurde das stadtische Parkleitsystem um acht Wegweisungskorridore aus dem
Umland zu den hamburgischen P+R-Anlagen erganzt. Hier kommen dynamische Verkehrs-
schilder mit Echtzeitanzeige der freien Stellplatzkapazitaten zum Einsatz. Damit wird ein
schneller Wechsel zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln erleichtert und so ermdglicht,
ohne eigenes Auto mobil zu sein.

Es werden laufend weitere Standorte und Entwicklungsmdglichkeiten fir das P+R -Angebot
gepruft und bedarfsgerecht neue Kapazitaten geschaffen. Das Angebot wird hinsichtlich der
Qualitat der Anlagen und der Nutzerinformation durch z.B. die Ausstattung mit Ladeinfrastruk-
tur fir E-Fahrzeuge oder die Kombination mit anderen Mobilitdtsangeboten weiter aufgewertet.

Mobilitits-Service-Punkte (hvv switch) verkniipfen den klassischen OPNV mit alternativen
Mobilitdtsangeboten an einem Standort durch Bereitstellung von Carsharing-Angeboten (inkl.
kontinuierlich wachsender Ladeinfrastruktur), E-Scooter-Angeboten, Leihfahrradsystemen so-
wie von Fahrradabstellmdglichkeiten an zentralen (Umstiegs-) Punkten zum/vom OPNV. Mitt-
lerweile gibt es Uber 130 Switch-Punkte an Haltestellen und in Quartieren.

Die Erweiterung des hvv switch-Angebots soll verstarkt auch im duReren Stadtbereich und
perspektivisch in der Metropolregion erfolgen. Auch im Rahmen von Mobilitatskonzepten in
grofRen Stadtentwicklungsvorhaben erganzen Carsharing-Angebote den Umweltverbund. Ins-
gesamt sollen bis Ende 2024 stadtweit 224 hvv switch-Punkte fertiggestellt sein. Bis 2030 wird
ein Bestand von ca. 300 hvv switch-Punkten angestrebt.

Bike+Ride. S. Kapitel 2.3.2.3 Mehr Rad- und Fuverkehr.

Carsharing

Beim Carsharing ist zwischen zwei Varianten zu unterscheiden. Beim stationsbasierten Car-
sharing stehen die Fahrzeuge auf festen Stellplatzen, beim Free-Floating Carsharing dagegen
innerhalb eines definierten Geschaftsgebietes frei verteilt im Strallenraum und kénnen mit dem
Smartphone geortet und gebucht werden. Aufgrund ihrer Tarif- und Angebotsstruktur eignet
sich Free-Floating-Carsharing vor allem fiir Kurzzeitmieten, Spontanfahrten und die Bewalti-
gung der sogenannten ,letzten Meile®“. Stationsbasiertes Carsharing wird im Gegensatz dazu
meist fur langere Fahrten, Transportfahrten oder gréRere Einkaufe genutzt. Laut Untersuchun-
gen des Bundesverbandes flir Carsharing werden je stationsbasiertem Carsharing-Fahrzeug
bis zu 4 private Pkw abgeschafft, in Innenstadten sogar bis zu 20 private Pkw. Die stationsba-
sierten Unternehmen verfligen tber 234 Fahrzeuge und beim Free-Floating -Carsharing sind
es 5.354 Fahrzeuge. 38 % der Flotte der Carsharing-Anbieter sind elektrifiziert und vier Anbie-
ter haben sich verpflichtet, bis Anfang 2024 eine Elektrifizierungsquote von 80 % zu erreichen.
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233 Weitere Handlungsfelder
2.3.3.1 Parkraummanagement

Ziele eines Parkraummanagements sind die Erreichung eines gleichmafigeren Verkehrsflus-
ses, die Reduzierung der Parksuchverkehre, die Erhéhung der Parkgerechtigkeit und eine
hohe Fluktuation auf Parkplatzen im 6ffentlichen Raum. Damit werden auch qualitativ erfass-
bare Larmminderungseffekte erzielt.

Das Verkehrsmanagement beim LBV der Behorde fir Verkehr und Mobilitadtswende betreut die
Parkraumbewirtschaftung einschliellich der konzeptionellen Fragen und der Erhebung der
Parkgebihren. Damit werden die Parkraumbewirtschaftung und die Kontrolle des Parkraums
fortlaufend intensiviert. Flir den nicht bewirtschafteten Parkraum ist die Polizei Hamburg zu-
standig. Sie fihrt im Rahmen freier personeller Ressourcen neben Kontrollen in bewirtschaf-
teten Gebieten auch in nicht bewirtschafteten Quartieren UberwachungsmaRnahmen durch.

Derzeit gibt es in Hamburg ca. 2.000 Parkscheinautomaten mit etwa. 86.000 zugehorigen
Parkstanden. Durch die Hohe der Parkgebihren soll das Verkehrsverhalten in bewirtschafte-
ten Gebieten beeinflusst werden.

Ein wesentlicher Bestandteil einer funktionierenden Parkraumbewirtschaftung ist eine konse-
quente Uberwachung des Parkraums. Dies ist sehr personalaufwandig, sodass die digitale
Parkraumiberwachung einen grof3en Beitrag zur Erméglichung einer flichendeckenden Kon-
trolle des bewirtschafteten Parkraums leisten kann.

Mittlerweile wurden in zentraleren Lagen Uber den Ring 2 hinaus Uber 200 Tsd. Parkstande
elektronisch erfasst und abgebildet. Das dadurch entstehende digitale Abbild der Stadt wird
einen Uberblick tiber das Parkraumangebot, die Lage der Parkstéande, deren Ausstattung, Be-
wirtschaftungsattribute (Parkgebuhr, Bewirtschaftungszeit und Hochstparkdauer) vermitteln.
Die Daten sind auch im Geoportal der FHH frei zuganglich.

Eine vom LBV durchgeflihrte Strukturdatenanalyse hat ergeben, dass in allen dichter besie-
delten Stadtteilen meist eine Konkurrenz zwischen verschiedenen Nutzergruppen vorherrscht.
Diese Konkurrenz kénnte sich auch auf den Parkraummangel fir Bewohnerinnen und Bewoh-
ner auswirken. Vor diesem Hintergrund wurde das Parkraummanagement mit Bewohner-
parkvorrechten ausgeweitet. Seit 2023 gibt es 62 ausgewiesene Bewohnerparkzonen. Die
Vorbereitung neuer Stadtteile mit Parkraummanagement bedingt immer die ausreichenden
Kontrollkapazitaten beim LBV Parkraummanagement. Die Einfihrung digitaler Parkraum-
tiiberwachung ermoglicht eine flachendeckende Kontrolle der Regeleinhaltung und kann da-
mit dazu beitragen, dass die angestrebten Verbesserungen fir die Bewohnerinnen und Be-
wohner auch tatsachlich eintreten. Aber es ist auch eine gréRere Akzeptanz bei den unter-
schiedlichen Interessen der Bewohnenden, Gewerbetreibenden und weiterer sozialer Grup-
pen zu gewahrleisten. Hamburg setzt sich auf Bundesebene flir eine Anpassung der gesetzli-
chen Regelungen ein, damit durch eine Ausweitung des Bewohnerparkens zum Quartierspar-
ken bedarfsgerechte und unburokratische Losungen fir Gewerbetreibende ermdglicht werden.
Denn einen Anspruch auf Erteilung einer Parkerlaubnis sieht die StVO derzeit nur fir Bewoh-
nerinnen und Bewohner von Bewohnerparkzonen vor. Ebenfalls setzt sich Hamburg fiir An-
passungen an den gesetzlichen Regelungen bei der Kontrolle auf Bundesebene ein. Im euro-
paischen Ausland wird vielfach deutlich schneller und flachendeckender durch das Scannen
der Kennzeichen im Vorbeifahren kontrolliert.
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2.3.3.2 Aktivitaten gegen Autoposer

Aufheulende Motoren, durchdrehende Rader und kurzfristige Beschleunigungen verursachen
Uberflissigen Larm und belastigen damit Anwohnerinnen und Anwohner und Passantinnen
und Passanten erheblich. Bei ,Autoposern” handelt es sich um Autofahrende, die durch dieses
exzessive Fahrverhalten auffallen. Meist handelt es sich um hochwertige und hochmotorisierte
Sportwagen, die zudem technisch ,auf Larm getrimmt“ sind. Fahrzeugfiihrende sind Gberwie-
gend junge Manner, die mit ihrem Verhalten Passantinnen und Passanten beeindrucken und
sich prasentieren wollen. Neben der Larmbelastigung kommt es auch zu teilweise erheblichen
Geschwindigkeitsuiberschreitungen.

Die 2017 eingerichtete Dienstgruppe ,,Autoposer* der Verkehrsdirektion, wird weiterhin er-
folgreich fir zielgerichtete MaRnahmen gegen larmende Kraftfahrzeuge eingesetzt.

Die Dienstgruppe ,Autoposer” geht in erster Linie gegen Kraftfahrzeugfiihrende vor, die durch
sogenanntes ,Larmposing“ auffallen. Neben der Verfolgung festgestellter stralenverkehrs-
rechtlicher VerstéRe und Uberpriifungen der Fahrtiichtigkeit der Fahrzeugfihrenden haben die
MaRnahmen das Ziel, technische Veranderungen an Uberpriften Fahrzeugen festzustellen
und gegen diese Veranderungen vorzugehen. In diesem Zusammenhang werden unmittelbar
Synergieeffekte zwischen der Erh6hung der Verkehrssicherheit und dem Larmschutz er-
reicht. So hat die Dienstgruppe ,,Autoposer” in der Zeit vom 1. September 2021 bis 31. Dezem-
ber 2023 insgesamt 5.258 Kraftfahrzeuge kontrolliert. In 107 Fallen wurden Larmversté3e bei
Fahrzeugflihrenden mit technisch unveranderten Kraftfahrzeugen angezeigt.

2.4 Larm durch Schienenverkehr

Das Hamburger Schienennetz setzt sich aus dem Streckennetz der DB InfraGO AG, der Ha-
fenbahn von Hamburg Port Authority (HPA), der AKN Eisenbahn AG (AKN) und der Hamburger
Hochbahn AG (HHA) zusammen.

Das Streckennetz des Personenverkehrs, das die gesamte Flache Hamburgs und weite Teile
des Umlands umfasst, wird neben dem Regional- und Vorortverkehr mit 20 Regional-Express-
und Regional-Bahn-Linien sowie drei AKN-Linien durch 147 km S-Bahn-Netz mit derzeit sechs
Linien mit 69 Haltestellen und durch 106 km U-Bahn-Netz auf vier Linien mit insgesamt 93
Haltestellen erschlossen.

Im Bereich des SPNV zeigen die Fertigstellung des neuen U- und S-Bahnknotenpunkts Elb-
briicken, die neue U-Bahnhaltestelle Oldenfelde der Linie U1 und die neue S-Bahnhaltestelle
Ottensen positive Auswirkungen bei den Nutzerzahlen.

Zudem wurde zur Abdeckung der Nachfragezuwachse (z. B. aus der neuen Station Elbbrticken
oder allgemein erhdhter Nachfrage) die S-Bahnkapazitat zwischen Harburg und Hauptbahn-
hof/Altona durch verstarkten Langzugeinsatz auf der Linie S3 erweitert. Seit Dezember 2020
wurde zudem der Betrieb der S31 Altona — Harburg Rathaus (-Neugraben) ausgeweitet, so-
dass zwischen Altona und Harburg taglich und bis Neugraben montags bis freitags ein 5Minu-
ten-Takt angeboten wird.

Die Umstellung auf ein Gbersichtlicheres und leistungsfahigeres S-Bahn-Liniennetz begann
mit dem Fahrplanwechsel 2023/2024.
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Abbildung 14: Neues Liniennetz der S-Bahn ab Dezember 2023 (Quelle: Deutsche Bahn)

Ende 2023 erfolgte zuerst die Umstellung auf vier Linien (S1, S2, S3 und S5). Das schafft eine
eindeutigere Linienfihrung fur Fahrgaste. Die Linien S1 und S3 fuhren weiterhin durch den
City Tunnel. In einem weiteren Schritt werden bis 2030 die Linie S4 und die Verstarkerlinie S6
eingefiihrt. Die bislang von der S11 und S2 geleisteten Verstarkerfahrten wahrend der Haupt-
verkehrszeit werden in den Takt der neuen S1 und S2 integriert. Damit kann auf einen FUnfMi-
nuten-Takt verdichtet werden.

Neben dem Personenverkehr ist das Aufkommen des Guterverkehrs fiir die Entstehung von
Larm von besonderem Interesse. In den zurlckliegenden zehn Jahren konnte im Bereich der
Hafenbahn durch effizientere Prozesse in der Logistikbranche die Frachtmenge etwa doppelt
so stark gesteigert werden wie die Zuganzahl.

Seit 2015 ist das EBA zustandig fur die Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionsplanes fir
die Haupteisenbahnstrecken. Die Belastungsanalyse des Larmaktionsplanes des EBA doku-
mentiert und bewertet deutschlandweit die Larmsituation an Haupteisenbahnstrecken und gibt
so einen Uberblick (iber das AusmaR der Larmbelastung an verschiedenen Orten [29]. Uber
Maflinahmen zur Reduzierung des Schienenverkehrslarms entscheidet allerdings die Bundes-
politik.

Was die einzelnen Akteure im Bereich des Personenverkehrs und Giterverkehrs fiir Eisen-
bahnvorhaben in Hamburg tun, wird im Folgenden aufgezeigt.

241 Strategien und grundsatzliche MaBnahmen der DB InfraGO AG

Das Ziel des Bundes, bis 2020 den Schienenverkehrslarm durch vom Bund initiierte und finan-
zierte Programme, Maflinahmen und Strategien zu halbieren, wurde Ubertroffen.

So sind die Malinahmen wie die Umrlistung der Bremssysteme von Bestandsgliterwagen auf
moderne, larmreduzierte Bremstechniken (Flisterbremsen) und das larmabhangige Trassen-
preissystem als ein weiterer Anreiz fur die Umristung von Glterwagen auf ,Flisterbrem-
sen“ und die Férderung Uber eine Innovativpramie (TSI-Larm+) fir die Anschaffung neuer Gu-
terwagen, die europaische Standards des Larmschutzes unterschreiten, erfolgreich umgesetzt.
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Die zusatzliche Férderung durch den Bund flr die Erprobung innovativer Larmschutztechno-
logien an der Infrastruktur durch Hersteller und Entwickler an Teststrecken (I-LENA) wurde flr
30 eingereichte Projekte ermdglicht und abgeschlossen.

Die Larmschutzaktivitaten werden fur 2030/2050 weitergefihrt. So ist vorgesehen, im Rahmen
der Fortflihrung des Larmsanierungsprogramms des Bundes, insgesamt 3.250 km Be-
standsstrecken von Schienenverkehrslarm zu entlasten. Das heif3t, rund 800.000 Menschen
bundesweit und damit mehr als die Halfte der Anwohnerinnen und Anwohner an larmbelaste-
ten Strecken von Schienenverkehrslarm werden entlastet. Daflr wird weiterhin auf die zwei
Saulen Larmschutz vor Ort (passiv) und an der Quelle (aktiv) gesetzt. Ab 2021 sollen bis 2030
durchschnittlich 125 km pro Jahr und damit rund 25 % mehr Streckenkilometer als bisher mit
ortsfesten Larmschutzmaflinahmen larmsaniert werden. Daflir wurde das Gesamtkonzept der
Larmsanierung 2022 Gberarbeitet [30].

MaRnahmen fir Hamburg im Rahmen der Ertiichtigungen des Schienennetzes des Bun-
des

Die Planungen der S4 (Ost) Hamburg-Altona - Bad Oldesloe basieren auf der Notwendigkeit,
den Hauptbahnhof Hamburg im Bereich der Gleise und Bahnsteige der Fernbahn deutlich zu
entlasten [31]. Zwischen Hasselbrook und Ahrensburg werden auf 17 km zwei zusatzliche
Gleise gebaut, ein weiterer, eingleisiger Neubau erfolgt auf rund drei km von Ahrensburg bis
kurz hinter Ahrensburg-Gartenholz. Im Zuge dieses Ausbaus sind 45 km Schallschutzwéande
inklusive Mittelwand geplant. Aulerdem kommen bei Bedarf passive Schallschutzmalihahmen
zum Einsatz. Zahireiche Bahnibergange werden beseitigt oder durch 32 Eisenbahn- und 6
Strafenlberfiihrungen ersetzt. Es entstehen funf neue Stationen: Claudiusstralle,
Bovestral’e, Holstenhofweg, Am Pulverhof und Ahrensburg-West. Die Station Hamburg-
Wandsbek entfallt. Zudem kommt in zahlreichen Abschnitten das ,,Besonders iiberwachte
Gleis“ (BUG) zum Einsatz. Durch regelmaRiges Messen und Schleifen der Schienen wird der
Gerauschpegel reduziert. Auf Bricken werden Unterschottenmatten ins Gleisbett mit dem
Zweck der Larmreduzierung eingelegt. In einigen Kurvenbereichen sind spezielle Schienen-
schmiereinrichtungen vorgesehen.

Der Baubeginn erfolgte im Jahr 2021. Nach Fertigstellung der S4 (Ost) wird eine direkte Ver-
bindungsmaéglichkeit zu den Stationen Jungfernstieg, Stadthausbriicke und Landungsbriicken
ohne Umstieg am Hamburger Hauptbahnhof erreicht. Es erfolgt ein Ausbau der Kapazitat
durch die Einfihrung eines 10-Minuten-Taktes im Kernabschnitt und der Einsatz von Langzu-
gen sowie die Errichtung neuer Zugangsstationen. Die neue Verbindung wird das Bus- und
Bahnfahren insgesamt attraktiver machen und ein Anreiz sein, das eigene Auto stehen zu las-
sen. Erwartet wird, dass mit der S4 je Werktag ca. 100.000 Personenfahrten durchgefiihrt wer-
den. Die S4 steht damit nicht nur fir eine deutlich bessere Verkehrsanbindung, sondern tragt
auch zur Entlastung der Stralden bei. Eine Teilinbetriebnahme bis Rahlstedt ist flir 2027 vorge-
sehen. Die Gesamtstrecke soll ab Ende 2029 in Betrieb gehen.

Die Deutsche Bahn AG beabsichtigt den Neubau der Sternbriicke. Das Projekt wurde im
Februar 2024 planfestgestellt und umfasst auch Larmschutzeinrichtungen an den Bahnanla-
gen und wird eine Verbesserung der Larmsituation mit sich bringen. Derzeit ist die Fertigstel-
lung flir 2027 vorgesehen.

Nutzung von Regulierungsmechanismen

Zur Umsetzung eines Fahrverbots fir ,laute” Gluterwagen wurde das ,Gesetz zum Verbot des
Betriebs lauter Glterwagen® (Schienenlarmschutzgesetz - SchlarmschG) beschlossen, das
seit 2020 den Fahrbetrieb von Wagen untersagt, die die Larmschutzstandards nicht erfillen.
Fir neu zugelassene Fahrzeuge gelten europaweit die Technischen Spezifikationen fiur In-
teroperabilitat in Bezug auf das Teilsystem ,Fahrzeuge — Larm*“ (TS| Larm), die Larmgrenz-
werte neuer Fahrzeuge festlegt.
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2.4.2 MaRnahmen an anderen Schienenstrecken
2421 Streckenausbau im Bereich der U-Bahn

Der Ausbau des U-Bahnnetzes durch die Hamburger Hochbahn wird Gberwiegend unterirdisch
erfolgen und schitzt somit die Anwohnerinnen und Anwohner vor Larm [32].

Verlangerung der U4 zur Horner Geest

Mit dem Baustart 2021 sollen zwei neue Haltestellen der U4 zur Horner Geest bestehende und
neu zuentwickelnde Wohngebiete im Bereich der Horner Geest an das U-Bahn-Netz angebun-
den und fiir die Anwohnerinnen und Anwohnern eine direkte und umsteigefreie Verbindung in
die Innenstadt geschaffen werden. Bisher wird die U4 auf den bestehenden Gleisanlagen der
U2 nach Billstedt geflihrt. Zuklnftig soll die unterirdische Strecke an der Horner Rennbahn
ausfadeln und auf eigenen Gleisanlagen bis zur Dannerallee weiterfihren. Die Inbetriebnahme
ist fur Ende 2026 vorgesehen. Die Verlangerung fordert auch die stadtebauliche Weiterent-
wicklung des Konzepts ,Stromaufwarts an Elbe und Bille — Wohnen und urbane Produktion in
Hamburg Ost®.

Verlangerung der U4 auf den Grasbrook

Mit der Verlangerung der U4 auf den neu entstehenden, innovativen Stadtteil ,,Grasbrook® wird
der ,Sprung Uber die Elbe® fortgesetzt. Die Weiterflihrung der Trasse setzt an der bestehenden
Haltestelle ,Elbbriicken® an, fihrt oberirdisch Gber die Norderelbe sowie den Grasbrook und
schlie3t mit einer Haltestelle iber dem Moldauhafen ab. Das Ergebnis des Realisierungswett-
bewerbs fir Briicke, Viadukt und Haltestelle wurde im Juni 2023 vorgestellt. Die Inbetrieb-
nahme ist fur 2031 vorgesehen.

Neue U-Bahnlinie (U5)

Nach Abschluss des Planfeststellungsverfahrens flir den ersten ca. 5,8 km langen Abschnitt
,U5-Ost* (Bramfeld - City Nord) in 2021 wurde 2022 mit dem Bau begonnen. Der Probebetrieb
zwischen den Haltestellen Sengelmannstral’e und City Nord soll ab 2027 beginnen. Die Auf-
nahme des Fahrgastbetriebs zwischen Bramfeld und der City Nord ist ab Anfang der 30erJahre
vorgesehen. Parallel werden Planungen in den weiteren Abschnitten fortgefihrt, abschnitts-
weise Genehmigungsverfahren begonnen und mit vorliegendem Planungsrecht Bautéatigkeiten
gestartet. Die komplette neue U-Bahn-Linie U5 wird auf etwa 24 km Lange mit 23 Haltestellen
unter anderem die Bereiche Bramfeld, Winterhude, Grindelviertel, das Universitatsklinikum
Hamburg Eppendorf (UKE) und die Arenen mit der Hamburger Innenstadt verknipfen. Mit der
Linie und den neuen Haltestellen werden insgesamt 180.000 Hamburgerinnen und Hamburger
neu oder besser an das Hamburger Schnellbahnnetz angeschlossen. Die U-Bahn-Linie U5
wird Verknupfungshaltestellen mit allen Hamburger U- und S-Bahnlinien erhalten. Nach Fer-
tigstellung der gesamten Linie werden taglich rund 270.000 Fahrgaste auf der U5 erwartet. Im
Hinblick auf méglichst kurze Warte- und Reisezeiten ist geplant, die U-BahnLinie U5 vollauto-
matisch ohne Zugfuhrerinnen bzw. Zugfihrer zu betreiben. Die neue U-BahnLinie soll bis 2040
vollstandig in Betrieb sein.

U3 Fuhlsbiittler Strae

Die Hamburger Hochbahn ist mit der Planung einer zusatzlichen Haltestelle auf der U3 zwi-
schen den Haltestellen Barmbek und Habichtstral’e ein Stlick weiter. Hierdurch kénnen rund
10.000 Einwohnerinnen und Einwohner direkt an das Schnellbahnnetz angebunden werden.
Dartber hinaus wird die sudliche Fuhlsbittler Strale mit einer hohen Dichte an Gewerbebe-
trieben und als Stadtteilzentrum direkt erreicht. Zudem wird der Knoten U/S-Bahn Barmbek
um knapp 10 % seiner Umsteigerinnen bzw. Umsteiger entlastet, da diese Fahrgaste zukunftig
die neue Haltestelle nutzen kdnnen.
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2.4.2.2 Streckenausbau der AKN

Der Ausbau der AKN zur S5 (friher S21) beinhaltet den auf Hamburger Stadtgebiet vollstan-
digen und ansonsten Uberwiegend zweigleisigen Ausbau der 30 km langen AKN-Stammstre-
cke von Hamburg-Eidelstedt Gber Quickborn nach Kaltenkirchen (Linie A1) zu einer mit Wech-
selstrom elektrifizierten S-Bahn-Linie, die eine umsteige- und barrierefreie Verbindung von Kal-
tenkirchen bis in die Hamburger Innenstadt ermoglicht. Dies bedingt auch, dass im Rahmen
der Planfeststellungsverfahren entsprechende LarmschutzmaBnahmen umzusetzen sind.
In den vergangenen Jahren erfolgte schon der abschnittsweise zweigleisige Ausbau zwischen
Eidelstedt und Kaltenkirchen. Der Inbetriebnahmetermin der Mallnahme ist derzeit Ende 2028.

24.2.3 Streckenausbau im Bereich der Hafenbahn

Das Hafenbahnnetz umfasst rund 300 km Gleise und 800 Weichen. Der Hauptteil des Netzes
liegt im Hafengebiet und somit sind auch nur begrenzt Einwohnerinnen und Einwohner zu ho-
hen Larmbelastungen ausgesetzt. Im Rahmen von Planverfahren sind, wenn doch Anwohne-
rinnen bzw. Anwohner betroffen sind, LarmschutzmalRnahmen vorzusehen.

Der Gltertransport per Bahn aus dem Hafengebiet auf das Netz der Deutschen Bahn AG ist
auch der schnellste und umweltfreundlichste Transportweg. Daher bekennt sich der Hambur-
ger Senat zu der besonderen Bedeutung des Schienenguterverkehrs fir den Hamburger Ha-
fen. Der Schienengiiterverkehr soll als wesentlicher Bestandteil der Verkehrswende vom
MIV zu emissionsarmeren Verkehrsarten eine zuklinftig weiterwachsende Rolle ibernehmen.
Insbesondere flr die leistungsfahige und nachhaltige Verknupfung des Hafens mit dem Hin-
terland kommt dem Schienenguterverkehr eine elementare Bedeutung flir Hamburg zu. Dazu
ist die Hafenbahn weiter zu modernisieren. Die neue Kattwykbriicke wurde Ende 2021 fir den
Zugverkehr freigegeben. Die Verkehrsanbindung Burchardkai mit Erweiterung der Hafenbahn-
kapazitaten ist planmaRig 2021 fertiggestellt worden. Im Hafenentwicklungsplan 2040 (HEP)
ist ein umfangreiches Ausbauprogramm der Eisenbahninfrastruktur im Hafen verankert [33].
Die zentralen Elemente des Ausbauprogramms sollen bis Mitte der 2030er Jahre realisiert
werden. Der aktuelle Fokus liegt auf folgenden MalRinahmen:

0 Westliche Umfahrung des Bahnhofs Alte Stiderelbe (in Planung/Fertigstellung bis 2030)

0 Bedarfsgerechte Verlangerung weiterer Gleise fir 740 m lange Giiterziige (in Planung/Fer-
tigstellung stufenweise 2025-2035)

0 Leistungssteigerung in der Verbindung zwischen westlichem Hafen und dem Anschluss an
das DB-Netz im Bereich Kornweide (Abschnitt im Bereich Hohe Schaar in Planung/Fertig-
stellung nach A26 Ost, ab 2030)

0 Parallel werden die bestehenden Bahnanlagen im Zuge des jahrlichen Ersatzinvestitions-
programms der Hafenbahn fortlaufend instandgehalten und modernisiert. Ein Schwerpunkt
wird dabei zukilnftig auf der Leit- und Sicherungstechnik liegen, die fur die europaweite
Einflhrung eines einheitlichen Zugsicherungssystems (ETCS) vorbereitet und ertiichtigt
werden muss.

24.2.4 Organisatorische und technische MaBnahmen
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Barrierefreier Haltestellenausbau der U- und S-Bahnen

Ein wesentliches Element der Strategie ist es, den Blirgerinnen und Birgern einen schnellen,
zuverlassigen Zugang zum Offentlichen Verkehrsnetz zu bieten und um mobilitdtseinge-
schrankten Personen eine selbstbestimmte Nutzung der Schnellbahnen zu erméglichen. Dazu
zahlen der Einbau von Aufziigen zum Bahnsteig, die Voll- oder Teilerh6hung der Bahnsteige
zum niveaugleichen Ein- und Ausstieg auf den Haltestellen sowie der Einbau von Orientie-
rungssystemen und Leitstreifen. Der Ausbau geht gut voran. Im S-Bahnnetz sind ca. 90 % der
Stationen barrierefrei erreichbar. Bei der U-Bahn sind 95 % der Haltestellen barrierefrei aus-
gebaut und an die Anforderungen aus dem zugrundeliegenden HVV-Standard angepasst.

Fortgesetzte Erneuerung des Fahrzeugparks der U- und S-Bahnen

Der gesamte U-Bahn-Fahrzeugpark von 254 drei- und vierteiligen Einheiten weist einen Anteil
von 163 Fahrzeugen der Baureihe DT5 auf. Der DT5 zeichnet sich, wie auch schon das Vor-
gangermodell, durch eine besondere Laufruhe und Gerauscharmut aus.

Derzeit erfolgt bei der S-Bahn eine umfassende Modernisierung und Erneuerung des Fahr-
zeugparks. Die Flotte von 164 Fahrzeugen wurde auf 184 Fahrzeuge erweitert, wobei 52 Alt-
fahrzeuge durch 72 Neufahrzeuge ersetzt werden und weitere 112 Fahrzeuge eine umfas-
sende Modernisierung erfahren.

Sanfte Stromschienenanldaufe im U-Bahnnetz

Bei dem von der U-Bahn verwendeten Stromschienensystem entstehen jeweils an den End-
punkten der Stromschienenabschnitte StolRgerausche durch den Anlauf der Stromabnehmer
der Zige. Im Rahmen von Erneuerungsmaflnahmen wird die Stromschiene im gesamten
UBahnnetz fortlaufend mit geringer geneigten Stromschienenanlaufen ausgeristet, so dass
die Schallemission durch das Anstof3en der Stromabnehmer erheblich vermindert wird.

Detektionsanlagen fir unrunde Rader

Mitte 2019 wurde auf dem &stlichen Gleisabschnitt der U-Bahn-Linie U2 eine weitere, statio-
nare Detektionsanlage flr unrunde Rader in Betrieb genommen. Mit der bereits auf der UBahn-
Linie U1 vorhandenen Anlage ist somit eine umfassende, automatische Erkennung von U-
Bahn-Fahrzeugen mit sog. Flachstellen mdglich. Die derart betroffenen Fahrzeuge werden
dann umgehend aus dem Betrieb genommen und einer werkstattseitigen Radbearbeitung zu-
gefihrt.

Die automatische Flachstellendetektionsanlage bei der Hafenbahn ist 2021 in den Regelbe-
trieb Ubernommen worden. Mit Hilfe von Sensoren im Gleisbereich werden wahrend der Vor-
beifahrt der Ziige die Laufeigenschaften der einzelnen Rader analysiert. Beispielsweise kon-
nen blockierende Rader beim Bremsen des Zuges sogenannte Flachstellen an den Radern
verursachen. Die Rader laufen damit etwas unrund und erzeugen deutlich erhéhte Erschiitte-
rungen und Schallemissionen. Mit Hilfe der von der HPA betriebenen Detektionsanlage kdnnen
diese unrund laufenden Rader erkannt werden, sodass die Wageneigentimerinnen und eigen-
timern oder Wagenbetreiberinnen und -betreibern friihzeitig eine Schadensbeseitigung ver-
anlassen kénnen. Um einen Anreiz zur friihzeitigen Instandsetzung der Wagen zu geben, wird
seit 2023 fur Fahrzeuge, die mit einer auflergewdhnlich hohen Schlagkraft auf die Infrastruktur
einwirken und damit auch erhdhte Larmemissionen verursachen, ein zusatzliches Entgelt
durch die HPA erhoben.

Stationare Schienenkopfkonditionierung

Durch eine Schienenkopfkonditionierung kann das stérende Kurvenquietschen deutlich redu-
ziert bzw. ganz vermieden werden. Die Hamburger Hochbahn AG beabsichtigt kinftig an sen-
siblen oberirdischen Kurvenbereichen diese Technologie einzusetzen. Eine Pilotanlage wurde
bereits erfolgreich in einem Gleisbogen der U-Bahn-Linie U3 in Barmbek installiert. Der Einbau
weiterer Anlagen in oberirdischen Streckenabschnitten ist in Planung.
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Haltestellendurchsagen mit Richtlautsprechern

Um die Belastigung von Anwohnerinnen und Anwohnern durch Haltestellendurchsagen zu ver-
mindern, erprobt die HOCHBAHN den Einsatz von Richtlautsprechern. Diese versorgen den
Fahrgastbereich innerhalb der Haltestelle mit einem ausreichenden Pegel bei gleichzeitig nur
noch sehr geringer Schallemission in die umliegenden Bereiche. Nach erfolgreicher Erprobung
sollen Haltestellen im Freibereich mit naheliegender Wohnbebauung jeweils bei planmaRig
anstehender Erneuerung der Lautsprecheranlagen auf diese Technik umgerUstet werden.

RegelmaRige Schienenbearbeitung in Hausbruch

Durch die betrieblichen Belastungen der Schienen bei Zugfahrten kénnen sich mit der Zeit
leichte Unebenheiten in der Schienenoberflache entwickeln. Hierdurch wird die Laufruhe der
Rader gestort. Die HPA lasst die Oberflache ihrer Schienen im Bereich Hausbruch zweimal
jahrlich maschinell glatten. Im Bereich Hausbruch liegen die Gleise der HPA in einem Bogen,
wodurch sie besonders belastet sind. Zudem liegen die Gleise in unmittelbarer Nahe eines
Wohngebiets. Durch das Entfernen von Unebenheiten der Schienenoberflache reduzieren sich
Schallemissionen und Erschitterungen aus dem Bahnbetrieb.

Forderung von Hybridlokomotiven bei der Hafenbahn

Seit 2019 hat die HPA einen gesonderten monetaren Anreiz flr den verstarkten Einsatz von
Hybrid- und Elektrolokomotiven im Rangierdienst im Hafen eingefiihrt. Hybridlokomotiven nut-
zen als primaren Antrieb Elektromotoren, die von einem Akku gespeist werden. Zudem besit-
zen sie einen Dieselgenerator, der im Bedarfsfall den Akku laden kann. Neben geringeren
Schadstoff- und CO.-Emissionen entstehen wahrend des elektrischen Betriebs auch deutlich
geringere Schallemissionen. Da der Dieselgenerator anders als bei einem herkémmlichen Die-
selantrieb i.d.R. im optimalen Drehzahlbereich betrieben wird, entstehen auch wahrend des
Generatorbetriebs weniger Gerausche. Bislang werden acht Hybridlokomotiven im Hafen ein-
gesetzt.

Schallminderung bei Briickeninstandsetzungen und -neubauten

Bereits 2011 hat die HPA fur Grundinstandsetzungen und Neubauten von Bahnbriicken aus
Stahl ein Korrosionsschutzverfahren als Standard eingefiihrt, welches zu einer erheblichen
Schallminderung beitragt. Direkt auf den Stahllberbau wird eine dauerelastische Gummi-Dick-
schicht aufgebracht, die den Stahl zuverlassig vor Korrosion schiitzt und gleichzeitig die Uber-
tragung von Vibrationen vom Gleisschotter auf die Stahlkonstruktion ddmpft. Eine Reduzierung
des Schalldruckpegels um etwa 10 dB ist durch dieses Verfahren mdglich. In den vergangenen
Jahren wurden die Stahlbriicken der Hafenbahn sukzessive Uberholt, sodass nun alle 21 fur
dieses System geeigneten Bauwerke ausgerustet sind. Dieses betrifft auch Bauwerke in Be-
reichen mit benachbarter Wohnbebauung, u.a.:

Muaggenburger Bricken
Eisenbahnuberfiuhrung Harburger Chaussee
Peutebahnbrucke

Eisenbahnuberfliihrung Veddeler Bogen
Eisenbahnuberfihrung Georg-Wilhelm-Str.

O e R s [ s Y s

2.5 Larm durch Flugverkehr

Die Zahl der vom Fluglarm Betroffenen flir das Hamburger Stadtgebiet (s. Kapitel 2.1) zeigt,
dass die Zahl deutlich unter den Werten der anderen Verkehrstrager (StralRe, Schiene) liegt.
Gegenuber 2021 sind die Flugbewegungen im Jahr 2023 zwar um 73 % aufgrund der Erholung
nach der Corona-Pandemie angestiegen, lagen aber mit insgesamt 120.695 Starts/Landungen
weiterhin deutlich unter denen des Vor-Corona-Jahres 2019 mit 155.462 Starts/Landungen
und waren im Vergleich dazu um 22,5 % geringer. Der gewerbliche Anteil des Flugverkehrs
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lag mit rund 103.951 Flugzeugbewegungen bei einem Minus von 26,1 % gegenuber 2019
(140.751 Flugzeugbewegungen).

Flugbewegungen am Flughafen Hamburg

200.000 - 2014 - 2023
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160.000

140.000

155.462
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0
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Abbildung 15: Entwicklung der Gesamtflugbewegungen 2014-2023 (Quelle: BUKEA/FHG))

Die Passagierzahlen haben sich in den vergangenen drei Jahren entsprechend der Flugbewe-
gungen entwickelt. Mit 13,56 Mio. Passagieren im Jahr 2023 liegt das Aufkommen 21,7 %
unterhalb dem von 2019 mit rund 17,3 Mio. Passagieren.

In den vorangegangenen Larmaktionsplanen wurden die einzelnen Mallnahmen zum Flug-
larmschutz dargestellt. Im September 2018 wurde durch die Hamburgische Birgerschaft einen
den Senat ersuchenden 21-Punkte-Plan (Drs. 21/14341) gegen Fluglarm beschlossen [34],
der mit der Drucksache 22220/22 beantwortet wurde. Der 21-Punkte Plan enthalt insbeson-
dere Malinahmen zur Reduzierung der Verspatungen zwischen 23 und 24 Uhr. Die im
21Punkte-Plan aufgefiihrten Malinahmen haben sich im Jahr 2019 als zielflihrend erwiesen.
Im Jahr 2022 gab es bei einem Flugaufkommen von nur ca. 70 % von 2019 wieder deutlich
mehr Verspatungen als 2019.

Dies lag an unterschiedlichen Faktoren in dem komplexen System des Flugverkehrs. Aber
auch 2023 bei einem Flugaufkommen von ca. 80 % von 2019 kam es weiter zu vielen Ver-
spatungen. Die Fluglarmschutzkommission, die Politik und der Senat befassen sich mit dem
Thema und entwickeln Vorschlage fir mogliche MaRnahmen zur Reduzierung der Verspatun-
gen. Samtliche Malknahmen orientieren sich dabei am sogenannten ,Balanced Approach® der
internationalen Zivilluftfahrtorganisation (International Civil Aviation Organization, ICAQO), der
vorrangig die Ausschépfung technischer Optimierungen und von passiven Schallschutzmal3-
nahmen vorsieht.

Die Antragsfristen der Férderprogramme zum passiven Schallschutz sind Ende des Jahres
2022 planmalig ausgelaufen. Das sind das nach dem Fluglarmschutzgesetz geregelte 9.
Larmschutzprogramm, das freiwillige stadtische Programm der Behdrde fur Umwelt, Klima,

Energie und Agrarwirtschaft sowie das freiwillige Larmschutzprogramm 9+ des Hamburger
Flughafens. Im Rahmen des freiwilligen stadtischen Programms wurden bis Ende 2022 an 76
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Einfamilienhausern und 15 Mehrfamilienhdusern Fenster und Auf3entiren sowie fir zwei Ein-
familienhauser und ein Mehrfamilienhaus schallddmmende Lifter bewilligt.

Nach dem Auslaufen des Forderprogramms 9+ des Flughafens wird Uber die Ausgestaltung
weiterer Férderprogramme entschieden. Die fristgemaf eingegangenen Antrage wurden zu-
nachst noch im Jahr 2023 abgearbeitet. Die finanziellen Voraussetzungen fir die flughafenei-
genen Forderprogramme wurden im Zuge der Verlangerung des Erbbaurechtsvertrages zwi-
schen der FHH und der Flughafengesellschaft geschaffen, der die dauerhafte weitere Bereit-
stellung von Mitteln durch den Flughafen fiir den passiven Schallschutz ab 2021 festgelegt hat.
Der Hamburger Flughafen startete zum 01.07.2024 ein neues, freiwilliges Larmschutzpro-
gramm. Dieses 10. Larmschutzprogramm wird aus Mitteln des Flughafens finanziert. Das Pro-
gramm endet spatestens am 30. Juni 2029.

2.51 Organisatorische MaBnahmen

Der Schutz vor nachtlichem Fluglarm ist besonders wichtig flir die Bevoélkerung in Flughafen-
nahe. Fir die sensible Zeit von 23 bis 24 Uhr gilt die sog. Verspatungsregelung. Diese Rege-
lung sieht vor, dass fir Landungen und Starts ,im Rahmen nachweisbar unvermeidbarer Ver-
spatungen® eine Ausnahmegenehmigung von den Nachtflugbeschrankungen bis 24 Uhr als
erteilt gilt (sog. Verspatungsregelung). Die Grlinde, die zu der Verspatung fihrten, werden von
der Fluglarmschutzbeauftragten nachtraglich gepruft.

Starts und Landungen ab 24 Uhr sind nur mit einer vorherigen Einzelausnahmegenehmigung
der Fluglarmschutzbeauftragten zulassig. Einzelausnahmegenehmigungen kénnen zur Ver-
meidung erheblicher Stérungen im Luftverkehr oder in Fallen besonderen 6ffentlichen Interes-
ses erteilt werden. Hilfs-, Rettungs- und hoheitliche Fllige sind von den Beschrankungen aus-
genommen.

MaRnahmen zur Reduzierung nachtlichen Fluglarms sind:

Uberpriifung der Entgeltordnung

Punkt 3 des 10-Punkte-Plans von 2014 schlug eine Anhebung der nachtlichen Landeentgelte
vor, um die Zahl der Nachtflige zu begrenzen. Die Anhebung der Entgelte vom 15.02.2015
hatte keine erkennbare Lenkungswirkung, die Nachtflige und auch die Verspatungen nach 23
Uhr nahmen weiter zu. Daher trat bereits zum 14. Juni 2017 eine neue Entgeltordnung in Kraft,
die die Larmzuschlage allgemein verdoppelt und ab 23 Uhr zusatzliche erhebliche Aufschlage
im Viertelstundentakt vorsieht. In der aktuellen Entgeltordnung des Flughafens vom 01. April
2023 werden in zeitlicher Staffelung erneut Zuschlage um bis zu 700 % fir Starts und Landun-
gen zwischen 22 und 6 Uhr erhoben. Verspatete Fluge ab 23 Uhr sind damit erheblich teurer
als Starts und Landungen vor 23 Uhr.

Weitere Ausschopfung des BuBRgeldrahmens

Der zulassige Buligeldrahmen bei VerstéRen gegen die Nachtflugbeschrankungen wurde im
Juni 2016 per Bundesverordnung von 10.000 Euro auf 50.000 Euro angehoben. Hamburg
passte seine Satze entsprechend an. Seit 2016 werden auch Ordnungswidrigkeitsverfahren
durchgefihrt und die Einziehung des Wertes von Tatertragen (die sogenannte Gewinnab-
schopfung) regelmafig angeordnet.

Anhebung der Gebiihren

Die Gebuhren fur Ausnahmen von den Nachtflugbeschrankungen nach 24 Uhr wurden am 24.
Juli 2015 und zum 1. Juli 2018 angehoben. Fir eine genutzte Genehmigung sind 1.500 Euro
und flr eine Ablehnung 375 Euro von den Fluggesellschaften zu zahlen.
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Ausgleichszahlungen bei flugbewegungsinduziertem Larm

Im Erbbaurechtsvertrag der Flughafengesellschaft (FHG) mit der Freien und Hansestadt Ham-
burg ,Verlangerung des Erbbaurechtsvertrags Flughafen Hamburg - Langfristige Standortsi-
cherung mit klima- und larmschutzpolitischen Verpflichtungen verbinden® (Drs. 21/18513) ist
neben dem Erbbauzins eine gesonderte Larmausgleichszahlung und ab 2021 die dauerhafte
weitere Bereitstellung von 250.000 Euro fur insgesamt 10 Jahre aus eigenen Mitteln fir den
passiven Schallschutz festgeschrieben worden [35].

Fir den Hamburger Flughafen wurde 1998 ein Fluglarmkontingent zugrunde gelegt, das die
Ausdehnung der Larmisophone von 62 dB(A) — berechnet aus den Flugbewegungen der sechs
verkehrsreichsten Monate - auf 20,39 km? begrenzt. Dieses ist eine integrale Grundlage der
Betriebsgenehmigung vom 11.1999 und bildet den rechtlich zulassigen Rahmen fir Fluglarm
am Hamburg Airport. Diese rechtlich bestandskraftige Genehmigungslage bleibt unverandert.
Neu ist, dass im Rahmen des Erbbaurechtsvertrages fiir den Flughafen Hamburg bei Uber-
schreitung der (analog zur Berechnung der bestehenden Betriebsgenehmigung) berechneten
Larmkontur von 15,39 km? eine Larmausgleichzahlung in Hohe von 500.000 Euro pro ange-
fangenem km? Uberschreitung und pro Jahr, in dem die Uberschreitung erfolgt ist, an den Lan-
desbetrieb Immobilienmanagement und Grundvermdégen (LIG) als Erbbaurechtsgeberin zu
zahlen ist.

Die Larmausgleichszahlung ist mit folgender Progression versehen: Bei einer Uberschreitung
von 19,39 km? werden 3 Mio. Euro fallig (statt 2,5 Mio. Euro) und ab einer Uberschreitung von
20,00 km? werden 4 Mio. Euro féllig. Die Vereinbarung der Larmausgleichszahlung ist unter
den technischen, rechtlichen und verkehrlichen Rahmenbedingungen des Jahres 2019 und
der Vorjahre erfolgt. Nach der Einfihrung der novellierten Flugzeuggruppeneinteilung durch
das Deutsche Zentrum fir Luft- und Raumfahrt (DLR) wird die Larmkontur einmalig neu ermit-
telt und diese als Zielwert festgelegt. Sollten sich nach jeweils 20 Jahren Vertragslaufzeit (also
in den Jahren 2041 und 2061) grundlegende Anderungen der Rahmenbedingungen ergeben,
vereinbarten beide Seiten, vertrauensvoll die Auswirkungen auf die Larmausgleichszahlung zu
erortern.

Die Larmausgleichszahlung ist nicht Bestandteil des eigentlichen Erbbauzinses, sondern eine
Zusatzkomponente. Aufgrund der Auswirkungen der COVID-19-Pandemie auf den Luftverkehr
ist die Ausdehnung des Fluglarmkontingentes deutlich gesunken, sie betrug 2022 nur noch
11,57 km? und wird auch 2023 die Grenzwerte sicher einhalten.

2.5.2 Technische MaBRnahmen

Larmmindernde Wirbel-Generatoren

Die Larmemission beim Landeanflug lasst sich bei Flugzeugen der A320-Klasse durch den
Einbau eines metallischen Formteils zur Wirbelerzeugung um bis zu 4 dB(A) reduzieren, aller-
dings nur, solange das Fahrwerk noch nicht ausgefahren ist. Bei diesen sogenannten Vortex-
Generatoren handelt es sich um Aufsatze an der Tragflache, welche durch ihre Aerodynamik
die fur Airbus-Flugzeuge typischen Pfeifgerausche wahrend des Anflugs reduzieren. Diese Ge-
rausche entstehen an der Fligelunterseite durch Entliftungséffnungen der Tragflachentanks.
Vortex-Generatoren erzeugen Luftverwirbelungen mittels welcher die Schallentwicklung deut-
lich reduziert wird.

Der Flughafen setzt Anreize zur Nachristung der Flugzeuge mit dieser Einrichtung durch Ra-
batte in der Entgeltordnung. Mittlerweile sind Gber 40 % aller am Hamburg Airport verkehren-
den Flugzeuge der A320-Klasse mit Wirbelgeneratoren ausgestattet.
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Einsatz leiserer Flugzeuge

Seit etwa 2015 werden von den groRen Flugzeugherstellern weltweit Mittelstreckenflugzeuge
mit sparsameren Triebwerken auf den Markt gebracht, die vor allem auch im Abflug leiser sind.
Ein Airbus A320neo mit Mantelstrom-Flugzeugtriebwerken des Herstellers CFM (CFM-Leap-
Triebwerke) ist beim Start 4 — 5 dB(A) leiser als ein konventioneller A320-200 und ein A320neo
mit Pratt & Whitney PW 1100-Turbinen etwa 2 — 3 dB(A). Die ersten Boeing 737max (mit CFM-
Leap), die von Hamburg abflogen, waren etwa 4 — 5 dB(A) leiser als die konventionelle Boeing
737-800.

Die Luftverkehrsgesellschaft Swiss International Air Lines Ltd. ersetzt ihre Airbus A319-Flotte
durch Airbus A220-300 (vormals Bombardier CS300), die 3 —4 dB(A) leiser starten als die A319-
Modelle. Seit 2018 wird Hamburg auch von der Embraer 195-E2 angeflogen, die ebenfalls deut-
lich leiser ist als das konventionelle Modell. Der Hamburger Flughafen férdert den Einsatz dieser
Flugzeuge durch Rabatte bei den Landeentgelten. In 2023 gehorten bereits 20 % aller einge-
setzten Verkehrsmaschinen zur besonders leisen Kategorie. Gleichzeitig fallen die letzten sehr
lauten Muster weg. Auf den regelmaRigen Einsatz der McDonnell-Douglas MD82 wurde 2018
erstmalig komplett verzichtet, die Boeing 737-300, -400 und -500 Modelle werden nur noch in
sehr geringen Stlickzahlen eingesetzt. Seit 2023 fliegen im regelmafigen Flugverkehr von und
nach Hamburg keine der besonders lauten Boeing 757-Modelle mehr.

2.5.3 Offentlichkeitsarbeit

Es wurden o6ffentliche Veranstaltungen mit dem Titel ,,Fluglarmschutzkommissionen vor
Ort“ in von Fluglarm betroffenen Stadteilen und Orten wie Lurup, Bargteheide, Duvenstedt,
Klein Flottbek, Hasloh und Quickborn sowie zuletzt im Juli 2023 in Langenhorn/Grof} Borstel
durchgefuhrt. Das Ziel dieser Veranstaltungen ist es, in Gebieten mit besonderer Beschwer-
dehaufung den Anwohnerinnen und Anwohnern die einschlagigen Regeln zu erldutern, Fragen
zu beantworten und sich Uber die lokale Betroffenheit zu informieren. Diese Sitzungen werden
auch in Zukunft angeboten.

Mit dem Gremium Allianz fur den Fluglarmschutz mit Vertreterinnen und Vertretern aus Flug-
hafen, Initiativen von Larmbetroffenen, Verwaltung, Politik und Unternehmerverbanden hat
sich ebenfalls ein Dialogforum etabliert in dem Informationen und unterschiedliche Stand-
punkte ausgetauscht werden kénnen. Bisher haben 20 Diskussionsrunden stattgefunden. Die
Themen der Sitzungen der ,Allianz flr den Fluglarmschutz® werden von einer Vorbereitungs-
gruppe ausgewahlt und vorbereitet. Sie ist ebenfalls mit Vertreterinnen und Vertretern aus Po-
litik, Initiativen, Behorden und Flughafen besetzt. Die Allianz erstellt jahrliche Berichte.

Mit dem jahrlichen Bericht der Fluglarmschutzbeauftragten wird Gber die Entwicklung der Flug-
larmsituation berichtet [36].

2.6 Ruhige Gebiete

Ein Ziel des LAP fur Hamburg ist die Vermeidung der L&rmzunahme in innerstadtischen Berei-
chen, in denen Erholungssuchende mdglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kom-
men“ kénnen, unter Gewahrleistung eines hohen Gesundheits- und Umweltschutzniveaus so-
wie Erhalt und Steigerung der Lebensqualitat.

In Hamburg wurden aus diesem Grund eine Gebietskulisse gutachterlich ermittelt und daraus
in Abstimmung mit den beteiligten Behdérden 15 Ruhige Gebiete festgesetzt und 29 Flachen
als Ruheinseln gekennzeichnet. Diese beiden Gebietstypologien sind wie folgt definiert:

Ruhiges Gebiet:
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0 Abwagungsrelevant bei Bauleitplanverfahren nach Baugesetzbuch und Planverfahren nach
sonstigem Fachplanungsrecht, Ubernahme in das Flachennutzungsplan-Beiblatt ,Nach-
richtliche Ubernahmen, Kennzeichnungen und Vermerke*

0 Lpen < 50 dB(A) (jede Larmquelle IED-/Hafenanlagen, Stral’e, Schiene und Fluglarm fir
sich betrachtet)

0 MindestgroRe 50 ha

Ruheinseln:

0 Diese Flachen sind keine Ruhigen Gebiete im Sinne der ULR. Da jedoch auch kleinere
Flachen von der Bevolkerung genutzt werden um ,Ruhe zu finden®, werden diese im LAP
gekennzeichnet

0 Lpen <65 dB(A) (je Larmquelle IED-/Hafenanlagen, Stral3e und Schiene)

0 Lpen <50 dB(A) (Flugverkehr)

0 Mindestgrofe 5 ha

Hierbei wurden Uber die zuvor dargestellten Kriterien hinaus folgende Aspekte berlcksichtigt:

0 Bertcksichtigung bekannter Planungen und Entwicklungspotentiale:
Bei der Flachenauswahl wurde ein Augenmerk daraufgelegt, dass diese Flachen nicht in
naher Zukunft zu Konflikten mit schon bekannten Planungen flihren oder aufgrund schon
bekannter Entwicklungspotentiale in absehbarer Zeit direkt wieder in Frage gestellt werden
mussten. Deshalb wurden avisierte Stral’en- und Schienenstreckenplanungen, langfristige
Bauflachenpotentiale und Siedlungsrander mit Arrondierungsmaéglichkeiten bertcksichtigt.

0 Allgemein zugangliche Flachen, die in ihrer Gesamtheit als Ruheort erlebbar sind:

In Hamburg gibt es viele Flachen, die zwar ruhig sind, aber keine Qualitat als allgemein zu-
ganglichen Aufenthaltsort entfalten. So gibt es viele FuBwege in schmalen Grinzlgen ent-
lang von Gewassern, die ab vom StralRenlarm als ruhige Wege, aber auch nur als Verbin-
dungswege genutzt werden. Aus diesem Grund wurden auch Kleingartenanlagen oder
»Siedlungen im Grinen® bei der Flachenauswahl ausgeschlossen. Die Gartenparzellen bzw.
Grundstiicke an sich sind private Flachen, die Wege dazwischen dienen der Verbindung.

Auch bei Griin- und Landwirtschaftsflachen wurde die Zuganglichkeit und Aufenthaltsqualitat
detailliert betrachtet. So wurden Flachen mit intensiver landwirtschaftlicher Nutzung (z.B.
Gewachshauser) oder ohne o6ffentliche Durchwegung (private landwirtschaftliche Wege,
nicht zugangliche Schutzgebiete) ausgenommen.

0 Emittierende Nutzungen in der Nachbarschaft
Bei der stadtweiten Berechnung der Larmbelastungen kénnen aufgrund des groben Ras-
ters nicht immer alle Nutzungen in der Nachbarschaft der identifizierten Flachen erfasst
werden. Deshalb wurden die Nutzungen im Umfeld detailliert geprift. Im Fokus standen
dabei Sportanlagen, Nutzung als Veranstaltungsorte sowie kleinere Industrie- und Gewer-
begebiete.

Auf Basis der Larmkartierung 2022 und weiterer Detailbetrachtungen wurden zwei weitere
Flachen als Ruheinseln identifiziert und werden mit diesem LAP in die Gebietskulisse aufge-
nommen:
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0 Friedhof Hinschenfelde und Tonndorfer Friedhof, einschlieRlich des dazwischen liegenden
Wandse-Grinzugs

0 Jenfelder Moorpark

Eine Karte der Gesamtkulisse Ruhige Gebiete und Ruheinseln ist im Anhang als Anlage 4
beigeflgt.

Derzeit findet der Suchprozess fir kinftig im Flachennutzungsplan festzulegende Vorrangge-
biete fir Windenergieanlagen statt. Es kdnnen Konflikte zwischen Vorranggebieten und beste-
henden Ruheinseln oder ggf. sogar Ruhigen Gebieten auftreten. Windenergieanlagen ist im
Rahmen der Abwagung der Vorrang gegentiber Ruheinseln oder Ruhigen Gebieten einzurau-
men. Falls notwendig wird eine entsprechende Anderung der Ruhigen Gebiete/Ruheinseln im
LAP nachvollzogen. Vor der ggf. notwendigen Ricknahme eines Ruhigen Gebiets soll jeweils
gepruft werden, ob eine sinnvolle Verkleinerung des jeweiligen Ruhigen Gebietes moglich ist,
wobei dann die Mindestgréf3e von 50 ha unterschritten werden kénnte.

2.7 Larm durch Industrie, Gewerbe und Hafen

Die Larmquelle Industrie, Gewerbe und Hafen wurde kartiert. Nach § 1 Absatz 1 BImSchG sind
u.a. Menschen vor schadlichen Umwelteinwirkungen zu schiitzen und dem Entstehen schad-
licher Umwelteinwirkungen vorzubeugen. Daher wird die Genehmigung fur die Errichtung und
den Betrieb einer immissionsschutzrechtlich genehmigungsbedurftigen Anlage nur erteilt,
wenn unter anderem schadliche Umwelteinwirkungen durch Gerausche nicht hervorgerufen
werden koénnen. Bei bestehenden Anlagen kénnen nachtragliche Anordnungen zur Erflllung
der sich aufgrund des BImSchG ergebenden Pflichten getroffen werden. Die 6. Allgemeine
Verwaltungsvorschrift zum BImSchG (Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm — TA
Larm) konkretisiert diese Pflichten. Im Rahmen der Larmaktionsplanung werden daher fiir
diese Quelle keine speziellen MalRnahmen vorgeschlagen.

Aufgrund der stadtnahen Lage des Hafens stellt Schiffslarm in Hamburg eine zu behandelnde
Thematik dar. Verschiedene Interessengruppen adressieren Schiffslarm mit unterschiedlichen
Larmminderungsmalinahmen.

Auch die HPA ist sich ihrer gesellschaftlichen Verantwortung bewusst. Sie verfolgt die Larm-
minderung fur Elbanwohnerinnen und Elbanwohner auf unterschiedlichen Wegen. Unter an-
derem wirkte sie von 2017 bis 2019 an dem internationalen Projekt ,NEPTUNES" mit. Da
Kenntnisse Uber die Thematik Schiffslarm nur begrenzt verfiigbar sind, wurden zunachst wis-
senschaftliche Grundlagen und Erkenntnisse zu Schiffslarm von Seeschiffen am Liegeplatz
gesammelt. Bedeutende Ergebnisse des Projektes sind eine einheitliche Messmethode, inter-
nationale Messwerte und darauf basierende Larmskalierungen. Diese wurden von der Inter-
national Association of Ports and Harbours (IAPH) aufgegriffen und in das Programm ,Environ-
mental Ship Index — Noise“, kurz ,,ESI-Noise“ des World Ports Sustainability Programs Gber-
fuhrt.

Der Environmental Ship Index der IAPH ist ein System von Hafen fir Hafen. Es
0 ist ein freiwilliges System zur Darstellung der Umweltleistung von Seeschiffen,

0 bietet eine numerische Darstellung der Umweltleistung von Schiffen in Bezug auf Luftschad-
stoffe und COo,
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0 schliet nur Schiffe ein, die tber der aktuellen internationalen Gesetzgebung des Meeres-
verschmutzungsibereinkommens der Internationalen Seeschifffahrts-Organisation (IMO)
liegen,

0 ermdoglicht es Hafen und anderen interessierten Parteien, Schiffe zur Verbesserung ihrer
Umweltleistung anzuregen,

0 ist unkompliziert und einfach in der Herangehensweise und Prasentation,
0 kann auf alle Arten von Seeschiffen angewendet werden und
0 wird automatisch berechnet und gepflegt.

Daher erfreut sich das schon bestehende ESI Programm (ESI-Air) seit langem immer steigen-
der Beliebtheit mit zuletzt Gber 7.000 teilnehmenden Schiffen.

Mit der Schaffung eines gemeinschaftlichen Standards an Messverfahren und Messwerten im
Neptunes Projekt ist es flir den Reeder damit einfach moglich die notwendigen Informationen
fur den ESI Noise zu liefern. Die von einem Fachgutachter ermittelten Werte gelten weltweit,
jeweils fur den Aufenthalt am Liegeplatz.

Der Aufsichtsrat der HPA hat Anfang Oktober 2019 beschlossen, den ,ESI Noise* zum 1. Ja-
nuar.2020 als erster Hafen auch in Hamburg anzuwenden. Die Anreizsetzung erfolgt tGber das
Hafengeld.

Aus wettbewerbsrechtlichen Griinden dirfen die Anreizverfahren selbst nicht standardisiert
werden. Die HPA hat sich wie schon beim ESI-Air flr ein vierstufiges Anreizschema entschlos-
sen. Je besser der ESI-Noise-Wert, also je leiser das Schiff ist, desto mehr kann es beim Ha-
fengeld einsparen.

Die HPA bietet damit im Vergleich zu Wettbewerbshafen bei weitem die meisten Umweltanreize
und erganzt diese Familie, bestehend aus Anreizen flr den Green Award, den Blauen Engel,
den ESI-Air und den Hafenstromrabatten nun auch um den ESI-Noise.

Aktuell wird die Landstromversorgung im Hamburger Hafen massiv ausgebaut. Neben der be-
reits bestehenden Anlage in Altona, werden auch an den Kreuzfahrtterminals in Steinwerder
und der HafenCity, sowie erstmalig auch fir Containerschiffe an den Terminals Burchardkai,
Tollerort, Eurogate und Altenwerder Landstromanlagen errichtet. Die Nutzung von Landstrom
leistet einen wichtigen Beitrag zur Minderung der Larmemissionen, die durch den Betrieb der
Stromaggregate an Bord der Schiffe wahrend ihrer Liegezeit im Hafen verursacht werden.

2.8 Monitoring

Der Erfolg einer Larmaktionsplanung hangt sehr stark von den Méglichkeiten des Verwaltungs-
handelns ab. Die Aufstellung des Larmaktionsplans und die Umsetzung liegen nicht in einer
Hand. Dazu bedarf es der Mitwirkung der entsprechenden Fachbehdrden und der Bezirksam-
ter. Darum war es wichtig die Zusammenarbeit der zustédndigen Institutionen zu optimieren.
Der fiir die aktuelle Uberarbeitung/Fortschreibung eingesetzte Arbeitskreis und die fir die
Steuerung des Prozesses eingesetzte Lenkungsgruppe der Staatsratinnen und Staatsrate hat
ein strukturiertes, zielorientiertes Arbeiten ermoglicht.
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Larmaktionsplan und Luftreinhalteplan werden gemeinsam mit dem Klimaplan einem regelhaf-
ten Monitoring unterzogen. Dabei wird darauf geachtet, dass die jeweiligen MalRnahmen auf-
einander abgestimmt sind und im Zusammenhang fortgeschrieben werden.
Abkiirzungsverzeichnis

AS

BA

BAB

BJV

BI
BImSchG
BImSchV
BIS

BMVI
BMUV

BUB
BUKEA
BSW
BVM
DB AG
DFS
DLR
DTV
DStro
EBA
FHH
FlugLarmG
HBS
HPA
HRRV

HVV
KBS
KONTIV
LAP
Loen
LNight
LIG
LRP
LSA
LSBG
MIV
OPNV
P+R
RASt
RLS-90
RLS-19
SPNV
SMA 08
SV
STVO

Anschlussstelle

Bezirksamt

Bundesautobahn

Behorde fur Justiz und Verbraucherschutz

Betroffenenindex

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

Behorde fiir Inneres und Sport

Bundesministerium fiir Verkehr und Infrastruktur
Bundesministerium fir Umwelt, Nachhaltigkeit, nukleare Reaktorsicherheit und
Verbraucherschutz

Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen
Behdrde fur Umwelt, Klima, Energie und Agrarwirtschaft
Behdrde fir Stadtentwicklung und Wohnen

Behorde fiir Verkehr und Mobilitatswende

Deutsche Bahn AG

Deutsche Flugsicherung

Deutsches Zentrum fur Luft- und Raumfahrt e.V.
durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke

Korrekturwert fUr die StralRenoberflache
Eisenbahnbundesamt

Freie und Hansestadt Hamburg

Fluglarmgesetz

Handbuch fur die Bemessung von Stral3en

Hamburg Port Authority

Hamburger Richtlinien zur Anordnung von Verkehrszeichen und Verkehrsein-
richtungen

Hamburger Verkehrsverbund

Kursbuchstrecke

kontinuierliche Erhebung zum Verkehrsverhalten
Larmaktionsplan

Larmindex ganztags gemaf 34. BImSchV gemittelt (tags-abends-nachts)
Larmindex nachts gemaR 34- BImSchV

Landesbetrieb Immobilienmanagement und Grundvermogen
Luftreinhalteplan

Lichtsignalanlage

Landesbetrieb fiir StraRen, Briicken und Gewéasser
motorisierter Individualverkehr

Offentlicher Personenverkehr

Park+Ride-Parkplatz

Richtlinie fur die Anlage von Stadtstral3en

Richtlinie fur Larmschutz an Stra3en von 1990

Richtlinie fur Larmschutz an Stra3en von 2019
schienengebundener 6ffentlicher Personennahverkehr
Splittmastixasphalt (max. Korngré3e 8 mm)

Schwerverkehr

Strallenverkehrsordnung
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TP KoSD technische Prufvorschrift zur Korrekturwertbestimmung der Gerauschemission

von StralRendeckschichten

ULR Umgebungslarmrichtlinie

UMK Umweltministerkonferenz

VBEB Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Betroffenenzahlen durch
Umgebungslarm

VBUS Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Stral3en

WHO World Health Organization
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Anlage 1 Liste der umgesetzten und in Umsetzung befindlichen StraBenabschnitte
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Anlage 2 Liste der geplanten StraBenabschnitte Tempo-30 nachts

Anlage 3 Umsetzungsstand KopfsteinpflasterstraBen
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iti_

—n

Hamburg

Behérde fur Umwelt,
Klima, Energie und
Agrarwirtschaft

Liste der umgesetzten und in Umsetzung befindlichen StraBenabschnitte fiir Tempo-30

nachts

Kategorie | Abschnitte mit Lyight > 60 dB(A) nachts umgesetzt

Bezirk StraBenabschnitte | von bis Liange in
m
Nord Barmbeker Stralle | Ohlsdorfer Stralle Dorotheenstralie 280
Nord B5 Hudtwalcker Kellinghusenstrale Winterhuder Markt- | 470
Stralde/ Ohlsdorfer platz
Stralle
Nord BS Wartenau Wandsbeker Chaus- Eilenau 300
see
Mitte B 4 - Budapester Neuer Pferdemarkt Simon-von Utrecht- | 700
Stralte (Sud) Stralde
Mitte B4 Stresemann- Bernstorffstrale (Be- | Neuer Pferdemarkt | 360
stralle zirksgrenze)
Harburg Buxtehuder Stralle | Seehafenbriicke 250 m westl. See- | 250
hafenbriicke
Nord Fuhlsbittler Stralle | Barmbeker Ringbrii- Hellbrookstralle 820
cke
Nord Habicht- Alter Teichweg Habichtsplatz 1600
stral3e/Nord-
schleswiger Stralte
Mitte Simon-von-Utrecht | Holstenstralie Budapester Stralte | 870
Stralle
Mitte Ostfrieslandstra’e | Steendiek Dangaster Weg 540
Altona Schulterblatt Bahn Schanzenstralte 465
Bergedorf | Weidenbaumsweg | Sander Damm Billgrabendeich (ca. | 500
500 m westl.)
Kategorie | Abschnitte mit Lnignt > 60 dB(A) nachts - In Umsetzung
Altona Bahrenfelder Stresemannstralte Schitzenstralie 700
Steindamm
Bergedorf | B 5 — Bergedorfer | Schleusengrabenbri- | Vierlandenstralle 160
Stralle cke
Mitte B 5 — EiffestralRe Grevenweg Luisenweg 550
Nord B 5 — Herderstral’e | Grillparzer StralRe Mozartstralte 350
Nord Bramfelder Strale | Drosselstralle Habichtstralle 250
Harburg B 75 — Bremer Hohe StralRe EiRendorfer Mih- 550
Stralte lenweg
Mitte Caspar-Voght- Hammer Steindamm Sievekingsallee 550
Stralle
Mitte DavidstralRe Spielbudenplatz Bernhard-Nocht- 250
StralRe
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Mitte Finkenwerder Brunnenstieg Steendiek (inkl. 650
Norderdeich Kreisverkehr)

Nord Habichtstrale/ Jahnbriicke Bramfelder Stralle | 1200
Lauensteinstralle

Kategorie Il Abschnitte > 55 dB(A) nachts - Umgesetzt a

us Larmschutzgriinden

Bezirk StraBenabschnitt von bis Lange in
m
Nord HellbrookstralRe Steilshooper Stralte HabichtstralRe 300

Kategorie Il Abschnitte > 55 dB(A) nachts

Aus Verkehrssicherheitsgriinden umgesetzte Abschnitte, die bereits in vorherigen Larm-

aktionsplanen fiir den Nachtzeitraum genannt waren. (siehe FuBnoten)

Bezirk StraBenabschnitte | von bis Lange in
m
Altona Julius-LeberStralte | Harkortstralle Max-Brauer-Allee 400 (1)
Altona Arnoldstralie/Loh- Keplerstralle Klausstralte 400 (1)
buschstralle
Altona Friedensallee Barner Stralte Bergiusstralle 160 (2)
Nord GertigstralRe B5 Barmbeker Strafle | Mihlenkamp 500 (2)
Wands- Hasselbrookstral’e | Ritterstralle Papenstralle 500 (2)
bek
Altona Hollandische Reihe | Bernadottestralle Ottenser Marktplatz | 400 (1)
Eimsbit- | Kleiner Schaferkamp | Schroderstiftstrale Weidenallee 300 (1)
tel

(1) Tempo 30 Strecke ganztags
(2) Tempo 30 Zone
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Anlage 2
Liste der geplanten StraRenabschnitte Tempo-30 nachts
Kategorie | Abschnitte mit Lnight > 60 dB(A) ab 2024
Bezirk StraBenabschnitte | von bis Lange in
m
Nord B 5 - Winterhuder Mozartstralde Beethovenstralte | 250
Weg
Altona B4 Kieler Stral3e Ophagen (Bezirks-| Augustenburger 750
grenze) StralRe/Strese-
mannstralie
Harburg B 73 - Stader EiRendorfer Pfer- | mittig zwischen 850
StralRe/ Buxtehuder | deweg Bahn und Bostel-
Strale beker Hauptdeich
(ca. 50 m dstlich
Feuerwehr)
Wandsbek Bramfelder Chaus- Bramfelder Dorf- | Steilshooper Allee | 650
see platz
Altona Breite Stralie Schleestralie Kirchenstralle 400
Harburg Eissendorfer Stralle | Knoopstralie Weusthoffstrale | 1570
Mitte Hammer Steindamm | Caspar-Voght- Sievekingsallee 400
StralRe
Harburg Harburger Schlol3- Kanalplatz Karnapp 320
stralle
Altona Kloppstockstralie/ Betty-Levi-Pas- Fischers Allee 850
Elbchaussee sage
Mitte Lange Reihe Baumeisterstralle | Schmilinskystralle | 500
Eimsbuttel Langenfelder Damm | B 4 - Kieler Strale | Steenwisch 200
Nord Lokstedter Weg Frickestralde B 433 - Tarpenbe- | 450
kstrale
Nord Lokstedter Weg 433 Tarpenbe- Eppendorfer Land-| 300
kstralde stralle
Nord Muhlenkamp Semperstralte Kérnerstralle 500
Wandsbek Schiffbeker Weg A24 Rodigallee 400
Eimsbuittel Sportplatzring B 4/ B 5 - Kieler Basselweg 350
Stralle
Wandsbek Steilshooper Allee Bramfelder Briicke Uber den | 500
Chaussee Seebek
Bergedorf Wentorfer Stralle Holtenklinker Saarstralte 580
Stralle
Kategorie | Abschnitte mit Lnight > 60 dB(A) als perspektivische Umsetzung ab 2026
Bezirk StraBenabschnitte | von bis Lange in
m
Wandsbek B 5 - Landwehr S-Bahn Landwehr | Libecker Strale | 400
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Bergedorf B 5 - Holtenklinker Curslacker Heerweg| Justus-Brinck- 1200
StralRe/ Roten- mann-Stralle
hauschaussee

Eimsbuttel B 4 - Kieler Strale Brucke uber die Bahn 700

Mdahlenau

Altona B 431 Stresemann- | Task6pristralle Ruhrstralle 350
stralle

Nord B 433 Tarpenbe- Lokstedter Weg Nedderfeld 580
kstralde

Harburg B 73 - Stader Strale | Zufahrt Helios-Klinik| AS BABA 7 - 650

Hamburg-Heim-
feld

Wandsbek B 75 — Ahrensburger | Ostende Holstenhofweg | 900
StralRe

Wandsbek B 75 — Wandsbeker | Holstenhofweg Holzmihlenweg | 1400
Zollstralte/ Ahrens-
burger Stralie

Altona BehringstralRe/ Grolde Brunnen- Gauldstralle 800
Barnerstralle stralle

Altona Dockenhudener Witts Allee Schenefelder 600
Stral3e/Elbchaussee Landstralie

Wandsbek Bramfelder Chaussee| Bramfelder Dorf- Berner Chaussee| 640

platz

Eimsbuittel Elbgaustralle Dammstralie B 4 - Kieler 1000

StralRe

Eimsbuttel Gartnerstralte Hoheluftchaussee | Quickbornstralle | 680

HH-Nord Habichtstrale/ Nord- | Alter Teichweg Eulenkamp 650
schleswiger Stralte

Nord Hudtwalcker Stralke/ Winterhuder Markt- | Braamkamp 700
Ohlsdorfer Stralte platz

Wandsbek Hummelsbuttler Hummelsbutteler Kurzer Kamp 800
HauptstralRe Weg (Bezirksgrenze)

Altona Max-Brauer-Allee Goetheallee (Bei derl Holstenstralie 750

Friedenseiche)

Altona Max-Brauer-Allee Ehrenbergstralle Klopstockstralte | 450

Wandsbek Rennbahnstralle/ A24 Juthornstralle 550
Wandsbek

Wandsbek RitterstralRe/Wagner- | Wandsbeker Chaus-| Blumenau 350
stralle see

Mitte Schiffbeker Weg Schiffbeker Hohe Sturmvogelweg | 640

Mitte Sievekingsallee Bahn Quellenweg 600

Harburg B 73 - Stader Stra3e | Zufahrt Helios-Klinik| AS BABA 7 - 650

Hamburg-Heim-
feld

Kategorie Il Abschnitte mit LNight > 55 dB(A) als perspektivische Umsetzung ab 2026. In
Ausnahmefallen kann die Umsetzung einer MaRnahme aus Kategorie |l jedoch vorgezogen wer-
den. Dies kommt insbesondere dann in Frage, wenn Synergieeffekte mit anderen MaRnahmen



wie z.B. Veranderung an LSA im betroffenen Abschnitt oder Beschrankungen der Geschwindig-
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keit aus Grinden der Verkehrssicherheit (Vereinheitlichung von Beschilderung) vorliegen.

Bezirk StraBenabschnitte von bis Lange
inm
Nord Alsterdorfer Stralle Lattenkamp Winterhuder Markt- | 300
platz
Nord Alsterkrugchaussee Erdkampsweg Ratsmuihlendamm | 800
Nord Alter Teichweg Nordschleswiger Krausestralie 750
Stralle
Altona Augustenburger Kaltenkirchner Alsenstralle 600
StralRe Stralle
Bergedorf B 5 - Bergedorfer Krusestralle Sander Damm 900
StralRe
Mitte B 5 - BurgstraRe/Gre- | Birgerweide EiffestralRe 750
venweg
Bergedorf B 5 - Bergedorfer Zufahrt Kranken- Lohbrugger Land- | 500
StralRe haus stralle
Nord Beethovenstralie B 5 - Winterhuder Bachstrale 300
Weg
Altona Behringstralle Griegstrale Hohenzollernring 400
Bergedorf Binnenfeldredder Habermannstrale | Stadtgrenze 750
Mitte Billstedter Hauptstralle | Schiffbeker Weg Schleemer Weg 1000
Altona Bornkampsweg LangbehnstralRe B 431 Bahrenfelder | 300
Chaussee
Nord Dorotheenstralie B 5 - Barmbeker U-Bahn-Querung 250
Stralle
Nord Dorotheenstralie U-Bahn-Querung Krohnskamp 500
Altona Friedensallee Daimlerstralie Barnerstralle 300
Wandsbek | Friedrich-Ebert-Damm | Kleingarten Eulen- | Stephanstralle 800
kamp westl. Lesser-
stralle
Nord Fuhlsbattler Stralke Ribenkamp Hebebrandstralle 1000
Nord Fuhlsbuttler Stralle Hellbrookstralie Drosselstralle 300
Mitte Georg-WilhelmStraRe | Vogelhiuttendeich Neuhofer Stralle 700
Altona Goetheallee Julius-LeberStralle | Max-Brauer- Allee | 400
Nord Hellbrookstralle Steilshooper Stralte | Habichtstralie 300
Eimsbuittel HeuBweg Eidelstedter Weg Osterstralle 500
Mitte Horner Landstral3e Horner Brickenweg | Washingtonallee 700
Nord Jarrestralle B 5 - Barmbeker Saarlandstralie 1000
Stralle
Nord Langenhorner Chaus- | Flughafenstralte Erdkampsweg 600
see
Wandsbek | Lesserstralle Pillauer StralRe Friedrich-Ebert- 1000
Damm
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Wandsbek | Lesserstralle Friedrich-Ebert- Walddorfer-stralle | 600
Damm

Bergedorf Lohbriigger Land- Ladenbeker Furt- Lohbriigger Markt | 1500

stralle weg

Eimsbittel | Mansteinstralie Eppendorfer Weg Bismarckstralle 400

Nord Mundsburger Damm | B 5 - Winterhuder | Papenhuder Stral3e | 700
Weg

Eimsbuttel | Osterstralle Methfesselstralte Heulweg 500

Nord Poelchaukamp Gellert Stralte Mduhlenkamp 400

Eimsbuttel | Quickbornstralie Eidelstedter Weg B 5 — Gartnerstralte | 400

Mitte Reclamstralle Schiffbeker Weg Ojendorfer Weg 400

Eimsblttel | RentzelstralRe Grindelallee Schroderstiftstralle | 400

Bergedorf Sander Damm Ulmenliet Lohbrigger Land- | 400

stralle

Mitte Schiffbeker Weg Billstedter Haupt- Reclamstralle 400
stralle

Nord Sierichstralie B 5 — Hudtwalcker- | Bellevue 2000
stralle

Eimsbittel | Steenwisch Langenfelder LutterothstralRe 300
Damm

Nord Steilshooper Stralte Elligersweg Habichtstralle 800

Wandsbek | Tonndorfer Haupt- Wilsonstralte Am Pulverhof 600

stralRe

Harburg Wilstorfer Stralle Moorstralte Hohe Stralle 600

Harburg Zur Seehafenbriicke Schwarzenberg- Seehafenbriicke 200
stralle

Noch nicht weiter gepriifte Abschnitte der Kategorie Il mit LNight > 55 dB(A) aus Anlage
3 des LAP (Dritte Stufe), welche fiir eine perspektivische Umsetzung weiter aufgenom-

men werden, damit sie nicht wegfallen

Bezirk StraBenabschnitte | von bis Liange
inm
Nord Alsterdorfer Stralde Braamkamp Hudtwalckerstralde | 800
Altona Bahrenfelder Chaus- | Silcherstralle B 431 Von-Sauer- 600
see StralRe
Nord B5 Barmbeker Stral’e | Semperstralle Weidestralie 750
Mitte Borgfelder Stral3e Ausschlager Weg B5 Grevenweg 500
Nord B5 Breitenfelder B447 Hohe- B 433 Lehnartz- 1000
Strale luftchaus- see stral3e
Harburg Bremer Stralle Hohe StralRe Knoopstralle 1000
Eimsbuittel BundesstralRe Rentzelstralle An der Verbindungs- | 300
bahn
Wandsbek Eilbektal Wagnerstralte Friedrichsberger 700
StralRe
Nord Erdkampsweg Hummelsbutteler Hummelsbutteler 700
Kirchenweg Landstralie
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Altona Friedensallee Daimlerstralie Barnerstralle 300

Harburg Heimfelder Lohmannsweg Haakestralie 900
Stralie/Alter Postweg

Nord HellbrookstralRe Fuhlsbittler Stralze | Steilshooper Stral’e | 350

Nord Hofweg/Papenhuder | Uhlenhorster Kanal | Mundsburger Damm | 900
Stralle

Eimsbuttel Hoheluftchaussee B5 Gartnerstralle Lehmweg 700

Nord Krausestralde Bramfelder Stralle | Alter Teichweg 500

Eimsbuittel B447 Lokstedter Vogt-Wells-Stralle | Buchenallee 900
Steindamm

Nord Maienweg Ratsmihlen-damm | Am Hasenberge 350

Eimsbuttel Muggenkampstralle | Langenfelder Methfesselstralle 400

Damm

Wandsbek Rahlstedter Stralle Am Pulverhof Brockdorffstralle 1200

Wandsbek Rodigallee Jenfelder Allee Ojendorfer Damm 750

Mitte Sievekingdamm Sievekingsallee Carl-Pedersen- 500

Stralle
Mitte Sievekingsallee Ritterstrale Hammer Steindamm | 700
Mitte Vogelhittendeich Georg-Wilhelm- B 75 alt 800
Stralle

Wandsbek Walddorferstralie Schwarzlosestralle | Stephanstrale 1000

Mitte Washingtonallee Ring 2 Vierbergen 1000

Eimsbuittel Weidenallee Schaferkampsallee | Kleiner Schaferkamp| 450
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———-‘_".i_l_._., Behdrde fiir Umwelt
Hamburg | Simmiesems
Anlage 3
Umsetzungsstand KopfsteinpflasterstraBen
Priifung auf Tempo-30-Zonen
StraRe von bis Liange | Bezirk Bemerkung
[m]
Burchardplatz - - 210
Burchardstrale Kattrepel Burchardplatz | 150
Burchardstrale Burchardplatz | Pumpen 87
Burchardstrale Pumpen Burchardplatz | 92
MohlenhofstraBe | SteinstraRe | Burchardplatz | 86 Kontorhaus-
Springeltwiete Steinstrale | Altstadter 74 HH-Mitte viertel Be-
Strale trachtung im
Kattrepel/ Kattre- | Steinstrae | Hopfensack 180 Rahmen des
pelsbriicke Innenstadt-
Burchardstrale Burchardplatz | Kattrepel 150 konzeptes
Kleine Reichen- Mitte Kleine Fischertwiete | 225
strale/ Hopfen- Reichen-
sack/Klingberg stralle
Sandkrug Wandsbeker | Eilbeker Weg 100 Wandsbek | umgesetzt
Chaussee
Sonnenau Eilbeker Weg | Blumenau 180 Wandsbek | umgesetzt
Bruhnsallee Amtsstralle Rahlstedter 180 Wandsbek | umgesetzt
StralRe
Schleswiger Leunastrafle | Am Diebsteich | 200 Altona Umsetzung
Stralle abgelehnt
Juliusstralde Stresemann- | Schulterblatt 230 Altona umgesetzt
stralle
Holzbriicke Willy- Brand- | Cremon 140 HH-Mitte Betrachtung
StralRe in Verbin-
dung mit
Mattentwiete
Katharinenstrale | Holzbrilicke Katharinenbri- | 250 HH-Mitte umgesetzt
cke
Haubachstrale Walther- Holstenstralle | 260 Altona Baumal3-
Kunze- nahme Hols-
Stralie tenquartier
abwarten
Gaulstralle Bahrenfelder | Barnerstralle | 380 Altona umgesetzt
StralRe
Ruhrstralle Schiitzen- Stresemann- 740 Altona umgesetzt
stralle stralle




Priifung auf Tempo 30 Strecke nachts

StraBe von bis Linge | Bezirk Bemerkung
[m]
DavidstralRe Reeperbahn Bernhard- 280 HH-Mitte | In Umsetzung
Nocht- Str.
Schulterblatt Max- Brauer- Neuer Pferde- | 460 Altona umgesetzt
Allee markt
Caspar-Vogt Horner Weg Sievekings-Al- | 485 HH-Mitte | In Umsetzung
Stralle lee
HellbrookstralRe Steilshooper HabichtstralRe | 350 HH-Nord | in Umsetzung
Stralle
HellbrookstralRe Ribenkamp Detmerstralle | 265 HH-Nord | In Prifung
Eulenkamp Elsasser Lengercke- 150 HH-Nord | In Planung
Stralle stralle
Ruhrstralle Stresemann- Leunastralie Altona Uberwiegend
strale Gewerbe,
ggf. Abschnitt
bis Lever-
kusen-stralle
prifen
Grol3e ElbstralRe | Carsten-Reh- | St. Pauli Fisch- | 520 Altona In Prifung
der-Str. markt
Dithmarscher Stormarner StralRburger 500 HH-Nord | In Prifung
Stralle Stralle StralRe
Pfenningsbusch Kraepelinweg | Alter Teichweg | 385 HH-Nord | In Prifung
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