Einwendungen zu Larmbelastung

Kurzfassung:
Das von dem von der Planung begiinstigten Investor beauftragte und finanzierte Larmgutachten, auf

das die Behorde ihre Entscheidungen stiitzen mochte, kommt einerseits zu dem Ergebnis, dass
gesunde Lebensverhdltnisse fiir die neuen Bewohner nur mit erheblichem Aufwand erreicht werden
kann, der aber vorgeschrieben wird.

Fiir die schon an der lauten Bahn wohnenden Biirger werden dagegen ohne jegliche Mafnahmen
gesunde Lebensverhdltnisse nach Umsetzung der Bauvorhaben im Wege der Abwagung behauptet,
obwohl der Larm gegeniiber der vorhandenen Situation unbestritten weiter zunehmen wird.

Die Festsetzung einer geniigend hohen Larmschutzwand westlich der Bahn gegeniiber der
geplanten Bebauung zur Abmilderung der zusatzlichen Belastungen ist daher zwingend
erforderlich. Alles andere ist eine riicksichtslose Bauleitplanung, die nur die Interessen des
Investors berticksichtigt.
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Teil A

Zundchst ist festzustellen, dass die Hinweise einer Vielzahl von Biirgern zum Thema Larm

anldsslich der vorgezogenen Biirgerbeteiligung gem. § 3 Abs. 1 BauGB nicht beriicksichtigt wurden

und von dem von dem Investor beauftragten und finanzierten Gutachter kleinbegutachtet und von

der Planungsbehérde im Wege der ,,Abwdgung® , bewiltigt” wurden.

Bemerkenswert ist weiterhin, welche intensiven Sorgen sich der Gutachter und die Behorde in

Bezug auf die Gesundheit der zuziehenden Menschen (nicht) machen.

In der Begriindung zu dem B-Plan:

e S. 60 Im stidwestlichen Teil des Plangebiets (Quartier 1) entstehen {iberwiegend

Reihenhduser und Townhouses. Zur Bahntrasse hin orientiert soll Geschosswohnungsbau in
moglichst geschlossener, larmrobuster Bebauungsstruktur den Bahnldarm abschirmen.

e S. 90 Der schalltechnische Orientierungswert wird nachts durch den Schienenverkehrslarm ohne
Abschirmung durch geplante Gebaude bis tief in das Plangebiet hinein Gberschritten. Kleinflachig
werden die rechtlich anerkannten Schwellenwerte der Gesundheitsgefahrdung tags/nachts von
70/60 dB(A) liberschritten.

e S.92 Besonders hohe Uberschreitungen der schalltechnischen Orientierungswerte (OW) von 2 10
dB(A) wurden nachts fiir folgende Bereiche ermittelt: Bahnzugewandte Fassaden der Baugebiete
WA 1.1 bis 1.3 (Larmschutzriegel entlang der Bahn).

e S. 114 Zur Wahrung gesunder Wohnverhaltnisse wird festgesetzt, dass in dem an der
planfestgestellten Bahnflache gelegenen Teil des urbanen Gebiets MU 1 eine Wohnnutzung in allen
Geschossen der baulichen Anlagen unzul3ssig ist. Mit dem Ausschluss von Wohnen als
schutzwiirdige Nutzung direkt an der Bahntrasse kbnnen die fiir diesen Teilbereich gutachterlich
ermittelten Larmkonflikte bewaltigt werden.

e S. 131 Die zwingende Festsetzung der Anzahl der Vollgeschosse in drei Baugebieten im
Quartier 1 ist das Ergebnis der schalltechnischen Untersuchungen, die stadtebaulich eine
larmrobuste Bebauung entlang der Bahntrasse empfiehlt. Zur Sicherung einer
schallabschirmenden Raumkante zur Bahntrasse hin wird in den allgemeinen Wohngebieten
WA 1.1, WA 1.2 und WA 1.3 die Anzahl der Vollgeschosse mit IV bzw. V als zwingend
festgesetzt.

e S. 140 Die Baugebiete bzw. Baugrundstiicke erhalten eine klare Ausrichtung zur
Strallenseite sowie zu den angrenzenden 6ffentlichen Parkanlagen. Hierdurch entstehen
ruhige Innenbereiche

¢ S. 141 Im Quartier 1 erfolgt in den Baugebieten (WA 1.1, WA 1.2, WA 1.3) entlang der
Bahntrasse zur Sicherung einer larmrobusten Bebauung die Festsetzung der iiberbaubaren
Grundstiicksfldche als ,,erweiterte Baukorperfestsetzung. Die Anordnung des Baufensters



ermoglicht die Errichtung von drei Gebduderiegeln zur Abschirmung der 6stlich
angrenzenden allgemeinen Wohngebiete.

S. 157 Der schalltechnische Orientierungswert nachts wird durch den Schienenverkehrslarm
ohne Abschirmung durch geplante Gebdude bis tief in das Plangebiet hinein tiberschritten.
Wie die Berechnungsergebnisse fiir den Prognosenullfall verdeutlichen, wére eine
Bebauung, die die schalltechnischen Orientierungswerte fiir Verkehrslarm geméal Beiblatt 1
zu DIN 18005-1 fiir allgemeine Wohngebiete einhdlt bzgl. des Schienenldrms erst in einer
Entfernung von mehr als 300 m méglich.

S. 158 Durch die Anordnung der Schule und der gedeckten Sportanlage entlang der
larmintensiven Bahntrasse werden zum Teil die 6stlich liegenden allgemeinen Wohngebiete
WA 2.2 und WA 2.5 vor Larmbelastungen durch den Schienenverkehr geschiitzt.

S. 158 Durch die Anordnung der Schule und der gedeckten Sportanlage entlang der
larmintensiven Bahntrasse werden zum Teil die 6stlich liegenden allgemeinen Wohngebiete
WA 2.2 und WA 2.5 vor Larmbelastungen durch den Schienenverkehr geschiitzt.

S. 163 Das Wohnen bei teilgetffnetem Fenster — und dies nicht nur zum Zwecke der
Liiftung, sondern auch zum Zwecke der Aullenwahrnehmung — gehort zur allgemeinen
Erwartungshaltung der Bevolkerung. Die vorhergehenden Mafinahmen allein gewdhrleisten
insbesondere nicht, dass es moglich ist, bei teilgedffnetem Fenster ohne Beeintrachtigung
durch Larm zu schlafen. Textliche Festsetzung: Bei Wohnungen mit mehr als zwei
Aufenthaltsrdumen jeweils mindestens die Hélfte der Aufenthaltsrdume mit jeweils
mindestens einem Fenster von den o. g. Linien abgewandt ausgerichtet sein. Das Ziel der
Grundrissregelung besteht darin, dass in jeder Wohnung eine Mindestanzahl der Auf-
enthaltsrdume der Wohnungen zu einer lairmabgewandten Gebéudeseite orientiert ist, sodass
nachts ein weitgehend ungestortes Schlafen moglich ist. Auch wenn keine konkreten
Festsetzungen zur Nutzung spezifischer Raume getroffen werden, ist gewahrleistet, dass
kiinftige Bewohnerinnen und Bewohner die Moglichkeit haben, ihre Wohnung so zu nutzen,
dass Schlafen ohne Larmbeeintrdachtigung bei teilge6ffnetem Fenster moglich ist. Die
Grundrisslésung gewdhrleistet erst einmal, dass das Einrichten eines Schlafzimmers auf der
nicht so stark belasteten Seite erfolgen kann. Ein ausreichender Schutz in den Wohngebieten
WA 1.1, WA 1.2 und WA 1.3 (entlang der Bahn) ist aber nur in Verbindung mit dem Einbau
von besonderen Fensterkonstruktionen unter Wahrung einer ausreichenden Beliiftung oder
durch andere bauliche MaBnahmen gleicher Wirkung gewdahrleistet.

S. 165 Zum Schutz vor Verkehrslarm miissen in den allgemeinen Wohngebieten WA 1.1,
WA 1.2 und WA 1.3 durch besondere Fensterkonstruktionen oder durch andere bauliche
Mafnahmen gleicher Wirkung Schallpegeldifferenzen erreicht werden, die gewahrleisten,
dass ein Beurteilungspegel von 30 dB(A) wdhrend der Nachtzeit in dem Raum oder den
Ré&umen bei mindestens einem teilgedffneten Fenster nicht tiberschritten wird.

S. 204 Innerhalb des Geltungsbereichs werden trotz der teilweise hohen Vorbelastungen
durch Schienenverkehrslarm gesunde Wohn- und Arbeitsverhéltnisse durch die
Bertiicksichtigung des Trennungsgrundsatzes, den Einsatz larmrobuster Gebdudestrukturen
sowie der Festsetzung von passiven LarmschutzmafSnahmen gesichert. Durch die
Schliefung der zentralen Verbindungsachse (,,Griiner Boulevard®) fiir den motorisierten
Individualverkehr (MIV) wurde bereits friihzeitig in der Planung darauf geachtet, dass
entlang dieser Achse iiberwiegend ruhige Wohnquartiere entstehen und Larmbelastungen fiir
die angrenzenden Griinziige als Erholungsraum reduziert werden.

Und in dem Larmgutachten:

S. 103 Nachts wird der o. g. schalltechnische Orientierungswert durch den Schienenverkehrslarm
ohne Abschirmung durch geplante Gebaude bis tief in das Plangebiet hinein iberschritten.

S. 215 Als ein Fazit der schalltechnischen Untersuchungen kann zusammengefasst werden: Gesunde
Wohnverhiltnisse sind nach gutachterlicher Ansicht in Teilbereichen der tiberbaubaren
Grundstiicksflachen des Plangebiets ohne zusatzliche Festsetzungen zum Larmschutz nicht
gegeben.



¢ S. 263 Die Mallnahme muss es dem Nutzer ermdglichen, mindestens ein Fenster des
Aufenthaltsraums in Kippstellung 6ffnen zu kénnen, um nicht den Eindruck des Lebens in
einem "Larmschutzkéfig" zu haben.

e S. 265 Dennoch sollte auch fiir diese drei (an der Bahn gelegenen) Baugebiete eine
Festsetzung zur Grundrissgestaltung mit der Zielsetzung einer Orientierung der Fenster einer
Mindestanzahl von Aufenthaltsrdumen zur bahnabgewandten Seite erfolgen. Zum einen sind
durch vorbeifahrende Ziige Maximalpegel zu erwarten, die insbesondere nachts auch zu
hohen Innenpegeln fiihren und Aufwachreaktionen hervorrufen kénnen.

e S.107 Aufgrund der grofen Abstdnde zwischen den bestehenden und geplanten Gebduden
ist zu erwarten, dass die reflexionsbedingte Pegelzunahme fiir die westlich der Bahn
vorhandenen Gebéude relativ gering sein wird.

Die vorhandene Larmsituation bis zu 300 m rechts und links der Bahn ist also offensichtlich ganz
furchtbar und entspricht ausdriicklich nicht den Anspriichen an gesunde Lebensverhéltnisse.

Im krassen Gegensatz dazu stehen die Feststellungen und ,,Abwédgungen® zur Larmbelastung der
auf der westlichen Seite der Bahn Wohnenden, die bereits jetzt den gleichen Belastungen schutzlos
ausgesetzt sind und deren Larmbelastung durch die von den geplanten ,,larmrobusten” Gebduden
der gegeniiber liegenden Seite ausgehenden Larmreflexionen weiter ansteigen wird. Diese
Wohngebdude sind nicht etwa wild gebaut worden, sondern sind Ausfluss einer verbindlichen
Bauleitplanung des Landes Berlin, die die Larmsituation an der bestandsgeschiitzten
Bahnmagistrale vollkommen ausgeblendet hat.

Zu der Larmproblematik wird von der Behorde in der Begriindung zu dem B-Plan ausgefiihrt und
»abgewogen“ bzw. ,,bewaltigt”:

e Seite 22 Fiir das Gebiet sind im Larmaktionsplan keine spezifischen Angaben enthalten.

e S.95FUr fast alle ausgewahlten Immissionsorte au3erhalb des Plangebiets werden bereits im
Prognosenullfall die schalltechnischen Orientierungswerte gemaR Beiblatt 1 zu DIN 18005-1 fiir
allgemeine Wohngebiete sowohl tags (55 dB(A)) als auch nachts (45 dB[A]) nicht eingehalten. Es
zeigt sich, dass fiir die Wohnquartiere westlich der Bahntrasse (u.a. Westfalenring) tags und nachts
Uiberwiegend planbedingte Pegelerh6hungen zu erwarten sind. Fiir die Immissionsorte westlich der
Bahn sind die Pegelerh6hungen < 0,6 dB(A). Pegelerh6hungen von weniger als 1 dB(A) sind bei
Verkehrslarm allgemein und zudem subjektiv bezogen auf die Beurteilungszeiten von 16 Stunden
tags und von 8 Stunden nachts nicht wahrnehmbar. Mit anderen Worten: Die noch lauter
werdenden Larmeinzelereignisse gehen in dem gemittelten Gesamtlarm unter.

e S. 106 In diesem Rahmen ist auch zu klaren, ob und in welchem Umfang Untersuchungen zu
benachbarten Wohnquartieren erforderlich werden. Es wurde eine schalltechnische Untersuchung
durchgefiihrt. Im Ergebnis wurde (von dem von dem Investor beauftragten Gutachter) festgestellt,
dass durch Festsetzungen im Bebauungsplan (welche sind das?) gesunde Wohn- und
Arbeitsverhaltnisse gewahrleistet werden kénnen.

e S. 156 Flugldarm fiihrt im Prognoseplanfall zu keinen Konflikten (vgl. Kapitel 11.1.4
Fachgutachten)

e S. 170 Giiterverkehr ist nach der Planfeststellung auf der Trasse ausgeschlossen, wird aber
,,beobachtet®.

e S. 204 AuBerhalb des Geltungsbereichs besteht westlich der Bahnanlage gemal$ der
schalltechnischen Untersuchung teilweise ein hohes bzw. besonderes
Abwégungserfordernis.

Und im Larmgutachten:

e S. 55 Aufgrund der Frequenzzusammensetzung von Schienenverkehrsgerduschen in
Verbindung mit dem Frequenzspektrum der Schallddmm-MaRe von Auflenbauteilen ist der
Beurteilungspegel fiir Schienenverkehr pauschal um 5 dB zu mindern.

e S. 88 Streng genommen darf der Schallgutachter die o. g. Giiterzugfahrten gar nicht
beriicksichtigen, da sie nicht regelmélig und unvorhersehbar (und damit nicht planbar)
stattfinden. Auf Nachfrage unseres Biiros teilte die DB AG Prognoseverkehrswerte fiir den
Giiterzugverkehr mit. Danach verkehrt tags und nachts jeweils ein Giiterzug mit einer



Diesellok und 30 Giiterwagen mit einer Geschwindigkeit von 90 km/h. Die Ziige wurden auf
dem o6stlichen Gleis berticksichtigt. Der Anteil der Giiterzugwagen mit der leiseren
Verbundstoffklotzbremse soll angeblich 80 % betragen (Seite 92), was allenfalls in ferner
Zukunft realistisch ist.

e §.92 Im Vergleich zeigt sich, dass die Emissionen des Giiterzugverkehrs wesentlich
geringer sind als die Schallemissionen des Personenverkehrs. Durch den beriicksichtigten
Giiterzugverkehr erhdhen sich die Emissionen zur Tagzeit um ca. 0,1 dB(A) und zur
Nachtzeit um ca. 0,5 dB(A).

e S. 113 Werden im Prognoseplanfall die rechtlich anerkannten Schwellenwerte der
Gesundheitsgefdhrdung tags und/oder nachts erstmalig oder weitergehend tiberschritten,
besteht ein besonderes Abwagungserfordernis. Die Festsetzung planinterner und Regelung
planexterner Schallschutzmallnahmen fiir betroffene Nutzungen ist tiefgehend zu priifen.

e S. 202 Fiir den Neubau des Flughafens BER liegt ein Planfeststellungsbeschluss aus dem
Jahre 2004 vor. Fiir das Plangebiet spielen dies keine Rolle.

e S. 242 Zu beriicksichtigen ist auch, dass nicht die gesamten bahnzugewandten Fassaden
schallabsorbierend ausgefiihrt werden kénnen, da diese einen bestimmten Prozentanteil
reflektierender Flachen enthalten miissen (z. B. Fenster).

e S. 248 Zudem ergab die Anwendung des Bewertungsschemas gemall Kapitel VII.2.1 des
Berliner Larmleitfadens (s. Kapitel 6.3.2.4), dass die westlich der Bahn ermittelten
reflexionsbedingten Pegelerh6hungen im Wege der Abwégung tiberwindlich sind.

e S. 250 Ein weiteres Grundsatzurteil zur Anwendbarkeit der Orientierungswerte ldsst sich
wie folgt zusammenfassen: Umso hoher die Uberschreitung der Orientierungswerte, desto
gewichtiger miissen die fiir die Planung sprechenden stddtebaulichen Griinde sein und umso
mehr hat die Gemeinde die baulichen und technischen Moglichkeiten auszuschépfen, die ihr
zu Gebote stehen, um diese Auswirkungen zu verhindern.

Im Ergebnis ist festzustellen, dass die Planungsbehérde die letztgenannte Pflicht fiir die
bestehenden Gebdude westlich der Bahn nicht ansatzweise erfiillt hat und durch ,,Abwéagung® wie
bisher zu dem Ergebnis gelangt ist, dass westlich der Bahn nach Umsetzung der Bauplanungen trotz
weiterer Erhohungen des Larmpegels ,,gesunde Lebensverhéltnisse® unter Ausblendung von
weiteren Larmquellen sicher gestellt sind.

Der Fluglarm wurde vollstandig mit der Begriindung ausgeblendet, dass sich das Gebiet nicht in
unmittelbarer Ndhe des Flughafens BER befindet, fiir das Larmschutzmalnahmen vorgeschrieben
sind. Der hiesige Fluglarm, der zusatzlich durch eine Fiille von Kleinflugzeugen gepragt ist, wirkt
sich aber trotzdem larmerh6hend aus.

Durch die Annahme von unrealistischen 80 % larmgeminderten Giiterzugbremsen wird dieser Larm
schéngerechnet, am liebsten hétte man ihn unberticksichtigt gelassen, weil er angeblich
unvorhergesehen ist. Weshalb der Gutachter alle Giiterziige auf dem 6stlichen Fernbahngleis
verortet hat, obwohl sie auch auf dem westlichen und damit ndher an der westlichen
Bestandsbebauung verkehren, bleibt sein Geheimnis.

Der Schienenbonus, der einen Larmabschlag von 5 dB(A) vorsieht, weil der Schienenverkehrslarm
angeblich weniger storend ist, wurde bereits vor Jahren abgeschafft, weil er immer strittig war und
weil man zu dem Ergebnis gekommen ist, dass er nicht gerechtfertigt ist. Gleichwohl setzt der
Gutachter ihn weiterhin ,,Jarmmindernd“ ab und rechnet damit die Werte schoén und versucht sie
unter den Werten zu halten, die als gesundheitsschiddigend und enteignungsgleich gelten und zur
Larmsanierung zwingen.

In Anbetracht der auf Seite 91 des Larmgutachtens angegebenen Emissionswerte fiir jedes einzelne
der vier Gleise (tags/nachts 80,4 bzw. 75,9 dB(A) fiir die beiden S-Bahngleise und 80,8 bzw. 73,9
dB(A) fiir die beiden Fernbahngleise), insgesamt fiir alle vier Gleise also noch erheblich héhere
Werte, erscheinen die Immissionswerte auf Seite 116 von bis zu tags/nachts 60 bzw. 54 dB(A) bei
den westlich der Bahn gelegenen Wohngeb&uden erheblich zu niedrig und sind auch mit dem
Pegelabschlag fiir den ,,Schienenbonus® allein nicht erklarbar. Es ist daher sicher, dass die



Schwellenwerte fiir die Gesundheitsgefdhrdung (70/60 dB[A]) iiberschritten werden, was der
Gutachter auf Seite 90 grundsétzlich auch bestétigt. Der schalltechnische Orientierungswert wird
gem. den Ausfiihrungen auf S. 157 ohnehin bis 300 m von den Gleisen entfernt {iberschritten.

Die von dem Gutachter eingerdumten Larmsteigerungen durch Reflexionen mogen wegen der
Berechnungsweise mit Logarithmen gering erscheinen. Tatsdchlich sind sie es aber nicht, da wegen
der hohen Vorbelastung erhebliche Zusatzbelastungen erforderlich sind, um rechnerisch zu den auch
nur geringfiigig hoheren Larmwerten zu kommen. Bekanntermalfen fiihrt eine Verdoppelung der
Zugzahlen lediglich zu einer Larmsteigerung von 3 dB(A).

Dass der Larmaktionsplan fiir das Gebiet keinen Handlungsbedarf sieht, ist unter Beriicksichtigung
der festgestellten Belastungen ein Skandal.

Die Forderung, dass die durch die Bauvorhaben bedingten Larmpegelerhohungen auf der
westlichen Seite der Bahn durch eine Larmschutzwand auf dieser Seite zu kompensieren sind,
bleibt daher bestehen.
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Teil B

,Die Bauleitpldne sollen eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung sichern, die die sozialen,
wirtschaftlichen und umweltschiitzenden Anforderungen auch in Verantwortung gegeniiber
kiinftigen Generationen miteinander in Einklang bringt, und eine dem Wohl der Allgemeinheit
dienende sozialgerechte Bodennutzung gewéhrleistet. Bebauungspléne sollen dazu beitragen, eine
menschenwiirdige Umwelt zu sichern, die natiirlichen Lebensgrundlagen zu schiitzen und zu
entwickeln sowie den Klimaschutz und die Klimaanpassung, insbesondere auch in der
Stadtentwicklung, zu férdern. Die stadtebauliche Gestalt und das Orts- und Landschaftsbild sind
baukulturell zu erhalten und zu entwickeln.“

Diese Forderungen werden durch das im duersten Aulenbereich des Landes Berlin liegende
Bauerwartungsland des B-Plan 6-30 in keiner Weise erfiillt. Die Einordnung des Baugebiets in den
Bereich MU (Urbanes Gebiet) ist rechtsfehlerhaft, dort ist kein MU und wird auch durch den B-
Plan nicht entstehen. Die Einordnung als MU fiihrt allein dazu, dass die festgestellte Larmbelastung
nur im MU ohne aktive Larmschutzmalfnahmen in gesetzlich zugelassenen Grenzen liegt. Die
Wirklichkeit ist anders:

Im einschldagigen Larmgutachten wird ausgefiihrt, dass an dieser Bahnstrecke aus ,,stddtebaulichen
Erwédgungen” im ,,Eingangsbereich zur Hauptstadt“ aktiver Larmschutz nicht vertretbar und zudem
zu teuer sei. Dies zeigt deutlich, welche Erwdgungen dazu gefiihrt haben, dass die unvertretbare,
gesundheitsgefdhrdende Larmbelastung direkt an der Bahn fiir Wohnungen und vor allem im
Schulbereich, sowohl in den Klassenrdaumen, als auch besonders beim Sportunterricht im Freien
zugelassen werden soll. Wir sind gespannt, wie gewdhlte Vertreter des Volkes dazu gebracht
werden, die Lern- und Lehrsituation von Grundschulkindern und Lehrenden nachrangig hinter
asthetische Uberlegungen von Stidtebau zu stellen, denn das Argument ,,zu teuer® ist absurd: der
Bauherr wird durch den B-Plan um 300 Mio. € wohlhabender. Aktiver, reflexionsarmer Larmschutz
muss als Festsetzung im B-.Plan vorgesehen werden.

S.49 Umwelt Larm

,Giliterziige werden nicht planméafig und in begrenztem Umfang die Strecke befahren. Es wird von
jeweils einem Giiterzug zur Tag- und zur Nachtzeit ausgegangen. Im Vergleich zeigt sich, dass die
Emissionen des Giiterzugverkehrs wesentlich geringer sind als die Schallemissionen des
Personenverkehrs (Eisenbahn und S-Bahn).“

Die Aussagen zum Bahnverkehr im Nullfall stimmen nicht mit der Wirklichkeit {iberein, die
Berechnungen geben nur die mittlere, nicht die konkrete Belastung im Einzelfall wahrend des
Unterrichts an. Dies wird ganz besonders deutlich in folgenden Ausfiihrungen:

Seite 92:

,Im Vergleich zeigt sich, dass die Emissionen des Giiterzugverkehrs wesentlich geringer sind als die
Schallemissionen des Personenverkehrs. Durch den berticksichtigten Giiterzugverkehr erhéhen sich
die Emissionen zur Tagzeit um ca. 0,1 dB(A) und zur Nachtzeit um ca. 0,5 dB(A).“



Giiterziige werden durch diese Formulierung in ihrer realen Wirkung absurd unterbewertet und auch
durch die Berechnung nur einer Giiterzugfahrt als Beitrag zur Gesamtbelastung als Einzelereignis
wird nicht korrekt bewertet. Zudem wird genau diese Bewertung beim néchtlichen Schlaf in ihrer
tatsdchlichen Wirkung richtig beschrieben:

Seite 265:

,Dennoch sollte auch fiir diese drei (an der Bahn gelegenen) Baugebiete ...... zur
bahnabgewandten Seite erfolgen. Zum einen sind durch vorbeifahrende Ziige Maximalpegel zu
erwarten, die insbesondere nachts auch zu hohen Innenpegeln fiihren und Aufwachreaktionen
hervorrufen kénnen.“

Und diese Situation ist am Tag in der Schule bei jedem vorbeifahrenden Fernbahn-, Nahverkehrs-,
S-Bahn- und Giiterzug der Fall, selbst bei geschlossenen Fenstern — um im zynischen Stil des B-
Plans (Larm zu Larm) zu bleiben: Auch schlafende Schiiler werden im Unterricht geweckt.

Und es fehlen jegliche Betrachtungen zum Unterricht im Freien auf dem Sportplatz. Allein diese
Tatsache zeigt, dass die Situation von Lehren und Lernen, insbesondere im Freien direkt an der
Bahn seit Beginn der Planung nicht beriicksichtigt worden ist. Dies wdre allein an den Standorten
weiter Ostlich planerisch vertretbar gewesen, hier ist es ein grundséatzlicher Mangel der
Bauleitplanung. Dariiber hinaus geht der Planfall von falschen Voraussetzungen aus:

- Die Deutsche Bahn hat die Auskunft gegeben, dass Giiterziige nach den Anforderungen der
Kunden diese Strecke bei Tag und Nacht befahren, die Annahme von nur einer Fahrt pro 24
Stunden ist fehlerhaft. Diese Fahrten sind durch die Bunderegierung im aktuellen Fall der
notwendigen Transporte auf der Schiene durch den niedrigen Wasserstand der
SchifffahrtsstraBen und die wirtschaftlichen Belastungen durch den Ukraine-Krieg als
vorrangige Fahrten verordnet worden. Die Starkung des Giiterverkehrs auf der Schiene im
Rahmen der Verkehrswende und des Klimaschutzes ist vollig auler Betracht gelassen und
ebenso die Tatsache, dass mit weiteren Anbietern von Transportleistungen auf der Schiene zu
rechnen ist wie beim Warentransport auf dem Versandweg. Der Planfall geht vom Nullfall auch
fiir die planerische Zukunft ohne jede Verdnderung aus. Prognosen sind nicht nur schwierig,
sondern falsch, wenn sie die gegenwartigen Verhéltnisse in einer Zeit der Umbriiche als
unverdnderbar annehmen.

- Der Beitrag der Giiterziige selbst bei nur einer Fahrt tdglich erhoht die rechnerische Belastung
um 0,1 dB(A) am Tag und bereits um das Fiinffache im logarithmischen MaRstab in der Nacht.
Diese Berechnung verdeckt jedoch die tatsdchliche Belastung im konkreten Fall, z.B. der lang
andauernden Vorbeifahrt von Giiterziigen an den Wohnungen, am Schulsportplatz und am
Schulbereich mit Klassenrdumen zur Bahn. Der Schulunterricht auf dem Sportplatz nahe an den
Gleisen wird bei jeder Zugdurchfahrt unterbrochen, egal ob S25, S26, Nah-, Fern- oder
Giiterverkehr der verschiedenen Anbieter von Transportleistungen auf der Schiene auf dieser
wichtigen Bahnverbindung fiir die Hauptstadt nach Siiden. Die tatsdchliche Zahl der
Zugbewegungen pro Tag liegt derzeit bei 400, aber auch diese Verkehre sollen aus Griinden des
Klimawandels und der Verkehrswende noch deutlich ansteigen, jedoch nicht nach dem B-Plan
6-30 in der vorliegenden Fassung. Obwohl an anderen Stellen im B-Plan auf die Probleme von
Larmbelastungen von Schulen, Schulpausenhof, Schulsportplétzen, Freiflachen von Kitas und
Gemeinbedarfsflichen — wenn auch nicht in allen Féllen von Betroffenen - hingewiesen wird
und Losungen diskutiert werden, ist dies bei der Grundschule mit Sportplatz unterlassen
worden. Diese unterschiedliche Vorgehensweise ist rechtsfehlerhaft.

Es gibt Lésungen des Larmproblems bei Wohnungen und Schule mit Sportplatz:

- 1. Wenn die an sich véllig unangemessene Argumentation, dass aktiver Larmschutz das
stadtebauliche Bild fiir die mit der Bahn Anreisenden unzumutbar ist, ernst genommen wird,
dann bleibt fiir die Schule nur einer der Standorte, die im Stddtebaulichen Wettbewerb
angegeben worden und weit genug von der Bahn entfernt sind. Das hétte auch den Vorteil, dass
mit dem baldigen Bau der neuen Schule auch die Sanierung der maroden Mercator-Schule




leichter zu bewdltigen wire. Allerdings sehen wir auch, dass das bereits bestehende Problem
von Wohnungen an der Bahn vergréert wiirde. Diese Wohnungen dort nicht zu bauen, wiirde
weitere Probleme mindern oder sogar losen, wie z.B. die im Verkehrsgutachten bestdtigten
Probleme bei der verkehrlichen Erschliefung des neuen Wohngebietes und vor allem fiele die
Blockierung der Kaltluftstrome in Richtung der Innenstadt weitgehend weg.

- 2. Aktiver Larmschutz ist an dieser Bahnstrecke an vielen anderen Stellen hochwirksam und
resultiert in Bauhohen vom Stralenniveau gemessen bei mehr als 12 m, insbesondere bei der
Schule, die in manchen Kreisen als Beispiel fiir eine gelungene Symbiose von Bahn und Schule
bezeichnet wird: Die Grundschule an der Brauerstralle in Lichterfelde Ost. Ob aktiver
Larmschutz allerdings Sportunterricht im Freien ermdéglicht, miisste noch sorgfaltig gepriift
werden. Dies sollte mit der notigen Verantwortung fiir die zukiinftige Schulgeneration durchaus
mit einem Praxistest verbunden werden nach dem Bau von aktivem Larmschutz, der auf jeden
Fall auch das Problem von Wohnungen an der Bahn mindern wiirde. Aktiver Larmschutz sollte
auf beiden Seiten der Bahn vorgesehen werden, vor allem, wenn auf der 6stlichen Seite nicht
schallschluckende, sondern schallreflektierende Installationen gewahlt werden.

Einwendung zum Thema ,,Larm“ mit Blick auf den Raum entlang Osdorfer Str.

1. Gemeinbedarfsfliche Scheelestr. 145
In der Bebauungsplanbegriindung aus August 2022 wird in Kapitel 3.8, Angrenzende
festgesetzte und eingestellte Bebauungspldne, auf Seite 27 Bezug genommen auf den
festgesetzten Bebauungsplan XII-101b (6stlich der Osdorfer Strale).
Darin ist neben allgemeinem Wohngebiet, Griin- und Stralenverkehrsflache auch eine Flache
fiir Gemeinbedarf (u.a. Jugendfreizeitheim) festgesetzt.
Hierbei handelt es sich um Geb&dude und Garten der Scheelestr. 145, in der zur Zeit dieser
Planung das ,Nachbarschaftszentrum Scheelestralle‘ via dem Trager Stadtteilzentrum Steglitz
das KiJuNa unterhdlt. Im Erdgeschoss des Gebdudes befindet sich auch eine KiTa, die
,Lichterfelder Strolche®, mit einem Gartenbereich entlang der Osdorfer StraRe. Insgesamt
gehort zur Liegenschaft eine grofe Gartenfldche direkt entlang der Osdorfer Str. bis kurz vor
Hohe Lichterfelder Ring.

Es ist davon auszugehen, dass die im o.g. Bebauungsplan festgesetzte Flache fiir Gemeinbedarf
auch kiinftig eine diesbeziigliche Nutzung erfdhrt, die im Besonderen die Nutzung des Gartens
einschliel$t, wie fiir die KiTa als auch das KiJuNa praktiziert.

Jedoch wird diese Gartennutzung infolge zunehmenden Verkehrs entlang der Osdorfer Strale
insbesondere fiir den KiTa—Gartenteil aufgrund der Larmbelastung in Frage gestellt.

Der Verkehrsgutachter Spreeplan GmbH gibt in seiner bearbeiteten Gutachtenfassung vom
08.06.2022 im Kapitel 3, Nullfallbetrachtung, auf Seite 12 das tdgliche Verkehrsaufkommen fiir
diesen Strallenabschnitt an mit 12.900 Kfz, siehe Abbildung 9, in der die Gemeinbedarfsflache
mit Garten rot gekennzeichnet wurde.

In Kapitel 4, Analyse des Planfalls, wird auf Seite 23 in der Abbildung 23 das tdgliche
Verkehrsaufkommen mit 17.800 Kfz angegeben mit berechneter Verkehrszahlenentwicklung
durch LK Argus vom 27.10.2020, Stand letzte redaktionelle Anderung 21.09.2021, siehe
Abbildung 23.
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Abbildung 9: Verkehrsbelastung Tageswerte im Nullfall (Kfz/24h, DTVw)
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Abbildung 23: Verkehrsbelastung Tageswerte Planfall (Kfz/24h, DTVw)

Die fortgeschriebene schalltechnische Untersuchung, Bericht Nr. OSD 16.085.11P der ALB
Akustiklabor Berlin, in das die Verkehrszahlenermittlungen der LK Argus aus Oktober 2020
eingeflossen sein werden, stellt in Kapitel 2. Rechtliche Grundlagen im Rahmen der

Bauleitplanung, in Kapitel 2.1 Anforderungen im Rahmen der Bauleitplanung, auf Seite 21 fiir
Gemeinbedarfsflachen, wie z. B. u.a. KiTa’s, dar:

Zitat:



Gebiude auf Flidchen fiir den Gemeinbedarf (z. B. KiTa, Schule) sind insbesondere dann zu beriicksichtigen, wenn die még-
lichen Raumnutzungen eme hohere Schutzbediirftigkeit indizieren. Der Schutzbedarf beschrankt sich 1. d. R. auf die Tagzeit.
In der vorliegenden Untersuchung wird fiir Unterrichtsraume in Schulen und Gruppenraume (mut Mittagsschlafnutzung) in
KiTas gegeniiber Verkehrslarm ein Orientierungswert von 55 dB(A) angesetzt. Be1 anderen schutzbedarftigen Raumen (z. B.
Biiros) wird ein Orientierungswert von 60 dB(A) beriicksichtigt.

Auch Freiflichen (z. B. Schulpausenhof, KiTa-Freifliche, gef auch Sportanlagen) sind gegeniiber Larm tagsiiber schutzbe-
diirftig. Far diese Flachen wird als unterer Schwellenwert ein Pegel von 55 dB(A) und als oberer Schwellenwert em Pegel
von 62 dB(A) der Beurteilung zugrunde gelegt |

Auf den Seiten 85/86 gibt der Gutachter Messwerte fiir die StraSenabschnitte an, siehe Tabellen 18
bis 20:

Tabelle 18:  Ausgangswerte fiir den Kfz-Verkehr fiir die vorhandenen Strafen und
Emissionspegel L, g gemdl RLS-90 fiir den Prognosenullfall

StraBe DTV My | My [ pr | Pw Vew Lae
{Abs c hnitt) T N T ‘ N
Efz/24 h Kfz/h % km/h dB(A)
Prognosenullfall 2030
Osdorfer Strale_zwischen Celsmsstrafie und Fahrenheststrafe K900 820 | 200 | 12 13 50 30 | 609 527
Osdorfer StraBe_zwischen Fahrenheitstrafe und Mercatomeg 000 770 | @6 | 12 13 50 30 | 606|524
Osdorfer Strale_zwis chen Mercatorweg und Reaumurstrafie B.600 748 | ®B1 | 12 L3 50 50 | 605|546
Osdorfer Strale_zwis chen Reaumurstrafie und Lichterfelder Rmg 12900 710 181 | 06 0.7 50 30 | 598|539
Osdorfer StraBe_zwischen Lichterfelder Ring und P lanstrafie 4.1 11300 622 | 59 | 06 | 07 50 50 | 592534
Osdorfer Strabe_siidlich P lanstrafe 4.1 11300 622 | 159 | 0.6 | 07 50 | 50 | 592|534
Réanmurstrafie_westl Celkmsstr. (Werte aus /90/) 900 43 | 656|477 30 30 | 564 490
Féavmurstrafie_zwischen Cel msstrund Landwe g (Werte aus /90/) 1000 30 17 396|304 30 30 | 5604 (492
Féavmurstrafie_zwischen Landweg und Os dorfer Strafle 1100 62 15 14 L5 30 0 1475 ) 414
Landweg 00 6 2 33 | 36 | 30 | 30 | 414 | 368
Lichterfelder Ring 4.800 269 | 63 10 11 50 | 50 | 559|496
Lichterfelder Ring (30 km/h) 4.800 269 | 63 10 11 50 | 30 | 559|474
DIV Durchs choitthche Taghche Verkehrs s tirke
M mafi gebende Verkehrs stirke tags ‘nachts
Priw maf gebender Lkw-Anteiltags /nachts
Vil mlissige Hochs tges chwindighkeit
L.z Emissionspegel Tag/Nacht

Tabelle 19:  Ausgangswerte fiir den Kfz-Verkehr fiir die vorhandenen Stra3en und
Emissionspegel L e gemif RLS-90 fiir den Prognoseplanfall

Strafie DTV My | Mx | pr | Pw Viul La.e
(Abs c hnitr) T N T | N
Kfz/24 h Kfz/h % km/h dB(A)
Prognoseplanfall 2030

Osdorfer Strabe_zwschen Celsmsstrafe und Fahrenheststralie 19301 10624 271 25 | 28 50 30 | 629|547
Osdorfer Strabe_zwis chen Fahrenheitstrafle und Mercatorwe g 18401 wE 28| 25|28 50 30 | 627|545
Osdorfer Strabe_zwis chen Mercatorweg und Reaumurstrafie 18.001 001§ 253 25| 28 50 50 | 626|568
Osdorfer Strabe_zwischen Reaumurstrafie und Lichterfelder Ring 17757 977 | 249 18 20 50 50 | 62.1] 563
Osdorfer Strabe_zws chen Lichterfelder Ring und Planstrafie 4.1 1949 3 182 19 21 50 50 | 608|550
Osdorfer Strabe_sidlich P linstrafie 4.1 12.195 671 171 | 52 | 5.7 50 | 50 |623]566
Réapmurstrafie_zwischen Landweg und Osdorfer Strafie 50 9 2 13 14 30 30 | 390|326
Lichterfelder Ring 5.680 i | 74 11 12 50 | 50 |567 504
Lic hterfelder Bing (30 km/h) 5.680 i | 74 11 12 500 ) 30 |567] 481

In der Tabelle 20 sind die Verdnderungen der Ausgangswerte und Emissionspegel im Progno-
seplanfall gegeniiber dem Prognosenullfall aufgefiihrt.



Tabelle 20:  Anderungen der Ausgangswerte und der Emissionspegel fiir den Kfz-Verkehr
der vorhandenen Straffen im Prognoseplanfall gegeniiber dem Prognosenullfall

StraBe aDTV |[aM, (oM . | ap, | Apy J\T AL .k

(Abs ¢ hnitt) T | N T | N

Kfz/24 h Kfz/h % km/h dB(A)

Prognoseplanfall - Prognosenullfall

Osdorfer Strafe_zwischen Celsimsstrafe und Fahrenheitstrafie 4401 242 1 62 13 L3 0 0 201 20
Osdorfer Stralle_zwischen Fahrenheitstralle vnd Mercatorweg 4401 243 | 62 13 LS 0 ] 211 21
Osdorfer Strafe_zwischen Mercatorweg und Reaumurstrafie 4401 243 | 62 13 L5 0 0 211 22
Osdorfer Strafe_zwischen Reaumurstrafe und Lichterfelder Ring 4857 267 | 68 12 L3 0 0 23| 24
Osdorfer Strale_zwischen Lichterfelder Ring und P lans trafie 4.1 1649 91 23 13 14 0 ] L6 16
Osdorfer Strafe_stidlich P lanstrafie 4.1 895 49 2 46 | 5.0 0 0 31| 32
Féaumurstrafe_zwischen Landweg und Os dorfer Strafie -050 53] -B 1] 0 0 0 |-835]-88
Lichterfelder Ring 880 50 i1 01| 01 0 0 08| 08
Lichterfelder Ring (30 km/h) 880 50 il 01| 01 0 0 08| 07

Die im AuBlenraum genommenen Messwerte zeigen fiir die im allgemeinen Wohngebiet gelegene
Gemeinbedarfsfliche Scheelestr. 145, dass bereits im Prognosenullfall fiir KiTa‘s der
Orientierungswert fiir Verkehrslarm von 55 dB(A) tagsiiber tiberschritten wird. Im Prognoseplanfall
tiberschreitet der errechnete Wert von 62,1 dB(A) fiir schutzbediirftige Freiflichen den oberen
Schwellenwert.

Forderung:
Einbeziehung der Grundstiicksflache des Gemeinbedarfs Scheelestr. 145 entlang der Osdorfer

Stralle (Gartenseite des Geldndes) in aktive SchallschutzmalSnahmen vergleichbar der aktiven
Larmschutzmafnahmen fiir die KiTa Reaumurstralle auf Kosten des Investors.

2. Larmaktionsplan Osdorfer StraBe JETZT!!!

Bereits heute gilt die Osdorfer Strale im Berliner Mietspiegel als verlarmt. Das Bauvorhaben
wird diese Lage deutlich weiter verschérfen. In der Begriindung zum Bebauungsplan ist auf
Seite 11 richtig beschrieben.
Zitat:
Das Plangehiet befindet sich im Einwirkungsbereich stark befahrener Verkehrstrassen von Bahn
und StraBen (Osdorfer StralRe) sowie der Sportanlage nordlich des Landweges. Von allen drei Quel-
len gehen Immissionen aus, die sich auf das Plangebiet und die angrenzenden Wohngebiete aus-
wirken.

Auf Seite 22 wird ausgesagt:
,Fur das Plangebiet sind im Larmaktionsplan [des Landes Berlin] keine spezifischen Angaben
enthalten.

Verdeutlicht wird dieses auf Seite 205.
Zitat



AuRerhalb des Geltungsbereichs besteht in Teilbereichen 6stlich der Osdorfer StralRe, westlich der
Bahnanlage sowie der Thermometersiedlung gemaR der schalltechnischen Untersuchung teilweise
ein hohes bzw. besonderes Abwédgungserfordernis. Folgende Malnahmen zur Reduzierung des
Lérms auBerhalb des Geltungsbereichs kommen in Frage:

* FEine Reduzierung der Geschwindigkeit fir die Osdorfer Strae auf 30 km/h. Dies ist nachts
bereits erfolgt. Der Verkehrstrager (Land Berlin) verpflichtet sich bei der Sanierung zum
Einsatz eines larmmindernden Fahrbahnbelags.

# Finanzierung des Einbaus von Schallschutzfenstern im Rahmen des Berliner Schallschutz-
fensterprogramms 2022/2023 fir Wohngebdude an sehr lauten Stralen und Schienenwe-
gen der BVG (soweit oberirdisch). Die Umsetzung dieser MaRnahmen kann nicht durch den
Plangeber geregelt werden.

Forderung an die zustdndigen Stellen des Bezirks und des Landes Berlin in Verbindung mit der
Aufstellung eines Bebauungsplans 6-30:
Sofortige Aufnahme des Gebiets der Osdorfer StralSe in den Larmaktionsplan des Landes Berlin.



