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- Referat Immissionsschutz, Herrn Rauch -
Ansgaritorstr. 2
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Bremen, 06.05.2008

Sehr geehrter Herr Rauch,

hiermit mochte der GNUU, Gesamtverband Natur- und Umweltschutz Unterweser,
beispielhaft geeignete Mallnahmen zur Lirmminderungsplanung vorschlagen. Vorab einige
allgemeine Bemerkungen:

Bislang fehlt in Bremen eine integrative Betrachtung: Die verschiedenen Larmquellen sollten
gemeinsam betrachtet werden. Zusitzlich zur Gesamtumgebungsldrmbelastung sollte zudem
die Schadstoffbelastung betrachtet werden, da sich bestimmte Larmminderungsmaf3nahmen
wie Geschwindigkeitsreduzierungen oder Lkw-Fahrverbote auch positiv auf Schadstoft-
konzentrationen auswirken. Um einen moglichst effektiven Mallnahmenkatalog zu erarbeiten,
ist es daher also sinnvoll, ein Gesamtbild zu entwickeln. Auch die stralenabschnittweise
Zuordnung zu Betroffenenzahlen fehlt bislang noch.

1. Liarmarmer StraBlenbelag: Generell sollte bei allen geplanten StralenbaumaBnahmen, die
eine Strae mit Larmpegeln von LDEN >65 dB(A) und/oder LNight > 55 dB(A) betreffen,
anschliefend ein lirmarmer Oberflichenbelag verwendet werden. Das Negativbeispiel
Ostertorsteinweg (Wiederherstellung mit grobem Kopfsteinpflaster) fiihrt etwaige
Lirmminderungsbemiihungen ad absurdum und darf sich prinzipiell nicht wiederholen. Bei
der anstehenden Stralensanierung Am Dobben und Vor dem Steintor muss das bestehende
Kopfsteinpflaster sowohl aus Griinden des Larmschutzes als auch wegen der
Verkehrssicherheit (Vor dem Steintor) unbedingt durch eine Asphaltdecke ersetzt werden.
Gegebenenfalls konnen Vor dem Steintor aus stadtebaulichen Erwdgungen in Verbindung mit
einem kontrollierten Tempo 30 auch eine Auswahl geeigneter ebener Betonsteinpflasterbeldge
sowie moglichst grofformatige Steinformate mit Diagonalfuge in Erwidgung gezogen werden.
Die fiir den Ostertorsteinweg angefiihrten Argumente (Asthetik, Flair) diirfen nicht dazu
fiihren, dass nun auch Vor dem Steintor die bedeutendsten Larmminderungspotentiale
verschenkt werden. Der Zeitplan fiir Straensanierungen sollte mafgeblich von einem
Liarmranking (Anzahl der Larmbetroffenen differenziert nach Pegelstirke) mitbestimmt
werden. Sehr hoch lirmbelastete StraBen mit dichter Wohnbebauung sollten auch auf ihre
Eignung fiir den Einsatz von offenporigem Asphalt (zweischichtige offenporige
Asphaltbelige, sog. 20PA) gepriift werden. Das Umweltbundesamt bestétigt, dass sich mit
den offenporigen Beldgen mittlerweile sich auf Dauer relative Lirmminderungen erreichen
lassen. Mittlerweile kommt dieser Fliisterasphalt auch fiir innerstiddtische Hauptstralen in




Frage. In einem Modellprojekt in Ingolstadt wurde 2005 auf einer innerstidtischen
Hauptverkehrsstrae mit Tempo 50 km/h Fliisterasphalt verlegt. Das Ergebnis: Der
Fliisterasphalt ist hier um fast 8 dB(A) leiser als konventionelle Asphaltbeldge. Hauptproblem
ist hier die Finanzierung, da OPA deutlich teurer als herkommlicher Asphalt ist. Aber im
Rahmen einer Gesamtbetrachtung aller Kostenelemente (Umweltschutz und Baukosten)
relativiert sich dieses Kostenbild erheblich.

2. Geschwindigkeitsbeschrinkungen:

Geschwindigkeitsreduzierungen von 50 km/h auf 30 km/h vermindern nicht nur die
Liarmbelastung, sondern fithren auch zu einer Minderung von bis zu 2-3 % bei Feinstaub und
Stickoxiden (u.a. weniger Abrieb von Reifen und Bremsen und eine geringere Aufwirbelung
von Feinstaub). Uberdies wirkt sich eine solche MaBnahme natiirlich positiv auf die
Verkehrssicherheit aus.

2.1. TEMPO 30 in der gesamten Umweltzone: In Bremen-Mitte, im Steintor, in der
ostlichen Vorstadt sowie in der Neustadt wurden zahlreiche Uberschreitungen der Feinstaub-
und der ab 2010 giiltigen NO2-Grenzwerte berechnet. Die Einfithrung der Umweltzone wird
zu einer deutlichen Verbesserung fiihren, dieser Erfolg kann durch die Begrenzung der
Geschwindigkeit auf allen HauptverkehrsstraBen innerhalb der Umweltzone (Gesamtpegel >
65 dB(A)) noch gesteigert werden. Minderungen von 2-3 % bei Feinstaub und Stickoxiden
sind in Anbetracht der durch die Umweltzone erreichbaren Verbesserungen im ein- bis
zweistelligen Bereich (bis max. 16 %) ein durchaus nicht zu vernachlédssigender Beitrag. Zu
den sehr stark ldrmbelasteten StraBen mit gesundheitsschiddigend hohen Larmwerte von iiber
70 dB(A) innerhalb der Umweltzone gehoren im Prinzip alle Hauptverkehrsstralen
(Friedrich-Ebert-Strale, Langemarckstra3e, Wester-/Osterstral3e, Kornstra3e, Gastfeldstr.,
Osterdeich, Martinistr., Doventor, Herdentor, Altenwall, Am Wall, Bgm.-Smidt-Str.,
Hochstr., Rembertiring, Eduard-Grunow-Str./Ernst-Gléssel-Str./Am Dobben,
Schwachhauser Heerstr., Dobbenweg, Tiefer, Faulenstr., und Bismarckstrafe). Eine
Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h auf diesen Hauptverkehrsstraen in der
Umweltzone wiirde erheblich zu der notwendigen Reduzierung der Lirmbelastung beitragen
und zusitzlich die Luftqualitéit weiter verbessern. Die fiinf fett gedruckten Stralen und
eventuell die Faulenstrale werden auch nach Einfiihrung der dritten Stufe der Umweltzone im
Jahr 2011 noch Uberschreitungen der Grenzwerte fiir Feinstaub bzw. Stickstoffdioxid
aufweisen. Daher ist es hier zwingend notwendig, iiber weitere schadstoffreduzierende
MaBnahmen nachzudenken: Die Einfithrung Tempo 30 inklusive Kontrollen ist u.E. am
Dobbenweg/Eduard-Grunow-Str., am Tiefer, Am Wall, an der Faulenstralle sowie an der
Bismarckstrafe (stadtauswirts bis Friedrich-Karl-Str.) ohne Alternative.

2.2. Mindestens Tempo 40 auf allen anderen HauptverkehrsstraBen in Bremen:

Die allermeisten Hauptverkehrsstralen sind viel zu laut, die Reduzierung der
Regelgeschwindigkeit wird sich sowohl positiv auf den Larmpegel auswirken als auch
natiirlich ein Gewinn fir die Verkehrssicherheit darstellen. Fiir die Stra3en/Straenabschnitte,
die nach dem kartierten Stralennetz iiber einer Gesamtbelastung von LDEN >60 dB(A)
und/oder LNight > 70 dB(A) liegen, muss iiberpriift werden, ob hier erstens bereits eine
Temporeduzierung vorhanden und ob diese eingehalten wird bzw. welche MaBnahmen
ergriffen werden miissen, damit dies eingehalten wird und ob zweitens eine Tempo 40 oder
eine Tempo 30-Ausweisung sinnvoll ist. Zu beachten ist in diesem Zusammenhang, dass die
reale Larmbelastung u.U. deutlich iiber den berechneten Liarmpegel liegt. Die Berechnungen
basieren auf der Regelgeschwindigkeit, wird diese iiberwiegend iiberschritten, so ist von
erheblich hoheren Larmpegeln auszugehen. Dies trifft z.B. auf den Ostertorsteinweg zu:




Insbesondere die nichtliche Belastung wird hier, wie auch an vielen anderen Straf3en,
sicherlich unterschitzt. Umso wichtiger ist es, hier Larmminderungen zu erreichen.

Eine Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 auf 30 km/h birgt vor allem bei unebenen
Oberflachen wie z.B. bei Kopfsteinpflaster erhebliche Minderungspotenziale. Aber auch bei
nicht geriffeltem Gussasphalt sind deutliche Verbesserungen zu erreichen. Tempo 30 fiihrt bei
Asphalt zwar nur zu einer vergleichsweise geringen Minderung des Mittelungspegels, der
Maximalpegel sinkt aber deutlich"'. Im Berliner Modellversuch verringerte sich
beispielsweise durch die Einfithrung von Tempo 30 der Anteil stark und duf3erst stark
Belistigter um 26 %, obwohl der Mittelungspegel dabei nur um 1,4 dB(A) sank. Zahlreiche
weitere Beispiele aus der Praxis zeigen, dass bei Reduzierungen der Mittelungspegel um
deutlich weniger als 3 dB(A) spiirbare Entlastungen moglich sind (s. auch LAI-Hinweise zur
Liarmaktionsplanung). Die in den Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche Malnahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Larm (Ldrmschutz-Richtlinien-StV) geforderten
Pegelminderungen um mindestens 3 dB(A) sind daher nicht Ziel fithrend, dringend
iberarbeitungsbediirftig und sollten keinesfalls als Handlungsanweisung dienen.

Fiir die Ausweisung von Tempo 30-Straen/StraBenabschnitten ist ein Kriterienkatalog zu
entwickeln: Neben der Lautstirke sollten die
» Luftschadstoffbelastung mit Feinstaub, Stickstoffdioxid und Ozon (laut Lohmeyer-
Gutachten sind z.B. die Hansestralle, die Utbremer Straf3e, die Nordstralle, die Burger
Heerstral3e und die Kattenturmer Heerstrafle sehr stark belastet, hier wird der
Grenzwert erreicht bzw. iiberschritten)
» die Verkehrssicherheit (Querungsbedarf von FuB3giinger, hoher Radverkehrsanteil,
Unfallzahlen) und die
» Aufenthaltsqualitit (EinkaufsstraB8e, touristische Relevanz), aber auch das
» Minderungspotential (Kopfsteinpflaster)
eine wichtige Rolle spielen.
Es ist zu kliren, ob der OPNV von dem Tempolimit ausgenommen werden kann (eigenes
Gleisbett bzw. Busfahrspuren vorhanden). Falls dies nicht der Fall ist, muss in Absprache mit
der BSAG eine sorgfiltige Priifung vorgenommen werden. Eine Schwichung des
Umweltverbundes ist zu vermeiden.

2.3. Tempo 30 nachts: Ein weiteres Instrument ist die Ausweisung von néchtlichen
Tempolimits von 30 km/h. Diese Mallnahme fiihrt, wenn sie von entsprechenden Kontrollen
(Radar,...) begleitet wird, zu erheblichen Verbesserungen fiir die AnwohnerInnen
(ungestorterer Schlaf). Auch hier sollte ein Kriterienkatalog und ein Lirmranking entwickelt
werden (wo liegen die stirksten Betroffenheiten bei Pegeliiberschreitungen von 60 dB(A)
nachts). Berlin hat 65 Stra3enkilometer fiir ein ndchtliches Tempolimit ausgewihlt. Auch in
Bremen ist die nédchtliche Ruhestorung ein wichtiges Thema: Im Gesamtstra3ennetz sind
6.200 Personen Pegeln von > 60 dB(A) ausgesetzt. Zur Vermeidung von Gesundheits-
gefdahrdungen sollten laut Umweltbundesamt und auch nach Ansicht des Bremer
Gesundheitsamtes Pegelsenkungen auf mindestens 55 dB(A) erreicht werden. Bereits ab
einem néchtlichen Mittelungspegels von 45 db(A) aulen sehen Larmmediziner bei gedffneten
Fenstern den ungestorten Schlaf gefihrdet, d.h. es ist mit zunehmenden Schlafstérungen zu
rechnen. Die Grenze von 60 dB(A) ist also aus gesundheitlicher Sicht erheblich zu hoch
angesetzt. Umso wichtiger ist es, fiir die davon Betroffenen Lirmminderungen zu erreichen.
Dies kann und darf jedoch nur der erste Schritt sein.

(1]

Bei einem Lkw-Anteil von 10 % ist beispielsweise von einem um 2,6 dB(A) geringeren Mittelungspegel und einem um bis zu 5 dB(A)
kleineren Maximalpegel auszugehen. Der Berliner Modellversuch (VEPRO) aus dem Jahr 2000 ergab, dass sich durch eine
Geschwindigkeitsbeschriankung fiir den gesamten Kfz-Verkehr auf Tempo 30 eine Reduzierung des Mittelungspegels um 1,4 dB(A) ergab.



2.4. Kontrolle der Geschwindigkeitsbeschrinkungen:

Nicht oder kaum kontrollierte Geschwindigkeitsbeschrankungen sind weitgehend
wirkungslos, da sich vor allem nachts, je nach Verkehrslage aber auch tags nur wenig
Verkehrsteilnehmer daran halten. Hier besteht bereits jetzt sehr groer Handlungsbedarf wie
z.B. die allgemeine Einschitzung im Ostertorsteinweg zeigt (Tempo 30 wird v.a. nachts
iberwiegend nicht eingehalten). Dies bestitigt auch eine eigene nicht-reprasentative Umfrage
in der Pappelstra3e. Die Einhaltung von Geschwindigkeitseinschrankungen muss generell mit
geeigneten MaBBnahmen (Displays, Kontrollen etc.) sichergestellt werden. Positives Beispiel
in Bremen ist hier die Wachmannstral3e.

2.5 Der Widerspruch zwischen den Begriffen Verfliissigung und Verstetigung von
Verkehrsstromen

Die Widerspriichlichkeit, die in dem Begriffspaar Verfliissigung und Verstetigung von
Verkehrsstromen versteckt ist, wurde im Zusammenhang mit unserer regionalen
Verkehrsplanung noch nicht aufgearbeitet. Es ist auffallend, dass die Veroffentlichungen des
UBA/LAI usw. immer von Verstetigung sprechen. Ansonsten werden die Begriffe fast immer
gemischt verwendet und nicht im Sinne der konkreten Bedeutung verwendet. In Bremen wird
immer nur von Verfliissigung des Verkehrs gesprochen, auch wenn oft Verstetigung gemeint
ist, d.h. Anstreben einer optimalen Durchschnittsgeschwindigkeit, die die Anzahl von Brems-
und Beschleunigungsvorgingen im gesamten Verkehrspool/-netz minimiert. Dabei werden
Querverkehr und Enden von Trassenabschnitten beriicksichtigt. Verfliissigung bedeutet
dagegen hohe Durchschnittsgeschwindigkeit in begrenzten Trassenabschnitten.

3. Riickbau von Straflen:

Die Neuenlander Strae gehort mit bis zu 80 dB(A) zu den lautesten StraB3en in der Neustadt.
Mit der Eroffnung der A 281 kann und muss die Neuenlander Stralle nun zuriickgebaut
werden. Der immer noch sehr hohen Luftschadstoffbelastung (der Feinstaub-Tagesgrenzwert
wird hier dhnlich hiufig {iberschritten wie am Dobbenweg — am 6.5.0813 wurden bereits 13
Uberschreitungen gemessen) zusammen mit der sehr hohen Lirmbelastung sollte nun mit
baulichen Mallnahme entgegengewirkt werden. Eine Verkehrsberuhigung wire auch fiir den
HeerstraBenzug im Bremer Westen von grofler Bedeutung, die im Rahmen eines gerichtlichen
Vergleiches mit dem GNUU auch bereits zugesagt wurde (sieche Anlage). Die bisher
umgesetzten Mallnahmen sind ungeniigend und fiihrten nicht zu einer relevanten Reduzierung
des Individualverkehrs. Die vertraglich vereinbarte Entsiegelung und Begriinung von
Fahrbahnflichen wurde bislang nicht umgesetzt. Dies wiirde jedoch nicht nur die
Aufenthaltsqualitit steigern, sondern durch die Verdnderung des Straenbildes auch dem
Eindruck einer Schnellstrale entgegenwirken.

Der Heerstralenzug (Waller Heerstrale und ihre Fortsetzung nach Nordwesten) dient in
weiten Teilen als Einkaufs- und Versorgungszentrum fiir die dortige Bevolkerung und ist
stark belebt. Ein hohes Verkehrsauftkommen fiihrt jedoch zu starken Lirmbelastungen (mit
Werten von iiber 70 dB(A) jeweils fiir den Straenverkehr und den Stralenbahnverkehr) und
auch zu entsprechenden Abgasemissionen. Um die Aufenthaltsqualitét hier zu verbessern,
sollte der Verkehr vorrangig iiber die parallel gelegene Hafenrandstrale gefiihrt werden (hier
liegt eine deutlich geringere Wohnbebauung vor) und auf der Heerstralle {iber einen partiellen
Riickbau (mit Ausnahme von Abbiegespuren durchgéngig einspurig) gekoppelt mit einem
Tempolimit von 30 km/h eine Verkehrsberuhigung erzielt werden. Hinzu kommt, dass die
FuBwege teilweise so schmal sind, dass sie extrem unattraktiv sind. Der GNUU plédiert dafiir,
die Radwege wenn moglich auf die Strale zu verlegen (abmarkierte Fahrradspur auf der
Fahrbahn), somit stiinde den FuBgéngern auch erheblich mehr Fldche zur Verfiigung. Die
Verbesserung der Aufenthaltsqualitdt muss hier entschieden stérker beriicksichtigt werden als
dies bislang der Fall war. Da die Barrierewirkung des Heerstra3enzugs besonders stark




ausgepragt ist, gehort hierzu u.a. auch eine verbesserte Querungsmoglichkeiten fiir Fugénger
und Radfahrer sowie schnellere und lingere Griinphasen.

3.1 Innenstadt-Maut zur Leitung von Verkehrsstromen

Nach den Erfahrungen in Rostock mit der Tunnel Maut, sollte das Konzept einer Tunnel-
Maut systematisch iiberpriift werden. Denn Ziel der A 281 ist es den Innenstadt-Verkehr von
Lkw auf den Umfahrungsring zu verlagern. Dies sollte nicht durch ein aufgesatteltes
Finanzierungskonzept in Frage gestellt werden. Wenn eine ,,Finanzierungsmaut* sinnvoll sein
soll, dann wire in Zukunft der Nordwest-Knoten und hier besonders die Weserbriicken in die
Uberlegung mit einzubeziehen, d.h. Mautstellen ggfs. hierher zu verlagern. Von dieser Maut
wiirde das klare Signal ausgehen, die Innenstadt von Durchgangsverkehr freihalten zu wollen
und wire im Sinne der EU-Schutzplanungen zur Luftreinhaltung, Lirmminderung und in
Zukunft zum Klimaschutz. Leider sind diese Aspekte zum Schutze vor Verkehrsemissionen
im deutschen Recht unzureichend entwickelt worden und die geringen Ansitze (§ 47
BImSchG) sind in Bremen nicht genutzt worden.

4. Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs

Um die Larmbelastung zu reduzieren, werden auch Anstrengungen in langfristig angelegte
MaBnahmen gehen miissen, die eine Reduzierung des MIV bzw. eine Erhohung des Anteils
von im Umweltverbund zuriickgelegten Fahrten zur Folge haben. Ein wichtiger Anteil am
MIV stellt der Berufsverkehr dar. Hier besteht unserer Einschitzung nach noch ein grof3es
Minderungspotential. Gerade in Verbindung mit der Umweltzone konnte offensiv auf grofere
Betriebe und Institutionen zugegangen werden und Unterstiitzung seitens der Stadt Bremen
im Bereich des betrieblichen Mobilititsmanagements angeboten werden. Ein moglicher
Partner wire z.B. das Krankenhaus Mitte, das unmittelbar von der Umweltzone betroffen ist.

S. Ruhige Gebiete identifizieren und vor einer Zunahme des Lirms schiitzen
Ruhige Gebiete sollen nach § 47d Abs. 2 BImSchG gegen eine Zunahme des Lirms geschiitzt
werden (hierbei kommen sowohl bebaute Gebiete wie z. B. Wohngebiete als auch unbebaute
Bereiche in Frage). Daher muss in der Lirmminderungsplanung dem Schutz ruhiger Gebiete
ein besonderer Stellenwert eingerdumt werden. In Anlehnung an bereits bestehende Konzepte
anderer Stiddte (Celle, Norderstedt) sollten in Bremen drei Kategorien unterschieden werden:

1. Erholungsgebiete mit einem Pegel von < 50 dB(A)

2. Stadtparks u.d. mit einem Pegel von < 55 dB(A) und

3. Verbindungsachsen fiir den Fu3- und Radverkehr mit einem Pegel von < 60 dB(A).
Bei allen zukiinftigen Verkehrsvorhaben bzw. Vorhaben mit Einfluss auf das
Verkehrsaufkommen muss der Einfluss auf ruhige Gebiete abgeschitzt werden und der
Schutz gewdhrleistet werden. Dariiber hinaus gilt es aber auch Gebiete mit Erholungsfunktion
durch eine verminderte Larmbelastung aufzuwerten. Offentliche Pliitze mit einer hohen
Aufenthaltsqualitit sollten systematisch von einem weiteren Anstieg von
Verkehrsbelastungen befreit werden.

6. Alternative Verkehrskonzepte entwickeln und umsetzen: Shared Space in Bremen
Shared Space, das heiflt dass sich alle Verkehrsteilnehmer den StraBenraum gemeinsam teilen,
die Verkehrsbeschilderung und Ampeln auf ein Minimum reduziert und die Wege ohne
Bordsteine gebaut werden. Zahlreiche Erfahrungen mit Shared Space zeigen, dass es entgegen
allen Befiirchtungen zu mehr Sicherheit und zu einem deutlichen Gewinn an Lebensqualitét
kommt. Die Bediirfnisse der Autofahrer stehen nicht mehr dominant an erster Stelle, sondern
es entsteht eine neue Kultur des Verkehrs. Der 6ffentliche Raum wird zur Begegnungsstitte
und es kann eine lebhafte Flaniermeile entstehen. Durch die verminderte Kfz-




Geschwindigkeit verringert sich auch die Larmbelastung. Wenn hoch larmbelastete Stralen
ohnehin aufgerissen werden, sollte gepriift werden, ob sie sich fiir ein Shared Space-Projekt
eignen. Hierfiir bedarf es einer intensiven offentlichen Beteiligung, denn Shared Space ist
keine Standardlosung, sondern muss immer wieder neu erarbeitet werden. Der ADFC hat im
Zuge der Gleisersatzbaumalnahmen im Ostertorsteinweg fiir ein Shared Space-Projekt dort
geworben, wurde dann aber von der vorgezogenen Planung ausgebremst. Das darf aber
keinesfalls das Ende der Shared Space Debatte in Bremen darstellen. Sehr gut eignen wiirde
sich z.B. Vor dem Steintor oder auch Am Dobben, wo es u.a. durch die Integration der
StraBenbahn zu einer bislang noch nicht praktizierten Form von Shared Space kommen
wiirde. Ein gut funktionierendes Shared Space-Projekt an einem prominenten Ort kann eine
groBBe Signalwirkung fiir die Verkehrskultur in einer Stadt entfalten und birgt somit ein groB3es
Veridnderungspotential.

7. Flugverkehr

Neueste wissenschaftliche Untersuchungen zeigen, dass Flugverkehr, besonders nachts (22.00
bis 7.00 Uhr), krank macht. Diese Erkenntnisse miissen Eingang finden, in die Beurteilung
des Flugldarms. Der aktuellen Entwicklung mit den stark ansteigenden Flugbewegungen durch
die Ansiedlung von Ryanair wurde bei der jetzigen Lirmkartierung keine Rechnung getragen.
Im Jahr 2007 fanden 5.651 Nachtflugbewegungen in der Zeit von 22.00-7.00 Uhr statt, dies
ist die hochste Zahl in den letzten 10 Jahren! Die Anzahl der nichtlichen Flugbewegungen
wird aufgrund des steigenden Flugautkommens dieses Jahr vermutlich noch hoher ausfallen.
Zwar konzentriert sich derzeit die Mehrzahl der nichtlichen Fliige in den sog. Tagesrand-
zeiten, aber auch diese Zeiten sind fiir eine ungestorte Nachtruhe wichtig (v.a. von 22.00-
24.00 Uhr). Die gesundheitlichen Belastungen der Anwohner durch nichtlichen Liarm miissen
dringend vermieden werden, daher fordert der GNUU eine achtstiindige Nachtruhe mit einem
strikten Nachtflugverbot. Das heif3t, die Home-Carrier-Regelung und die Regelung fiir sog.
Kapitel-3-Flugzeuge miissen entsprechend veriandert werden und Ausnahmen sind auf echte
Notfille zu beschrianken. Des Weiteren sollte die Landegebiihr wie in Hamburg nach
Schadstoffen und Larm gestaffelt werden.

8. Eisenbahnverkehr

Die Verzogerung des Planungsprozesses fiir die Larmminderung durch die Nichtlieferung der
Daten durch das Eisenbahnbundesamt darf nicht zu zeitlichen Einschriankungen der
Mitwirkungsmoglichkeiten der betroffenen Biirger fiihren.

Die Larmsanierung an der Innenstadttrasse (Schwachhauser Heerstr.) wird mit biirokratischer
Einschrinkung betrieben, weil hier nur die Auflagen zum Planfeststellungsverfahren verfolgt
werden, die eigentlich notwendige Lirmsanierung jedoch nicht beriicksichtigt wird.

Wir weisen darauf hin, dass bei einer Realisierung der geplanten Y-Trasse die Larmbelastung
durch Personen- und v.a. von Giiterziigen im Stadtgebiet von Bremen nicht reduziert wird.

Wir hoffen sehr, dass Bremen den Lirmminderungsverpflichtungen Rechnung trigt und
verbleiben mit freundlichen Grii3en.

Martin Rode

Vorstandssprecher



