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Einleitung

In der Langhansstrale in Berlin-Weissensee ist es in der
Vergangenheit zu wiederholten Beschwerden der Anwohner
wegen der Liarmbeldstigungen durch den StraBenverkehr,
insbesondere durch die auf der Langhansstrale fahrenden
Straflenbahnen, gekommen.

In der Nacht wurde hier das Tempo bereits von 50 km/h auf
30 km/h reduziert. Da die Beschwerden anhielten, sollte nun
auch zusitzlich am Tag zu Testzwecken das Tempo
reduziert werden. Es bestand die Aufgabe, die durch die
Temporeduzierung bewirkte Lérmminderung zu unter-
suchen.

Situation

Die Langhansstrale ist eine Verbindungsstrale zwischen
der B109 (Prenzlauer Promenade) und der B2 (Berliner
Allee). Das Gebiet ist als allgemeines Wohngebiet
eingestuft. Die Wohnhduser sind zwei- bis vierstockig und
werden im Erdgeschoss tiberwiegend gewerblich genutzt.
Die Strale ist mit 18 Meter Breite (von Rand- zu
Randbebauung) relativ eng. Hier verkehren tédglich ca. 7500
Kfz und ca. 440 Stralenbahnen. Am Fahrbahnrand ist mit
Ausnahme der Haltestellenbereiche das Parken erlaubt, was
die Fahrbahn noch zusitzlich verengt. Die Stralenbahn kann
aufgrund des geringen Platzes nicht auf einem eigenen
Bahnkorper gefithrt werden. Sie verkehrt gemeinsam mit
dem ibrigen Verkehr auf in der Mitte der Strafle
eingelassenen Schienen. Das Gleisbett wurde 1996 saniert.
Eingebaut wurde eine bitumingse Tragschicht. Die Gleise
werden auf dieser Tragschicht zusdtzlich auf 2 - 3 cm
Bitumen gelagert. Zwischen den Gleisen wurde Beton
eingebracht auf dem die Asphaltdeckschicht auf-
gebracht ist. Die fiir die Anwendung der Rechenmodelle der
RLS-90 und Schall 03 erforderliche Voraussetzung eines frei
flieBenden Verkehres ist in der Langhansstrale im
betrachteten Abschnitt wegen der ortlichen Bedingungen
weder fiir die StraBenbahn noch fir den Kfz-Verkehr
gegeben.

Abbildung 1: Verkehrssituation Langhansstrafle

Zielsetzung

Um die Wirksamkeit der Temporeduzierung beurteilen zu
konnen, war es notwendig, vor und nach Einfithrung des

Tempolimits Messungen durchzufiihren. Hierbei miissen die
vor den Fassaden der Gebdude in der Langhansstrafie
auftretenden Gerdusche der Stralenbahnvorbeifahrten sowie
die Gerdusche, die durch vorbeifahrende Kfz verursacht
werden, erfasst werden. Zur Ermittlung der Geschwindig-
keitsabhingigkeit der Messwerte war es erforderlich, dass
die Geschwindigkeiten der vorbeifahrenden Stralenbahnen
und Kfz gemessen werden.

Zur Beurteilung der Wirksamkeit des Tempolimits miissen
die Messungen getrennt fiir Kfz- bzw. Stralenbahnverkehr
und zusammen fiir den Gesamtverkehr sowie auch getrennt
fur Tag (Temporeduzierung von 50 km/h auf 30 km/h) und
Nacht (Beibehaltung Tempo-30) durchgefiihrt werden.

Zum Nachweis der tatsichlichen Wirksamkeit der
MaBnahmen im Vergleich zu den theoretisch mdglichen
Minderungswirkungen war es aulerdem erforderlich, auf der
Basis von Verkehrszédhlungen die jeweiligen Beurteilungs-
pegel flir StraBenbahn und Kfz-Verkehr rechnerisch zu
bestimmen und mit den messtechnisch ermittelten Ergeb-
nissen zu vergleichen. Fiir die rechnerische Bestimmung der
Beurteilungspegel sind fiir StraBenbahnen die Regelungen
der Schall 03 und fiir den Kfz-Verkehr diejenigen der RLS-
90 heran zu ziehen.

Durchfiihrung

Die Messungen der Gerdusche erfolgten mit einem
speichernden Messgerdt Norsonic Typ 121. Gemessen
wurden der #quivalente Dauerschallpegel L., und der
Maximalpegel Lapmax als kontinuierlicher Pegel-Zeitverlauf
mit einer Auflosung von 0,125 Sekunden. Die gemessenen
Pegel-Zeitverldufe wurden im Messgerdt gespeichert und
spiter am PC ausgewertet.

Wihrend jeder Messung wurden die StraBBenbahnvor-
beifahrten getrennt nach Zugart und Gleis und die Fremdge-
rdusche im Pegel-Zeitverlauf im Messgerat markiert, so dass
eine spitere Zuordnung bei der Auswertung eindeutig
moglich war.

Auswertung
Tabelle 1: Auswerte-Ubersicht

BeurteilungsgroBe Kfz-Verkehr Strafienbahn-
verkehr
Maximaler ) emessen
Vorbeifahrtpegel &
Mittlungspegel iiber Aus Messung Aus Messung
die Einwirkzeit bestimmt bestimmt
Beurteilungspegel Aps Messqgeb- Aus Messergeb-
. = nissen bestimmt - .
(Mittlungspegel iiber . nissen bestimmt
sowie nach .
16 Stunden tags und 8 sowie nach Schall
RLS-90
Stunden nachts) 03 berechnet
berechnet
Beurteilungspegel
Gesamtverkehr . . .
(Mittlungspegel iiber Aus Messergebnissen bestimmt sowie
16 Stunden tags und 8 nach RLS-90 und Schall 03 berechnet
Stunden nachts)
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Abbildung 2: Geschwindigkeiten des Kfz-Verkehrs vor
und nach Einfithrung von Tempo-30 am Tag
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Abbildung 3: Geschwindigkeiten des Stralenbahn-
Verkehrs vor und nach Einfithrung von Tempo-30 am Tag
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Durch verringerte Fahrgeschwindigkeiten der Stra8enbahnen
ist prinzipiell eine Verringerung des maximalen Vorbei-
fahrtpegels um 7,8 dB im Vergleich von Tempo-50 mit
Tempo-30 moglich (siehe Bild 4). Unter den konkreten
Bedingungen in der Langhansstra3e ist eine Ausschopfung
dieses Potenzials nicht moglich, weil auch bei einer
zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h die
Stralenbahnen (wie auch Kfz) langsamer fahren miissen
(siehe Bild 2 und 3). Nach Einfithrung des Tempolimits
wurden auBlen vor den Gebduden 3,0dB geringere
durchschnittliche Maximalpegel, verursacht durch den
StraBenbahnverkehr, gemessen.
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Abbildung 4: Maximalpegel Stralenbahnvorbeifahrten vor
und nach Einfithrung von Tempo-30 am Tag
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Abbildung 5: Mittelungspegel wihrend der Einwirkzeit bei
StraBenbahnvorbeifahrten vor und nach Einfithrung des
Tempolimits von 30 km/h am Tag
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Abbildung 6: Mittelungspegel fiir Stralenbahnen vor und
nach Einfiihrung von Tempo-30 am Tag
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Abbildung 7: Mittelungspegel fiir Kfz-Verkehr vor und
nach Einfithrung von Tempo-30 am Tag

Im Vergleich der Zugarten erzeugen Tatra-Bahnen um 3 bis
6 dB hohere AuBlengerduschpegel als die Niederflurbahnen
(sieche Bild 5). Im Mittelungspegel betragen die Min-
derungen der Straflen-bahngerdusche 2,4 dB (bezogen auf
die Beurteilungszeit 16 Stunden tags)(siehe Bild 6).

Die Auswirkungen der Beschrinkung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit auf die durch den Kfz-Verkehr
hervorgerufenen Gerduschpegel ist deutlich geringer als bei
den Stralenbahnen. Nach Normierung auf gleiche Verkehrs-
mengen ergibt sich bezogen auf die Beurteilungszeit von
16 Stunden tags nur eine Pegelminderung von 0,5 dB. Der
Beurteilungspegel des Gesamtgerdusches aus Kfz und
StraBenbahn verringert sich deshalb nur um 1,6 dB.



