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Zusammenfassung und Ausblick

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) verpflichtet die zustédndigen Behorden zur
Durchfuhrung einer Larmkartierung und einer Larmaktionsplanung. Die bisher ab-
geschlossenen Larmkartierungen fir den Stralenverkehr, den Schienenverkehr (DB) und
den Flugverkehr (Dusseldorf) im Stadtgebiet von Mulheim an der Ruhr bilden die Grundlage
fur den Larmaktionsplan.

Der vorliegende Entwurf des Larmaktionsplans wurde unter Federflhrung des Amtes flr
Umweltschutz in intensiver Zusammenarbeit mit dem Amt fir Verkehrswesen und Tiefbau
und Beteiligung weiter Verwaltungsstellen erarbeitet. Auf Basis der Ergebnisse der durch
Fachgutachter erstellten Larmkartierung wurden die am starksten von Larm betroffenen
Bereiche ausgewiesen. Dabei wurde dem Wertepaar 70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der
Nacht als den in Nordrhein-Westfalen verbindlichen Auslésewerte flr eine Larmaktions-
planung besondere Bedeutung zugemessen. Unter Einbeziehung weiterer Kriterien, wie z. B.
der Wohndichte, wurde eine Priorisierung der Belastungsbereiche vorgenommen.

Die dominante Larmquelle im Mdulheimer Stadtgebiet ist der Strallenverkehr, dement-
sprechend liegt hier auch der Schwerpunkt des Larmaktionsplanes. Fir den Stralenverkehr
wurden 25 prioritare Larmbrennpunkte bzw. Hot Spots abgegrenzt und die dortige Larm-
situation und Handlungsmaglichkeiten in Steckbriefen dokumentiert. Kritisch stellt sich neben
dem StralRenverkehr auch die Larmbelastung durch die Hauptschienenstrecke der
Eisenbahn dar. Hier wurden 4 Larmbrennpunkte abgegrenzt. Die abgegrenzten Abschnitte
des Schienenverkehrs sind bereits im Larmsanierungskonzept des Bundes enthalten. Auf
dessen zeitliche Realisierung kann die Stadt aber kaum Einfluss nehmen. Im Bereich des
Fluglarms liegt das Milheimer Stadtgebiet unterhalb der Kartierungsschwelle der
Umgebungslarmrichtlinie, so dass Uuber politische Signale hinaus kaum Handlungs-
maoglichkeiten bestehen.

Der Larmaktionsplan der Stadt Milheim an der Ruhr dokumentiert die bereits vorhandenen
Strategien der Larmvermeidung im Rahmen der Stadt- und Verkehrsplanung sowie der
stadtischen Klimaschutzaktivitdten. Unter FortflUhrung der bereits ergriffenen MalRnahmen
erfolgt im Rahmen des Larmaktionsplans eine Schwerpunktsetzung auf folgende Bausteine:

— Larmoptimierte Fahrbahnbelage

— Ersatz gepflasterter Gleisbereiche

— Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h (2 Strallenbereiche)

— Larmmindernde Strallenraumgestaltung

— Larmschutzanforderungen an die Baulasttrager (Bundesfernstraflien, Schienenwege)

Nach Beteiligung der Behoérden, der Baulasttrager sowie der Bulrgerbeteiligung wird der
Entwurf des Larmaktionsplanes im Laufe des Jahres 2011 zum endgultigen Larmaktionsplan
Uberarbeitet. Zur Verabschiedung des Larmaktionsplanes ist ein entsprechender Beschluss
des Rates der Stadt Milheim an der Ruhr erforderlich.

Noch ausstehende Kartierungen zu Gewerbelarm (IVU-Anlagen), zum Schienenverkehr der
MVG sowie des Flughafens Essen/Milheim werden entsprechend der Fristsetzung der 2.
Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie bis zum 30. Juni 2012 erfolgen.
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1. Anlass, Untersuchungsgegenstand und Untersuchungsmethode

Nach dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm (Paragrafen 47a - 47f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes -
BImSchG) vom 24.06.2005 sowie durch die Verordnung uUber die Larmkartierung (34.
BImSchV) vom 06.03.2006 missen Larmkartierungen und Larmaktionsplane fur samtliche
Hauptlarmquellen und Ballungsraume aufgestellt werden. Hierbei gelten abhangig von der
Grolie des Ballungsraumes bzw. den verkehrlichen Belastungen der Hauptverkehrsstrallen
und der Haupteisenbahnstrecken unterschiedliche Fristen flr die erstmalige Erstellung der
beiden Teile des Larmminderungsplans, der Larmkarten und der Larmaktionsplane.

Tabelle 1: Fristen fiir Lirmkarten und Larmaktionsplane

Kategorie Larmkarten Larmaktionspline

Ballungsraume
> 250.000 Einwohner

HauptverkehrsstralRen
> 6 Mio Kfz/Jahr
30. Juni 2007 18. Juli 2008

Haupteisenbahnstrecken
> 60.000 Zugel/Jahr

GroRflughafen
> 50.000 Starts o. Landungen/Jahr

Ballungsraume
> 100.000 Einwohner

HauptverkehrsstralRen

> 3 Mio Kfz/Jahr 30. Juni 2012 18. Juli 2013

Haupteisenbahnstrecken
> 30.000 Zugel/Jahr

2. Zustandige Behorde
Zustandig fur die Kartierung des Larms, der durch die o. g. Quellenarten verursacht wird, ist:

Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz
Technisches Rathaus

Hans-Bockler-Platz 5

D - 45468 Mulheim an der Ruhr

Abweichend davon ist fir die Kartierung des Schienenlarms von Eisenbahnen auf
Schienenwegen des Bundes zustandig:

Eisenbahnbundesamt, D - 53110 Bonn, Vorgebirgsstr. 49

Fur die Kartierung des Fluglarms der Grol3flughafen, soweit sie erheblich einwirken, ist das
Landesamt fur Umwelt, Natur und Verbraucherschutz NRW zustandig.
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3. Larmaktionsplanung

Mit dem Regelwerk der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden die bisher auf nationaler Ebene
vorgeschriebenen MafRhahmen zur Larmvorsorge, Larmminderung und Larmsanierung
erganzt. Mit den Larmaktionsplanen sollen Larmprobleme und Larmauswirkungen geregelt
werden (§ 47d Abs. 1 BImSchG). Das bedeutet, dass der Plan geeignete MaRnahmen zur
Larmminderung auffiihren soll. Weiter muss der Larmaktionsplan eine Beschreibung des
Ballungsraums und der Larmquellen enthalten, die geltenden Grenz- oder Zielwerte nennen
und die Ergebnisse der Larmkarten und die Daten der vom Larm betroffenen Menschen
zusammenfassen.

Der Larmaktionsplan ist daher ein neues Planungsinstrument, das Larmprobleme analysiert
und Handlungsansatze zu deren Losung formuliert. AuRBerdem soll der Larmaktionsplan die
fur die Umsetzung zustandige Stelle, die ungefédhren voraussichtlichen Kosten (soweit
maoglich) und den Umsetzungszeitraum der Maflinahmen auffiihren. Die Kommunen sind
zuklnftig gefordert, den gesundheitlichen Folgen von zu hohen Larmpegeln starker als
bislang Rechnung zu tragen.

Fur die Stadt Milheim an der Ruhr ergibt sich damit die Chance, ihre Position auf diesem
Umweltsektor klar zu definieren, eine Entwicklung hin zu mehr Lebensqualitdt und Gesund-
heit einzuleiten und damit ihren Ruf als hervorragender Wohnstandort zu untermauern.

Der kinftig im 5-jahrigen Turnus regelmafig fortzuschreibende Larmaktionsplan ist ein in
seiner gesamtstadtischen Wirkung langfristig und strategisch angelegtes Planungs-
instrument. Als Strategieplan bildet der Larmaktionsplan die Grundlage zur Durchfiihrung
von Larmminderungsmafnahmen. Zur Umsetzung der Larmminderungsmafnahmen bedarf
es entsprechender Beschllisse des Rates der Stadt Milheim an der Ruhr, wobei auch tber
die Finanzierung zu entscheiden ist.

Der Larmaktionsplan entfaltet keine unmittelbare Rechtswirkung flir oder gegen den Blrger.
Der Biirger hat aufgrund der ausschlieBlich verwaltungsinternen Wirkung des Larmaktions-
plans keine Mdoglichkeit, die Umsetzung bestimmter im L&rmaktionsplan genannter
Malinahmen einzufordern. Das heil3t aus dem Larmaktionsplan lasst sich nicht ableiten,
dass eine bestimmte Planung oder Anlage, etwa eine Larmschutzwand, realisiert werden
muss. Fir die offentliche Verwaltung ist der Larmaktionsplan insofern verbindlich, als sie in
Planungsverfahren und bei behoérdlichen Entscheidungen die Aussagen des
Larmaktionsplans bei der Abwagung der verschiedenen Belange zu berlcksichtigen hat.
Dadurch, dass der Larmaktionsplan die Belange des Larmschutzes konkretisiert, kann er
diesen gréfReren Einfluss auf den Abwagungsvorgang verleihen.

Fur die Beurteilung und Umsetzung von MalRnahmen spielen haufig gesonderte Rechts-
grundlagen (z. B. StralRenverkehrs-, Planungs-, oder Baurecht) eine wesentliche Rolle.
Insoweit bleibt den zustandigen Behdrden immer ein Ermessensspielraum, ob und wie
bestimmte MalRnahmen durchflihrt werden. Dies ist insbesondere von Bedeutung, weil
vielfach die weiterhin geltenden nationalen Gesetze, Richtlinien und Berechnungs-
vorschriften von den in der Larmkartierung benutzten Methoden abweichen.

Ein groRes Gewicht in der Larmaktionsplanung kommt der Beteiligung der Offentlichkeit zu.
Hierdurch werden die verantwortlichen 6ffentlichen Institutionen und Gremien hinsichtlich
des Umfangs ihrer Handlungsbemuhungen und -erfolge kontrollierbar:
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(§ 47d Abs. 3 BImSchG).

,Die Offentlichkeit wird zu Vorschlagen fiir Lérmaktionsplédne gehért. Sie erhélt rechtzeitig
und effektiv die Méglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Lérmaktionspléne
mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu beriicksichtigen. Die Offentlichkeit ist
liber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind angemessene Fristen mit einer
ausreichenden Zeitspanne fiir jede Phase der Beteiligung vorzusehen.*

Abbildung 1: Ablaufschema Larmaktionsplanung

Erfassung der Larmbelastung durch Berechnung

StraBenverkehr Schienenverkehr DB Flugverkehr Gewerbeanlagen (IVU)

(Stadt) (EBA/Stadt) (LANUV) (LANUV 2012)
Larmkarte Larmkarte Larmkarte Larmkarte

Vergleich mit Zielwerten

Auslésewerte NRW 70/60 dBA
Empfehlung Umweltbundesamt 65/55 dBA

Analyse der Konfliktgebiete

Betroffenheitsanalyse Analyse der Schallquellen
- Einwohnerzahl - Verkehrsmenge
- empfindliche Nutzungen - Verkehrszusammensetzung

Wo sind MaBBinahmen Wo miissen Larm-
wegen der hohen Zahl minderungsmabBnahmen
Betroffener oder der ansetzen, um groft-
hohen Larmbelastung mdgliche Wirkung

besonders dringlich? Zu erzielen?

Larmaktionsplan mit Offentlichkeitsbeteiligung

MaBnahmenkonzept (technische, bauliche, planerische,
gestalterische, organisatorische MaBinahmen) mit Darstellung
der Wirkung, des Zeitraums der Umsetzung und der
voraussichtlichen Kosten

Umsetzung der MaBnahmen

Erfolgskontrolle
(Im Rahmen des 5-jdhrigen Turnus der Umgebungsldrmrichtlinie)

Dabei haben die Stadte einen erheblichen Handlungsspielraum, wie die effektive
Mitwirkungsméglichkeit konkret aussehen soll. Die Stadt Milheim verfolgt hierzu einen
weitreichenden partizipatorischen Ansatz unter der Bericksichtigung zeitgemaler
Beteiligungsformen. Das fir die Offentlichkeitsbeteiligung eingerichtete Onlineportal ist
erreichbar unter:

http://umgebungslaerm.muelheim-ruhr.de

Das Miilheimer ,Forum Larmaktionsplan“ kann vom 3. Oktober bis zum 31. Oktober
2011 von allen Biirgern Milheims interaktiv genutzt werden.
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Die Umgebungslarmrichtlinie beabsichtigt ausdrucklich, nicht nur den Larm in lauten
Gebieten zu bekampfen, sondern auch ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu
schitzen. Da es hier keine weiteren Vorgaben des Gesetzgebers gibt, haben die Stadte bei
der Aufstellung des Larmaktionsplans einen grof3en Handlungsspielraum, nach welchen
Kriterien die ruhigen Gebiete ausgewiesen werden und wie sie geschitzt werden sollen.
Offen bleibt jedoch, welche rechtliche Verbindlichkeit die Ausweisung von ruhigen Gebieten
in Larmaktionsplanen hat und damit auch, welche Schutzwirkung der Plan diesbezliglich
entfalten kann.

4. Beschreibung des Ballungsraums, der HauptverkehrsstraBen, der Haupt-
eisenbahnen, der GroRflughafen und anderer Larmquellen

4.1 Ballungsraum Miilheim an der Ruhr

Milheim an der Ruhr verbindet — als Stadt am Fluss — die Metropolregion Ruhrgebiet mit
dem GrolRraum der Landeshauptstadt Diusseldorf. Auf einer Flache von 91,29 km? leben
rund 168.000 Einwohner. Damit zahlt die Grinder- und Unternehmerstadt eher zu den
.kleineren® GroR3stadten des Ruhrgebiets. Die Einwohnerdichte liegt bei 1.834 Einwohnern je
km2. Nach dem Stadtzentrum weisen die nérdlichen Stadtteile Styrum und Dimpten die
hochsten Einwohnerdichten auf.

Die Stadt Miulheim an der Ruhr ist baulich und verkehrlich mit den im Norden, Westen und
Osten angrenzenden Nachbarstadten Oberhausen, Duisburg und Essen eng verbunden. Im
Siden grenzt mit der Stadt Ratingen im Kreis Mettmann der Ballungsraum Disseldorf an.
Die traditionsreiche Handelsstadt Milheim an der Ruhr zeichnet sich durch eine breite und
branchenvielfaltige Wirtschaftsstruktur aus. Neben weltweit erfolgreichen Industrieunter-
nehmen pragen vor allem Dienstleistungsunternehmen den Wirtschaftsstandort.

Nach der ,Urban Audit [I“-Studie der EU, welche 2003 die Erreichbarkeit von Stadten und die
Funktionsfahigkeit der Verkehrssysteme auf der Stralle, der Schiene und in der Luft
beurteilte, gilt Milheim als eine der am besten erreichbaren Stadte in Europa.

Die grofite Ausdehnung des Stadtgebietes betragt 13,4 km in Nord-Sid-Richtung und 10,7
km in West-Ost-Richtung. Das Stadtgebiet umfasst 91,29 km?, die zu etwa gleichen Anteilen
versiegelt sind (Gebaude, Freiflachen, Verkehrsflachen) und als Wald- und Grinflachen
dienen oder landwirtschaftlich genutzt werden. Insbesondere der Miilheimer Siden bildet
entlang der Hange des Ruhrtals und mit dem Broich-Speldorfer Wald die ,griine Lunge* der
Stadt. Dementsprechend gilt die Stadt als attraktiver Wohnstandort.

Das topographisch pragende Element ist das Ruhrtal, das die Stadt Milheim von Sidosten
nach Nordwesten durchquert. Der ebene Talboden ist zunachst ca. 1 km breit, verengt sich
an der Mulheimer Pforte auf etwa 500 m, um dann talabwarts in eine weite Niederungszone
Uberzugehen. Ostlich bzw. norddstlich des Ruhrtals steigt das Gelande in mehreren
Terrassentreppen bis zu einer Hochflache an, in die mehrere Taler eingeschnitten sind. Im
Gegensatz dazu zeigt das Gebiet stdwestlich der Ruhr nur ein Terrassenniveau. Der
hochste Punkt im Stadtgebiet misst 152,7 m Uber NN und liegt in der Nahe des Flughafens
Essen/Milheim. Der mit 26,0 m niedrigste Punkt befindet sich im Ruhrbogen im Nordwesten
der Stadt an der Stadtgrenze zu Duisburg.
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Im Sinne der Leipzig-Charta versteht sich Mulheim als kompakte, den Freiraum schonende
Stadt, die ihr Siedlungsgeflige funktional an den vorhandenen Zentren ausrichtet und ihre
Entwicklungs- und Verbesserungspotenziale im Innern der Stadt sieht. Seit Marz 2010 ist der
Regionale Flachennutzungsplan rechtskraftig. Er bildet die Basis der Stadtentwicklung in
Milheim. Durch den Zusammenschluss mit finf Nachbarstadten starkt er das integrative
Handeln der Stadt auch Uber die Stadtgrenzen hinaus.

Abbildung 2: Regionaler Flachennutzungsplan

SN ::t-é;,,};’ 2
: W=t

N : g ; g‘?". ‘“’"j . 5‘3
Regionaler Flachennutzungsplan
der Planungsgemeinschaft
Stéddteregion Ruhr

Teilbereich Miilheim an der Ruhr

Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Stadtplanung, Bauaufsicht und Stadtentwicklung
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4.2 StraBenverkehr

Die Stadt ist Uber ein dichtes Stralen- und Schienennetz zu erreichen und erschlossen.
Ungefahr ein Viertel des etwa 523 km langen Mdulheimer Stralennetzes wird durch die
klassifizierten StraRen gebildet. Diese setzen sich zusammen aus ca. 25 km Bundesstralen,
60 km Landesstraflen und 40 km Kreisstral’en. Die tbrigen 398 km verteilen sich auf die
Gemeindestralien und sonstigen 6ffentlichen Stralen einschliefdlich Wald- und Feldwege.

Die bedeutendsten Bundes- und Landesstralen (B1, B223, L78, L442, L445, L450) sind
zugleich die Hauptmagistralen und verbinden Milheim mit Duisburg, Oberhausen, Essen,
Ratingen und Disseldorf. Neben diesen regionalen Verbindungen bestehen an zahlreichen
Stellen des StraRennetzes Ubergangsmoglichkeiten zum Fernstralennetz.

Auf Milheimer Stadtgebiet gibt es sechs Anschlussstellen zur Bundesautobahn 40 (Venlo -
Dortmund), die in ihrer Funktion als Stadtautobahn die innerortlichen Strallen vom nicht
stadtbezogenen Verkehr entlastet, zugleich aber die nérdlichen Siedlungsbereiche (Styrum,
Dumpten) zerschneidet und durch Larm und Luftschadstoffe belastet. Weiterhin befinden
sich nahe der Stadtgrenze Anschlussstellen zur Bundesautobahn 3 (Oberhausen-Kaéin-
Frankfurt) und zur Bundesautobahn 52 (Mdnchengladbach-Disseldorf-Essen) sowie die
Autobahnkreuze Duisburg-Kaiserberg und Ratingen-Breitscheid.

Die Hauptmagistralen Ubernehmen neben der unmittelbaren Verbindung zu den
Nachbarstadten innerhalb des Stadtgebietes die malgebende Verbindungsfunktion
zwischen den einzelnen Siedlungsschwerpunkten und der Innenstadt sowie weiteren
aufkommensstarken Bereichen im Stadtgebiet. Die entsprechenden Nord-Sid-Achsen sind
die Mellinghofer Stralte/Mannesmannallee, die Oberhausener Strale/Friedrich-Ebert-Stralle
sowie Kassenberg/Dusseldorfer Stralle, die Ost-West-Achsen sind die Duisburger Stralie,
die Aktienstralle sowie die Essener Stralie.

Dieses Netz wird durch weitere klassifizierte und nichtklassifizierte Strallen erganzt, die
ausschlielllich innergemeindliche Verkehrsbedeutung besitzen. Die Hauptbestandteile des
innerstadtischen Erschliefungssystems sind der zentral das Stadtzentrum durchquerende
Stralenzug Leineweberstralde/Dickswall und das, das Stadtzentrum begrenzende,
Straltenpaar Tourainer Ring/Parallelstralle. Letzteres ist das einzig realisierte Teilstlick eines
ursprunglich geplanten Innenstadtringes.

Auf Grund der Blndelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf das sogenannte Vorbehaltsnetz
sind mittlerweile flichendeckend Tempo-30-Zonen entstanden, in denen durch die Abnahme
der Verkehrsstarke und des Geschwindigkeitsniveaus die Wohnqualitat gestiegen ist. Diese
Bereiche sind fir die Larmminderungs- / Larmaktionsplanung generell als unproblematisch
einzustufen, sofern sie nicht von angrenzenden Emissionsquellen beeinflusst werden.
Die Kanalisierung des Verkehrsaufkommens zeigt neben positiven auch negative Effekte.

Betreffend der negativen Effekte ist festzustellen, dass die Hierachisierung des
Strallennetzes zu einer ersten Form der Umweltungerechtigkeit fuhrt, denn die Anwohner an
Hauptverkehrsstralien werden einseitig durch die Mobilitatsaktivitaten ,Ortsfremder” belastet.
Kernaufgabe der Larmaktionsplanung ist es hier im Sinne der betroffenen Birgerinnen und
Birger, eine Verbesserung der Umweltqualitat zu erreichen.
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Abbildung 3: Vorbehaltsnetz der Stadt Miillheim an der Ruhr

StraBenklassifizierung

sonstige StralRe des
Vorbehaltsnetzes

KreisstraRe
LandesstraRe
BundesstraBe
Bundesautobahn

Quelle: Stadt Miulheim an der Ruhr, Amt fir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2010
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Abbildung 4: Tempo-30-Zonen im Miilheimer Stadtgebiet

Tempo-30 Zonen % s

Quelle: Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2010
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4.3 Schienenverkehr - DB-Strecken

Die Haupteisenbahnstrecke Witten/Dortmund-Oberhausen/Duisburg verlauft in West-Ost-
Richtung viergleisig durch das gesamte Mdilheimer Stadtgebiet und tangiert dabei Wohn-
bebauung in Styrum, dem Stadtzentrum und kleineren Teilen von HeilRen. Milheim (Ruhr)
Hauptbahnhof ist Halt mehrerer Nahverkehrslinien. Das Rickgrat des Regionalverkehrs auf der
Eisenbahnhauptachse des Ruhrgebiets ist neben den S-Bahnlinien S1 und S3 der
RegionalExpress (RE1, RE2, RE6, RE11). Vom Styrumer Bahnhof aus zweigt die Bahnstrecke
Richtung Oberhausen (S3) ab. Vom Hauptbahnhof Milheim (Ruhr) bestehen direkte Fern-
verbindungen mit Intercity und Eurocity nach Berlin und Leipzig GUber Dortmund und Hannover
sowie nach Passau und Klagenfurt Gber Disseldorf, Kéin und Frankfurt am Main. Daneben
besteht an Bahnstrecken lediglich die verkehrlich unbedeutende, zur Anbindung des Rhein-Ruhr-
Hafens betriebene Giiterstrecke (max. 10 Nahguterziige pro Tag). Der Ubrige Guterverkehr auf
der ehemaligen Trasse der Rheinischen Bahn wurde vor einigen Jahren eingestellt. Die nicht
mehr bendtigten Flachen der Bahnanlagen wurden von der Bahn AG entwidmet. Westlich
der Stadtgrenze verlaufen auf Duisburger Stadtgebiet bedeutende Guterverkehrsstrecken.

Abbildung 5: Schienenstrecken im Miilheimer Stadtgebiet
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HeiRen

Speldorf
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Miilheim an der Ruhr
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\\\\‘L N\ " Ratingen

Schienenstrecken
Eisenbahn

Quelle: Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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4.4 Flugverkehr

Das Mdulheimer Stadtgebiet unterliegt den Einwirkungen des Flughafens Ddusseldorf
International und des Flughafens Essen/Milheim.

4.4.1 Flughafen Diisseldorf International

Das Milheimer Stadtgebiet ist Flugerwartungsgebiet des ca. 6 km sldwestlich gelegenen
Flughafens Diusseldorf International. Der Flughafen Dusseldorf International ist der
drittgréf3te Flughafen Deutschlands und mit rd. 216.000 Flugbewegungen im Jahr 2010 das
wichtigste internationale Drehkreuz in Nordrhein-Westfalen. Seit dem Jahr 2000 und
insbesondere nach Anderung der Belegung der Flugrouten des Flughafens Disseldorf im
Jahr 2006, von der vor allem die Ostlichen Mulheimer Stadtteile betroffen sind, verzeichnet
das Amt fir Umweltschutz zunehmende Beschwerden aufgrund von Fluglarm im
Stadtgebiet. Die Beschwerden beziehen sich auf die Ostabflige (Betriebsrichtung 05) auf
den Routen MODRU, RKN, MEVEI Das Milheimer Stadtgebiet ist hiervon bei
entsprechenden Wetterlagen im Mittel zu 25-30 % des Jahres betroffen.

4.4.2 Flughafen Essen/Miilheim

Etwa 5 km suddstlich des Stadtzentrums befindet sich an der Grenze zur Nachbarstadt
Essen der Flughafen Essen/Miilheim. Das Areal umfasst 141 ha und liegt auf einer Hohe von
124 m Gber NN. 2010 gab es hier insgesamt anndhernd 44.000 Flugbewegungen. Uber %/,
aller Motorflugbewegungen am Flughafen Essen/Milheim entfallen auf einmotorige
Propellermaschinen < 2 t, einen signifikanten Anteil haben dariiber hinaus Helikopter und
Motorsegler. Strahlgetriebene Flugzeuge sind mit Ausnahme von Rettungsfligen nur Gber
Sondergenehmigungen nach § 25 LuftVYG beschrankt moglich. Ein grofer Anteil der
gewerblichen Flige entfallt auf Schulflugbewegungen.

Abbildung 6: Flughafen und Flugrouten

Routenfiihrung
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J A\ f
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Heiligenhaus

Dasseldorf Ratingen

Walfrath

Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Abbildung 7: Zahl der Flugzeugbewegungen
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Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, nach Daten der Flughafenbetreiber

5. Larm und Gesundheit

Das Gehor registriert fortwadhrend akustische Informationen, die von verschiedenen
kortikalen' und subkortikalen Strukturen gefiltert und analysiert werden. Die durch Luft-,
StraRen- und Schienenverkehr verursachten Gerausche kénnen vegetative’ und endokrine®
Reaktionen (d. h. extra-aurale, nicht auf das Gehér bezogene Wirkungen) hervorrufen (s.
Abb. 8). Dem allgemeinen medizinischen Stressmodell zufolge konnen wiederholt
auftretende autonome und endokrine Reaktionen bei chronisch exponierten Personen
dauerhafte funktionelle- und Stoffwechselveranderungen im Organismus bewirken.

Gerausche konnen daher nicht nur belastigen oder die Kommunikation stéren und zu
Leistungsbeeintrachtigungen fuhren, sondern durch Beeintrachtigung des Schlafes und
chronische Stressreaktionen eine Gesundheitsgefahrdung darstellen. Dies aufert sich in
einer veranderten Schlafstruktur (Schlafstadien), vermehrten Aufwachreaktionen, erhéhten
Stresshormonausscheidungen, erhdhten Risikofaktoren (Blutdruck, Blutzucker, Blutfette,

! eingedeutscht ,kortikal“ — (eig. ,die (gesamte) Hirnrinde betreffend”) fachsprachlich fir ,die
Grofhirnrinde betreffend”

? Das vegetative Nervensystem ist das System der meist motorischen Neuronen, das Drusen, glatte
Muskeln (innere Organe) und das Herz mit Information versorgt. Manchmal spricht man auch von
autonomem Nervensystem, weil es teilweise ohne die héheren Zentren der Grof3hirnrinde arbeitet und
weil es ohne willentliche Steuerung funktioniert.

3 endokrin »hach innen abgebend”. Das Hormonsystem, oft auch als endokrines System bezeichnet,
ist ein Organsystem zur Steuerung der Kérperfunktionen, die sich vom Wachstum tiber die
Fortpflanzung bis hin zum taglichen Verdauungsvorgang erstrecken.

12
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FlieReigenschaften des Blutes) und schlieRlich einem erhéhten Risiko fur Herz-Kreislauf-
krankheiten (z. B. Bluthochdruck und ischamische (durch Sauerstoffunterversorgung hervor-

gerufene) Herzkrankheiten einschliel3lich Herzinfarkt.

Die Evidenz fir einen ursachlichen
Zusammenhang zwischen Umweltldarm und
Herz-Kreislaufkrankheiten hat in den letzten
Jahren durch verschiedene Studienergeb-
nisse der epidemiologischen Larmwirkungs-
forschung zugenommen. Epidemiologische
Studien deuten auf ein erhohtes Herz-
Kreislaufrisiko bei chronisch verkehrslarm-
belasteten Personengruppen (z. B. erhéhter
Blutdruck oder Herzinfarkt. In einer kri-
tischen Literaturibersicht hat das Umwelt-
bundesamt die Ergebnisse verschiedener
epidemiologischer Larmwirkungsstudien be-

Abbildung 8: Ubertragungswege extra-
auraler Larmwirkungen
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Quelle: Bundesanstalt fur Arbeitsschutz und
Arbeitsmedizin, 2004

Abbildung 9: Dosis-Wirkungs-Kurve fiir
verkehrslarm und Herzinfarkt
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Hiernach ist bei Immissionsschallpegeln tUber 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts aul3erhalb
der Wohnungen von einem nennenswerten Anstieg der Risiken, z. B. flr Herzkreislauf-
erkrankungen, auszugehen (s. Abb. 9.).

Gegenlber den Ergebnissen friiherer Untersuchungen lassen It. UBA neuere Studiener-
gebnisse zudem keinen Schwellenwert flr eine Risikoerhdhung erkennen. Das bedeutet,
dass auch bei moderaten Immissionspegeln geringfligig erhdhte Herz-Kreislauf-Risiken
bestehen. Allerdings ist einzurdumen, dass der vom UBA postulierte Wirkungszusammen-
hang keineswegs wissenschaftlich so fundiert abgesichert ist, wie es das UBA kommuniziert.
Der derzeitige Kenntnisstand sollte eher als eine Art ,Arbeitshypothese“ angesehen werden.

Unter dem Gesichtspunkt des praventiven Gesundheitsschutzes stellt die Unterschreitung
der Pegel 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts fiir den StralRenverkehrslarm aber dennoch ein
fur die Stadt Mulheim an der Ruhr zu erreichendes Umweltqualitadtsziel fir die Larm-
aktionsplanung dar (s. Kap. 7 Analyse der Betroffenheit und Auslosewerte fir die
Larmaktionsplanung).

Das Amt flir Umweltschutz der Stadt Muilheim sieht hier weiterhin einen grofen
Forschungsbedarf und unterstiitzt die medizinische Larmwirkungsforschung aktiv, indem es
bevolkerungsbezogene Larmdaten zu Forschungszwecken zur Verfligung stellt. So wurden
beispielsweise Daten zur Strallenlarmexposition von Kindern im Rahmen des ENHIS-
Projektes der Weltgesundheitsorganisation (WHO)* bereitgestellt. Aktuell besteht zudem
eine Kooperation mit dem Institut fur Medizinische Informatik, Biometrie und Epidemiologie
(IMIBE) des Universitatsklinikums Essen im Rahmen der sog. Heinz Nixdorf Recall Studie.’
Gegenlber dem StraRenverkehrslarm sind die Larmwirkungen im Schienenverkehr und
insbesondere im Luftverkehr fachwissenschaftlich sehr strittig.

Beim Schienenverkehrslarm steht dabei insbesondere die Anwendbarkeit des sog.
Schienenlarmbonus in der Diskussion. Die Diskussion hierliber reicht bis in die 70er Jahre
zurlick. Seinerzeit wurde bei den Vorbereitungen flr das Verkehrslarmschutzgesetz die
Frage  aufgeworfen, inwieweit  der  Schienenverkehrslarm  gegenuber  dem
Stralienverkehrslarm bei gleicher Gerauschbelastung unterschiedlich lastig empfunden wird.
Durch sozialwissenschaftliche Erhebungen (’Feldstudien) kam man damals zu dem
,Ergebnis“:  Schienenverkehrslérm ist um genau 5 dB(A) weniger l4stig als
StralBenverkehrslarm. Wahrend Betroffene nachdricklich die Abschaffung dieses
Bewertungsbonus fordern, bestehen derzeit keine Anhaltspunkte fur ein AbrlUcken des
Bundesgesetzgebers vom ,Schienenbonus®. Das Nationale Verkehrslarmschutzpaket Il
formuliert hierzu lediglich: ,Das Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
wird jedoch die wissenschaftliche Diskussion zu diesem Thema sorgféltig beobachten”.

* Environment and Health Information System (ENHIS 1, II): Informationssystem fir Umwelt und
Gesundheit (assoziierter Partner): Im ENHIS I-Projekt wurden der Informationsbedarf der
gegenwartigen und zukiinftigen Umweltgesundheitspolitik ermittelt, der Kernsatz der Umwelt-
Gesundheitsindikatoren aktualisiert und Methoden flir die Erzeugung von Informationen aus
Erhebungen und von vorhandenen Datenquellen entwickelt. ENHIS Il hatte zum Ziel, den Einsatz
eines umfangreichen Informations- und Wissenssystems (ENHIS), das eine Analyse der
Umweltgesundheitssituation ermoglicht, aufzubauen und zu starten. Hierdurch sollten entsprechende,
sich auf Kinder beziehende Richtlinien in Europa unterstiitzt werden.

> Recall steht fir Risk Factors, Evaluation of Coronary Calcification, and Lifestyle (Risikofaktoren,
Erhebung koronarer Verkalkung und Lebensstil).
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Gerade im Bereich der Larmwirkungen des Luftverkehrs werden sehr unterschiedliche
fachwissenschaftliche Auffassungen vertreten. In der wissenschaftlichen Literatur sind bei
Erwachsenen vor allem Herz-Kreislauf-Erkrankungen, aber auch Stérungen des
Nachtschlafs und Belastigungsreaktionen als Auswirkungen von Fluglarm dokumentiert. Im
Vordergrund der Diskussion stehen dabei insbesondere die gesundheitlichen Folgen
nachtlichen Fluglarms, welche aktuell anhand der vom Umweltbundesamt herausgegebenen
sog. Greiser-Studien® kontrovers debattiert werden.

Aufgrund der Komplexitat dieses Thema ist es kaum moglich, dies im Rahmen und Umfang
dieses Larmaktionsplanes weiter aufzugreifen und sachgerecht darzustellen. Allgemein lasst
sich lediglich feststellen, dass Fluglarmbelastungen mit Mittelungspegeln von < 50 dB(A)
tagsuber, wie sie im Muilheimer Stadtgebiet anzutreffen sind, in keiner der dem Amt fir
Umweltschutz bekannten Studien unter gesundheitlichen Aspekten diskutiert werden.

6. Ergebnisse der Larmkartierung
6.1 Larmkarten und Betroffenheitsanalysen

Die Ermittlung der Belastung der Bevélkerung durch Umgebungslarm erfolgt in Form von
strategischen Larmkarten. Diese sind fiir jede Verursachergruppe - also Stralden-, Schienen-
und Flugverkehr sowie Industrie - getrennt zu erstellen, eine Addition der strategischen
Larmkarten hat nicht zu erfolgen. Die Larmkarten stellen die bestehende Larmbelastung in
einem bestimmten Gebiet anhand von Larmindizes dar. Sie beschreiben dariber hinaus,
inwieweit Grenzwerte im Sinne der Begriffsbestimmungen (Art. 3 Buchst. s) der Umgebungs-
larmrichtlinie Uberschritten werden bzw. wie viele Personen, Wohnungen oder Flachen in
einem Gebiet bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind. Gemal § 5 Abs. 1 der
34. BImSchV erfolgt die Ermittlung der Larmbelastung ausschlieRlich durch Berechnung.

6.2 Beriicksichtigte Schallquellen

Far die Stadt Mulheim an der Ruhr, welche aulerhalb der Ballungsraume der ersten Stufe in
NRW liegt, wurde die Gerauschbelastung entsprechend den zu beachtenden rechtlichen
Grundlagen untersucht. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Larmaktionsplanes liegen
folgende Larmkarten vor:

o StralRenverkehr auf Hauptverkehrsstralien bzw. dem Vorbehaltsnetz der Stadt > 6
Mio. Kfz/a; > 3 Mio. Kfz/a

e Schienenverkehr auf Haupteisenbahnstrecken > 60.000 Zlige/a bzw. > 30.000/a Zluge

o Grofflughafen > 50 000 Bewegungen/a (Flughafen Disseldorf International)

6 Greiser, E., Jahnsen, K., Greiser, C: Risikofaktor nachtlicher Fluglarm, Abschlussbericht lber eine
Fall-Kontroll-Studie zu kardiovaskularen und psychischen Erkrankungen im Umfeld des Flughafens
KéIn-Bonn, in: SCHRIFTENREIHE UMWELT & GESUNDHEIT | 01/2010 sowie: Greiser,E., Jahnsen,
K., Greiser, C: Beeintrachtigung durch Fluglarm: Arzneimittelverbrauch als Indikator fiir
gesundheitliche Beeintrachtigungen, Forschungsprojekt im Auftrag des Umweltbundesamtes FuE-
Vorhaben Férderkennzeichen 205 51 100; Uberarbeitete Fassung Marz 2007.
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Ausgehend vom Betrieb dieser Quellen wurden unter Bertcksichtigung des Gelandes und
der Bebauung die Gerausch-Einwirkung (Immission) berechnet und kartiert, soweit sie einen
Lgen VOn 55 dB(A) oder Lngh von 50 dB(A) Gberschritten haben.

In den folgenden Kapiteln erfolgt eine quellenspezifische Darstellung und Bewertung.

Fur die 2. Stufe der EU-Umgebungslarmkartierung stehen in der Betrachtung derzeit noch
aus die Larmkartierung fir

- Industrie- und Gewerbeanlagen (IVU-Anlagen, und Rhein-Ruhr-Hafen)
- die Stadt- und StralRenbahnen der Miheimer VerkehrsGesellschaft (MVG) und

- Flughafen Essen/Mulheim

6.3 Larmkarten
6.3.1 Larmkarten StraBenverkehr

Ausgangsdaten

In die Betrachtung einbezogen wurde das gesamte Vorbehaltnetz der Stadt Milheim an der
Ruhr’. Betreffend der Verkehrsbelastung im Hinblick auf die Kartierungspflichten der EU-
Umgebungslarmrichtlinie ergibt sich in diesem Netz die in der Abbildung 10 dargestellte
Differenzierung der Verkehrsmengen.

Aus dem etwa 148 km Stralenabschnitte umfassenden Vorbehaltsnetz der Stadt Mulheim
an der Ruhr entfallt rund ein Funftel (18 km) unter die Kartierungspflicht der ersten Stufe.
Zusammen mit den Abschnitten der zweiten Stufe, die etwa 30 % (46 km) des Netzes
ausmachen, fallt damit etwa die Halfte des stadtischen Vorbehaltsnetzes unter die
Umgebungslarmrichtlinie. Die in Abbildung 10 schwarz und rot dargestellten Abschnitte
(Bundesautobahnen und Abschnitte > 16.000 Kfz/d) unterliegen den Regelungen der bereits
abgelaufenen ersten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie. Die gelb dargestellten Abschnitte
zwischen 8.000 und 16.000 Kfz/d waren erst in der zweiten Stufe bis 2012 zu betrachten. Die
Abschnitte kleiner 8.000 Kfz/d (grin) sind Uber diese Pflichten hinaus von der Stadt
aufgenommen und analysiert worden.

Fir die Berechnung des Stralenverkehrslarms nach Berechnungsmethode fur den
Umgebungslarm an StraRen (VBUS)? sind folgende Angaben notwendig:

e Verkehrsmenge (DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr Gber das Jahr: Zahl der
Kraftfahrzeuge in 24 Stunden), Lkw-Anteil (Uber 3,5 t) in %

o Zulassige Hochstgeschwindigkeit
e Art der Fahrbahnoberflache
e ggf. Strallensteigung (Zuschlag bei Steigungen / Gefalle tber 5 %)

’ Das larmtechnisch betrachtete Netz weicht in geringem Umfang von dem aktuellen in Abb.3
dargestellten Vorbehaltsnetz ab. Mangels validierter Daten zum Zeitpunkt der Erfassung wurden nicht
einbezogen: Luxemburger Allee, Liebigstr./Veilchenweg, Langekamp, Denkauser Héfe (6. d. Schild-
bergs). Der Bereich PoststralRe/Albertstralle/Siegfriedstralle ist dagegen aktuell nicht mehr im
Vorbehaltsnetz.

8 Vorlaufige Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm an Straf3en.
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Abbildung 10: Querschnittsbelastungen im Mulheimer Vorbehaltsnetz

Querschnittsbel. KFZ /24h
— 0 bis 8000
— 8001 bis 16000
— liber 18000
Em EAE  (lber 70O0CO)

MENDEM

Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt flr Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2009

Die entsprechenden Verkehrsdaten fir das Milheimer Stadtgebiet wurden vom Amt flr
Verkehrswesen und Tiefbau aufbereitet und dem Umweltamt zur VerflUgung gestellt.
Der abgebildete Stand berlicksichtigt das Verkehrsnetz nach Fertigstellung der verkehrlichen
MafRnahmen LOS 1 des Projektes Ruhrbania mit dem Stand 2009.
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Die Datengrundlage basiert auf der Bundesverkehrszahlung 2005, eigener stadtischer
Zahlungen sowie stadtischer Verkehrsprognosen mittels rechnergestltzter
Verkehrsplanungsmodelle (Verkehrserzeugungsmodell VISEM; Netzmodell VISUM).

Betreffend der Lkw-Anteile wurden Daten analog zur Luftreinhalteplanung genutzt, dabei
musste allerdings teils auf altere Zahldaten zurlickgegriffen werden. Dies ist fachlich aber
deutlich realitatsnaher, als auf den in Tabelle 2 der VBUS vorgegebenen Ansatz zurlick-
zugreifen. Der Ansatz der VBUS geht z. B. fir Gemeindestral’en pauschal von Lkw-Anteilen
von 10 % tags, 6,5 % abends und 3 % nachts aus. Entsprechende Werte werden im
stadtischen Vorbehaltsnetz i. d. R. nicht erreicht. Selbst die Ruhrorter Stra’e, welche als
Anbindung der Industrie- und Gewerbegebiete im Rhein-Ruhr-Hafen die héchste Lkw-
Belastung des Vorbehaltsnetzes aufweist, liegt nur etwas Uber dem Ansatz der VBUS. So
lagen die Werte der Bundesverkehrszahlung hier bei 11,6 % tags, 8,3 % abends und 4,9 %
nachts. Da ein Lkw-Anteil von 10 % praktisch einer Verdopplung der Verkehrsstarke
(larmtechnisch 1 Lkw = 10 Pkw) und damit gleichbedeutend einer Erhdhung um 3 dB(A)
gleichkommt, wirde beim Ansatz der VBUS-Werte die reale Larmbelastungssituation im
Stadtgebiet bei der Berechnung deutlich Uberschatzt. Dies gilt gerade an Strallen mit
geringerer verkehrlicher Bedeutung. Hinsichtlich der Lkw-Anteile ist zudem zu erwahnen,
dass das Busliniennetz der Mulheimer VerkehrsGesellschaft (MVG) komplett berlcksichtigt
wurde. Die MVG betreibt im Tagnetz 13 Omnibuslinien, im Nachtnetz 5 Linien und 10
Taxibusrouten. Das Streckennetz hat eine Lange von 128,0 km. Entsprechende Verkehre
auf diesen Linien wurden mit Ausnahme der Taxibusse zusatzlich in den Lkw-Anteil
eingerechnet. Hierdurch ist sichergestellt, dass den Belastungen aus diesem Teil des
offentlichen Personennahverkehrs ausreichend Rechnung getragen wird.

Den sich hieraus ergebenden aktuellen Stand der Larmkarten flir den Stralenverkehr zeigen
die Abbildungen 11 bis 14. Die Isophonen stellen Linien gleichen Schallpegels dar, die fur
die Gebaude in 4,00 m Hohe Uber Gelande berechnet wurden. Zur Kennzeichnung
verwendet werden der Lpey und der Lyeut, beide in dB(A) angegeben. Der Tag-Abend-
Nacht-Pegel (Day-Evening-Night) Lpey in Dezibel (dB) ist mit folgender Gleichung definiert:

Lday chcning *5 ng,ht +10

Lden=101g21—4 12%10" +4%10 ' +8*10 "

Der Lpen ist ein mittlerer Pegel Uber das ganze Jahr, wobei der Larm in den vier Abend-
stunden mit 5 dB(A) Zuschlag und in den acht Nachtstunden mit 10 dB(A) Zuschlag
gewichtet ist. Der Lyeur wird als mittlerer Pegel Uber alle Nachtstunden (22.00h - 06.00h)
des Jahres gebildet®.

? Lday ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaf ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Tag erfolgen;
Levening ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaf ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen am Abend erfolgen;
Lnight ist der A-bewertete aquivalente Dauerschallpegel gemaR ISO 1996-2: 1987, wobei der Beur-
teilungszeitraum ein Jahr betragt und die Bestimmungen an allen Kalendertagen in der Nacht
erfolgen. Zur weiteren Definition der Larmindizes siehe Anhang | der EU-Umgebungslarmrichtlinie.
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Abbildung 11 ‘ i StraBenverkehr - Tag-Abend-Nacht -Lpgy
Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Miilheim 2009 StraBenabschnitte > 6 Mio Kfz/a

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A) " >60dB(A) >65dB(A)  >70dB(A)  >75dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, 2010
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Abbildung 12 ‘ i StraBenverkehr - Tag-Abend-Nacht -Lpgy
Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Miilheim 2009 Gesamtes stiadtisches Vorbehaltsnetz

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A) " >60dB(A) >65dB(A)  >70dB(A)  >75dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiur Umweltschutz, 2010

20




Larmaktionsplan Malheim an der Ruhr 2011

Abbildung 13 ‘ i StraBenverkehr - Nacht -Lyignt
Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Miilheim 2009 StraBenabschnitte > 6 Mio Kfz/a

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A)

> 60 dB(A) > 65 dB(A) > 70 dB(A) > 75 dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 22:00 - 06:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, 2010
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Abbildung 14 ‘ i StraBenverkehr - Nacht -Lyignt
Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Miilheim 2009 Gesamtes stadtisches Vorbehaltsnetz

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A) " >60dB(A) >65dB(A)  >70dB(A)  >75dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 22:00 - 06:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 2010
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6.3.2 Larmkarten Schienenverkehr

Die Haupteisenbahnstrecke Witten/Dortmund-Oberhausen/Duisburg verlauft in West-Ost-
Richtung viergleisig durch das Milheimer Stadtgebiet. Hierzu zahlen die DB-Strecken 2290
Duisburg Hbf-Milheim/Styrum, 2184 Duisburg Hbf-Muilheim/Styrum, 2291 Milheim/Styrum-
Bochum Hbf und 2300 Duisburg/Ruhrort - Essen Hbf. Zusammen mit der DB-Strecke 2183
Oberhausen Hbf - Styrum stellen diese Streckenabschnitte die Hauptbelastungsquelle des
Schienenverkehrs dar. Im nérdlichen Ruhrbogen tangieren zudem die DB-Strecken 2650
Koéln/Deutz-Hamm (Westf.) sowie 2319 das Stadtgebiet. Westlich der Stadtgrenze auf
Duisburger Stadtgebiet verlaufende Guterverkehrsstrecken sind die DB-Strecken 2320,
2321, 2323, 2324, 2326.

Fur die Berechnung des Schienenverkehrsldarms nach VBUSch' sind folgende Daten
erforderlich:

e Anzahl der Zlge, getrennt nach Zugart

e Lange der Zlge

¢ Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen
e Geschwindigkeiten

e Art der Fahrbahnoberflache

o Kurvenradien (bei engen Kurven gibt es einen Zuschlag)

Die Larmkartierung der Hauptschienenstrecke mit tGber 60.000 Zugbewegungen pro Jahr
erfolgte bundesweit durch das Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Die strategischen Larmkarten
und Analysen wurden erstmals im Sommer 2008 verdffentlicht und seitdem mehrmals
erganzt und aktualisiert. Die letzten Korrekturen erfolgten im Februar 2010. Die Ergebnisse
des EBA sind abrufbar unter: http://laermkartierung.eisenbahn-bundesamt.de/.

Im April 2010 wurden diese Daten Uber das Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucher-
schutz NRW den Kommunen zuganglich gemacht. Das fiir die Erstellung der strategischen
Larmkarten zustédndige EBA hat den fir die Larmaktionsplanung verantwortlichen
Kommunen dabei bislang allerdings keine detaillierten Eingangsdaten zur Verfligung gestellt,
sondern lediglich die aus den oben aufgefiihrten akustischen Parametern resultierenden
Emissionspegel der einzelnen Strecken ubermittelt. DartUber hinaus veréffentlicht das EBA
im Rahmen der Berichterstattung an die EU lediglich die in der nachfolgenden Tabelle 2 auf-
gefuhrten Streckenbelegungen. Demnach ist fur die Hauptstrecke auf Mulheimer Gebiet von
rd. 170.000 Zugbewegungen/a auszugehen. Dies korrespondiert gut mit Bewegungszahlen,
die von stadtischer Seite im Pilotprojekt zur Larmminderungsplanung (2006) zugrundegelegt
wurden.

Die Maoglichkeiten der Stadt Mulheim, auf der Basis der EBA-Daten Plausibilitatsprifungen
durchzufiihren, sind sehr begrenzt. Erkennbare Fehler wurden im Rahmen der durch die
Stadt beauftragten Gutachten korrigiert. Zugleich wurde der Streckenabschnitt der DB-
Strecke 2183 Oberhausen Hbf - Styrum (rd. 37.000 S-Bahn-Bewegungen/a) im Vorgriff auf die
2. Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie in die Betrachtung einbezogen. Den sich hieraus
ergebenden aktuellen Stand der Larmkarten flir den Schienenenverkehr zeigen die
Abbildungen 15 und 16.

10 Vorlaufige Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm an Schienenwegen
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Haupteisenbahnstrecken

DE_BR-rl_ = Nationale Streckenkennung
——— DB-Strecke 2183 (Oberhausen Hbf - Styrum)

DE_BR_rl_2300_111630064
DE_BR_rl_2291_111630063

\ \
DE_BR_rl_2184_100230046
DE_BR _rl_2290_100010037

\

P

DE_BR_rl_2184_100010039
DE_BR_rl_2290_100010037 DE R |_2300_111810007
DE_BR_rl_2291_111810007

DE_BR_rl_2300_111950030
DE_BR_rl_2291_111950030

Tabelle 2: Verkehrsbelastung Haupteisenbahnstrecken

DE_BR_rI_2300_111950030'/
DE_BR_rl_2291_111950030

Nationale Streckenkennung DB-Strecke | Lange Streckenabschnitt (m) = (Zige/Jahr)

Mulheim (Ruhr)-Styrum-Duisburg Kaiserberg 2184 2.043
DE_BR _rl_2184_100010039

Duisburg Kaiserberg-Duisburg Hbf 2184 4.006
DE_BR_rl_2184_ 100230046

Miilheim (Ruhr)-Styrum-Miilheim (Ruhr) West 2300 1.741
DE_BR_rl_2300_111630064

Mulheim (Ruhr)-Styrum-Milheim (Ruhr) West 2291 1.745
DE_BR _rl_2291_111630063

Milheim (Ruhr) West- Miilheim (Ruhr) Hbf 2300 1..424
DE_BR_rl_2300_111810007

Mulheim (Ruhr) West-Mulheim (Ruhr) Hbf 2291 1.424
DE_BR _rl_2291_111810007

Mulheim (Ruhr) Hbf-Essen West 2300 7.474
DE_BR _rl_2300_111950030

Milheim (Ruhr) Hbf-Essen-Frohnhausen 2291 6.397
DE_BR _rl_2291 111950030

Quelle: EU-Report flr die Haupteisenbahnstrecken (MRail - Major Railways)

92.672

92.636

94.704

75.539

94.631

75.611

94.631

75.611
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Abbildung 15 ‘ i Schienenverkehr - Tag-Abend-Nacht -Lpgy

Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Milheim 2009

Haupteisenbahnstrecken > 30 000 Ziige/a

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A) " >60dB(A) >65dB(A)  >70dB(A)  >75dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiur Umweltschutz, 2010
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Abbildung 16 ‘ i Schienenverkehr - Nacht -Lignt

Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Milheim 2009

Haupteisenbahnstrecken > 30 000 Ziige/a

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)
>50 dB(A) | >55dB(A) " >60dB(A) >65dB(A)  >70dB(A)  >75dB(A)

Accon GmbH, Greifenberg, (EDV-Programm CadnaA), Zeitraum: 22:00 - 06:00 Uhr.

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, 2010
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6.3.3 Larmkarten Flugverkehr - Flughafen Diisseldorf International

Das Mulheimer Stadtgebiet ist wie bereits beschrieben Flugerwartungsgebiet des Flughafen
Dusseldorf International. Die hieraus resultierenden Gerdusch-Einwirkungen (Immissionen)
liegen entsprechend der von der Landesanstalt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
Nordrhein-Westfalen (LANUV) durchgeflhrten Larmkartierung unterhalb der vorgegebenen
Darstellungsschwellen von Lpe, 55 dB(A) bzw. Lyight von 50 dB(A).

Abbildung 17 ‘ ‘ Flugverkehr - Tag-Abend-Nacht -Lpgy > 55 dB(A)
Larmkartierung W Ausgangssituation (Status quo)
Milheim 2009 Flughafen Diisseldorf International

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)

> 50 dB(A) > 60 dB(A) > 65 dB(A) > 70 dB(A) > 75 dB(A)

Oberhausen

Duisburg
Essen

Miilheim an der Ruhr

Velbert

Heiligenhaus

Ratingen

Dusseldorf

Wiilfrath

Meerbusch

Quelle: eig. Darstellung nach Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen, Zeitraum: 00:00 - 24:00 Uhr.

Auf der Grundlage des im Auftrag der Stadt Milheim an der Ruhr von der Gesellschaft fir
Luftverkehrsforschung (GfL) 2006 erstellten Gutachtens ist ersichtlich, dass die Stadt
Mulheim entlang der Abflugrouten weitestgehend von Dauerschallpegeln im Bereich von
Loen = 35 — 45 dB(A) betroffen ist. AusschlieRlich an der slidlichen Stadtgrenze werden
Werte > 45 dB(A) erreicht, von denen Wohnbebauung im Mintarder Bereich betroffen ist. Die
aktuell vorliegende Berechnung des LANUV unterscheidet sich hinsichtlich der Abgrenzung
der 55-dB(A)-Isophone abgesehen von der norddstlichen Ausdehnung auf Essener
Stadtgebiet nicht wesentlich von den Berechnungen der GfL.
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Abbildung 18

Larmkartierung W
Milheim 2009

Flugverkehr - Tag-Abend-Nacht -Lpgn
Ausgangssituation (Status quo)
Flughafen Diisseldorf International

Legende: Flachen gleicher Pegelklasse in dB(A)

> 50 dB(A) > 55 dB(A) > 60 dB(A)

> 65 dB(A) > 70 dB(A) > 75 dB(A)

Routenfiihrung
Abflugrouten Diisseldorf

Anflugrouten Diisseldorf

XAMODO5/ ="l [49%]

Duisburg /4:0/’0]/

LMA Miilheim an der Ruhr

[1%]

MODRU, NETEX J RKN, MEVE

I

A

Essen

=/

GMH, BETZO, LIPMI, NOR

[50% ]~

Flugldrmbelastung Diisseldorf
Larmisophonen LDEN

35 dB(A)

40 dB(A)

45 dB(A)

e 50 dB(A)

e 55 dB(A)

Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung (GfL) 2006;
MKULNYV 2010 aus Abbildung 17 nachrichtlich dargestellt (farbige Flachen).

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, 2010
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7. Analyse der Betroffenheit und Auslosewerte fiir die Larmaktionsplanung
7.1 Betroffenheitsanalyse

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie gibt neben der Erstellung der Larmkarten vor, dass eine
Betroffenheitsstatistik zu erstellen ist. Hier muss die Anzahl der Wohnbevélkerung (auf 100
gerundet) erfasst werden, die einem Mittelungspegel von Uber 55 dB(A) flr den Tag-Abend-
Nacht-Pegel (Loen) und uber 50 dB(A) in der Nacht (Lnight) ausgesetzt ist und zwar jeweils
gesondert in 5 dB-Klassen. In gleicher Weise ist die Zahl der larmbelasteten Wohngebaude,
Schulen und Krankenhduser anzugeben. Dies ist getrennt fur die einzelnen
Larmquellenarten durchzufiihren. Die Ermittlung der Belastetenzahlen fir die Verkehrswege
Stralte und Schiene (DB-Netz) erfolgte nach dem in der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode
zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB)“ beschriebenen
Verfahren. Die Bewohner eines Gebaudes werden hierbei gleichmafig auf die Fassaden
verteilt und deren Pegelklassen zugeordnet.

Abbildung 19: Beispiel - Ermittlung der Belastetenzahlen

Verfahren: gleichmaRige Verteilung

Geb&udeansicht Gebaudefassaden werden nach Vorgaben der VBEB in
einzelne Teilfassaden aufgeteilt und jeder Fassade ein
Immissionspunkt (IP) in 4m H6he zugeordnet.

Im Beispiel dargestellt ist ein Gebaude mit 15
Immissionspunkten

Hieraus ergibt sich bei 10 gemeldeten Einwohnern im
Beispielgebaude ein Wert von

10 Einwohner/15 IP = 0,67 Einwohner/Immissionspunkt

Entsprechend den flir den jeweiligen Immissionspunkt
berechneten Larmwert werden die betroffenen Einwohner
dann der jeweiligen dB-Klasse zugeordnet.

Gebaudegrundflache

Quelle: Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm (VBEB), verandert.

7.2 Auslosewerte fiir die Larmaktionsplanung

Der EU-Umgebungslarmrichtlinie liegt ein Managementansatz zugrunde, dessen Intention es
ist, Uber einen partizipativen politischen Prozess, Malnahmen zur Verbesserung der
Larmsituation herbeizufihren. Im Blick auf die Larmprobleme soll vor Ort insgesamt eine
Bestandserfassung, planerische Bewertung und politische Festlegung von Zielen organisiert
werden. Entsprechend dieser Herangehensweise wurden durch die EU, anders als etwa bei
den Luftreinhalterichtlinien, keine Standards in Form von europaweit gultigen Grenzwerten
festgelegt. Dies bleibt den Mitgliedsstaaten Uberlassen. Allerdings hat auch der
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Bundesgesetzgeber bei der Umsetzung der EU-Richtlinie in nationales Recht keine Grenz-
oder Richtwerte definiert. Somit kann die flr die Aufstellung des Larmaktionsplans
zustandige Behorde, d. h. also die Stadt, selbst die Anforderungen fiir die Beurteilung der
Betroffenheit und damit fir die Notwendigkeit und Dringlichkeit von MalRnahmen festlegen.
Um sicherzustellen, dass MalBnahmen vorrangig in hoch belasteten Wohngebieten
durchgefuhrt werden, hat das Land Nordrhein-Westfalen betreffend der "Auslosewerte"
folgende Vorgaben erlassen:

.Larmprobleme im Sinne des § 47 d Abs. 1 BImSchG liegen auf jeden Fall vor, wenn an Wohnungen,
Schulen, Krankenhdusern oder anderen schutzwiirdigen Geb&uden ein Lpey von 70 dB(A) oder ein
Lyigne von 60 dB(A) erreicht oder (berschritten wird... Dies gilt nicht in Gewerbe- oder
Industriegebieten nach §§ 8 und 9 der Baunutzungsverordnung sowie in Gebieten nach § 34 Abs. 2
des Baugesetzbuches mit entsprechender Eigenart. Soweit Gemeinden im Rahmen ihrer
kommunalen Planung weitergehende Kriterien verfolgen, kbénnen sie diese der Ldrmaktionsplanung
zugrunde legen” Bei den in § 47 d Abs. 1 Nr. 1 genannten ,Orten® handelt es sich um das die
genannten Hauptldrmquellen umgebende Gebiet. Planungen zum Schutz einzelner Objekte sind nicht
erforderlich”

Quelle: Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz zur
Larmaktionsplanung RdErl. V-5 - 8820.4.1 vom 7.2.2008.

Die fur NRW getroffene Regelung orientiert sich an dem bisherigen administrativen
Regelwerk des Bundes zur Larmsanierung. Im Rahmen des Nationalen
Verkehrslarmschutzespakets 1l von 2009 strebt das Bundesverkehrsministerium allerdings
langfristig eine Senkung der Larmsanierungswerte um 3 dB(A), d. h. 67 dB(A) tags bzw. 57
dB(A) nachts an''. Demgegeniiber hat das Umweltbundesamt in einem Positionspapier als
Auslosekriterien flr die Larmaktionsplanung Kriterien fiir alle einzelnen Quellen und eine
Gesamtbelastung fir Gebiete mit Wohnnutzung sowie eine Vorgehensweise in zwei Stufen
vorgeschlagen. Als Kriterium wird dort ebenfalls die Uberschreitung einer der beiden Werte,
des 24-Stunden-Wertes Lpey 0der des Nachtwertes Lyient, angesehen. Der Vorschlag des
Umweltbundesamtes orientiert sich dabei an den als gesundheitsgefahrdend geltenden
Werten Lpen 65 dB(A)/Lnight 55 dB(A).

Tabelle 3: Ausléseschwellen fiir Aktionsplane Umweltbundesamt

Umwelthandlungsziel Zeitraum Lpen Light Bewertung
Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung kurzfristig 65 dB(A) | 55dB(A) sehr hohe
Belastung
Minderung der erheblichen Belastigung mittelfristig | 60 dB(A) | 50 dB(A) hohe
Belastung
Vermeidung von erheblicher Belastigung langfristig 55dB(A) | 45dB(A) Belastung /
Belastigung

Quelle: Umweltbundesamt 2006

" Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung NATIONALES VERKEHRSLARM-
SCHUTZPAKET /I ,Léarm vermeiden — vor Larm schiitzen* vom 27. August 2009.
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Mit der Einhaltung dieser Auslosewerte soll in der ersten Phase der Larmaktionsplanung die
larmbedingte Gesundheitsgefahrdung gemindert werden. Nach den Erkenntnissen der
Larmwirkungsforschung fuhrt chronischer Larmstress, d. h. eine Dauerbelastung von
tagsuber mehr als 65 dB(A) und nachts mehr als 55 dB(A), zu einem erhéhten Risiko von
Herz-Kreislauferkrankungen.

Nach dem UBA-Konzept sollen darauf folgend mittelfristig die Zielwerte zur Minderung der
erheblichen Belastigung angestrebt werden und im zweiten Schritt in die
Larmminderungsplanung einflieRen. Das langfristige Ziel der UBA-Strategie, die Vermeidung
von erheblicher Belastigung, wie es in den Lpen/Lnight = 55/45 dB(A) zum Ausdruck kommt, ist
dagegen auch nach UBA-Einschatzung fiir die nachsten Jahrzehnte unrealistisch. Dies gilt
insbesondere fiir den Ballungsraum und damit auch fiir das Milheimer Stadtgebiet.

Als Bewertungsmalfistab orientiert sich der hier vorgelegte stadtische Larmaktionsplan der
Stadt Mulheim an der Ruhr an den vorweg beschriebenen Landesvorgaben mit den
Auslosewerten Lpeny > 70 dB(A)/Lnight = 60 dB(A) und der kurzfristigen Handlungsempfehlung
des Umweltbundesamtes mit Werten Lpgn > 65 dB(A)/Lnign: > 55 dB(A)

Die Frage, ab welcher Belastung Belastigungen im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie
bzw. des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) als erheblich zu werten sind, kann
fachlich aber nicht abschlielend auf der Grundlage der Larmwirkungsforschung allein
beantwortet werden. Zumutbarkeitsgrenzen sind soziale und politische Setzungen aufgrund
von Gilterabwagungen mit anderen gesellschaftlichen Wertstellungen. Dies kommt u. a.
darin zum Ausdruck, dass sich die nationalen Verordnungen und Verwaltungsvorschriften, in
denen Immissionsgrenzwerte oder -richtwerte festgelegt sind, nicht auf einheitliche
Wirkungsmalfistabe stutzen.

Die Auseinandersetzung mit der Larmaktionsplanung erfordert daher iber die Betrachtung
der Ausldsewerte hinaus den gesellschaftlichen Diskurs Uber ein stadtisches Leitbild.
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7.3 Larmeinwirkung durch StraBenverkehr - Betroffenheit

Bezlglich der durch StralRenverkehr belasteten Anwohner kann flr das Mdulheimer
Stadtgebiet betreffend der in NRW verbindlichen Auslésewerte flr eine Larmaktionsplanung
(Loen= 70 dB(A) / Lnight = 60 dB(A)) festgestellt werden:

HauptstraBennetz der 1. Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie

Etwa 1.400 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 70 dB(A) auftreten.
Etwa 2.100 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt> 60 dB(A) auftreten.

Gesamtes stiadtisches Vorbehaltsnetz

Etwa 2.600 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 70 dB(A) auftreten.
Etwa 4.600 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 60 dB(A) auftreten.

Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen
empfohlenen Auslosewerte (Lpen > 65 dB(A) / Lnight > 55 dB(A)) kann festgestellt werden:

HauptstraBennetz der 1. Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie

Etwa 4.400 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 65 dB(A) auftreten.
Etwa 6.100 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt> 55 dB(A) auftreten.

Gesamtes stiadtisches Vorbehaltsnetz

Etwa 14.400 Einwohner von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 65 dB(A) auftreten.
Etwa 19.200 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 55 dB(A) auftreten.

Eine detaillierte Ubersicht tber die Larmeinwirkung des StraRenverkehrs und die heraus
resultierende Betroffenheit in Hinsicht auf die Anzahl der Wohnbevélkerung, der Anzahl der
betroffenen Schul- und Krankenhausgebaude sowie der diesen Einwirkungen unterliegenden
Stadtflache jeweils gesondert in 5 dB-Klassen geben die nachfolgenden Tabellen.
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Tabelle 4a: HauptstraBennetz der 1. Stufe, Anzahl der larmbelasteten Menschen

Pegel Intervall

Betroffene Einwohner nach VBEB

in dB(A)
uber bis DEN Night
50 55 - 8.700
55 60 12.300 4.000
60 65 5.900 2.000
65 70 3.000 100
70 75 1.300 0
75 100 0
Summe 22.600 14.800

Tabelle 4b: HauptstraBennetz der 1. Stufe, Anzahl der betroffenen Gebaude

Pegel Intervall

Betroffene Gebaude nach VBEB

in dB(A) Schulen Krankenhduser
tiber bis DEN DEN
55 65 13 3
65 75 0 4
75 0 0
Summe 13 7

Tabelle 4c: Stadtisches Vorbehaltsnetz, Anzahl der larmbelasteten Menschen

Pegel Intervall

Betroffene Einwohner nach VBEB

in dB(A)
tiber bis DEN Night
50 55 - 19.500
55 60 22.000 14.600
60 65 17.200 4.400
65 70 11.800 200
70 75 2.400 0
75 200 0
Summe 53.600 38.700

Tabelle 4d: Stadtisches Vorbehaltsnetz, Anzahl der betroffenen Gebdude

Pegel Intervall

Betroffene Gebaude nach VBEB

in dB(A) Schulen Krankenhauser
liber bis DEN DEN
55 65 26 5
65 75 0 5
75 0 0
Summe 26 10

Tabelle 4e: Gesamtflachen der durch StraBenverkehrslarm belasteten Gebiete

Pegel Intervall

Betroffene Flache in km?

in dB(A)
tiber bis HauptstraBennetz: Gesamtes
der 1. Stufe Vorbehaltsnetz
55 65 18,4 247
65 75 7,4 11,1
75 2,0 2,2
Summe 27,8 38,0
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7.4 Larmeinwirkung durch Schienverkehr der Bahn (DB) - Betroffenheit

Bezuglich der durch Schienenverkehr im Streckennetz der Deutschen Bahn belasteten
Anwohner kann fur das Mdulheimer Stadtgebiet betreffend der in NRW verbindlichen
Auslosewerte fur eine Larmaktionsplanung (Lpen >70 dB(A) / Lnighe > 60 dB(A)) festgestellt
werden:

Etwa 870 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 70 dB(A) auftreten.

Etwa 1.750 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 60 dB(A) auftreten.

Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen
empfohlenen Auslosewerte (Lpen >65 dB(A) / Laignt > 55 dB(A)) kann festgestellt werden:

Etwa 2.470 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpgy > 65 dB(A) auftreten.

Etwa 4.270 Einwohner von Milheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 60 dB(A) auftreten.

Da die im Auftrag der Stadt Milheim an der Ruhr durch die ACCON GmbH ermittelten
Betroffenenzahlen von denen des Eisenbahnbundesamtes abweichen sind beide Analysen
in der nachfolgenden Tabelle gegenibergestellt.

Tabelle 5a: Schienenlarm der Eisenbahnen des Bundes, Anzahl der larmbelasteten
Menschen

Pegelbereich in dB(A) Betroffene Einwohner nach VBEB*
Loen Lnight
uber bis ACCON 2010 EBA 2010 |ACCON 2010 | EBA 2010
50 55 nicht berechnet 5.140 5.690
55 60 7.340 8.070 2.520 1.870
60 65 2.990 2.470 1.120 800
65 70 1.600 1.110 480 410
70 75 580 480 150 170
75 290 300 - -
Summe 12.800 12.430 9.410 8.940

*gemal VBEB gerundet auf die nachste Zehnerstelle.
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Tabelle 5b: Schienenldarm der Eisenbahnen des Bundes, Anzahl der betroffenen
Gebaude (Schulen, Krankenhauser)

Pegel Intervall Betroffene Gebaude nach VBEB
in dB(A) Schulen Krankenhauser
tiber bis DEN DEN
55 65 6 0
65 75 0 0
75 0 0
Summe 6 0

Tabelle 5¢c: Gesamtflachen der durch Schienenverkehrslarm belasteten Gebiete

Pegel Intervall Betroffene Flache in km?
LDEN in dB(A)
tiber bis
55 65 8,5
65 75 2,3
75 1,0
Summe 11,8

7.5 Larmeinwirkung durch den Flugverkehr des Flughafens Diisseldorf International

Auf der Grundlage des von der Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung (GfL) 2006 erstellten
Gutachtens ist hinsichtlich der Larmeinwirkungen des Flughafens Disseldorf International flr
das Stadtgebiet von folgenden Betroffenheiten unterhalb der Kartierungsschwelle der
Umgebungslarmrichtlinie auszugehen:

Tabelle 6: Fluglarm: Gesamtzahl der betroffenen Menschen innerhalb der Larm-
isophonen = 55 dB(A)

Larmisophone Einwohner
Lpen> 35 dB(A) <40 dB(A) 88.755
Loen > 40 dB(A) < 45 dB(A, 2.793
Loen > 45 dB(A) < 50 dB(A, .819
Loen > 50 dB(A) < 55 dB(A, .260

Quelle: Gesellschaft fur Luftverkehrsforschung (GfL) 2006

Ungeachtet der Tatsache, dass die Darstellungsschwellen der Larmkartierung von Lpeny 55
dB(A) bzw. Lyight von 50 dB(A) im Stadtgebiet nicht erreicht werden, kommt es im Stadtgebiet
bei Nutzung der Betriebsrichtung 05 (Ostabflige) zu zeitweise erheblichen Belastigungen
durch Fluglarm. Betroffen sind hiervon neben dem Ortsteil Mintard insbesondere die
Stadtteile ostlich der Ruhr (HeiRen, Holthausen, Fulerum, Menden, Raadt, Ickten). Es liegen
der Stadt aber auch Beschwerden aus den westlichen Ortsteilen Saarn und Speldorf sowie
aus dem nordlichen Stadtgebiet (Dumpten, Winkhausen) vor. Das Beschwerdegebiet 1asst
sich wie in Abbildung 20 dargestellt abgrenzen.
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Abbildung 20: Beschwerdesituation Fluglarm (Flughafen Disseldorf International)

Fluglarmbeschwerden (Flughafen Disseldorf International)

A Beschwerden

Beschwerdebereich

Quelle: Stadt Miulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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8. Schwerpunkte der Larmbelastung (Konfliktgebiete)
8.1 Ermittlung der Larmschwerpunkte StraBenverkehr

Ausgehend von den in Kapitel 7.2 genannten verbindlichen Auslosewerten fur die
Larmaktionsplanung in Nordrhein-Westfalen Lpgn von 70 dB(A) bzw. Lyigh: von 60 dB(A) wird
hier zunachst dargelegt, in welchen Stralienabschnitten eine Belastungssituation gegeben
ist, die dadurch charakterisiert wird, dass die Auslésewerte durch den Stralenverkehr ohne
groliere Unterbrechungen an der angrenzenden Wohnbebauung Uberschritten werden. Die
Analyseergebnisse flr den Lpey und den Lyignt zeigen die nachfolgenden Abbildungen 21 und
22. Die StraRenabschnitte wurden hierbei nach Anzahl der von Uberschreitungen
betroffenen Gebaude kategorisiert.

Fur den Larmindikator Lpey l8sst sich hieraus erkennen, dass in erheblichen Teilen des
stadtischen Vorbehaltsnetzes entsprechende Belastungen auftreten. Demgegenuber liegen
an den Bundesautobahnen - abgesehen von der Autobahn 40 im Bereich von Styrum und
der Autobahn 52 in dem Teilabschnitt unterhalb der Mintarder Briicke eher punktuelle
Belastungen vor. Dies ist darauf zurlckzufiuihren, dass im Bereich der Autobahnen keine
durchgangige Bebauungssituation vorliegt oder diese erst im groferen Abstand zu diesen
Trassen liegt. Im Vorbehaltsnetz sind die Stralkenabschnitte mit einer durchschnittlichen
Verkehrsstarke von mehr als 16.000 Kfz/d, soweit eine randliche Wohnbebauung gegeben
ist, fast durchgéngig von einer Uberschreitung des Auslésewertes fir den Lpey betroffen.
Dies gilt beispielsweise fir die Aktienstral’e, den Dickswall, Teile der Eppinghofer Stral3e, die
untere Kaiserstralte, den Kassenberg sowie die Kolner Stral’e im Bereich von Selbeck.
Bei Straenabschnitten zwischen 8.000 und 16.000 Kfz/d treten Uberschreitungen des Lpey
deutlich seltener auf und betreffen i. d. R. starker befahrene Abschnitte innerhalb dieser
Straltenkategorie mit zugleich engerer Bebauungssituation wie z. B. in Teilen der
Oberhausener Stral’e, Velauer Stral’e, Saarner Stral’e. Unterhalb einer Kfz-Starke von
8.000 pro Tag liegen Uberschreitungen des Lpey meist nur dann vor, wenn zugleich eine
strallenbaulich verbesserungswiirdige Situation gegeben ist, wie es in gepflasterten
Bereichen z. B. an der Hauskampstral’e oder Prinzel3-Luise-Stralle/GroRenbaumer Stralle
der Fall ist.

Wird der Index Lnignt als Larmindikator betrachtet, ergibt sich gegenuber dem Lpen eine
deutliche Ausweitung der von Uberschreitungen betroffenen StraRenabschnitte. Neben den
vorweg beschriebenen Abschnitten treten u. a. die StralBburger Allee, Saarner Stral3e, die
Bahnstralle und Teile des Hingberg deutlicher als Konflikigebiete in Erscheinung.
Fir die Interpretation dieser Ergebnisse ist allerdings auf Folgendes hinzuweisen:
Der Larmindex Lign: als Mal fur die durchschnittliche Lautstarke in den Nachtstunden von 22
bis 6 Uhr ist aus Sicht der Gesundheitsvorsorge (Vermeidung von Schlafstérungen)
besonders bedeutsam. Zugleich ist aber zu beachten, dass dieser Index gegenuber dem
Loen den kritischeren Bewertungsmalstab darstellt. Aufgrund der Berechnungsmethodik
kommt es trotz der Tatsache, dass beide Werte aus derselben Verkehrsstarke (DTV-Wert)
abgeleitet werden, rechnerisch deutlich eher zu einer Uberschreitung des Nachtwertes als zu
einer Uberschreitung der ganztagige Larmbelastung. Da es sich um Fassadenpegel handelt,
lasst sich auch nicht automatisch auf die reale Belastung der Bewohner schlielien. So ist
gerade auch fur die Hauptverkehrsstralen anzunehmen, dass, soweit der Wohnungs-
zuschnitt es nicht prinzipiell ausschlie®t, Schlafraume primar an der strallenabgewandten
Gebaudeseite ausgerichtet sind. Der Indikator Lyign: Sollte daher in seiner Aussagekraft nicht
Uberschatzt werden.
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Abbildung 21: StraBenverkehr - Uberschreitungen des Auslésewertes Lpey >70 dB(A)

Anzahl der betroffenen Wohngebaude
je StraBenabschnitt / Bereich

[} < 3
- > 3bis< 5

T >6bis< 9
> 10 bis < 19
> 20 bis < 29

Quelle: Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Abbildung 22: StraBenverkehr - Uberschreitungen des Auslosewertes Lnight 260 dB(A)

Anzahl der betroffenen Wohngebaude
je StraBenabschnitt / Bereich

[ ) < 3
> 3bis< 5

T >6bis< 9

s > 10 bis < 19
> 20 bis < 29

Quelle: Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Werden dber die in NRW verbindlichen Auslosewerte hinausgehend die vom
Umweltbundesamt empfohlenen Auslésewerte von Lpen 65 dB(A) / Lnigne 55 dB(A) der
Analyse zugrunde gelegt, |asst sich feststellen, dass von bestimmten Abschnitten abgesehen

in weiten Teilen des stadtischen Vorbehaltsnetzes ein genereller Handlungsbedarf besteht.

Abbildung 23: Situation bei Wahl der Auslésewerte des Umweltbundesamtes

Auslésewerte UBA
LDEN > 65 dB(A) / LNight > 55 dB(A)

mmmmms  Abschnitte mit Konflikten

s "Konfliktfreie" Abschnitte

>

HolzstraRe
| Aschenbruch BismarckstraRe

‘ Broicher Waldweg
| Saarnberg

Karlsruher StraRe s—' N

Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Abgesehen von anbaufreien Strallenabschnitten und Abschnitten die von gewerblicher
Bebauung gepragt sind verbleiben bei Wahl dieses Bewertungsmalistabes als weitgehend
.konfliktfreie® StralRenabschnitte lediglich Bereiche, deren Verkehrsbelastung meist deutlich
unterhalb von 5.000 Fahrzeugen pro Tag liegt (s. Abb. 23). Beispiele hierflr sind
Poststralle/Albertstralle/Siegfriedstralle, Eppinghofer Bruch/Winkhauser Talweg, Broicher
Waldweg, Kleiststralle, Gracht/Fichtestralle, Karlsruher Stralle, FriedhofstralRe, Aschen-
bruch. Diese Abschnitte fallen allerdings per se nicht unter die Kartierungspflicht der
Umgebungslarmrichtlinie und wurden freiwillig in den Untersuchungsumfang aufgenommen.

Aus den vorweg durchgefiihrten Betrachtungen lassen sich zunachst folgende
Schlussfolgerungen ziehen:

e Die stadtische Larmminderungsplanung ist, vergleichbar dem Kommunalen Klimaschutz,
eine Querschnittsaufgabe, welche Uber spezifische im Larmaktionsplan festgelegte
MafRnahmen hinaus in der Verwaltung und 6ffentlichen Diskussion zu etablieren ist.

e Fir die Bewaltigung der Larmkonflikte ist eine Prioritdtensetzung erforderlich.

8.1.1 Prioritatenermittiung

Weder die Larmkarten noch die erstellten Konfliktkarten gentigen, um die Hauptbetroffenen
ausreichend genau zu erfassen. Zwar kdnnen in diesen Karten die Bereiche, deren
Umgebungspegel bzw. die Gebaude, deren Fassadenpegel Uber den Auslosewerten liegen
identifiziert werden, jedoch wird dort weder die Anzahl der betroffenen Personen, noch die
Hohe der Uberschreitung der Auslésewerte berlicksichtigt. Handlungsbedarf besteht aber
vordringlich dort, wo viele Betroffene hohen Larmbelastungen ausgesetzt sind.

Um dies zu ermitteln, ist ein Larmbewertungsmal} notwendig, denn in der Praxis gibt es stets
eine Fulle von Moglichkeiten, um im Hinblick auf die Kosten und Wirksamkeit ein ,optimales”
Larmminderungspaket zusammenzustellen. Entsprechende Bewertungssysteme beruhen
dabei stets darauf, die ,ungewlnschte” Larmwirkung, wie z. B. die Beldstigung und/oder
Schlafstérung, in Abhangigkeit vom verwendeten Larmindikator zu quantifizieren und diese
Grolie dann fir alle betroffenen Personen innerhalb des Planbereiches zu summieren.

8.1.2 Noise Score

Die Stadt Mdlheim an der Ruhr hat hierzu den von der ACCON GmbH / DataKustik GmbH
entwickelten, so genannten Noise Score als Bewertungsgrundlage gewahlt. Der Noise Score
ist ein Larmbewertungsmal, das die Anzahl der Einwohner mit der Hohe des Larmpegels
verknipft. Die Konstruktion der auf einem Exponentialansatz basierenden Larmbewertungs-
funktion bezieht mit ein, dass bei Pegeln tber 65 dB(A) gesundheitliche Risiken nicht mehr
auszuschliefen sind und die Wohnfunktion erheblich beeintrachtigt sein kann. Dabei werden
hohe Pegel Uberproportional bewertet, so dass das Gefahrdungspotential durch hohe
Larmpegel besser bericksichtigt wird.

Gegenliber dem im stadtischen Pilotprojekt zur Larmminderungsplanung (2000-2006)
genutzten Highly-Annoyed-Konzept besteht der Vorteil des Noise-Score-Ansatzes aber
weniger in der Ermittlung der Larmbrennpunkte als solches, denn hier liefern beide
theoretischen Ansatze vergleichbare Resultate. Der Vorteil des Noise Score ist vielmehr bei
der in der spateren Mallnahmenplanung ggf. notwendigen Bewertung von Szenarien unter-
schiedlicher Verkehrsflihrung und deren Auswirkungen auf die Betroffenheit zu sehen.
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Aufgrund des steilen Anstiegs der Larmbewertungsfunktion bei hohen Pegeln kdnnen die
Anwohner in der modelltheoretischen Konstruktion des Noise Score an keiner Stralle
beliebig belastet werden, ohne dass der Noise Score Wert wieder ansteigt. Demgegenuiber
ist im Highly-Annoyed-Modell angelegt, dass ein Anwohner mit einer schon vorhandenen
Belastung von 70 dB um X dB mehrbelastet werden darf, wenn dafiir nur zwei Anwohner mit
vorhandener Belastung von 60 dB um denselben Wert X dB entlastet wirden.
Eine ausfiihrliche fachtheoretische Abhandlung des Noise-Score-Konzeptes und anderer
gangiger Bewertungsmethoden findet sich in der Zeitschrift fiir Larmbekampfung .

Abbildung 24: Ermittlung des Noise Score

Ermittlung des Noise Score gemanB Probst [9]
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Quelle: ACCON GmbH

12 Wolfgang Probst: Zur Bewertung von Umgebungslarm, in: Zeitschrift fir Larmbekampfung, Nr. 4,
Juli 2006, S. 105-114.
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Im Rahmen des von der ACCON GmbH vorgelegten Gutachtens zur Ermittlung der
Larmbrennpunkte des Stralenverkehrs im Milheimer Stadtgebiet wurden verschiedene
Berechnungsanalysen zum Noise Score durchgefuhrt. So wurde der Noise Score detailliert
auf der Gebaudeebene, pro 100 m StraRensegment sowie aufsummiert in einem Flachen-
raster mit einer Fenstergréfie von 50 m x 50 m berechnet. Aufbauend auf diesen Analysen
wurden folgende Larmbrennpunkte als prioritdre Hot Spots abgegrenzt:

Abbildung 25: Larmbrennpunkte StraBenverkehr

Larmbrennpunkte - Hot Spots

1.Stufe EU-Umgebungslarmrichtlinie
- Zeithorizont: Juli 2008, verfristet
(> 16.000 Kfz/Tag)

2.Stufe EU-Umgebungslarmrichtlinie
Zeithorizont: Juli 2013
(< 16.000 Kfz/Tag)

Nummerierung siehe nachfolgende Tabelle

Quelle: Stadt Miulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Tabelle 7a: Larmbrennpunkte StraBenverkehr - 1. Stufe EU-Umgebungslarmrichtlinie

Nr. | StraBe Kategorie | Beschreibung

1 | Autobahn 40 BAB von HeidestralRe bis Oberhausener Stralle

2 | Aktienstralie L445 von Mellinghofer Stralle bis Kreuzfeld Stral3e

3 | Aktienstralle L445 von Bergische Stral3e bis Engelbertusstralle

4 | Leineweberstralie L78 von Friedrich-Ebert-Strafie bis an die Ruhr

5 | Kaiserstralle L442 von Leineweberstralle bis Oberstralle

6 | Dickswall L78 von AlthofstralRe bis Tourainer Ring

7 | Dickswall L78 von Tourainer Ring bis Oststralte

8 | Kassenberg B223 von Heuweg bis Ruhrufer

9 | Dusseldorfer StralRe / | B223/L62/ | Kreuzungsbereiche DlUsseldorfer Strale/
Strallburger Allee / K10 Strallburger Allee mit Alte Stralle/Saarner
Alte Str. / Saarner Stralle
Stralle

10 | Stral’burger Allee B223 von Kolner Stralte (B1) bis Saarner Stralle (L62)

11 | Kdlner Stralte B1 von Mats Kamp bis Mintarder Stralte

12 | Kdlner Stralde B1 von Stadtgrenzen im Sitden bis Am Timpen

Tabelle 7b: Larmbrennpunkte StraBenverkehr - 2. Stufe EU-Umgebungslarmrichtlinie

Nr. | StraBe Kategorie | Beschreibung

13 | Oberhausener Strale B223 von DUmptener Stralde bis Von-der-Tann-
Stralte; sowie Rosenkamp bis Kaiser-Wilhelm-
Stralde

14 | Steinkampstralde - von Friesenstral3e bis Hohe Stralde

15 | Hauskampstralie - von Limburgstral3e bis Dlppelstralle

16 | Moritzstralle L140 von MeiRelstralRe bis Sedanstralle

17 Sandstralle K2 von Eppinghofer Stral3e bis Aktienstralle

18 | Eppinghofer Stralie L450 von Tourainer Ring bis Sandstralle

19 | Friedrich-Ebert-Str. / tiw. L450 | von Bahnstralie bis Wertgasse

Friedrichstral3e
20 | Wilhelmstralie L450 von Friedrichstralie bis Kampstralle

Fur das pflichtkartierte Hauptstralennetz der 1. Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie liegt
der Gesamtwert des Noise Score bei 120 Mio. Dieser Noise Score ist dquivalent zu sehen zu
einer Belastung von 680 Einwohnern, die in Wohnungen leben, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von LDEN = 75 dB(A) auftreten, wahrend alle anderen Muilheimer Einwohner
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keinem Larm ausgesetzt waren (Einwohner-Gleichwert 75). Fur das gesamte stadtische
Vorbehaltsnetz liegt die Gesamtsumme des Noise Score bei 206 Mio. Dieser Noise Score ist
aquivalent zu einer Belastung von 1.160 Einwohnern, die in Wohnungen leben, vor deren
Fenstern Fassadenpegel von Lpey = 75 dB(A) auftreten, wahrend alle anderen Einwohner
keinem Larm ausgesetzt waren (Einwohner-Gleichwert 75).

Hinweis: Der Vergleich der Anzahl Einwohner mit einem Pegel von 75 dB(A) Lpen dient
lediglich dem leichteren Versténdnis und zeigt nicht die reale Verteilung der Betroffenheit.

Vergleicht man die sich nach Berechnung des Noise Score ergebenden Larmbrennpunkte
mit den vorweg beschriebenen Analysen zur Uberschreitung der Auslésewerte, wird deutlich,
dass dies zu relativ identischen Ergebnissen flhrt. Die als Larmbrennpunkte ausgewiesenen
Hot Spots nach der Berechnung sind allesamt StralRenabschnitte, in deren gesamter Lange
jeweils mehr als 20 Gebaude den Lpegny von 70 dB(A) und Lyigh: von 60 dB(A) Uberschreiten.
Gegenlber den vorhergehenden Betrachtungen entfallen allerdings einzelne Abschnitte,
welche im erhdhten Umfang Uberschreitungen der Auslésewerte aufweisen, aus der
Analyse. Dies sind:

Tabelle 7c: Larmbrennpunkte StraRenverkehr - weitere Abschnitte

Nr. | StraBe Kategorie | Beschreibung

21 AktienstralRe L445 von Tannhauserweg bis BAB 40

22 | Saarner Stralte L62 von Steinbruchstralle bis Mergelstralle
23 | Saarner Stralte L62 von Laubecks Weg bis Karlsruher StralRe
24 Srri(r)wgzg?iljjirsn:;tsrtarzze / L138 von Wallfriedsweg bis Holzstralle

25 | Kaiser-Wilhelm-StralRe - von PoststralRe bis Albertstralle

Von diesen funf Abschnitten fallt die Aktienstralle unter die erste Stufe der
Umgebungslarmrichtlinie, die Gbrigen vier Abschnitte unter die zweite Stufe.

Fur alle im Rahmen der Noise-Score-Berechnungen ermittelten Hot Spots sowie flr die flnf
vorweg aufgefuhrten Strallen wurden Steckbriefe erstellt. Diese sind gebundelt in Anlage 1
zusammengefasst. In den Steckbriefen werden die StralRenabschnitte detailliert beschrieben.
Neben den mafgeblichen Parametern zur verkehrlichen Belastung sind hier die Larm-
betroffenheiten, die Bebauungssituation inkl. larmsensibler Einrichtungen, der Stralen-
zustand sowie die grundsatzlich méglich erscheinenden Larmminderungsmalinahmen, wie
sie im Kapitel Malnahmenkonzept Stralenverkehr beschrieben werden, dargestelit.

Die Steckbriefe enthalten auch die MalRnahmen, die in den Jahren 2009 und 2010 bereits
umgesetzt, aber bisher noch nicht larmtechnisch ausgewertet wurden. In diesen Fallen ist
die Situation im Ist-Zustand gegeniber dem dargestellten Stand der Steckbriefe
larmtechnisch bereits optimiert worden. Eine Neuberechnung der Larmsituation in den
Larmbrennpunkten unter Einschluss dieser Mallnahmen ist insgesamt im Anschluss an die
Offentlichkeitsbeteiligung zum hier vorgelegten Entwurf des Larmaktionsplanes vorgesehen.
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8.2 Ermittlung der Larmschwerpunkte Schienenverkehr (DB)

Im Vergleich zum StralRenverkehr ist die Situationsanalyse fur den Schienenverkehr im Netz
der Deutschen Bahn von deutlich geringerer Komplexitat. Auch fir den Schienenverkehr
liegen Analysen betreffend der in NRW verbindlichen Auslésewerte, der Auslosewerte des
Umweltbundesamtes, als auch verschiedene Noise Score Betrachtungen vor.

Die durchgefihrten Analysen zeigen, dass auch vom Schienenverkehr erhebliche Belastungen
ausgehen. FUr die weitere Darstellung erscheint es in diesem Fall aber ausreichend,
weitgehend auf die Ergebnisse nach dem bereits beschriebenen Noise-Score-Verfahren
zurtckzugreifen. Von der ACCON GmbH wurden hiernach an der Hauptstrecke vier Hot
Spots ermittelt. Die nachfolgende Abbildung 26 zeigt die Lage dieser Hot-Spot-Gebiete.

Abbildung 26: Larmbrennpunkte Schienenverkehr

Larmbrennpunkte Schienenverkehr

Nr. |Hot Spot Beschreibung Abschnittslange
1 Bundesautobahn 40 bis Siegfried-/Moritzstralle 1.250 m

2 AktienstralRe bis Eppinghofer Stralie 600 m

3 Tourainer Ring bis Kreuzfeldstralie 1.480 m

4 Eppinghofer Bruch bis Winkhauser Talweg 290 m

Quelle: Stadt Milheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Betroffen sind hier insbesondere die folgenden StralRenzige:

Tabelle 8: Schienenlarm - betroffene StraRen

Nr. | Hot Spot Betroffene StraBenziige

1 | BAB 40 bis Siegfried-/Moritzstralie
(Belastung sudlich der Schienenstrecke)

Hohe Strale, HauskampstralRe

2 | Aktienstral3e bis Eppinghofer Stralte
(Belastung beidseitig der Schienenstrecke)

Bergische StralRe, Auerstralie,
Charlottenstral3e, Kohlenstral3e, Dieter-aus-
dem-Siepen-Platz

3 | Tourainer Ring bis Kreuzfeldstralle
(Belastung beidseitig der Schienenstrecke)

Hingbergstralle (zw. Tourainer Ring u.
(westlich d. Bruckstral3e), Bruchstralde,

Stralde, Eppinghofer Bruch, Steinkuhle

4 | Eppinghofer Bruch bis Winkhauser Talweg
(Belastung nordlich der Schienenstrecke)

Winkhauser Talweg

Weitere punktuelle Belastungen liegen an nahezu allen Gebauden nahe der
Schienenstrecke vor. In den zuvor beschriebenen Hot-Spot-Gebieten kommt es zu folgenden
Betroffenheiten bzw. Belastungen:

Tabelle 9: Schienenldrm - betroffene Einwohner in den Hot Spots

Kornerstralde), Kornerstralle, HeilRener Stralle

Winkhauserweg, Winkhauser Talweg, Otto-Hue-

Anzahl betroffener Einwohner | Anzahl betroffener Einwohner
LDEN LNight Noise
Score
65-70 dB(A) > 70 dB(A) 55-60 dB(A) > 60 dB(A)

Hot Spot 1 149 213 247 307 77 Mio.
Hot Spot 2 147 111 133 205 130 Mio.
Hot Spot 3 346 366 365 577 105 Mio.

Hot Spot 4 27 37 32 53 4 Mio.

Je nach Wahl der Analyseebene fallt eine Priorisierung der Schienenabschnitte unter-
schiedlich aus. Hinsichtlich der Zahl der von Uberschreitungen der Auslésewerte betroffenen
Einwohner weisen die Hot Spots 3 und 2 die héchsten Werte auf. Wird der Noise Score als
Bewertungsmalistab angesetzt, ist die Betroffenheit im Hot Spot 2 am starksten ausgepragt.

Fir den Bereich der Hauskampstralle (Hot Spot 1) ist ferner festzustellen, dass hier eine
Doppelbelastung vorliegt da dieser bereits bei den Analysen zum Stralenverkehr in
Erscheinung getreten ist.
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9. MaBRnahmenkonzept - StraBenverkehr

9.1 Generelle Moglichkeiten zur Larmminderung an Strafen
Gerauschmindernde MalRnahmen lassen sich allgemein in folgende Kategorien aufteilen:

e Pegelminderung an der Quelle (aktiver Schallschutz)
Larm wird durch technische und andere MaRnahmen an der Quelle gemindert.

o Vermeidung/Verlagerung (Planung)
Der Gerauschemittent wird beseitigt (stillgelegt) oder aus dem Konfliktbereich verlagert.

o Pegelminderung am Immissionsort (passiver Schallschutz)
Malnahmen zum passiven Schutz vor Larm sind solche, die in der Regel durch bauliche
Malnahmen (z. B. Schallschutzfenster) am Immissionsort vorgenommen werden
kénnen.

Allgemein kommen zur Minderung des Strallenverkehrs folgende MaRnahmenkomplexe in
Betracht:

9.1.1 Verkehrsplanerische MaBRnahmen

Planerische MaRnahmen zur Vermeidung von Kfz-Fahrten

e Zuordnung der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Freizeit mit dem Ziel des Wegfalls oder der
Verkirzung von Verkehrswegen

e Forderung der Stadtentwicklung, z. B. durch Schlieen von Baullicken, Ausbau von
Dachgeschossen, Verbesserung der Wohnqualitat

¢ Ausbau von Stadt-Nebenzentren und Férderung polyzentraler Strukturen

Planerische MaRnahmen zur Verminderung von Kfz-Fahrten

e SchlieRung von vorhandenen Netzliicken — OPNV/Erganzung der éffentlichen
Verkehrsnetze

e Einsatz von Leiteinrichtungen zur Vermeidung von Umweg-/Suchfahrten
e Verlagerung des Transports von Gutern von der Stral3e auf die Schiene

e Errichtung von Guterverkehrs-/ verteilzentren zur Vermeidung von innerstadtischem
Schwerlastverkehr

e Verbesserung der Auslastung der Kfz
e Verbesserung des Bedienungs- und Tarifangebots im 6ffentlichen Verkehr

e Ausbau und Modernisierung verkehrsinfrastruktureller Einrichtungen im 6ffentlichen
Verkehr

¢ Ausbau von Rad- und FuBwegenetzen

48



Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011

Bauliche MaRnahmen

Ortsumgehungen
Rickbau von (Haupt-)Ortsdurchfahrten

Strallenraumoptimierung

Betriebliche MaRnahmen

Bewirtschaftung des offentlichen Parkraums
Zonengeschwindigkeit

begrenzte Durchfahrtsverbote

finanzielle Anreize zur Verkehrsmittelwahl

Pfortneranlagen

Planerische MaRnahmen zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Verringerung der zul. Héchstgeschwindigkeiten in verdichteten Gebieten u. stadtnahen
Raumen u. deren Kontrolle

Uberprifung lokal bestehender Verkehrsregelungszustande fir den flieBenden u.
ruhenden Verkehr hinsichtlich emissionsseitiger Wirkungen

Modifikation der Lichtsignalsteuerung und Verbesserung ihrer Koordinierungsgite
Umgestaltung von Knotenpunkten, Einsatz sog. Umweltampeln und Kreisverkehrsplatzen

verstarkte Berlcksichtigung der Larmbelastungen bei der Planung der
Verkehrswegeinfrastruktur

Mitbenutzung bzw. Einrichtung von Sonderfahrstreifen fur hoch ausgelastete Fahrzeuge

Einrichtung automatischer Verkehrsbeeinflussungssysteme zur Verkehrslenkung und
Verkehrssteuerung

Fahrstreifensignalisierung zur Homogenisierung des Verkehrsflusses in bestimmten
Zeitbereichen

9.1.2 MaBRnahmen auf dem Ausbreitungsweg

Larmschutzwéande/ -wélle, Tunnel, Uberdeckelungen, Einhausungen, Troglagen
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9.1.3 MaBnahmen zur Verringerung der Gerauschemissionen
e Minderung der Reifen-/Fahrbahn-Gerausche durch larmmindernde Strallenbeldge

o Geschwindigkeitsreduzierungen (ggf. in Abhangigkeit von der Verkehrsdichte)

9.1.4 MaRnahmen auf der Empfangerseite
e bauliche Maltnahmen an Gebauden (Schallschutzfenster)

e Ausrichtung bzw. Nutzungsart der RGume

10. Bisherige MaBRnahmen, MaBnahmenpriifung und MaBnahmenvorschlage
10.1 Allgemein

In Mllheim sind - wie in vielen anderen Grof3stadten auch - gro3e Teile des Stadtgebiets in
erster Linie vom Strallenverkehrslarm stark belastet. Vor dem Hintergrund mangelnder
finanzieller Mittel kann die Losung der Konflkte an den Larmbrennpunkten weder
gleichzeitig, noch umfassend angegangen werden.

Das allgemeine Leitbild der Stadt Milheim an der Ruhr fir kinftige Planungen in den
Bereichen Fufligangerverkehr, Radverkehr, offentlicher Personennahverkehr sowie
motorisierter Individualverkehr ist ausfiihrlich im Verkehrsentwicklungsplan dargelegt."
Dieses Leitbild wird im Kern davon bestimmt, dass die stadtischen Aktivitaten zu
stadtvertraglichen, sozialen und Okologischen Verkehrsverhaltnissen flihren sollen. Der
Verkehrsentwicklungsplan beschreibt dabei neben den Ubergeordneten Konzepten und
MaRnahmen, mit denen die Stadt bemduiht ist, die Verhaltenstruktur und Verkehrsmittelwahl
der Mulheimer Bulrgerinnen und Burger in eine 6kologisch nachhaltige Richtung zu lenken,
auch die konkreten verkehrlichen MalRnahmen im Detail. Darlber hinaus ist auf den
Nahverkehrsplan, als das eigentliche Instrumentarium zur Konzeption von Mallhahmen im
offentlichen Personennahverkehr, zu verweisen.

Uber diese den Gesamtrahmen stadtischer Verkehrsentwicklung bestimmenden Konzepte
hinaus steuert die Stadt die Entwicklung insbesondere Uber Aktivitaten im Bereich des
globalen Klimaschutzes. So enthalt das 2010 vorgelegte Integrierte Klimaschutzkonzept™ fiir
die Stadt Mdilheim an der Ruhr im Handlungsfeld Mobilitdt einen umfassenden
Malnahmenkatalog zur Férderung nachhaltiger Mobilitdt, der nachfolgend exemplarisch
wiedergegeben ist: Die in den vorweg genannten Konzepten aufgefuhrten MalRnahmen
haben alle auch (positive) Auswirkungen auf die zukinftige Entwicklung der Larmbe-
lastungen durch den Stralienverkehr. Mallnahmen zur Foérderung des Umweltverbundes
sind unter dem Aspekt der Vorsorge, d.h. der Verhinderung weiterer Belastungs-
steigerungen sinnvoll und erforderlich. Die larmmindernden Effekte lassen sich im einzelnen
aber nur schwer quantifizieren.

13 Dezernat Umwelt, Planen und Bauen, Amt fir Verkehrswesen und Tiefbau: VEP 2009.
" Integriertes Klimaschutzkonzept fir die Stadt Milheim an der Ruhr, Abschlussbericht November

2010.
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Abbildung 27: Beispiel: MaBnahmenkatalog Integriertes Klimaschutzkonzept

MaBnahmenprogramm
Klimaschutzkonzept
MUlheim an der Ruhr

Umfassendes gesamistidtisches
Radverkehrskonzept

Ausbau Fahrradinfrastruktur
Radfahrklima schaffen
Erweiterung metropolradruhr

Elektrofahrrader

Forderung umweltfreundlicher
Fahrzeugflotte im OPNV

Neues OV-Ticket fir Senioren

Klimaschutzbeauftragter bei VIA

Evaluation und Fortflihrung
Shared Space

Fortfithrung SimplyCity

Emissionsarmer Fuhrpark
der Verwaltung

Mobilitat

Mobilithitsmanagement an Schulen

Betriebliches Mobilititsmanagement

Beitritt Netzwerk
Mobilithtsmanagement

Mobilpunkte einrichten zur Verkehrs-
trédgervernetzung im Umweltverbund

Neues Konzept Mitheim Mobil

Offentlichkeitsarbeit fiir
den Umweltverbund ausbauen

Carsharing ausbauen

MobilitAtskonzept fir
Zero-Emmsions-Campus

Mahmobilitdtskonzepte flr
die Stadtteile

Konzept Elektromobilitat

Monitoringsystem mit Indikatorenset
flir Vierkehrs- und Umweltthemen
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10.2 MaBnahmen auf dem Ausbreitungsweg - Aktiver Larmschutz

Durch Larmschutzbauwerke (Wand/Wall) kénnen Minderungen von 10 dB(A) und mehr
erreicht werden. Die Wirksamkeit von Larmschutzbauwerken (Wande, Walle, Steilwalle,
Wall-Wand-Kombinationen) wird dabei im Wesentlichen von deren Hohe, ihrem Abstand zur
Schallquelle und ihrem Abstand zum Immissionsort bestimmt. Eine Wirkung tritt erst dann
ein, wenn die Sichtverbindung zwischen Quelle und Empfanger unterbrochen ist.

Im Mulheimer Stadtgebiet sind Larmschutzbauwerke an folgenden Straflenabschnitten
vorhanden:

Bundesautobahn 40:

Die A40 hat auf Milheimer Stadtgebiet eine Gesamtlange von etwa 11 km, d. h ca. 22 km
StralBenseite. Davon sind auf etwa 13,3 km aktive Larmschutzeinrichtungen vorhanden (10,8
km Wande, 2,5 km Walle). Der Anfang der 80er Jahre errichtete Larmschutz an der A40 ist
ausgelegt auf einen Mittelungspegel von tags 75 dB(A) und nachts 65 dB(A). Damit sind die
vorhandenen Larmschutzeinrichtungen unterdimensioniert. Eine Verbesserung des aktiven
Larmschutzes in Richtung auf die Vorsorgewerte bei Neuplanungen von 59/49 dB(A), kann
erst im Zuge des 6-spurigen Ausbau der A40 zum Tragen kommen.

In stadtischer Baulast befinden sich Larmschutzwénde an den Stralen: Humboldtring,
Mannesmannallee sowie der Emmericher Stral3e. Im Bereich der Velauer Straf’e existieren
z. T. kleinere Walle in der Baulast von StralRen.NRW.

An innerstadtischen Strallen mit einer Geschossrandbebauung sind diese aktiven
MaRnahmen in der Regel nicht anwendbar. Fir die identifizierten innerstadtischen
Larmbrennpunkte werden entsprechend von der Verwaltung keine Umsetzungspotentiale in
diese Richtung gesehen.

Abbildung 28: Beispiele - Aktive LairmschutzmalRnahmen im Stadtgebiet

Humboldring

Mannesmannallee
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10.3 Larmmindernde MaBnahmen im StraBenbau

Wesentliches Ziel des StralRenbaus ist die sichere Befahrbarkeit der StralRe — auch unter
widrigen meteorologischen Einflissen. Die Frage, wie sich die Fahrbahneigenschaften auf
Straltenlarm auswirken, galt bislang gerade im kommunalen Bereich als eher nachrangig.
Der Aufbau eines Verkehrsweges beeinflusst aber direkt die Schallentstehung und
-abstrahlung. Im diesem Zusammenhang lasst sich die Fahrbahn planerisch quasi als eine
horizontale, befahrbare Larmschutzanlage verstehen.

Stralten bestehen in der Regel aus drei Schichten: die untere Tragschicht, die mittlere
Binder- und die obere Deckschicht. Die Deckschicht bestimmt mit ihrer Mischgutzusammen-
setzung (KorngroRen des Gesteins und dem Bindemittel Bitumen) die Oberflacheneigen-
schaften der StralRe, d. h. wie eben, rau oder griffig sie ist. Die Deckschicht beeinflusst
aullerdem malRgeblich das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch und den Rollwiderstand.

10.3.1 Offenporige Asphalte

Gegenwartig sind offenporige Asphaltdeckschichten die Stral3enoberflaichen, welche die
geringsten Schallemission aufweisen. Da sie das Gerausch bereits an der Quelle mindern,
wirkt sich dies auf den gesamten Strallenraum aus, das heif3t die Minderung ist — wie bei
allen gerauschmindernden Fahrbahnbeldgen — flachendeckend, so dass auch Betroffene,
die weiter entfernt von der StralRe wohnen, gleichermalien hiervon profitieren.

Offenporige Asphalte, umgangssprachlich oft auch ,Flisterasphalt* genannt, entstehen
durch den fast ausschlieBlichen Anteil grober Gesteinskdrner, die mit einer speziellen
Bitumenschicht um die Kérner herum verbunden werden. Hierdurch ergibt sich ein Gerist
von miteinander vernetzten Hohlrdumen. Charakteristisch flr offenporige Asphalte ist ein
Hohlraumgehalt von etwa 15-25 Vol. %. Aufgrund ihres hohen Hohlraumgehaltes kénnen
offenporige Asphaltdeckschichten (OPA) einen Teil der Fahrgerausche absorbieren sowie in
Verbindung mit der Oberflachentextur die Rollgerausche der Reifen reduzieren.

Bei offenporigen Asphalten lassen sich verschiedene Bauweisen unterscheiden: Zum einen
die einschichtige Bauweise (,OPA®), hier gibt es nur eine homogene Schicht, zum anderen
den zweischichtigen offenporigen Asphalt (,ZWOPA®, friiher: ,20PA*). Dieser wird mit zwei
Schichten unterschiedlicher Mischgutsorten hergestellt. Mit OPA-Deckschichten lassen sich
Pegelminderungen von etwa 5 dB(A) erzielen. StralRenoberflachen aus ZWOPA erreichen
bei Pkw Minderungen von 8 bis 10 dB(A) bzw. bis zu 7 dB(A) bei Lkw, wobei durch die
grofiere Schichtdicke die tieffrequenten Gerausche von Lkw und Bussen besser absorbiert
werden.

Der Einsatz offenporiger Asphalte ist im Wesentlichen auf Autobahnen und Schnellstral3en
beschrankt. Entsprechend den geltenden Bestimmungen kommt OPA nur dort in Betracht,
wo ein gesetzlicher Anspruch auf Larmschutz im Rahmen der Larmvorsorge besteht
beziehungsweise in Sonderfallen bei MalRnahmen der Larmsanierung. OPA sollte zudem nur
bei erheblicher Larmbetroffenheit vorgesehen werden und wird auf Briickenbauwerken
grundsatzlich nicht eingebaut'®.

13 Allgemeines Rundschreiben Stralenbau (ARS) Nr. 8/2004, Sachgebiet 12.1, Umweltschutz;
Larmschutz, verdffentlicht im Verkehrsblatt, Heft 22, S. 584, 2004.
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Auf Strallen mit innerortlichem Charakter wird diese Bauweise z. B. vom Landesbetrieb
Stralken.NRW generell nicht empfohlen. Griinde hierfiir:

o Der Larmminderungseffekt einer Asphaltdeckschicht aus offenporigem Asphalt auf
innerdrtlichen StralRen ist aufgrund der niedrigen Fahrgeschwindigkeiten geringer.

e Aufgrund der schnelleren Verschmutzungsneigung lasst der larmmindernde Effekt zudem
schneller nach als auf Autobahnen.

¢ In Kombination mit den hohen Herstellungskosten, u. a. verursacht durch die aufwandige
Abdichtung der Unterlage und die Anpassung der Entwasserungseinrichtungen, wird ein
schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erzielt.

e Mechanische Beanspruchungen flhren innerorts zudem ggf. zu einer deutlichen
Verkiirzung der bautechnischen Lebensdauer [Quelle StraRen NRW]'.

Allerdings gibt es z. B. in Bayern durch die Landesregierung geférderte Referenzprojekte, in
denen auch auf innerstadtischen Abschnitten OPA realisiert wurde, so in Augsburg (B 17 seit
2003) und Ingolstadt (Westliche Ringstralie seit 2005).

10.3.2 Offenporige Asphalte - Autobahn 40

Im Zuge der Erneuerung der Bundesautobahn 40 zwischen den Anschlussstellen Essen-
Frohnhausen und Milheim-Winkhausen wurde 2007 auf einer Strecke von etwa drei
Kilometern auf Milheimer Stadtgebiet erstmals ein offenporiger Asphalt eingebaut. Beide
Richtungsfahrbahnen wurden dabei zur Larmreduzierung mit einem OPA mit Kornaufbau 0/8
Uberbaut. Fir Geschwindigkeiten > 60 km/h gilt fir diesen, wie vorweg bereits erwahnt, ein
larmtechnischer Korrekturfaktor von -5 dB(A). Die vorhandenen Brlickeneinbauten erhielten
einen Splittmastixasphalt (Korrekturwert Dgyo: - 2 dB(A)).

Auf Initiative der Stadt und des Dumptener Blrgervereins beauftragte das Bundesverkehrs-
ministerium (BMVBS) die zustéandige Regionalniederlassung Bochum des Landesstralien-
baubetriebes StraRen.NRW 2009 mit der Ausarbeitung eines Larmschutzkonzeptes flr den
Milheimer Bereich der A40. Die Prifung der Larmsituation durch das Land Nordrhein-
Westfalen erfolgte dabei unter den geadnderten Randbedingungen des Nationalen Verkehrs-
larmschutzpakets 1l von August 2009, welches eine Absenkung der Ausldésegrenzwerte zur
Larmsanierung um 3 dB(A) vorsieht.

Im Ergebnis wurde festgestellt, dass eine Verbesserung der Larmschutzsituation mdglich
und auch wirtschaftlich ist. Daher hat das Bundesverkehrsministerium den Landesbetrieb
beauftragt, im Abschnitt zwischen der Anschlussstelle AS Mulheim an der Ruhr und der
Anschlussstelle Milheim-Winkhausen auf einer Lange von rund 8 km den Einbau eines
offenporigen Asphalts (OPA) vorzusehen.

Durch die Malnahme wird die Larmsituation des im Bereich der A40 identifizierten
Larmbrennpunktes von Heidestralle bis Oberhausener Strale (Hot Spot 1) signifikant
verbessert. Die MalRnahme, deren Umsetzung im Sommer 2011/2012 erfolgen soll, ist
Bestandteil des stadtischen Larmaktionsplanes.

16 Straken.NRW: Larmarme Fahrbahnbelage fiir den kommunalen Stralenbau. Bautechnische
Empfehlungen fir das Herstellen von larmarmen Fahrbahnbeldgen im kommunalen Stralenbau.
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Abbildung 29

Autobahn A40
Offenporiger Asphalt realisiert  IE—— "

Offenporiger Asphalt in Planung

Ubrige Abschnitte —

Briicken, Querungsbauwerke

(I

MaBnahme 1: Autobahn 40 - Einbau offenporigen Asphalts (OPA) -

Zwischen Anschlussstelle Mulheim an der Ruhr und der Anschlussstelle Milheim-
Winkhausen, Lange: 8 km

Umsetzung: 2011 (Fahrtrichtung Essen) / 2012 (Fahrtrichtung Duisburg)
Baulasttrager: StraRen.NRW, Regionalniederlassung Ruhr

Larmwirkung: - 5 dB(A)

10.4 Larmmindernde StraBenoberflachen im stadtischen Vorbehaltsnetz

Fur die LArmemissionen aus dem StralRenverkehr sind im Wesentlichen zwei Gerausch-
quellen malgeblich, das Antriebs- und das Rollgerausch. Je nach Geschwindigkeit und
Fahrzeugklasse (Pkw oder Lkw) Uberwiegt eines der beiden. Auf dichten Standard-
Fahrbahnbelagen (z. B. Asphaltbeton) tberwiegt ab einer Geschwindigkeit von ca. 35 km/h
bis 40 km/h bei Pkw das Rollgerdusch. Fur andere innerorts Ubliche Fahrbahnbelage wie
beispielsweise Pflaster verschiebt sich dieses Verhaltnis zu noch geringeren Geschwin-
digkeiten. Bei Lkw hingegen gewinnt das Rollgerausch erst im Geschwindigkeitsbereich von
50-70 km/h an Bedeutung gegentiber dem Antriebsgerausch. Rollgerausche kénnen in zwei
Arten von Entstehungsmechanismen unterteilt werden: Zum einen die mechanische
Anregung des Reifens zu Schwingungen, zum anderen aerodynamische Vorgange.
Aerodynamische Vorgange bestimmen bei héheren Geschwindigkeiten die Emissionen. Bei
geringen Geschwindigkeiten, wie sie innerorts auftreten, dominieren mechanisch angeregte
Emissionen.
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Dies erdffnet der Stadt die Mdglichkeit, auch Uber eine geeignete Wahl von Fahrbahn-
belagen innerorts eine Reduktion der Schallemissionen zu erreichen. Larmmindernde
Straltenoberflachen sind nach den ,Richtlinien fiir den Larmschutz an Stralen - RLS 90¢
solche mit einem negativen Korrekturwert Dgyo. Als larmarm bezeichnet man Stralien-
oberflachen mit einer Larmminderung von mindestens -2 dB(A). Fir die akustischen Eigen-
schaften einer StralRendecke spielen dabei der Hohlraumgehalt, ihre Oberflaichengestalt, das
Texturspektrum als auch die Nachgiebigkeit der Fahrbahndecke eine Rolle. Strallen
innerorts weisen gegenuber denen aulerorts einige Besonderheiten auf, welche die Aus-
wahlmdglichkeit der einsetzbaren Fahrbahnbelage einschrankt.

Hoch larmbelastete Stralten auch in Milheim sind hier meist solche, die entweder bei
mittlerem Verkehrsaufkommen einen akustisch sehr unglinstigen Belag besitzen (z. B.
Pflaster) oder ein hohes Verkehrsaufkommen bewaltigen missen und somit entsprechenden
Belastungen ausgesetzt sind. Dazu kommt, dass im Regelfall durch Anfahr-, Brems- und
Abbiegevorgange grofliere Scherkrafte auf die Deckschicht Gbertragen werden. Fur diese
Falle muss die Fahrbahn bautechnisch ausgelegt sein. Zudem sind in vielen Situationen die
Einbauhéhen der Baustoffe nicht frei wahlbar, so dass nicht jede Bauweise realisiert werden
kann. Weiterhin ist auch durch die Anforderungen, die Entwasserung und Kanalisation
stellen, nur ein begrenzter Gestaltungsraum vorhanden.

Die Ausgangslage ist generell so, dass es nach der RLS 90 bzw. VBUS und den sich auf die
Richtlinie beziehenden ,Allgemeinen Rundschreiben Stralenbau” (ARS) des Bundes-
verkehrsministerium gegenwartig keine Stra3enoberflachen gibt, denen eine larmmindernde
Wirkung bei innerorts Ublichen Geschwindigkeiten offiziell zugewiesen ist. Innerorts und bei
geringen Geschwindigkeiten galt der Einbau larmarmer Deckschichten lange Zeit als
problematisch. Entsprechend wurden durch die Stadt Milheim als Deckschichten an
Hauptverkehrsstral3en bislang Splittmastixasphalt bzw. in Bereichen mit hohen Lkw-Anteilen
hochstandfeste Asphaltdecken (z. B. Microvia) eingesetzt. Bei Anliegerstrallen kommti. d. R.
Asphaltbeton zum Einsatz. Splittmastixdecken reduzieren die Gerauschemissionen von Pkw-
Reifen bei korrektem Einbau um etwa -2 dB(A) gegeniiber dem Referenzbelag.

Die Entwicklung emissionsarmer Deckschichten fur den innerstadtischen Bereich hat aber in
den letzten Jahren deutliche Fortschritte gemacht. Insbesondere im Zusammenhang mit dem
Konjunkturpaket 1l und den Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie sind larm-
mindernde Strallenbelage in den Fokus der fachlichen Diskussion gertickt. Zwischenzeitlich
stehen eine Reihe von neuartigen Bauweisen als vielversprechender Ansatz fiur den
kommunalen StralRenbau zur Verfugung. Die entsprechenden Firmenentwicklungen basieren
auf meist feinkdrnigen Splittmastixasphalt-ahnlichen Konzepten z.B. auch der sog.
Dusseldorfer Asphalt LOA 5D, deren akustische Wirksamkeit fir Strallen bei denen Pkw-
Verkehre dominieren nach bisherigen Erfahrungen als sehr gut zu bezeichnen ist.

Parallel zur Aufstellung dieses Larmaktionsplanes wurden daher bereits im Rahmen des
Konjunkturpaketes Il sowie des Investitionsprogramms durch das Amt fir Verkehrswesen
und Tiefbau entsprechende MaRnahmen umgesetzt. Insgesamt wurden in den Jahren
2009/2010 auf 4,6 km Lange Stralenabschnitte mit larmoptimierten Asphalten versehen.
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Abbildung 30

Larmoptimierte Asphalte
im Vorbehaltsnetz

realisiert

in Planung

Altstadt Il

HeiBen

Speldorf

Altstadt |

Broich 10

Menden-Holthausen

MaBRnahme 2: BaumaBnahmen mit larmmindernden StraBenoberflachen in Miilheim
Nr. Bezeichnung Baujahr Lange Belag
[m]
1 Schildberg (K 11) von Nikolaus-Grof3-Weg bis Denkhauser 2010 650 LOA 5D
Hofe

2 Kaiser-Wilhelm-Stral3e von Poststral3e bis Albertstralle 2011 160 LOA 5D

3 Steinkampstralie von Friesenstral’e bis Hauskampstralie 2010 300 Microvia
LOA

4  Moritzstralie (L 140) von SedanstralRe bis Friesenstralle 2009/ 950 Microvia
2010 LOA

5 Duisburger StralRe (L 78) von Stadtgrenze bis Saarner 2010 380 LOAS5D

Strafde (1. BA) in Fahrtrichtung MH

6 Tourainer Ring (LOS 2) 2010 370 LOASD
7  Hingbergstralie von Bruckstralie bis Kalkstralie 2010 480 LOASD
8 Hingbergstralle (K 2) von Briickstralie bis Sigismundstralie (2011) 180 (LOA 5D)
9 Geitlingstral’e von Hardenbergstrale bis Hanflingstralle 2009 310 LOASD
10 Kassenberg (B 223) von Hs-Nr. 30 bis 82 2010 650 LOASD
11 Bismarckstrafle von Scharpenberg bis Leonhard-Stinnes- 2009 160 LOA 5D

Stralle

12 Bismarckstralle im Bereich Dimbeck (in Fahrtrichtung- 2009 150 LOA 5D
Stadtmitte)

13 Velauer Strale (L 132) von Gneisenaustralle bis Haus Nr. 2010 200 Microvia
116 LOA

Umsetzung: bereits umgesetzt oder in Planung

Baulasttrager Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau

Larmwirkung: -3 bis - 6 dB(A), Abschatzung Amt fur Umweltschutz
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Diese als MaRnahme 2 bezeichneten LOA 5D
Aktivitdten sind bereits als vorgezogener Teil &
des stadtischen Larmaktionsplanes anzu- ;
sehen, da deren Effekte in den aktuellen §
Larmberechnungen noch nicht bericksichtigt
wurden. Die hierzu im Mulheimer Stadtgebiet
durchgeflhrten Larmmessungen belegen das
erhebliche larmmindernde Potential der neu-
entwickelten Fahrbahnbelage (siehe Tab. §
10). Das Amt flir Umweltschutz geht davon :
aus, dass sich gegenlber den bisher einge-
setzten Standarddeckschichten eine zusatz-
liche Minderung in GrélRenordnung von etwa
-2 bis -3 dB(A) erzielen lasst.

- ¥ -

Quelle: Bundsantalt fur StraRenwesen

Das heilt, Uber den ohnehin beim Austausch alter Deckschichten gegebenen
Sanierungseffekt hinaus, entstehen positive Wirkungen, die in etwa der Halbierung der
Verkehrsstarke entsprechen.

Tabelle 10: Potentielle Lirmminderung durch larmmindernde StraBenoberflachen

StraBenoberflache Messpunkt Potentielle Lirmminderung’
D_in dB
30 km/h 50 km/h
LOAS5D Geitlingstrafe -6 -6
Microvia LOA MoritzstraBe -6 -6
Asphaltbeton In den Kampen -4 -4
Splittmastixasphalt Oemberg -4 -3
Hochstandfeste Decke mit Microvia | Ruhrorter StraBBe -2 -1

' gegeniiber untersuchten alten Asphaltbeton auf der MoritztstraRe
Quelle: TUV Rheinland 2009, Messmethode: ,Kontrollierte Vorbeifahrt* nach GEStr092"".

Da die Verkehrszusammensetzung im kommunalen Bereich der Stadt Mulheim abgesehen
von wenigen Abschnitten des Vorbehaltsnetzes vom Pkw-Verkehr dominiert wird, sieht die
Verwaltung in dem Einsatz dieser StralRenbeldge insgesamt ein grol’es Potential fir die
Larmminderung im Mulheimer Stadtgebiet. Einschrankend ist allerdings auszufuhren, dass
dieses Potential vor Ort nicht durchgangig erreicht werden kann. Einbauten, wie z.B.
Kanaldeckel haben einen negativen Einfluss auf die Ebenheit und damit auf die akustischen
Eigenschaften eines Fahrbahnbelages. Im kommunalen Bereich der Stadt Mulheim sind
Einbauten in der Fahrbahn nicht zu vermeiden. Das Endergebnis eines larmarmen
Fahrbahnbelages innerorts kann daher hinsichtlich der GleichmaRigkeit i. d. R. nicht das
Qualitats-Niveau von Aullerortsstralen erreichen. Ebenso negativen Einfluss haben spatere
Aufgrabungen, z. B. um Arbeiten an Versorgungsleitungen durchzufiihren. Die hierdurch

17 Verfahren zur Messung der Gerauschemissionen von Stralenoberflachen - GEStrO-92, Hrsg.:
Bundesminister fir Verkehr - Abteilung Straflenbau. KoIn: FGSB Verlag 1992.
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entstehenden Anschlisse und Fugen in der Asphaltdeckschicht sind zuséatzliche
Larmquellen, welche die Abrollgerausche der Reifen haufig deutlich tGberschreiten.

Nach den bisherigen Erfahrungen der Stadt Milheim sind auch Fahrbahnmarkierungen nicht
vollig unproblematisch. Aufgrund der niedrigen Einbauhdéhen der neuen Deckschichten
kénnen diese nicht in den Asphalt eingelegt werden. Beim Uberfahren von aufgelegten
Quermarkierungen tritt im Neuzustand daher ein impulshaltiges Schlaggerausch auf, dass
von Anwohnern als stérend empfunden wird. Dieses Gerausch wird dabei insbesondere
auch dadurch verstarkt wahrgenommen, weil die Stra3e insgesamt deutlich leiser geworden
ist.

Ein genereller Nachteil der innovativen Bauweisen liegt darin, dass im Unterschied zu
empfohlenen Bauweisen des Standardregelwerks weder mittel- noch langfristige Erfah-
rungen hiermit vorliegen. Aussagen zur Dauerhaftigkeit der larmmindernden Eigenschaft und
der bautechnischen Alterung und Verformungsbestandigkeit sind demnach z. Zt. nicht
abschlieliend mdglich. Auch die Anforderungen an die Ausflhrung sind tUberdurchschnittlich
hoch. So werden z. B. flr den Einbau als Aul3entemperaturen von mehr als 10 C° sowie kein
bis wenig Niederschlag empfohlen. Entsprechend kann dies witterungsbedingt haufiger zu
Verzégerungen in der Bauabwicklung fihren. Die Stadt Mulheim bewertet die bisherigen
Erfahrungen mit larmoptimierten Asphalten insgesamt aber deutlich positiv.

Der hier vorgelegte Larmaktionsplan sieht daher vor - soweit dem im Einzelfall keine anderen
verkehrstechnischen Belange entgegen stehen - langfristig an allen als prioritare Larm-
brennpunkte identifizierten Strallenabschnitte des Vorbehaltsnetzes larmoptimierte Strallen-
oberflachen einzusetzen. Aus Grinden der Wirtschaftlichkeit und Praktikabilitat ist dies
jedoch - soweit zukiinftig nicht auf zusatzliche Foérdermittel des Bundes oder des Landes flr
diesen Bereich zuriickgegriffen werden kann - nur im Rahmen des Investitionsprogramms
bzw. des allgemeinen jahrlichen StralRenbauprogramms der Stadt Milheim durchflihrbar.
Hieraus ergeben sich, wie den Darstellungen der Steckbriefe der einzelnen Larm-
brennpunkte in Anlage 1 zu entnehmen ist, fir die Mehrzahl der betroffenen Abschnitte
langfristige Realisierungszeitraume von +- 10 Jahren.

Hinsichtlich der kostenseitigen Aspekte ist zu beachten, dass die innovative Bauweisen den
Angaben des Landesbetriebes Strallen.NRW zu Folge ca. 10 bis 20 % Mehrkosten im
Vergleich zu einer Standarddeckschicht (Asphaltdeckschicht, Einbaudicke 2,5 - 3,0 cm: 4 bis
6 €/m?) aufweisen'®. Andere Quellen sprechen z. T. von nur geringfiigigen Erhéhung
gegenuber anderen Deckschichten. Nach den bisherigen Erfahrungen sieht die Mulheimer
Verwaltung die von Strallen.NRW angegebene Groflenordnung als realistisch an. Die
zukunftige Preisentwicklung der neuen Produkte |asst sich jedoch nur schwer voraussagen.
Die Kosten fur die Erstellung der Deckschicht sind zudem immer auch im Verhaltnis zu den
Gesamtkosten einer Baumalinahme zu setzen. Bei der aufwendigen Baumalinahme
Tourainer Ring z. B. lag die durch den Einbau einer larmoptimierten Decke verursachte
Kostensteigerung bei etwa 3 % der Baukosten fur die Gesamtmalnahme.

'8 Straken.NRW: Larmarme Fahrbahnbelage fir den kommunalen StralRenbau. Bautechnische
Empfehlungen fiir das Herstellen von larmarmen Fahrbahnbelagen im kommunalen StralRenbau.
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ST 1 Beschlussvorschlag

Die Verwaltung wird aufgefordert, larmoptimierte Fahrbahnbeldge auf innerortlichen
StraBen des Vorbehaltsnetzes, bei denen Geschwindigkeiten oberhalb Tempo 30 zu-
gelassen sind und eine grundlegende Fahrbahnerneuerung ansteht, als Standard-
belag einzusetzen. Da einschlagige Erfahrungen mit dem larmoptimierten Asphalt
hinsichtlich Haltbarkeit, Reparaturanfilligkeit und nachtraglicher SchlieBung der
Oberflachen infolge von Aufbriichen noch nicht vorliegen, handelt es sich um einen
vorlaufigen Vorschlag des Fachamtes. Eine Verifizierung ist in Abhangigkeit von den
in den nachsten Jahren gewonnenen Erfahrungen vorzunehmen. Nachtragliche
unvermeidbare Eingriffe in die Fahrbahn fiihren auf jeden Fall wieder zu einer

Zunahme des Larmpegels.

Umsetzung: Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau

Kosten: Die Umsetzung des Beschlusses fiihrt zu Mehrkosten von € 5,--/m? je
StraBenbaumaBnahme. Die Umsetzung erfolgt durch die in der mittelfristigen
Investitionsplanung eingeplanten Mittel fiir StraBenbaumaBBnahmen.

10.5 Ersatz gepflasterte Gleisbereiche

Der Umbau von Pflaster- zu Asphaltdecken ist aus Sicht ¥
des Larmschutzes besonders effizient und effektiv. o
Im Rahmen von Stralenbahnbeschleunigungs- und Gleis-
erneuerungsmaflnahmen wurden in den letzten zehn
Jahren durch die Milheimer VerkehrsGesellschaft (MVG)
bereits vielerorts im Mulheimer Stadtgebiet gepflasterte
Gleisbereiche entfernt und durch weniger emittierende ;'
Gleiseindeckungen ersetzt. Ungeachtet dessen befinden £
sich unter den fir das Mulheimer Stadtgebiet ermittelten *
Larmbrennpunkten weiterhin eine grélkere Anzahl von |
Stralkenabschnitten mit Gleisen der Strallenbahn, die mit
Grolipflastersteinen (Grauwacke) eingefasst sind. Das
Gleisbett auf der StralBe darf auch vom Individualverkehr
genutzt / Uberfahren werden. Die jeweils rechte Fahrbahn |
ist in diesen Fallen meist asphaltiert’.

Dies betrifft insbesondere die als Larmbrennpunkte identifizierten Abschnitte der
AktienstralRe, Kaiserstrale und Hauskampstralie.

! Die genaue Verteilung der Fahrzeuge auf diese beiden Richtungsfahrbahnen kann jedoch nicht angegeben
werden, Daten hierzu liegen nicht vor. Konform zur Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Straflen
(VBUS) wird der Gesamtverkehr einer Strae auf die beiden duRReren Fahrstreifen konzentriert. Der vorliegende
Fall wirde bei strikt regelkonformer Anwendung der vorgegebenen Berechnungsmethodik im Rahmen der
Larmkartierung Uberhaupt nicht erfasst. Aufgrund der Erfahrungen des frilheren Pilotprojektes zur
Larmminderungsplanung wurde, um der Larmbetroffenheit der Milheimer Blirger gerecht zu werden, von diesen
Vorgaben abgewichen und entsprechende Zuschlage bei der Larmkartierung prinzipiell berlicksichtigt.
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Parallel zur Aufstellung dieses Aktionsplanes wurden in 2010 bereits weitere Abschnitte
durch die Milheimer VerkehrsGesellschaft entsprechend saniert bzw. sind fir 2011 in der
Planung. Dies umfasst die nachfolgend als MaRnahme 3 aufgeflihrten Abschnitte aus dem in
Abbildung 31 dargestellten Malnahmenpaket der MVG. Diese sind wie die bereits
durchgefiihrten MaRnahmen des Amtes flr Verkehrswesen und Tiefbau als vorgezogener
Teil des stadtischen Aktionsplanes anzusehen. In die bisherigen Larmberechnungen sind

diese Malinahmen ebenfalls noch nicht eingegangen.

Abbildung 31

MaRnahmen MVG

I:l MaBnahmenbereich

StraBenbahn + Stadtbahn

Betriebsstrecke

Gleiserneuerung
Augustastr. 240m

Gleiserneuerung
Siiltenful 50m

Gleiserneuerung
Steinkampstr. 500m
abgeschlossen

Gleiserneuerung,
Hst. Feuerwache 400m

Gleiserneuerung
Duisburger Str.

Hst Speldorf Bf 480m Gleiserneuerung

Kaiserplatz /Kaiserstr. /,
Hst WeiBenburger Str.
und Hst RWE Rhein-
Ruhr-Sporthalle 900m

Betriebshof
Broich

Gleiserneuerung
Duisburger Str.
Hst Kolkmann 420m.

Gleiserneuerung
Tilsiter StraRe 400m

MaRBnahme 3: Ersatz gepflasterter Gleisbereiche im Schienennetz der MVG
Nr. Bezeichnung Lage

1  Gleiserneuerung FriesenstralRe bis HowadtstralRe
Steinkampstralle

2  Gleiserneuerung Aktienstral3e zw. Bergische StralRe und
Haltestelle Feuerwache Engelbertusstrale

3  Gleiserneuerung Kaiserstralte zw. Kaiserplatz und
Kaiserplatz/KaiserstralRe WeilRenburger StralRe

4  Gleiserneuerung Duisburger westlich HofackerstralRe bis Liebigstralie
Str. Hst. Speldorf Bf

Umsetzung: bereits umgesetzt oder in Planung
Baulasttrager Stadt Milheim an der Ruhr, Milheimer VerkehrsGesellschaft (MVG)
Larmwirkung: Entfall des bisherigen Zuschlag, - 6 dB(A)

Liange
500 m

400 m

900 m

480 m

Baujahr
2010

2010
2011

(Planung)

2012
(Planung)
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Das Pegelminderungen im Bereich von -2,5 bis -4 dB(A) realitatsnah sind belegen auch
Messungen des Landesumweltamtes die an der Zeppelinstralte durchgefiihrt wurden.
Im Rahmen des Pilotprojektes zur Larmminderungsplanung wurde dort 2005 das Grau-
wackepflaster durch eine Decke aus Gussasphalt ersetzt. Trotz eines leichten Anstiegs der
Verkehrsstarke und der Geschwindigkeit nach Durchfiihrung der Malnahme war die
Gerauschbelastung im Mittel je Messort zwischen -2,5 bis -3,8 dB(A) signifikant gesunken.

Den positiven Wirkungen entsprechender MalRnahmen stehen nach den Erfahrungen des
Amtes fur Verkehrswesen und Tiefbau sowie der MVG in begrenztem Umfang negative
Effekte gegentber. In Einzelfallen wurde aufgrund der nach Austausch des Pflaster nunmehr
festen Verbindung zwischen Gleiskérper und Fahrbahn von Anwohnern Uber Erschutte-
rungen berichtet. Da die Abrollgerausche des Individualverkehr verringert werden tritt zudem
in der Wahrnehmung von Anwohnern der Schienenverkehr als Gerauschquelle deutlicher
hervor. Mit vertretbarem planerischen und wirtschaftlichen Aufwand lasst sich beiden
Effekten nicht wirksam begegnen. Die Entfernung noch bestehender Bereiche mit
Pflasterungen ist aber insgesamt eine wichtige potentielle Larmminderungsmafinahme. Es
ist daher notwendig eine zeitliche Planung fir entsprechende MaRnahmen seitens der
Milheimer VerkehrsGesellschaft auszuarbeiten und diese in den langfristigen strategischen
Larmaktionsplan zu integrieren.

ST 2 Beschlussvorschlag

Die Miilheimer VerkehrsGesellschaft wird beauftragt bis spatesten zum 30.06.2012 ein
Konzept zum Ersatz noch vorhandener gepflasterter Gleisbereiche auszuarbeiten.
Hierin ist darzustellen auf welchem Wege bis zur 3. Phase der EU-
Umgebungslarmrichtlinie 2017 eine moglichst weitreichende Umsetzung, bis 2022
eine moglichst vollstaindige Umsetzung erfolgt sein kann und welcher
Finanzierungsbedarf Giber ohnehin eingeplante MaBnahmen hierbei entsteht.

Umsetzung: Miillheimer VerkehrsGesellschaft (MVG)
Kosten: offen

10.6 Temporeduzierung
10.6.1 Temporeduzierung an Autobahnen

Niedrigere Geschwindigkeiten bringen neben der Larmminderung weitere Vorteile wie die
Erhdhung der Verkehrssicherheit und die Verringerung des Schadstoffausstolles.
Von den das Milheimer Stadtgebiet umgebenden Autobahnen A3, A40 und A52 weist
lediglich die Autobahn 40 im gréBeren Umfang Abschnitte mit Temporeduzierungen auf.
Trotz dieser bestehenden MalRnahme ist die Autobahn 40 im Styrumer Teilbereich als
Larmbrennpunkt anzusehen. Da hier als aktuelle Larmminderungsmalinahme durch den
Bund der Einsatz eines offenporigen Asphalts vorgesehen ist (s. Kap. 10.3.2), wird hier die
Diskussion ber eine weitere Temporeduktion im Rahmen der Larmaktionsplanung zunachst
zurlckgestellt bis eine Umsetzung der angedachten MalRnahme und Situationsiberprifung
erfolgt ist. Die Autobahn 3 verursacht dagegen nach den Ergebnissen der Larmkartierung
keine Larmkonflikte, denen im Rahmen der Larmaktionsplanung zum Schutz der Wohn-
bevdlkerung entgegenzuwirken ware.

62




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2011

Als Problemfall verbleibt die A52 im Bereich der Mintarder Bricke. Die Ergebnisse der
Larmkartierung zeigen hier fir die unmittelbar angrenzende Wohnbebauung sowohl eine
Uberschreitung der Ausldésewerte des fir den Ganztag (Lgen) als auch des Nachtwertes
(Lnight)- Die Autobahn 52 ist dartber hinaus in larmtechnischer Hinsicht als ein Sonderfall
anzusehen. Die Ruhrtalbriicke wurde in den Jahren 2003 bis 2005 fur Kosten von Uber 20
Mio. Euro umfassend saniert (Instandsetzung und Verstarkung des Uberbaus, Erneuerung
von Korrosionsschutz, Kappen, Abdichtung und Fahrbahnbelag).

Seit der Verstarkung des Brickenkorpers gibt 3%y
es vor Ort Beschwerden Uber die von dem §
Bauwerk ausgehenden Vibrationen und seit g
der Fahrbahnerneuerung im Jahr 2005 auch
Uber eine deutliche Zunahme des durch den
Autoverkehr auf der Ruhrtalbricke ausge-
I6sten Larms. Diese Probleme bestehen bis
zum heutigen Tag fort. Die Bricke ist dem-
entsprechend ein ,Sorgenkind“ fir den stad-
tischen Larmschutz. Aus Sicht der Betroffe-
nen als auch der Stadt wurde die Briicke
Lfehlsaniert®.

Der derzeitige Zustand entspricht nach stadtischer Auffassung mithin nicht dem ,Stand der
Technik® im Sinne des Bundes-Immissionsschutzgesetzes.

Die Stadt Milheim an der Ruhr hat daher die Initiative ergriffen und hat Ende 2008 in der
nachsten Umgebung der Ruhrtalbriicke schalltechnische Messungen sowie Schwingungs-
messungen durchfuhren lassen. Auffallend und fur StraRenverkehr ungewdhnlich ist das
veranderte Spektrum der Schallimmissionen im Bereich der Mintarder Briicke. Dieses weist
im Frequenzbereich zwischen 400 und 500 Hz ca. 10 dB(A) héhere Pegel auf, als dies fur
Strallenverkehr Ublich ist. Der erhdhte Pegel in diesem Bereich gibt dem Gerdusch einen
.Flugldrm ahnlichen Charakter. Ein solcher akustisch negativ zu bewertender Effekt tritt
nach gutachterlicher Aussage selbst an Autobahnbriicken mit sehr hohen Lkw-Anteilen in
dieser Form und Auspragung nicht auf.

Die Stadt Mulheim an der Ruhr vertritt daher die Ansicht, dass die vorhandene Wohnnutzung
hierdurch in unzumutbarer Weise gestért wird. In die Angelegenheit wurde 2009 das
Bundesministerium flr Verkehr, Bau und Stadtentwicklung (BMVBS) und die als
Forschungsinstitut im Geschaftbereich des BMVBS tatige Bundesanstalt fur StralRenwesen
(BASt) eingeschaltet. Die Fachleute der BASt sahen dabei im Unterschied zu bisherigen
Einschatzungen die Emissionen des Strallenbelages auf der Briicke als ,keinesfalls auffallig
an. Die negativen Larmeffekte im tieffrequenten Bereich fiihrt die BASt allein auf die
Abstrahlung des stahlernern Briickenkoérpers zuriick. Das allgemein als ,Brickendréhnen®
bezeichnete Phanomen ist allgemein von stahlernen Eisenbahnbricken bekannt.

Das Bundesverkehrsministerium hat der Stadt 2010 mitgeteilt, dass unter Bericksichtigung
der fehlenden gesetzlichen Grundlagen und der ausgelasteten Tragfahigkeit des Bauwerks
keine Mdglichkeiten gesehen werden, vor Ort larmreduzierende, konstruktive MalRnahmen
vorzusehen. Hinsichtlich der Anordnung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf 80 km/h
verweist das BMVBS auf die Zustandigkeit der Stralenverkehrsbehdrde des Landes.
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Abbildung 32: Mintarder Briicke - Spektrum Schallimmissionen
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Quelle: deBAKOM: Schallimmissionsmessungen Ruhrtalbriicke A52 in Milheim, 2008

Die BASt hat zu einer Geschwindigkeitsbegrenzung die Einschatzung vertreten, dass nur
durch Versuch nachzuweisen ware in welchem Umfang eine Geschwindigkeitsbegrenzung
auf 80 km/h zu einer Larmreduzierung flhrt. Die Verwaltung schlagt daher vor, dies als Mal3-
nahme in den stadtischen Larmaktionsplan aufzunehmen. Zustandig fur Geschwindigkeits-
beschrankungen auf den Autobahnen ist die Bezirksregierung Diisseldorf als obere Strallen-
verkehrsbehorde des Landes.

ST 3 Beschlussvorschlag

Der Rat der Stadt Miilheim beschlieBt die Aufnahme einer Geschwindigkeitsbegren-
zung von 80km/h auf der Autobahn 52 im Bereich der Mintarder Briicke als MaBRnahme
der stadtischen Larmaktionsplanung.

Umsetzung: Bezirksregierung Diisseldorf, Initiative durch Amt 70
Kosten: keine (fiir MH)

10.6.2 Temporeduzierung - Tempo 30 im Vorbehaltsnetz

Die Larmemissionen des Strallenverkehrs werden neben der Verkehrsmenge wesentlich
durch die gefahrenen Geschwindigkeiten bestimmt. Geschwindigkeitsbegrenzungen und
-Uberwachungen als verkehrsregelnde MalRnahmen sind Mallnahmen, welche auch haufig
von der Offentlichkeit in die Diskussion eingebracht werden.

Nach den Berechnungsvorschriften der VBUS und RLS-90 wird bei einer Verringerung der
Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Minderung des Mittelungspegels von etwa
-2,5 dB(A) erreicht. Bei einer Geschwindigkeitssenkung von 130 km/h auf 100 km/h liegt der
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Minderungseffekt je nach Lkw-Anteil zwischen -1 und -3 dB(A). Niedrigere Geschwindig-
keiten bringen neben der Larmminderung weitere Vorteile, wie die Erhdhung der Verkehrs-
sicherheit und die Verringerung des Schadstoffausstol3es.

Niedrigere Geschwindigkeiten in den Stralen des Vorbehaltsnetzes kénnen aber den
Zeitvorteil aufheben, den sie gegenlber kiirzeren Strecken durch Tempo 30-Zonen bieten,
so dass die Gefahr besteht, dass Autofahrer in die als Tempo 30-Zonen ausgewiesenen
Wohngebiete ausweichen. Niedrigere Geschwindigkeiten ,bremsen“ neben dem Individual-
verkehr zudem auch den o6ffentlichen Personennahverkehr. Wahrend die Auswirkungen
entsprechender MaRnahmen auf die Attraktivitat des OPNV eher begrenzt erscheinen, sind
mogliche kostenseitige Effekte auf den OPNV im Einzelfall zu prifen. So kdnnen die
langeren Fahrtzeiten ggf. zur Folge haben, dass bei Beibehaltung der Taktfolge einer Linie
ein zusatzlicher Umlauf eingesetzt werden muss, was die Kosten fur den Betreiber, d. h. die
Mulheimer VerkehrsGesellschaft entsprechend erhéht.

Von den insgesamt ca. 522 km Strafden in Malheim an der Ruhr liegen ca.
374 km bereits in Tempo 30-Zonen, das sind etwa 72%. Damit liegt /|
Milheim im Vergleich zu anderen Stadten im Ublichen Rahmen, z. B. weist [\
Stuttgart einen Anteil von 66%, Berlin 74 % und Miinchen 80% Tempo 30- '
Stralen auf.

Fur eine weitere Ausweitung von Tempo 30-Stral’en bzw. entsprechender Geschwindigkeits-
begrenzungen auf als Larmbrennpunkte anzusehende Abschnitte des Vorbehaltsnetzes wird
von der Verwaltung - abgesehen vom Bereich des Rosenkamp (Teil Hot Spot 13) und der
Hauskampstrale (Hot Spot 15) - insgesamt kein wesentliches Umsetzungspotential
gesehen. Am geeignetsten fiir Uberlegungen in diese Richtung erscheint aus Sicht des
Umweltamtes noch der Bereich des Larmbrennpunktes Eppinghofer Stral’e/Sandstralle. In
diesem spezifischen Fall sollten Uberlegungen im Rahmen (ibergreifender Fachkonzepte
des Amtes fur Verkehrswesen und Tiefbau oder der Stadtentwicklung aufgegriffen und
weiterverfolgt werden.

Eine weitergehende Uberpriifung des VorbehaltsstraRennetz dahin-gehend, wo unter
Abwagung aller Vor- und Nachteile eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf unter 50 km/h
aus Larmgesichtspunkten mdglich ist, kénnte nur durch ein separat zu vergebendes
Gutachten ermittelt werden. Daher wurden weitere Uberlegungen im Rahmen dieses
Larmaktionsplanes zunachst zuriickgestellt. Soweit im weiteren Verfahren zur Aufstellung
des Larmaktionsplanes, insbesondere im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung Vorschlage
erfolgen werden diese allerdings selbstverstandlich einer fachlichen Bewertung unterzogen.

ST 4 Beschlussvorschlag

Die Verwaltung wird aufgefordert, fiir die Larmbrennpunkte Rosenkamp und Haus-
kampstraBe kurzfristig eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf 30 km/h zu priifen.
Fiur den Bereich Rosenkamp ist zugleich mittel- bis langfristig die Einrichtung einer
Tempo 30-Zone zu priifen.

Umsetzung: Ordnungsamt / Amt fur Verkehrswesen und Tiefbau
Kosten: z. Zt. als Priifauftrag formuliert
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10.6.3 Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h nachts in ausgewahlten Haupt-
verkehrsstrallen

Um die Wohnbevdlkerung zudem wenigstens nachts vor hohen Larmbelastungen zu
schitzen, kann eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h in der Nacht (22 - 6 Uhr,
gaf. auch 24 - 6 Uhr) in ausgewahlten Hauptverkehrsstrallen durchaus eine geeignete
Maflnahme sein.

Diese MalRnahme ist in Berlin auf ins-
gesamt 65 km Strallenlange vorgesehen
bzw. groftenteils bereits erfolgreich um-
gesetzt. Dies entspricht dort zusatzlichen
4% des Uubergeordneten Stralennetzes.
Vergleichbare Malnahmen zum Schutz der
Nachtruhe sind mittlerweile in einer
Vielzahl der Larmaktionsplane anderer
Kommunen enthalten, wobei diese Mal3-
nahmen Ublicherweise als Prifauftrage an
die Verwaltung formuliert sind (siehe. z. B.
LAP Essen od. Stuttgart). Fir die Auswahl
entsprechender Strallenabschnitte werden Quelle: Senatsverwaltung flr

dabei analog zum Vorgehen in Berlin meist Stadtentwicklung Kommunikation Berlin,

die folgenden Kriterien herangezogen: Konzept Tempo 30 nachts

hohe Larmbelastung in der Nacht mit vielen Anwohnern (z. B. Gber 55 oder 60 dB(A)),
kein nachts notwendiger Wirtschaftsverkehr,

in der Regel kein od. geringer Linienbusverkehr in dieser Zeit,

keine Bundesstralen'®

Wahrend die MalRnahme von Betroffenen meist uneingeschrankt begrifdt wird, ist die
sonstige Diskussion in der Offentlichkeit zu diesem Thema eher kontrovers.

Einer effizienten Larmminderung steht bei dieser Malinahme ein hoher organisatorischer
Aufwand fir die Umsetzung und Uberwachung gegeniiber. Als Miilheimer Besonderheit ist
zum einen die nachtliche Ampelabschaltung zu berlcksichtigen. Zum anderen ist die
Verwaltung im Projekt Simply City aktuell bemiht, die Anzahl der Verkehrszeichen zu
reduzieren statt, wie es diese MalRinahme erfordert, weiter auszudehnen.

Im Rahmen der Aufstellung des Mulheimer Larmaktionsplanes wurde fur drei Abschnitte eine
mogliche Umsetzung diskutiert. Dies sind die Hot Spots Kolner Strale (Selbeck) und
Oberhausener Stralle sowie der Abschnitt der Saarner Stralle zwischen Kirchstral’e und
Duisburger Stralle. Die Abschnitte der Kdlner Stralke (Hot Spot 12) und Oberhausener
Stralte (Hot Spot 13) waren ausgewahlt worden, weil zum einen aktuell keine MaRnhahmen-
alternativen fiur diese Bereiche ersichtlich sind und zum anderen Auswirkungen auf den
Betrieb der MVG (berschlagig eher gering erscheinen. Die Saarner Stralde ist nach den
durchgefiihrten Berechnungen durch nachtliche Uberschreitungen gekennzeichnet (s. Abb.
22) und daher in die Betrachtung einbezogen worden.

Innerhalb der Milheimer Verwaltung ist das Fur und Wider dieser Mallnahme intensiviert
erdrtert worden. Verwaltungsintern gab es dabei u. a. dahingehende Bedenken, dass die

1 Bei der von der Verwaltung gefihrten Diskussion wurde dieses Kriterium nicht als zwingendes
Ausschlusskriterium angesehen.
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EinfGhrung der MaRnahme Tempo 30 nachts auf die Verkehrsteilnehmer willktrlich wirken
und damit negative Effekte auf die Akzeptanz des mit Bedacht aufgebauten Gesamtsystems
bestehender Geschwindigkeitsbegrenzungen haben kdnnte.

Fur die Akzeptanz der MalRnahme ist nach Ansicht
der Verwaltung daher eine begleitende Offentlich- ottt rzeros
keitsarbeit Voraussetzung. In diesem Zusammen- .

hang ist insbesondere an den Einsatz von Dialog- R
RT
Displays zu denken, welche die Kommunikation mit ot Sohmitstule
den Autofahrern ermoglichen. In der Regel werden R
diese Gerate zum Zweck der Verkehrssicherheit ein- e s s
. . . . . Lob- und Tadel-Anzeige
gesetzt. Oberhausen beispielsweise hat sich im Fatae o s ue Riasslilfer i
. . . . Fahrrad/kradiP lew- Ahnliche/Llow- Abnliche
Rahmen des Larmaktionsplans flir die Anschaffung Solarakku mit Ladsrsgler s
dieser Gerate entschieden. Quelle: RTB GmbH & Co. KG

In die Diskussion flossen ferner Uberlegungen ein, ob in einzelnen der o. g. Abschnitte eine
Geschwindigkeitsbeschrankung durch geeignete Ampelschaltungen an den Knotenpunkten
unterstitzt bzw. erzwungen werden kann.

Insgesamt sind nennenswerte larmmindernde Effekte durch die Mallnahme nach Auffassung
der Verwaltung allerdings nur dann zu erzielen, wenn die Geschwindigkeiten regelmaRig
Uberwacht und VerstoRe geahndet werden. Die Thematik Kontrollen bei Geschwindig-
keitsliberschreitung zu intensivieren, wurde bereits im Rahmen der Haushaltsberatungen
2010 von der Verwaltung aufgegriffen und hat dazugeflhrt, dass die Stadt aktuell erstmals
eigene mobile- und stationare Geschwindigkeitsmessanlagen einsetzt. Die verwaltungs-
interne Diskussion hat allerdings ergeben, dass aufgrund der Personalsituation sowie auf-
grund arbeitszeitrechtlicher Regelungen eine Uberwachung durch néchtliche Geschwindig-
keitskontrollen nicht gewahrleistet werden kann. Vor diesem Hintergrund ist die MalRnahme
Tempo 30 nachts abschlie3end nicht als Beschlussvorschlag beriicksichtigt worden.

10.7 StraBenraumoptimierung

Auch uber die Analyse des StralRennetzes hinsichtlich der Nutzung der StraRenrdume, der
vorhandenen Fahrbahn- und Seitenraumbreiten, der Bedingungen flir die verschiedenen
Verkehrsarten und der Anordnung der angrenzenden Bebauung lassen sich vorhandene
Defizite und mdgliche Larmminderungspotentiale identifizieren, so dass auch die
Strallenraumoptimierung einen Beitrag zur Larmminderung in der Stadt Malheim an der Ruhr
leisten kann. Die Vorteile einer Reduzierung des StralRenquerschnitts, d. h. weniger und/oder
engere Fahrspuren und einer ansprechenden Gestaltung der Stralienseitenraume sind:

e Vergrofierung des Abstands zwischen Fahrbahn und Bebauung,

e Verstetigung des Verkehrs, denn je nach Breite der Fahrbahn, Ubersichtlichkeit und
Nutzung der Stralenrander werden Fahrgeschwindigkeit und Verlauf (Homogenitat des
Verkehrsflusses) bestimmt,

e intensive Nutzung und attraktive Gestaltung des Strallenseitenraums (Radfahrer,
parkende Autos, hohe Fuligangerfrequenz) sorgen fiir niedrigere Geschwindigkeiten,

e leichtere Querungsmoglichkeiten fir Fuldganger.
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Im Hinblick auf die Gestaltung des Verkehrsraums besteht mit den ,Richtlinien fiir die Anlage
von StadtstraBen” (RASt 06)*° eine orientierende Basis fiir einen stadtvertraglichen Ver-
kehrsablauf. Diese Richtlinie stellt mit ihren zwdlf typischen Entwurfssituationen und den
zugeordneten Beispielquerschnitten fir die Mitarbeiter der Milheimer Verwaltung die
wesentliche Entscheidungsgrundlage flir anspruchsgerechte Stra3en dar. Hauptziel ist dabei
Vertraglichkeit der Nutzungsanspriche untereinander und mit den Umfeldnutzungen unter
Einbeziehung der Verkehrssicherheit. Einzelne Zielfelder sind: Soziale Brauchbarkeit ein-
schliel3lich Barrierefreiheit, StraRenraumgestalt, Umfeldvertraglichkeit, Verkehrsablauf, Ver-
kehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit.

Bei der verkehrlichen Neugestaltung der Milheimer Stadtstrallen findet dementsprechend in
der Regel eine Konzentration des fliellenden, motorisierten Verkehrs in der Strallenmitte
statt. Neben Larmgesichtspunkten sind hier vor allem die Befriedigung von Nutzungs-
ansprichen des ruhenden Verkehrs, der Fulganger und der Radfahrer sowie Gestaltungs-
gesichtspunkte (z. B. Begrinung, Aufenthaltsflachen) in den StralRenseitenrdumen aus-
schlaggebend. Mit der Neugestaltung der stadtischen Strallen wird, soweit es die Gegeben-
heiten vor Ort zulassen, immer auch versucht eine Attraktivierung fir nicht-motorisierte
Verkehrsteilnehmer zu erreichen, um einen larmarmen Modal Split zu beglnstigen.

Die durch StralRenraumoptimierung erreichbare Reduzierung der Immissionen ist von Fall zu
Fall unterschiedlich. Im Allgemeinen kann hierdurch eine Minderung in GréRenordnung von
bis zu -1,5 dB(A) erreicht werden. Durch eine optisch ansprechende Gestaltung der
gewonnenen Abstandflache kann die subjektive Larmminderung Uber den physikalisch
messbaren Werten liegen. Insbesondere die Schaffung von Stralkenbegleitgriin inkl. des
Pflanzen von Baumen hat eine grof’e kompensatorische Wirkung. Zwar hat dies keinen
direkten larmtechnischen Effekt, doch wird hierdurch die subjektive Wahrnehmung von
Verkehrslarm beeinflusst, denn im Allgemeinen empfinden Menschen diesen in begriinten
Stralten als weniger storend. Eine starkere Durchgriinung von Stadtrdumen mit deutlich
verminderter Aufenthaltsqualitat, denen die Larmbrennpunkte haufig zuzurechnen sind, war
ein wesentlicher Bestandteil der 2010 erfolgten Bewerbung der Stadt Milheim an der Ruhr
fur das Projekt ,/nnovationCity Ruhr®', deren Ansatze auch unter Larmaspekten
weiterverfolgt werden sollten. In der kommunalen Praxis gibt es eine Reihe an Beispielen
von Larmaktionsplanen die bei der StralRenraumoptimierung einen Schwerpunkt setzen.
Stellvertretend hierflir sei der LAP der Nachbarstadt Oberhausen angeflihrt, aus dem das
nachfolgende Beispiel entnommen ist. Es erscheint der Mulheimer Verwaltung allerdings
nicht zielfihrend, im Rahmen der Larmaktionsplanung fir die einzelne Larmbrennpunkte
entsprechende Konzeptionen zu entwickeln. Um einen umsetzbaren Entwurf zu erreichen,
sind ein erheblicher zeitlicher Vorlauf und umfangreiche Detailplanungen, d. h. ein
entsprechender Planungsaufwand, Voraussetzung. Dies erfolgt soweit Planungen zur
Realisierung konkret anstehen ohnehin durch das Amt flir Verkehrswesen und Tiefbau.

MaBRnahme 4 StraBenplanung - Optimierung interner Beteiligungsstrukturen

Vor dem Hintergrund der Diskussion um Larmminderung, Luftreinhaltung und Klimaanpas-
sung ist es aber sinnvoll, bei der StralRenplanung Aspekte nachhaltiger Stadtplanung noch
starker als bisher zu berlcksichtigen. Hierzu wird das Dezernat VI die internen Beteiligungs-
strukturen optimieren, um die Umweltplanung verstarkt in den Prozessablauf einzubinden.

20 Forschungsgesellschaft fur Strallen- und Verkehrswesen (FGSV): RASt - Richtlinien fur die Anlage
von Stadtstral’en, 2006 [FGSV-Nr. 200]
21 InnovationCity Milheim an der Ruhr, Anpassung an den Klimawandel: Durchgriintes Milheim.
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Abbildung 33: Beispiel StraBenraumoptimierung
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10.8 Verkehrsverlagerung / Neue StraBenverbindungen

Eine Entlastung des bestehenden Strallennetzes durch den Bau neuer StralRenverbindun-
gen kann insgesamt zu einer erheblichen Reduzierung der Larmbetroffenheit flhren, wenn
Neuverlarmungen an der neuen Trasse weitgehend vermieden werden kénnen.

Der Verkehrsentwicklungsplan 2009 weist einige Netzerganzungen aus , deren Hauptziel die
Entlastung des bestehenden Stralennetzes vom stetig zunehmenden Verkehr ist. In den
letzten Jahren wurden die wichtigsten dieser verkehrsverlagernden Malinahmen Mulheimer
Stadtgebiet bereits umgesetzt. Hierzu z&hlen:

Die verkehrliche Neuordnung der Innenstadt im Zuge der
Umsetzung des Konzeptes Ruhrbania.

Als noch umzusetzende Malnahmen stehen hier aktuell
noch aus: die Einflhrung eines Zweirichtungsverkehrs im
Kléttschen bei moglichst gleichzeitiger Umsetzung des
stadtebaulichen Konzeptes (Ricknahme der 6stlichen Be-
bauung, Baumpflanzungen, Radwege, Parkstreifen, Geh-
wege); der Umbau des Tourainer Rings, welcher als eben-
erdiger Alleenring in Form einer 4-streifigen Hauptverkehrs-
stralle mit beidseitigen Anliegerfahrbahnen ausgebaut
werden soll; die Einrichtung eines Kreisverkehrsplatzes am
Knoten HeilRener StralRe/Klbttschen sowie die Einrichtung
eines Kreisverkehrsplatzes am Knoten Eppinghofer Strale/
Kléttschen/Bruchstralle.

Larmtechnisch kann hierdurch aber nur eine leichte Ent-
lastung des Hot Spots 18 Eppinghofer StralRe erreicht wer-
den, bei gleichzeitiger Erh6hung der Belastungssituation im
Kléttschen. Die sich nach nationalen Berechnungsvorschrif-
ten ergebende Larmreduktion durch Bau der Kreisverkehre
kommt im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht
zum tragen, da die hier verwandte Berechnungsmethodik
keine Ampelzuschlage berlcksichtigt. Die nationale Richt-
linie RLS 90 verwendet dagegen die nachfolgend darge-
legten Zuschlage. Der Minderungseffekt beim Bau von
Kreisverkehren entspricht der GrofRenordnung des in
Tabelle 11 aufgefiihrten Zuschlags. Planung ,KIéttschen*

Tabelle 11: Zuschldge fiir die erhohte Stoérwirkung von lichtzeichengeregelten
Kreuzungen und Einmiindungen nach RLS 90

Abstand des Immissionsortes vom nachsten Schnittpunkt der Achse von sich | Ampelzuschlag
kreuzenden oder zusammentreffenden Fahrstreifen Kin dB(A)
bis 40 m 3
Uber 40 m bis 70 m 2
Uber 70 m bis 100 m 1

Quelle: RLS 90, Tabelle 2
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Wesentliche Mallnahme des Stadtteilkonzeptes Dimpten war der Bau der Umgehungs-
stralle Dumpten. Auch diese Malinahme ist bereits langer realisiert. Die Umgehungs-
stralle verlauft vom Knotenpunkt Mellinghofer Stralle/Denkhauser Hofe/ Zechenbahn bis
zur Otto-Brenner-Stral’e durch das heutige Gewerbegebiet. Umgesetzt wurde ein vier-
streifiger Ausbau zuziiglich notwendiger Abbiegespuren an den Knotenpunkten. Haupt-
sachlicher Nutzen der Umgehungsstral®e lag in der Entlastung der in diesem Abschnitt
frGher als Larmbrennpunkt anzusehenden Mellinghofer Strale von quartiersfremden
Verkehren. Die rickgebaute Mellinghofer Stralle bietet heute das stadtebauliche
Potential zur Entwicklung eines funktionierenden Stadtteilzentrums.

Im Bereich des Stadtteils HeilRen gab es in der Vergangenheit zwei verkehrsplanerische
Malnahmen, die auch larmtechnisch signifikant waren. Zum einen war dies der Bau der
StralBe ,An der Seilfahrt”. Diese Stralle erschlieBt zum einen das entstehende
Gewerbegebiet gleichen Namens, die weitaus wichtigere Funktion ist jedoch, in
Verbindung mit der Abbindung der Hardenbergstrale sowie der Einrichtung der dritten
Fahrspur auf dem Frohnhauser Weg zwischen Kruppstra3e und der Rampe zur B1, die
Entlastung des Stadtteilzentrums HeilRen von wesentlichen Teilen des nicht
stadtteilbezogenen Verkehrs. Dartber hinaus wurde durch die ,neue“ Anschlussstelle
.Heimaterde® der Bundesautobahn 40 der groRte Verkehrserzeuger des Stadtteils
Heilken, das Rhein-Ruhr-Zentrum, unmittelbar an die BAB 40 und damit an das regionale
Verkehrsnetz angebunden. Hierdurch konnte das innerstadtische StraRennetz,
insbesondere im Nahbereich des Rhein-Ruhr-Zentrums, deutlich von Verkehren entlastet
werden. Langfristig wird angestrebt, das Gewerbegebiet Dessauer Stralle an den
Humboldring und damit an die neue Autobahnanschlussstelle anzubinden, wodurch
insbesondere die angrenzenden Wohnbereiche von dem Verkehr des Gewerbegebietes
entlastet werden. Explizite Larmbrennpunkte werden hierdurch jedoch nicht beeinflusst.

Fir das Stadtteilzentrum Speldorf zielt der Verkehrsentwicklungsplan ab auf eine
Entlastung der Duisburger Stralle von nicht stadtteilbezogenen Verkehren, um hierdurch
zur Attraktivierung des Stadtteilzentrums und zur Steigerung der Aufenthaltsfunktion
beizutragen. Ziel stadtischer Mallnahmen ist es hierbei, die Attraktivitat der Duisburger
Strae fur den motorisierten Individualverkehr zu mindern und die des offentlichen
Personennahverkehrs zu steigern. Die weitgehend bereits fertiggestellten BaumafR-
nahmen im Linienverlauf der Straflenbahn 901 werden insbesondere durch die
Aufwertung der Haltestellen die Bereitschaft zur Nutzung des 6ffentlichen Personennah-
verkehrs erhdhen. In larmtechnischer Hinsicht ergeben sich insgesamt voraussichtlich
nur geringe Minderungseffekte. Verbleibendes prioritdres larmtechnisches Handlungsziel
dort ist der Ersatz noch vorhandener gepflasterter Bereiche im Gleisbett der MVG.

Die verbleibenden Potentiale fir verkehrsverlagernde Malinahmen im Milheimer Vorbehalts-
netz sind aus Sicht der Verwaltung gering, so dass nicht zu erwarten ist, hieriiber wesent-
liche Effekte fur den Larmaktionsplan zu erzielen.

Als Mallnahme am 6stlichen Rand der Innenstadt findet die bereits in der Vergangenheit
vielfach diskutierte Kuusankoskistralle als Verbindung zwischen Tourainer Ring und
HeilRener Strale im Verkehrsentwicklungsplan Bericksichtigung. Durch die Lage der
Trasse parallel zu den Gleisen ist es mdglich, das Dichterviertel, die Heillener Stralie
und BruchstralRe sowie im weiteren Verlauf im begrenzten Umfang auch den
Larmbrennpunkt der Eppinghofer Stralle/Sandstral’e von Kraftfahrzeugverkehren zu
entlasten, ohne andere bestehende sensible Bereiche zu tangieren.
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e Der im Verkehrsentwicklungsplan verankerte Bau einer Stralte als Verbindung zwischen
der Oberhausener Stralle (B223) und der Fritz-Thyssen-Stralle in Verbindung mit der
Erneuerung der Thyssenbricke in Styrum dient in erster Linie der Verkehrsentlastung
von Teilen der Oberhausener Stralle (Larmbrennpunkt), insbesondere aber der
Dimptener StralRe. Nach entsprechenden Umbau- und Gestaltungsmalnahmen kann
die Dimptener Strale somit aus dem Vorbehaltsnetz entfallen und die Tempo-30-Zonen
entsprechend erweitert werden.

Im Hinblick auf die herausgearbeiteten Larmbrennpunkte ist betreffend des Punktes
Verkehrsverlagerung abschlieBend zu erwahnen, dass rein theoretisch die Mdoglichkeit
besteht, den Larmbrennpunkt der Kolner Strale im Bereich von Selbeck durch eine
Ortsumgehung zu entlasten. Dem stehen aber erhebliche Belange des Naturschutzes als
auch die angrenzenden Streusiedlungslagen entgegen, so dass dies als nicht realisierbar
einzustufen ist.

10.9 Verlagerung von Larmemissionen - Schwerverkehr

Konzepte zur Lkw-Lenkung sind ebenfalls origindrer Bestandteil des Verkehrsentwicklungs-
plans der Stadt Milheim an der Ruhr. Hierzu zahlen:

o Lkw Lenkungs- und Wegweisungskonzept
e Restriktionen fiir Fahrzeuge, Fahrzeugklassen (Lkw)

Der existierende Lkw-Routenplan stellt in Verbindung mit den Milheim tangierenden
Bundesautobahnen unter Bericksichtigung der jeweiligen Gewerbegebiete die aus-
gewiesenen Routen fur den Lkw-Verkehr dar. Diese Routen verlaufen ausnahmslos auf dem
Vorbehaltsnetz der Stadt Milheim an der Ruhr. Einschrankungen, wie z.B. Gewichts-
beschrankungen auf Bricken und Stralen oder begrenzte Durchfahrtshéhen, sind dort
ebenso dargestellt wie generelle Durchfahrtsverbote zum Beispiel auf Grund von Mal}-
nahmen zur Luftreinhaltung. In diesem Zusammenhang ist aktuell lediglich das im
Luftreinhalteplan® unter MaRnahme C.1.3.01 enthaltene Durchfahrverbot fiir Fahrzeuge mit
mehr als 2,8 t zulassigem Gesamtgewicht zu erwahnen.

Larmschutzfachlich ist darauf zu verweisen, dass Lkw-Verkehre i. d. R. nicht das wesentliche
Konfliktpotential an den ermittelten Larmbrennpunkten darstellen. Allerdings muss zugleich
festgestellt werden, dass die im Lkw-Routenplan vorgenommene Ausweisung von
~Hauptverkehrsstrallen fiir Lkw“ an Achsen mit mehreren Larmbrennpunkten wie der Achse
Kdlner Stral’e - StralRburger Allee - Disseldorfer Strale - Kassenberg oder auch an der
Oberhausener Stral’e im Widerspruch zur Intention der Umgebungslarmrichtlinie stehen.

Das vorhandene System der Verkehrslenkung fiir den Schwerverkehr ist aber in sich stimmig
und erprobt. Darlber hinaus zeigt sich, dass Alternativen, welche geeignet sind, die im
Vorbehaltsnetz vorhandene Larmbrennpunkte vom Lkw-Verkehr zu entlasten ohne andere
sensible Bereiche zu tangieren, augenscheinlich nicht vorhanden sind. Um dies zu
veranschaulichen, sind in Abb. 34 das Lkw-Routenkonzept und die Larmbrennpunkte
dargestellt. Insgesamt ist hier flr die stadtische Verkehrsplanung kein Handlungsspielraum
zur Larmminderung erkennbar.

2 Bezirksregierung Disseldorf: Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Bereich ,Westliches Ruhrgebiet®, S.133.
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Abbildung 34: Lkw-Routenkonzept vs. Larmbrennpunkte
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Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2010
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10.10 Emissionsarmer Fuhrpark

Auch im Larmschutz kann die Verwaltung ihrer Vorbildfunktion durch die Anschaffung von
Fahrzeugen mit niedrigem Larm-Emissionsstandards gerecht werden. Das Integrierte
Klimaschutzkonzept der Stadt Milheim an der Ruhr macht als Mallnahme Mob 11 aktuell
bereits folgenden Umsetzungsvorschlag:

JFur eine effizientere Nutzung von Dienstfahrzeugen ist die Einfiihrung eines Fuhrpark-
managements sinnvoll. Hierdurch kann die Auslastung einzelner Fahrzeuge erhéht und
kénnen eventuell Fahrzeuge abgeschafft werden. Es muss darauf geachtet werden, dass
umweltgerechte Standards fiir die Dienstfahrzeuge gelten. Die Stadt sollte sich verpflichten,
die Fahrzeuge der Offentlichen Verwaltungen und ihrer ,Téchter” auf emissionsarme bzw.
Schadstofffreie Antriebsarten umzuriisten. Dem neuesten Stand der Fahrzeugtechnik hin-
sichtlich Schadstoffminimierung ist Vorrang einzurdumen®.

Im Hinblick auf die Verkehrsbetriebe im Ruhrgebiet formuliert der Luftreinhalteplan® als
regional wirkende MalRnahme im Ruhrgebiet wie folgt:

A.1.01: ,Die Verkehrsbetriebe werden bei der Neuanschaffung von Fahrzeugen ausschliel3-
lich, soweit marktverfiigbar, Fahrzeuge wéhlen die dem neuesten Stand der Umwelttechnik,
derzeit EEV-Standard, erfiillen. Diese Mal3inahme wird dauerhaft fortgefiihrt”.

Betreffend der Verkehrsbetriebe ist darauf zu
verweisen, dass z. Zt. auch in Milheim
Hybridbusse erprobt werden. In sensiblen
Zonen wie Haltestellen, Ampeln, Kreuzungen
und Krankenhausern konnen Hybridbusse
rein elektrisch und damit praktisch emissions-
frei fahren. Auch das Fahrgerausch wird
deutlich reduziert (s. Kap. 10.12 Elektro-
mobilitat).

Im Rahmen stadtischer Beschlisse sollten zukinftig auch Larmstandards implementiert
werden. Der inhaltliche Schwerpunkt sollte hier bei den Bussen der Verkehrsbetriebe und
anderen schweren Nutzfahrzeugen liegen, da diese insbesondere dort wo eine Blindelung
erfolgt, wie z. B. an den Larmbrennpunkten in der Innenstadt (Hot Spots 4 u. 19) durchaus
zur Belastungssituation beitragen, wahrend die stadtische Pkw-Flotte als solche nur
unerheblich Anteil am Gesamtverkehr und Larmaufkommen hat.

ST 5 Beschlussvorschlag

Die Verwaltung und stiadtischen Tochter werden aufgefordert, im Rahmen von
Beschliissen zu einem emissionsarmen Fuhrpark neben dem AusstoR von Luftschad-
stoffen und Klimagasen auch die Larmemissionen bei der Ausschreibung zu
beriicksichtigen. Die gilt vordringlich fiir Busse u. a. schwere Nutzfahrzeuge.

Umsetzung: MVG, MEG
Kosten: keine direkten Kosten, da nur die Beriicksichtigung des Aspektes Larm
gefordert wird aber keine konkreten technischen Vorgaben erfolgen.
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10.11 Larmarme Reifen

Die auf dem Markt befindlichen Reifen der verschiedenen Hersteller unterscheiden sich
hinsichtlich Rollgerdusch, Rollwiderstand und Gewicht zum Teil erheblich. Dementsprechend
sind die verschiedenen Reifen auch unterschiedlich laut. Damit der Verbraucher bei der
Auswahl von Kraftfahrzeugreifen Umweltaspekte (larmarm, kraftstoffsparend) bertck-
sichtigen kann, ohne auf die Ublichen Gebrauchseigenschaften (Laufleistung, Bremseigen-
schaften, Aquaplaning-Verhalten) zu verzichten, wurde vom Umweltbundesamt das
Umweltzeichen ,Blauer Engel* fur ,Ldrmarme und Kraftstoffsparende Kraftfahrzeugreifen*
geschaffen. Mit dem Umweltzeichen ausgezeichnete Reifen dirfen den Gerausch-Grenzwert
von 72 Dezibel (dB(A)) nicht Uberschreiten. Da dieses Zeichen aber bisher von keinem
Reifenhersteller beantragt wurde (obwohl zahlreiche Produkte die erforderlichen Kriterien
einhalten), ist es fiir Verbraucher aufwendig, sich einen Uberblick dariiber zu verschaffen,
welche Reifen vorbildlich leise sind. Entsprechende Veroéffentlichungen des Umweltbundes-
amtes liegen teils schon langer zuriick und sind daher nicht mehr aktuell. Allerdings
informieren alljahrliche Reifentestberichte der Auto- und Testzeitschriften Uber die Larm-
emission der jeweiligen Reifentypen.

Die Europaische Union hat
zudem 2009 die gesetzlichen
Grundlagen fur ein Reifenlabel
festgelegt (Verordnung (EG) Nr.
1222/2009 Uber die Kennzeich-
nung von Reifen in Bezug auf
die Kraftstoffeffizienz und ande-
re wesentliche Parameter).

Der Zweck des Reifenlabels ist
es, dem Konsumenten harmoni-
sierte Informationen tber Rollwi-
derstand (respektive Treibstoff-
effizienz), Nasshaftungseigen-
schaften und das externe Roll-
gerausch bereitzustellen.

Die Reifenetikette wird in der
EU ab 1. November 2012 ver-

bindlich eingefuhrt. m L

Damit kdnnen Birgerinnen und Birger neben einer leisen Fahrweise auch Uber ihr
Kaufverhalten zur Larmminderung beitragen. Interessant fiir den Verbraucher: Bei bisherigen
Vergleichen konnte ein tendenzieller Unterschied in den Anschaffungskosten zwischen
larmarmen und herkdmmlichen Reifen nicht festgestellt werden. Die Preisdifferenzen
innerhalb der einzelnen Reifenkollektive zwischen Sekundar- bzw. Handelsmarken und
Markenreifen liegen haufig um ein Vielfaches hoher®.

23 Bezirksregierung Dusseldorf: Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Bereich ,Westliches Ruhrgebiet®, S.104.
 Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wiurttemberg: Larmarme Reifen und gerduschmindernde
Fahrbahnbelage; Erkenntnisse — Malhahmen — Konzepte.
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Im Rahmen einer umweltfreundlichen Beschaffung kann dies von der Miulheimer
Stadtverwaltung genutzt werden, um bei Ausschreibungen/Anschaffung nur solche
Fahrzeugreifen zu berticksichtigen, welche die Kriterien des Umweltzeichens erflllen. Da die
Marktsituation bzw. das Angebot an entsprechenden Reifen fiir schwere Nutzfahrzeuge sich
aktuell nicht einschatzen lasst, sollten Beschllisse hierzu zunachst auf die stadtische Pkw-
Flotte beschrankt werden. Entscheidend ist hier der Symbolcharakter der Mallnahme.

ST 6 Beschlussvorschlag

Entsprechend ihrer Vorbildfunktion wird die Verwaltung aufgefordert, im Rahmen der
Beschaffung fir stadtische Pkw zukiinftig nur solche Fahrzeugreifen zu
beriicksichtigen, welche die Kriterien des Umweltzeichens erfiillen.

Umsetzung: alle Dezernate, stadtischen Tochter

Kosten: es werden keine Kosteneffekte erwartet

10.12 Elektromobilitat

Gerade im Ballungsraum wird Elektromobilitdt als Mdoglichkeit zur Reduktion verkehrs-
bedingter Belastungen durch Larm und Luftschadstoffe intensiv diskutiert. Entsprechend
waren Konzepte zur Elektromobilitat ein wesentlicher Bestandteil der Bewerbung der Stadt
um das Projekt /nnovationCity Ruhr.

Mulheim gehdrt dartber hinaus zur Modellregion Elektromobilitdt Rhein-Ruhr. Im Rahmen
von zunachst sechs Projekten sollen insgesamt rund 360 Fahrzeuge zum Einsatz gebracht
sowie die dazu notwendige Infrastruktur aufgebaut werden. Gemeinsam mit verschiedenen
Fahrzeugherstellern werden 155 Pkw im Flottenbetrieb erprobt. 21 Hybridbusse sind fiir den
Einsatz im OPNV vorgesehen. 23 Nutzfahrzeuge sowie 160 verschiedene "Sonderfahr-
zeuge" wie Mullfahrzeuge, Elektroroller oder Elektrofahrrdder erganzen das Programm.
Gemeinsam mit zehn Verkehrsunternehmen aus dem Verbundraum prasentierte der
Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) 2010 in diesem Zusammenhang seine neue Hybridbus-
flotte. Seit Oktober 2010 sind 20 mit modernster Antriebstechnik ausgestattete Fahrzeuge im
Einsatz. Diese fir einen deutschen Verkehrsverbund einmalige Zahl wird 2011 auf Gber 40
ansteigen. Der Einsatz der Hybridbusse wird dabei durch ein wissenschaftliches
Forschungsprogramm begleitet.

Ein praxisnaher Versuch zu den larmtechnischen Aspekten der Elektromobilitdt wurde 2009
im Osterreichischen Bregenz durchgefiihrt. Dort wurde eine Teststrecke fiir den 6ffentlichen
Verkehr gesperrt. Es kamen 30 Elektrofahrzeuge sowie 30 PKW mit Verbrennungsmotoren
zum Einsatz. Bei letzteren handelte es sich um Fahrzeuge unterschiedlicher Masse (vom
Kleinwagen bis zu Geléandefahrzeugen). Drei Versuchsreihen wurden durchgefuhrt:
Fahrgeschwindigkeit 30 km/h konstant, 50 km/h konstant sowie simulierter Stop-and-Go-
Verkehr. Jeweils 10 Autos bewegten sich je Richtung auf der Teststrecke.

Aus diesem Versuch ist abzuleiten, dass die Elektrofahrzeuge im Stationarbetrieb mit
nahezu konstanter Geschwindigkeit um rund 3 bis 4 dB leiser sind, als die mit
Verbrennungsmotoren ausgestatteten Fahrzeuge. Bei diesem Ergebnis ist allerdings zu
berlcksichtigen, dass letztere zum Teil deutlich groRer waren als die Elektrofahrzeuge. Bei
30 km/h ist der Pegelunterschied etwas deutlicher als bei 50 km/h. Hier fliel3t der Effekt des
bei der geringeren Geschwindigkeit etwas leiseren Abrollgerdusches der Reifen ein; es
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dominiert der Antriebsmotor. Ein signifikanter Unterschied zeigte sich im Stop-and-Go-
Betrieb, in dem die Elektrofahrzeuge um 8 dB leiser waren, als das Fahrzeugkollektiv
herkdbmmlicher Pkw. Ferner fiel auf, dass der stockende Verkehr von Elektrofahrzeugen
einen geringeren Mittelungspegel (Leq) verursacht als die Konstantfahrt mit 30 km/h.
Herkdmmliche Pkw (ohne Start-Stopp-Automatik) werden bei kurzen Stopps im unteren
Leerlauf betrieben und emittieren im Unterschied zu Elektromotoren auch in dieser Phase
Schall. Die Unterschiede bei den Maximalpegeln einer Vorbeifahrt lagen, wie Tabelle 12
zeigt, ebenfalls in einer Groflenordnung von 3 bis 8 dB(A).

Abbildung 35: Larmvergleich Elektrofahrzeuge vs. Pkw mit Verbrennungsmotoren

B Elektrofahrzeuge

Leq|[dB] B Pkw mit Verbrennungsmotoren
70 66
62 62
Versuchsreihe 60 -
~VLOTTE"
50 -
Messung am
07.10.2009 al
in Bregenz
30 -
jeweils 30 o)
Fahrzeuge
10 1
0 oot

30 km/h 50 km/h Stop&Go

Versuchsreihe

Quelle: Amt der Voralberger Landesregierung: Schallpegelmessungen an Elektrofahrzeugen

Tabelle 12: Schallpegelmessungen an Elektrofahrzeugen

Maximalpegel L. (dB)
Geschwindigkeit 30 km/h | 50 km/h | Stop & Go
herkdbmmliche Fahrzeugflotte 70,9 69,7 68,9
Elekrofahrzeuge 62,4 66,4 63,5
Differenz -8,5 -3,3 -5,4

Quelle: Amt der Voralberger Landesregierung (,VLOTTE")

Das Fahrgerausch eines Elektrofahrzeuges ist nicht nur allgemein leiser, deutlich ist auch die
verringerte Belastung durch tieffrequente Gerduschanteile?®. Sowohl Elektrofahrzeuge als
auch jene mit Verbrennungsmotoren zeigen aber im tiefen Frequenzbereich dominante
Schallpegel, die Elektrofahrzeuge auch bei héheren Frequenzen (je nach Geschwindigkeit
bei 300 bis 1.000 Hz). Bei Vorbeifahrten der Elektroautos ist dieses Phanomen in Form eines
fur diese Fahrzeuge typischen tonhaltigen Gerausches (,Singen®) wahrnehmbar.

2 Fiebig, Andre: Neue Verkehrsgerausche aufgrund der zunehmenden Verbreitung alternativer
Antriebe - Potentiale zur Verringerung von (tieffrequentem Larm), in: Zeitschrift fir Larmbekampfung
01/2011.
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Die alleinige Anwendung von Mittelungspegeln unterschatzt daher ggf. die erhohte
Storwirkung dieser tonalen Gerauschkomponente. Die Auswirkungen zunehmender
Elektromobilitat werden aktuell im EU Forschungsprojekt ,City Hush erforscht®®.

Fir den Milheimer Larmaktionsplan relevant ist, dass vom Konzept der Elektromobilitat
erhebliche Potentiale zur La&rmminderung ausgehen. Diese liegen bei einer zu 100% aus
Elektrofahrzeugen bestehenden Fahrzeugflotte naherungsweise in einer Gréltenordnung, die
der Halbierung der Verkehrstarke (-3 dB(A)) bis zu einer Halbierung der subjektiv wahr-
genommenen Lautstarke (-10 dB(A)) entspricht. Da die Durchsetzung der Fahrzeugflotte ein
sehr langfristiger Prozess ist und auch bei der Elektromobilitat die Rollgerausche verbleiben,
wird sichtbar, dass auch in absehbarer Zukunft der Minderung der Reifen-Fahrbahn-
gerausche eine erhebliche Bedeutung zukommt. Dies wiederum verdeutlicht, dass die hier
getroffene Schwerpunktsetzung des Larmaktionsplanes bei den larmmindernden Asphalten
und Ersatz von Fahrbahnbelagen mit erhohten Larmemissionen auch in einer langfristigen
Perspektive als nachhaltig anzusehen ist.

10.13 Bauleitplanung - Bebauungsplane

Vor allem fir die langfristige Larmminderung sind Stadt- und Bauleitplanung von Bedeutung.
Der Bebauungsplan ist das Hauptinstrument zur Verwirklichung kommunaler Planung sowie
zur Genehmigung von privaten Bauvorhaben. In verdichteten stadtischen Bereichen
unterliegen sowohl Neuplanung als auch Bestandsentwicklung der Wohnnutzung dem
Einfluss unterschiedlicher Larmquellen. Daher ist eine frihzeitige Bericksichtigung der
Larmschutzbelange unerlasslich. Der Schallschutz ist daher als ein wichtiger Planungs-
grundsatz neben anderen Belangen zu verstehen. Im Bereich der Bauleitplanung gibt die
DIN 18005 "Schallschutz im Stadtebau" Hinweise zur Berlcksichtigung des Schallschutzes
bei der stadtebaulichen Planung. Diese richten sich an Gemeinden, Stadteplaner,
Architekten und Bauaufsichtsbehérden. In dieser Norm sind als Zielvorstellungen fir die
stadtebauliche Planung schalltechnische Orientierungswerte angegeben.

Tabelle 13: Schalltechnische Orientierungswerte nach DIN 18005

Nutzung Tag Nacht
(Werte in dB(A)
Reines Wohngebiet (WR), Wochenendhausgebiet, Ferienhausgebiet 50 40/35
allg. Wohngebiet (WA), Kleinsiedlungsgebiet (WS) Campingplatzgebiet 55 45/40
Friedhofe, Kleingarten- und Parkanlagen 55 55
Besondere Wohngebiete (WB) 60 45/40
Dorfgebiete (MD), Mischgebiete (MI) 60 50/45
Kerngebiet (MK), Gewerbegebiet (GE) 65 55/50
sonst. Sondergebiete soweit schutzbedirftig je nach Nutzungsart 45-65 | 35-65

2 Ey Forschungsprojekt ,City Hush - Acoustically green rod vehicles and city areas. www.cityhus.org.
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Diese Orientierungswerte sind an die Bedingungen in wenig belasteten Gebieten angelehnt,
d. h. sie charakterisieren Situationen, die eher in landlich gepragten Raumen vorgefunden
werden koénnen. Fir stadtische Ballungsrdume sind diese aber eher als untypisch
anzusehen. Die Orientierungswerte werden im Ballungsraum im Allgemeinen und damit auch
im Mulheimer Stadtgebiet oftmals Gberschritten.

Seit Einrichtung einer Larmschutzstelle im Amt fir Umweltschutz im Jahre 2000 werden
daher alle Milheimer Bebauungsplane systematisch schalltechnisch Uberpriift und bewertet.
Auf der Grundlage externer Gutachten werden dann i. d. R. entsprechende Festsetzungen
zum Schallschutz im Bebauungsplan getroffen. Hierbei handelt es sich im Allgemeinen um
passive MalRnahmen (Bauelemente, besonders Schallschutzfenster, Schalldammlifter) oder
um Festsetzungen betreffend der Grundrissgestaltung von Gebauden (Lage von Schlaf- und
Wohnraumen). Die zu den Bebauungsplanen erstellten Gutachten bieten auch den
Mulheimer Burgerinnen und Burgern die Moglichkeit, sich Uber die Larmbelastungen in den
jeweiligen Baugebieten umfassend zu informieren.

Betreffend der Berucksichtigung des Schallschutzes in der Bauleitplanung bestehen aus
Sicht des fachlich zustandigen Umweltamtes aber dennoch Optimierungspotentiale. Um dies
zu verdeutlichen, sei hier auf ein Forschungsprojektes des Umweltbundesamtes zurick-
gegriffen. In diesem wurden exemplarisch 250 Bebauungsplane hinsichtlich der dort
angewandten Schallschutzmassnahmen ausgewertet:

Abbildung 36: Forschungsprojekt UBA - Haufigkeit der in Bebauungsplanverfahren
festgesetzten SchallschutzmaRnahmen (Mehrfachnennungen maéglich)
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Wand od. Wall Grundriss Passive Massnahmen an Baukdrper Nutzung Abstand
Massnahmen der Quelle

Quelle: PULS Praxisorientierter Umgang mit Larm in der raumlichen Planung und im
Stadtebau, Bearbeitung: LARMKONTOR GmbH, BPW Hamburg, konsalt GmbH, Hamburg,
2004

Vergleicht man dies mit der aktuellen Ausgestaltung von Bebauungsplanen vor Ort in
Milheim, so ist auffallig, dass die bundesweite Erhebung einen groRen Schwerpunkt auch
bei aktiven MaRBnahmen ergab. Im Ballungsraum ist es zwar haufig nicht moglich
entsprechende MalRnahmen sinnvoll in den Planungsprozess einzubeziehen.
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Es ist aber neben der Frage der generellen Machbarkeit haufig auch eine Frage der
Planungsphilosophie des Stadtebaus als auch der Akzeptanz solcher MalRnahme durch die
Offentlichkeit (Blrger, Politik). Sowohl was einzelne Bundeslander als auch einzelne
Kommunen betrifft, ist hier eine sehr unterschiedliche Herangehensweise zu beobachten, die
nicht zuletzt die Handschrift einzelner Planer trégt. Ahnlich verhalt es sich auch, was den
Einbezug der Stellung der Baukorper oder den Abstand von der Stral3e als Stellschrauben
fur den larmmindernden Stadtebau betrifft. Hier beabsichtigt die Milheimer Verwaltung durch
organisatorische Mallnahmen ebenfalls starkere Akzente in Richtung Larmminderung zu
setzen. Hierzu zahlen:

MaBRnahme 5 Bauleitplanung - Optimierung durch Fortbildung u. Verbesserung der

technischen Ausstattung

o Vertiefende Schulung stadtischer Mitarbeiter hinsichtlich des Umgangs mit Larm in der
raumlichen Planung

¢ Anschaffung einer Larmsoftware zur Optimierung entsprechender Plankonzepte

Die Verwaltung geht davon aus, dass durch sich durch Mitarbeiterfortbildung und die An-
schaffung einer geeigneten Larmsoftware der Planungsprozess optimieren lasst. Die
Anschaffung einer Larmsoftware versetzt die Verwaltung zugleich in die Lage Teile der im
Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie notwendigen larmtechnischen Analysen eigen-
standig durchzufihren. In den Nachbarstadten ist Larmsoftware zu diesem Zweck bereits im
Einsatz.

BLP 1 Beschlussvorschlag

Der Rat der Stadt Miilheim begriiBt die von der Verwaltung beabsichtigte organisato-
rische Weichenstellung in Richtung der verstarkten Beriicksichtigung des Larm-
schutzes in der Bauleitplanung durch Intensivierung der Mitarbeiterfortbildung und
Anschaffung geeigneter Larmsoftwareprogramme.

Umsetzung: Dezernat VI (Amt 61, Amt 66, Amt 70)
Kosten: Fortbildungsetat der o. g. Amter; Lirm-Software (Amt 70): 10.000-15.000 Euro

10.14 Larmschutz bei Einzelbauvorhaben

Die gesetzlichen Regelungen der Landesbauordnung mit Aussagen in Bezug auf
Larmschutz sind im Folgenden aufgefiihrt:

e § 3 BauO NRW - Allgemeine Anforderungen

(1) Bauliche Anlagen sowie andere Anlagen und Einrichtungen im Sinne von § 1 Abs. 1 Satz
2 sind so anzuordnen, zu errichten, zu dndern und in Stand zu halten, dass die 6ffentliche
Sicherheit oder Ordnung, insbesondere Leben, Gesundheit oder die natiirlichen
Lebensgrundlagen, nicht gefédhrdet wird. Die der Wahrung dieser Belange dienenden
allgemein anerkannten Regeln der Technik sind zu beachten...

e § 16 BauO NRW - Schutz gegen schédliche Einfliisse

Bauliche Anlagen sowie andere Anlagen und Einrichtungen im Sinne des § 1 Abs. 1 Satz 2
miissen so angeordnet, beschaffen und gebrauchstauglich sein, dass durch Wasser,
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Feuchtigkeit, pflanzliche oder tierische Schéadlinge sowie andere chemische, physikalische
oder biologische Einfllisse Gefahren oder unzumutbare Beléstigungen nicht entstehen.
Baugrundstiicke miissen fiir bauliche Anlagen entsprechend geeignet sein.

e § 18 BauO NRW - Schallschutz und Erschiitterungsschutz

(2) Gebédude miissen einen ihrer Lage und Nutzung entsprechenden Schallschutz haben.
Geréusche, die von ortsfesten Anlagen oder Einrichtungen in baulichen Anlagen oder auf
Baugrundstiicken ausgehen, sind so zu dadmmen, dass Gefahren oder unzumutbare
Beléstigungen nicht entstehen.

e § 68 BauO NRW - Vereinfachtes Genehmigungsverfahren

(2) Spétestens bei Baubeginn sind bei der Bauaufsichtsbehérde einzureichen

1. Nachweise lber den Schallschutz und den Warmeschutz, die von einer oder einem
staatlich anerkannten Sachverstidndigen nach § 85 Abs. 2 Satz 1 Nr. 4 aufgestellt oder
gepriift sein miissen...
(5) Auf Antrag der Bauherrin oder des Bauherrn kann die Bauaufsichtsbehérde die
Nachweise nach Absatz 2 Nrn. 1 und 2 priifen...

e § 72 BauO NRW - Behandlung des Bauantrages

(4) Die Beachtung der technischen Regeln ist, soweit sie nach § 3 Abs. 3 eingefiihrt sind, zu
priifen.

(6) Legt die Bauherrin oder der Bauherr Bescheinigungen einer oder eines staatlich
anerkannten Sachverstédndigen im Sinne des § 85 Abs. 2 Nr. 4 vor, so wird vermutet, dass
die bauaufsichtlichen Anforderungen insoweit erflillt sind...

...Die Bauaufsichtsbehérde ist zu einer Uberpriifung des Inhalts der Bescheinigungen nicht
verpflichtet.

Mit Runderlass des Ministeriums fiir Bauen und Verkehr?’ wurden 2010 in Nordrhein-
Westfalen die Kartierungsergebnisse der EU-Umgebungslarmrichtlinie als Kriterium in die
Bauordnung eingefihrt, dort heillt es nun:

Eines Nachweises der Luftschallddmmung von AuBenbauteilen (Tabelle 8 der Norm DIN
4109) vor AuBBenldrm bedarf es, wenn:

a) der Bebauungsplan festsetzt, dass Vorkehrungen zum Schutz vor Aul3enlarm am
Gebéude zu treffen sind (§ 9 Abs. 1 Nr. 24 BauGB) oder

b) der sich aus amtlichen Larmkarten oder Larmaktionspldnen nach § 47 ¢ oder d des
Bundesimmissionsschutzgesetzes ergebene “maligebliche Aullenldrmpegel” (Abschn. 5.5
der Norm DIN 4109) auch nach den vorgesehenen Mal3nahmen zur L&rmminderung (§ 47 d
BImSchG) gleich oder héher ist als

- 56 dB (A) bei Bettenrdumen in Krankenhéusern und Sanatorien,

- 61 dB (A) bei Aufenthaltsraumen in Wohnungen, Ubernachtungsrédumen,
Unterrichtsrdumen und ahnlichen Raumen,

- 66 dB (A) bei Biirordumen

Die Verwaltung hat zwischenzeitlich die organisatorischen Voraussetzungen fiir die
Umsetzung des Runderlasses geschaffen.

o Einfihrung Technischer Baubestimmungen nach § 3 Abs. 3 BauO NRW, RdErl. d. Ministeriums fir
Bauen und Verkehr — VI A 4 — 408 — vom 3. 5. 2010.
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In der Praxis besteht gerade bei der Ausgestaltung des passiven Larmschutz ein erheblicher
Beratungsbedarf, der weitgehend nicht abgedeckt ist. Wahrend fir Hauseigentimer im
Bereich der Energieeinsparung heute im groflen Umfang unabhangige und kostengiinstige
Erstberatungsangebote bestehen, existiert aktuell ein solches im Bereich des Larmschutzes
weder auf Landes- noch auf Bundesebene. Dies ist umso erstaunlicher, da
Energieeinsparung und passiver Larmschutz, zumindest dem Ansatz nach, gut miteinander
verknupft werden konnen und sich auf diesem Wege Synergieeffekte erzielen lassen.
Energieeinsparmallnahmen kénnen andererseits auch negative Larmeffekte haben, so
verschlechtern z. B. heruntergelassene Rollladen, die direkt vor dem Fenster liegen, die
Schallddmmung um ca. 3 dB. Die Verschlechterung der Larmdammung entsteht hier durch
Resonanz.

Angesicht des Bestrebens zur Konsolidierung des stadtischen Haushaltes ist die Schaffung
eines solchen freiwilligen Beratungsangebotes mit den Zielen der kommunalen Haus-
haltsfihrung derzeit nicht vereinbar. Die Verwaltung halt es aber flr sinnvoll, bei den
zustandigen Landesministerien ein solches Angebot anzuregen und ggf. die Mdglichkeit zur
Beteiligung an der Durchflihrung eines Pilotprojektes zu prifen.

BLP 2 Beschlussvorschlag

Die Verwaltung wird beauftragt, beim Ministerium fiir Klimaschutz, Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen auf
ein Erstberatungsangebot zum passiven Larmschutz hinzuwirken. Soweit
entsprechende MaBnahmen auf Landesebene zum Tragen kommen, prift die
Verwaltung die Moglichkeiten zur Teilnahme an einem Pilotprojekt.

Umsetzung: Initiative durch Amt 70
Kosten: z. Zt. als Initiativauftrag formuliert

10.15 Handlungsoption Kommunales Schallschutzfensterprogramm

Im Rahmen des Konjunkturpakets Il hat ein nicht unerheblicher Teil der Kommunen
schwerpunktmafig Schallschutzfensterprogramme (i. d. R. zeitlich befristet) aufgelegt. Diese
werden teilweise im Rahmen der Larmaktionsplanung auch fortgesetzt.

Tabelle 14: Beispiele Schallschutzfensterprogramme

Stadt Finanzierungsumfang Finanzierung
Bottrop 500.000 Euro Konjunkturpaket Il
Dortmund (2009, 2010) 600.000 Euro. Konjunkturpaket Il
(260 Wohneinheiten)
Libeck (2009, 2010) 400.000 Euro Konjunkturpaket Il
Minchen (1975 bis 2003) 16 Millionen Euro Konjunkturpaket Il,
(2.644 Gebaude) Landesmittel
aktuell 300.000 Euro jahrlich Eigenmittel
Nurnberg (seit 2008) 100.000 Euro jahrlich Eigenmittel
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Fur diesen Weg spricht, dass die Technik des passiven Schallschutzes an Geb&uden
mittlerweile ein hohes Mal an Perfektion und Routine erreicht hat. Verglichen mit dem, was
an den Larmquellen selbst und im Bereich des stadtebaulichen Schallschutzes getan werden
muss, sind bei der Schallschutztechnik von AuRenbauteilen die technischen Schwierigkeiten
und die bendtigten Sanierungszeiten haufig geringer, wobei obendrein noch der technische
Erfolg - also die Pegelminderung fur die Betroffenen - viel groer ist als das, was im Regelfall
auflen erreichbar ist.

Im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird hiermit allerdings keine wirkliche Situations-
verbesserung erreicht. Die Stadt Milheim hat daher bereits im Rahmen des Konjunktur-
paketes den Ansatz verfolgt, vornehmlich an der Quelle anzusetzen und dementsprechend
larmmindernde Belage in den Fokus gerickt. Abgesehen davon, dass ein entsprechendes
Schallschutzfensterprogramm vom Finanzierungsaufwand ebenfalls nur schwer mit der
stadtischen Haushaltskonsolidierung in Einklang zu bringen ist, werden folgende Nachteile
gesehen:

¢ hoher organisatorischer Aufwand fir Prifung und Abwicklung, neben finanziellen Mitteln
mussten auch entsprechende Personalressourcen geschaffen werden

e der Sanierungsstand Muilheimer Wohngebaude ist in der Regel eher gut, so dass im
hohen Mafl} Mitnahmeeffekte zu erwarten sind

e aus Sicht des Larmschutzes als Notlésung anzusehen wenn keine andere Mallhahme
maoglich oder ausreichend erscheinen

Die Verwaltung beabsichtigt daher nicht, entsprechende Mallnahmen fiir den Milheimer
Larmaktionsplan vorzusehen.

10.16 Offentlichkeitsarbeit

Larmschutz beginnt neben der Vorsorge mit der Information. Deshalb ist es wichtig,
Informationsarbeit mit dem Ziel zu betreiben, ein larmarmes oder zumindest larmbewusstes
Verhalten (am Entstehungsort) in die Kdpfe der Menschen zu bringen. Am direktesten mog-
lich ist dies beim Strallenlarm beim individuellen Verhalten der motorisierten Verkehrs-
teilnehmer.

In der Regel wird in den einzelnen Stadten versucht, die Blrger durch Broschuren u. 8. zur
Verhaltensanderung zu bewegen. Um dieses Ziel bei einer einzelnen Person allerdings zu
erreichen, muss diese die Printmedien lesen, die MalRnahmen als wirkungsvoll verstehen
und das bisherige Verhaltensmuster andern. Dies ist eine lange Wirkungskette.

Wer Larm erlebt, wird La&rm eher verhindern. Der o&ffentlicher Raum ist dabei sehr gut
geeignet, um relevante Informationen und Zusammenhange zu vermitteln.

In der Schweiz setzt die Fachstelle Larmschutz des Kanton Zirich hierzu ein Larmdisplay
ein. Hier wird der aktuelle Larmpegel entlang einer stark belasteten Staatsstrale visualisiert.
FuBgangerinnen und Fufliganger kénnen die erlebte Lautstdrke mit dem gemessenen
Schallpegel in Verbindung bringen. Den Autofahrerinnen und Autofahrern zeigt das Display,
dass wir alle Larmproduzenten sind. Am Fachbereich Design der Fachhochschule Potsdam
wurde der Video-Prototyp eines dialogbasierten Larmdisplay entwickelt.
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Da entsprechende Projekte als sehr Kkostenintensiv anzusehen sind, sollte eine
Realisationsmoglichkeit auf interkommunaler Ebene gemeinsam mit den Nachbarstadten
geprift werden.

Abbildung 37: Beispiele Larm-Displays im 6ffentlichen Raum

pazibel

Quelle: Kanton Zirich, Fachstelle Quelle: Fachbereich Design der Fachhochschule
Larmschutz, http://www.laerm.zh.ch Potsdam, http://incom.org/projekt/1501

Off 1 Beschlussvorschlag

Die Verwaltung wird beauftragt, auf interkommunaler Ebene, ggf. in Zusammenarbeit
mit dem Landesumweltamt oder den Verkehrsbetrieben, die Realisierung eines
Projektes zur Visualisierung der Larmbelastung im 6ffentlichen Raum zu priifen.

Umsetzung: Initiative durch Amt 70
Kosten: z. Zt. als Initiativauftrag formuliert

11. Larmaktionsplanung Schiene (DB)

Eigenstandige und direkt steuerbare Handlungsmoglichkeiten der Stadt Mulheim sind ahnlich
wie beim Fluglarm auch im Bereich der Larmaktionsplanung zum Schienenverkehr nicht
gegeben. Die als Larmbrennpunkte identifizierten Schienenabschnitte im Milheimer Stadt-
gebiet sind allesamt bereits im Gesamtkonzept der Larmsanierung des Bundes enthalten®.
Gemeinsam mit Schienenstrecken auf Oberhausener Stadtgebiet sind diese im Sanierungs-
konzept in einem als Miilheim (Ru), Oberhausen bezeichneten Sanierungsabschnitt zu-
sammengefasst. Dieser Sanierungsabschnitt hat eine Lange von insgesamt 13,3 km, davon
etwa 6 km auf Milheimer Stadtgebiet (s. Tabelle 15).

Der Gesamtkonzeption des Bundes liegt ebenfalls eine einheitliche MalRnahmenbewertung
in Form einer Priorisierungskennziffer (PKZ) zugrunde. Fir die Bildung dieser Kennziffer
malfigeblich ist die Zahl der betroffenen Personen innerhalb der nach der nationalen
Berechnungsvorschrift - der Schall 03 - ermittelten nachtlichen Isophonen > 60 dB(A).

%8 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: MalRnahmen zur Larmsanierung an
bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes - Gesamtkonzept der Larmsanierung,
Stand: 11. Februar 2005.
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Die mit zunehmenden Schallpegel steigende Lastigkeit des Larms geht in Form eines
linearen Steigerungsfaktor K_ in diese Priorisierungskennziffer ein (s. Abb. 38).

Tabelle 15: Schienenlarm - Sanierungsabschnitt Miilheim (Ru), Oberhausen

Strecken Nr. | Streckenabschnitt Schallschutz

von km | bis km | Lange | Bewertung MH

2184 Milheim (Ruhr) 0,1 1,2 1,1 = Hot Spot 1
2206 Oberhausen 21,3 21,6 0,3
2244 Oberhausen-Borbeck 1,3 1,7 0,4
2280 Oberhausen-Borbeck West 4.8 5,0 0,2
2280 Oberhausen-Borbeck 6,1 6,7 0,6
2291 Milheim-Styrum 116,3 | 1175 1,2 = Hot Spot 1
2291 Milheim 118,9 | 1224 3,5 = Hot Spots
2,3,4
2320 Oberhausen-Lirich 11,5 13,5 2,0

2320 Oberhausen-Am Grafenbusch 14,1 14,9 0,8

2320 Oberhausen-Eisenheim 15,3 16,0 0,7

2650 Milheim (Ru)-Kolkmannhof 67,8 68,0 0,2 Einzelbebauung
betroffen

2650 Oberhausen-Alstaden 68,2 68,5 0,3

2650 Oberhausen sudl. Hbf 68,7 70,7 2,0

Gesamtlange 13,3 km, Priorisierungszahl: 6,518

Quelle: BMVBW: Gesamtkonzept der Larmsanierung, Anlage 3: S. 6 u. 7

Da in die Betrachtungsweise des Bundes malfigeblich die nachtlichen Pegel einflieen, fuhrt
dies tendenziell zu einer starkeren Priorisierung der vor allem nachts genutzten Giter-
verkehrsstrecken gegenliber den insbesondere tagsliber belasteten Personenverkehrs-
strecken zu denen auch die Mllheimer Streckenabschnitte zahlen.

Anhand der Héhe der Priorisierungskennziffer von 6,518 fir den Abschnitt Milheim (Ru),
Oberhausen lasst sich allerdings nicht erkennen, in welcher Reihenfolge die Bahn die
Sanierung abwickeln wird. Der zeitiche Rahmen der Umsetzung der Malnahmen ist
abhangig von der Finanzierungsmittelzuweisung des Bundes. Seit 2007 stehen hierfir im
Bundeshaushalt jahrlich 100 Millionen Euro zur Verfligung.

Nach Mitteilung der DB Mobility Networks Logistics ist fur den Mualheimer Sanierungs-
abschnitt ein Begin der Vorplanungen in einem mittelfristigen Zeitraum bis etwa 2012/2013
zu erwarten®®. Mit der Umsetzung der MaRnahmen ist dementsprechend eher langfristig, in

29 DB Mobility Networks Logistics, Schreiben vom 23.03.2009.
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einem Zeitraum von +/- 10 Jahren zu rechnen. Die operative Gesamtprojektleitung
(Bauherrenfunktion) fir die vordringlich zu bearbeitenden Larmsanierungsabschnitte nimmt
dann im Auftrag der DB Netz AG die DB ProjektBau GmbH, in Kdln wahr.

Abbildung 38: Lastigkeitsfaktor bei der Schienenlarmsanierung des Bundes
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Quelle: eig. Darstellung nach Tabelle 3 des Gesamtkonzepts zur Larmsanierung

Auf die Umsetzung der Sanierungsmalnahme vor Ort haben aber auch generelle
verkehrspolitische Entscheidungen einen Einfluss. Nordrhein-Westfalen bendétigt entlang
seiner zentralen Siedlungsachse zwischen Dortmund und Koln dringend eine deutliche
Verbesserungen der Schieneninfrastruktur. Mit dem ,Rhein-Ruhr-Express (RRX)” wird schon
seit langem die Einflhrung eines neuen Schienenverkehrsproduktes in Nordrhein-Westfalen
geplant, das qualitativ zwischen dem heutigen Schienenpersonenfernverkehr (IC/ICE) und
dem RegionalExpress (RE) angesiedelt ist. Fir das Ziel eines verbesserten Angebotes mit
einer hohen Fahrplanstabilitat ist ein Ausbau der Schieneninfrastruktur in Teilbereichen der
Kernstrecke zwingend erforderlich.

Nach dem derzeitigen Planungsstand auf der Grundlage der 2009 vorgelegten Konzeption
ist das Mdilheimer Stadtgebiet zwar nicht von Ausbaumalinahmen betroffen, da hierzu
jedoch keine abschliefende Entscheidung getroffen ist, verbleiben Unwagbarkeiten. Eine
sinnvolle Sanierungsplanung muss die zukiinftige Streckenkonzeption unter Einbezug des
RRX beriicksichtigen. Die Bahn hat beim Bahngipfel im Marz 2010 der Landesregierung
NRW zugesichert alle, erforderlichen Planfeststellungsverfahren zwischen 2011 und 2013
einzuleiten.
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Abbildung 39: Ubersicht der Um- und AusbaumaRnahmen RRX
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Die Stadt Milheim als fir die Larmaktionsplanung ,zustéandige Behérde“ kann angesichts der
sehr hohen Gesamttages- und Nachtlarmbelastungen und der Zahl ihrer davon betroffenen
Birger im Larmaktionsplan lediglich eine wesentlich schnellere Sanierung der Schienen-
strecken vorsehen, um damit zu versuchen, auf eine zlgige Realisation der Sanierungs-
malfinahmen hinzuwirken. Da der Bereich der Hauskampstralte in Styrum mehrfach belastet
ist (Stralenverkehr, Schiene MVG, Schiene DB) ist es sinnvoll zu prifen, inwieweit fir eine
planerische Gesamtoptimierung der Larmsituation eine frihzeitige Abstimmung mit der DB
herbeigefihrt werden kann. Darliber hinaus kann die Stadt Milheim gemeinsam mit anderen
Kommunen auf die Spitzenverbdnde (Deutscher Stadtetag, Deutscher Stadte- und
Gemeindetag) einwirken, dass diese beim Bundesverkehrs- und dem Finanzministerium auf
die Abrechnung der Larmsanierungs-Planungskosten ,nach Aufwand® oder auf ,Planungs-
kosten-Vorfinanzierung durch den Bund® drangen. Damit konnte allgemein erreicht werden,
dass mehr fertige Larmsanierungs-Planungs-Projekte ,in der Pipeline* sind und — bei Mittel-
erhéhungen — die entsprechenden Larmsanierungen dann auch zugig realisiert werden
kénnen. Auf diesem Wege konnten dann ggf. auch kommunale Vorfinanzierungen an
besonders problematischen Stellen wie z. B. der Hauskampstralle vorgenommen werden.

DB1 Beschlussvorschlag

Der Rat der Stadt Miilheim beauftragt die Verwaltung, an die zustandigen Stellen der
Deutschen Bahn heranzutreten, um eine ziigige Realisation der Sanierungsabschnitte
auf Milheimer Stadtgebiet zu erreichen. Gemeinsam mit der Bahn soll vordringlich ein
Gesamtkonzept fiir die Larmsanierung im Abschnitt der HauskampstralRe erarbeitet
werden.

Umsetzung: Initiative durch Amt 70
Kosten: z. Zt. als Initiativauftrag formuliert
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12. Larmaktionsplanung Flughafen Diisseldorf

Im Rahmen der EU-Richtlinie ist gemaR der in § 47e BImSchG getroffenen Zustandig-
keitsregelung auch die Verbesserung der Fluglarmsituation eine Aufgabe der Gemeinden.
Eine hiervon abweichende im Prinzip mégliche, -sinnvollere- Landesregelungen ist derzeit in
Nordrhein-Westfalen nicht vorgesehen.

Eine EU-Arbeitsgruppe hat geschatzt, dass eine kommunale Beeinflussungsmoglichkeit des
Fluglarms allenfalls bei rd.10 % liegt. Wahrend der Einfluss der nationalen Ebene auf etwa
35 % geschatzt wird, ist hier der Einfluss internationaler Vereinbarung auf Ebene der Inter-
nationalen Zivilluftfahrtorganisation (IACO) maRgeblich®®*. Wenn Kommunen nicht zugleich
Eigentiimer des Flughafens sind, fehlen ihnen jegliche Instrumente, um die Larmemissionen
eigenverantwortlich zu verringern.

Nach § 14 des Gesetzes zum Schutz gegen Fluglarm (FluLarmG) sind bei der
Larmaktionsplanung nach § 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz die Werte des § 2 Abs. 2
des FluLa&rmG zu beachten. Das Fluglarmgesetz ist seinem Wesen nach aber ein reines
Erstattungs- und Entschadigungsgesetz ohne jegliche Elemente einer aktiven Larmschutz-
politik. Das Fluglarmgesetz sieht dabei vor, zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche von
Flugplatzen anstelle der in der EU-Umgebungslarmrichtlinie vorgesehenen Larmindizes Lpen
(24-Stunden-Wert fur den gesamten Tag) und Lyight (Nachtzeit) die bisherigen aquivalenten
Dauerschallpegel, erganzt um ein Maximalpegel-Haufigkeitskriterium flr die Nacht,
beizubehalten. Bei der Uberschreitung von Grenzwerten regelt das Gesetz lediglich die
Erstattung passiver MalRnahmen wie Schallschutzfenster fur Betroffene. Diese
Schallschutzmaflinahmen betreffen Wohnhauser in besonders hoch belasteten Bereichen in
unmittelbarer Nahe des Flughafens. Aktive MaRnahmen zur Reduzierung des Larms an der
Quelle wie Nachtflugverbote, Betriebsbeschrankungen oder eine Praferenzpolitik fur leise
Flugzeuge sind dagegen nicht Gegenstand des Fluglarmgesetzes.

Das Mulheimer Stadtgebiet ist zudem nicht durch die Festsetzung von Larmschutzzonen
betroffen. Die im Rahmen der Umsetzung des Fluglarmgesetzes aktuell diskutierten Larm-
schutzzonen fur den Flughafen Dusseldorf International fallen im Vergleich zu bestehenden
Festsetzungen zudem kleiner aus, so dass auch kiinftig nicht von der Einrichtung einer Zone
auf Milheimer Stadtgebiet auszugehen ist.

Aus stadtischer Sicht unterlduft der nach § 47d Bundes-Immissionsschutzgesetz vor-
genommene Kreisschluss mit dem Fluglarmgesetz die in Artikel 1 zum Ausdruck gebrachte
Intention der EU-Umgebungslarmrichtlinie, ,vorzugsweise schadliche Auswirkungen, ein-
schliel3lich Belastigung, durch Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie
zu mindern.” Es kann eigentlich kein Zweifel daran bestehen, dass die Normgeber, d. h. die
EU mit der Einfigung der genannten Normen, durchaus eine (deutliche) Verbesserung der
(Rechts-)Position der Larmbetroffenen anstreben.

Malnahmen eines Larmaktionsplanes, die gem. § 47 Abs. 6 Satz 2 umzusetzen sind, sind
entsprechend Runderlass des Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und

% WGHSEA (2005) Working Group Health & Socio-Economic Aspects: Working Paper on the
effectiveness of noise measures, July 2005, In:
http://ec.europa.eu/environment/noise/pdf/13825_workingpaper.pdf.
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Verbraucherschutz - V-5 - 8820.4.1v. 7.2.2008 dartber hinaus im Einvernehmen mit den fur
deren Umsetzung zustandigen Behérden in den Aktionsplan aufzunehmen.

Die Stadt Mulheim an der Ruhr engagiert sich ebenso wie die Ubrigen Anrainerkommunen in
der Larmschutzkommission (LSK) des Flughafens Disseldorf International. Die beratende
Funktion der Larmschutzkommission ist in § 32b Luftverkehrsgesetz (LuftVG) fixiert:

§ 32b LuftvG

(1) Zur Beratung der Genehmigungsbehérde sowie des Bundesaufsichtsamtes fir Flugsicherung und der
Flugsicherungsorganisation Uber MalRnahmen zum Schutz gegen Fluglarm und gegen Luftverunreinigungen durch
Luftfahrzeuge wird fir jeden Verkehrsflughafen, der dem Fluglinienverkehr angeschlossen ist und fir den ein
Larmschutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz gegen Fluglarm festzusetzen ist, eine Kommission gebildet...

(2) Die Genehmigungsbehorde das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung sowie die Flugsicherungsorganisation unterrichten
die Kommission Uber die aus L&rmschutzgrinden oder zur Verringerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge
beabsichtigten MalRnahmen. Vor Erteilung der Genehmigung zur Anlage oder Erweiterung eines Flugplatzes nach § 6 Abs. 4
Satz 2 ist der Kommission der Genehmigungsantrag mit den vorgeschriebenen Unterlagen zuzuleiten.

(3) Die Kommission ist berechtigt, der Genehmigungsbehoérde, dem Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung sowie der
Flugsicherungsorganisation MaRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung gegen Fluglarm oder zur Verringerung der
Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge in der Umgebung des Flugplatzes vorzuschlagen. Halten die Genehmigungsbehdrde,
das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung oder die Flugsicherungsorganisation die vorgeschlagenen MaRnahmen fir nicht
geeignet oder fir nicht durchfuhrbar, so teilen sie dies der Kommission unter Angabe der Griinde mit.

Die intensiven Bemihungen der Stadte, Uber den Beratungsprozess der Larmschutz-
kommission Verbesserungen im Hinblick auf die Larmbelastung des Flughafens Dusseldorf
International zu erreichen, verlaufen aus Sicht der Stadt Miulheim an der Ruhr seit Jahren
weitgehend ergebnislos.

Angesichts dieser Rahmenbedingungen wird von der Verwaltung keine direkte Mdglichkeit
gesehen, durch stadtische Aktivitaten im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie auf die
bestehenden Belastigungssituation durch Fluglarm im Mulheimer Stadtgebiet Einfluss zu
nehmen bzw. etwaige Maflnahmen in einen stadtischen Larmaktionsplan aufzunehmen.
Es werden aber folgende allgemeine Beschlussvorschlage unterbreitet:

F 1 Beschlussvorschlag

Der Rat der Stadt Miilheim appelliert an die Landesregierung, im Rahmen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie eine Larmaktionsplanung fiir den Flughafen Diisseldorf
International durchzufiihren. Der Rat geht davon aus, dass sich die Landesregierung
ihrer Verantwortung fiir eine nachhaltige Luftverkehrspolitik stellt und eine
Landesregelung herbeifiihrt, welche die Kommunen von der in § 47e BImSchG
getroffenen Zustandigkeitsregelung entbindet und diese in die Zustidndigkeit des
Landes liberfiihrt.

F 2 Beschlussvorschlag

Der Rat der Stadt Miilheim beauftragt die Verwaltung, iiber die Bundesvereinigung
gegen Fluglarm an die Generaldirektion Umwelt der Europdischen Kommission (DG)
mit der Bitte heranzutreten, die auf nationaler Ebene im § 14 des Gesetzes zum Schutz
gegen Fluglarm (FluLarmG) getroffenen Regelungen beziiglich der Schutzziele der
Larmaktionsplanung im Hinblick auf deren Vereinbarkeit mit den Grundzielen des
Artikel 1 der Richtlinie zu prifen. Zugleich soll die DG Umwelt darauf hingewiesen
werden, dass die Kartierungsschwelle von 55 dB(A) durch Fluglarm ausgeloste
Belastigungen nicht hinreichend abdeckt.
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13. Ruhige Gebiete

Ruhige Gebiete in Ballungsrdumen sind laut Umgebungslarmrichtlinie nach dem Grundsatz
der Vorbeugung gegen eine Zunahme des Larms zu schitzen. Anhang V der Richtlinie
nennt daher als eine der Mindestanforderungen an Aktionsplane ,MaRnahmen zum Schutz
ruhiger Gebiete" zu benennen. Diese Vorgabe wurde in § 47d Larmaktionsplane BImSchG in
deutsches Recht ibernommen. Feste Kriterien fiir ,ruhige Gebiete* gibt es nicht. So heil’t es
in Artikel 3 der Umgebungslarmrichtlinie hierzu lediglich ,ruhige Gebiete® sind:

»ein von der zustdndigen Behérde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der
Lden-Index oder ein anderer geeigneter Larmindex fiir sémtliche Schallquellen
einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht (ibersteigt.”

Der Bund hat im Bundes-Immissionsschutzgesetz auch in diesem Punkt keine
Konkretisierung vorgenommen, so dass die weitere Ausgestaltung der Stadt Milheim an der
Ruhr obliegt. Fur die im Rahmen der Larmaktionsplanung zu erfolgende Festlegung von
,fuhigen Gebieten® sind folgende Schritte notwendig:

e Definition der Auswahlkriterien fir ruhige Gebiete,

e Festlegung von konkreten ruhigen Gebieten anhand der zuvor definierten Kriterien in
einem abgestuften Prozess,

e Entwicklung von Strategien zum Schutz der ruhigen Gebiete vor einer Zunahme des
Larms.

Einhellig wird in der fachlichen Diskussion inzwischen die Ansicht vertreten, dass ruhige
Gebiete nicht nur aufgrund der Larmindizes identifiziert werden kénnen. Eine entscheidende
Rolle spielt auch ihre Funktion flr die Bevdlkerung. Die Arbeitsgruppe der Europaischen
Kommission flir die Bewertung von Larmbelastungen empfiehlt beispielsweise, bei der
Betrachtung ruhiger Gebiete:

seinen besonderen Schwerpunkt auf Freizeit- und Erholungsgebiete zu setzen,
die regelméRig fiir die breite Offentlichkeit zugénglich sind und die Erholung von
den héufig hohen Larmpegeln in der geschéftigen Umgebung der Stéddte bieten

kénnen".

Das subjektive Empfinden von Ruhe spielt hier ebenfalls eine Rolle, eine nur auf akustischen
Kennziffern beruhender Ansatz lasst das menschliche Empfinden weitgehend auf’er Acht.
Daher kommt bei der Erarbeitung der ruhigen Gebiete der Birgerbeteiligung eine grofie
Bedeutung zu. Der vorliegende Entwurf zum Larmaktionsplan beschrankt sich daher
zunachst auf einen pragmatischen Ansatz. Als Schwellenwert zur flr einen ersten
Abgrenzungsversuch wird erst einmal ein Lgn < 55 dB(A) bzw. Lngne < 50 dB(A)
herangezogen. Dies ist der niedrigste Wert, der bei der Larmkartierungen zu berticksichtigen
ist, so dass man davon ausgehen kann, dass im Sinne der EU alle darunter liegenden
Bereiche larmtechnisch als unproblematisch anzusehen sind.

31 Arbeitsgruppe der Europaschen Kommission fiir die Bewertung von Larmbelastungen (WG-AEN):
Leitfaden zu den Best Practices fur die strategische Larmkartierung und die Zusammenstellung
entsprechender Daten zur Lamexposition. Positionspapier, vom 13.01.2006.
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Bei Uberlagerung der im Landschaftsplan der Stadt Miilheim Ruhr ausgewiesenen
Naturschutzgebiete, Landschaftsschutzgebiete, Geschlitzen Landschaftsbestandteile und
der im Stadtdkologischen Beitrag erarbeiteten Erholungsrdume und grinen Aufenthalts-
raume mit den Gebieten, die aufgrund der aktuell durchgefiihrten Kartierungen zum StralRen-
und Schienenverkehrslarm einen Wert fur den Lgen > 55 dB(A)/ Lnigh > 50 dB(A) aufweisen,
ergeben sich fur die weitere Diskussion die in Abbildung 40 dargestellten Gebiete.

In einem zweiten Schritt wurden flr gewerbliche Larmbelastungen und Larmbelastungen
durch den Flughafen Essen/Mulheim Larmdaten >55 dB(A) aus dem stadtischen Pilotprojekt
zur Larmminderungsplanung (2000-2006) (ibernommen®. Die sich danach ergebende Ab-
grenzung zeigt Abbildung 41.

Das Landesumweltamt NRW hat 2003 auf Grundlage eines Screenings der Lambelastung in
NRW Gebiete mit mehr als 10 km? Flache und Mittelungspegeln des Gesamtgerauschs von
Stralien-, Schienen-, Flugverkehr sowie Gewerbe und Industrie unter 40 dB(A) ermittelt, um
Hinweise auf ruhige Gebiete zu erhalten (s. Abbildung 42).

Fur das weitere Vorgehen ist auch die Frage zu klaren, ob oder welche MindestgréRe ruhige
Gebiete aufweisen sollten. In Berlin z. B wird ein Schwellenwert = 100 ha fur grofRe,
zusammenhangende Freiflachen im AuRenbereich genutzt. Innerstadtischen Erholungs-
flachen, d. h. Gebiete in Wohngebietsndhe werden dort ab einer Grofle von = 30 ha
betrachtet®. In der zum Ballungsraum Hamburg gehérenden Stadt Norderstedt wurden
ruhige Gebiete in die Kategorien Landschaftsraume (grof3flachige Gebiete im Aullenbereich),
Blrgeroasen (innerstadtische bzw. siedlungsnahe Gebiete, z. B. Parkanlagen) und ruhige
Achsen (wichtige Fahrrad- und FuRwegeverbindungen abseits von Hauptverkehrsstral3en)
unterschieden®. Neben den stadtrdumlichen und larmspezifischen Kriterien und
Anforderungen an ruhige Gebiete konnten Kriterien fur die Definition von ruhigen Gebieten
herangezogen werden, die das Potential der Grinflache zur Kompensation der
Larmbetroffenheit der Anlieger bewertet. Unter diesem Aspekt sind folgende Kriterien
grundsatzlich zur weiteren Charakterisierung eines ruhigen Gebiets geeignet:

e Anzahl von Betroffenen (hochbelastete Menschen) Uber einem Auslosewert (z. B. Loey >
70 dB(A)) im Einzugsgebiet des ruhigen Gebiets / Larmbetroffenheit (Belastungsindex) im
Einzugsgebiet des ruhigen Gebiets®

Die Auswahl ruhiger Gebiete ist damit auch von den allgemeinen Stadtstrukturen abhangig.
MaRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete erfordern von der Verwaltung ein integriertes
Vorgehen von Freiraum-, Verkehrs- und Stadtplanung. Dabei kann die Schutzfunktion nur im
Zusammenhang mit den bestehenden Planungsinstrumenten dieser Fachplanungsbereiche
erfolgen.

32 Die Emissionsansétze fiir die Ermittlung der Larmbelastungen von Gewerbeflachen im Rahmen des
Pilotprojektes zur Larmminderungsplanung basierten auf einer ,worst case“ Abschatzung.

3 Senatsverwaltung fir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Berlin, Planungsgruppe Nord;
CS Planungs- und Ingenieurgesellschaft (Bearb.): Larmminderungsplanung fir Berlin Materialien zum
Aktionsplan, Bericht Ruhige Gebiete.

% Stadt Norderstedt, PRR / Larmkontor / konsalt (Bearb.): L&rmminderungsplanung Norderstedt,2006.
% Der Larmaktionsplan der Stadt Essen enthalt hierzu beispielhaft durchgefiihrte Analysen fur den
Grugapark und den Parkfriedhof in Essen.
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Abbildung 40: Ruhige Gebiete (Diskussionsentwurf 1)
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Quelle: Stadt Miulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz, Stand 2010
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Abbildung 41: Ruhige Gebiete (Diskussionsentwurf 2)
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Abbildung 42: ,,Ruhige Gebiete* in NRW
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14. Ausblick: Kartierungserfordernisse bis 2012

Far die 2. Stufe der EU-Umgebungslarmkartierung sind bis zum 30. Juni 2012 neben einer
Uberarbeitung der bisher durchgefihrten Kartierungen thematisch ausstehend die
Kartierungen fur:

e Industrie- und Gewerbeanlagen (IVU-Anlagen), Hafen (Rhein-Ruhr-Hafen)
e die Stadt- und StralRenbahnen
e den Flughafen Essen/Milheim

94




Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011

14.1 IVU-Anlagen

Gewerbeldrm von sog. IVU-Anlagen gemall RL 96/61/EG des Rates vom 24. September
1996 Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung werden
auferhalb von Ballungsraumen in der 1. Stufe nicht betrachtet. In Milheim werden sie somit
erst ab der zweiten Umsetzungsstufe der Umgebungslarmrichtlinie ab 2012 relevant.
Durch das Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) wurde Anfang
2010 aus dem Informationssystem Stoffe und Anlagen (ISA) eine aktuelle Liste der IVU-
Anlagen erstellt. Diese gibt fir das Milheimer Stadtgebiet folgende Anlagen an:

Tabelle 16: IVU-Anlagen im Miilheimer Stadtgebiet

Firma Anlage Lage

TSR Recycling GmbH & Co. KG Fallwerke 1-5 Steineshoffweg
MTV Metallveredlung GmbH & Co. KG |Oberflachenbehandlung von Metallen |Kranbahnallee
DHC Solvent Chemie GmbH Mineraldldestillationsanlage Timmerhellstr.
Friedrich Wilhelms-Hutte Eisenguss Eisengielerei, Stahlgielerei Friedrich-Ebert-Str.
GmbH

Salzgitter Mannesmann Grobblech Blechwalzwerk, Wiesenstr.

GmbH Altolaufbereitungsanlage

Krick GmbH Beizanlage Friedrich-Ebert-Str.
V & M Deutschland GmbH RohrkontistralRe Schutzenstr.
Remondis Industrie Service GmbH Sonderabfallzwischenlager Pilgerstr.

Accurec GmbH Abfallbehandlungsanlage Wiehagen

Scholz Recycling AG & Co. KG Elektrolytische Entzinnungsanlage Am Foérderturm
Ruhrverband Klarschlammdeponie MH - KaBllerfeld* |Kolkerhofweg
Stadt Milheim an der Ruhr Bodendeponie Kolkerhofweg* Kolkerhofweg

Quelle: LANUV, Stand 26.03.2010 *bereits als nicht larmrelevant eingestuft

Das Land unterstitzt die Ballungsraumkommunen bei der Ermittlung der Larmbelastung
durch IVU-Anlagen in der Form, dass das LANUV die fur die Larmkartierung notwendigen
Emissionsdaten dieser Anlagen ermittelt und den Kommunen das akustische Modell zur
weiteren Larmkartierung zur Verfiigung stellt*®. Entsprechende Daten sollen im 3./4. Quartal
2011 vorliegen.

Die Genehmigung und der Betrieb von gewerblichen Anlagen unterliegen der TA Larm, die
Larmrichtwerte festlegt, welche an der nachstgelegenen Wohnbebauung einzuhalten sind.
Die Zustandigkeit fir die Einhaltung und Uberwachung der Genehmigungsauflagen liegt bei

% Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW, Erlass vom
20. April 2009, Az.: V-5 -8820.4
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den Immissionsschutzbehdrden, d. h. der Bezirksregierung Dusseldorf als oberer Immis-
sionsschutzbehdrde sowie der Stadt Malheim als untere Immissionsschutzbehérde.

Angesichts der Genehmigungspraxis in Deutschland ist davon auszugehen, dass durch IVU-
Anlagen verursachte Larmkonflikte nur in geringen Umfang auftreten. Dies ergaben bereits
weitergehende Betrachtungen im Rahmen des Pilotprojektes zur LArmminderung.

14.2 Hafen: Rhein-Ruhr-Hafen

Nach der Umgebungslarmrichtlinie sind Hafen mit einem Gesamtguterumschlag von mehr
als 1,5 Mio. Tonnen im Jahr ebenfalls durch die Ballungsraume zu Kkartieren.
Der Mulheimer Rhein-Ruhr-Hafen liegt im Stadtteil Speldorf etwa 8 km oberhalb der
Miindung in den Rhein. Uber die Ruhrschleuse Raffelberg und dem Ruhrschifffahrtskanal ist
der Hafen mit dem Rhein-Herne-Kanal, den Duisburg-Ruhrorter Hafen und dem Rhein
verbunden. Der Binnenhafen besteht aus zwei Teilen: Der Nordhafen liegt direkt am
Schifffahrtskanal, von dem der Sidhafen als Hafenbecken abzweigt. Das von den Betrieben
der Stadt unterhaltene Hafengebiet hat eine Groe von etwa 220,9 ha (einschl. Wasser- und
Gewerbeflache sowie Strallen- und Bahnanlagen) bei einer Wasserflache von rd. 86.000 m2.
Die ausgebaute Kai-Uferlange fir Umschlagzwecke betragt etwa 3.100 m. Der Rhein-Ruhr-
Hafen ist aufnahmefahig flr Binnen- und Schubschiffe bis 2.800 t. Die Hafenbahn hat
insgesamt ca. 27 km Gleislange. Als larmrelevante Umschlaganlagen bestehen 25
Verladebriicken von 5 t bis 600 t Tragfahigkeit, 11 Mobilkrane bis 10 t Tragfahigkeit sowie
Léscheinrichtungen flir Getreide und fiir Mineraldle.

Die Verkehrsleistung des Rhein-Ruhr-Hafens Uberschreitet das Mengenkriterium der EU nur
in einzelnen Jahren. In den letzten beiden Jahren lag der Umschlag deutlich unter 1,5 Mio.
Tonnen. Das Mittel der letzten 5 Jahre liegt bei 1,44 Mio. t. Der reine Schiffsgliterumschlag
hat dabei eine GroRenordnung unterhalb von 1 Mio. t.

Tabelle 17: Verkehrsleistungen der Hafenbetriebe

Rhein-Ruhr-Hafen 2006 2007 2008 2009 2010
Schiffsglterumschlag (in t) 970.535 888.684 864.861 810.887 805.635
Eisenbahnguterumschlag (in t) 630.618 547.031 888.684 340.263 468.795
Gesamtumschlag (in t) 1.601.153 | 1.435.715 | 1.753.545 | 1.115.150 | 1.274.430

Quelle: Betriebe der Stadt Mulheim an der Ruhr (BtMH)

Da, abgesehen von einzelnen Betriebswohnungen in dem die Hafenbereiche umgebenden
Industrie- und Gewerbegebiet, keine Wohnbebauung an die Umschlagsbereiche des Hafens
als solchen angrenzt, wird eine detaillierte Kartierung des Milheimer Hafens als aufwendig,
aber wenig zielfiihrend angesehen. Die Kommunen Duisburg und Koln, als die beiden
grofiten Binnenhafen-Standorte Deutschlands, haben bei ihren Kartierungen den in der
vorlaufigen Berechnungsmethode fur den Umgebungslarm durch Industrie und Gewerbe
(VBUI) aufgeflihrten Standardwert flir Hafengebiete zugrundegelegt.
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Die VBUI gibt hierfiir als flichenbezogenen Schallleistungspegel einen Wert von 65 dB(A)/m?
vor. Bei dieser Art der Betrachtung wird vom "worst-case" ausgegangen, dass heifl}t, die
Erfassung orientiert sich an der gréltmoglichen Larmbelastung. Eine entsprechende
Vorgehensweise ist prinzipiell auch fir die Kartierung des Milheimer Hafens denkbar,
allerdings sind der Erkenntnisgewinn und die hieraus ableitbaren Handlungserfordernisse
fachlich wenig hilfreich.

Die Verwaltung beabsichtigt daher auf entsprechende Untersuchungen zu verzichten.

14.3 Stadt- und StraBRenbahnen

Weiterhin steht noch die Larmkartierung der Stadt- und Straldenbahnen aus. Aktuell betreibt
die Milheimer VerkehrsGesellschaft (MVG) vier StralRenbahn- und eine Stadtbahnlinie (102,
104, 110, 112, U18). Hinzu kommt die von der Duisburger Verkehrsgesellschaft betriebene
Linie 901.

Die besondere Siedlungsstruktur Mulheims mit dem Siedlungsschwerpunkt und den
Arbeitsstatten im Norden der Stadt spiegelt sich auch im Stralenbahnnetz wider. Das
StralBenbahnnetz ist sternformig ausgebildet (s. Abb. 31). Wahrend der Siden von nur zwei
StralRenbahnachsen erschlossen wird, flihren in den nordlichen Stadtbereich drei
Strallenbahnachsen (Richtung Dumpten, AktienstralRe, Styrum). Dabei wird der Stadtteil
Styrum aufgrund der raumlichen Trennung durch das Eisenbahngelande von den
Straltenbahnlinien 110 und 112 erschlossen. Die Linien verzweigen sich in Richtung Styrum-
West und Oberhausen. Wie die Stadtbahnlinie U18 sind die StralRenbahnlinien 112 und
901 als Halbmesserlinien ausgebildet. Die Endpunkte sind die Haltestellen Muilheim
Hauptbahnhof und Kaiserplatz, die in der Innenstadt liegen. Die ubrigen Linien sind als
Durchmesserlinien konzipiert. Ingesamt vier Linien (U18, 104, 112, 901) besitzen
stadteverbindende Funktion.

Tabelle 18: Ubersicht der Stadt- und StraBenbahnen

Linien

U18 Mulheim Hbf — Essen Hbf — Essen Berliner Platz

102 Uhlenhorst — Stadtmitte — Milheim Hbf — Oberdimpten

104 Flughafen — Stadtmitte — Grenze Borbeck - E-Abzw. Aktienstr.

110 Friesenstr. — MH Styrum — Stadtmitte — Hauptfriedhof

112 Kaiserplatz — Landwehr — Oberhausen Hbf — OB Neue Mitte — OB Neumarkt

901 Milheim Hbf — Speldorf — Duisburg Hbf — Ruhrort — Obermarxioh

Linienlange Streckenlange

Strallenbahn 36,2 km (einschl. Linie 901) Stralenbahn 27,2 km (einschl. Linie 901)

Stadtbahn 5,5 km Stadtbahn 8,7 km
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Far die Larmkartierungs-/Larmaktionsplanung der Stadt- und Strallenbahnen ist von
Bedeutung, dass hier, ebenso wie beim Schienenverkehr der DB, der nach der deutschen
Richtlinie Schall 03 anzuwendende ,Schienenbonus® von -5 dB(A) entfallt.

Entsprechend sind hier Larmkonflikte in gréRerem Umfang zu erwarten, als bisher gemeinhin
diskutiert wurde. Die StralRenbahnlinien befinden sich ausnahmslos auf bzw. innerhalb von
Stralten, die dem stadtischen Vorbehaltsnetz zuzuordnen sind. Es ist im Allgemeinen zu
erwarten, dass durch den Einbezug dieses Verkehrstragers die Konfliktsituation an den
einzelnen bisher identifizierten Larmbrennpunkten weiter erhéht wird, und dieses auch zu
einer raumlichen Ausdehnung der Abschnitte fiihren wird. Aus diesem Grunde ist diese
Larmquelle bereits als Zusatzbelastung in den in Anlage 1 aufgefiihrten Steckbriefen
vermerkt worden.

Auf der anderen Seite sind die Strallen- und Stadtbahnen als zentraler Bestandteil des
offentlichen Personennahverkehrs ein wichtiger Teil der Losung der durch den Stralien-
verkehr verursachten Larmprobleme, da sie einen nicht unerheblichen Teil von Autofahrten
ersetzen und damit zur Larmminderung beitragen.

Die Moglichkeit der Reduktion von Larmemissionen im Schienenverkehr sind relativ
begrenzt:

e Eine Mdglichkeit stellen Radscheibenabsorber dar. Sie dampfen die Schwingungen des
Rades und sind in ihrer Wirkung abhangig von der Fahrgeschwindigkeit und der
Radform. Minderungen bis ca. 3 dB(A) sind zu erreichen.

o Weitere MalRnahmen gegen Larmemissionen des Rad-Schiene-Systems sind das
Schmieren des Schienenkopfes (hierdurch lasst sich in Kurven eine messbare
Larmreduktion erreichen) und das regelmafRige Schleifen der Schienen. Das Schleifen
der Schienenprofile erreicht ebenfalls einen Minderungseffekt bis zu -3 dB(A).

o Eine wirksame, wenn auch wartungs- und kostenintensive Moglichkeit der Gerausch-
minderung ist ein schallabsorbierendes Gleisbett. Dies lasst sich sowohl mit ent-
sprechend wirksamen Baustoffen als auch mit einer begriinbaren Deckschicht realisie-
ren. In einigen Stadten (z. B. Stuttgart, Hannover) stellt bei Neubaustrecken der Rasen-
bahnkdérper in Verbindung mit einer festen Fahrbahn inzwischen die Regelbauform dar.

Daneben bildet selbstverstandlich auch in diesem Bereich der Einsatz larmarmer Fahrzeuge
einen Ansatzpunkt zur Larmreduktion.

14.4 Flughafen Essen/Mulheim

Der im Stadtgebiet gelegene Flughafen Essen/Mulheim fallt nicht unter die Kartierungs-
erfordernisse der 1. Stufe der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Fir die 2. Stufe bis 2012 ist aber
prinzipiell die Notwendigkeit zum Einbezug in den Untersuchungsumfang gegeben, da in den
Ballungsraumen auch die sonstigen Flugplatze fur den zivilen Luftverkehr zu berlcksichtigen
sind. Die Stadt Essen war als Ballungsraum der 1. Stufe bereits verpflichtet entsprechende
Kartierungen flur ihr Stadtgebiet durchzufuhren. Faktisch zeigt die von der Stadt Essen
durchgefiihrte Larmkartierung, dass der nach EU-Umgebungslarm zu berticksichtigende
Einwirkbereich der Larmisophone von Lg.n> 55dB(A) sich weitgehend auf das Flughafen-
gelande selbst beschrankt.
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Abbildung 43: Beispiel Larmkartierung der Stadt Essen zum Flughafen Essen/Miilheim
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Quelle: Umgebungslarm in NRW, Internetportal: http://www.umgebungslaerm.nrw.de/

Zu einer ahnlichen Einschatzung gelangt man auch, wenn man die im Rahmen des Pilot-
projektes zur Larmminderungsplanung (2006) durchgefihrten Larmberechnungen gemaf
DIN 45682 betrachtet. Innerhalb der hiernach berechneten 55 dB(A)-Isophone fir den
Flughafen Essen-Milheim liegen nur einzelne Wohngebaude.

Abbildung 44: Flughafen Essen/Miilheim - Larmisophonen
(Ergebnisse des Pilotprojekts zur Lirmminderungsplanung 2006)
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Quelle: Stadt Mulheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz

Aufgrund der derzeit ungeklarten Situation hinsichtlich der zuklnftigen Entwicklung des
Flughafens Essen/Mulheim werden entsprechende Kartierungsarbeiten in 2011 zunéachst bis
auf weiteres zurtickgestellt. Eine Entscheidung zum weiteren Vorgehen ist Anfang 2012 zu
treffen.
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Richtlinien fur straRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23. November 2007, VKBL, Heft 24, 2007, S. 767.

DIN 18005 Teil 1 (Juli 2002), Schallschutz im Stadtebau; Grundlagen und Hinweise flr die
Planung; DIN 18005 Teil 1 Beiblatt 1 (Mai 1987), Schallschutz im Stadtebau;
Schalltechnische Orientierungswerte fur die stadtebauliche Planung, Hrsg: Beuth Verlag
GmbH, Berlin.

DIN 4109 Schallschutz im Hochbau, Ausgabe November 1989, Hrsg: Beuth Verlag GmbH,
Berlin.

Landerarbeitsgemeinschaft flir Immissionsschutz - LAl-Hinweise zur Larmkartierung in der
Fassung des Beschlusses der 112. Sitzung der LAl vom 7. bis 8. September 2006.

Landerarbeitsgemeinschaft flr Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Lamaktionsplanung
gemall UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Umweltministerkonferenz zur Kenntnis
genommen mit der Ergézung zu ruhigen Gebieten entsprechend des Beschlusses zu TOP
10.4.2 der 117. LAI-Sitzung.

RdErl. d. Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
NRW - V-5 - 8820.4.1 (Larmaktionsplanung) v. 7.2.2008.

RdErl. d. Ministeriums fiir Bauen und Verkehr NRW - VI A4-408- (Einfiihrung Technischer
Baubestimmungen nach § 3 Abs.3 BauO NRW) v. 3.5.2010, in MBI.NRW, 63.Jahrgang,
Nr.18, S.416ff vom 28. Mai 2010.

Allgemeines Rundschreiben StraBenbau (ARS) Nr. 8/2004, Sachgebiet 12.1,
Umweltschutz; Larmschutz, veroffentlicht im Verkehrsblatt, Heft 22, S. 584, 2004.

RASt - Richtlinien fiir die Anlage von StadtstraBen Forschungsgesellschaft fur Stralen-
und Verkehrswesen (FGSV), 2006 [FGSV-Nr. 200].

Verfahren zur Messung der Gerauschemissionen von StraBenoberflaichen - GEStrO-
92, Hrsg.: Bundesminister fur Verkehr - Abteilung StralRenbau. Koln: FGSB Verlag 1992.

b.) Allgemeine Literatur

Amt der Voralberger Landesregierung: Schallpegelmessungen an Elektrofahrzeugen
(-VLOTTE").

101



Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011

Arbeitsgruppe der Europaschen Kommission fiir die Bewertung von Larmbelastungen
(WG-AEN): Leitfaden zu den Best Practices flir die strategische Larmkartierung und die
Zusammenstellung entsprechender Daten zur Lamexposition. Positionspapier, vom
13.01.2006.

Babisch, Wolfgang: Transportation Noise and Cardiovascular Risk Review and Synthesis
of Epidemiological Studies Dose-effect Curve and Risk Estimation, in: Umweltbundesamt
(Hrsg.): WaBoLu-Hefte 01/06.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: NATIONALES
VERKEHRSLARMSCHUTZPAKET /I ,Larm vermeiden — vor Larm schitzen® vom 27. August
2009.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: MalRhahmen zur
Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes -
Gesamtkonzept der Larmsanierung, Stand: 11. Februar 2005.

Fiebig, Andre: Neue Verkehrsgerdusche aufgrund der zunehmenden Verbreitung
alternativer Antriebe - Potentiale zur Verringerung von (tieffrequentem Larm), in: Zeitschrift
fur Larmbekampfung 01/2011.

Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): LA&rmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart 2009,
Referat Stadtebau und Umwelt, Amt fir Umweltschutz, Abteilung Stadtklimatologie.

Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Larmarme Fahrbahnbelage fir
den kommunalen Strallenbau. Bautechnische Empfehlungen fir das Herstellen von
larmarmen Fahrbahnbelagen im kommunalen Stral3enbau.

Landesanstalt fir Umweltschutz Baden-Wiirttemberg: Larmarme Reifen und gerausch-
mindernde Fahrbahnbelage; Erkenntnisse — Malinahmen — Konzepte.

Probst, Wolfgang: Zur Bewertung von Umgebungslarm, in: Zeitschrift fur Larmbekampfung,
Nr. 4, Juli 2006, S. 105-114.

Senatsverwaltung fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Berlin (Hrsg.):
Larmminderungsplanung fir Berlin Materialien zum Aktionsplan, Bericht Ruhige Gebiete,
Bearb.: Planungsgruppe Nord; CS Planungs- und Ingenieurgesellschaft.

Stadt Essen, Umweltamt Fachbereich 59 (Hrsg.): Entwurf Larmaktionsplan der Stadt Essen
vom 12.04.2010, Bearb.: ACCON GmbH Greifenberg.

Stadt Norderstedt (Hrsg): Larmminderungsplanung Norderstedt 2006, Bearb.: PRR /
Larmkontor / konsalt.

Stadt Oberhausen: Larmaktionsplan Stadt Oberhausen, Bearb.: PLANUNGSBUERO
RICHTER-RICHARD.

Umweltbundesamt (Fachgebiet | 3.4 ,Ldrmminderung bei Produkten, Larmwirkungen®):
Richtlinie Gber die Bewertung und Bekdmpfung von Umgebungslarm - Auslosekriterien fir
die Larmaktionsplanung, Positionspapier Marz 2006.

102



Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011

Umweltbundesamt (Hrsg): PULS Praxisorientierter Umgang mit LArm in der rdumlichen
Planung und im Stadtebau, Handbuch zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben des
Umweltbundesamtes ,Minderung des Larms wund seiner Auswirkungen in der
raumbezogenen Planung und im Stidtebau, Bearbeitung: LARMKONTOR GmbH, BPW
Hamburg, konsalt GmbH, Hamburg, 2004.

Working Group Health& Socio-Economic Aspects (WGHSEA): Working Paper on the
effectiveness of noise measures, July 2005.

c.) Miilheim spezifische Veroéffentlichungen und Untersuchungen

EU-Umgebungslarmrichtlinie

ACCON GmbH (Greifenberg): Ermittlung der Larmbetroffenheit im Bereich der A40 fir die
Bestandssituation und mit offenporigen Asphalt vom 22.03.2011.

ACCON GmbH (Greifenberg): Ermittlung der Larmbrennpunkte im Schienennetz der Stadt
Mulheim an der Ruhr Kurzbericht ACB-0910-4628/20 vom 16.09.2010.

ACCON GmbH (Greifenberg): Larmkartierung gemafll § 47c Bundes-Immissionsschutz-
gesetz Untersuchungsbericht ACB-1209-4628/10 vom 18.12.20089.

Pilotprojekt Larmminderungsplanung

ACCON GmbH (Koln): Endbericht Larmminderungsplanung der Stadt Milheim an der Ruhr,
ACB-0506-4405-216-3 vom 108.05.2006.

ACCON GmbH (Koln): Mallnahmenplanung zur Larmminderung am vorrangigen Stralien-
netz der Stadt Milheim an der Ruhr, ACB-0405-4405-216-2 vom 23.09.2003.

ACCON GmbH (Koin) / Datakustik GmbH Miinchen: Pilotanwendung einer Methode zur
Durchfuhrung von Betroffenheitsanalysen im Rahmen des Modellprojektes Larmminderungs-
planung der Stadt Milheim an der Ruhr, ACB-0302-2511/1 vom 21.03.2002.

ACCON GmbH (Koln): Endbericht zum Pilotprojekt Larmminderungsplanung der Stadt
Mulheim an der Ruhr ACB-0102-4315-216-4 vom 17.01.2002.

ACCON GmbH (Koln): Erlauterungsbericht zur vorbereitenden Mallnahmenplanung im
Rahmen des Pilotprojektes Larmminderungsplanung der Stadt Milheim an der Ruhr, ACB-
0901-4315-216-3 vom 11.01.2002.

ACCON GmbH (Koéln): Erlauterungsbericht zur Sport- und Freizeitlarmuntersuchung im
Rahmen des Pilotprojektes Larmminderungsplanung der Stadt Milheim an der Ruhr, ACB-
1000-4315-216-1 vom 30.10.2000.

ACCON GmbH (Koln): Erlauterungsbericht zur Gewerbelarmvoruntersuchung im Rahmen
des Pilotprojektes Larmminderungsplanung der Stadt Milheim an der Ruhr, ACB-0500-
4252-216 vom 14.08.2000.

103



Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011

Mintarder Briicke

deBAKOM GmbH (Odenthal): Schallimmissionsmessungen Ruhrtalbriicke A52 in Mdlheim
Untersuchungsbericht 01112008/1977 vom 01. November 2008.

Fluglarm

ACCON GmbH (Koln): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarm-
belastung an einem MeRpunkt im Stadtgebiet von Milheim an der Ruhr, ACB-0507-405392-
216 vom 16.05.2007.

ACCON GmbH (KoéIn): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarm-
belastung an drei ausgewahlten MelRpunkten im Stadtgebiet von Milheim an der Ruhr, ACB-
1104-4770-216 vom 22.11.2004.

ACCON GmbH (Ko6ln): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarm-
belastung an vier ausgewahlten MeRpunkten im Stadtgebiet von Milheim an der Ruhr, ACB-
0901-4449-216 vom 22.11.2004.

CBH Rechtsanwilte: Rechtsgutachten zu den Rechtsschutzmdglichkeiten der Stadt
Milheim und ihrer Blirger gegen bestehende und zukiinftige Regelungen des Flugbetriebs
des Flughafens Dusseldorf, April 2003.

deBAKOM GmbH (Odenthal): Fluglarmmessungen  Stadt Muilheim 2008, Bericht
19092008/1967 vom 19. September 2008.

Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung mbH (GfL): Larmtechnische Untersuchung zu
den Auswirkungen der fir Marz 2006 geplanten Anderungen der An- und Abflugrouten des
Flughafens Dusseldorf International Uber dem Milheimer Stadtgebiet, Berlin Januar 2006.

Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung mbH (GfL): Larmtechnische Untersuchung der
Abflugrouten LMA, RKN und NAPSI des Flughafens Duisseldorf International tber dem
Milheimer Stadtgebiet®, Berlin, April 2005

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz: Fluglarm-Messstation Holthausen, 2.
Bericht, Ergebnisse: April 2010 - September 2010, Dezember 2010.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fir Umweltschutz: Fluglarm-Messstation Holthausen, 1.
Bericht, Ergebnisse: Oktober 2009 - Marz 2010, April 2010.

Larmmindernde Asphalte

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung
eines Deckschichtenaustausches an der Strale Schildberg in Milheim an der Ruhr zum
Nachweis der Foérdermdglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes Il, Bericht Nr.:
936/21214922/02 vom 19. Januar 2011.

104



Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2011
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Nachweis der Foérdermdglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes Il, Bericht Nr.:
933/21212197/01 vom 06. Januar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung
eines Deckschichtenaustausches an der Bismarckstralie (Bereich Scharpenberg) in Milheim
an der Ruhr zum Nachweis der Férdermdglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes I,
Bericht Nr.: 933/21213232/01 vom 06. Januar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Ermittlung des Gerauschemissionspegels von
vier unterschiedlichen Fahrbahnoberflachen an der Geitlingstralle, Ruhrorter Stralle,
Oemberg und In den Kampen in Milheim an der Ruhr, Bericht Nr.: 933/21213125/01 vom
06. Januar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Ermittlung des Gerduschemissionspegels an
der GeitlingstralRe und der MoritzstraBe mit unterschiedlichen Fahrbahnoberflachen in
Mulheim an der Ruhr, Bericht Nr.: 933/21212832/01 vom 24. November 2009.

sonstige Themen

Stadt Milheim an der Ruhr, Dezernat Umwelt, Planen und Bauen, Amt fir Verkehrswesen
und Tiefbau: Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 2009.

Stadt Miilheim an der Ruhr: Integriertes Klimaschutzkonzept fir die Stadt Milheim an der
Ruhr, Abschlussbericht (Entwurf) November 2010, Bearb.: Gertec Ingenieurgesellschaft;
Planersocietat - Stadtplanung, Verkehrsplanung, Kommunikation.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Dezernat Umwelt, Planen und Bauen: InnovationCity Milheim
an der Ruhr, Anpassung an den Klimawandel: Durchgriintes Mulheim.

Bezirksregierung Diisseldorf: Luftreinhalteplan Ruhrgebiet Bereich ,Westliches Ruhr-
gebiet®, in der Fassung der Bekanntmachung vom 16.10.2008.

Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr: Regionaler Flachennutzungsplan der
Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr, Stand Dezember 2009.

Die im Quellenverzeichnis aufgefiihrte Literatur kann lGber das Amt fiir Umweltschutz
zur Einsichtnahme zur Verfiigung gestellt werden.
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Anlage 1
Steckbriefe
Larmbrennpunkte






Erlauterung zu den Steckbriefdarstellungen

Kategorie:
BAB Bundesautobahn
B Bundesstralle
L Landesstralle
K Kreisstralle

- sonstige Strale des Vorbehaltsnetzes

Liange:

Lange des betroffenen StralRenabschnittes [in m]

DTV:
Durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke im betroffenen Abschnitt [in Kfz/Tag]

Lkw-Anteile:
Lkw Uber 3,5 t [in %] differenziert nach: | Tagwert Abendwert | Nachtwert

km/h:

Zulassige Hochstgeschwindigkeit im betroffenen Straflenabschnitt

DStrO
Larmtechnischer Korrekturwert flr unterschiedliche Strallenoberflachen entsprechend den Vor-
gaben der VBUS

OPNV Bus/Bahn:
Angabe, ob Larmbelastungen durch den OPNV im betroffenen StraRenabschnitt vorliegen.
Buslinien sind bereits im Lkw-Anteil berlicksichtigt worden; Stralkenbahnlinien sind als Zusatz-

belastung zu verstehen

Ausschnitt Larmkartierung

Die Darstellung der Larmisophonen der
Larmkartierung fir den Tag-Abend-Nacht

> 60 dB (A)
> 65 dB (A)

Pegel (Lgen) und den Nachtpegel (Lnignt) im

betroffenen StralRenabschnitt erfolgt mit- > 70 dB (A)

tels einheitlicher Legendendarstellung: > 75 dB (A)



Auslosewert LAP

Angegeben ist die Anzahl der Gebaude mit Uberschreitung des Auslésewertes fir die Larmak-
tionsplanung Lpen > 70 bzw. Lyigne > 60 im betroffenen Straflenabschnitt. Die Geb&audedarstel-
lung erfolgt nach folgender Unterteilung:

- Gebaude mit einem Tag-Abend-Nacht Pegel (Lgen) von mehr als 70 dB(A)
bzw. Geb&dude mit einem Nachtpegel (Lnight) von mehr als 60 dB(A)

Gebaude mit einem Tag-Abend-Nacht Pegel (Lg4en) von mehr als 65 dB(A)
bzw. Gebaude mit einem Nachtpegel (Lnight) von mehr als 55 dB(A)

Gebaude mit einem Tag-Abend-Nacht Pegel (Lqen) von weniger als 65 dB(A) bzw.
Gebaude mit einem Nachtpegel (Lnight) von weniger als 55 dB(A)

|:| Gebaude, denen keine Einwohner zugeordnet wurden

Fassadenpegel maximal:

Hochstwert des an einem Gebaude
im betroffenen Strallenabschnitt er-
reichten Maximalwertes eines Fas-
sadenpegels. Fir den im neben-
stehenden Beispiel abgebildeten
Strallenraum z. B. der Héchstwert
von 73,6 dB(A)

72,

Einwohner mit sehr hoher Belastung / Einwohner mit hoher Belastung

Fir den betrachteten Stralenabschnitt aufsummierter Wert aller vom jeweils aufgefuhrten Be-
lastungsindikator (Lgen > 70 dB(A); Lgen 65-70 dB(A) bzw. Lyight > 60 dB(A); Lnight 55 -60 dB (A))
betroffenen Einwohner. Die Berechnung erfolgte entsprechend den Vorgaben der VBEB (siehe

Kap. 7.1 Betroffenheitsanalyse).

StraBensituation

Zeigt einen mdglichst reprasentativen Ausschnitt der StralRenraumsituation im betrachteten
Straltenabschnitt. Bei Stralienabschnitten in denen aktuell MalRnahmen der StralRenraumopti-
mierung oder Ersatz von Kopfsteinpflaster erfolgten wird, soweit Bildmaterial vorlag, die Vor-

her/Nachher Situation dargestellt.

Bewertung des StraBenzustandes
Die Bewertung bezieht sich auf die durch das Amt flr Verkehrswesen und Tiefbau zuletzt

durchgeflhrte Zustandserfassung. Die Kategorisierung des StralRenzustandes erfolgt nach fol-

genderLegende: |V RNGTR varrwor | ECHESERSERN




Nr. 1 Bundesautobahn 40 von HeidestraBe bis Oberhausener Straf3e
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
BAB40 650 m | 78.500 | 9,2 ‘ 5,5 | 14,9 | 100 0 - -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

f
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> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 28

Auslésewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 50
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen Lnight Loen > 70 dB(A)
79,3dB(A) | 71,3dB(A) 65

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)

147 163 218

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Keine Daten vorhanden
da in der Baulast des
Landesbetriebes StraBen NRW

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse; deutlich weniger bebaute Fl&-
chen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; wenige Mischbauflachen, Freiflachen im hausnahen Be-
reich und Geholze, Kinder: Spielbereich C (TulpenstraBe).




Nr. 1 Bundesautobahn 40 von HeidestraBe bis Oberhausener Straf3e

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt X (In Planung durch StraBen.NRW fiir
2011/2012 (siehe MaBnahme 1).
Die MaBnahme geht liber den hier abge-
grenzten Larmbrennpunkt hinaus und
wurde bereits hinsichtlich der Entlas-
tungseffekte analysiert. Die MaBnahme
filhrt zu einer erheblichen Reduzierung
der Larmbetroffenheit entlang der A40
(siehe Anlage 2).

- Larmmindernder Asphalt (innerorts) Nicht relevant

- Entfernung Kopfsteinpflaster Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung Nicht relevant

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

Temporeduzierung 100 auf 80 km/h (X) | Denkbar, ist aber evtl. kontraproduktiv
zum Einsatz des offenporigen Asphalts,
da dessen larmmindernde Wirkung bei
geringeren Geschwindigkeiten durch
Verschmutzung eher nachlasst.

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz X |[Jeder betroffene Immobilieneigentiimer

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

kann einen formlosen Antrag auf Uber-
priifung der Larmsituation im Bereich
seines Wohnhauses an die StraBenbau-
verwaltung richten. Ansprechpartner ist
die Regionalniederlassung Bochum von
StraBen.NRW oder der Betriebssitz.
http://www.strassen.nrw.de

- Larmschutzwand/-wall

Verbesserung des aktiven Larmschutzes
nur langfristig im Rahmen der Planfest-
stellung zum 6-streifigen Ausbau der
A40 zu erwarten.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 2 AktienstraBe von Mellinghofer StraBe bis KreuzfeldstraBBe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L445 900 m | 20.700 | 2,3 ‘ 1,2 ’ 2,9 50 3 NE4 104
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

P Ay o

a%%%ﬁ% ot '*ag’
%%‘\%%%%ﬂ &9.0
%O ‘ot 00 Gjp

0

&
&,

@

- Y

b
5.00 &

an o
B 10, & <3
25 | B ij .

= s
> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

o

Auslésewert LAP - Geb&dude Lpeny > 70: 76 Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 77
PR . AR AR
i% %%‘{ﬁﬁ <§>©<> é%%?@ﬁx“

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Lpen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyignt 55-60 dB (A)
74,2dB(A) | 64,7dB(A) 325 403 191 200

StraBenraumsituation (Ist- Zustand) Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

e
'Vn, %

Faa

sehr aut Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend 3 bis 5 Geschosse; kleinere Anteile Mischbaufl&-
chen, Kirchen u. Gemeindehduser (Johanniskirche) u. a bauliche Anlagen (Gewachshduser).




Nr. 2

AktienstraBe von Mellinghofer StraBe bis KreuzfeldstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1.

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in ca. 10 Jahren, zusatzlich
alle Senkenanschliisse neu zu erstellen.

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Siehe Beschlussvorschlag ST2
(aktuell nicht in Planung)

- StraBenraumoptimierung

Geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 3 AktienstraBe von Bergische StraB3e bis EngelbertusstraBBe

Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L445 515m | 23.800 | 2,9 ‘ 1,4 ‘ 3,6 50 3 NE4 104
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

. : 20 & 5 . “ i £F s
> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslésewert LAP - Gebaude Lpen > 70: 24 Auslésewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 25

V-7 RSSO S > O 8 A s AR

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
LDEN LNight LDEN > 70 dB(A) LNight > 60 dB(A) LDEN 65'70 dB(A) I-Night 55'60 dB (A)
72,3dB(A) | 62,9dB(A) 120 155 208 235

StraBenraumsituation (vorher) Bewertung des StraBenzustandes (vorher)

sehr aut Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend 3 bis 5, teilweise > 5 Geschosse;
nennenswerte Anteile Mischbau- sowie Gewerbe-/Industrieflachen, teilweise Griinanlagen und Spiel-
platze.




Nr. 3

AktienstraBe von Bergische StraBe bis EngelbertusstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

(siehe Kap 10.3.1
Stadtauswéirts zw. Bergische und Sand-

1:0:7.)), stadteinwart ge-
plant fiir 2011. In 2011 ggf. auch Einsatz
LOA im Abschnitt Sandtstr. bis Engel-
bertusstraBe.

Bereits umgesetzt in 2010; aktuell nur
noch kurzer geplasterter Bereich kurz
vor der EngelbertusstraBe vorhanden

Entfernung in Planung fiir 2011 (siehe
LAP MaBnahme 3)
Geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 4 LeineweberstraBBe von Friedrich-Ebert-Stra3e bis zur Ruhr
Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
L78 250 m | 21.500 [ 3,9 | 1,8 | 4,8 50 0 122, 124, 131, 132, 133, 135,
752; NE2, NE9, NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
74

Lpen Lnignt
75,8dB(A) | 66,7dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lnight 55-60 dB (A)

108 16 27

StraBensituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Cawo || [

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend Mischbauflichen; wenig bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse, Griin-

anlagen (Ruhranlagen); Projektgebiet Ruhrbania.




Nr. 4 LeineweberstraBBe von Friedrich-Ebert-StraBBe bis zur Ruhr

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

Keine Handlungsoptionen gegeben. Der
gesamte Bereich wurde im Rahmen des
Innenstadtumbaus in der jetzigen Form
neu hergestellt.

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

Aufgrund der UmbaumaBnahmen der MVG
im Zuge der Beschleunigung der StraBen-
bahnlinie 110 bestanden in Einzelfallen in-
dividuelle Anspriiche von Grundeigentii-
mern auf passiven Schallschutz nach 16.
BImschV / 24. BImschV /die bereits ab-
gewickelt wurden.

Im Rahmen des Bebauungsplans ,Ruhr-
promenade - Innenstadt 31" erfolgte als
VorsorgemaBnahme fiir den Geltungsbe-
reich des B-Plans (nordliche StraBenseite)
die Festsetzung entsprechender Larmpe-
gelbereiche. Die hierdurch getroffenen Re-
gelungen zum passiven Larmschutz gelten
allerdings nur fiir Neubauten oder umfang-
reiche Umbauten.

Beide vorweg genannten Aspekte beziehen
sich nicht auf die siidliche StraBenseite, an
welcher westlich der RuhrstraBe eine
Wohnnutzung gegeben ist (siehe Anlage
3).

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

MaBnahme: lirmreduzierte OPNV-Fahrzeuge

Siehe Beschlussvorschlag ST 5

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 5 KaiserstraBBe von LeineweberstraBBe bis Oberstrafle
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L442 410 m | 19.200 | 1,5 ‘ 0,7 ’ 1,9 50 3 NE4 104

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

PR X4

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 20

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 21

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen Lnight Loen > 70 dB(A)
72,6dB(A) | 63dB(A) 87

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
119 47 65

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

= il
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,

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend 3 bis 5 Geschosse sowie Mischbauflachen
Krankenhaus mit nennenswertem Fldachenanteil (Kath. Krankenhaus, St. Marien Hospital).




Nr.5

KaiserstraBe von Leineweberstra3e bis Oberstrafle

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

Siehe Beschlussvorschlag ST 1

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in < 10 Jahren. Eventuell
aber umsetzbar im Zuge Gleisbau MVG,
bisher keine Mittel eingeplant durch Amt
66

Gleisbau mit neuer Haltstelle in Planung
fiir 2011

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 6 Dickswall von AlthofstraBe bis Tourainer Ring
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L78 240 m | 17.100 | 2,3 ‘ 1,1 ’ 2,9 50 0 - -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

T\ :
1 el

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpey > 70: 4

Ausldosewert LAP - Gebdude Lyigh: > 60: 4
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e
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
29

Loen Lnight
71,5dB(A) | 62dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
54 46 42

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

R

K
H
H
2
3

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Dickswall: Hauptteil bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse und Mischbauflachen; be-
baute Flachen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse sowie Gewerbeflachen; Hans-Bockler-Platz (we-
niger betroffen): Offentliche Verwaltung, groBere Anteile sonstiger Griinflichen und FuBgingerzonen;
wenig Rasen, Kleingehdlze, Kindergdrten (KITA ,Fidelbar™).




Nr. 6 Dickswall von AlthofstraBe bis Tourainer Ring

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66;
neue Decke evtl. umsetzbar in Verbin-
dung mit der Sanierung des Rumbachs
(geplant 2011) ansonsten in ca. 10 Jah-
ren.

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Mittleres Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 7 Dickswall von Tourainer Ring bis OststraBBe
Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
L78 330m | 21.400 | 2,3 ‘ 1,1 ’ 2,9 50 0 132, 151; NE3, NE9, NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpegy > 70: 17

Ausldosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 27

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung

LDEN
71,1dB(A)

Lnight
62,4dB(A)

Loen > 70 dB(A)
29

LNight > 60 dB(A) LDEN 65'70 dB(A) I-Night 55'60 dB (A)
152 46 42

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)
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Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Hauptsachlich bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; nennenswert bebaute Flachen,
dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse, Kindergadrten, Hort, Jugend- und Altenheime/Wohnanlagen,
Mischbaufldachen; Spiel- und Bolzpldtze (Spielbereich B), kl. Griinanlagen, sonstige Flachen (z. B. Gara-
genhof, Parkplatzflachen, Gewerbefldachen, Tageseinrichtung ,Hand in Hand™.




Nr. 7 Dickswall von Tourainer Ring bis OststraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke evtl. umsetzbar in Verbin-
dung mit der Sanierung des Rumbachs
(geplant 2011), ansonsten in ca. 10 Jah-
ren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 8 Kassenberg von Heuweg bis Ruhrufer
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
B223 1.010 m | 19.800 | 3,6 ‘ 1,7 ’ 4,5 50 0 132, 133, 752 -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Léirmkartierung Nacht (Lnight)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 24

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 27

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
40

Lpen Lnight
73,7dB(A) | 65dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lnight 55-60 dB (A)

67 79 81

StraBenraumsituation (vorher)

Bewertung des StraBenzustandes (vorher)

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Nordlicher Teil:

(Forderanlagen, Umladestationen),

als Griinflachen vorgesehen sind.

bebaute Flachen, dem Wohnen dienend < 3 bis > 5 Geschosse; vereinzelt gestaltete
Griinflachen im hausnahen Bereich, sonstige Griinflachen, Mischbauflachen.
Siidlicher Teil iliberwiegend Gebdude/Anlagen (Gewerbe-/Industrieflichen), Gebdaude und Anlagen
Abgrabungsflachen einschlieBBlich der Sicherheitsstreifen und

Randgriin, ausgebeutete, zur Zeit ruhende, nicht verfiillte Flachen u. sonstige Fldachen, die z. B. im FNP




Nr. 8 Kassenberg von Heuweg bis Ruhrufer

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig

- Larmmindernder Asphalt (innerorts) X

- Entfernung Kopfsteinpflaster

siehe Kap 10.3.1

Als Bestandteil des Konjunkturpaketes II
bereits umgesetzt in 2010.

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Kein Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 9a Diisseldorfer StraBe / StraBburger Allee mit Alte StraBe / Saarner Stralle

Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
B223 260 m | 20.900 | 4,6 ‘ 2,7 ’ 5,4 50 0 132, 133, 752 -
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)
r¥y

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpgy > 70: 12

Ausldosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 13

d

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Lpen LNight Lpoen > 70 dB(A) LNight > 60 dB(A)

73,0dB(A) | 64,4dB(A) 44

62

Loen 65-70 dB(A)

54

Lnight 55-60 dB (A)
52

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

U
1
8!
\

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Mischbauflachen, bebaute Fldachen, iiber 5 Geschosse sowie in geringerem MaBe bis 5 Geschosse; Park-
platzflachen im Bereich von Gewerbefldchen; sonstige 6ffentliche und private Griinflachen.




Nr. 9a

Diisseldorfer StraBe / StraBburger Allee mit Alte StraBe / Saarner Stralle

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Potential bereits ausgeschopft

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 9b Diisseldorfer StraRe / StraBburger Allee mit Alte Strae / Saarner StraRe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L62 75 17.000 | 2,2 ‘ 1,3 ’ 3,0 50 134; NE10 -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpey > 70: 6

Ausldosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 7

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-DEN

71,4dB(A)

Lnight
62dB(A)

Loen > 70 dB(A)
13

Luight > 60 dB(A)
17

Loen 65-70 dB(A)
18

Lnight 55-60 dB (A)
21

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse, deutlich weniger iiber 5 Ge-
schosse; Mischbaufldachen, Anteil gestalteter Griinflaichen im Bereich von bebauten Fléchen.




Nr. 9b

Diisseldorfer StraBe / StraBburger Allee mit Alte StraBe / Saarner Stralle

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 10 StraBburger Allee von Kdlner StraBBe bis Alte StraBe/Saarner StraBe
Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
L223 1.030 m | 20.900 | 3,8 ‘ 2,2 ’ 4,6 50 0 132, 133, 752; NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

53

> 50 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 9

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 30
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
12

Loen Lnight
72,0dB(A) | 63,3dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
106 269 300

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 sowie bis 5 Geschosse; nennenswert be-
baute Flachen, dem Wohnen dienend iiber 5 Geschosse und Mischbauflachen; vereinzelt gestaltete
Griinflachen im hausnahen Bereich, Gehdlze, Rasen, Kleingehdlze.




Nr. 10 StraBburger Allee von Kdlner StraBBe bis Alte StraBe/Saarner StraBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerkliste-Liste des Amtes
66, neue Decke in ca. 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

Kein Potential vorhanden

Organisatorische MaBnahmen im StraBBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 11 Kolner StraBe von Mats Kamp bis Mintarder StraBBe
Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
B1 980 m | 23.600 | 3,7 ‘ 1,8 | 4,5 50 0 133, 752, 753; NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

R

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 22

Auslosewert LAP - Gebdude Lyigh: > 60: 30
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen Lnight Loen > 70 dB(A)
72,9dB(A) | 64,2dB(A) 43

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
67 77 84

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

UL

—

sehr aut

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Viel bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 3
triebliche Freiflaichen (mogliche Reservefldachen);
Griinflachen, Freiflichen im hausnahen Bereich,

Geschosse sowie Gewerbeflachen, Lagerflachen, be-
nennenswert Mischbaufldachen; vereinzelt sonstige
ungenutzte Flachen innerhalb von Wohnbereichen

(Bauliicken), offentliche und private Bildungseinrichtungen (Stadtische Gemeinschaftsgrundschule am

Klostermarkt), Koster Saarn, Rasen, Kleingehdlze.




Nr. 11 Kolner StraBe von Mats Kamp bis Mintarder StraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerkliste des Amtes 66,
neue Decken in ca. 10 Jahren.

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 12 Kolner StraBBe von d. Stadtgrenze bis Am Timpen

Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
B1 905m | 17.900 | 3,3 ‘ 1,5 ’ 4,1 50 2 131, 752, 753 -
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpen > 70: 49 Auslosewert LAP - Gebaude Lyigh: > 60: 74
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Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Loen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyight 55-60 dB (A)
75,2dB(A) | 66,6dB(A) 69 129 105 104
StraBenraumsituation (Ist-Zustand) Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Covan | OO

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse; auch viele landwirtschaftliche
Flachen; Gewerbeflichen, Lagerflachen, betriebliche Freiflaichen (mogliche Reserveflichen), Freifla-
chen im hausnahen Bereich; vereinzelt bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse, Misch-
bauflachen, weiter abgesetzt vom StraBenraum offentliche und private Bildungseinrichtungen (Stadti-
sche Gemeinschaftsgrundschule Oemberg, Kita ,,Kastanienallee™).




Nr. 12 Kolner StraBBe von d. Stadtgrenze bis Am Timpen

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Kein Potential vorhanden

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant. Ist fiir diesen Ab-
schnitt aber diskutiert worden (siehe
Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

sonstiges: Verkehrsverlagerung

Ortsumgehung von Selbeck theoretisch
denkbar, praktisch kaum umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 13a Oberhausener StraBBe von Diimptener StraBBe bis Von-der-Tann-StraB8e

Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
B223 550 m | 13.050 | 2,3 ‘ 1,2 | 2,9 50 0 129; NE12 112
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

£
> 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lyigh: > 60: 40

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Loen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lnight 55-60 dB (A)
77,3dB(A) | 68,5dB(A) 68 178 188 151
StraBenraumsituation (Ist-Zustand) Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBtenteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; nennenswert Mischbauflachen;
wenig bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse, 6ffentliche und private Bildungsein-
richtungen (Willy-Brandt-Schule), Gewerbeflachen, Freiflaichen im hausnahen Bereich, Spiel- und Bolz-
platze.




Nr. 13a Oberhausener StraBBe von Diimptener StraBBe bis Von-der-Tann-StraB8e

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in ca. 10 Jahren.

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nur im kurzen Abschnitt noch vorhanden

- StraBenraumoptimierung

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant. Ist fiir diesen Ab-
schnitt aber diskutiert worden (siehe
Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 13b

Rosenkamp von Oberhausener StraBBe bis Kaiser-Wilhelm-Strafle

Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile

km/h

Dsn-o

OPNV-Bus

OPNV-Bahn

- 160 m 8.000

1,7 ‘ 2,0 ‘ 2,1

50 0

129

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A)

X7
> 70 dB (A)

>75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpegy > 70: 7

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 12

Fassadenpegel maximal

hEinwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Lnight Lpen > 70 dB(A)
63dB(A) 9

LDEN
71,8dB(A)

Luight > 60 dB(A)

28

Loen 65-70 dB(A)
38

Lnight 55-60 dB (A)
36

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Lo | RS
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Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBtenteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; einige Mischbaufldachen und be-
baute Flachen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse.




Nr. 13b | Rosenkamp von Oberhausener StraBe bis Kaiser-Wilhelm-StraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Neue Decke in ca. 5 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

- Tempo 30 - nachts

Siehe Beschlussvorschlag ST4

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Abschnitt: SteinkampstraBBe von FriesenstraBe bis Hohe StraBBe

Nr. 14
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
- 300m | 10.400 | 2,5 ‘ 1,9 ’ 3,3 50 6 122, 129; NE2 110
Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

>70

) = Nyt { Pa {
> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A)
Auslosewert LAP - Gebdaude LNight > 60: 25

g m [
dB (A)

> 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpgy > 70: 23
& Y VAR
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Einwohner mit hoher Belastung

Fassaden\pegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung
Loen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyignt 55-60 dB (A)
76,9dB(A) | 68,2dB(A) 60 81 23 22
StraBenraumsituation Bewertung des
(vorher) (nachher) StraBenzustandes (vorher)
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Warnwert | IEGRRSCRIGCREN

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Bereich, Freiflaichen im hausnahen Bereich, Rasen, Kleingehdlze.

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 Geschosse, etwas weniger bebaute Flichen,
dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; einige Mischbauflachen, gestaltete Griinflachen im hausnahen




Nr. 14 Abschnitt: SteinkampstraBe von FriesenstraBe bis Hohe StraBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
siehe Kap 10.3.1

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

)@l Als Bestandteil des Konjunkturpaketes II
bereits umgesetzt in 2010.

- Entfernung Kopfsteinpflaster

)@l Als Bestandteil KP II bereits umgesetzt
in 2010.

- StraBenraumoptimierung

Kein Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 15 HauskampstraBBe von LimburgstraBBe bis DiippelstraBBe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
- 570 m 4,900 | 1,1 ‘ 0,6 ’ 1,4 50 6 NE2 110

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 25

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 28

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-Night LDEN > 70 dB(A)
63dB(A) 72

I-DEN

71,9dB(A)

Lnight > 60 dB(A)

Locn 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
112 72 56

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Lo | RS

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 sowie bis 5 Geschosse; einige bebaute Fli-
chen, dem Wohnen dienend iiber 5 Geschosse, Gewerbeflachen, sonstiges: Lagerflachen, Mischbaufla-
chen, Freiflaichen im hausnahen Bereich, Rasen, Kleingehdlze.




Nr. 15

HauskampstraBBe von LimburgstraBBe bis DiippelstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts) X |[Siehe Beschlussvorschlag ST 1

- Entfernung Kopfsteinpflaster X [Siehe Beschlussvorschlag ST2
(Aktuell nicht in Planung)

- StraBenraumoptimierung X | Potential nur unter in Anspruchnahme
von DB-Flachen vorhanden.

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags X [Siehe Beschlussvorschlag ST4

- Tempo 30 - nachts

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz X |[Der Bereich bedarf eines Gesamtkon-

. " .. zeptes zur Larmsanierung
(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter) (siehe Beschlussvorschlag DB1).
- Larmschutzwand/-wall X

Trotz eher geringer StraBenverkehrsbelastung hoher Handlungsbedarf aufgrund des sehr schlechten

Zustandes der StraBenoberflache (Gleisbereich ist Fahrspur). Mehrfachbelastung StraBBe, StraBenbahn+

DB Schiene.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 16

MoritzstraBe von MeiB3elstraBBe bis SedanstraBBe

Kategorie Ldnge

DTV

Lkw-Anteile

km/h

Dsn-o

OPNV-Bus

OPNV-Bahn

L 140 160 m

8.800

4,5 ‘ 2,1 ’ 5,6

30

0 -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 20

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 20

| o
Coamnmn

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-DEN

71,3dB(A)

I-Night
62dB(A)

Locy > 70 dB(A)
132

Lnight > 60 dB(A)
166

LDEN 65'70 dB(A)
9

Lnight 55-60 dB (A)
9

StraBenraumsituation (vorher)

Bewertung des StraBenzustandes (vorher)

\ 4

Comvan | [

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

nen dienend bis 3 Geschosse.

GroBteils bebaute Flaichen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; wenig bebaute Flachen, dem Woh-




Nr. 16 MoritzstraBe von MeiBBelstraBBe bis SedanstraB3e

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

siehe Kap 10.3.1

Als Bestandteil des Konjunkturpaketes II
bereits umgesetzt in 2009/2010.

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Potential bereits ausgeschopft

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Bereits vorhanden

- Tempo 30 - nachts

Bereits vorhanden

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 17 SandstraBe von Eppinghofer StraBBe bis AktienstraBBe
Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
K2 360 m 6.000 | 5,3 ‘ 4,1 ’ 7,1 50 0 124, 133; NE2, NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 55 dB (A)

> 50 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpey > 70: 4

Auslosewert LAP - Gebdude LNight > 60: 29

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-Night LDEN > 70 dB(A)
61,8dB(A) 8

LDEN

70,7dB(A)

Lnight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)

123 162 92

StraBenraumsituation(Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)
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Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBteils bebaute Flachen, dem wohnen dienend bis 5 Geschosse; signifikanter Anteil Mischbaufldachen;

Feuerwehr (nicht unmittelbar anliegend).




Nr. 17

SandstraBe von Eppinghofer StraBBe bis AktienstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

- Tempo 30 - nachts

Kein Potential vorhanden

Uberlegungen zur Situationsverbesse-
rung sollten im Rahmen libergreifender
Konzepte der Stadtentwicklung u. Ver-
kehrsplanung erfolgen. Ggf. Shared
Space Alternative priifen

(siehe Kap. 10.6.2)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 18 Eppinghofer StraBe von Tourainer Ring bis SandstraBBe

Kategorie Ldnge

DTV

Lkw-Anteile

km/h Dstro OPNV-Bus

L450 190 m

16.000

2,0 ‘ 1,5 ’ 3,1

50 0 124, 133; NE2, NE3, NE10

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

P

> - Ry -
> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpgy > 70: 12

Auslosewert LAP - Geb3aude LNight > 60: 28

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung

LDEN LNight

70,2dB(A) | 61,6dB(A)

Lpen >

70 dB(A) | Luignt > 60 dB(A) | Loen 65-70 dB(A) | Lign: 55-60 dB (A)

37

136 95 60

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBteils Mischbauflachen; signifikanter Anteil bebaute Flachen, dem wohnen dienend bis 5 Geschosse;

Geholze.




Nr. 18

Eppinghofer StraBBe von Tourainer Ring bis SandstraBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren, aktueller Zu-
stand hergestellt in 1999

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

- Tempo 30 - nachts

Kein Potential vorhanden

Uberlegungen zur Situationsverbesse-
rung sollten im Rahmen iibergreifender
Konzepte der Stadtentwicklung u. Ver-
kehrsplanung erfolgen. Ggf. Shared
Space Alternative priifen

(siehe Kap. 10.6.2)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 19a Friedrich-Ebert-StraBe von BahnstraBBe bis LeineweberstraBBe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
- 160 m nur 100 ( 100 | 100 50 0 alle Linien 104, 110, 112
OPNV

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

<5

&

> 50 dB (A)

> 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) > 75 dB (A)

Auslosewert LAP - Gebaude Lpgy > 70: 10

Auslésewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 11

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-Night LDEN > 70 dB(A)
67,3dB(A) 25

I-DEN
76,4dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lnight 55-60 dB (A)
48 16 23

Bewertung des StraBenzustandes

IS o

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Mischbaufldachen, Zentralhaltestelle.




Nr. 19a Friedrich-Ebert-StraBe von Bahnstraf3e bis Leineweberstraflie

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

Keine Handlungsoptionen gegeben. Der
Bereich der Zentralhaltestelle wurde im
Rahmen des Innenstadtumbaus in der
jetzigen Form neu hergestellt.

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Der Bereich der Zentralhaltestelle ist
larmtechnisch von den An- und Abfahrt-
bewegungen der OPNV-Fahrzeuge ge-
pragt. Die Geschwindigkeit von 50 km/h
wird i .d. R. unterschritten, so dass eine
Geschwindigkeitsreduzierung lediglich
einen rechentechnischen Effekt bewirken
wiirde, in der Realitdt aber keine Aus-
wirkungen hitte.

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Aufgrund der UmbaumaBnahmen der
MVG im Zuge der Beschleunigung der
StraBenbahnlinie 110 bestanden in Ein-
zelfdllen individuelle Anspriiche von
Grundeigentiimern auf passiven Schall-
schutz nach 16. BImschV, die bereits ab-
gewickelt wurden (s. Anlage 3).

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

MaBnahme: lirmreduzierte OPNV-Fahrzeuge

Siehe Beschlussvorschlag ST 5

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 19b

Friedrich-Ebert-StraBBe / FriedrichstraBBe von LeineweberstraB3e bis

Wertgasse
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L450 260 m | 10.000 | 0,6 ‘ 0,3 ’ 0,7 50 0 151; NE4 110

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 3

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 7

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

I-DEN

72,7dB(A)

Lnight
62,6dB(A)

Loen > 70 dB(A)
13

LNight > 60 dB(A)
36

Loen 65-70 dB(A)
50

Lnignt 55-60 dB (A)
49

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Fast ausschlieBlich Mischbauflachen, Parkplatzflachen.




Nr. 19b Friedrich-Ebert-StraBBe / FriedrichstraBBe von Leineweberstra3e bis

Wertgasse

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

- Entfernung Kopfsteinpflaster

- StraBenraumoptimierung

Keine Handlungsoptionen gegeben. Der
gesamte Bereich wurde im Rahmen des
Innenstadtumbaus in der jetzigen Form
neu hergestelit.

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Aufgrund der UmbaumaBnahmen der
MVG im Zuge der Beschleunigung der
StraBenbahnlinie 110 bestanden in Ein-
zelfillen individuelle Anspriiche von
Grundeigentiimern auf passiven Schall-
schutz nach 16. BImschV, die bereits ab-
gewickelt wurden (s. Anlage 3).

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 20 WilhelmstraBe von FriedrichstraBBe bis KampstraBBe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L450 260 m 8.000 | 0,6 ‘ 0,3 ’ 1,1 50 6 151; NE4 110
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 15

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 16

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Lpen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyight 55-60 dB (A)
74,5dB(A) | 65,6dB(A) 38 44 28 35
StraBenraumsituation (Ist-Zustand) Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

g/\%"""‘- A L

a—

Warnwert

GroBtenteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; einige Mischbaufldachen.




Nr. 20

WilhelmstraBe von FriedrichstraBBe bis KampstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Die Gleiszone nimmt praktisch den ge-
samten StraBenraum ein, daher als reine
MVG-MaBnahme zu sehen (Entfernung
Pflaster). Im Gleisbereich ggf. Splitt-
mastixasphalt (-2dBA).

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Siehe Beschlussvorschlag ST2
(Aktuell nicht in Planung)

- StraBenraumoptimierung

Kein Potential vorhanden

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 21 AktienstraBe von Tannhduserweg bis BAB40
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L445 685m | 24.000 | 2,3 | 1,2 ] 2,9 | 50 0 129, 136, 151; 104
NE3, NE4

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

L
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> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 13

Auslosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 21

"
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"

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
35

Loen Lnight

71,6dB(A) | 63dB(A)

Luight > 60 dB(A)

Loen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
62 109 114

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Lo | [

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; nennenswert bebaute Flichen,
dem Wohnen dienend bis 3 sowie mehr als 5 Geschosse, ferner Mischbauflachen; vereinzelt Gewerbe-
flachen, Parkplatzflachen in Gewerbeflachen und Freiflaichen im hausnahen Bereich.




Nr. 21

AktienstraBe von Tannhduserweg bis BAB40

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Siehe Beschlussvorschlag ST 1
Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
neue Decke in > 10 Jahren

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Sehr geringes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Der Abschnitt wurde wg. durchgéngiger Uberschreitung der Auslosewerte zusitzlich zu den durch Gut-

achten ermittelten Larmbrennpunkten aufgenommen.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 22 Saarner StraBBe von SteinbruchstraBBe bis MergelstraBBe

Kategorie Ldnge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus
L62 650 m | 13.600 | 2,5 ‘ 1,5 ’ 3,1 50 2 122, 134, 135; NE2
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

_ N Yy &
ol -~ ~ A - ‘{ " Q‘& Q - A - -
>50dB ( > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslésewert LAP - Gebdaude Lpeny > 70: 19 Auslésewert LAP - Gebdude Lyign: > 60:40

&

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Loen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyight 55-60 dB (A)
72,3dB(A) | 63,5dB(A) 36 87 147 140
StraBenraumsituation (Ist-Zustand) Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

T STy

sehr aut Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 sowie bis 5 Geschosse; nennenswert Misch-
bauflachen; vereinzelt Dauerkleingdrten, Kleingartenanlagen, Schrebergarten, 6ffentliche und private
Bildungseinrichtungen (Lierberg Schule), Sportplatze, ungenutzte Flachen innerhalb von Wohnberei-
chen (Bauliicken), Freiflaichen im hausnahen Bereich, Tageseinrichtung fiir Kinder (,,Rudolf Steiner
Kindergarten™).




Nr. 22

Saarner StraBBe von SteinbruchstraBe bis MergelstraBBe

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Larmmindernder Asphalt (innerorts)

Derzeitiger Ausbau wurde erst 2005
hergestellt

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Potential bereits ausgeschopft

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant. Ist fiir diesen Ab-
schnitt aber diskutiert worden (siehe
Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Der Abschnitt wurde wg. durchgingiger Uberschreitung der

Auslosewerte (nachts) zusatzlich zu den

durch Gutachten ermittelten Larmbrennpunkten aufgenommen.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 23 Saarner StraBBe von Laubecks Weg bis Karlsruher Stra3e
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h | Dswo OPNV-Bus OPNV-Bahn
L62 650 m | 12.400 | 2,5 ‘ 1,5 ‘ 3,1 50 2 122, 135; NE2 -

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

[ g Yo S
> 50 dB (A)

> 55 dB (A) > 60 dB (A)

> 65 dB (A)

> 70 dB (A)

ALY
>75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 7

I/Auslosewert LAP - Gebdude Lyigh: > 60: 52

= )
il ] ?%6 ¢
QQE A HKL[% ?\%a

N

AN

Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

LDEN
71,9dB(A)

Lnight
63,2dB(A)

Loen > 70 dB(A)
12

Luight > 60 dB(A)
84

Loen 65-70 dB(A)
128

Lnignt 55-60 dB (A)
106

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

Hauptsachlich bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 3 sowie bis 5 Geschosse; vereinzelt gestaltete
Griinflachen im hausnahen Bereich, Gehdlze, Mischbauflachen.




Nr. 23

Saarner StraBBe von Laubecks Weg bis Karlsruher Stra3e

MaBnahmen zur Lirmminderung

Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt

Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)

- Lairmmindernder Asphalt (innerorts)

Derzeitiger Ausbau wurde erst 2005 her-
lgestellt

- Entfernung Kopfsteinpflaster

Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung

Potential bereits ausgeschopft

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)

- Tempo 30 - nachts

Generell nicht geplant. Ist fiir diesen Ab-
schnitt aber diskutiert worden (siehe Kap.
10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter)

Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall

Nicht umsetzbar

Der Abschnitt wurde wg. durchgéngiger Uberschreitung der Auslosewerte (nachts) zusitzlich zu den

durch Gutachten ermittelten Larmbrennpunkten aufgenommen.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 24 GroBenbaumer StraBBe / Prinzess-Luise-StraBBe von Wallfriedsweg bis
HolzstraBBe
Kategorie Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
L138 955 m 8.100 | 1,3 ‘ 0,6 ‘ 1,6 50 6 131, 134; NE10 102

Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen)

Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

e

>
5

&,

> 50 dB (A)

> 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslosewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 32

Auslésewert LAP - Gebdude Lyign: > 60:38
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Fassadenpegel maximal

Einwohner mit sehr hoher Belastung

Einwohner mit hoher Belastung

Loen > 70 dB(A)
50

Loen Lnight Lnight

73,5dB(A) | 63,8dB(A)

> 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyign: 55-60 dB (A)
64 154 164

StraBenraumsituation (Ist-Zustand)

Bewertung des StraBenzustandes (Ist-Zustand)

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

chen, Rasen, Kleingehdlze sowie Lagerflachen.

Uberwiegend bebaute Flichen, dem Wohnen dienend bis 3 sowie
gungs- und Griinflaichen (Friedhof Broich); vereinzelt Freiflaichen im hausnahen Bereich, Mischbaufla-

bis 5 Geschosse; nennenswert Bele-




Nr. 24 GroBenbaumer StraBBe / Prinzess-Luise-StraBBe von Wallfriedsweg bis

HolzstraBBe
MaBnahmen zur Lairmminderung Kommentar
Bauliche MaBnahmen StraBBenverkehr
- Offenporiger Asphalt Innerorts nicht zweckmaBig
(siehe Kap 10.3.1)
- Larmmindernder Asphalt (innerorts) X |Siehe Beschlussvorschlag ST 1

Nicht in Vormerk-Liste des Amtes 66,
Kopplung an GleisbaumaBBnahme MVG
sinnvoll, daher abhangig von MaBnah-
menplanung MVG.

- Entfernung Kopfsteinpflaster X [Siehe Beschlussvorschlag ST2
(Aktuell nicht in Planung)
- StraBenraumoptimierung X | Hohes Potential

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)
- Tempo 30 - nachts Generell nicht geplant

(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz Generell nicht geplant

(Larmschutzfenster und Schalldammiliifter) (siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall Nicht umsetzbar

Der Abschnitt wurde wg. durchgéngiger Uberschreitung der Auslosewerte zusitzlich zu den durch Gut-

achten ermittelten Larmbrennpunkten aufgenommen.

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Nr. 25 Kaiser-Wilhelm-Stra3e von PoststraBBe bis AlbertstraBBe
Kategorie | Linge DTV Lkw-Anteile km/h Dstro OPNV-Bus OPNV-Bahn
- 160 m 8.000 | 1,7 ‘ 1,0 ’ 2,1 50 2 129 -
Ausschnitt Larmkartierung Tag (Lpen) Ausschnitt Larmkartierung Nacht (Lnignt)

> 50 dB (A) > 55 dB (A) > 60 dB (A) > 65 dB (A) > 70 dB (A) >75dB (A)

Auslésewert LAP - Gebdude Lpey > 70: 12 Ausldosewert LAP - Gebdude Lyign: > 60: 13

Fassadenpegel maximal | Einwohner mit sehr hoher Belastung | Einwohner mit hoher Belastung
Loen Lnight Loen > 70 dB(A) Lnight > 60 dB(A) | Lpen 65-70 dB(A) | Lyight 55-60 dB (A)
71,6dB(A) | 63dB(A) 23 25 15 21
StraBenraumsituation Bewertung des
(vorher) (nachher) StraBenzustandes (vorher)

Warnwert

Bebauung / Realnutzung /Sensible Einrichtungen

GroBtenteils bebaute Flachen, dem Wohnen dienend bis 5 Geschosse; ferner bebaute Flachen, dem
Wohnen dienend bis 3 Geschosse, Mischbauflachen, Gewerbeflachen, Lagerflachen, Spiel und Bolzplat-
ze (Spielbereich A).




Nr. 25 Kaiser-Wilhelm-StraBe von PoststraBe bis AlbertstraBe

MaBnahmen zur Lairmminderung Kommentar

Bauliche MaBnahmen StraBenverkehr

- Offenporiger Asphalt Innerorts nicht zweckmaBig
siehe Kap 10.3.1

- Larmmindernder Asphalt (innerorts) )@l Bereits umgesetzt in 2011

- Entfernung Kopfsteinpflaster Nicht relevant

- StraBenraumoptimierung X i imi im Rahmen des aktu-
ellen Ausbaus. Leichte Situationsverbes-

der Gebaude an der Siidseite, da
die Fahrbahn um o0,5-1m hiervon abge-

riickt wurde entsprechende Ver-

Organisatorische MaBnahmen im StraBenverkehr

Geschwindigkeitsreduzierung

- Tempo 30 - ganztags Generell nicht geplant
(siehe Kap. 10.6.2)
- Tempo 30 - nachts Generell nicht geplant

(siehe Kap. 10.6.3)

MaBnahmen zur Abschirmung und am Immissionsort

- Passiver Schallschutz Generell nicht geplant

(Lirmschutzfenster und Schallddmmliifter) (siehe Kap. 10.15)

- Larmschutzwand/-wall Nicht umsetzbar

Vorschlige aus der Offentlichkeitsbeteiligung




Anlage 2:
Bewertung MaBRnahme 1
Autobahn A40 - Einbau offenporigen Asphalts

Die Ermittlung der Larmbetroffenheit im Bereich der A40 fiir die Bestandssituation und mit offenporigen
Asphalt erfolgte mit Gutachten der ACCON GmbH, (Greifenberg) vom 22.03.2011.

Anmerkung: Um die Wirkung der Larmminderungsmafinahme im Detail besser abgrenzen zu kdnnen
wurden im Rahmen der durchgefiihrten Analysen die Auf- und Abfahrten der Autobahn A40 aus der
larmtechnischen Betrachtung ausgeblendet. Hierdurch wird die reale Larmsituation an den an diese Be-
reichen angrenzenden Gebauden etwas unterschatzt. Der zusatzliche Beitrag der Auf- und Abfahrten zur
Gesamtlarmsituation liegt nach Analysen des Umweltamtes in einer GréRenordnung von 0,5 bis 1 dB(A).
Fir die Auf- und Abfahrten der Autobahnen ist zugleich allgemein darauf zu verweisen, dass die Ver-
kehrsbelastung auf diesen Asten im Rahmen der Bundesverkehrszahlung nicht erhoben wird, so dass die
Stadt hier auf Daten aus stédtischen Simulationen zurtickgreift.






Larmwirkung der MaBnahme Autobahn A40 - Einbau offenporigen Asphalts

a.) Ermittlung der Belastetenzahlen im Status Quo und Prognose

Anzahl der belasteten Einwohner in Pegelklassen (gemaR VBEB)

Pegel LDEN Status Quo Prognose OPA
Uber bis Betroffene Betroffene Differenz
55 60 9971 5023 -4 948
60 65 3670 1234 -2 436
65 70 925 125 -799
70 75 106 20 -86
75 22 2 -20
Gesamt 14 694 6 405
Pegel LNight Status Quo Prognose OPA
Uber bis Betroffene Betroffene Differenz
50 55 6777 2742 -4 036
55 60 2038 451 -1 587
60 65 340 46 -294
65 70 42 6 -36
70 75 6 2 -4
75 2 0 -2
Gesamt 9204 3 246

Anzahl der besonders belasteten Einwohner - Uberschreitung der Auslésewerte

LDEN Status Quo Prognose OPA
iber Betroffne Betroffene |  Differenz
70 128 22 -106
0% | 7%
LNight Status Quo Prognose OPA
Uber Betroffene Betroffene ‘ Differenz
60 389 54 -335




Larmwirkung der MaBnahme Autobahn A40 - Einbau offenporigen Asphalts

b.) Ermittlung der betroffenen Wohngebaude im Status Quo und Prognose

Anzahl betroffener Wohngebaude in Pegelklassen

Pegel LDEN Status Quo Prognose OPA
tiber bis Gebaude Gebaude Differenz
55 60 2110 1287 -823
60 65 863 410 -453
65 70 277 56 -221
70 75 45 14 -31
75 15 1 -14
Gesamt 3310 1768
Pegel LNight Status Quo Prognose OPA
tiber bis Gebaude Gebaude Differenz
50 55 1509 797 -712
55 60 525 170 -355
60 65 116 25 -91
65 70 22 4 -18
70 75 4 1 -3
75 1 0 -1
Gesamt 2177 997

Besonders betroffene Wohngebiude - Uberschreitung der Auslosewerte

LDEN Status Quo Prognose OPA
tiber Gebaude Gebaude ‘ Differenz
70 60 15 -45
100% 25%
LNight Status Quo Prognose OPA
tiber Gebaude Gebaude ‘ Differenz
60 143 30 -113
L




Anlage 3:
Larmbrennpunkte Innenstadt (19a u. 19b)
Passiver Schallschutz
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