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Zusammenfassung und Ausblick

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) verpflichtet die zustandigen Behodrden zur
Durchfiithrung einer Larmkartierung und einer Larmaktionsplanung. Die abgeschlossenen Larm-
kartierungen fiir den StraRenverkehr, den Schienenverkehr (DB), den sonstigen Schienenverkehr
der StraRen- und Stadtbahnen, des Flugverkehrs (Essen/Miilheim, Diisseldorf) und der IED-Anla-
gen im Stadtgebiet von Miilheim an der Ruhr bilden die Grundlage fiir den Larmaktionsplan 2024.

Die vorliegende erneute Fortschreibung des Larmaktionsplans wurde unter Federfithrung des
Amtes fiir Umweltschutz in intensiver Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Verkehrswesen und Tief-
bau und Beteiligung weiterer Verwaltungsstellen sowie externer Beteiligter (Ruhrbahn GmbH,
Flughafen Essen Miilheim GmbH) erarbeitet. Mit der weiteren Fortschreibung der Larmkartie-
rung und des Larmaktionsplans werden die seit dem Larmaktionsplans 2013 und dem Larmakti-
onsplan 2023ff eingetretenen Veranderungen des durch unterschiedliche Quellen (Strafle,
Schiene, Schiene sonstige, IED-Anlagen) verursachten Umgebungslarms dargelegt.

Die dominante Larmquelle im Miilheimer Stadtgebiet ist der Verkehr, in erster Linie der Straf3en-
verkehr dementsprechend liegt hier auch der Schwerpunkt des Larmaktionsplanes. Auf Basis der
Ergebnisse der durch Fachgutachter erstellten Larmkartierung wurden die am stdrksten von
Larm betroffenen Bereiche bereits in der II. und III. Kartierungsrunde ausgewiesen, zuletzt im
Larmaktionsplan 2023 ff. (Vorlage - V 23/0718-01, vom 14.12.2023). Dabei wurde dem Wertepaar
70 dB(A) am Tag und 60 dB(A) in der Nacht als den in Nordrhein-Westfalen verbindlichen Auslo-
sewerte fiir eine Larmaktionsplanung besondere Bedeutung zugemessen. Unter Einbeziehung
weiterer Kriterien, wie z. B. der Wohndichte, wurde eine Priorisierung der Belastungsbereiche
vorgenommen. Fiir die IV. Kartierungsrunde wurde auf eine Fortschreibung aktuell verzichtet.

In der Gesamtbewertung ist fiir den Straf3enverkehrslarm herauszustellen, dass es zwischen der
II. und III. Kartierungsrunde einen sehr deutlichen Riickgang der hochbelasteten Einwohner*in-
nen in Miilheim gab. Dies war in erster Linie auf hochwirksame Mafinahmen wie den Einsatz
offenporigen Asphaltes an der Autobahn A40 als auch auf die Entfernung gepflasterter Gleisbe-
reiche zuriickzufiihren. Mit Sicherheit eine erfreuliche Entwicklung, aber der Weg zur leisen Stadt
ist weit. Mit den in der IV. Kartierungsrunde eingefiihrten neuen Berechnungs- und Bewertungs-
methoden (CNOSSOS-EU) ist eine Vergleichbarkeit der Entwicklung aktuell nicht mehr gegeben.
Fiir den Stralenverkehr wurden bereits im Larmaktionsplan 2013 bezogen auf die II. Runde der
Larmkartierung prioritdare Larmbrennpunkte bzw. Hot Spots abgegrenzt und die dortige Larmsi-
tuation und Handlungsmoglichkeiten in Steckbriefen dokumentiert. In der Fortschreibung des
Larmaktionsplans 2023ff verblieben im stadtischen Verkehrsnetz sieben prioritdre Larmbrenn-
punkte in denen Verbesserungsansdtze dringend notwendig sind. Entlang der Autobahnen sind
durch die geplanten Ausbauverfahren an A3, A40 und A52 mittel bis langfristig Verbesserungen
zu erwarten. Im Kern ist die Situation im Bereich des StraRenverkehrslarms gegeniiber dem Stand
des Larmaktionsplans 2023ff von zwischenzeitlich punktuell umgesetzten MafZnahmen vielfach
unverandert. Die weitere Fortschreibung fiir die jetzt IV. Runde des Larmaktionsplans 2024 der
Stadt Miilheim an der Ruhr dokumentiert die bereits vorhandenen Strategien der Larmvermei-
dung im Rahmen der Umwelt-, Stadt- und Verkehrsplanung sowie der stadtischen Klimaschutz-
aktivitdten. Unter Fortfiihrung der bereits ergriffenen Maf3nahmen erfolgt im Rahmen der Fort-
schreibung weiterhin eine Schwerpunktsetzung auf folgende Bausteine:

- Larmoptimierte Fahrbahnbeldge

- Ersatz gepflasterter Gleisbereiche

- Larmmindernde Stralenraumgestaltung

- Larmschutzanforderungen an die Baulasttrager (Bundesfernstraflen, Schienenwege)
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Aus Larmschutzgriinden ist im Vorbehaltsnetz bisher an drei Abschnitten Tempo-30 angeordnet
worden. Hierzu zahlt der ca. 800 m lange Abschnitt der Kélner Strafle (B1) in Selbeck der 2016
urspriinglich als MaRnahme der Luftreinhaltung eingefiihrt wurde, aber zwischenzeitlich seit
September 2023 dem Larmschutz dient. Ebenso gilt Tempo 30 aus Larmschutzgriinden seit Ende
2023 auf dem ca. 510 m langen Abschnitt der Kélner Straf3e (B1) zwischen Stra3burger Allee und
dem Kloster Saarn. Im Bereich der Sandstraf3e zwischen Eppinghofer Straf3e und Aktienstralde
gilt zudem seit 2023 aus Larmschutzgriinden auf ca. 310 m eine Temporeduzierung auf 30 km/h
nachts.

Gegeniiber dem Kartierungsstand der III. Runde sind ferner die Paul-Kosmalla-Straf3e, der Saarn-
berg, sowie seit Beschluss des Rates im Dezember 2022 (Vorlage V 22/0693-01) der Schneisberg,
die LangenfeldstrafRe, die Felackerstrafle und das Teilstiick der Holzstrale zwischen Saarner
Straf3e und PrinzeR-Luise-Strafe aktuell nicht mehr Teil des sogenannten Vorbehaltsnetzes mit
Regelgeschwindigkeit von 50km/h. Die Netzldnge des Vorbehaltsnetzes hat sich hierdurch erneut
reduziert. Eine Umsetzung von Tempo 30 ist dort aber teilweise noch in Planung.

Die Thematik von Geschwindigkeitsbegrenzungen (30 km/h od. 40 km/h) im Strafenverkehr ist
als Losungsoption fiir die weiterhin bestehenden Larmbrennpunkte im Hauptverkehrsnetz man-
gels kurz- und mittelfristig zu Verfiigung stehender Alternativen intensiv auf allen Ebenen zu
diskutieren. Die Verwaltung wird die verbliebenen Larmbrennpunkte auf die Realisation von Ge-
schwindigkeitsbegrenzungen hin untersuchen und hatte hierzu im Larmaktionsplan 2023ff einen
entsprechenden Priifauftrag formuliert. Mit Beschluss des Rates zum Larmaktionsplan 2023ff ist
die Verwaltung mit der Priifung geschwindigkeitsreduzierender Maf3nahmen an den folgenden
als Larmbrennpunkte ausgewiesenen Abschnitten beauftragt:

. Aktienstraf3e von Bahnlinie bis Schmitzbauerstraf3e

. Dickswall von Althofstrafe bis Oststraf3e

. Am Schloss Broich von SchlofZberg bis Fossilienstraf3e

. Eppinghofer Str. / Sandstr. von Aktienstrafe bis Tourainer Ring

. Diisseldorfer Str. / Alte Str. von Nachbarsweg bis Diisseldorfer Str.
. Leineweberstrafie von Friedrich-Ebert-Str. bis an die Ruhr

. Aktienstrafe (Ost) von Klippe / Knappenweg bis zur A40
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. Oberhausener Straf3e von Diimptener Strafle bis AugustastralRe
9. Kdlner Strafle (Eschenbruch/Heidendoren)
10. Zeppelinstrae (Obere SaarlandstrafRe/Tilsiter Stralfie)

Die Priifung soll sukzessive erfolgen und bis spatestens 2027 abgeschlossen sein.

Eine Fortschreibung oder Erganzung dieses Priifungsumfanges durch den Larmaktionsplan
2024ff ist nicht vorgesehen.

Eine langfristige Losung der Gesamtproblematik ist aber nur iiber eine generelle Verkehrswende
moglich. Dies ist und bleibt eine gesamtgesellschaftliche Herausforderung. Die Forcierung der
Elektromobilitat kann hier einen wichtigen Beitrag leisten. Im Rahmen der Stadtplanung geht es
im Kern darum zukiinftig Ansatze zur Schaffung verkehrsberuhigter Quartiere starker als bisher
zu forcieren und den Stadtraum nicht nur als Visuell sondern auch akustisch zu gestaltenden
Raum zu begreifen. Gleiches gilt perspektivisch fiir die Intensivierung der Forderung des Ful3-
und Radverkehrs.
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Kritisch stellt sich neben dem Strafenverkehrslarm auch die Larmbelastung durch die Haupt-
schienenstrecke der Eisenbahn dar. Hier wurden im Rahmen der Fortschreibung durch den Ba-
sislarmaktionsplan 2023 ff weiterhin vier Larmbrennpunkte abgegrenzt. Die abgegrenzten Ab-
schnitte des Schienenverkehrs sind bereits im Larmsanierungskonzept des Bundes enthalten und
werden voraussichtlich bis 2026/2027 realisiert. Fiir die Strecke 6stlich des Hauptbahnhofes liegt
hierzu bereits eine detaillierte Genehmigungsplanung vor. Hier wird es mittelfristig zu deutlichen
Verbesserungen kommen. Dies gilt auch fiir Bereiche in Styrum fiir die allerdings eine Genehmi-
gungsplanung noch aussteht. Eine weitere Fortschreibung durch den LAP 2024ff ist fachlich nicht
erforderlich. Das Eisenbahnbundesamt hat im Rahmen der IV. Kartierungsrunde zudem einen
bundesweiten giiltigen Larmaktionsplan vorgelegt.

Im Bereich der Ruhrbahn GmbH wurden mit der Erneuerung des Fuhrparks der Busse und Stra-
Renbahnen sowie spezifischer Manahmen bei den Strafenbahnen Verbesserungen erzielt, wel-
che, soweit rechentechnisch abbildbar (Kurvenquietschen), im Rahmen der IV. Kartierungsrunde
nur bedingt zum Tragen kommen. Gegeniiber den Inhalten des Larmaktionsplans 2023ff ist aktu-
ell absehbar, dass auf der Linie 901 bis Mitte 2025 keine Altfahrzeuge mehr unterwegs sein wer-
den. Gleiches gilt fiir die Linie U18, wo ein Ersatz bis zum Jahr 2026 vorgesehen ist. Weitere
Maf3inahmen werden, abgesehen von der weiterhin bestehenden Notwendigkeit des Ersatzes ge-
pflasterter Bereiche, fachlich fiir nicht erforderlich angesehen. Fiir den kurzen Abschnitt der Wil-
helmstraf3e von Friedrichstraf3e bis Kampstralf3e ist fiir Herbst 2024 der Riickbau der Gleisanlage
und Ausbau des Pflasters vorgesehen. Damit wird dieser Abschnitt zukiinftig nicht mehr als Larm-
brennpunkt anzusehen sein.

Im Bereich des Fluglarms verursacht durch den Diisseldorf Airport DUS liegt das Miilheimer
Stadtgebiet auch in der IV. Kartierungsrunde weitgehend unterhalb der Kartierungsschwelle der
Umgebungslarmrichtlinie. Allerdings ist bei genauer Betrachtung der Larmisophonen LDEN > 55
dB(A) das hie die Isophone bis in den Mintarder Bereich hineinreicht. Uber politische Signale
hinaus bestehen hier ungeachtet dessen weiterhin kaum Handlungsmoéglichkeiten fiir die stadti-
sche Larmaktionsplanung. Um eine weitere Verschlechterungen der Larmsituation zu vermeiden
ist die Stadt Miilheim hier gemeinsam mit anderen Anrainerstiadten in einem Aktionsbiindnis ge-
gen die vom Diisseldorf Airport DUS angestrebte Kapazitatserweiterung aktiv. Wiederholt wurde
auch gegeniiber dem Land NRW die Aufstellung eines Larmaktionsplans fiir den Flughafen Diis-
seldorf durch das Land gefordert.

Am Verkehrslandeplatz Essen-Miilheim hat es in den letzten Jahren mehrere Anderungen des Be-
triebes gegeben, welche zwar nicht durch die Ergebnisse der Larmkartierung abbildbar sind, aber
das Bemiihen aufzeigen den Anwohnerinteressen starker als in der Vergangenheit Rechnung zu
tragen. Ansdtze zur weiteren Verbesserung der Larmsituation bietet perspektivisch insbesondere
der Einsatz von E-Flugzeugen in der Pilotenausbildung und MaRnahmen zur besseren Einhaltung
der Platzrunde. Die Flughafen Essen Miilheim GmbH wird diese Themen forcieren. Die Rate der
beiden Stadte Milheim und Essen haben sich im Juni 2024 bzw. im August 2024 zu einer unbe-
fristeten Fortfiihrung des Flugbetriebes iiber das Jahr 2034 hinaus bekannt. Damit wird diese
Larmquelle auch in zukiinftigen Kartierungsrunden zu beriicksichtigen sein.

Ein zentrales Thema der Umgebungslarmrichtlinie ist es auch Ruhige Gebiete zu schiitzen. Abge-
leitet aus den Erholungsraumen des stadtokologischen Fachbeitrages (2008) wurden mit dem
Beschluss zum Larmaktionsplan 2023ff erstmals 39 Erholungsraume als Ruhiges Gebiet ausge-
wiesen. Damit wurden Ruhige Gebiete fiir die Stadtplanung zu einem abwagenden Belang auf den
im Rahmen moéglicher Entwicklungen oder Inanspruchnahme des stddtischen Freiraumsystems
durch die Planungstrdger Riicksicht genommen werden muss. Eine Ergdnzung dieser Gebiete ist
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mit der aktuellen Fortschreibung des Larmaktionsplans 2024 nicht vorgesehen. Aus meldetech-
nischen Griinden gegeniiber der EU erhalten diese Gebiete im Rahmen der Fortschreibung ledig-
lich eine neue Nummerierung.

1. Anlass, Untersuchungsgegenstand und Untersuchungsmethode

Nach dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iber die Bewertung und Bekampfung von Um-
gebungsldarm (Paragrafen 47a - 47f des Bundes-Immissionsschutzgesetzes -BImSchG) vom
24.06.2005 sowie durch die Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BiImSchV) vom 06.03.2006
miissen Larmkartierungen und Larmaktionspladne fiir samtliche Hauptlarmquellen und Ballungs-
raume aufgestellt werden. Hierbei gelten abhangig von der Gréf3e des Ballungsraumes bzw. den
verkehrlichen Belastungen der Hauptverkehrsstraen und der Haupteisenbahnstrecken unter-
schiedliche Fristen fiir die erstmalige Erstellung der beiden Teile des Larmminderungsplans, der
Larmkarten und der Larmaktionspldne.

Tabelle 1: Fristen fiir Larmkarten und Larmaktionspldane

Kategorie Larmkarten Larmaktionspldne

Ballungsrdaume
> 250.000 Einwohner

Hauptverkehrsstraf3en
> 6 Mio. Kfz/Jahr 30. Juni 2007 18. Juli 2008
(alle 5 Jahre) (alle 5 Jahre)

Haupteisenbahnstrecken
> 60.000 Ziige/Jahr

Grof3flughafen
> 50.000 Starts 0. Landungen/Jahr

Ballungsrdaume
> 100.000 Einwohner

HauptverkehrsstrafRen 30. Juni 2012 18. Juli 2013
> 3 Mio. Kfz/Jahr (alle 5 Jahre) (alle 5 Jahre)

Haupteisenbahnstrecken
> 30.000 Ziige/Jahr

2. Zustdndige Behorde

Zustandig fiir die Kartierung des Larms, der durch die o. g. Quellenarten verursacht wird, ist:

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2
Technisches Rathaus

Hans-Bockler-Platz 5

D - 45468 Miilheim an der Ruhr

Abweichend davon ist fiir die Kartierung des Schienenldrms von Eisenbahnen auf Schienenwegen
des Bundes zustandig:

Eisenbahn-Bundesamt (EBA), Heinemannstraf3e 6, D - 53175 Bonn.

Fiir die Kartierung des Fluglarms der Grof3flughafen, soweit sie erheblich einwirken, ist das Lan-
desamt fiir Umwelt, Natur und Verbraucherschutz NRW (LANUYV), Leibnizstr. 10, 45659 Recklin-
ghausen zustandig.
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3. Larmaktionsplanung

Mit dem Regelwerk der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden die bisher auf nationaler Ebene vor-
geschriebenen MafRnahmen zur Larmvorsorge, Lirmminderung und Liarmsanierung ergdnzt. Mit
den Larmaktionspldnen sollen Larmprobleme und Larmauswirkungen geregelt werden (§ 47d
Abs. 1 BImSchG). Das bedeutet, dass der Plan geeignete Mafinahmen zur Larmminderung auffiih-
ren soll. Weiter muss der Larmaktionsplan eine Beschreibung des Ballungsraums und der Larm-
quellen enthalten, die geltenden Grenz- oder Zielwerte nennen und die Ergebnisse der Larmkar-
ten 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. Auf3erdem soll der Larmaktionsplan die fiir die
Umsetzung zustandige Stelle, die ungefdhren voraussichtlichen Kosten (soweit moéglich) und den
Umsetzungszeitraum der Mal3nahmen auffithren. Die Kommunen sind zukiinftig gefordert, den
gesundheitlichen Folgen von zu hohen Larmpegeln starker als bislang Rechnung zu tragen.

Fiir die Stadt Miilheim an der Ruhr ergibt sich damit die Chance, ihre Position auf diesem Um-
weltsektor klar zu definieren, eine Entwicklung hin zu mehr Lebensqualitdt und Gesundheit ein-
zuleiten und damit ihren Ruf als hervorragender Wohnstandort zu untermauern.

Der im 5-jahrigen Turnus regelmafig fortzuschreibende Larmaktionsplan ist ein in seiner ge-
samtstadtischen Wirkung langfristig und strategisch angelegtes Planungsinstrument. Als Strate-
gieplan bildet der Larmaktionsplan die Grundlage zur Durchfithrung von Larmminderungsmalf3-
nahmen. Zur Umsetzung der Larmminderungsmafnahmen bedarf es entsprechender Beschliisse
des Rates der Stadt Miilheim an der Ruhr, wobei auch iiber die Finanzierung zu entscheiden ist.

Der Larmaktionsplan entfaltet keine unmittelbare Rechtswirkung fiir oder gegen Biirger*innen.
Biirger*innen haben aufgrund der ausschlieflich verwaltungsinternen Wirkung des Larmaktions-
plans keine Mdoglichkeit, die Umsetzung bestimmter im Larmaktionsplan genannter MafRnahmen
einzufordern. Das heif3t aus dem Larmaktionsplan ldasst sich nicht ableiten, dass eine bestimmte
Planung oder Anlage, etwa eine Larmschutzwand, realisiert werden muss. Fiir die 6ffentliche Ver-
waltung ist der Larmaktionsplan verbindlich, da sie in Planungsverfahren und bei behordlichen
Entscheidungen die Aussagen des Larmaktionsplans bei der Abwdgung der verschiedenen Belange
zu beriicksichtigen hat. Dadurch, dass der Larmaktionsplan die Belange des Larmschutzes kon-
kretisiert, verleiht er diesen grof3eren Einfluss auf den Abwagungsvorgang.

Fiir die Beurteilung und Umsetzung von Mafinahmen spielen hdaufig gesonderte Rechtsgrundlagen
(z. B. StralBenverkehrs-, Planungs-, oder Baurecht) eine wesentliche Rolle. Insoweit bleibt den
zustandigen Behorden immer ein Ermessensspielraum, ob und wie bestimmte MafRnahmen durch-
gefiihrt werden. Dies ist insbesondere von Bedeutung, weil vielfach die weiterhin geltenden nati-
onalen Gesetze, Richtlinien und Berechnungsvorschriften von den in der Larmkartierung benutz-
ten Methoden abweichen.

Ein groBes Gewicht in der Lirmaktionsplanung kommt der Beteiligung der Offentlichkeit zu.
Hierdurch werden die verantwortlichen 6ffentlichen Institutionen und Gremien hinsichtlich des
Umfangs ihrer Handlungsbemiihungen und -erfolge kontrollierbar:

(§ 47d Abs. 3 BImSchG).
,»Die Offentlichkeit wird zu Vorschligen fiir Lirmaktionsplidne gehért. Sie erhélt rechtzeitig und
effektiv die Moglichkeit, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Lirmaktionspldne mitzu-
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wirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu beriicksichtigen. Die Offentlichkeit ist iiber die ge-
troffenen Entscheidungen zu unterrichten. Es sind angemessene Fristen mit einer ausreichenden

Zeitspanne fiir jede Phase der Beteiligung vorzusehen.“

Abbildung 1: Ablaufschema Larmaktionsplanung

Larmkarti g
Erfassung der Lirmbelastung durch Berechnung

Dabei haben die Stadte einen erheblichen Handlungsspielraum, wie die effektive Mitwirkungs-
moglichkeit konkret aussehen soll. Die Stadt Miilheim verfolgt hierzu einen partizipatorischen

Ansatz unter der Beriicksichtigung zeitgemaRer Beteiligungsformen.
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Die Umgebungslarmrichtlinie beabsichtigt ausdriicklich, nicht nur den Larm in lauten Gebieten
zu bekdmpfen, sondern auch ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu schiitzen. Da es hier
keine weiteren Vorgaben des Gesetzgebers gibt, haben die Stadte bei der Aufstellung des Larm-
aktionsplans einen grof3en Handlungsspielraum, nach welchen Kriterien die ruhigen Gebiete aus-
gewiesen werden und wie sie geschiitzt werden sollen. Offen bleibt jedoch, welche rechtliche
Verbindlichkeit die Ausweisung von ruhigen Gebieten in Larmaktionsplanen hat und damit auch,
welche Schutzwirkung der Plan diesbeziiglich entfalten kann.

4. Beschreibung des Ballungsraums, der Hauptverkehrsstraf3en, der Haupt-
eisenbahnen, der Grof3flughidfen und anderer Lirmquellen

4.1 Ballungsraum Miilheim an der Ruhr

Miilheim an der Ruhr verbindet - als Stadt am Fluss - die Metropolregion Ruhrgebiet mit dem
Grofiraum der Landeshauptstadt Diisseldorf. Auf einer Flidche von 90,9 km? leben rund 172.000
Einwohner*innen. Damit zdhlt die Griinder- und Unternehmerstadt eher zu den , kleineren“ Grof3-
stddten des Ruhrgebiets. Die Einwohnerdichte liegt bei 1.896 Einwohnern je km?. Nach dem Stadt-
zentrum weisen die nordlichen Stadtteile Styrum und Diimpten die héchsten Einwohnerdichten
auf.

Die Stadt Miilheim an der Ruhr ist baulich und verkehrlich mit den im Norden, Westen und Osten
angrenzenden Nachbarstddten Oberhausen, Duisburg und Essen eng verbunden. Im Siiden grenzt
mit der Stadt Ratingen im Kreis Mettmann der Ballungsraum Diisseldorf an. Die traditionsreiche
Handelsstadt Miilheim an der Ruhr zeichnet sich durch eine breite und branchenvielfdltige Wirt-
schaftsstruktur aus. Neben weltweit erfolgreichen Industrieunternehmen pragen vor allem
Dienstleistungsunternehmen den Wirtschaftsstandort. Nach der ,,Urban Audit II“-Studie der EU,
welche 2003 die Erreichbarkeit von Stadten und die Funktionsfdahigkeit der Verkehrssysteme auf
der StrafRe, der Schiene und in der Luft beurteilte, gilt Miilheim als eine der am besten erreichba-
ren Stadte in Europa.

Die grofRte Ausdehnung des Stadtgebietes betrdgt 13,4 km in Nord-Siid-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 Griinflachen dienen oder land-
wirtschaftlich genutzt werden. Insbesondere der Miilheimer Siiden 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 Miilheim von Siidosten nach Nordwesten durchquert. Der ebene Talboden ist zunachst
ca. 1 km breit, verengt sich an der Miilheimer Pforte auf etwa 500 m, um dann talabwarts in eine
weite Niederungszone iiberzugehen. Ostlich bzw. nordéstlich des Ruhrtals steigt das Gelidnde in
mehreren Terrassentreppen bis zu einer Hochfldche an, in die mehrere Téler eingeschnitten sind.
Im Gegensatz dazu zeigt das Gebiet siidwestlich der Ruhr nur ein Terrassenniveau. Der hochste
Punkt im Stadtgebiet misst 152,7 m iiber NN und liegt in der Nahe des Flughafens Essen/Miilheim.
Der mit 26,0 m niedrigste Punkt befindet sich im Ruhrbogen im Nordwesten der Stadt an der
Stadtgrenze zu Duisburg.

Im Sinne der Leipzig-Charta versteht sich Miilheim als kompakte, den Freiraum schonende Stadt,
die ihr Siedlungsgefiige funktional an den vorhandenen Zentren ausrichtet und ihre Entwick-
lungs- und Verbesserungspotenziale im Innern der Stadt sieht. Der gemeinsame Flachennutzungs-
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plan der Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr bildet die Basis der Stadtentwicklung in Miil-
heim. Durch den Zusammenschluss mit fiinf Nachbarstadten stiarkt er das integrative Handeln
der Stadt auch iiber die Stadtgrenzen hinaus.

Abbildung 2: Gemeinsamer Flichennutzungsplan
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i Gemeinsamer Flachennutzungsplan
<% der Planungsgemeinschaft
o Stadteregion Ruhr

(Bochum, Essen, Gelsenkirchen, Herne, Miilheim an der Ruhr und Oberhausen)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Stadtplanung und Wirtschaftsforderung, Stand:
10.11.2023.
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4.2 StraBRenverkehr

Die Stadt ist iiber ein dichtes Straf3en- und Schienennetz zu erreichen und erschlossen. Ungefahr
ein Viertel des etwa 523 km langen Miilheimer Straf3ennetzes wird durch die klassifizierten Stra-
Ren gebildet. Diese setzen sich zusammen aus ca. 25 km Bundesstralen, 60 km Landesstraf3en
und 40 km Kreisstraflen. Die librigen 398 km verteilen sich auf die Gemeindestraf3en und sonsti-
gen Offentlichen StrafRen einschlief3lich Wald- und Feldwege.

Die bedeutendsten Bundes- und Landesstraf3en (B1, B223, L78, L442, L445, L450) sind zugleich
die Hauptmagistralen und verbinden Miilheim mit Duisburg, Oberhausen, Essen, Ratingen und
Diisseldorf. Neben diesen regionalen Verbindungen bestehen an zahlreichen Stellen des Straf3en-
netzes Ubergangsmoglichkeiten zum FernstraRennetz. Auf Miilheimer Stadtgebiet gibt es sechs
Anschlussstellen zur Bundesautobahn 40 (Venlo - Dortmund), die in ihrer Funktion als Stadtau-
tobahn die innerértlichen Straen vom nicht stadtbezogenen Verkehr entlastet, zugleich aber die
nordlichen Siedlungsbereiche (Styrum, Diimpten) zerschneidet und durch Larm und Luftschad-
stoffe belastet. Weiterhin befinden sich nahe der Stadtgrenze Anschlussstellen zur Bundesautob-
ahn 3 (Oberhausen-Koln-Frankfurt) und zur Bundesautobahn 52 (Mdnchengladbach-Diisseldorf-
Essen) sowie die Autobahnkreuze Duisburg-Kaiserberg und Ratingen-Breitscheid. Die Hauptma-
gistralen iibernehmen neben der unmittelbaren Verbindung zu den Nachbarstadten innerhalb des
Stadtgebietes die maf3gebende Verbindungsfunktion zwischen den einzelnen Siedlungsschwer-
punkten und der Innenstadt sowie weiteren aufkommensstarken Bereichen im Stadtgebiet. Die
entsprechenden Nord-Siid-Achsen sind die Mellinghofer Strafe/Mannesmannallee, die Ober-
hausener Straf3e/Friedrich-Ebert-Strafe sowie Kassenberg/Diisseldorfer Strafle. Die Ost-West-
Achsen sind die Duisburger StraRe, Weseler Strafle, Emmericher Straf3e, die Aktienstralle sowie
die Essener StrafRe. Dieses Netz wird durch weitere klassifizierte und nichtklassifizierte Straf3en
erganzt, die iiberwiegend innergemeindliche Verkehrsbedeutung besitzen. Die Hauptbestandteile
des innerstadtischen ErschlieBungssystems sind der zentral das Stadtzentrum durchquerende
StraRenzug Leineweberstrafle/Dickswall und das, das Stadtzentrum begrenzende, Straf3enpaar
Tourainer Ring/Parallelstrafle. Letzteres ist das einzig realisierte Teilstiick eines urspriinglich
geplanten Innenstadtringes.

Gegeniiber dem Kartierungsstand der III. Runde sind die Paul-Kosmalla-Strale, der Saarnberg
sowie seit Beschluss des Rates im Dezember 2022 (Vorlage V 22/0693-01) der Schneisberg, die
Langenfeldstralie, die Felackerstrafde und das Teilstiick der Holzstral3e zwischen Saarner Straf3e
und Prinzef3-Luise-StrafRe aktuell nicht mehr Teil des sogenannten Vorbehaltsnetzes mit Regelge-
schwindigkeit von 50km/h. Die Netzldnge des Vorbehaltsnetzes hat sich hierdurch von ca. 184,5
km auf ca. 180,0 km erneut reduziert (-2,4%). Eine Umsetzung von Tempo 30 ist dort aber teil-
weise noch in Planung. Auf Grund der Biindelung des Kraftfahrzeugverkehrs auf das Vorbehalts-
netz sind flachendeckend Tempo-30-Zonen entstanden, in denen durch die Abnahme der Ver-
kehrsstarke und des Geschwindigkeitsniveaus die Wohnqualitat gestiegen ist. Flachenmaf3ig neh-
men die 147 eingerichteten Tempo-30-Zonen mit ca. 29 km? etwa 32 Prozent der Stadtfldche bzw.
den tiberwiegenden Teil der Siedlungsflache ein. Diese Bereiche sind fiir die Lirmminderungs- /
Larmaktionsplanung generell als unproblematisch einzustufen, sofern sie nicht von angrenzen-
den Emissionsquellen beeinflusst werden. Die Kanalisierung des Verkehrsaufkommens zeigt ne-
ben positiven auch negative Effekte. Betreffend negativer Effekte ist festzustellen, dass die Hie-
rarchisierung des Straflennetzes zu einer ersten Form der Umweltungerechtigkeit fiihrt, denn die
Anwohner an Hauptverkehrsstraf3en werden einseitig durch die Mobilitatsaktivitdten ,,Ortsfrem-
der“ belastet.

Kernaufgabe der Larmaktionsplanung ist es hier im Sinne der betroffenen Biirgerinnen und Biir-
ger eine Verbesserung der Umweltqualitat an den Hauptverkehrsachsen zu erreichen.
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Abbildung 3: Vorbehaltsnetz der Stadt Miilheim an der Ruhr

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
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Bundesutobahn
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sonstige Strale des Vorbehaltsnetzes

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 08/2024.
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Abbildung 4: Tempo-30-Zonen im Miilheimer Stadtgebiet

“Mﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Tempo-30 Zonen

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2024.
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4.3 Schienenverkehr

4.3.1 DB-Strecken

Die Haupteisenbahnstrecke Witten/Dortmund-Oberhausen/Duisburg verlduft in West-Ost-Rich-
tung viergleisig durch das gesamte Miilheimer Stadtgebiet und tangiert dabei Wohnbebauung in
Styrum, dem Stadtzentrum und kleineren Teilen von HeiRen. Der Bahnhof Miilheim (Ruhr) Haupt-
bahnhof dient vorwiegend dem o6rtlichen Reisendenaufkommen. Miilheim (Ruhr) Hauptbahnhof
ist Halt mehrerer Regional- und S-Bahn-Linien. Dariiber hinaus halten hier auch Fernziige der
Relationen Siiddeutschland - Dortmund (zum Teil schon aus Klagenfurt) und Koln - Berlin. Das
Riickgrat des Regionalverkehrs auf der Eisenbahnhauptachse des Ruhrgebiets ist neben den S-
Bahnlinien S1 und S3 der RegionalExpress (RE1, RE2, RE6, RE11, RE 42, RE49 und Regionalbahn
RB33). Seit Dezember 2018 fahren im Regionalverkehr die ersten RRX-Ziige. Der Rhein-Ruhr-Ex-
press (RRX) ist ein in der Umsetzung befindliches Programm, um den Regionalverkehr auf der
Kernstrecke des Ruhrgebietes und des zentralen Rheinlandes von Dortmund iiber Essen, Duisburg
und Diisseldorf nach Kéln durch dichtere Taktfrequenzen und héhere Beférderungskapazitdaten
aufzuwerten.

Abbildung 5: Schienenstrecken im Miilheimer Stadtgebiet

A A Milheim

an der Ruhr

Oberhausen Essen

Diimpten

Miilheim (Ruhr)-Styrum

Altstadt Il

Miilheim (Ruhr) West
Miilheim (Ruhr) Hauptbahnhof

Heien

Duisburg

Menden-Holthausen

Schienenstrecken

I Bannhofe

Ratingen

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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Die Bahnhofe Miilheim (Ruhr)-Styrum und Miilheim (Ruhr) West werden nur vom Regionalver-
kehr (S-Bahnen) bedient. Vom Styrumer Bahnhof (S1, S3) aus zweigt die Bahnstrecke Richtung
Oberhausen (S3) ab. Der Haltepunkt Miilheim (Ruhr) West wird nur von der S3 bedient und ist
damit nur schwach frequentiert. Daneben besteht an Bahnstrecken lediglich die verkehrlich un-
bedeutende, zur Anbindung des Rhein-Ruhr-Hafens betriebene Giiterstrecke (max. 10 Nahgiiter-
zlige pro Tag). Der iibrige Giiterverkehr auf der ehemaligen Trasse der Rheinischen Bahn wurde
vor einigen Jahren eingestellt. Die nicht mehr benétigten Flachen der Bahnanlagen wurden von
der Bahn AG entwidmet. Westlich der Stadtgrenze verlaufen auf Duisburger Stadtgebiet bedeu-
tende Giiterverkehrsstrecken.

4.3.2 Stadt- und StraRenbahnen

Die Siedlungsstruktur Miilheims mit dem Siedlungs- und Arbeitsstattenschwerpunkt im Norden
der Stadt spiegelt sich im sternférmig ausgebildeten StraRenbahnnetz wider. Das Straf3enbahn-
netz hat eine Linienldnge von ca. 27,4 km und die Stadtbahn eine Linienldnge von etwa 5,4 km.
Auf dem StrafRen- und Stadtbahnnetz verkehren fiinf Linien (Linie 102, Linie 104, Linie 112, Linie
901 und Linie U18). Die Linie 110, welche den Westteil Styrum erschloss, wurde im Herbst 2015
eingestellt und zwischen der Innenstadt und Styrum durch die neue Buslinie ersetzt. Ebenso ein-
gestellt und durch Busse ersetzt wurde der Straflenbahnbetrieb auf der Teilstrecke der Linie 104
zwischen MH-Hauptfriedhof und Flughafen Essen/Miilheim Die Ruhrbahn GmbH betreibt aktuell
drei Straenbahn- und eine Stadtbahnlinie (102, 104, 112, U18). Der Betrieb der Linie 112 erfolgt
in Gemeinschaftskonzession mit der Oberhausener STOAG. Die Linie 901 wird von der Duisburger
Verkehrsgesellschaft betrieben.

Tabelle 2: Ubersicht der Stadt- und StraRenbahnen

102 Uhlenhorst - Stadtmitte - Miilheim Hbf - Oberdiimpten

104 Ev. Krankenhaus - Stadtmitte - Grenze Borbeck - E-Abzweig Aktienstrafle.

112 MH-Hauptfriedhof - Kaiserplatz - Stadtmitte - Landwehr - Oberhausen Hbf - Neue
Mitte - OB Neumarkt

901 Miilheim Hbf - MH-Stadtmitte - Duisburg Stadtmitte - Ruhrort - Beeck - Obermarxloh

U18 Miilheim Hbf - Miilheim-Rhein-Ruhr-Zentrum - Essen Hbf - Essen Berliner Platz

Linie Stf;ﬁgzn_ Betriebsleistung Anteil Mil- Streckenlange | Betriebsleistung
Gesamt [km] Gesamt [km] heim [%] Miilheim [km] Miilheim [km]

Stadtbahn
U18 10,9 1.270.569 49,00 5,4 628.634
StraRenbahn

102 10,1 481.300 100,00 10,1 481.300

104 6,3 262.778 71,00 4,3 186.222

112 16,1 711.671 45,31 7,3 322.458

901 21,5 899.759 26,00 6,2 231.235

Gesamt 64,7 3.649.277 32,8 1.855.395

Quelle: Liniensteckbriefe der Ruhrbahn GmbH, Stand 07/2023.
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Abbildung 6: StraRenbahn- / Stadtbahnlinien im Miilheimer Stadtgebiet

“Mﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

ey
S 2N,

StraBenbahn- / Stadtbahnlinien
Linie 102

Linie 104
Linie 112
Linie 901
Linie U18

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 08/2024.
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4.4 Flugverkehr

Das Miilheimer Stadtgebiet unterliegt den Einwirkungen des Airports Diisseldorf - DUS (EDDL)
und des Verkehrslandeplatzes Essen/Miilheim (EDLE).

4.4.1 Diisseldorf Airport DUS (EDDL)

Das Miilheimer Stadtgebiet ist Flugerwartungsgebiet des ca. 6 km stidwestlich gelegenen Airports
Diisseldorf DUS. Der Flughafen Diisseldorf ist mit rd. 225.934 Flugbewegungen im Jahr 2019 als
Berichtsjahr der IV. Kartierungsrunde der viertgrof3te Flughafen Deutschlands und das wichtigste
internationale Drehkreuz in Nordrhein-Westfalen. Gegeniiber dem Berichtsjahr der III. Kartie-
rungsrunde entspricht die fiir die IV. Kartierungsrunde relevante Zahl der Flugbewegungen in
2019 einer Zunahme von etwa einem Prozent. Allerdings ist zu beriicksichtigen, dass in Folge der
Corona-Pandemie und der daran anschliefenden nur geringen Wachstumsdynamik der Luftver-
kehrsbranche die aktuellen Verkehrsbewegungen mit ca. 151.600 etwa ein Drittel niedriger aus-
fallen. Entsprechend ist auch die Larmbelastung aktuell geringer. Seit dem Jahr 2000 und insbe-
sondere nach Anderung der Belegung der Flugrouten des Flughafens Diisseldorf im Jahr 2006,
von der vor allem die 6stlichen Miilheimer Stadtteile betroffen sind, verzeichnet das Amt fiir Um-
weltschutz Beschwerden aufgrund von Flugldarm im Stadtgebiet. Die Beschwerden beziehen sich
auf die Ostabfliige (Betriebsrichtung o05) auf den Routen MODRU, RKN, MEVEI. Das Stadtgebiet
ist hiervon bei entsprechenden Wetterlagen im Mittel zu 25-30 % des Jahres betroffen.

Abbildung 7a: Flughafen Diisseldorf Abbildung 7b: Flughafen/Essen Miilheim

Quelle: Geobasis.NRW.

4.4.2 Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim (EDLE)

Etwa 5 km siidostlich des Stadtzentrums befindet sich an der Grenze zur Nachbarstadt Essen der
Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim. Das Areal umfasst 141 ha und liegt auf einer Héhe von 124 m
iiber NN. Der Flughafen Essen/Miilheim ist bereits 1925 entstanden. Der Flughafen verfiigt tiber
eine 1.553 m lange befestigte Start- und Landebahn und ist mit einer Befeuerungsanlage ausge-
stattet. Es wird nach Sichtflugregeln geflogen. Linienflugverkehr und Touristik-Charter finden
nicht statt. Im Jahr 2019 gab es hier 60.847 Flugbewegungen (2016: 52.275), davon 57.103 Mo-
torflugbewegungen (2016: 48.288). Gegeniiber dem Berichtsjahr 2016 entspricht dies einer Stei-
gerung von etwa 16,4 % bei allen Flugbewegungen bzw. 18,3 % bei den Motorflugbewegungen.
Uber vier Fiinftel aller Motorflugbewegungen am Flughafen Essen/Miilheim entfielen 2019 auf
einmotorige Propellermaschinen < 2 t. Einen signifikanten Anteil hatten dariiber hinaus Motor-
segler und Helikopter mit jeweils etwa sechs Prozent. Strahlgetriebene Flugzeuge sind mit Aus-
nahme von Rettungsfliigen nur tiber Sondergenehmigungen nach § 25 LuftVG beschrankt moéglich.
Etwa siebzig Prozent der Flugbewegungen sind gewerblicher Natur, wahrend die iibrigen dreifRig
Prozent als nichtgewerbliche Fliige anzusehen sind. Ein grof3er Anteil der gewerblichen Fliige
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entfdllt auf Schulflugbewegungen. Die verkehrsreichsten 6-Monate waren 2019 Mai bis August
und Oktober/November. Die Mehrzahl der Fliige am Standort Essen/Miilheim fand dabei in den
Zeiten von 10:00 Uhr bis 13:00 Uhr und zwischen 15:00 Uhr und 18:00 Uhr statt.

Abbildung 8: Flughafen und Flugrouten

A A Milheim
Y Y an der Ruhr Oberhausen
Stadt am Fluss >

Krefeld

Meerbusch

|

Duisburg <

N

Essen
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Diisseldorf Ratingen

Flugstrecken Diisseldorf

ﬁ Abflugrouten
Anflugrouten
— Mettmann ————  Sichtflugstrecken E/MH
: Flughafengeldnde

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2020.
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Abbildung 9: Zahl der Flugbewegungen EDDL und EDLE
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2 nach Daten der Flughafenbe-
treibe, ADV, Stand 08/2024.
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Abbildung 10: Essen/Miilheim - Struktur der Flugbewegungen und Flugzeugklassen

Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim (EDLE) L L maineim Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim (EDLE) L L wuineim
Kommerzieller Verkehr / Privater Verkehr T T succomrun Flugzeugklassen 2019 ]
2019

OE (1 mot. bis 2t)

L] i i a
K (Motorsegler)

mibrig iche Fliige = B H (Helikopter)
BG (2 mot. bis 2t)

@ nichtgew. Sportfliige @ sonstige nichtgew. Fliige B I;F (2 mot. bis 2 t; 1 mot. bis 2t)
OL (Luftschiff)

@ Motorsportfliige

A; B; C (iiber 20 t; 14t-201;5,7t-141)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Daten FEM GmbH,
Stand Bezugsjahr 2019.

Abbildung 11: Essen/Miilheim Flugbetrieb nach Flugarten (2012-2023)
70.000
A A Mitheim
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Stadt am Fluss
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50.000 / —_—
c
[
ES 40.000
L")
[
H
[
= 30.000
=]
2
20.000
\
10.000 _ - - o
o— ~o— —o— -
0
2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023
e=tmm Bewegungen 46.237 51.484 49.667 59.049 52275 52,948 58.221 60,847 55.665 65,605 66.371 54.677
=== Summe Motorflige 43.695 47.706 45.415 54.867 49.151 48.450 53.169 57.103 52.819 63,197 62.853 51.311
Summe Segelflug 2.542 3.778 4.252 4.182 3.124 4.498 5.052 3.744 2.846 2.408 3.518 3.366
‘== Summe gewerbl. 28.369 32.085 29.620 38.411 32.882 31.958 35.948 42,192 37519 46.328 46.426 35.448
Gewerbl. Schulfliige 22,631 24.761 22,149 25.683 16771 15.739 22601 28.082 27.746 35,307 33.576 26.059
Rundfliige L404 2.368 2.229 4.439 6.944 6.824 4.186 4.684 2.066 2.946 3.672 3.748
e Taxifliige 600 500 574 2.530 3.970 4.042 3.516 2.657 1.187 1.784 3.443 2.055
‘e Tramp- u. Anforderungsverkehr 3 6 27 11 10 29 45 34 36 8 13 10
e Ubrige gewerbl. 3.731 4.450 4.641 5.748 5.187 5.324 5.600 6.735 6.484 6.283 5.722 3.576
‘=@ Summe nicht gewerblich 11.911 12.174 12.694 12.963 12,970 13.713 14.027 11.607 12,288 12,516 13.435 11.042
=m@um Nicht gewerbl. Sportfliige 2.300 2.168 1776 2.636 2.263 2.990 3.377 2.359 3.979 3.652 5.277 3.331
e \ erkverkehr 956 735 798 1577 1553 1.543 1.725 1.626 1.134 1.094 717 417
et Staats-Luftfahrzeuge 388 438 919 216 330 a8 a8 191 u1 70 122 177
==g==Flugzeugschleppstart 6 ] 9% 120 91 128 141 118 42 184 248 116
—.—Uhriger Verkehr 8.261 8.783 9.105 8414 8.733 8.604 8.336 7.313 7.022 7.516 7.071 7.001

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Daten FEM GmbH.
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Abbildung 12: Essen/Miilheim Flugbetrieb nach Startgewichtsklassen (2012-2023)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Daten FEM GmbH.

Abbildung 13: Essen/Miilheim (EDLE) - Flugbewegungen 2016 u. 2019 (nach Monaten)
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¥ Flugbewegungen im Tagesmittel 2019
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Daten FEM GmbH.
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Abbildung 14: Essen/Miilheim (EDLE) - Flugbewegungen 2016 u. 2019 (nach Uhrzeit)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Daten FEM GmbH.

4.5 IED-Anlagen

Die Genehmigung und der Betrieb von gewerblichen Anlagen unterliegt in Deutschland der TA
Larm, die Larmrichtwerte festlegt, welche an der nachstgelegenen Wohnbebauung einzuhalten
sind. Die Zustédndigkeit fiir die Einhaltung und Uberwachung der Genehmigungsauflagen liegt bei
den Immissionsschutzbehodrden, d. h. der Bezirksregierung Diisseldorf als Obere Immissions-
schutzbehdrde sowie der Stadt Miilheim als Untere Immissionsschutzbehdrde. Im Rahmen der
Larmkartierung in den Ballungsraumen besteht ausschlief3lich die Verpflichtung, den Gewerbe-
larm von sog. IED-Anlagen entsprechend Industrieemissionsrichtlinie 2010/75/EU" zu betrach-
ten. Die Richtlinie 2010/75/EU iiber Industrieemissionen (engl. ,Industrial Emissions Directive®,
kurz IED) ist am 6. Januar 2011 in Kraft getreten. Die IED ldste die bisherige Richtlinie {iber die
integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung (IVU-RL) und sechs wei-
tere Richtlinien ab und stellt das zentrale europdische Regelwerk fiir die Zulassung und den Be-
trieb von Industrieanlagen dar. Die IED macht gegeniiber der IVU-RL (2008/1/EG) unter anderem
strengere Vorgaben fiir die Uberwachung von Genehmigungsauflagen und die allgemeine Uber-
wachung von Anlagen, insbesondere werden Fristen fiir die Inspektion der Anlagen durch die
zustdandigen Behorden vor Ort vorgegeben. Mit dem Gesetz zur Umsetzung der Richtlinie iiber
Industrieemissionen vom 08. April 2013 (BGBI. S. 734) und zwei Artikelverordnungen vom 02.
Mai 2013 (BGBL. S. 973 u. S. 1021) wurde die IED in nationales Recht umgesetzt. Die Vorschriften
sind seit dem 02. Mai 2013 in Kraft und gelten neben einigen wenigen Deponien und Industrieab-

! Richtlinie 2010/75/EU des Europdischen Parlaments und des Rates vom 24. November 2010
iiber Industrieemissionen (integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmut-
zung) (Neufassung) (EU-Amtsblatt Nr. L 334 vom 17.12.2010, S. 17 - 119, berichtigt in EU-Amts-
blatt Nr. L 158 vom 19.06.2012, S. 25). Die IED ist Nachfolgerichtlinie der IVU-Richtlinie
(96/61/EG, neu kodifiziert als 2008/1/EG).
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wasserbehandlungsanlagen hauptsachlich fiir immissionsschutzrechtlich genehmigungsbediirf-
tige Anlagen. Fiir letztgenannte Anlagen nach der IED (IED-Anlagen) gelten die allgemeinen und
besonderen Vorschriften des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) sowie der darauf ge-
stiitzten Rechtsverordnungen.

Fiir Milheim wurde die Kartierungspflicht erst ab der II. Kartierungsrunde der Umgebungslarm-
richtlinie in 2012 relevant. Fiir die IV. Runde wurde wie zuvor durch das Landesamt fiir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) aus dem Informationssystem Stoffe und Anlagen (ISA)
eine aktuelle Liste der IED-Anlagen erstellt.

Abbildung 15: IED-Anlagen im Miilheimer Stadtgebiet
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.
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Da entgegen der Praxis in den Vorjahren keine weitere Prifung durch die Bezirksregierungen als
fiir die IED-Anlagen zustandigen Immissionsbehorden erfolgte, wurde die Einschédtzung auf Larm-
relevanz durch die Stadt Miilheim vorgenommen. Der Datensatz des LANUV fiir 2022 fiihrt drei
IED-Anlagen neu auf. Dies sind die Rudolf Clauss GmbH & Co. KG, die Ernst-Leo Krick GmbH und
die RHM Rohstoff-Handelsgesellschaft mbH. Nur fiir die RHM Rohstoff-Handelsgesellschaft mbH
war eine Larmrelevanz erkennbar. Daneben enthielt der Datensatz des LANUV noch die Vallourec
Deutschland GmbH deren Betrieb auf Miilheimer Stadtgebiet zum Jahresende 2023 eingestellt
wurde. Fiir das Miillheimer Stadtgebiet wurden die folgende Anlagen kartiert:

Tabelle 3: Ubersicht IED-Anlagen

Firma Anlage (Ziffer IED) Lage

Accurec Recycling GmbH Abfallbehandlungsanlage (5.1.b) |Wiehagen

Friedrich Wilhelms-Hiitte Eisenguss GmbH [Stahlgief3erei (2.4) Friedrich-Ebert-
Str.

Miihlenfeld & Brieden GmbH Zwischenlager Elektroaltgerdte Langekamp

Miilheimer Entsorgungsgesellschaft mbH Recyclinghof (5.5) Pilgerstr.

Remondis Industrie Service GmbH & Co. KG [Sonderabfallzwischenlager (5.5) |Pilgerstrafle

RHM Rohstoff-Handelsgesellschaft mbH Lagerung von Schrott, Rheinstrafie
Rotormiihle (5.3.a.v)

Salzgitter Mannesmann Grobblech GmbH Blechwalzwerk ( 2.3.a) Wiesenstr.

Quelle: LANUV, Stand 01/2022.

4.6 Hifen: Rhein-Ruhr-Hafen

Der Miilheimer Rhein-Ruhr-Hafen liegt im Stadtteil Speldorf etwa 8 km oberhalb der Miindung in
den Rhein. Die Ruhr ist von Kilometer 0,01 bis Kilometer 12,21 als BundeswasserstrafRe klassifi-
ziert und fiir Fahrzeuge bis 135 Metern Lange ausgebaut. Der Hafen kann von der flussgdngigen
Seeschifffahrt angefahren werden. Uber die Ruhrschleuse Raffelberg und den Ruhrschifffahrts-
kanal 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 Schifffahrts-
kanal, von dem der Siidhafen als Hafenbecken abzweigt. Das von den Betrieben der Stadt unter-
haltene Hafengebiet hat eine Gréf3e von etwa 220,9 ha (einschl. Wasser- und Gewerbeflachen
sowie Straen- und Bahnanlagen) bei einer Wasserfldche von rd. 86.000 m?2. Die ausgebaute Kai-
Uferlange fiir Umschlagzwecke betrdgt etwa 3.100 m. Der Rhein-Ruhr-Hafen ist aufnahmefdhig
fiir Binnen- und Schubschiffe bis 2.800 t. Die Hafenbahn hat insgesamt ca. 27 km Gleisldnge. Als
larmrelevante Umschlaganlagen bestehen 25 Verladebriicken von 5 t bis 600 t Tragfahigkeit, 11
Mobilkrane bis 10 t Tragfahigkeit sowie Loscheinrichtungen fiir Getreide und fiir Mineraldle. Die
grofdten Umschlagmengen erzielt der Hafen bei Schrott, Eisen und Stahl sowie Mineraldlproduk-
ten und Getreideerzeugnissen. Nach der EU-Umgebungsldarmrichtlinie sind Hafen mit einem Ge-
samtgiiterumschlag von mehr als 1,5 Mio. Tonnen im Jahr ebenfalls durch die Ballungsraume zu
kartieren. Die Verkehrsleistung des Rhein-Ruhr-Hafens iiberschreitet das Mengenkriterium der
EU nicht. In den letzten Jahren lag der Gesamtumschlag deutlich unter 1,5 Mio. Tonnen. Im Mittel
der Jahre 2019 bis 2023 lag der Giliterumschlag bei 1,27 Mio. t. Der Schiffsgiiterumschlag hat dabei
im Mittel eine Grofenordnung von 0,72 Mio. t, der Bahngiiterumschlag von 0,59 Mio. t.
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Abbildung 16: Lage Rhein-Ruhr-Hafen

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Digitalisierung, Geodaten und IT.

Tabelle 4: Verkehrsleistung der Hafenbetriebe

Rhein-Ruhr-Hafen 2012 2013 2014 2015 2016 2017
Schiffsgiliterumschlag (in t) | 887.719 | 808.055 | 802.348 | 787.425 | 792.410 | 791.098
Bahngiiterumschlag (in t) 488.836 | 444.739 | 389.209 | 315.698 | 291.864 | 343.580
Gesamtumschlag (in t) 1.376.555 | 1.252.794 | 1.191.557 | 1.103.122 [ 1.084.274 | 1.134678
2018 2019 2020 2021 2022 2023
Schiffsgiiterumschlag (in t) | 713.703 | 843.161 | 451.148 | 796.620 | 834.210 | 687.019
Bahngiiterumschlag (in t) 459.049 | 513.690 | 838.847 | 549.170 | 565.833 | 500.580
Gesamtumschlag (in t) 1.172.752 | 1.356.851 | 1.289.995 | 1.345.790 | 1.187.699 | 1.187.699

Quelle: Betriebe der Stadt Miilheim an der Ruhr (BtMH).

Praxisbeispiele aus den groen Binnenhafenstandorten Duisburg und Kéln zeigen, dass der Er-
kenntnisgewinn aus der Larmkartierung fiir die Gerdauschquelle Hafen eher gering ist. Bei den
Kartierungen dort wurde der in der vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm
durch Industrie und Gewerbe (VBUI) aufgefiihrte Standardwert fiir Hafengebiete verwendet. Die
VBUI gibt dabei als flachenbezogenen Schallleistungspegel einen Wert von 65 dB(A)/m? vor. Bei
dieser Annahme handelt es sich um eine "Worst-case-Betrachtung", das heif3t, die Erfassung ori-
entiert sich an der groRtmoéglichen Liarmbelastung. Diese Vorgehensweise ist prinzipiell auch fiir
die Kartierung des Miilheimer Hafens denkbar. Da, abgesehen von einzelnen Betriebswohnungen
in dem den Hafenbereich umgebenden Industrie- und Gewerbegebiet, keine Wohnbebauung vor-
handen ist, wurde aber davon abgesehen, den Rhein-Ruhr-Hafen in die Larmkartierung einzube-
ziehen. Die Giiterstrecke der Bahn wird zudem bis zum Ubergabepunkt an die Betriebe der Stadt-
durch das Eisenbahnbundesamt kartiert.
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5. Larm und Gesundheit

Das Gehor registriert fortwahrend akustische Informationen, die von verschiedenen kortikalen?
und subkortikalen Strukturen gefiltert und analysiert werden. Die durch Luft-, Straf3en- und
Schienenverkehr verursachten Gerausche konnen vegetative3 und endokrine# Reaktionen (d. h.
extra-aurale, nicht auf das Gehor bezogene Wirkungen) hervorrufen (s. Abb. 17).

Dem allgemeinen medizinischen Stressmodell zufolge konnen wiederholt auftretende autonome
und endokrine Reaktionen bei chronisch exponierten Personen dauerhafte funktionelle- und
Stoffwechselverdnderungen im Organismus bewirken. Gerdusche kénnen daher nicht nur belas-
tigen oder die Kommunikation stoéren und zu Leistungsbeeintrachtigungen fithren, sondern durch
Beeintrachtigung des Schlafes und chronische Stressreaktionen eine Gesundheitsgefahrdung dar-
stellen. Dies duflert sich in einer veranderten Schlafstruktur (Schlafstadien), vermehrten Auf-
wachreaktionen, erhféhten Stresshormonausscheidungen, erhéhten Risikofaktoren (Blutdruck,
Blutzucker, Blutfette, FlieReigenschaften des Blutes) und schlieRlich einem erhdhten Risiko fiir
Herz-Kreislauf-Krankheiten (z. B. Bluthochdruck und ischamische (durch Sauerstoffunterversor-
gung hervorgerufene) Herzkrankheiten einschlielich Herzinfarkt).

Die Evidenz fiir einen ursdchlichen Zusammenhang zwischen Umweltldrm und Herz-Kreislauf-
Krankheiten hat in den letzten Jahren durch verschiedene Studienergebnisse der epidemiologi-
schen Larmwirkungsforschung zugenommen. Epidemiologische Studien deuten auf ein erhéhtes
Herz-Kreislauf-Risiko bei chronisch verkehrslarmbelasteten Personengruppen (z. B. erhohter
Blutdruck oder Herzinfarkt). In einer kritischen Literaturiibersicht hat das Umweltbundesamt die
Ergebnisse verschiedener epidemiologischer Larmwirkungsstudien bewertet und in einer Meta-
Analyse zusammengefasst. Daraus hat das UBA eine Dosis-Wirkungs-Kurve abgeleitet, die sich
fiir quantitative Risikobetrachtungen und -berechnungen heranziehen ldsst. Hiernach ist bei Im-
missionsschallpegeln iiber 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts auRerhalb der Wohnungen von ei-
nem nennenswerten Anstieg der Risiken, z. B. fiir Herz-Kreislauf-Erkrankungen, auszugehen (s.
Abb. 18). Gegeniiber den Ergebnissen friiherer Untersuchungen lassen It. UBA neuere Studiener-
gebnisse zudem keinen Schwellenwert fiir eine Risikoerh6hung erkennen. Das bedeutet, dass auch
bei moderaten Immissionspegeln geringfiigig erhdhte Herz-Kreislauf-Risiken bestehen. Aller-
dings ist kritisch zu hinterfragen, inwieweit der vom UBA postulierte Wirkungszusammenhang
wissenschaftlich so fundiert abgesichert ist, wie es das UBA kommuniziert. Der derzeitige Kennt-
nisstand sollte eher als eine Art ,,Arbeitshypothese® angesehen werden.

Bewertung:

Unter dem Gesichtspunkt des praventiven Gesundheitsschutzes stellt die Unterschreitung der Pe-
gel 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts fiir den Straflenverkehrslarm ein Umweltqualitdtsziel fiir
die Larmaktionsplanung dar (s. Kap. 7 Analyse der Betroffenheit und Auslésewerte fiir die Larm-
aktionsplanung).

2 eingedeutscht ,kortikal“ - (eig. , die (gesamte) Hirnrinde betreffend“) fachsprachlich fiir ,die
Grofhirnrinde betreffend

3 Das vegetative Nervensystem ist das System der meist motorischen Neuronen, das Driisen,
glatte Muskeln (innere Organe) und das Herz mit Information versorgt. Manchmal spricht man
auch von autonomem Nervensystem, weil es teilweise ohne die hoheren Zentren der Grof3hirn-
rinde arbeitet und weil es ohne willentliche Steuerung funktioniert.

4 endokrin ,nach innen abgebend“. Das Hormonsystem, oft auch als endokrines System bezeich-
net, ist ein Organsystem zur Steuerung der Kérperfunktionen, die sich vom Wachstum tiber die
Fortpflanzung bis hin zum tdglichen Verdauungsvorgang erstrecken.
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Abbildung 17: Gesundheitliche Larmwirkungen
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Quelle: Bundesanstalt fiir Arbeitsschutz und Arbeitsmedizin, 2004.

Abbildung 18: Dosis-Wirkungs-Kurve fiir den Zusammenhang zwischen Straflenverkehrs-
larm und Herzinfarkt
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Quelle: Umweltbundesamt, auf der Grundlage von Babisch 2006.3

3 Transportation Noise and Cardiovascular Risk Review and Synthesis of Epidemiological Stu-
dies Dose-effect Curve and Risk Estimation, WaBoLu-Hefte 01/06, Berlin, Januar 2006.
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WHO-Empfehlungen

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) hat 2018 eine weiterreichende Leitlinie fiir den Umge-
bungslarm herausgegeben.® Die WHO-Empfehlungen fiir die einzelnen Verkehrslirmarten lauten
wie nebenstehend dargestellt. Gegeniiber der Politik formuliert die Leitlinienentwicklungsgruppe
(LEG) folgende als ,,starke Empfehlung“ deklarierten Positionen:

a StraRenverkehrslarm Lpen 53 (dB) Lnight 45 (dB)

Zur Verringerung der gesundheitlichen Auswirkungen empfiehlt die LEG stark, dass die Politik
geeignete MafSnahmen zur Verringerung der Ldrmbelastung durch Straf3enverkehr fiir die Bevol-
kerung ergreift, deren Larmbelastung die Leitlinienwerte fiir die durchschnittliche und néchtliche
Larmbelastung iibersteigt. Was konkrete MafSnahmen betrifft, empfiehlt die LEG, Larm sowohl
an der Quelle als auch auf der Strecke zwischen der Quelle und der betroffenen Bevolkerung durch
Veranderungen in der Infrastruktur zu verringern.

[]
g Schienenverkehrslarm Lpen 54 (dB) Lignt 44 (dB)
r—-u

Fiir die durchschnittliche Larmbelastung empfiehlt die LEG stark, durch Schienenverkehr be-
dingte Ldarmpegel auf weniger als 54 dB Lpgn zu verringern, weil Schienenverkehrslarm oberhalb
dieses Wertes mit schddlichen gesundheitlichen Auswirkungen verbunden ist. Zur Verringerung
der gesundheitlichen Auswirkungen empfiehlt die LEG stark, dass die Politik geeignete MafSnah-
men zur Verringerung der Ldrmbelastung durch Schienenverkehr fiir die Bevilkerung ergreift,
deren Larmbelastung die Leitlinienwerte fiir die durchschnittliche und nédchtliche Ladrmbelastung
libersteigt. Es gibt jedoch zu wenig Effizienz, um eine Art von MafSnahme gegeniiber einer ande-
ren vorzuziehen.

w Fluglarm Lpen 45 (dB) Lignt 40 (dB)

Zur Verringerung der gesundheitlichen Auswirkungen empfiehlt die LEG stark, dass die Politik
geeignete MafSnahmen zur Verringerung der Ldrmbelastung durch Flugverkehr fiir die Bevilke-
rung ergreift, deren Ldrmbelastung die Leitlinienwerte fiir die durchschnittliche und néchtliche
Larmbelastung iibersteigt. Was konkrete MafSnahmen betrifft, empfiehlt die LEG, geeignete Ver-
dnderungen der Infrastruktur vorzunehmen.

Bewertung: Die von der WHO formulierten Schutzziele sind iiberaus ambitioniert und erscheinen
unter den gegebenen technologischen und gesellschaftlichen Voraussetzungen auch langfristig
kaum realisierbar. Die in Deutschland z. Zt. geltenden Vorschriften fiir Straen-, Schienen- und
Fluglarm bleiben gegeniiber den WHO-Empfehlungen weit zuriick.

Gegeniiber dem Straflenverkehrslarm sind die Larmwirkungen im Schienenverkehr und insbe-
sondere im Luftverkehr fachwissenschaftlich sehr strittig. Beim Schienenverkehrsldarm stand da-
bei die Anwendbarkeit des sog. Schienenldrmbonus in der Diskussion. Die Diskussion hieriiber
reicht bis in die 70er-Jahre zuriick. Seinerzeit wurde bei den Vorbereitungen fiir das Verkehrs-
larmschutzgesetz die Frage aufgeworfen, inwieweit der Schienenverkehrslarm gegeniiber dem
Strafenverkehrsldrm bei gleicher Gerauschbelastung unterschiedlich lastig empfunden wird.
Durch sozialwissenschaftliche Erhebungen (”Feldstudien“) kam man damals zu dem ,Ergebnis:
»Schienenverkehrsldarm ist um genau 5 dB(A) weniger ladstig als StrafSenverkehrslarm.“ Nachdem

% World Health Organization Regional Office for Europe (2018), Environmental Noise Guide-
lines for the European Region, www.euro.who.int/de/env-noise-guidelines.
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Betroffene lange Zeit vergeblich die Abschaffung dieses Bewertungsbonus forderten, wurde dies
mit dem Elften Gesetz zur Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes” im Mai 2013 be-
schlossen. Demnach entfiel im Genehmigungsverfahren fiir neue Schienenbauprojekte die larm-
schutzrechtliche Privilegierung ab dem 01.01.2015. Fiir Stadt- und StraRenbahnen galt eine Uber-
gangsfrist bis Anfang 2019.

Gerade im Bereich der Larmwirkungen des Luftverkehrs werden sehr unterschiedliche fachwis-
senschaftliche Auffassungen vertreten. In der wissenschaftlichen Literatur sind bei Erwachsenen
vor allem Herz-Kreislauf-Erkrankungen, aber auch Stérungen des Nachtschlafs und Beldstigungs-
reaktionen als Auswirkungen von Fluglarm dokumentiert. Im Vordergrund der Diskussion stehen
dabei insbesondere die gesundheitlichen Folgen ndchtlichen Fluglarms, welche in den letzten Jah-
ren anhand der vom Umweltbundesamt herausgegebenen sog. Greiser-Studien® sowie der Lirm-
wirkungsstudie NORAH (2015)9, kontrovers debattiert werden®. Aufgrund der Komplexitdt dieses
Thema ist es kaum moglich, dies im Rahmen und Umfang dieses Larmaktionsplanes weiter auf-
zugreifen und sachgerecht darzustellen.

Wie sehr die fachlichen Einschadtzungen aber auseinandergehen verdeutlicht ein Beispiel. Wah-
rend die Weltgesundheitsorganisation aufgrund der von ihrem Expertenteam herangezogenen
Studien einen Anteil erheblich Beldstigter (highly annoyed HA) von 10 % bezogen auf den Flug-
larm bei einem Lpey von 45 dB(A) gegeben sieht - ein Wert der im Miilheimer Stadtgebiet z. B. in
Mintard erreicht wird - kommt ein anderer Autor unter Heranziehung weiterer Studien zu dem
Ergebnis: “The WHO recommends that the noise is kept below a level corresponding to 10 % highly
annoyed. For this alternative set of survey data 10 % HA corresponds to exposure to aircraft noise
at Lden 53.4 dB, in other words substantially higher than the guideline value Lden 45 dB.“ ** Der
Wert von 53,4 dB liegt in akustischer Hinsicht um etwa den Faktor acht hoher, als die WHO-
Empfehlung.

Das Amt fiir Umweltschutz der Stadt Miilheim sieht insgesamt weiterhin einen groflen For-
schungsbedarf und unterstiitzt die medizinische Larmwirkungsforschung aktiv, indem es bevdl-
kerungsbezogene Larmdaten zu Forschungszwecken zur Verfiigung stellt. So wurden beispiels-
weise Daten zur StrafRenldrmexposition von Kindern im Rahmen des ENHIS-Projektes der Welt-
gesundheitsorganisation (WHO)* bereitgestellt. Im Rahmen der sog. Heinz Nixdorf Recall Studie

7 Deutscher Bundestag Drucksache 17/13190.

8 Greiser, E., Jahnsen, K., Greiser, C: Risikofaktor nichtlicher Fluglirm, Abschlussbericht iiber
eine Fall-Kontroll-Studie zu kardiovaskuldren und psychischen Erkrankungen im Umfeld des
Flughafens K6ln-Bonn, in: SCHRIFTENREIHE UMWELT & GESUNDHEIT | 01/2010 sowie: Grei-
ser,E., Jahnsen, K., Greiser, C: Beeintrachtigung durch Fluglarm: Arzneimittelverbrauch als In-
dikator fiir gesundheitliche Beeintrachtigungen, Forschungsprojekt im Auftrag des Umweltbun-
desamtes FuE-Vorhaben Férderkennzeichen 205 51 100; Uberarbeitete Fassung Mdrz 2007.

9 ,Noise-Related Annoyance, Cognition, and Health“. Auftraggeber der NORAH-Studie ist die
Umwelt- und Nachbarschaftshaus GmbH (UNH) in Kelsterbach, eine Tochtergesellschaft des
Landes Hessen. An der Finanzierung der Studie waren neben dem Land Hessen die Kommunen,
Fraport, Luftverkehrsgesellschaften und das UNH beteiligt

10 z. (Hrsg.): Position // april 2016, Fachliche Einschdatzung der Larmwirkungsstudie NORAH
"Truls Gjestland A Systematic Review of the Basis for WHO’s New Recommendation for Li-
miting Aircraft Noise Annoyance, in: International Journal of Environmental Research and
Public Health 2018, 15, 2717.

2 Environment and Health Information System (ENHIS I, II): Informationssystem fiir Umwelt
und Gesundheit (assoziierter Partner): Im ENHIS I-Projekt wurden der Informationsbedarf der
gegenwartigen und zukiinftigen Umweltgesundheitspolitik ermittelt, der Kernsatz der Umwelt-
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wurde zudem mit dem Institut fiir Medizinische Informatik, Biometrie und Epidemiologie (IMIBE)
des Universitdatsklinikums Essen kooperiert'3, ebenso mit dem Institut fiir Public Health und Pfle-
geforschung, Forschungsabteilung Sozialepidemiologie, der Universitdt Bremen.

Aufgrund neuer Anforderungen an die Larmkartierung der Stufe 4 enthalten die Ergebnisse die
geschéatzte Anzahl von gesundheitsschddlichen Auswirkungen nach Richtlinie (EU) 2020/367'4.
Hierbei handelt es sich um die Anzahl von Féllen:

- die geschatzte Zahl der Falle starker Beldstigung
- die geschatzte Zahl der Falle starker Schlafstérungen und

- die geschdtzte Zahl der Félle ischamischer Herzkrankheiten, welche unter anderem zu Herzin-
farkten fithren kénnen.

Die Ermittlung der gesundheitsschddlichen Auswirkungen und Beldstigungen erfolgt entspre-
chend Anhang III der Umgebungslarmrichtlinie auf der Basis der dort enthaltenen Expositions-
Wirkungs-Beziehungen getrennt fiir jede Larmquellenart. Diese Beziehungen basieren auf epide-
miologischen Studien, die die WHO im Rahmen der ,Leitlinien fiir Umgebungslarm fiir die Euro-
pédische Region“ veréffentlichte (s. 0.) und gelten fiir ausreichend grof3e, reprasentative Bevolke-
rungspopulationen. Fiir kleinere Populationen sind die Ergebnisse nicht in jedem Fall reprdsen-
tativ.

Die gesundheitlichen Endpunkte ,starke Beldstigung“ und ,starke Schlafstérung“ sind fiir Stra-
Renverkehrs-, Schienenverkehrs- und Flugldrm anzugeben. Fiir die ,ischdamische Herzkrankheit“
sind ausschlief3lich die Falle durch Straf3enverkehrslarm zu berechnen. Fiir Schienenverkehrs-
und Flugldrm lagen bei der Verabschiedung der Leitlinien keine ausreichend abgesicherten wis-
senschaftlichen Erkenntnisse vor.

Als Eingangsdaten der Berechnungen werden die tabellarischen Angaben iiber die geschatzte Zahl
der larmbelasteten Menschen in den jeweiligen 5 dB- Isophonen-Bandern nach § 4 Abs. 4 Nr. 3
der 34. BImSchV verwendet.

Die nach Anhang III ermittelten Fdlle sind statistische, modellhaft berechnete Zahlen; sie sind
nicht gleichzusetzen mit echten Krankheitsfdllen oder Belastetenzahlen. Die Angaben zeigen aber,
dass Larm vielfdltige negative Folgen hat und hohe Belastungen reduziert werden miissen.

Die neu eingefithrten Angaben zu den gesundheitlichen Auswirkungen kénnen als zusatzlicher
Bewertungsansatz im Rahmen der Larmaktionsplanung ggf. zu neuen Einschdtzungen fiihren.
Bisher liegen aber noch keine weitergehenden analytischen Erfahrungen vor.

Gesundheitsindikatoren aktualisiert und Methoden fiir die Erzeugung von Informationen aus Er-
hebungen und von vorhandenen Datenquellen entwickelt. ENHIS II hatte zum Ziel, den Einsatz
eines umfangreichen Informations- und Wissenssystems (ENHIS), das eine Analyse der Umwelt-
gesundheitssituation ermdoglicht, aufzubauen und zu starten. Hierdurch sollten entsprechende,
sich auf Kinder beziehende Richtlinien in Europa unterstiitzt werden.

13 Recall steht fiir Risk Factors, Evaluation of Coronary Calcification, and Lifestyle (Risikofakto-
ren, Erhebung koronarer Verkalkung und Lebensstil).

4 Richtlinie (EU) 2020/367 der Kommission vom 4. Mérz 2020 zur Anderung des Anhangs III
der Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates im Hinblick auf die Fest-
legung von Methoden zur Bewertung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen von Umge-
bungslarm.

27




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

6. Ergebnisse der Larmkartierung

Fiir die bisherigen Umgebungslarmkartierungen 2007 bis 2017, d. h. die ersten drei Kartierungs-
runden wurden sogenannte vorlaufige Berechnungsmethoden zur Bestimmung der Larmbelastun-
gen und der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm angewendet (VBUS, VBUSCH, VBUF, VBUI,
VBEB). Seit dem 1. Januar 2019 ist das europaweit einheitliche Berechnungsverfahren CNOSSOS-
EU' anzuwenden. Somit wurde die Umgebungslarmkartierung 2022 erstmals mit diesem neuen
Berechnungsverfahren CNOSSOS-EU*® bzw. die auf die deutschen Gegebenheiten konkretisierten
Berechnungsmethoden BUB'” und BEB!® erstellt. Diese an die nationalen Regelungen angepassten
und konkretisierten Berechnungsmethoden sind im Bundesanzeiger verdffentlicht worden?9:2%21,
Durch diesen Wechsel der Berechnungsvorschriften ergeben sich z. T. deutliche und auch gegen-
laufige Abweichungen bei den Ergebnissen. Dadurch wird eine Beurteilung von Veranderungen
von Larmbelastungen, die nicht durch den Wechsel der Methode bedingt sind, erheblich einge-
schrankt.

6.1 Larmkarten und Betroffenheitsanalysen

Die Ermittlung der Belastung der Bevodlkerung durch Umgebungslarm erfolgt in Form von strate-
gischen Larmkarten. Diese sind fiir jede Verursachergruppe - also StraRen-, Schienen- und Flug-
verkehr 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 dariiber hinaus, inwieweit Grenzwerte im
Sinne der Begriffsbestimmungen (Art. 3 Buchst. s) der Umgebungslarmrichtlinie {iberschritten
werden bzw. wie viele Personen, Wohnungen oder Fldchen in einem Gebiet bestimmten Werten
eines Larmindexes ausgesetzt sind. Gemaf3 § 5 Abs. 1 der 34. BImSchV erfolgt die Ermittlung der
Larmbelastung ausschlief8lich durch Berechnung. Fiir den Straf3enverkehrslarm, den Schienen-
verkehrsldrm der Straflen- und Stadtbahnen sowie fiir den Larm der IED-Anlagen wurden die
Berechnungen im Auftrag der Stadt durch die ACCON GmbH (Greifenberg) mit der Lirmprognose
Software CadnaA® durchgefiihrt. Fiir den Fluglirm des Verkehrslandeplatzes Essen/Miilheim
(EDLE) erfolgte die Ermittlung entsprechender Daten durch die Wolfel Engineering GmbH + Co.
KG (H6chberg) mittels Softwareprogramm IMMI®,

!5 RICHTLINIE (EU) 2015/996 DER KOMMISSION vom 19. Mai 2015 zur Festlegung gemeinsa-
mer Larmbewertungsmethoden gemaf der Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments
und des Rates i. V. m. Anhang der Delegierten Richtlinie der Kommission zur

Anderung des Anhangs II der Richtlinie 2002/49/EG des Europiischen Parlaments und des Ra-
tes hinsichtlich gemeinsamer Methoden zur Larmbewertung zwecks Anpassung an den wissen-
schaftlichen und technischen Fortschritt, C (2020) 9101 final, 21.12.2020.

16 Common NOise aSSessment methOdS

7 Berechnungsmethoden fiir den Umgebungsldrm von bodennahen Quellen.

18 Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm.

9 Bundesanzeiger, BAnz AT 05.10.2021 B4, Berechnungsmethoden fiir den Umgebungsldarm von
bodennahen Quellen (Straflen, Schienenwege, Industrie und Gewerbe) (BUB), i. V. m. Bundesan-
zeiger, BAnz AT 02.12.2021 B6, Berichtigung der Bekanntmachung der Berechnungsverfahren
fiir den Umgebungslarm nach § 5 Absatz 1 der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BIm-
SchV) vom 17.11.2021.

2% Bundesanzeiger, BAnz AT 05.10.2021 B4, Datenbank fiir die Berechnungsmethoden fiir den
Umgebungslarm von bodennahen Quellen (StrafRen, Schienenwege, Industrie und Gewerbe)
(BUB-D).

21 Bundesanzeiger, BAnz AT 05.10.2021 B4, Berechnungsmethoden zur Ermittlung der Belaste-
tenzahlen durch Umgebungslarm (BEB).

28



Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

Entsprechend § 4 Abs. 4 Nr. 1 der 34. BImSchV sind fiir die Darstellung der Larmkarten die Farben
nach DIN 45682 zu verwenden. Die zugehorige Tabelle B.2 ,, Darstellung von Larmkarten nach der
Umgebungslarmrichtlinie“ in der Norm bezieht sich auf die Darstellung des LDEN und des LNight.
durchgefiihrt.

Tabelle 5: Farbgebung Larmkarten

Farben Loen Luight R G B Hex
ab 45 bis 49 dB(A) 160 186 191 #aObabf
ab 50 bis 54 dB(A) 184 214 209 #b8d6d1

ab 55 bis 59 dB(A) ab 55 bis 59 dB(A) 226 242 191 #e2f2bf
ab 60 bis 64 dB{(A) ab 60 bis 64 dB(A) 243 198 131 #f3c683
ab 65 bis 69 dB{A)  ab 65 bis 69 dB{A) 205 70 62 #cda63e
ab 70 bis 74 dB{A)  ab 70 dB(A) 117 8 92  #75085c
ab 75 dB(A) 67 10 74 #430a4a

Quelle: DIN 45682 - Akustik - Thematische Karten im Bereich des Schallimmissionsschutzes, Aus-
gabe 2020-04.

6.2 Beriicksichtigte Schallquellen

Fir die Stadt Miillheim an der Ruhr wurde die Gerauschbelastung entsprechend den zu beachten-
den rechtlichen Grundlagen untersucht. Zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Larmaktionsplanes
liegen die Larmkartierungen fiir alle Hauptlarmquellen im Ballungsraum vor:

e Strallenverkehr auf Hauptverkehrsstraen bzw. dem Vorbehaltsnetz der Stadt > 6 Mio.
Kfz/a; > 3 Mio. Kfz/a

e Schienenverkehr auf Haupteisenbahnstrecken > 60.000 Ziige/a bzw. > 30.000/a Ziige
e Sonstiger Schienenverkehr der Stadt- und Straf3enbahnen

e Grofflughdfen > 50 000 Bewegungen/a (Diisseldorf Airport DUS)

e Flughafen Essen/Miilheim (Sonstige Flugplatze)

e Industrie- und Gewerbeanlagen (IED-Anlagen)

Der Rhein-Ruhr-Hafen wurde nicht einbezogen, da er nicht das Mengenkriterium, ein Gesamtgii-
terumschlag von mehr als 1,5 Mio. Tonnen im Jahr, erreicht.

Ausgehend vom Betrieb dieser Quellen wurden unter Beriicksichtigung des Geldndes und der Be-
bauung die Gerdausch-Einwirkung (Immission) berechnet und kartiert, soweit sie einen Lgen vOn
55 dB(A) oder Lnignt von 50 dB(A) tberschritten haben. In den folgenden Kapiteln erfolgt eine
quellenspezifische Darstellung und Bewertung.
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6.3 Larmkarten

6.3.1 Larmkarten Straenverkehr

Unterschiede zwischen den Berechnungsmethoden

Wahrend die Berechnung des Umgebungsldrms an Straf3en nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie
bei der letzten Larmkartierung (2017) anhand der ,Vorlaufigen Berechnungsmethode fiir den Um-
gebungsldrm an Straf3en (VBUS)“ durchgefiihrt wurde, ist fiir die aktuelle Larmkartierung nun
die neue Berechnungsmethode anzuwenden: Die ,Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm
von bodennahen Quellen (Strafen, Schienenwege, Industrie und Gewerbe)“ - BUB.

Die BUB unterscheidet sich grundlegend von der VBUS, so dass die Ergebnisse der unterschiedli-
chen Kartierungen nach den verschiedenen Berechnungsmethoden nur sehr eingeschrankt ver-
gleichbar sind. Auf den ersten Blick sind Unterschiede in der Pegelhdhe als auch in der Breite der
einzelnen 5 dB-Bereiche ersichtlich. Dabei sind die Pegeldifferenzen zwischen der BUB und VBUS
abhdngig von der Entfernung zur Quelle und zusatzlich von der 6rtlichen Bebauungsstruktur. Die
Griinde fiir die unterschiedlichen Berechnungsergebnisse sind vielschichtig. Die Fahrzeuge wer-
den gemafR BUB ausgehend von den Merkmalen ihrer Schallemission in vier Klassen eingeteilt,
wobei die Zweirdder noch einmal in zwei Unterklassen aufgeteilt werden. In der VBUS wurden
insgesamt nur zwei Klassen unterschieden (Pkw, Lkw-Anteil iiber 3,5 t).

Tabelle 6: Fahrzeugklassen nach BUB

Fahrzeugklasse in EG-
Klasse |Bezeichnung | Beschreibung Typgenehmigung fiir
vollstindige Fahrzeuge!?
PKW, Lieferwagen < 3,5 t, Gelan-
Leichte Kraft- | dewagen (SUV?), Grofraumli-
1 fahrzeuge mousinen?, einschlie8lich Anha- M1 und N1
nger und Wohnwagen
Mittelschwere Fahrzeuge, Liefer-
2 Mittelschwere |wagen > 35 t., Busse, Wohnmobile M2, M3 und N2, N3
Fahrzeuge usw. mit zwei Achsen und Dop-
pelbereifung auf der Hinterachse
Schwere Fahr- Schwere Nutzfalhrzeulge. Reise- M2 und N2 mit Anhdnger,
3 busse, Busse, mit drei oder mehr
zeuge R M3 und N3
Achsen
4 Zwe.ir.:'idrige a Zwei-, drei- und vierradrige Lie, L2e, L6e
Kraftfahrzeuge Mopeds

Quelle: Auszug BUB, S. 7.

Unterschiede gibt es zusatzlich in der Position bzw. Hohe der Emissionslinien zwischen den bei-
den Berechnungsmethoden: Wahrend die BUB die Quelllinien 0,05 m iiber die StraRenoberfldche
legt, waren diese bei der VBUS 0,5 m iber der Strafenoberflache positioniert, woraus hoéhere
Schallpegel in Bodenndhe bei der BUB resultieren konnen. Auch die unterschiedliche Berechnung
der Emissionspegel sowie der Abhdngigkeit von Emissionspegel und zuldssiger Héchstgeschwin-
digkeit spielen mit hinein. So errechnet die BUB bei einer Geschwindigkeit von 30km/h und einem
hohen Lkw-Anteil 0,5 dB und bei einem geringen Lkw-Anteil 1,5 dB mehr als die VBUS. Dieser
Unterschied steigt auf 2 bis 3 dB bei Geschwindigkeiten ab 8o km/h an.
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Bei freier Schallausbreitung verringern sich die Schallpegel bei der BUB mit zunehmender Ent-
fernung weniger als bei der VBUS, was ebenfalls zu hoheren Immissionspegeln fiihrt. Ursachlich
hierfiir sind unterschiedliche Ansatze in der Behandlung der Bodendampfung. Auch die divergie-
renden Rundungsregeln haben einen Einfluss auf die Grenzen der Pegelklassen bzw. Isophonen
Bander.

Ein Vergleich der Larmsituationen mit den Ergebnissen der letzten Kartierungen ist somit
nur sehr eingeschrankt moglich. Dies ist insbesondere zu beachten, wenn im Nachfolgenden
die Ergebnisse der III. und IV. Kartierungsrunde gegeniibergestellt werden.

Ausgangsdaten: Fiir die Berechnung des Straf3enverkehrslarms nach der Berechnungsmethode fiir
den Umgebungslarm an Stralen (BUB) sind folgende Angaben notwendig:

e Verkehrsmenge (DTV = durchschnittlicher taglicher Verkehr tiber das Jahr: Zahl der
Kraftfahrzeuge in 24 Stunden),

e Leichte Kraftfahrzeuge (Pkw, Lieferwagen bis 3,5 t), Mittelschwere Fahrzeuge, Schwere
Fahrzeuge, Zweirddrige Kfz

e Zuldssige Hochstgeschwindigkeit
e Art der Fahrbahnoberfldche

e ggf. StralRensteigung (Zuschlag bei Steigungen / Gefalle iiber 5 %)

Die Differenzierung der Kraftfahrzeuge entsprechend Tabelle 2.2 der BUB (s. 0.) entspricht dabei
nicht der in Deutschland bisher und auch aktuell gebrauchlichen Systematik der Verkehrszahlun-
gen, wie z. B. bei der Bundesverkehrswegezahlung??. Entsprechend mussten zum Teil Daten an-
gelehnt an die Empfehlungen der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI)?3 ab-
geleitet werden. Die entsprechenden Verkehrsdaten fiir das Miilheimer Stadtgebiet wurden vom
Amt fiir Umweltschutz in Zusammenarbeit mit dem Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau aufbe-
reitet. Die Datengrundlage zur Verkehrsmenge basiert dabei auf dem Modell zur III. Kartierungs-
runde, in das die Ergebnisse der Bundesverkehrszahlung (BVZ) 2015, Daten der 32 kontinuierlich
laufenden Ruhrpilotzdhlstellen (bis 2017) und der Hochrechnungen stadtischer Knotenzdahlungen
in den morgendlichen und abendlichen Spitzenstunden eingeflossen sind. Insgesamt lagen dem
242 Knotenzahlungen aus den Jahren 2008-2017 zu Grunde. Dieses wurde fiir die IV. Kartierungs-
runde dahingehend ergdnzt, dass weitere Verkehrsdaten in die Analyse einbezogen wurden.
Hierzu wurden die Ergebnisse der Bundesverkehrswegezdhlung 2021 als auch 48 aktuelle Kno-
tenzahlungen im Zeitraum 2016-2023 analysiert. Ferner wurden Querschnittszahlungen im Rah-
men des Projektes Masterplan zur Umsetzung von emissionsreduzierenden Mafdnahmen (GCP
Miilheim, 2018) einbezogen. Dariiber hinaus sind in die Auswertung Verkehrsuntersuchungen zu
weiteren aktuellen Projekten eingeflossen. Hierzu zdhlen das Verkehrsgutachten fiir die Bereichs-
planung Diisseldorfer StrafRe/Kassenberg?4, die Verkehrs- und Mobilitdtsuntersuchung zur ,Park-
stadt“?5, die Verkehrsuntersuchung zum Gewerbepark am Flughafen Essen?® als auch die Ver-
kehrsuntersuchung zur Nachfolgenutzung auf der ehemaligen Vallourec-Flache?7.

22 Richtlinien fiir die Straf3enverkehrszdhlung im Jahre 2020 auf den Bundesfernstraf3en.
Bundesministerium fiir Verkehr und digitale Infrastruktur 2019.
23Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (LAI): LAI-Hinweise zur Larmkartierung
in der Fassung vom 27.01.2022, UMK Umlaufverfahren Nr. 15/2022.

24 BliroStadtverkehr Planungsgesellschaft mbH & Co. KG, Hilden (2018), Endbericht.

25 ambrosius blanke verkehr.infrastruktur, Bochum (2024).

26nts Ingenieurgesellschaft mbH, Miinster (2024), Vorabzug.

27 Brilon Bondzio Weiser Ingenieurgesellschaft mbH, Bochum 2024, Vorentwurf
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Angesichts der verkehrlichen Besonderheiten des Jahres 2021, war ein Abgleich der Verkehrsstar-
ken der BVZ 2021 mit Ergebnissen aus vorangegangenen Zahlungen vor dem Hintergrund der im
Berichtsjahr 2021 noch andauernden Corona-Pandemie mit flaichendeckenden Auswirkungen nur
bedingt zielfiihrend. Dieses Datenmaterial wurde i. d. R. nur herangezogen, um Einteilungen der
Fahrzeugklassen vorzunehmen oder wenn die Daten konsistent zu fritheren Daten erschienen. Im
Sinne der von Verkehrslarm Betroffenen wurden die teils deutlich geringeren Verkehrsstarken
des Jahres 2021 nicht einbezogen. Dies gilt insbesondere fiir die das Stadtgebiet umgebenden Au-
tobahnen. Das verwendete Datenmodell ist davon abgesehen als reprasentativ fiir das Basisjahr
2021 und dariber hinaus anzusehen. Verkehrs- und Umweltplanung gehen in der Verkehrsent-
wicklung dabei - von einzelnen Achsen abgesehen - prinzipiell von eher stagnierenden Verkehrs-
belastungen im Stadtgebiet aus. Daten der Bundesverkehrszahlungen 2005, 2010 und 2015 zeig-
ten fiir die relevanten Abschnitte der Autobahnen A40, A52 und A3 keine eindeutigen Entwick-
lungstendenzen (s. Abb. 20, 21) bzw. bei Vergleich des Jahres 2000 mit 2015 i. d. R. sogar einen
abnehmenden Trend. Die weitere Entwicklung seither ist angesichts der wenig repradsentativen
Zahlen der BVZ 2021 offen. Neuere Erkenntnisse wird erst die Bundesverkehrswegezdhlung 2025
liefern, wobei zu beriicksichtigen ist, dass aufgrund einer Vielzahl von Baustellen an den umge-
benden Autobahnen (z. B. der Umbau des Kreuzes ,,Kaiserberg®) auch diese Erhebung Einschran-
kungen unterliegen wird.

Innerhalb der Ballungsraume sind die Hauptverkehrsstraflen mit einer Verkehrsbelastung von
mehr als drei Millionen Fahrzeugen pro Jahr sowie sonstige larmrelevante StrafRen zu kartieren.
Fir das Stadtgebiet wurde neben den Autobahnen das gesamte Vorbehaltsnetz der Stadt Miilheim
an der Ruhr einbezogen. Betreffend die Verkehrsbelastung, ergeben sich im Hinblick auf die Kar-
tierungspflichten der EU-Umgebungslarmrichtlinie die in Tabelle 7 dargelegten jahrlichen Ver-
kehrsmengen. Hieraus ergibt sich die in der Abbildung 23 dargestellte Differenzierung der Durch-
schnittlichen tdglichen Verkehrsmenge DTV (Kfz/d). Aus dem etwa 148 km Straf3enabschnitte
umfassenden Vorbehaltsnetz der Stadt Miilheim an der Ruhr entfdllt etwa die Halfte auf Haupt-
verkehrsstraf3en > 3,0 Mio. Kfz/Jahr bzw. > 8.220 Kfz/Tag. Wie bereits im Rahmen der III. Kar-
tierungsrunde wurden neben den in Abbildung 23 dargestellten Abschnitten des Vorbehaltsnetzes
ferner auch Abschnitte in Tempo-30-Zonen beriicksichtigt, sofern hierzu Daten aus Zahlungen
vorlagen.

Dabei sind auch in der IV. Kartierungsrunde alle Abschnitte in Tempo-30-Zonen die von den Bus-
sen des OPNV befahren werden vollstidndig in das Analysenetz integriert. Gegeniiber dem Stra-
Rennetzmodell der Kartierung zur I./II. Runde wurde bereits in der III. Kartierungsrunde das
Emissionsmodell auf der Grundlage der Knotenzahlungen an den Knotenpunkten wesentlich de-
taillierter aufgebaut (s. Abb. 24). Bei mehrachsigen StraRen wurde dabei immer ein zweiachsiges
Modell verwendet. Daneben wurde bei gréf3eren oder kleineren Straf3eneinbauten wie Straf3en-
bahnhaltestellen oder Verkehrsinseln die Emissionslinie den realen Gegebenheiten des Straf3en-
verlaufes angepasst (s. Abb. 25). Gegeniiber dem Model der III. Kartierungsrunde wurden in der
IV. Kartierungsrunde nur kleinere Anpassungen vorgenommen. Diese standen insbesondere im
Zusammenhang mit dem durch die Beschliisse zum Nahverkehrsplan®® verdanderten Liniennetz
der Busse im Offentlichen Personennahverkehrs, das sachgerecht abzubilden war.

28 Nahverkehrsplan 2022 der Stadt Miilheim an der Ruhr, Vorlage - V 22/0726-02, Begleitantrag
der Fraktionen von Biindnis 90/Die Griinen und CDU im Rat der Stadt Miilheim zur Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans, Vorlage - A 22/0948-01; Nahverkehrsplan 2022 der Stadt Miilheim
an der Ruhr - Anpassungen im Busliniennetz, Vorlage - V 23/0081-01; Anpassungen im Linien-
netz des OPNV zum Fahrplanwechsel im Juni 2024, Vorlage - V 24/0092-01
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Abbildung 19: Lage aktueller Verkehrszahlungen (2016-2023)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 12/2023.
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Abbildung 20: A 40 - Durchschnittliche tédgliche Verkehrsbelastung (DTV)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, auf Basis Bundesverkehrswegezdhlung, Stand 02/2023.

Abbildung 21: A 3, A 52 - Durchschnittliche tagliche Verkehrsbelastung (DTV)
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Tabelle 7: Haupt-Straenverkehr

Kennung | Name (Kfz/a in Mio.) Kfz/a | Lage
BAB 3 Bundesautobahn 3 41.3 Ab AK Breitscheid quert die
Mio. BAB3 den Broich Speldorfer-
Wald parallel zur westlichen
Stadtgrenze
BAB 40 Bundesautobahn 40 32.3 West-Ost-Richtung durch das
Mio. nordliche Stadtgebiet (Styrum,
Diimpten, Winkhausen,
Heif3en)
BAB 52 Bundesautobahn 52 37.3 Stidliche Stadtgrenze vom AK
Mio. Breitscheid (BAB3) bis AS
Essen-Kettwig (BAB52);
Mintarder Briicke 1,8km

B1 Koélner Straf3e (8.2), Mendener Briicke | 8.2 Von AS Breitscheid (BAB52) in

(7.8) Mio. NO-Richtung durch MH-Selbeck
u. MH-Saarn bis zur Ruhr

B1 Untere SaarlandstraRRe (6.9), Obere 8.7 Nach Querung der Ruhr (MH-
SaarlandstraRRe (7.1), Rumbachbriicke Mio. Menden) iiber MH-Holthausen
(5.4), Essener Strafde (8.7) bis zum Anschluss der BAB40

in MH-Heil3en

B223 Oberhausener Straf3e (7.4), Friedrich- | 13.5 Aus OB kommend, in Styrum
Ebert-Strafle (10.7), Konrad-Ade- Mio. die BAB 40 kreuzend, von dort
nauer-Briicke (13.5) Verlauf in siidlicher Richtung

zur Stadtmitte

B223 Bergstr. (9.5), Ruhrufer (7.1), Kassen- | 10.5 Nach Querung der Ruhr in
berg (6.7), Diisseldorfer Str. Mio. Nord-Siid-Richtung parallel
(10.5), StraBburger Allee (9.7) zum Fluss bis MH-Saarn, dort

Anschluss an die B1

L62 Alte StraRRe (6.6), Saarner Strafle 6.6 Schlief3t in Saarn an B223, in

(5.7), Akazienallee (3.8) Mio. NW-Richtung durch Broich u.
Speldorf bis zur Ankniipfung an
die L140

L78 Duisburger StrafRe (4.9), Am Schlof3 6.5 Von Grenze DU im Westen die
Broich (6.3), SchloRbriicke (6.5) Mio. Stadt in West-Ost-Richtung

querende Verbindung durch
Speldorf u. Broich

L78 LeineweberstraRe (5.7), Dickswall 8.0 Forts. der L78 nach Querung

(8.0), Essener Strafle (6.4) Mio. der Ruhr durch die Stadtmitte
bis Anschluss der B1 in Holthau-
sen

L132 Frohnhauser Weg (9.7), Velauer 9.7 Verbindung zwischen MH-Hei-
StrafRe (6.9) Mio. Ren und E-Frohnhausen

L138 PrinzeRR-Luise-Straf3e (3.7), 5.0 N-S Verbindung durch Broich,
Grofdenbaumer Strafde (3.8), Mio. Uhlenhorstweg n. W. durch
Uhlenhorstweg (5.0) Broich-Speldorfer-Wald z. AS

DU-Wedau (A3)

L140 Ruhrorter Strafle (6.3), Raffelbergbrii- | 6.3 Von AS DU-Kaiserberg (A 40)
cke (3.5), MoritzstraRe (3.1), Mio. nach Ost, n. Kreuzung mit L62,
Hauskampstraf3e (3.5) K3 Querung d. Ruhr, durch

Styrum zur B223
L215 Zechenbahn (5.6) 5.6 Verbindet im Norden MH-
Mio. Dimpten und das Stadtgebiet

OB. Anschluss zur A40 (AS
MH-Diimpten)
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L442 Kaiserstraf3e (6.2), Werdener Weg 6.6 Von Stadtmitte in SO. Richtung
(5.4), ZeppelinstralRe (6.6), Lilienthal- | Mio. durch Holthausen u. Raadt bis
straf3e (3.5) zur AS Essen-Kettwig (A52)

L445 Aktienstrafle (10.4) 10.4 Von Stadtmitte in norddstlicher

Mio. Richtung n. Winkhausen (A40)
und weiter bis z. B231 in Essen

L450 Mellinghofer Straf3e (10.6), Mannes- 10.6 Nord-Siid-Verbindung zwischen
mannallee (10.4), Mellinghofer Strae | Mio. Dimpten und Stadtmitte z. T.
(8.8), Eppinghofer StrafRe (4.9) Ortsumgehung

(Mannesmannallee)

L450 Friedrich-Ebert-Str. (4.6), Fried- 4.6 Forts. L450 v. Stadtmitte
richstr. (4.2), Wilhelmstr. (2.4), Mio. parallel z. Ruhr iiber Menden,
Dohne (1.3), Mendener Str. (2.4) Ickten n. E-Kettwig

Sonstiger Straenverkehr

Kennung | Name Kfz/a | Lage

K2 Sandstr.(2.8)/HeifRener Str.(2.0) 6.6 Von MH-Stadtmitte nach Osten
/Briickstr.(2.9)/Hingberg(3.5)/Hein- Mio. Richtung Miilheim-Heif3en /
rich-Lemberg-Str. (6.6)/Krupp- Fulerum. verbindet B223 mit
str.(4.4) L132

K3 Ruhrorter Str. (6.7) /Karlsruher Str. 6.7 Nordost / Stidwest durch MH-
(1.8) /Blétter Weg (2.0) /Katzenbruch | Mio. Speldorf. Verbindet Speldorf
(2.1)/Worringer Reitweg(0.8) mit Du-Bissingheim

K5 Friesenstrafle (4.7), Solbadstraflie 4.7 Verbindung von MH-Styrum
(Oberhausen) (2.6) Mio. nach Oberhausen-Alstaden

K6 Dimptener StrafRe (1.6), Fritz- 2.8 West-Ost Verbindung zwischen
Thyssen- Straf3e (2.7), Zehntweg Mio. MH-Styrum und MH-Diimpten /
(2.8), Winkausen
MiihlenstrafRe (2.3)

K7 Steinknappen (3.4), Holthauser Hofe 3.4 Siidwest-Nordost-Verbindung
(2.6), Fischenbeck (1.6) Mio. zwischen MH-Menden und MH-

Fulerum

K9 Frohnhauser Weg (4.0), Frohnhauser | 4.0 Stidwest-Nordost-Verbindung

StrafRe (Essen) (2.9) Mio. zwischen MH-Heif3en und E-
Frohnhausen

K13 Nordstrafle (2.9), Freiherr-vom- 3.9 Nordwest-Siidost-Verbindung
Stein- Straf3e (3.9), Hardenbergstrafle | Mio. zwischen MH-Diimpten und
(3.2), MH-Winkhausen und MH-HeiRen
An der Seilfahrt (2.4)

G Weseler StraRle (8.8) 8.8 West-Ost-Tangente zwischen

Mio. Broich und Speldorf durch den
Rhein-Ruhr-Hafen. Verbindet
B223 mit K3
G Tourainer Ring (8.7) 8.7 Innenstadtring verbindet L78
Mio. mit B223
G SteinkampstrafRe (4.3) 4.3 MH-Styrum
Mio.
G Emmericher Straf3e (3.8) 3.8 MH-Speldorf. verbindet K1 und
Mio. L78 mit Rhein-Ruhr-Hafen
G Am Forderturm (3.8) 3.8 MH-HeiRen (Gewerbegebiet).
Mio. verbindet K9 mit Humboldring
(Rhein-Ruhr-Zentrum)
G RheinstrafRe (3.6) 3.6 MH-Speldorf, Rhein-Ruhr-
Mio. Hafen
G Humboldtring (3.4) 3.4 MH-Heifen. Ring um das
Mio. Rhein-Ruhr-Zentrum mit
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Teilanschluss zur BAB40

G Heidestrafe (3.3) 3.3 Nord-Siid-Verbindung

Mio. MH-Styrum-OB
G SchulstraRke (3.0) 3.0 MH-Stadtmitte
K1, K4, Kreisstraf3en mit geringer Belastung < 3.0 | Ki1(Speldorf), K4(Saarn), K6(Styr
K6, K10, Mio. um),K10(Saarn),K11(Diimpten)
K11
G Etwa 60 weitere Gemeindestraflen < 3.0 | Verteilt im Stadtgebiet

des Vorbehaltsnetzes (Regelgeschwin- | Mio.
digkeit 50km/h) und weitere Ab-
schnitte von ca. 100 Straflen mit
Tempo 30km/h

Die Fahrbahnoberflachen-Korrektur-Werte (DStrO) wurden, soweit zwischenzeitlich larmmin-
dernde Straf3enoberflachen verbaut wurden, fiir die IV. Kartierungsrunde fortgeschrieben. For-
mal ist dariiber hinaus eine Bertiicksichtigung des tatsachlichen baulichen Zustandes in der BUB
nicht explizit vorgesehen. Unter 2.6.2 ,Einfluss der Gebrauchsdauer auf die Gerdauscheigenschaf-
ten von Strafenoberflachen“ formuliert die BUB allerdings: , Die Gerduschmerkmale von StrafSen-
oberfldchen variieren je nach Gebrauchsdauer und Instandhaltungszustand, wobei die Lautstdrke
im Zeitverlauf tendenziell zunimmt. Bei diesem Verfahren werden die StrafSenoberfldchenparameter
so abgeleitet, dass sie fiir die akustische Leistung der jeweiligen StrafSenoberflédche reprdsentativ
sind und fiir eine reprdsentative Gebrauchsdauer gemittelt werden, wobei eine ordnungsgemé3e
Instandhaltung angenommen wird“. Eine larmschutzfachliche Einstufung der ,,ordnungsgema-
Ren Instandhaltung® ist aber nicht oder kaum moglich. Hierfiir miissten flachendeckende Mes-
sungen der Larmeigenschaften der Straflenoberflachen z. B. mittels Nahfeldverfahren (CPX -
Close Proximity) vorliegen (s. Kap. 10.4). Die Larmeigenschaften korrespondieren auch nicht
zwingend mit der messtechnischen Zustandserfassung und -bewertung durch das Amt fiir Ver-
kehrswesen und Tiefbau. Deren Zweck ist es den Erhaltungsbedarf des stadtischen Straflennetzes
Zu ermitteln.

Abbildung 22: Beispiel - Messtechnische Zustandserfassung und -bewertung

#==  Stadt Miilheim

Amt fur Verkehrswesen und Tiefbau

Messtechnische Zustandserfassung
und -bewertung

Gesamtwert

GW [Note 1,0 bis 5,0]

< 15
16 - < 35

B. >- 45

Druckdatum: 07.03 2024f§

M tab:
— —
1: 10000 0 ] 300

Ertassung, Bewertung und Ergebnisdarsteliung
Schniening GmoH, Essen

Quelle: Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, ZEB 2019/2020, Druckdatum 07.03.2024.
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Abbildung 23: Querschnittsbelastungen im Miilheimer Vorbehaltsnetz

“Mﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Querschnittsbelastung [Kfz/d]
>110.000 bis <120.000
>80.000 bis £110.000
e >5(0.,000 bis <80.000
s >30,000 bis <50.000
>20.000 bis <30.000
—>15.000 bis <20.000
= >10.000 bis <15.000
e >5,000 bis <10.000
s 0 bis <5.000

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 2022.
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Abbildung 24: Beispiel - Knoten Diisseldorfer Strafe (B223) / Saarner Strafle (L62)

4
A / 7 /F.

B ] VLo
BN Kartierungsrunde III+I 24
» S

- v 7 , \\ » < N b

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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Abbildung 25: Beispiel - Prinzef3-Luise-Stra3e / Holzstraf3e

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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In Hinsicht auf die Lkw-Anteile, wurde sowohl auf Daten der Bundesverkehrswegezahlung 2021
als auch aktuelle projektbezogene Daten (s. O.) zuriickgegriffen. Soweit keine spezifische Auftei-
lung der Lkw in mittelschwere und schwere Lkw vorlagen und auch aus projektbezogenen Daten
nur schwer oder nicht abschdtzbar waren, wurde entsprechend der Empfehlung der Bund/Lan-
der-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (Tabelle 3) eine Aufteilung der Lkw > 3,5 Tonnen in
75 Prozent mittelschwere und 25 Prozent schwere Lkw angenommen. In Tabelle 8 sind exempla-
risch die Ergebnisse der im Rahmen der BVZ 2021 erfassten Zahlstellen dargestellt. Die Daten der
BVZ 2021 zeigen, dass die Lkw-Anteile, insbesondere die der schweren Lkw (Lastziige) im Miil-
heimer Stadtgebiet, im Allgemeinen vergleichsweise gering ausfallen. Ein Rickgriff auf die An-
satze der LAI Tabellen 6 und 7 bzw. der pauschalen Aufteilung der Schwerverkehre nach Tabelle
2.2 der BUB ist aus fachlicher Sicht der beiden zustandigen Bereiche von Verkehrs- und Umwelt-
planung fiir das Miillheimer Stadtgebiet realitatsfremd. Der Ansatz der BUB geht z. B. fiir Gemein-
destrafen tagsiiber pauschal von Lkw-Anteilen bei mittelschweren Lkw von 2,7 % und schweren
Lkw von 4 % aus. Abends desgleichen von 1,2% mittelschweren und 1,6% schweren Lkw bzw.
nachts sogar von 3,1% mittelschweren und 4,5% schweren Lkw aus. Entsprechende Werte wer-
den im stadtischen Vorbehaltsnetz von Ausnahmen abgesehen i. d. R. nicht erreicht. Nur die
Ruhrorter Straf3e, welche als Anbindung der Industrie- und Gewerbegebiete im Rhein-Ruhr-Hafen
die hochste Lkw-Belastung des Vorbehaltsnetzes aufweist, hat einen iiberwiegenden Anteil
schwerer Lkw. Ansonsten dominieren auch bei Stralen mit hoheren Lkw-Anteilen wie der Kolner
StrafRe oder dem Frohnhauser Weg die mittelschweren Lkw. Beim Ansatz der Pauschalwerte der
BUB wiirde die reale Larmbelastungssituation im Stadtgebiet bei der Berechnung deutlich iiber-
schatzt. Dies gilt gerade an Straf3en mit geringerer verkehrlicher Bedeutung.

Tabelle 8: Lkw-Anteile an BVZ-Zahlstellen 2021

StraRe | TK/Zst.-Nr | Lage Lkw-Klassen p1/p2 [%]
Tag Abend | Nacht
B1 4607 2201 | Kdlner Straf3e (n6rdl. Am Timpen) 2,7/1,5 | 1,0/0,6 | 3,1/2,4
B1 4507 2206 | Obere Saarlandstralfde 1,5/0,8 | 0,6/0,3 | 1,8/1,3
B1 4507 2204 | Essener Strafde (0stl. Obere Saarlandstr.) | 1,1/0,9 | 0,4/0,4 | 1,2/1,5
B1 4607 6212 | Kolner Strafle (nordl. Markenstraf3e) 2,8/1,3 | 1,1/0,5 | 3,3/2,0
B223 4507 6214 | Oberhausener Str. (stidl. Thyssenbriicke) | 2,0/0,3 | 0,8/0,1 | 2,4/0,5
B223 4507 6215 | Straf3burger Allee (siidl. Quellenstrafle) 3,0/0,6 | 1,1/0,3 | 3,5/1,0
L62 4607 2301 | (K19) Am Stoot / B1 (KOlner Straf3e) 1,0/0,2 | 0,4/0,1 | 1,2/0,3
L 131 4506 2307 | Carl-Benz-Str. (DU) 1,0/0,6 | 0,4/0,2 | 1,2/1,0
L138 4506 2305 | Essener Str. (siidl. Kattowitzerstr.) 1,1/0,6 | 0,5/0,2 | 1,4/0,9
L138 4507 2304 | Uhlenhorstweg (westl. Grofenbaumer | 0,9/0,3 | 0,4/0,1 | 1,0/0,5
Str.)
L138 4507 6316 | PrinzeR-Luise-Str. (nordl. Biilowstr.) 1,2/0,1 | 0,5/0,0 | 1,4/0,2
L140 4506 2308 | Raffelbergbriicke 3,3/0,6 | 1,4/0,2 | 4,1/1,0
Li140 4506 2311 Ruhrdeich (DU) 2,6/5,0 | 1,0/3,0 | 3,0/8,2
L 215 4507 2303 | Danziger Straf3e (OB) 2,5/0,6 | 1,0/0,2 | 3,0/1,0
L442 4507 2306 | Lilienthalstraf3e (E) 2,1/0,2 | 0,9/0,1 | 2,6/0,4
L442 4507 6317 | Kaiserstraf3e (siidl. Adolfstrafie) 3,1/0,4 | 1,3/0,1 | 3,7/0,6
L445 4507 6318 | Aktienstrafle (6stl. Kappenstrafle) 0,9/0,1 | 0,4/0,0 | 1,2/0,2
L450 4507 6327 | Mellinghofer StrafRe (nordl. Buchenberg) | 3,2/0,9 | 1,4/0,4 | 3,8/1,5
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L450 4607 1302 | Mendener Strafde (siidl. Wollenbeck) 1,2/0,1 | 0,5/0,0 | 1,5/0,2
K1 4507 6411 Heerstral3e (stidl. Veilchenweg) 2,7/0,2 | 1,1/0,1 | 3,2/0,3
K2 4507 6420 | Hingbergstrafle (Ostl. Sigismundstr.) 1,4/0,3 | 0,6/0,1 | 1,7/0,5
K2 4507 6415 | Kruppstrafle (6stl. Humboldthain) 1,6/0,2 | 0,7/0,1 | 2,0/0,4
K3 4506 5411 | Blotter Weg (nordl. Untertalstr.) 1,8/0,6 | 0,8/0,2 | 2,2/0,9
K3 4507 6408 | Ruhrorter Straf3e (westl. Kreisverkehr) | 4,2/7,0 | 1,6/4,3 | 4,8/11,2
K4 4507 5401 | GroRenbaumer Straf3e (nérdl. Oemberg) 1,1/0,2 | 0,5/0,1 | 1,4/0,3
K6 4507 6499 | Fritz-Thyssenstraf3e (Briicke) 2,2/0,9 | 0,9/0,4 | 2,7/1,4
K6 4507 6419 | Oberheidstrae (nordl. AktienstraRRe) 2,0/0,3 | 0,9/0,1 | 2,5/0,5
K7 4507 6498 | Steinknappen (noérdl. Schultenberg) 1,5/0,0 | 0,6/0,0 | 1,8/0,0
K9 4507 6414 | Frohnhauser Weg (nordl. Alexander- | 4,1/1,8 | 1,8/0,7 | 5,0/2,8
str.)
K10 4607 5417 | Oemberg (siidl. Winsterstraf3e) 3,2/0,1 | 1,3/0,0 | 3,8/0,1
K11 4507 6421 | Oberheidstrafle (0stl. Wenderfeld) 2,2/0,1 | 0,9/0,0 | 2,7/0,2
K11 4507 6410 | Heiermanntrafle (Ostlich Mellinghofer | 3,1/0,1 | 1,3/0,1 | 3,8/0,2
Str.)
K19 4607 2301 | Mintarder StraRRe 1,0/0,2 | 0,4/0,1 | 1,2/0,3

Quelle: Bundesanstalt fiir Straenwesen (Hrsg.) StrafRenverkehrszdhlung 2021, MUNV NRW,
58.78.04.02/2021, Diisseldorf 01. Februar 2023, Auswertung: AVISO GmbH, Aachen.

Hinsichtlich der Lkw-Anteile ist zudem zu erwdhnen, dass das Busliniennetz der Ruhrbahn GmbH
entsprechend dem aktuellen Stand (August 2024) komplett beriicksichtigt wurde?°. In 2024 be-
treibt das Verkehrsunternehmen im TagNetz (bis 23:00 Uhr) dreizehn Omnibuslinien und einen
Taxibus, im NachtNetz (ab 23:30 Uhr) sieben Linien und neun Taxibusrouten. Das Streckennetz
hat 2024 eine Lange von 230 km. Entsprechende Verkehre auf diesen Linien wurden mit Aus-
nahme der Taxibusse zusatzlich in den Lkw-Anteil eingerechnet. Solobusse wurden dabei den
mittelschweren Lkw zugerechnet, Gelenkbusse den schweren Lkw. Hierdurch ist sichergestellt,
dass den Belastungen aus diesem Teil des 6ffentlichen Personennahverkehrs ausreichend Rech-
nung getragen wird.

Ergebnisse

Den sich hieraus ergebenden aktuellen Stand der Larmkarten fiir den StraRenverkehr zeigen die
Abbildungen 27 bis 30. Die Isophonen stellen Linien gleichen Schallpegels dar, die fiir die Gebaude
in 4,00 m Hohe tiber Gelande berechnet wurden. Zur Kennzeichnung verwendet werden der Lpen
und der Lyigur, beide in dB(A) angegeben. Der Lpgn ist ein mittlerer Pegel iiber das ganze Jahr,
wobei der Larm in den vier Abendstunden mit 5 dB(A) Zuschlag und in den acht Nachtstunden
mit 10 dB(A) Zuschlag gewichtet ist. Der Lyigur wird als mittlerer Pegel iiber alle Nachtstunden
(22.00h - 06.00h) des Jahres gebildet3°.

2 Linienplan 2024/25, giiltig ab 08.2024.

3% Lday ist der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel gemdf3 ISO 1996-2: 1987, fiir den Beur-
teilungszeitraum von einem Jahr. Levening ist der A-bewertete dquivalente Dauerschallpegel ge-
mafR ISO 1996-2: 1987, fiir den Beurteilungszeitraum von einem Jahr. Lnight ist der A-bewertete
aquivalente Dauerschallpegel gemafd ISO 1996-2: 1987, fiir den Beurteilungszeitraum von einem
Jahr. Zur weiteren Definition der Larmindizes siehe Anhang I der EU-Umgebungslarmrichtlinie.
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Abbildung 26: Busnetz - Ruhrbahn GmbH

Milheim
an der Ruhr
Stadt am Fluss

StraRenabschnitte mit Buslinienverkehr

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.
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Abbildung 27: Larmkartierung Strafenverkehr (= 3 Mio. Kfz/a) - Tag-Abend-Nacht-Lpen

uMﬁlheim

an der Ruhr

Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47c BimschG - StraBenverkehr
Tag-Abend-Nacht- Larmindex in dB(A)
> 55 dB(A) -< 60 dB(A)
> 60 dB(A) -< 65 dB(A)

[ ]
[ ]
> 65 dB(A) < 70 dB(A)
L]
L]

> 70 dB(A) -< 75 dB(A)
> 75 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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Abbildung 28: Lirmkartierung Strafenverkehr (Gesamtnetz) - Tag-Abend-Nacht -Lpen

AL Milheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47c BimschG - StraBenverkehr
Tag-Abend-Nacht- Larmindex in dB(A)
| > 55 dB(A) -< 60 dB(A)
> 60 dB(A) -< 65 dB(A)
> 65 dB(A) < 70 dB(A)
> 70 dB(A) -< 75 dB(A)

> 75 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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Abbildung 29: Larmkartierung Strafenverkehr (= 3 Mio. Kfz/a) - Nacht -Luight

‘A Milheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47¢ BlmschG - StraBenverkehr
Nachtlarmindex - LNight in dB(A)

[ ]>45dB(A) < 50 dB(A)
> 50 dB(A) -< 55 dB(A)
> 55 dB(A) -< 60 dB(A)
> 60 dB(A) -< 65 dB(A)
> 65 dB(A) -< 70 dB(A)

> 70 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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Abbildung 30: Lirmkartierung StraRenverkehr (Gesamtnetz) - Nacht -Light

A A Milheim

Y Y an der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47c BimschG - StraBenverkehr
Nachtlarmindex - LNight in dB(A)
| > 45 dB(A) -< 50 dB(A)
| > 50 dB(A) -< 55 dB(A)
> 55 dB(A) -< 60 dB(A)
> 60 dB(A) -< 65 dB(A)
> 65 dB(A) -< 70 dB(A)

N
> 70 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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6.3.2 Larmkarten Schienenverkehr

6.3.2.1 DB-Strecken

Die Haupteisenbahnstrecke Witten/Dortmund-Oberhausen/Duisburg verlduft in West-Ost-Rich-
tung viergleisig durch das Miilheimer Stadtgebiet. Hierzu zdahlen die DB-Strecken 2290 Duisburg
Hbf-Miilheim/Styrum, 2184 Duisburg Hbf-Miilheim/Styrum, 2291 Miilheim/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
nordlichen Ruhrbogen tangieren zudem die DB-Strecken 2650 Koln/Deutz-Hamm (Westf.) sowie
2319 das Stadtgebiet. Westlich der Stadtgrenze auf Duisburger Stadtgebiet verlaufende Giiterver-
kehrsstrecken sind die DB-Strecken 2320, 2321, 2323, 2324, 2326.

Abbildung 31: Ubersicht Schienenstrecken (nationale Kennung)

A A Milheim

Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

l/ DB 2650

J

L\

DB 2324

DB 2324

/ /

s DB 2183
. \ DB 2300
DB 2319 DB 2291
“ DB 2300
= DB 2201
) DB 2300
DB 2184
DB 2184 DB 2291
DB 2290 DB 2200
- ~
~
\
\
)
-
DB 2323 Hafenbahn DB 2300
DB 2321 / DB 2291
} | DB 2505
\ |
DB 2326

e

Schienenstrecken - Nationale Kennung
DB-Strecke

— — = Hafenbahn (nicht kartiert)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, nach Eisenbahnbundesamt (EBA).

48




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

Fiir die Berechnung des Schienenverkehrslarms nach BUB sind folgende Daten erforderlich:

e Anzahl der Ziige, getrennt nach Zugart

e Ldnge der Ziige

e Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen

e Geschwindigkeiten

e Art der Fahrbahnoberfldche

e Kurvenradien (bei engen Kurven gibt es einen Zuschlag)

Die Larmkartierung der Hauptschienenstrecke erfolgt seit 2015 bundesweit durch das Eisenbahn-
Bundesamt (EBA). Die strategischen Larmkarten und Analysen fiir die Hauptschienenstrecken der
IV. Kartierungsrunde mit iiber 60.000 Zugbewegungen pro Jahr, wurden im Juni 2022 verodffent-
licht und im Juni 2023 aktualisiert. Den sich hieraus ergebenden Stand der Larmkarten fiir den
Schienenverkehr (IV. Runde), zeigen die Abbildungen 33 und 34. Das fiir die Erstellung der stra-
tegischen Larmkarten zustdndige EBA liefert den Kommunen allerdings keine detaillierten Ein-
gangsdaten, sondern lediglich die aus den oben aufgefiihrten akustischen Parametern resultie-
renden Emissionspegel der einzelnen Strecken. Aus rechtlichen Griinden darf das EBA keine Daten
zu Zugzahlen, Lange der Ziige und Anteil der Fahrzeuge mit Scheibenbremsen verodffentlichen.
Bewegungszahlen lassen sich, davon abgesehen, nur iiber den fiir die Offentlichkeit zugénglichen
Kartendienst des EBA abfragen. Da die Streckenkennung nicht den iiblichen DB-Streckenbezeich-
nungen entspricht und auch die Abschnittsbildung nur schwierig nachzuvollziehen ist, sind die
Moglichkeiten der Stadt, auf der Basis der EBA-Daten Analysen durchzufiihren, begrenzt.

Tabelle 9: Haupt-Schienenverkehrstrecken und deren Belegung

II. Runde | IV. Runde

Kennung (Unique-Rail-ID) Zige/a Verande- | Lage/Gemarkung

rung [%]
DE_qrL502100 232.080 283.027 22,0 DU, MH-Speldorf
DE_qrL502570 91.024 106.418 16,9 MH-Speldorf (Ruhrbogen)
DE_qrLo17050 90.774 106.393 17,2 MH-Speldorf (Ruhrbogen)
DE_qrL502090 141.306 176.748 25,1 MH-Speldorf (Ruhrbogen) MH-
DE_qrLo22360 34.606 37.883 9,5 Oberhausen
DE_qrL514570; 175.912 214.631 22,0 MH-Styrum

DE_qrL502080;
DE_qrL539790

DE_qrL514560 270.276 331.424 22,6 MH-Styrum
DE_qrL536060 195.510 248.513 27,1 MH-Styrum
DE_qrL536070 168.246 212.920 26,6 MH-Styrum
DE_qrL536080 168.246 212.919 26,6 MH-Miilheim
DE_qrL513220 168.246 212.921 26,6 MH-Miilheim, MH-Wink-
DE_qrL514650 78.632 67.928 -13,6 Duisburg

DE_qrL521900 78.634 67.936 -13,6 Duisburg
DE_qrL0o36070; 2.178 2.246 3,1 MH-Speldorf

DE_qrL523620;
DE_qrLo36080

DE_qrLo21690 62.037 39.960 -35,6 Duisburg

DE_qrLo24250 56.985 48.639 -14,6 Duisburg

Quelle: Eisenbahnbundesamt (EBA), Stand Juni 2023.

Die jeweils aktuellen Ergebnisse des EBA sind abrufbar unter:https://www.eba.bund.de/DE/The-
men/Laerm an Schienenwegen/Laermkartierung/laermkartierung node.html.
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Abbildung 32: Schienenstrecken (EBA-Codierung)
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Y Y an der Ruhr
Stadt am Fluss
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)74
—
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DE q rl514570 /
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"
/4
DE q_rl036080) '
DE_q_rl036070)
DE q ri523620
|
y
/4

Haupteisenbahnstrecken
Eisenbahnbundesamt (Unique-Rail-ID)
Schienenstrecke

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, nach Eisenbahnbundesamt (EBA).
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Abbildung 33: Larmkartierung Schienenverkehr (DB) - Tag-Abend-Nacht -Lpen

i 4
Milheim )
‘ an der Ruhr

adt am Fluss

Schienenverkehr 24h

(Schienenwege des Bundes)
L-den / dB(A)

ab 55 bis 59
"~ ab 60 bis 64
I ab 65 bis 69
Il ab 70 bis 74
M ab 75

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2024. Larmkarte:
© Eisenbahn-Bundesamt (EBA) 06/2023.
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Abbildung 34: Larmkartierung Schienenverkehr (DB) - Nacht -Lyignt

BN ol il
v NG
Milheim = .j
anderRuhr ./
- /".

Schienenverkehr nachts

L-niaht / dB(A)
~ ab 50 bis 54

ab 55 bis 59
~ ab 60 bis 64
I ab 65 bis 69
I ab 70

(Schienenwege des Bundes)

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2024. Larmkarte:

© Eisenbahn-Bundesamt (EBA) 06/2023.
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6.3.2.2 Stadt- und Strafenbahnen

Die Larmkartierung der Stadt- und StraRenbahnen erfolgt wie bei den DB-Strecken auf der Grund-
lage der in der IV. Kartierungsrunde neu eingefiihrten BUB. Das Schienennetz der Straf3enbahnen
und oberirdisch verlaufender U-Bahnen wurde inklusive der Belegungszahlen entsprechend der
aktuellen Fahrplanbelegung 2024 durch das Amt fiir Umweltschutz als zweiachsiges Modell er-
stellt. Separat wurden zudem Daten zu Tunneln und Briicken sowie die Zugldngen und Geschwin-
digkeiten der einzelnen Linien erfasst. Die Straflenbahnen und Stadtbahnen der Ruhrbahn und
der DVG wurden folgenden Fahrzeugtypen zugeordnet: Linie 104: M8D-NF2 (100 %); Linie 102
und Linie 112: M8D-NF2 und MGT6D (Linie 102: M8D-NF2 95 % / MGT6D 5%; Linie 112: M8D-
NF2 40 % / MGT6D 60 %. Alle NF2/NF4 Fahrzeuge sind mit einer Spurkranzschmieranlage
(SPKS) ausgeriistet. Linie 901: GT 10 NC und GT8ND-NF4. Bei der Linie 901 wird der alte Wagen-
park sukzessive durch Neufahrzeuge ersetzt. Aktuell ist von 80 % Altfahrzeugen und 20% Neu-
fahrzeugen ausgegangen worden. Bis Mitte 2025 sollen keine Altfahrzeuge mehr auf der Linie 901
unterwegs sein. Auf der Linie U18 sind zurzeit noch Stadtbahnwagen Typ Docklands und B80 im
Einsatz, die zwischen 30 und 45 Jahren alt sind und bis 2026 ersetzt werden sollen.

Tabelle 10: Zugbelastungen Stadt- und Stralenbahnen, Fahrzeugtypen

Linie Zige/a | Lage

102 48.910 | Uhlenhorst - Stadtmitte - Miilheim Hbf - Oberdiimpten

104 44.530 | Ev. Krankenhaus - Stadtmitte — Grenze Borbeck - E-Abzweig Aktienst-
raf3e.

112 46.720 | MH-Hauptfriedhof - Kaiserplatz - Stadtmitte - Landwehr - Oberhausen
Hbf - Neue Mitte - OB Neumarkt

901 44.530 | Miilheim Hbf - MH-Stadtmitte - Duisburg Stadtmitte - Ruhrort - Beeck -
Obermarxloh

U18 61.320 Miilheim Hbf - Miilheim-Rhein-Ruhr-Zentrum - Essen Hbf - Essen Berli-
ner Platz

MGT6D MS8D-NF2 GT 10 NC GT8ND-NF4 B8o

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit wurde auf einigen Gleisabschnitten, auf denen dauerhaft
nur langsam gefahren werden darf, nach Angabe der Ruhrbahn GmbH begrenzt. Gleisabschnitte
auf dem Betriebsgelande wurden lediglich nachrichtlich iibernommen, da hierfiir keine Bele-
gungszahlen vorliegen. Gleiches gilt fiir aktuell nicht befahrene Wendeanlagen und Gleise, die
nur im Storungsfall genutzt werden. Diese wurden bei den Berechnungen nicht berticksichtigt.

Fir die Modellierung von Kurvengerduschen bei Straf3enbahn- und U-Bahn-Fahrzeugen ist fiir
Bogenhalbmesser mit R < 200 m zundchst bei der Berechnung des Rollgerausches eine Mindest-
geschwindigkeit von 50 km/h zu verwenden. Im Falle von dauerhaft wirksamen Vorkehrungen
gegen das Auftreten von Quietschgerduschen sind damit die Kurvengerausche bertiicksichtigt. An-
dernfalls ist zusdtzlich (zur erhohten Mindestgeschwindigkeit) ein Kurvenzuschlag zu bertick-
sichtigen: Ccu = 4 dB, fiir R < 200 m (Krimmung SUH), ohne dauerhaft wirksame Maf3nahmen,
= 0 dB, fiir alle anderen Situationen (Kriimmung SUN). Unter dauerhaft wirksamen Vorkehrungen
gegen das Auftreten von Quietschgerdauschen versteht man beispielsweise Behandlungsmafnah-
men am Schienenkopf, Radabsorber, Spurkranzschmiereinrichtungen.
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Abbildung 35: Larmkartierung Stadt- und Stralenbahnen Tag-Abend-Nacht - Lpen

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47¢ BlmschG - StraRen- u. Stadtbahn
Tag-Abend-Nacht- Larmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - <60 dB(A)
> 60 dB(A) -< 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
-> 70 dB(A) - <75 dB(A)

> 75 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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Abbildung 36: Larmkartierung Stadt- und Strafenbahnen Nacht - Lyignt

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47¢ BlmschG - Strafen- u. Stadtbahn
Nachtlarmindex - LNight in dB(A)

> 45 dB(A) - < 50 dB(A)
> 50 dB(A) - < 55 dB(A)
> 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®)
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6.3.3 Larmkarten Flugverkehr

6.3.3.1 Flughafen Diisseldorf Airport DUS (EDDL)

Das Miilheimer Stadtgebiet ist, wie bereits beschrieben, Flugerwartungsgebiet des Flughafen Diis-
seldorf Airport DUS. Die hieraus resultierenden Fluglarm-Einwirkungen liegen entsprechend
durchgefiihrten Larmkartierung fiir die IV. Kartierungsrunde im Bereich der Miilheimer Stadt-
grenze im Ortsteil Mintard knapp oberhalb der Darstellungsschwelle der Umgebungslarmrichtli-
nie von Lpen 55 dB(A). Die Isophone fiir den Lyignt von 50 dB(A) als Kartierungsgrenze beriihrt das
Stadtgebiet nicht.

Abbildung 37: Larmkartierung Flughafen Diisseldorf Airport DUS (EDDL) - Lpen

AL Miilheim

Y Y an der Ruhr
Stadt am Fluss

L et
SV

Larmkartierung gem. § 47 c BimschG - Fluglarm EDDL
Tag-Abend-Nacht-Liarmindex LDEN in dB(A)
>55dB (A) -< 60 dB (A)
>60dB (A) -<65dB (A)
> 65dB (A) -<70dB (A)
> 70 dB (A) - <75 dB (A)

> 75 dB (A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, auf Datenbasis: Landesamt fiir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen (LANUV) 2024.
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Abbildung 38: Larmisophone Fluglarm im Bereich von Mintard

Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB (A) - <60 dB (A)
> 60 dB (A) - <65 dB (A)

> 65dB (A)-< 70 dB (A)

B> 70 dB (A) - < 75 dB (A)

>75dB (A)

Larmkartierung gem. § 47 ¢ BiImschG - Fluglarm EDDL

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, auf Datenbasis Landesamt fiir Natur,

Umwelt und Verbraucherschutz NRW 2024.

Abbildung 39: Fluglarm Diisseldorf (EDDL) in der Region

“ Miilheim (‘) L'\ ;Gelsenkkchen

Wan der Ruhr
Stadt am Flussp-Lintfort
Oberhausen

Mulhetn an der Rmrf
i

./\— Heiligenhaus <
Tonisvorst Ratingen

Meerbusch

Duisburg

Velbert

Willfrath

Me Diisseldorf

Dusseldorf
Weitere Stadte im Arbeitskreis der
Verwaltungen

Aktionsbiindnis der Stidte gegen die
Kapazitatserweiterung des Flughafen

Manchengladbach oces > 55 dB (A) -< 60 dB (A)

>60 dB (A) -< 65 dB (A)

>65dB (A) -<70dB (A)

Hintergrundkarte: Land NRW (2019) D D Version 2.0 >70dB (A) -5 75dB (A)
(https:/iwww.govdata.de/dl-de/by-2-0). >75dB (A)

Lﬁn'nkartnerung gem § 47 ¢ BlmschG - Fluglarm EDDL
iex LDEN in dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, auf Datenbasis: Landesamt fiir Na-

tur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW, Stand 2024.

57




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

6.3.3.2 Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim

Aufgrund bundesweiter Vorgaben, wurde fiir die Kartierung des Fluglarms abweichend vom Be-
zugsjahr 2021 fiir die IV. Kartierungsrunde das Basisjahr 2019 herangezogen. Die bundesweiten
Vorgaben orientierten sich an der Entwicklung der grof3en Verkehrsflughdfen in Folge der
Corona-Pandemie. Hier wurde das Jahr vor Beginn der Pandemie als reprdsentativ angesehen. Die
Larmkartierung des Verkehrslandeplatzes Essen/Miilheim fiir das Jahr 2019 wurde gemeinsam
mit der Stadt Essen beauftragt. Zur Berechnung des Fluglarms wurde von der Flughafen Es-
sen/Miilheim GmbH ein Datenerfassungssystem (DES) erstellt3'. Das DES fiir das Jahr 2019 wurde
im Auftrag der FEM GmbH durch das Ingenieurbiiro fiir Technischen Umweltschutz, Dr.-Ing.
Frank Droscher weiterbearbeitet. Darauf basierend wurden die Bewegungszahlen durch das Amt
fiir Umweltschutz an das Kalenderjahr 2019 angepasst. Insgesamt wurden 56.666 Flugbewegun-
gen berticksichtigt. Das sind ca. 17 Prozent mehr als in der III. Runde 2016 zu Grunde gelegt wur-
den. Das DES umfasst Angaben zu den Bewegungszahlen je Flugzeugklasse, getrennt fiir An-/Ab-
flugstrecken und Platzrunden3? fiir die drei Zeitabschnitte: Tag 6-18 Uhr, Abend 18-22 Uhr Nacht
22-6 Uhr. Nach Vorgaben der BUF in Verbindung mit der BUF-D33 werden hieraus der Lpenx (Tag-
Abend-Nachtpegel) und der Lyign: (Nachtpegel) berechnet. Aufgrund der Tatsache, dass am Stand-
ort nur im Ausnahmefall ndchtliche Bewegungen stattfinden (2019:20), entfdllt die Betrachtung
des Lyignt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die modellierten Flugstrecken. Mangels entsprechen-
der Daten wurde eine Betriebsrichtungsverteilung von 75 % auf die Westrichtung und 25 % auf
die Ostrichtung angenommen. Die Belegung der einzelnen Strecken ist in Tabelle 11 dargelegt.

Abbildung 40: Flugrouten Essen/Miilheim
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Quelle: Wolfel Engineering GmbH + Co. KG, Hochberg (2022).

3t Flughafen Essen/Miilheim GmbH, Antwortschreiben an die Stadt Essen vom 06.05.2021.

32 Eine Platzrunde entspricht jeweils einem Start und einer Landung und stellt somit zwei Flug-
bewegungen dar. Platzrunden werden in Abflug-, Horizontalflug- und Anflugteil gegliedert.

33 Bundesanzeiger, BAnz AT 05.10.2021 B4, Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm

von Flugplatzen (BUF); Bundesanzeiger, BAnz AT 05.10.2021 B4, Datenbank fiir die Berech-
nungsmethoden fiir den Umgebungslarm von Flugplidtzen (BUF-D), Uberarbeitung Stand Juni
2022 (unveroffentlicht).
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Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass

Abbildung 41: Flugzeuggruppen am Standort E/MH

der Flugbetrieb an den sonstigen Flug-
platzen auf der Basis der Regelungen
des Luftfahrthandbuchs (AIP-VFR)
letztlich in der Verantwortung der Luft-
fahrzeugfiihrer liegt. Deshalb sind die
An- und Abflugrouten und -verfahren
sowie die Platzrunden Schwankungen
unterworfen, welche sich im Rahmen
der Larmkartierung nicht erfassen oder
abbilden lassen. Fiir die Larmberech-
nungen sind die Flugzeuge definierten
Luftfahrzeuggruppen nach AzB 2021 /
BUF-D zuzuordnen. Am Verkehrslande-
platz Essen/Miilheim dominierten 2019
dabei mit fast 88 % aller Bewegungen
die Propellerflugzeuge mit einer
Hochststartmasse (MTOM) bis 2 t (Luft-
fahrzeuggruppe 1.3). Wesentliche An-
teile haben davon abgesehen nur die
Flugzeuggruppen 1.1 und 1.4, wie auch
die beiden Helikopterklassen, wobei
leichtere Helikopter deutlich hohere

Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim (EDLE) L L wuineim
an der Ruhr

Flugzeuggruppen 2019 (n. BUF-D / AzB 2021) b 6
oox]

([o7%]
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COP1OEP11EP1.30P14EP2.10P2.2@S1.0 @H1 OH2|

Anteile aufweisen.

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Daten FEM GmbH.

Abbildung 42: Essen/Miilheim - Bewegungszahlen nach Luftfahrzeuggruppen

A A Milheim 000 Ubersicht Luftfahrzeug-Gruppen EssenMilhein 2019 B
YY ::l:.q.rm“,‘:.: Flugzeuggruppe | Beschreibung
35,000 F10 Ultraleichtilugzeuge
. FA11] | K Motorsegler
Fiz E- Segelllugschiepp
P13 E+G. Propellariugzeuge mil einer Hochsistanimasse (MTOM) bis 21
30,000 Fid I+F. Fropelleriugzeuge mil einer Hochsistanmasse | ) von 2-5,
P21 Propellerllugzeuge mit einer Hochststartmasse (MTOM) Ober 5,71,
Anhang 16 zum Abkommen dber internationale Zivilluftfahrt
25.000 F21 opelleriugzeuge mit einer Hochststarimasse (| ) uber 5,71, die
nicht der Flugzeuggruppe P 2.1 zugeordnet werden konnen.
510 Stranifiugzeuge mit einer Hochsistanmasse (MTOM) Dis 34 1. die den An-
20,000 forderungen des Anhangs 16 zum Abkommen Uber die Internationale Zi-
o villuftfahrt, Band |, Kapitel 2 entsprechen
H1 Hubschrauber mit MTOM bis 251
HZ Hubschrauber mil MTOM Gber 2,51
15.000
10.000
5.000
0 — —_— —— —
P1.0 Pl1.1 P1.3 Pl.4 P2.1 P2.2 S1.0 H1 H2
Platzrunde (Nacht) 0 0 1] 0 0 0 0 1]
Landung (Nacht) 0 2 0 0 0 0 7
M Start (Macht) 0 0 2 1 0 0 0 2
M Platzrunde (Abend) 0 86 1.953 0 0 0 13 0
® Landung (Abend) 0 110 1,572 35 14 0 0 86 43
W Start (Abend) 1 60 759 20 15 1 ] 33 37
Platzrunde (Tag) i] 886 11.606 6 0 0 0 499 9
Landung (Tag) 4 571 9.536 192 15 1 0 818 144
m Start (Tag) 3 619 10.437 208 13 0 0 875 149

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, nach Daten Flughafen Essen Miilheim GmbH (FEM) GmbH.
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Belegungszahlen der Flugstrecke Essen/Miilheim 2019

.
.
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GmbH + Co. KG, Hochberg (2022).

: Wolfel Engineering

Quelle
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Abbildung 43: Larmkartierung Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim Tag-Abend-Nacht - Lpen

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2022 gem. § 47c BimschG
Tag-Abend-Nacht-Pegel - LDEN

|:|> 55 dB(A) - <60 dB (A)

> 60 dB(A) -< 65 dB (A)

> 65 dB(A) - <70 dB (A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2022, fiir das Basisjahr
2019; Bearbeitung: Woélfel Engineering GmbH + Co. KG, Hochberg, (Berechnungssoftware IMMI®).
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6.3.4 Larmkarten IED-Anlagen

Bei der Ermittlung der Larmbelastung der IED-Anlagen hat das Land NRW die Kommunen in der
Form unterstiitzt, dass das LANUYV die fiir die Larmkartierung notwendigen Emissionsdaten die-
ser Anlagen ermittelt und den Kommunen das akustische Modell zur weiteren Larmkartierung
zur Verfiigung gestellt hat3¢. Das LANUV hat hierzu in den vorhergehenden Kartierungsrunden
Gutachterbiiros mit der Bestimmung der relevanten Schall-Emissionen der Anlagen beauftragt.
Fiir das Milheimer Stadtgebiet wurden entsprechende Untersuchungen im Rahmen der II. Runde
durch die Peutz Consult GmbH (2011) sowie ergdnzend fiir die beiden im Rahmen der III. Runde
neu hinzugekommenen IED-Anlagen der Miilheimer Entsorgungsgesellschaft (MEG) und der Miih-
lenfeld & Brieden GmbH von der LARMKONTOR GmbH (2016) durchgefiihrt. Nachfolgend sind die
vom LANUV fiir die IV. Kartierungsrunde fiir die einzelnen IED-Anlagen iibermittelten Schallleis-
tungspegel aufgefiihrt. Hierbei entspricht ,,Lwa“ dem Schallleistungspegel je m? einer einzelnen
Flacheneinheit. Als ,,Lw“ ist der Schalleistungspegel angegeben, wie er sich aus der Flache be-
rechnet. Die flaichenbezogenen Schallleistungspegel sind A-bewertete Pegel. Diese wurden durch
Riickrechnung unter Einhaltung der Immissionsrichtwerte an den Immissionspunkten ermittelt.
Die Immissionspunkte wurden in 4 m Hohe an den Wohngebauden definiert unter Beriicksichti-
gung der Nutzungsgebiete. Die Maximalschallleistung wurde aus den Vorgaben der BUB-D fiir
Industriegebiete entnommen. In der BUB-D sind Maximalpegel fiir die Mittelfrequenzen der Ok-
tavbander von 58 dB definiert, dies sind 65 dB A-bewertet. Nach Vorgaben der BUB werden hie-
raus der LDEN (Tag-Abend-Nachtpegel) und der LNight (Nachtpegel) berechnet. Nachfolgend
sind die sich nach Ausbreitungsrechnung daraus ergebenden Larmkarten dargestellt.

Tabelle 12: IED-Anlagen und Ansatz flachenbezogener Schallleistungspegel

Fliachenbezogener
Betreit . Schallleistunfspegel Lwa /m?dB(A) GroRe
etreiber age
1 g wdB(A) [m?]
Tag Abend Nacht
. . 65 65 60;7_62)4
Accurec Recycling GmbH Wiehagen 12-1 .072
y g g 4 99;0 9970 9477‘96;4 5 7
. . . .. . Friedrich-
Friedrich-Wilhelms-Hiitte Ei- Ebert-StraRe 65 65 50,9-55,5 1.406
senguss /Stahlguss GmbH 125 99,1 99,1 85,0-89,4 5149
Miihlenfeld & Brieden GmbH |Langekamp 1 65 65 44,1-52,6 822
8 P 99,2 99,2 78,3-86,8 &
Miilheimer Entsorgungsgesell- pilgerstrae 25
schaft (MEG) mbH 65,0 65,0 50,2-55,7 3.283
53.

Remondis Industrie Service Pileerstrake 99,0 99,0 84,2-89,7
GmbH & Co. KG 8
RHM Rohstoff-Handelsgesell- RheinstraRe 65,0 65,0 65,0 25.169
schaft mbH 99,0 99,0 99,0
Salzgitter Mannesmann Grob- |Wiesenstral3e 59,8-65,0 (59,8-65,0| 40,0-55,7 01.222
blech GmbH 36 93,1-99,0 (93,1-99,0| 74,0-87,7 3013

Quelle: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW, Stand 2022.

34 Ministerium fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW, Erlass
vom 20. April 2009, Az.: V - 5 - 8820.4 sowie Erlass vom 21. April 2015, Az.: V-5 - 8820.4.8.
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Abbildung 44: Larmkartierung IED-Anlagen Tag-Abend-Nacht- Lpen

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47c BlmschG - IED-Anlagen
Tag-Abend-Nacht- Larmindex LDEN in dB(A)
:]> 55 dB(A) - <60 dB(A)
|:|> 60 dB(A) - < 65 dB(A)
-> 65 dB(A) - <70 dB(A)
-> 70 dB(A) - <75 dB(A)

> 75 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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Abbildung 45: Larmkartierung IED-Anlagen Nacht - Lyignt

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmkartierung 2024 gem. § 47c BimschG - IED-Anlagen
Nacht- Larmindex LNight in dB(A)

|:|> 45 dB(A) - <50 dB(A)

[:]> 50 dB(A) - < 55 dB(A)

> 55 dB(A) - <60 dB(A)

> 60 dB(A) - <65 dB(A)

-> 65 dB(A) - <70 dB(A)

> 70 dB(A)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 09/2024, Bearbeitung:
ACCON GmbH, Greifenberg, (Berechnungssoftware CadnaA®).
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7. Analyse der Betroffenheit und Auslésewerte fiir die Larmaktionsplanung

7.1 Betroffenheitsanalyse

Belastetenzahlen geben die Anzahl von Bewohnern in einem Untersuchungsgebiet wieder, die -
bezogen auf eine Larmart wie beispielsweise Straf3enverkehr - von einem bestimmten Immissi-
onspegel bzw. einem Pegelband belastet werden. In der Umgebungsldrmkartierung werden Be-
lastetenzahlen in 5 dB-Schritten angegeben. Die Zuordnung von Immissionspegeln zu (belasteten)
Bewohnern erfolgt jeweils iiber Gruppen von Bewohnern in einem Gebdude zu Immissionspegeln
an der Gebaudefassade in einer vorgegebenen Berechnungshéhe. Dabei unterscheidet sich das das
aktuelle Zuordnungsverfahren der Berechnungsmethoden zur Ermittlung der Belastetenzahlen
durch Umgebungslarm (BEB) der IV. Kartierungsrunde deutlich von der Vorgehensweise der in
den ersten drei Kartierungsrunden genutzten , Vorldaufigen Berechnungsmethoden zur Ermittlung
der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm“ (VBEB). Sowohl in der BEB, als auch in der VBEB
werden verschiedene Ansatze beschrieben, Wohngebauden Zahlen von Bewohnern zuzuordnen.
Die Stadt Miilheim benutzt dabei seit Beginn der Umgebungslarmkartierung die Methode den
Wohngebduden detaillierte Einwohnermeldedaten zuzuordnen und auf pauschale Ansatze zu ver-
zichten. Die EU-Umgebungsldarmrichtlinie gibt neben der Erstellung der Larmkarten vor, dass
eine Betroffenheitsstatistik zu erstellen ist. Hier muss die Anzahl der Wohnbevdlkerung (auf 100
gerundet) erfasst werden, die einem Mittelungspegel von iiber 55 dB(A) fiir den Tag-Abend-
Nacht-Pegel (Lpen) und iiber 50 dB(A) in der Nacht (Lyignt) ausgesetzt ist und zwar jeweils geson-
dert in 5 dB-Klassen. In gleicher Weise ist die Zahl der larmbelasteten Wohngebdude, Schulen und
Krankenhduser anzugeben. Dies ist getrennt fiir die einzelnen Larmquellenarten durchzufiihren.
Die Ermittlung der Belastetenzahlen fiir die Verkehrswege StrafRe und Schiene (DB-Netz) erfolgte
bisher nach dem in der VBEB beschriebenen Verfahren. Die Bewohner eines Gebdudes wurden
hierbei gleichmafig auf die Fassaden verteilt und deren Pegelklassen zugeordnet.

Abbildung 46: Beispiel - Ermittlung der Belastetenzahlen (alt / neu)

55-59 dB(A) Alte Berechnungsmethode (2017)
Betroffenes Gebaude
(2) (2) (2)
A A=/ o
60-64 dB(A) @
(2) (2) (2)
N/ ¥ a4

StraBe (Quelllinie)

55-59 dB(A) Neue Berechnungsmethode (2022)
Betroffenes Gebaude
(o) (o) (o)
N N N
60-64 dB(A) o @ o
o o o
e 2 A"

StraBe (Quelllinie)

Quelle: Stadt Koln (2024): Bericht zum Larmaktionsplan der Stadt Koln, Stufe 4, S. 19
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Die aktuell anzuwendende BEB hingegen ordnet samtliche Bewohner eines Gebdaudes ausschlie/3-
lich der oberen Halfte (Median) der berechneten Pegel zu. Die untere Halfte der Pegel bleibt un-
berticksichtigt. Hierdurch kommt es zu einer massiven Erhéhung der Belastetenzahlen. Aus larm-
schutzfachlicher Sicht der Stadt Miilheim ist das neue Verfahren methodisch fragwiirdig. Ein Ver-
gleich mit den vergangenen Runden der Larmkartierung ist damit kaum mdéglich, eine Entwick-
lung der Larmsituation oder Erfolge von Larmschutzmafnahmen lassen sich ebenfalls nicht mehr
ableiten.

Eine zusdtzliche Erh6hung der Betroffenenzahlen und auch der betroffenen Flachen ergibt sich
dadurch, dass die berechneten Indices Lpeny und Lyignt auf ganze Zahlen auf- oder abzurunden sind.
In der Fassung der vorangegangenen Kartierungen hatte eine solche Rundung nicht zu erfolgen.
Das hat zur Folge, dass beispielsweise ein LDEN von 54,5 dB(A) bisher dem Pegelintervall 50 bis
55 dB(A) und ab der anstehenden Kartierung 2022 dem hdheren Pegelintervall 55 bis 60 dB(A)
zuzuordnen ist. Damit verschieben sich die Belastetenzahlen signifikant nach oben (LfULG,
2022)3,

7.2 Auslosewerte fiir die Lirmaktionsplanung

Der EU-Umgebungsldarmrichtlinie liegt ein Managementansatz zugrunde, dessen Intention es ist,
iiber einen partizipativen politischen Prozess Mafinahmen zur Verbesserung der Larmsituation
herbeizufiihren. 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 giiltigen Grenzwerten festgelegt. Dies bleibt den Mit-
gliedsstaaten iiberlassen. Allerdings hat auch der Bundesgesetzgeber bei der Umsetzung der EU-
Richtlinie in nationales Recht keine Grenz- oder Richtwerte definiert. Somit kann die fiir die Auf-
stellung des Larmaktionsplans zustandige Behodrde, d. h. also die Stadt, selbst die Anforderungen
fiir die Beurteilung der Betroffenheit und damit fiir die Notwendigkeit und Dringlichkeit von Maf3-
nahmen festlegen. Um sicherzustellen, dass Mafdnahmen vorrangig in hoch belasteten Wohnge-
bieten durchgefiihrt werden, hat sich die Stadt Miilheim an dem geltenden Runderlass , Larmak-
tionsplanung® des Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucher-
schutz des Landes Nordrhein-Westfalen (MUNLV-V-5-8820.4.1, 2008) vom 7.2.2008 orientiert.
Dort heif3t es dazu:

w»Ldrmprobleme im Sinne des § 47 d Abs. 1 BImSchG liegen auf jeden Fall vor, wenn an Wohnungen,
Schulen, Krankenhdusern oder anderen schutzwiirdigen Gebduden ein Lpen von 70 dB(A) oder ein
Lnight von 60 dB(A) erreicht oder iiberschritten wird... Dies gilt nicht in Gewerbe- oder Industrie-
gebieten nach §§ 8 und 9 der Baunutzungsverordnung sowie in Gebieten nach § 34 Abs. 2 des Bau-
gesetzbuches mit entsprechender Eigenart. Soweit Gemeinden im Rahmen ihrer kommunalen Pla-
nung weitergehende Kriterien verfolgen, konnen sie diese der Larmaktionsplanung zugrunde legen.
Beiden in § 47 d Abs. 1 Nr. 1 genannten ,,Orten® handelt es sich um das die genannten Hauptlarm-
quellen umgebende Gebiet. Planungen zum Schutz einzelner Objekte sind nicht erforderlich.“

Diese Auslosewerte orientieren sich an dem friiher geltenden administrativen Regelwerk des Bun-
des zur Larmsanierung und der Rechtsprechung der Obergerichte, welche 70 dB(A) tags und 60

35 Sichsisches Landesamt fiir Umwelt, Landwirtschaft und Geologie (LfULG): Larmkartierung
nach EU-Umgebungsldarmrichtlinie Schriftenreihe, Heft 19/2022.
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dB(A) nachts regelmaflig als Schwelle zur Gesundheitsgefdhrdung heranziehen. Im Zuge des Na-
tionalen Verkehrslarmschutzpakets II3® von 2009 hatte das Bundesverkehrsministerium die
Larmsanierungswerte sowohl fiir die Strafe als auch fiir die Schiene erstmals um 3 dB(A), d. h.
auf 67 dB(A) tags bzw. 57 dB(A) nachts abgesenkt. Das Umweltbundesamt hat in einem Positions-
papier als Auslosekriterien fiir die Larmaktionsplanung Kriterien fiir alle einzelnen Quellen und
eine Gesamtbelastung fiir 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 Lpeny 0der des Nachtwertes Lyigut, angesehen. Der Vorschlag des Umweltbun-
desamtes orientiert sich dabei an den als gesundheitsgefdhrdend geltenden Werten Lpen 65
dB(A)/Lnignt 55 dB(A). Anfang 2019 hatten Larmwirkungsforscher in einem Memorandum der sog.
Marwein-Runde dazu aufgefordert, in der Lairmsanierung in einem ersten Schritt auf die 65 dB(A)
tags/ 55 dB(A) nachts hinzuarbeiten.3” Der Bund hat im Juli 2020 die Larmsanierung an Straf3e
und Schiene um weitere 3 dB(A) auf 64 dB(A) tags bzw. 54 dB(A) nachts abgesenkt. Seit Inkraft-
treten der Uberarbeiteten Forderrichtlinie Larmsanierung zum 1. Juli 2022 kommen die neuen
Auslosewerte im Bereich des Schienenverkehrslarms zur Anwendung.

Tabelle 13: Ausloseschwellen fiir Aktionspline Umweltbundesamt

Umwelthandlungsziel Zeitraum Lpen Livight Bewertung

Vermeidung von Gesundheitsgefdhrdung | kurzfristig | 65 dB(A) | 55 dB(A) | sehr hohe Be-

lastung
Minderung der erheblichen Beldstigung mittelfris- | 60 dB(A) | 50 dB(A) hohe Belas-
tig tung
Vermeidung von erheblicher Beldstigung | langfristig | 55 dB(A) | 45 dB(A) Belastung /
Beldstigung

Quelle: Umweltbundesamt 2006.

Mit der Einhaltung dieser Auslésewerte soll in der ersten Phase der Larmaktionsplanung die ldrm-
bedingte Gesundheitsgefahrdung gemindert werden. Nach den Erkenntnissen der Larmwirkungs-
forschung fiihrt chronischer Larmstress, d. h. eine Dauerbelastung von tagsiiber mehr als 65
dB(A) und nachts mehr als 55 dB(A), zu einem erhdhten Risiko von Herz-Kreislauf-Erkrankungen.
Nach dem UBA-Konzept sollen darauf folgend mittelfristig die Zielwerte zur Minderung der er-
heblichen Beldstigung angestrebt werden und im zweiten Schritt in die Lirmminderungsplanung
einfliefen. Das langfristige Ziel der UBA-Strategie, die Vermeidung von erheblicher Beldstigung,
wie es in den Lpgn/Lnignt = 55/45 dB(A) zum Ausdruck kommt, ist dagegen auch nach UBA-Ein-
schatzung fiir die ndchsten Jahrzehnte unrealistisch. Dies gilt insbesondere fiir den Ballungsraum
und damit auch fiir das Miilheimer Stadtgebiet.

Als Bewertungsmalfstab orientiert sich der hier vorgelegte stadtische Larmaktionsplan der Stadt
Miilheim an der Ruhr an den vorweg beschriebenen Auslésewerten Lpen > 70 dB(A)/Lnignt = 60
dB(A) und der kurzfristigen Handlungsempfehlung des Umweltbundesamtes mit Werten Lpgn 2
65 dB(A)/Lnignt = 55 dB(A).

36 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung NATIONALES VERKEHRSLARM-
SCHUTZPAKET II ,Liarm vermeiden - vor Liarm schiitzen“ vom 27. August 2009.

37 Memorandum »Ldrm und seine Auswirkungen auf die Gesundheit“ Ergebnis der Marwein-
Runde am 21. Februar 2019.
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Die Frage, ab welcher Belastung Beldstigungen im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie bzw.
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) als erheblich zu werten sind, kann fachlich
aber nicht abschlief3end auf der Grundlage der Larmwirkungsforschung allein beantwortet wer-
den. Zumutbarkeitsgrenzen sind soziale und politische Setzungen aufgrund von Giiterabwagun-
gen mit anderen gesellschaftlichen Wertstellungen. Dies kommt u. a. darin zum Ausdruck, dass
sich die nationalen Verordnungen und Verwaltungsvorschriften, in denen die Immissionsgrenz-
werte oder -richtwerte festgelegt sind, nicht auf einheitliche Wirkungsmalf3stadbe stiitzen. In einer
Studie im Auftrag des Bundesministerium fiir Bildung und Forschung zu gesellschaftlichen Ver-
anderungen 2030 wird Larm als: das iiberhorte Umwelt- und Gesundheitsproblem betrach-
tet3®. Im Feuilleton der FAZ3% wurde im Hinblick auf die gesellschaftliche Relevanz formuliert:

»Wir bezahlen also fiir unseren Lebensstil einen Preis, und das ist, unter anderem, der Ldrm. Fra-
gen, denen sich Politik, Betroffene und Verursacher aber stellen miissen, sind: Wo bekdmpft man
Ldarm am besten - an der Quelle oder bei den Betroffenen? Durch Schallschutzfenster oder durch
leisere Maschinen? Eine ehrliche Antwort darauf muss lauten: Ldrm ist an der Quelle zu bekdmpfen,
und das ist nicht nur eine Aufgabe der Technik und Industrie, sondern vor allem eine gesamtgesell-
schaftliche Aufgabe. Sie bedeutet: Ldrm endlich als Umweltgift anzuerkennen und freiwillige Ein-
schrédnkung und Riicksichtnahme als wichtigsten Ldrmschutz zu begreifen. Eine Bevilkerung, die
liber Tempo-30-Verkehrszonen noch diskutiert, Tanzverbot am Karfreitag fiir Freiheitsberaubung
hélt, fliegt, fahrt und reist, wie es jedem passt, zieht aus dem Problem Larm keine richtige gesell-
schaftliche Konsequenz. Sie wird den Kampf gegen die selbst geschaffene Bedrohung so nicht ge-
winnen.“

Bei genauerer Betrachtung sind es verschiedene Aspekte, die in diesem Zusammenhang zu kldren
sind: Was ist schiitzenswert? Welche Einschrankungen und welche Risiken wollen wir als Gesell-
schaft tragen und welchen Stellenwert messen wir der Larmthematik generell bei?

Die Auseinandersetzung mit der Lirmaktionsplanung erfordert daher iiber die Betrachtung
der Auslosewerte hinaus den gesellschaftlichen Diskurs iiber ein stdadtisches Leitbild.

38 Innovationsbegleitung und Innovationsberatung der VDI Technologiezentrum GmbH (Hrsg.)
Gesellschaftliche Veranderungen 2030 Ergebnisband 1 zur Suchphase von BMBF-Foresight Zyk-
lus II, Diisseldorf 2015.

39Schmidt, L. (2012): Auswirkungen von Larm - Warum tun wir uns das an? In: Frankfurter All-
gemeine Zeitung, 24.08.2012.
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7.3 Larmeinwirkung durch Strafenverkehr - Betroffenheit

Beziiglich der durch Straenverkehr belasteten Anwohner kann fiir das Miilheimer Stadtgebiet
betreffend der in NRW verbindlichen Ausldsewerte fiir eine Larmaktionsplanung (Lpex > 70 dB(A)
/ Lnignt = 60 dB(A)) festgestellt werden:

Hauptverkehrsstrafen (§ 47b BImschG, > 3 Mio. Kfz/a)

Etwa 8.400 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lpen > 70 dB(A) auftreten.

Etwa 8.500 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lyight > 60 dB(A) auftreten.

Gesamtes Untersuchungsnetz

Etwa 9.800 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lpgn > 70 dB(A) auftreten.

Etwa 9.900 Einwohner**innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lyignt > 60 dB(A) auftreten.

Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefdhrdungen empfoh-
lenen Auslosewerte (Lpen = 65 dB(A) / Lnight = 55 dB(A)) kann festgestellt werden:

Hauptverkehrsstrafen (§ 47b BImschG, > 3 Mio. Kfz/a)

Etwa 20.900 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren
Fenstern Fassadenpegel von Lpen > 65 dB(A) auftreten.

Etwa 22.400 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lnight > 55 dB(A) auftreten.

Gesamtes Untersuchungsnetz

Etwa 34.000 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren
Fenstern Fassadenpegel von Lpen > 65 dB(A) auftreten.

Etwa 33.500 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fens-
tern Fassadenpegel von Lnight > 55 dB(A) auftreten.

Gemaf Anhang III der Umgebungsldarmrichtlinie sind statistische Angaben zu gesundheitlichen
Auswirkungen und Beldstigungen erforderlich. Diese sind fiir den StrafRenverkehrslarm wie folgt
anzugeben:

Tabelle 14: Gesundheitsschadliche Auswirkungen - StraRenverkehrsldarm

Gesundheitliche Auswirkungen Hauptverkehrsstrafen Gesamtes
Untersuchungsnetz

Starke Belastigung 10.455 17.713

(high annoyance, HAI)/LDEN

Starke Schlafstérung 2.637 4.194

(high sleep disturbance, HSD)/ LNight

Ischdamische Herzkrankheiten 319 550

(ischaemic heart disease, IHD

Eine detaillierte Ubersicht iiber die Lirmeinwirkung des StraRenverkehrs und die hieraus resul-
tierende Betroffenheit in Hinsicht auf die Anzahl der Wohnbevdélkerung, der Anzahl der betroffe-
nen Schul- und Krankenhausgebadude sowie der diesen Einwirkungen unterliegenden Stadtfldche
jeweils gesondert in 5 dB-Klassen geben die nachfolgenden Tabellen. Es ist zu beachten, dass bei
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der Auswertung der betroffenen Schulen und Krankenhduser alle Einzelgebdude eines Schulkom-
plexes betrachtet werden. Dies gilt auch fiir alle weiteren untersuchten Larmquellen.

Tabelle 15: Hauptstrafennetz > 3 Mio. Kfz/a, Anzahl der ldarmbelasteten Menschen

Pegel Intervall Betroffene Einwohner*innen

Betroffene Einwohner*innen

in dB(A) nach VBEB 2016 nach BEB 2021
iiber bis DEN Night DEN Night

50 55 7.300 15.689
55 60 9.100 7.200 21.571 13.940
60 65 6.900 2.300 12.332 8.024
65 70 6.300 0 12.512 455
70 75 1.000 o 8.156 3
75 o 0o 232

Summe 23.300 16.800 54.803 62.486

Tabelle 16: Hauptstralennetz > 3 Mio. Kfz/a, Anzahl der betroffenen Gebdude

Pegel Intervall Betroffene Gebaude 2016

Betroffene Gebaude 2021

in dB(A) Schulen Krankenhiuser Schulen Krankenhiuser
iiber bis DEN DEN DEN DEN
55 65 25 12 63 19
65 75 1 1 10 6
75 0 0 o} o)
Summe 26 13 73 25

Tabelle 17: Gesamtes Untersuchungsnetz, Anzahl der larmbelasteten Menschen

Pegel Intervall Betroffene Einwohner*innen

Betroffene Einwohner*innen

in dB(A) nach VBEB 2016 nach BEB 2021
iiber bis DEN Night DEN Night

50 55 - 17.200 30.293
55 60 19.500 12.400 32.946 23.575
60 65 16.300 2.600 27.615 9.422
65 70 9.400 o 24.244 484
70 75 1.100 0 9.521 3
75 0 0 251

Summe 46.300 32.200 94.577 97.656

Tabelle 18: Gesamtes Untersuchungsnetz, Anzahl der betroffenen Gebdaude

Pegelbereich Betroffene Gebaude 2016 Betroffene Gebaude 2021
in dB(A) Schulen Krankenhiuser Schulen Krankenhiuser
DEN DEN DEN DEN
=255 38 14 102 21
265 1 1 13 6
=75 0 0 0 0

Tabelle 19: Gesamtflichen der durch Straflenverkehrslirm belasteten Gebiete

Pegelbereich Betroffene Fliche in km? Betroffene Fldche in km?
in dB(A) 2016 2021
Hauptstraf3en Gesamtes Hauptstrafen Gesamtes
> 3 Mio. Kfz/a Netz > 3 Mio. Kfz/a Netz
=255 18,7 23,5 42,1 51,0
265 7,7 9,5 14,9 17,4
275 1,7 1,7 2,8 2,9
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7.4 Larmeinwirkung durch Schienenverkehr der Bahn (DB) - Betroffenheit

Beziiglich der durch Schienenverkehr im Streckennetz der Deutschen Bahn belasteten Anwohner,
kann fiir das Miilheimer Stadtgebiet betreffend der Auslosewerte fiir eine Larmaktionsplanung
(Lpen >70 dB(A) / Lnignt > 60 dB(A)) in der IV. Kartierungsrunde festgestellt werden:

Etwa 360 Einwohner*innen leben in Wohnungen, vor deren Fenstern Fassadenpegel von Lpen
> 70 dB(A) auftreten. Etwa 780 Einwohner*innen leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 60 dB(A) auftreten.

Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen empfoh-
lenen Auslosewerte (Lpen >65 dB(A) / Lyight > 55 dB(A)) kann festgestellt werden:

Etwa 1.330 Einwohner*innen leben in Wohnungen, vor deren Fenstern Fassadenpegel von Lpen
> 65 dB(A) auftreten. Etwa 2.230 Einwohner *innen von Miilheim an der Ruhr leben in Woh-
nungen, vor deren Fenstern Fassadenpegel von Lyignt > 55 dB(A) auftreten.

Die vom EBA ermittelte geschatzte Zahl der Falle gesundheitsschadlicher Auswirkungen und Be-
lastigungen wird fiir den Ballungsraum Miilheim wie folgt angegeben:

Tabelle 20: Gesundheitsschddliche Auswirkungen - Schienenverkehrslidrm (DB-Strecken)

Gesundheitliche Auswirkungen Geschitzte Anzahl der Fille
Starke Belastigung (high annoyance, HAI)/LDEN 1.176
Starke Schlafstorung (high sleep disturbance, HSD)/ LNight 537

Tabelle 21: Schienenlarm (DB-Strecken), Anzahl der ldrmbelasteten Menschen

Betroffene Einwohner*innen nach VBEB (I.-III. Runde) und BEB (IV.
Runde)*
Lpen Liight
Pegelbereich | ACCON EBA EBA EBA ACCON EBA EBA EBA
in dB(A) 2010 2010 2017 2021 2010 2010 2017 2021
>45-<50 - - - - 12.160 3.400
>50-<55 - - - 5.140 5.690 4.140 2.450
>55-<60 7.340 8.070 5.630 2.820 2.520 1.870 1.910 1.450
>60-<65 2.990 2.470 2.490 1.890 1.120 800 950 770
>65-<70 1.600 1.110 1.270 970 480 410 470 10
>70-<75 580 480 590 350 150 170 130 o
>75 290 300 300 <10 - - -

*gerundet auf die ndachste Zehnerstelle.

Tabelle 22: Schienenlirm (DB-Strecken), Anzahl der betroffenen Gebaude

Pegelbereich EBA 2010 EBA 2016 EBA 2021
in dB(A) Schulen | Krankenhduser | Schulen | Krankenhduser | Schulen | Krankenhaduser
DEN DEN DEN DEN DEN DEN
=255 6 (o] 30 0 9 1
=65 o o 5 0 1 (0]
275 (0] (0] (0] (0] (o) (0]
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Tabelle 23: Gesamtflichen der durch Schienenverkehrslarm belasteten Gebiete

Pegelbereich in dB(A)
Betroffene Fliche in km?
2010 2016 2021
255 8,5 8,4 6,3
=65 2,3 2,2 1,9
>75 1,0 1,0 0,2

Trotz der Verkehrssteigerungen und der Verschdrfung der Berechnungsmethode zur Ermittlung
der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (BEB), nach der die Anzahl der Bewohner gleichma-
Rig auf die Berechnungspunkte in der oberen Halfte des Datensatzes gleichmdfRig zu verteilen
sind, weisen die EBA-Daten fiir die IV. Kartierungsrunde einen Riickgang der Betroffenenzahlen
als auch einen Riickgang der belasteten Flache im Ballungsraum Miilheim auf. Dies erscheint
schwer nachvollziehbar. Fachtechnisch betrachtet diirfte das Ergebnis der Tatsache geschuldet
sein, dass das EBA bei der Berechnung auf ein gegeniiber der III. Kartierungsrunde verandertes
Gebdude- und Geldandemodell zuriickgegriffen hat, das EBA zugleich weiterhin davon absieht reale
Einwohnerwerte zu verwenden und stattdessen Flachenwerte heranzieht.

7.5 Larmeinwirkung durch Straf8en- und Stadtbahn - Betroffenheit

Hinsichtlich der durch StraRen- und Stadtbahnen im Streckennetz der Ruhrbahn GmbH belasteten
Anwohner kann fiir das Miillheimer Stadtgebiet betreffend der in NRW verbindlichen Ausldse-
werte fiir eine Larmaktionsplanung (Lpen >70 dB(A) / Lnight > 60 dB(A)) festgestellt werden, dass
keine derartigen Betroffenheiten bestehen.

Etwa o Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpen > 70 dB(A) auftreten.

Etwa o Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignht > 60 dB(A) auftreten.

Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen empfoh-
lenen Auslosewerte (Lpen >65 dB(A) / Lyignt > 55 dB(A)) kann festgestellt werden:

Etwa 470 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lpeny > 65 dB(A) auftreten.

Etwa 1.870 Einwohner*innen von Miilheim an der Ruhr leben in Wohnungen, vor deren Fenstern
Fassadenpegel von Lyignt > 55 dB(A) auftreten.

Gemafl Anhang III der Umgebungsldarmrichtlinie sind statistische Angaben zu gesundheitlichen
Auswirkungen und Beldstigungen erforderlich. Diese sind fiir den Schienenverkehrsldarm der Stra-
Ren- und Stadtbahnen wie folgt anzugeben:

Tabelle 24: Gesundheitliche Auswirkungen - Schienenverkehrslarm (Straf3en- u. Stadt-
bahn)

Geschitzte Anzahl der Fille

2.345
811

Gesundheitliche Auswirkungen

Starke Belastigung (high annoyance, HAI)/LDEN
Starke Schlafstorung (high sleep disturbance, HSD)/ LNight

Im Rahmen der Larmkartierung wurden insgesamt folgende Larmbelastungen ermittelt:
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Tabelle 25: Zahl der durch Straflen- und Stadtbahn ldrmbeldstigten Menschen

Pegel Intervall Betroffene Einwohner*in- Betroffene Einwohner*in-
in dB(A) nen nach VBEB 2016 nen nach BEB 2021

iiber bis DEN Night DEN Night

50 55 - 4.000 7-441

55 60 3.200 1.500 4.982 1.865

60 65 4.200 (o} 7.494 2

65 70 600 o 467 o

70 75 o) o) 0 0

75 o 0o (o] (o}

Summe 8.000 5.500

Tabelle 26: Gesamtfldchen der durch Straflen- und Stadtbahn belasteten Gebiete

Pegelbereich in dB(A)

Betroffene Flache

in km?
2016 2021
>55 1,0 1,4
=65 o 0,1
=75 0 0

Tabelle 27: Schienenldarm (Strafen- u. Stadtbahn), Anzahl der betroffenen Gebaude

Pegelbereich Betroffene Gebaude 2016 Betroffene Gebaude 2021
in dB(A) Schulen Krankenhiuser Schulen Krankenhiuser
DEN DEN DEN DEN
=55 10 4
=65 0 (o]
>75 0 0

7.6 Larmeinwirkung durch den Flugverkehr des Diisseldorf Airport DUS

Fiir die Gesamtregion um Diisseldorf weist die Kartierung des zustdndigen Landesumweltamtes

eine Zunahme der regionalen Belastung aus. Interessant ist es daher, diesen regionalen Kontext

zu betrachten. Die Ergebnisse der IV. Kartierungsrunde zeigen fiir die Region um den Flughafen

Diisseldorf eine signifikante Erhéhung der Betroffenen im Bereich der Isophone ab 55 dB(A) bis
59 dB(A) als auch im Bereich ab 65 dB(A) bis 70 dB(A). In den anderen beiden Larmklassen sind
hingegen Riickgange ausgewiesen. Wie in allen anderen Bereichen sind die Ergebnisse der III. und
IV. Kartierungsrunde aber nur schwer miteinander zu vergleichen.

Tabelle 28: Entwicklung Fluglarmbetroffene DUS in der Region

Kartierungsrunde
111 v 111 v 111 v II1 v
LDEN in dB(A) >55 bis <60 >60 bis <65 >65 bis <70 | >70 bis <75
Ballungsraume 15.900 | 37.000 | 3.200 1.800 800 | 1.000 | 1.000 | 800
nicht Ballungsrdaume | 21.200 | 27.800 | 13.000 | 13.500 | 1.600 | 1.700 o o
Gesamt 37.100 | 64.800 | 16.200 | 15.300 | 2.400 | 2.700 | 1.000 | 800
Entwicklung +74,9 % -5,5% +15,8 % -20 %

Quelle: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen.
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Tabelle 29: Anzahl Fluglarmbetroffene DUS in einzelnen Stadten

Kartierungsrunde
111 ‘ v ‘ 111 ‘ IV ‘ I ‘ IV ‘ III ‘ IV
LDEN in dB(A)

Gemeinde >55 bis <60 >60 bis <65 >65 bis <70 >70 bis <75
Diisseldorf | 4.700 3.900 3.200 1.800 800 1.000 | 1.000 800
Ratingen 7.139 7.365 4.377 3.671 1.563 1.737 0 0

Meerbusch | 10.312 8.567 8.632 9.818 o o 0o o
Neuss 2.800 8.900 o o (o} o o o
Kaarst 3.700 11.912 0 29 0 0 o] o]
Essen 8.414 24.196 (o} 3 (o} (o} 0 o

Gesamt 37.065 | 64.840 16.209 15.321 2.363 2737 | 1.000 800

Quelle: Landesamt fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen.

Fiir das Miilheimer Stadtgebiet ist festzustellen, dass erstmals ein kleiner Teil des Stadtgebietes
an der Stadtgrenze in Mintard grundsatzlich oberhalb der Kartierungsgrenze liegt. Die betroffene
Flache ist mit 0,008 km*“ aber gering. In der Flache liegen keine Wohngebdude, so das hier keine
Betroffenheiten auszuweisen sind. Das Kartierungsjahr 2019 ist aber keinesfalls das betreffend
Fluglarm Diisseldorf bisher ,lauteste“ Jahr gewesen. Die Daten der bis Juli 2023 in Kooperation
mit dem Milheimer Netzwerk gegen Fluglarm e.V. betriebenen Mintarder Station lagen sowohl
was die erkannten Uberfliige als auch die errechneten Mittelungspegel betrifft in 2019 deutlich
unter den Vorjahren. Die Mittelungspegel Lgen, Ltag und Lan der in Kooperation mit dem Netzwerk
gegen Fluglarm e.V. in Milheim Mintard betriebenen Fluglarmmessstation waren ansonsten seit
Messbeginn 2012 relativ konstant (s. Tab. 30). Die Mittelungspegel sind allerdings in ihrer Aus-
sagekraft im Hinblick auf die Reaktionen von Betroffenen begrenzt.

Tabelle 30: Fluglarmmessstation Mintard

Jahres-Statistik 6 verkehrsreichste Monats-Statistik®

Fliige | Lden® LTag Ldn(® | Fliige | Lden® LTag Ldn(®

(00-24) | (06-22) | (00-24) (00-24) | (06-22) | (00-24)
2012 | 26.182 48,4 48,0 46,6 19.073 48,6 48,2 46,8
2013 | 33.549 48,7 48,3 46,9 18.049 48,7 48,3 46,9
2014 | 28.816 48,0 47,4 45,9 15.839 48,4 47,8 46,4
2015 | 30.894 47,1 46,8 45,3 15.884 47,5 47,3 45,9
2016 | 29.247 48,7 47,5 47,4 19.247 49,7 48,5 48,5
2017 | 36.041 48,3 47,8 46,7 19.671 48,4 48,2 46,8
2018 | 34.279 48,2 48,3 46,7 17.693 48,6 48,8 47,2
2019 | 29.087 46,5 46,7 45,1 15.226 46,2 46,3 44,8
2020 | 2.812 34,4 33,5 32,0 2.693 37,2 36,3 34,7
2021 | 1.000 31,2 31,8 30,1 816 33,4 33,9 32,2
2022 | 5.202 37,6 37,5 36,0 4.257 39,2 39,0 37,6

Quelle: Stadt Miilheim / Deutscher Fluglarmdienst (DFLD). (1) Lden nach EU-Richtlinie, die
Lden Werte enthalten den Tagesrand- (+5 dB) und Nachtaufschlag (+10 dB). (2) Ldn wie Lden,
aber ohne Tagesrand-Aufschlag. Messungen erfolgen in Analogie zur DIN 45643. (3) Die fiir den
Flughafen Diisseldorf sechs verkehrsreichsten Monate (Mai-Oktober) sind nicht zwangsldufig
die Monate mit den meisten Flugbewegungen iiber Miilheim.
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Ungeachtet der Tatsache, dass das Miillheimer Stadtgebiet an der Grenze der Darstellungsschwel-
len der Larmkartierung von Lpen 55 dB(A) liegt, kommt es im Stadtgebiet bei Nutzung der Be-
triebsrichtung 05 (Ostabfliige) zu zeitweise erheblichen Belastigungen durch Fluglarm. Betroffen
waren und sind hiervon neben dem Ortsteil Mintard insbesondere die Stadtteile dstlich der Ruhr
(HeifRen, Holthausen, Fulerum, Menden, Raadt, Ickten). Es liegen aber auch Beschwerden aus den
westlichen Ortsteilen Saarn und Speldorf sowie aus dem nordlichen Stadtgebiet (Diimpten, Wink-
hausen) vor. Zu Beschwerden kommt es im Miilheimer Stadtgebiet immer dann, wenn iiber einen
langeren Zeitraum bzw. mehrere Tage lang abgeflogen wird. Das Beschwerdegebiet aller bislang
erfassten Fluglarmbeschwerden ldasst sich wie in Abbildung 47 dargestellt abgrenzen. Die Be-
schwerdereaktionen bzw. das Beschwerdeaufkommen sind in den letzten Jahren deutlich zuriick-
gegangen. Pandemiebedingt und in Folge der auch danach noch deutlich geringeren Flugbewe-
gungen, die am Flughafenstandort Diisseldorf in 2023 nur etwa 2/3 des Niveaus von 2019 erreich-
ten, gab es in den letzten Jahren nur einzelne Beschwerden. Soweit sich Anderungen in der Ab-
grenzung des potentiellen Beschwerdegebietes von 2019 (Abb. 47 links) gegeniiber 2024 (Abb. 47
rechts) ergeben haben, sind diese darauf zuriickzufiihren, dass jede einzelne hinzugekommene
Beschwerde eine genauere Abgrenzung erlaubt. Sondersituation (Gewitter, Durchstarts, etc.) ge-
hen nicht in das Beschwerdekataster ein, obwohl auch dies regelmafRige Begleiterscheinungen des
Flugbetriebes in Diisseldorf sind. In Zweifelsfdllen wird zur Klarung von Sachverhalten die Deut-
sche Flugsicherung (DFS) kontaktiert.

Abbildung 47: Beschwerdesituation Flugldrm Diisseldorf Airport DUS (EDDL)

A A Milheim A A Milheim

YYan der Ruhr Wan der Ruhr
Stadt am Fluss Stadt am Fluss

&\\_%m%/

\ \
\ >

/

Flugldarmbeschwerden Flughafen Diisseldorf DUS (EDDL)

Fluglirmbeschwerden Flughafen Dilsseldorf DUS (EDDL \
e . 9 ¢ 9 \ Stand LAP 08/2024

Stand LAP 10/2019
4 Beschwerdeort

4 Beschwerdeort

Beschwerdegebiet

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Stand 08/2024-

Fazit: Ansatzmoglichkeiten fiir eine Larmaktionsplanung bestehen im Hinblick auf den Flughafen
Diisseldorf in erster Linie bei Betrachtung der regionalen Ebene. Die Stadt Miilheim hat gemein-
sam mit weiteren Anrainerstadten 2020 die Initiative ergriffen und die Landesregierung aufge-
fordert, einen Larmaktionsplan in Regie des Landes zu erstellen. Ein spezifischer Larmaktions-
plan fiir den Flughafen Diisseldorf steht auch in 2024 weiterhin aus.
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7.7 Larmeinwirkungen durch den Flugverkehr des Flughafens Essen/Miilheim

Von der Stadt wurde in der IV. Kartierungsrunde die Wolfel Engineering GmbH + Co. KG mit der
Larmberechnung und Ermittlung der Betroffenheit durch den Flughafen Essen/Miilheim beauf-
tragt. Auf der Basis dieser Untersuchungen ldsst sich im Hinblick auf die Zahl der belasteten Men-
schen und der belasteten Fldche folgendes Ergebnis festhalten.

Tabelle 31: Zahl der durch Flugverkehrslarm E/MH belasteten Menschen

Pegel Intervall Betroffene Einwohner*in- Betroffene Einwohner*in-
in dB (A) nen nach VBEB III. Runde4® | nen nach BEB IV. Runde#
von DEN DEN Night DEN Night

40 11.4000 11.400 - Nicht ermittelt -
45 3.795 3.795 - Nicht ermittelt -
50 62 62 - Nicht ermittelt -
55 o] o] - (o} -
60 (6] 0o - () -
65 0 0 - 0 -
70 o} 0o - (o} -
75 o - o) -
Summe 0o - () -

Tabelle 32: Gesamtflachen der durch Fluglarm E/MH belasteten Gebiete

Pegel Intervall Betroffene Flache Betroffene Flache
in dB(A) III. Runde IV. Runde
iiber bis
55 65 0,706 km? 0,526 km?
65 75 0,004 km? 0,001 km?
75 0 km? 0 km?
Summe 0,710 km? 0,527 km?

Die von der Stadt Miilheim herangezogenen Auslésewerte fiir eine Larmaktionsplanung (Lpen >70
dB(A) / Lnignt > 60 dB(A)) werden aufRerhalb als auch innerhalb des Flughafengeldndes nicht er-
reicht. Die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdungen empfohlenen
Auslosewerte (Lpen >65 dB(A) / Luignt > 55 dB(A)) werden nur auf einen kleinen Teil des Flugha-
fenareals selbst iiberschritten. Die aktuellen Kartierungsergebnisse der IV. Runde fiir den Ver-
kehrslandeplatz Essen/Miilheim zeigen ansonsten keine Betroffenheit von Einwohner*innen in-
nerhalb der Kartierungsgrenzen der EU-Umgebungslarmrichtlinie. Gegeniiber der III. Kartie-
rungsrunde ist trotz der deutlich héheren Flugbewegungszahlen, eine geringere Fldche mit
Larmeinwirkungen oberhalb der Kartierungsgrenze ermittelt worden. Auf eine Ausdehnung der
Berechnungen auch auf Bereiche unterhalb von 55 dB(A), wie in der III. Runde einmal exempla-
risch durchgefiihrt, wurde verzichtet. Hinsichtlich der Larmwirkungen des Luftverkehrs wurde
im Zusammenhang zum Flughafen Diisseldorf Airport DUS (s.0.) bereits dargestellt, dass die im
Rahmen der Larmkartierung verwendeten Mittelungspegel als Larmindikator nur begrenzt Riick-
schliisse erlauben, da diese kaum in Zusammenhang zu den subjektiven Beschwerdereaktionen

40 wilfel Engineering GmbH + Co. KG (Hochberg): Umgebungsldarmkartierung, Flughafen Es-
sen/Miilheim (EDLE) 2017, Teilbericht Stadt Miilheim an der Ruhr, Berichtsnummer Y0573/001-
01 vom 03. 08.2017.

4 wolfel Engineering GmbH + Co. KG (Ho6chberg): Umgebungslarmkartierung 2022, Flughafen
Essen/Miilheim (EDLE) Ballungsraum Miilheim an der Ruhr, Berichtsnummer:
Y0574.002.02.001 vom 16.05.2023.
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der Bevodlkerung stehen. Grundsatzlich ldsst sich festhalten, dass auch bei Verkehrslandeplatze
Larmauswirkungen im weiteren Umfeld gegeben sind, wie bei der groraumlichen Betrachtung
der Flugspuren deutlich wird

Abbildung 48: Flugspuren Verkehrslandeplatz Essen /Miilheim 2019.
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Quelle: ©Deutsche Flugsicherung, FANAMOS Flugspurdaten 01.01.2019-31.12.2019, 3.329 er-
fasste Fliige, Abfrage durchgefiihrt 26.10.2021.

Abbildung 49: Flugspuren Verkehrslandeplatz Essen /Miilheim (Einzeltag)

u"ﬁlhelm

an der Ruh

' » y v Iugsnn 04.08.2020
Amt fiir Umweltschutz, 70.2 - s s , \‘ Quelle: Deutscher Flugldrmdienst (DFLD)

Quelle: Stadt Miilheim, Amt fiir Umweltschutz, 70.2 / Deutscher Fluglarmdienst (DFLD).

Gerade das Fliegen von Platzrunden, das die Mehrzahl aller Fliige am Verkehrslandeplatz Es-
sen/Miilheim ausmacht, wird aber oft als besonders beldastigend empfunden, da dies im Unter-
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schied zu einem Streckenflug mit lang andauernden Einzelfluggerduschen verbunden ist4?>. Grund-
satzlich stellt sich hier die Frage nach der Einhaltung der Platzrunde. Exemplarische Daten fiir
einen Augusttag 2020 zeigen, dass es durchaus zu erheblichen Abweichungen von der Platzrunde
kommt, Diese lassen sich anhand von Untersuchungen, die im Land Brandenburg fiir Verkehrs-
landeplatze durchgefiihrt wurden43, als durchaus typisch fiir den Sichtflug ansehen.

Gleichermafen gilt es zu beriicksichtigen, dass die Berichte in der jahrlichen Sitzung der Larm-
schutzkommission fiir den Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim eine vergleichsweise geringe Zahl
von Beschwerden ausweisen. Nach Angaben der Bezirksregierung Diisseldorf wurden z. B. im Jahr
2018 insgesamt 29 Beschwerden von 7 Beschwerdefiihrern registriert. Im Jahr 2023 waren dies
allerdings 46 Beschwerden von 20 Beschwerdefiihrern.

Fazit: Auf Basis der Ergebnisse der IV. Runde ldsst sich wie zuvor fiir die Larmaktionsplanung
fachlich kein Handlungsbedarf fiir den Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim ableiten. Es erscheint
aber ggf. sinnvoll, Moglichkeiten zur besseren Einhaltung der Platzrunde zu diskutieren.

7.8 Larmeinwirkung durch IED-Anlagen - Betroffenheit

Im Auftrag der Stadt wurde die ACCON GmbH mit der Larmberechnung und Ermittlung der Be-
troffenheit der IED-Anlagen der III. Runde#4 als auch der IV. Kartierungsrunde#> beauftragt. Das
Gutachten kommt im Hinblick auf die Zahl der belasteten Menschen und der belasteten Flache zu
folgendem Ergebnis:

Tabelle 33: IED-Anlagen - Anzahl der larmbelasteten Menschen

Pegel Intervall IED-Anlagen IED-Anlagen
in dB(A) Betroffene Einwohner#*innen | Betroffene Einwohner*innen
nach VBEB 2016 nach BEB 2021
iiber bis DEN Night DEN Night
45 50 23 - 1
50 55 - o - 1
55 60 99 o 38 o
60 65 23 o 0o (o}
65 70 o (o} (o)
70 75 0 o) 0
75 0 0 0
Summe 122 23 38 2

42 ygl. Larm als Belastung, (Hrsg.) LUBW Landesanstalt fiir Umwelt, Messungen und Natur-
schutz Baden-Wiirttemberg.
43 vgl. Landesumweltamt Brandenburg (LUA), Hrsg.: Studien und Tagungsberichte Band 43
Schallimmissionen im Umfeld von Verkehrslandepldtzen im Land Brandenburg - Die Auswei-
sung von Planungszonen Siedlungsbeschrankung - ein Beitrag zum Immissionsschutz.
44 ACCON GmbH (Greifenberg): Strategische Larmkartierung des Ballungsraumes Miilheim an
der Ruhr gemal3 § 47c BImSchG 3. Stufe, Bericht-Nr.: ACB-1218-8538/03/revi vom 08.03.2019.
45 ACCON GmbH (Greifenberg): ,Ballungsraum Miilheim an der Ruhr, Larmkartierung 2024
(Stufe 4) gemafd § 47c Bundes-Immissionsschutzgesetz®, Berichts-Nr. ACB-0924-246280/02,
09/2024.
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Tabelle 34: IED-Anlagen - Gesamtfldachen der belasteten Gebiete

Pegelbereich IED-Anlagen IED-Anlagen
in dB(A) Betroffene Flache 2016 | Betroffene Fldiche 2021
in km? in km?
255 0,8 1,0
265 0,2 0,4
275 0,03 0,1

Die durch die IED-Anlagen mit einem Lpgn =255 dB(A) bzw. Lnight 245 dB(A) ermittelten betroffenen
Menschen sind iiberwiegend durch den Einwirkbereich der Salzgitter Mannesmann Grobblech
GmbH im Bereich der Wiesenstraf3e/Josefstrafle verursacht. Fiir Gerauscheinwirkungen dieser
und weiterer gewerblicher Anlagen sind die Anforderungen der ,,Sechste allgemeine Verwaltungs-
vorschrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz (Technische Anleitung zum Schutz gegen Liarm -
TA Larm)“ vom 26. August 1998 maf3geblich. Diese sind im Rahmen des Genehmigungsverfahrens
der Anlagen nachzuweisen. Im Konfliktfall kénnen einer Anlage durch die Uberwachungsbehor-
den auch nachtrdglich Anordnungen zum Schallschutz auferlegt werden.

Fazit: Im Rahmen der durchgefiihrten Untersuchung konnten keine schalltechnischen Konflikte
im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie festgestellt werden. Auslosewerte der Larmaktions-
planung werden nicht erreicht. Dementsprechend ist es nicht erforderlich, Gerdauscheinwirkun-
gen durch IED-Anlagen im Rahmen der Larmaktionsplanung weiter zu untersuchen.

7.9 Allgemeines zur Bewertung der Entwicklung

Eine Bewertung der Entwicklung zwischen der III. Runde der Larmkartierung und der aktuell
vorliegenden IV. Runde ist neben den methodischen Unterschieden auch deshalb analytisch
schwierig, da schon die Eingangsdaten in den jeweiligen Kartierungsrunden nur bedingt ver-
gleichbar sind. Dies gilt sowohl fiir die Einwohnerdaten, als auch das Gebaudemodell aus dem
Amtlichen Liegenschaftskatasterinformationssystem (ALKIS). Der dem Amt fiir Umweltschutz zur
Verfiigung stehende Einwohnerdatensatz ist aus Datenschutzgriinden bei Gebauden, in denen ein
oder zwei Einwohner*innen leben, generell auf drei Bewohner hochgestuft. Somit ist gewahrleis-
tet, dass kein direkter Personenbezug hergestellt werden kann. Um Uberschétzungen hierdurch
entgegenzuwirken, wurde in der IV. Kartierungsrunde fiir diese Objekte erstmals ein Mittelwert
von 1,5 Einwohnern angesetzt. Hiermit ergibt sich eine Abweichung zum realen Einwohnerstand
von 172.717 zum 31.12.2021 von nur - 0,8 %, d. h. eine leichte Unterschdatzung. Demgegeniiber
wurden die Einwohnerzahlen in den vorhergehenden Kartierungsrunden methodisch deutlich
iiberschatzt. Der Modellansatz der IV. Runde weist dabei im Vergleich zur vorangegangenen Kar-
tierung eine etwas geringere Zahl von Gebduden und zugleich eine insgesamt verringerte Anzahl
der Einwohner*innen auf. Die Anzahl von Gebduden mit Einwohner*innen hat sich dagegen er-
hoht. Teilweise hdngt eine Verdnderung der Gebdudezahl mit veranderter Adresszuordnung oder
der Ausdifferenzierung von Gebdudekomplexen zusammen. Im Hinblick auf das Gebaudemodell
wird in diesem Zusammenhang auf Fallbeispiele aus der III. Kartierungsrunde im Kapitel 8.1.2
verwiesen.

Tabelle 35: Verdnderung allgemeiner Eingangsparameter

Modellansdtze I. u. II. Runde | III. Runde | IV. Runde Differenz III/IV
Gebdude insgesamt 61.356 73.854 71.471 -3,2%
Gebdaude mit Bewohnern 29.125 27.268 29.619. +8,6
Einwohner*innen 187.400 177.561 171.343 - 3,5%
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Die Veranderungen im Gebdude- und Bevolkerungsdatensatz sind allerdings nicht zwingend maf3-
geblich fiir das Gesamtergebnis, denn zu beriicksichtigen ist auch, dass diese das gesamte Stadt-
gebiet betreffen, wahrend fiir die Lirmbewertung auch bei der vom Kartierungsumfang her auf-
wendigsten Strafenlarmkartierung entscheidend die in raumlicher Ndhe zur Quelle gelegenen
Gebdudeobjekte sind. Im Hinblick auf den Straenverkehrslarm ist z. B. auch auf die beschriebe-
nen Anderungen des jeweiligen Netzmodelles zu verweisen. Bezogen auf das Ergebnis ist fiir das
meldepflichtige Netz > 8.000 Kfz/d im Vergleich darauf hinzuweisen, dass dies in der II. Runde
aus dem gesamten Vorbehaltsnetz heraus lediglich abgeschéatzt wurde, wahrend die in der III.-
und IV-Runde konkret berechnet wurde Beim Vergleich des gesamten Vorbehaltsnetzes war im
Rahmen der III-Runde ein deutlicher Riickgang der hoch Betroffenen in Miilheim zu verzeichnen
der auch im Vergleich zu anderen Stadten in der Metropole Ruhr deutlich ausfiel4®. Grundsétzlich
sind solche Vergleiche allerdings methodisch schwierig.

Tabelle 36: Verdnderung Larmbetroffenheit in der Metropole Ruhr (2012 vs. 2017)

Betroffene Einwohner*innen | Betroffene Einwohner*innen
Ballungsraum >65 dB(A) >70 dB(A) >55 dB(A) >60 dB(A
Miilheim -27 % -58 % -22 % -43 %
Bochum -9 % -17 % -11 % -21 %
Dortmund +11 % +/-0% +13% +12%
Duisburg -16 % -31% -12 % -22 %
Gelsenkirchen -6 % 8 % -12 % -4 %
Oberhausen -22 % -41 % -40 % -57 %
Gesamt RVR -7 % -8 % -8 % -9 %

Quelle: Regionalverband Ruhr 2021.

Fiir die IV-Kartierungsrunde ist ein Vergleich aufgrund der unterschiedlichen Berechnungs- und
Bewertungsansatze zur III-Kartierungsrunde praktisch unméglich geworden.

Fiir den Schienenverkehrslarm der DB-Strecken ist zu beriicksichtigen, dass das Eisenbahnbun-
desamt auch in der IV.-Runde bei der Ermittlung der Betroffenheit pauschalierte Einwohnerwerte
auf Rasterbasis verwendet.

46 vgl. RVR (Hrsg.): Bericht zur Lage der Umwelt in der Metropole Ruhr 2021.
80



Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

8. Schwerpunkte der Liarmbelastung (Konfliktgebiete)

8.1 Ermittlung der Larmschwerpunkte Stralenverkehr

Ausgehend von den in Kapitel 7.2 genannten verbindlichen Ausldsewerten fiir die Larmaktions-
planung in Nordrhein-Westfalen Lpgn von 70 dB(A) bzw. Lyight von 60 dB(A) wird hier zunachst
dargelegt, in welchen StraRenabschnitten eine Belastungssituation gegeben ist, die dadurch cha-
rakterisiert wird, dass die Auslosewerte durch den Stralenverkehr an der angrenzenden Wohn-
bebauung iiberschritten werden. Die Analyseergebnisse der III. Kartierungsrunde fiir den Lpen
und den Lyignt zeigen die nachfolgenden Abbildungen 50 und 51. Im Rahmen der IV-Kartierungs-
runde erfolgte aufgrund des Wechsels der Berechnungs- und Bewertungsmethoden und damit
verbundener methodischer Schwierigkeiten zundchst keine neue Ermittlung der Konfliktgebiete.

Fir den Larmindikator Lpgy ldsst sich erkennen, dass in erheblichen Teilen des stddtischen Vor-
behaltsnetzes entsprechende Belastungen auftreten. Demgegeniiber liegen an den Bundesautob-
ahnen - 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
zuriickzufiihren, dass im Bereich der Autobahnen keine durchgangige Bebauungssituation vor-
liegt oder diese erst im gréf3eren Abstand zu diesen Trassen liegt. Zudem greifen hier Manahmen
wie der offenporige Asphalt und Larmschutzwande.

Im Vorbehaltsnetz sind die StrafRenabschnitte mit einer durchschnittlichen Verkehrsstarke von
mehr als 16.000 Kfz/d, soweit eine randliche Wohnbebauung gegeben ist, vielfach von einer Uber-
schreitung des Auslosewertes fiir den Lpen betroffen. Dies gilt beispielsweise fiir die Aktienstrafle,
den Dickswall/Essener Stralde, den Kassenberg sowie im Verlauf der Kdlner Strafe. Bei Strafl3en-
abschnitten zwischen 8.000 und 16.000 Kfz/d treten Uberschreitungen des Lpgy deutlich seltener
auf und betreffen i. d. R. starker befahrene Abschnitte innerhalb dieser StraRenkategorie mit zu-
gleich engerer Bebauungssituation wie z. B. in Teilen der Velauer Strafe und Saarner Straf3e.

Wird der Index Lyignt als Larmindikator betrachtet, ergibt sich gegeniiber dem Lpen eine deutliche
Ausweitung der von Uberschreitungen betroffenen Strafenabschnitte. Neben den vorweg be-
schriebenen Abschnitten treten u. a. die Stralburger Allee, Saarner Straf3e, Eppinghofer
Strale/Sandstrafle, die Bahnstrafe und Teile der Duisburger Strafle deutlicher als Konfliktge-
biete in Erscheinung.

Fiir die Interpretation dieser Ergebnisse ist allerdings auf Folgendes hinzuweisen: Der Liarmindex
Lnigne als MaR fiir die durchschnittliche Lautstdrke in den Nachtstunden von 22 bis 6 Uhr ist aus
Sicht der Gesundheitsvorsorge (Vermeidung von Schlafstérungen) besonders bedeutsam. Zu-
gleich ist aber zu beachten, dass dieser Index gegeniiber dem Lpgy den kritischeren Bewertungs-
mafistab darstellt. Aufgrund der Berechnungsmethodik kommt es trotz der Tatsache, dass beide
Werte aus derselben Verkehrsstdrke (DTV-Wert) abgeleitet werden, rechnerisch deutlich eher zu
einer Uberschreitung des Nachtwertes als zu einer Uberschreitung der ganztdgigen Larmbelas-
tung. Da es sich um Fassadenpegel handelt, 1asst sich auch nicht automatisch auf die reale Belas-
tung der Bewohner schlieen. So ist gerade auch fiir die Hauptverkehrsstraen anzunehmen,
dass, soweit der Wohnungszuschnitt es nicht prinzipiell ausschlief3t, Schlafrdume primér an der
stralenabgewandten Gebdudeseite ausgerichtet sind. Der Indikator Lyign: sollte daher in seiner
Aussagekraft nicht Giberschatzt werden.
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Abbildung 50: StraRenverkehr - Uberschreitungen des Auslésewertes Lpex = 70 dB(A)

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

StraBenverkehrslarm
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN

-z7e dB(A) bis <80 dB(A) )

73 dB(A) bis <76 dB(A) (a4)
270 dB(A) bis <73 dB(A) (236)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 51: StraRenverkehr - Uberschreitungen des Auslésewertes Lyight = 60 dB(A)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Werden tber die in NRW verbindlichen Auslosewerte hinausgehend die seit 2010 geltenden Larm-
sanierungswerte des Bundes von 67 dB(A) tags / 57 dB(A) nachts angesetzt, ergibt sich ein weit-
aus groferer Handlungsbedarf. Im Hinblick auf diese Werte hat das Bundesverwaltungsgericht
in einem jlingeren Beschluss 2018 erstmals auch in der Rechtsprechung die neuere Entwicklung
nachvollzogen abweichend von der bisherigen Praxis formuliert:

»Hiervon ausgehend diirfte einiges dafiir sprechen, auch die grundrechtliche Zumutbarkeits-
schwelle nicht héher als 677 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts in allgemeinen Wohngebieten bzw.
69 dB(A) tags und 59 dB(A) nachts in Kern-, Dorf- und Mischgebieten anzusetzen“.4’

Wahrend bei den Auslosewerten fiir den Lpgy und Lyigne von rd. 280 bzw. ca. 680 betroffenen
Wohngebduden auszugehen ist, fallen bezogen auf den Lpgn etwas mehr als 1.000 und beim Luyight
ca. 1.600 weitere Wohngebaude in die Klasse von =67 bis < 70 dB(A) bzw. in die Klasse von =57
dB(A) bis <60 dB(A) (s. Abbildung 52 u. 53).

Unter der Pramisse der vom Umweltbundesamt empfohlenen Auslésewerte von Lpgy 65 dB(A) /
Lnignt 55 dB(A) werden im Vergleich zu den Auslosewerten der Larmaktionsplanung in NRW bezo-
gen auf den Lpen ca. 2.500 Wohngebdaude bzw. bezogen auf den Lignt ca. 3.200 Wohngebaude
zusdtzlich Gegenstand der Betrachtung (s. Abbildung 53 u. 54).

Insgesamt lasst sich feststellen, dass von bestimmten Abschnitten abgesehen in weiten Teilen des
stadtischen Vorbehaltsnetzes ein genereller Handlungsbedarf besteht. Abgesehen von anbau-
freien Straflenabschnitten und Abschnitten, die von gewerblicher Bebauung gepréagt sind, verblei-
ben bei Wahl dieser beiden Bewertungsmaldstibe als weitgehend ,konfliktfreie“ Strafenab-
schnitte lediglich Bereiche, deren Verkehrsbelastung meist deutlich unterhalb von 5.000 Fahr-
zeugen pro Tag liegt sowie die Tempo-30-Zonen. Beispiele hierfiir sind Poststraf3e/Albert-
strafde/SiegfriedstrafRe, Eppinghofer Bruch/Winkhauser Talweg, Broicher Waldweg, Kleiststral3e,
Gracht/FichtestrafRe, Karlsruher Strafle, Friedhofstraf3e, Aschenbruch. Diese Abschnitte fallen al-
lerdings per se nicht unter die Kartierungspflicht der Umgebungsldarmrichtlinie und wurden frei-
willig in den Untersuchungsumfang aufgenommen.

Fazit: Aus den vorweg durchgefithrten Betrachtungen lassen sich zundchst folgende
Schlussfolgerungen ziehen:

e Die stadtische Larmminderungsplanung ist, vergleichbar dem Kommunalen Klima-
schutz, eine Querschnittsaufgabe, welche iiber spezifische im Larmaktionsplan festge-
legte MaBnahmen hinaus in der Verwaltung und 6ffentlichen Diskussion zu etablieren
ist.

e Fiir die Bewaltigung der Larmkonflikte ist eine Prioritidtensetzung erforderlich.

e Die Bewaltigung weitergehender Larmkonflikte lasst sich nur iiber technologische
und/oder weitreichende gesellschaftliche Veranderungsprozesse, d. h. mittels einer
sverkehrswende“ in der Mobilitat erzielen.

47 Beschluss vom 25.04.2018 - BVerwG 9 A 16.16, ECLI:DE:BVerwG:2018:250418B9A16.16.1.
Zu beachten ist das sich der Beschluss auf die nach nationalen Normen ermittelten Larmwerte
bezieht.
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Abbildung 52: Strafenlirm - Uberschreitungen des Lirmsanierungswertes Lpex = 67 dB(A)

uMi‘llheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

StraBenverkehrslarm
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN

276 dB(A) bis <80 dB(A) ™)
273 dB(A) bis <76 dB(A) (44)
270 dB(A) bis <73 dB(A) (236)
267 dB(A) bis <70 dB(A) (1044)

=

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 53: StraBenlirm - Uberschreitungen des Liarmsanierungswertes Lyight = 57 dB(A)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 54: StraBenverkehr - Uberschreitungen der UBA-Empfehlung Lpex = 65 dB(A)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 55: StraBenverkehr - Uberschreitungen der UBA-Empfehlung Lyight = 55 dB(A)
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.

88




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

8.1.1 Prioritdtenermittlung

Weder die Larmkarten noch die erstellten Konfliktkarten geniigen, um die Hauptbetroffenen aus-
reichend genau zu erfassen. Zwar konnen in diesen Karten die Bereiche, deren Umgebungspegel
bzw. die Gebdude, deren Fassadenpegel iiber den Auslosewerten liegen, identifiziert werden, je-
doch wird dort weder die Anzahl der betroffenen Personen, noch die Hohe der Uberschreitung
der Auslésewerte beriicksichtigt. Handlungsbedarf besteht aber vordringlich dort, wo viele Be-
troffene hohen Larmbelastungen ausgesetzt sind.

Um dies zu ermitteln, ist ein Larmbewertungsmaf} notwendig, denn in der Praxis gibt es stets
eine Fiille von Moéglichkeiten, um im Hinblick auf die Kosten und Wirksamkeit ein ,optimales”
Larmminderungspaket zusammenzustellen. Entsprechende Bewertungssysteme beruhen dabei
stets darauf, die ,,ungewiinschte“ Larmwirkung, wie z. B. die Beldstigung und/oder Schlafstérung,
in Abhangigkeit vom verwendeten Larmindikator zu quantifizieren und diese Grof3e dann fiir alle
betroffenen Personen innerhalb des Planbereiches zu summieren. Die in der fachlichen Praxis und
Literatur angegebene Hotspot Identifizierungsverfahren lassen sich i. Allg. den folgenden Metho-
den zurechnen:
e Linear (bspw. Lairmkennziffer LKZ)

e Exponentiell (bspw. Noise Score NS)

e Bevodlkerungsindex (bspw. Gden)

e Beriicksichtigung HA (highly annoyed)

e Schwellenwertsetzung + Kriterium (bspw. Einwohnerdichte)

8.1.2 Noise Score

Die Stadt Miilheim an der Ruhr hat hierzu den von der ACCON GmbH / DataKustik GmbH entwi-
ckelten, so genannten Noise Score als Bewertungsgrundlage gewahlt. Der Noise Score ist ein
Larmbewertungsmalfd, das die Anzahl der Bewohner mit der Hohe des Larmpegels verkniipft. Die
Konstruktion der auf einem Exponentialansatz basierenden Larmbewertungsfunktion bezieht mit
ein, dass bei Pegeln iiber 65 dB(A) gesundheitliche Risiken nicht mehr auszuschlief3en sind und
die Wohnfunktion erheblich beeintradchtigt sein kann. Dabei werden hohe Pegel iiberproportional
bewertet, so dass das Gefahrdungspotential durch hohe Larmpegel besser beriicksichtigt wird.
Gegeniiber dem im stadtischen Pilotprojekt zur Lirmminderungsplanung (2000-2006) genutzten
Highly-Annoyed-Konzept besteht der Vorteil des Noise Score-Ansatzes aber weniger in der Er-
mittlung der Larmbrennpunkte als solche, denn hier liefern beide theoretischen Ansdtze ver-
gleichbare Resultate. Der Vorteil des Noise Score ist vielmehr bei der in der spateren Maf3nah-
menplanung ggf. notwendigen Bewertung von Szenarien unterschiedlicher Verkehrsfithrung und
deren Auswirkungen auf die Betroffenheit zu sehen. Aufgrund des steilen Anstiegs der Larmbe-
wertungsfunktion bei hohen Pegeln konnen die Anwohner in der modelltheoretischen Konstruk-
tion des Noise Score an keiner Straf3e beliebig belastet werden, ohne dass der Noise Score Wert
wieder ansteigt. Demgegeniiber 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
wiirden. Eine ausfiihrliche fachtheoretische Abhandlung des NoiseScore-Konzeptes und anderer
gingiger Bewertungsmethoden findet sich in der Zeitschrift fiir Lirmbekdmpfung4®.

48 Wolfgang Probst: Zur Bewertung von Umgebungsldarm, in: Zeitschrift fiir Lirmbekampfung,
Nr. 4, Juli 2006, S. 105-114.
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Neben diesen quantitativen Kriterien zur rdumlichen Identifikation von Larmbrennpunkten
(,Hotspots®) erscheint es sinnvoll, auch eine qualitative Bewertung der Larmsituation vorzuneh-
men. Deshalb wird haufig auch ein zweistufiges Verfahren vorgeschlagen: Das auf den Daten der
Larmkartierung beruhende Hotspot-Mafd und ein dariiber hinaus gehendes Indikatorensystem,
das die Lebensqualitdt im Hotspot-Bereich zu erfassen sucht. Die hierin eingehenden Indikatoren
kénnen z. B. sein Gebaudebestand, Infrastruktur, Umgebung Wohnung, Umgebung Straf3e, Mehr-
quellenbelastung, Flachennutzung im Straenraum, Strafenraumgestaltung und Sicherheit4°.

Abbildung 56: Ermittlung des Noise Score
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Quelle: ACCON GmbH.

4 Kerstin Giering, HS Trier, Umwelt-Campus Birkenfeld, Identifizierung von Larm-Hotspots,
Vortrag DAGA 2014 Oldenburg.
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Im Rahmen des von der ACCON GmbH vorgelegten Gutachtens zur Ermittlung der Larmbrenn-
punkte des Strafenverkehrs im Miilheimer Stadtgebiet wurden, wie schon in der I/II. Kartie-
rungsrunde auch in der III. Runde, verschiedene Berechnungsanalysen zum Noise Score durchge-
filhrt. So wurde der Noise Score detailliert auf der Gebdaudeebene, pro 100 m Straflensegment,
sowie aufsummiert in einem Flachenraster mit einer Fenstergrof3e von 50 m x 50 m berechnet
(siehe Abbildung 60 und 61). Fiir die IV. Kartierungsrunde wurde auf eine erneute Ermittlung der
Brennpunkte verzichtet.

Bevor auf diese Ergebnisse eingegangen wird erscheint es grundsatzlich wichtig darzustellen wie
sensibel der Noise Score als Indikator auf Anderungen in den Eingangsdaten reagiert. Dies soll an
folgenden drei Beispielen illustriert werden.

Beispiel RuhrstrafRe 19: In den Kartierungen der II. Runde war dies ein Gebdudeobjekt. In der III.
Runde ist das Objekt aufgeteilt in mehrere Gebdude die sich teilweise iiberlagern. Die fiir die
einzelnen Gebdude ermittelten maximalen Fassadenpegel fiir den Lpen fallen sehr unterschiedlich
aus. Zudem wurden im Strafenmodell die Verkehrsachsen und die Verkehrsbeziehungen im Kno-
ten Ruhrstrafle detaillierter hinterlegt. In der IV-Runde wiirden jetzt alle Betroffenen der lautes-
ten Fassade zugeordnet. Damit wiirde sich der Noise-Score weiter erhdhen.

Abbildung 57: Beispiel Ruhrstrafle

II. Kartierungsrunde ITI. Kartierungsrunde
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Bewohner: 3 LDEN: 75,8 Bewohner: 31/89/23 ‘ LDEN: 72,2/66,4/59,4
Fassadenpunkte: 68 Fassadenpunkte: 27/6/46/
Noise Score: 63.754 Noise Score: 110.580/113.116/131/

gesamt: 214.877

Beispiel AktienstrafRe 115: In den Kartierungen der III. Runde wurden im Vergleich zu den Ergeb-
nissen der II. Runde weniger Fassadenpunkte gerechnet, da die aktuelle Gebaudedatei (ALKIS)
Gebdudeanbauten oder Uberdachung im ruhigen hinteren Teil des Gebdudeobjektes auswies. Im
Ergebnis fiihrt dies zu einer Zuordnung der Bewohner auf die lauteren strafennahen Fassaden-
punkte und damit zur deutlichen Erh6hung des Bewertungs-Index fiir das Gebdaude. In der IV-
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Kartierungsrunde wiirden auch hier die in der III-Runde noch der 6stlichen Fassade zugeordneten

Betroffenen jetzt der lautesten Fassade zugerechnet.

Abbildung 58: Beispiel AktienstrafRe 115

II. Kartierungsrunde

III. Kartierungsrunde

(49] [

/ :

Bewohner: 25 ‘ Lpen: 73,4

Bewohner: 31

Fassadenpunkte: 23

Fassadenpunkte: 12

Noise Score: 409.606

Noise Score: 707.993

Beispiel Oberhausener Strafle 184a: Die Verkehrsachse (Emissionslinie) war im Modell der II.-
Runde II deutlich ndher am Gebdude, als im Modell der III-Runde mit den getrennten Richtungs-
fahrspuren. Zudem wurde im Modell der III.-Runde die laute Fassade wegen Anderungen im Ge-
baudemodell (Vorbau / Vordach) nicht berticksichtigt. In der IV-Runde bliebe dies unverandert
jedoch werden alle Betroffenen jetzt auf die siidlich Fassade gelegt.

Abbildung 59: Beispiel Oberhausener Straf3e 184a

II. Kartierungsrunde

III. Kartierungsrunde

Bewohner: 17 Lpen: 75,4

Bewohner: 16 ‘ Lpen: 63,8

Fassadenpunkte: 16

Fassadenpunkte: 13

Noise Score: 711.456

Noise Score: 298
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Abbildung 60: Noise Score - Straflenabschnitte (2016)

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Noise Score Straenabschnitte

< 1.000
2 1.000 bis < 10.000

2 10.000 bis < 100.000

2 100.000 bis < 500.000
2 500.000 bis < 1.000.000
2 1.000.000

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 61: Noise Score - Flachenraster (2016)

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Larmbetroffenheit
NoiseScore aufsumiert im 50 x 50 m Raster

I 500.000 bis 1.000.000
- 50.000 bis 500.000

| 5.000 bis 50.000

500 bis 5.000

Herausgeber: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Abbildung 62: Noise Score der Straf3enabschnitte auf Ebene der statistischen Bezirke

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

0,3286

Noise Score

.V v
- Noise Score in Mio.

Bezirksvertretungen
|: BV 1 - Rechtsruhr - Siid
D BV 2 - Rechtsruhr - Nord

: BV 3 - Linksruhr

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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Aufbauend auf den Analysen zum Noise Score wurden gutachterlich folgende Larmbrennpunkte
abgegrenzt:

Abbildung 63: Larmbrennpunkte Straf3enverkehr III.- Kartierungsrunde

Nr. Straf3e Beschreibung Noise Score
1 AktienstraRe* von Bahnlinie bis Schmitzbauerstralde 4,3 Mio.

2 Dickswall von Althofstraf3e bis Oststrafle 1 Mio.

3 Am Schloss Broich von Schlof3berg bis Fossilienstrafle 1 Mio.

4 Eppinghofer Str. / Sandstr. von Aktienstraf3e bis Tourainer Ring 0,9 Mio.

5 Diisseldorfer Str. /Alte Str. von Nachbarsweg bis Diisseldorfer Str. 0,6 Mio.

6 Leineweberstralle von Friedrich-Ebert-Str. bis an die Ruhr 0,5 Mio.

7 Aktienstraf3e (Ost) von Klippe / Knappenweg bis zur A40 0,4 Mio.

*Malfdnahmen in 2019-2021 beriicksichtigt. Noise-Score vorher: 13,6 Mio.

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr (Hrsg.), Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2021.

96



Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

8.1.3 Vergleich der Larmbrennpunkte Runde III zu denen aus Runde I/II und Sachstand IV.

Runde

Bei der im Rahmen der I./II. Runde durchgefiihrten Larmkartierung wurden insgesamt 19 Larm-
brennpunkte ausgewiesen. Die folgende Tabelle listet alle Hot Spots der I./II. Runde auf und stellt
die Entwicklung des Noise Score im Vergleich zur III. Runde dar. Hierzu ist anzumerken, dass
eine direkte Vergleichbarkeit der Werte der I./II. Runde und der III. Runde nicht méglich ist, da
sich neben den Verkehrsparametern auch Verkehrsachsen (getrennte Richtungsfahrspuren) und
Gebdude (Einwohnerzahlen und Geometrien) gedndert haben. Dies alles beeinflusst den Noise-
Score-Wert erheblich. Dadurch kénnen schon kleine Anderungen in den Eingangsdaten groRe An-
derungen im Noise Score verursachen. Die Entwicklung an den griin [¢/] hinterlegten Larmbrenn-
punkten lasst sich eindeutig zwischenzeitlich erfolgten Larmminderungsmaf3nahmen zuordnen.
Fiir die BAB 40 ist dies beispielsweise der erfolgte Einbau von offenporigem Asphalt in 2011/2012.
Neben dem Larmbrennpunkt von Heidestral3e bis Oberhausener Straf3e wurden hierdurch weite
Bereiche entlang der Autobahn entlastet. Fiir die Steinkampstraf3e erfolgte der Ausbau von Pflas-
ter und Einsatz larmoptimierten Asphaltes bereits in 2010. An der Kaiserstraf3e spielt ebenfalls
der 2012 erfolgte Ausbau des Pflasters eine Rolle, ebenso an der Hauskampstraf3e wo dies nach
Aufgabe der Straflenbahnlinie 110 im Rahmen des Stralenumbaus 2017 erfolgte. Verbesserungen
im Bereich der Moritzstraf3e sind sowohl auf den Einbau larmmindernden Asphaltes zuriickzu-
fithren, als auch auf die Korrektur fehlerhafter Eingangsdaten. Die Verbesserung an der Kodlner
StrafRe in Selbeck ist auf die 2016 eingefiihrte Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h als Maf3-
nahme der Luftreinhaltung zuriickzufiihren. Vielfach haben auch reine Anderungen des StraRen-

verkehrsmodells [=] einen deutlichen Effekt auf die Bewertung. Neben der veranderten Geomet-

rie und unterschiedlichen Ansatzen der Verkehrsstarke ist hierbei auch die Riicknahme subjektiv
vergebener Zuschlége fiir die Straenoberflache zu beachten. Teilweise lagen auch Datenfehler [

@1 vor.

Tabelle 37: Hot-Spots aus der 1./II. Runde verglichen mit Noise-Score-Werten III. Runde

Strafle Beschreibung Noise Score Differenz
L/1L. I11.
Runde Runde
Kreuzungsbereiche B 223 Diisseldorfer StraRe / StraRbur- 34 Mio. 0,6 Mio. -98 %
ger Allee mit der L 62 Alte StrafRe / Saarner Straf3e sowie
K 10 Nachbarsweg von Saarner Strafle bis Am Hang

—.StrafSenmodell I./II. Runde fehlerhafter Ansatz Lkw-Anteil (100 %) in einem Teilabschnitt
des Nachbarsweg von Saarner Strafle bis Eckland (Datenbank Tippfehler)

BAB 40 | von Heidestr. bis Oberhausener Str. | 21Mio. | 0,2Mio. | -99 %
¢/ Verbesserung durch Einbau von offenporigen Asphalt (OPA) 2011/2012, larmtechnisch
DStrO: -5 dB(A)

AktienstraRe | von Mellinghofer Str. bis Kreuzfeld Str. | 14 Mio. | 4,3 Mio. | -68 %
¢/ =Entfernung Pflaster RuhrbahnmafRnahmen 2019 bis 2021, z. kleinen Teil auch gednderte
Geometrie des Straf3enmodells der III. Runde.

Steinkamp- von Friesenstrafle bis Hohe StralRe 12 Mio. 0,1 Mio. -99 %
strafle
¢/ =Straflenmodell der I./II. Runde noch mit Pflaster (DStrO: +6 dB(A)), III. Runde mit larm-
mindernden Asphalt LOA5 (DStrO:-0,5 dB(A), sowie Einfluss der Geometrie des geandertes
Straflenmodell der III. Runde

Oberhausener von Diimptener Strafde bis Von-der- 9 Mio. 0,3 Mio. - 96 %
StrafRe Tann-Straf3e; sowie Rosenkamp bis Kai-
ser-Wilhelm-Straf3e

v/ =Straenmodell III. Runde Rosenkamp mit SMA LA 2014 (DStrO: - 1 dB(A)) u. Reduzierung
DTV I./II. Runde: 8.000 Kfz/d, III. Runde: 5.000 Kfz/d, Oberhausener Straf3e: Verbesserung
im Wesentlichen auf die gednderte Geometrie des Straf3enmodell der III. Runde zuriickzufiih-
ren
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Leineweberstr. | von Friedrich-Ebert-Str. bis an die Ruhr | 8 Mio. | 0,5 Mio. | -93%

—.In der I./II. Runde wurden vom Gutachter fiir den OPNV auf d. SchloRbriicke irrtiimlich die
taglichen Busverkehre fehlerhaft als stiindliche Werte interpretiert und iibernommen

Friedrich-Ebert- | von Bahnstrafle bis Wertgasse 5 Mio. 0 Mio. - 99%
Str. / Fried-
richstr.

_‘;.Straﬁenmodell geringerer DTV von Bahnstraf3e bis Zentralhaltestelle, I./II. Runde: 9.000
Kfz/d, III. Runde: 6.900 Kfz/d, geringerer DTV von Leineweberstr. bis Wertgasse I./II. Runde:
16.000 Kfz/d, III. Runde: 12.700 Kfz/d. In der I./II. Runde wurden vom Gutachter fiir den
OPNV im Bereich der Zentralhaltestelle irrtiimlich die tdglichen Busverkehre fehlerhaft als
stiindliche Werte iibernommen

Kolner StraBe | von Stadtgrenzen bis Am Timpen | 3Mio. | 0,1Mio. | -96%

v/ =Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h als Manahme der Luftreinhalte-
planung; StraRenmodell der I./II. Runde enthielt aus dem Pilotprojekt zur Lairmminderungs-
planung noch einen subjektiven Zuschlag von DStrO + 2dB(A), III. Runde DStro korrigiert =0

StraBburger Al- | von Koélner Str. B 1 bis Saarner Str. L 62 2 Mio. 1 Mio. -53 %
lee / Alte Str.

=Kreuzungsbereich B223 s. 0., davon abgesehen Verbesserung im Wesentlichen auf die gedn-
derte Geometrie des StraRenmodells der III. Runde zuriickzufiihren

Aktienstrale | von Bergische Str. bis Engelbertusstr. | 2,4 Mio. | 1,8 Mio. | -23 %

=Strallenmodell geringerer DTV I./II. Runde: 23.800/22.700 Kfz/d, III. Runde 17.100/17.700
Kfz/d sowie Einfluss der Geometrie des gednderten StrafRenmodells der III. Runde

Kaiserstrale | von LeineweberstraRe bis OberstraBe | 1Mio. | 0,2 Mio. | -23%

¢/ StraRenmodell der I./II. Runde noch mit Pflaster, Entfernung Pflaster 2012 (Entfall DStrO
+3dB)

Moritzstrafle | von MeiRelstrafRe bis SedanstraRe | 1Mio. | oMio. | -96%

¢/ =Straenmodell I./II. Runde enthielt aus dem Pilotprojekt zur Lairmminderungsplanung
noch einen subjektiven Zuschlag von DStrO + 2dB(A), III. Runde LOA 5 D 2009/2010 (-0,5
dB). I./11. Runde fehlerhafter Geschwindigkeitsansatz von 50 km/h, III. Runde korrigiert auf

30 km/h.

Durch Aufgabe des Logistikstandortes von ALDI (2020) ergibt sich eine weitere Verbesserung.
Kassenberg | von Heuweg bis Ruhrufer | 1Mio. [ 0,4Mio. | -68%
¢/I11. Runde Einbau LOA 5 D 2010 (DStrO -1 dB(A))

WilhelmstraRe | von Friedrichstrafe bis KampstraRe | 1Mio. | oMio. | -96%

=Straflenmodell geringerer DTV I./II. Runde: 8.000 Kfz/d, III. Runde: 6.500 Kfz/d
reduzierter DStrO I./II. Runde: +6dB(A), III. Runde +3 dB(A) da Pflaster nur in FR stadtein-
wadrts Riickbau der Gleisanlage und Ausbau des Pflasters in Planung. 10/2024 (noch nicht be-
wertet)

Hauskamp- von Limburgstraf3e bis DiippelstrafRe 1 Mio. 0 Mio. -98 %
strafle

¢/ Riickbau Gleisanlagen/Entfernung Pflaster 2017 (Entfall DStrO +6 dB(A))

Eppinghofer StrafRe von Tourainer Ring bis SandstralRe 1 Mio. 0,2 Mio. -21%
Sandstrafle von Eppinghofer Strafle bis Aktienstrafie

=Straflenmodell geringerer DTV L./II. Runde: 16.000 Kfz/d, III. Runde 12.900 Kfz/d, in III.
Runde zweiachsiges Modell mit Anpassung an die sehr unterschiedliche Belastung stadtein-
wadrts und stadtauswarts

Dickswall | von Tourainer Ring bis Oststrafe | 0,8 Mio. | 0,7Mio. | -9 %

=Straflenmodell geringe Unterschiede DTV I./II. Runde: 21.400/17.200 Kfz/d, III. Runde
19.000/18.100 Kfz/d, Anpassung der Stralengeometrie mit separaten Abbiegespuren

Kolner StraRRe | von Mats Kamp bis Mintarder Strafle | 0,8 Mio. | 0,4 Mio. | -48 %

=Straflenmodell héherer DTV I./II. Runde: 20.900/23.600/21.700 Kfz/d, III. Runde:
21.200/25.100/22.500 Kfz/d. Verbesserung ist im Wesentlichen auf die gednderte Geometrie
des Straflenmodells der III. Runde zuriickzufiihren. IV. Runde: Kélner Strafle (B1) zwischen
Strafburger Allee und dem Kloster Saarn auf 510 m Tempo 30 (noch nicht bewertet)

Dickswall | von Althofstrae bis Tourainer Ring | 0,4 Mio. | 0,3Mio. | -16 %

=StraRenmodell geringerer DTV I./II. Runde: 17.100 Kfz/d, III. Runde 15.500 Kfz/d, Anpas-
sung der Straflengeometrie im Bereich d. Kreuzung
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Bewertung: Die oben genannten Abschnitte Steinkampstraf3e, Moritzstraf3e, und Hauskampstrafle
werden larmschutzfachlich aktuell bzw. seit der III. Kartierungsrunde nicht mehr als Larmbrenn-
punkte eingestuft. Eine Fortschreibung der Entwicklung fiir die IV. Kartierungsrunde ist aufgrund
der neueingefiihrten Berechnungs- und Bewertungsmethoden fachlich nur begrenzt sinnvoll. Be-
treffend des o. g. Larmbrennpunktes ,Kolner Strafle von Mats Kamp bis Mintarder Straf3e“ ist
aber festzuhalten, dass hier auf einem wesentlichen Teil des betroffenen Abschnittes zwischen-
zeitlich Tempo-30 angeordnet wurde. Die Geschwindigkeitsreduzierung auf dem ca. 510 m lange
Abschnitt der Kolner Strafle (B1) zwischen Straf3burger Allee und dem Kloster Saarn gilt seit Ende
2023. Damit hat sich die Larmsituation wesentlich verbessert. Fiir den kurzen Abschnitt der Wil-
helmstraf3e von Friedrichstraf3e bis Kampstraf3e ist zudem fiir Herbst 2024 der Riickbau der Gleis-
anlage und Ausbau des Pflasters vorgesehen. Damit wird dieser Abschnitt zukiinftig nicht mehr
als Larmbrennpunkt anzusehen sein. Die z. T positive Entwicklung der Larmbrennpunkte sollte
nicht dariiber hinwegtauschen, dass allgemein durchaus Handlungsbedarf besteht - insbeson-
dere, wenn zukiinftige Entwicklungen beriicksichtigt werden. Im Rahmen laufender Planungen
betrachtet die Verwaltung daher als kritisch einzustufende Bereiche genauer. So ist z. B. aufgrund
einer Vielzahl grof8erer Projekte im Saarner Bereich von der Verwaltung die Bereichsplanung
Diisseldorfer Strafle / Kassenberg beauftragt worden.>° Diese empfiehlt z. B. fiir Kassenberg und
Straf3burger Allee den Einsatz larmoptimierten Asphalts und Tempo 40 nachts.

Abbildung 64: Bereichsplanung Diisseldorfer Stra3e / Kassenberg
Planfall 2030 Gebdude mit Immissionspegeln = 70 dB(A) tags

Quelle: ACCON GmbH 2018.

30 biiro stadtVerkehr: Verkehrsgutachten fiir die Bereichsplanung Diisseldorfer Strafe / Kassenberg in
Miilheim an der Ruhr, Endbericht: Stand September 2018 sowie Aktualisierung des Verkehrsgutachtens fiir
die Bereichsplanung Diisseldorfer Strale / Kassenberg in Miilheim an der Ruhr, Januar 2020.
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8.2 Ermittlung der Larmschwerpunkte Schienenverkehr

8.2.1 Ermittlung der Larmschwerpunkte DB-Strecken

Im Vergleich zum StrafRenverkehr ist die Situationsanalyse fiir den Schienenverkehr im Netz der

Deutschen Bahn von deutlich geringerer Komplexitat. Auch fiir den Schienenverkehr liegen Ana-

lysen betreffend der in NRW verbindlichen Auslésewerte, der Auslosewerte des Umweltbundes-

amtes, als auch verschiedene Noise Score Betrachtungen aus der I./II. Runde der Larmkartierung

vor. Die durchgefiihrten Analysen zeigen, dass auch vom Schienenverkehr erhebliche Belastungen

ausgehen. Fir die weitere Darstellung erscheint es in diesem Fall aber ausreichend, weitgehend

auf die Ergebnisse nach dem bereits beschriebenen Noise-Score-Verfahren zuriickzugreifen. Von
der ACCON GmbH wurden in der I./II. Kartierungsrunde hiernach an der Hauptstrecke vier Hot

Spots ermittelt. Die nachfolgende Abbildung zeigt die Lage dieser Hot-Spot-Gebiete.

Abbildung 65: Larmbrennpunkte Schienenverkehr Runde I/II

A A Milheim

Y Y an der Ruhr
Stadt am Fluss

Ergebnisse ACCOn Stufe I/11

Liarmbrennpunkte Schienenverkehr

ser Talweg

B ercich
Nr. | Hot Spot Beschreibung Lange
1 Bundesautobahn 40 bis Siegfried-/MoritzstraRe ( siidlich der Schienenstrecke): Hohe | 1.250 m
StrafRe, Hauskampstrafle
2 Aktienstraf3e bis Eppinghofer Straf3e (beidseitig der Schienenstrecke): Bergische 600 m
StrafRe, Auerstrafle, Charlottenstraf3e, Kohlenstralde, Dieter-aus-dem-Siepen-Platz
3 Tourainer Ring bis Kreuzfeldstraf3e (beidseitig der Schienenstrecke): Hingbergstrale | 1.480 m
(zw. Tourainer Ring u. Kérnerstrafde), Kérnerstrafle, HeiRener StraRe (westlich d.
Briickstral3e), Bruchstrafle, Winkhauserweg, Winkhauser Talweg, Otto-Hue-Stral3e,
Eppinghofer Bruch, Steinkuhle
4 Eppinghofer Bruch bis Winkhauser Talweg (nérdlich der Schienenstrecke): Winkhau- 200 m

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2013.
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Abbildung 66: Larmbrennpunkte Schienenverkehr - Lirmkennziffer Lpen
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Quelle: Eisenbahnbundesamt, Stand 11/2023.
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Abbildung 67: Larmbrennpunkte Schienenverkehr - Larmkennziffer Lyight
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Quelle: Eisenbahnbundesamt, Stand 11/2023.
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Die Ergebnisse der I./II. Runde sind weitgehend identisch mit Analysen der III., als auch IV.
Runde, die im Auftrag des Eisenbahnbundesamtes mittels Larmkennziffer (LKZ) die Konfliktge-
biete abgrenzen. Bei der LKZ handelt es sich gegeniiber dem exponentiellen Ansatz des Noise
Score um ein lineares Bewertungsverfahren. Im Hinblick auf die betroffenen StrafRenziige wird
auf die Analysen der Larmkartierung 2011 bzw. des Larmaktionsplans 2013 und des Larmaktions-
plans 2023ff verwiesen. Hier gibt es keinen veranderten Sachstand. Weitere punktuelle Belastun-
gen liegen vielfach an Gebduden nahe der Schienenstrecke vor.

Allgemein ist zunédchst festzustellen, dass ohne einen detaillierten Bericht des Eisenbahnbundes-
amtes zur Larmentwicklung im Ballungsraum Miilheim an der Ruhr ein Nachvollzug durch die
Kommune kaum moglich ist. Auf Grundlage der im Geoportal des EBA abrufbaren Daten ist fest-
zuhalten, dass die im Ballungsraum Miilheim in West-Ost-Richtung verlaufenden Haupteisen-
bahnstrecken - die wesentlich fiir die Bewertung der Betroffenheit und fiir die Larmaktionspla-
nung sind - gegeniiber der III. Kartierungsrunde deutlich gestiegene Verkehrsbelastungszahlen
aufweisen. Diese Verdnderungen liegen in einer akustisch wahrnehmbaren GroRenordnung von
etwa 1 dB(A). Verkehrsriickgange gab es nur auf den im Westen auf Duisburger Stadtgebiet ver-
laufenden Giiterverkehrsstrecken, welche aber fiir die Betroffenheit und Ldrmaktionsplanung im
Stadtgebiet von keiner wesentlichen Relevanz sind. Hier ist aber darauf hinzuweisen, dass durch
diese Strecken das Gebiet des Bebauungsplans K13 ,,Entenfang Siid“ betroffen ist. Das VG Diissel-
dorf hat 2021 in drei Urteilen diesen Bebauungsplan fiir funktionslos erklart und dem Gebiet ei-
nen Status als im Zusammenhang bebauter Ortsteile nach §34 BauGB mit Charakter eines Wo-
chenendhausgebietes zugeschrieben. Hier sind mit Wohnsitz ca. 370 Personen gemeldet. Die
durch Miilheim Speldorf verlaufende Schienenstrecke zur Anbindung des Miilheimer Hafens weist
nur geringe Anderungen auf und ist lirmtechnisch gesehen ohne weitergehende Relevanz.

8.2.2 Ermittlung der Larmschwerpunkte Stadt- und Straf3enbahnen

Die StraRenbahnlinien befinden sich ausnahmslos auf bzw. innerhalb von Straf3en, die dem stad-
tischen Vorbehaltsnetz zuzuordnen sind. Dementsprechend wird durch den Einbezug dieses Ver-
kehrstragers die Konfliktsituation an den einzelnen fiir den Straenverkehr bereits identifizierten
Larmbrennpunkten weiter erhoht (z. B. Aktienstraf3e). Auch wenn in Hinsicht auf die ausschlie3-
lich von Strafenbahnen und Stadtbahnen hervorgerufenen Larmkonflikte festgestellt werden
kann, dass keine Belastungen oberhalb der Auslosewerte fiir die Lairmaktionsplanung (Lpen >70
dB(A) / Lnignt >60 dB(A)) vorliegen, lassen die weiteren Ergebnisse der Larmkartierung einen
gewissen Handlungsbedarf erkennen. Bezogen auf die vom Umweltbundesamt zur Vermeidung
von Gesundheitsgefahrdungen empfohlenen Auslésewerte (Lpen >65 dB(A) / Lnight >55 dB(A))
wurde in der III-Kartierungsrunde festgestellt, dass etwa 600 Einwohner*innen in Wohnungen
leben, vor deren Fenstern Fassadenpegel von Lpeny >65 dB(A) auftraten. Etwa 1.500 Einwoh-
ner*innen lebten in Wohnungen, vor deren Fenstern Fassadenpegel von Lyigh: >55 dB(A) auftra-
ten. Die vom Amt fiir Umweltschutz fiir die III-Runde durchgefiihrten Analysen zeigten, dass die
von den Straflen- und Stadtbahnen ausgehenden Belastungen entlang der Strecken im Wesentli-
chen im Bereich von Lpgy = 60 dB(A) bis <65 dB(A) lagen. Im Vergleich zur I./II. Kartierungsrunde
war bereits fiir die III. Kartierungsrunde aufgrund von Streckenstillegungen (Linie 110, Flugha-
fenast) und Einschrdankungen der Taktzeiten ein Riickgang der Betroffenenzahlen und der insge-
samt belasteten Flache festzustellen. Davon abgesehen war in Folge des Modellprojektes ,, Simply-
City“, durch das im Bereich der Leineweberstrafle seit Herbst 2012 Tempo 20 auch fir die Stra-
Renbahn gilt, die Larmbelastung vor Ort reduziert worden. Hohere Belastungen traten in den
nachfolgenden Bereichen auf.
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Tabelle 38: Lirmschwerpunkte Straenbahnen

Lirmbelastung (Lpen)

Lage Runde I/1I Runde III Runde III
Betroffene
>65 dB(A)

Oberhausener Strafde (zw. Marienplatz und Von | gz_g8 dB(A) | 64-67 dB(A 22

der Tann-Strafle (Linie 112) > (A) 4-67 dB(A) g

Duisburger Straf3e (zw. Heerstrale und Blotter- | 6-68 dB(A) | 65-66 dB(A 126/48

weg* sowie ab Prinzenho6he) (Linie 901) (A) & (A) /4

Friedrich-Ebert-Strafle (Zentralhaltestelle) 68-69 dB(A) | 65-68 dB(A) 90/18

ZeppelinstrafRe (zw. Oppspring und Dinnendahl) 64-66 dB(A) | 64-67 dB(A) 43

(Linien 112, 104)

Prinzef3-Luise Strafle (siidlich d. Broicher Mitte) 66-67 dB(A) | 63-65 dB(A) 18

(Linie 102)

Denkhauser Hofe (Linie 102) 65-66 dB(A) | 63-64 dB(A) -

Mellinghofer Straf3e (Linie 102) 64-65 dB(A) | 62-64 dB(A) -

LeineweberstraRe (Linien 112, 104) 66-68 dB(A) | 56-58 dB(A) -

* bedingt durch die Seitenlage der Schienenstrecke an der nordseitigen Bebauung

Im Rahmen der IV.-Kartierungsrunde ist auf die mit dem zwischenzeitlich erfolgten Beschluss
zum Nahverkehrsplan 20225' einhergehenden Anpassungen inklusive der Aufgabe des , Kahlen-
bergastes® der Linie 104 zu verweisen. Hierdurch ist die Betriebsleistung der Straenbahnen er-
neut deutlich reduziert worden. Entsprechend ist allgemein von einer Verringerung der Konflikte
sowohl im Bereich der Zentralhaltestelle als auch im Bereich der ZeppelinstraRe und der Leine-
weberstrafle auszugehen an denen jetzt nur noch eine Linie verkehrt.

Tabelle 39: Betriebsleistung der Straf3en- und Stadtbahnen 2023

Linie Betriebsleistung Miilheim [km] Differenz [%]
2017 2023

U18 332.856 332.856 =

102 499.989 481.300 -3,7

104 343.084 186.222 - 54,3

112 322458 322.458 =

NE12 13.672 - - 100
901 230.875 231.235 +0,2
Gesamt 1.742.934 1.554.071 -10,8

Quelle: Liniensteckbriefe der Ruhrbahn GmbH, Stand 07/2023.

Die allgemeine Entwicklung im Bereich der Stralenbahnen ist aus rein umweltplanerischer Sicht
ambivalent oder gar kontraproduktiv zu sehen, da Fahrten auf andere Verkehrsmittel verlagert
wurden. Betrachtet man den kommunalen Schienenverkehr vor dem Hintergrund der allgemein
positiven Umweltwirkungen dieses Verkehrstrages und im Vergleich zu den Auswirkungen des

1 Nahverkehrsplan 2022 der Stadt Miilheim an der Ruhr, Vorlage - V 22/0726-02, Begleitantrag
der Fraktionen von Biindnis 90/Die Griinen und CDU im Rat der Stadt Miilheim zur Fortschrei-
bung des Nahverkehrsplans, Vorlage - A 22/0948-01.
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StraRenverkehrs, ist klar, dass dieser als wesentlicher Bestandteil des Offentlichen Personennah-
verkehrs eher Teil der Losung als Teil des Problems ist. Stadt- und Straf3enbahnen ersetzen einen
erheblichen Teil von Autofahrten und tragen damit zur Lairmminderung bei.

Abbildung 68: Lairmschwerpunkte Straf3enbahnen

“Mﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Strafen- und Stadtbahnen
Gebédude mit Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN

- >67 dB(A) bis <70 dB(A)  (13)
- >65 dB(A) bis <67 dB(A) (143)
|:] >60 dB(A) bis <65 dB(A) (847)
- >55 dB(A) bis <60 dB(A) (354)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 2019.
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9. MaRnahmenkonzept - StrafRenverkehr

9.1 Generelle Méglichkeiten zur Lirmminderung an Straf3en

Gerauschmindernde Maf3nahmen lassen sich allgemein in folgende Kategorien aufteilen:

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

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

Pegelminderung am Immissionsort (passiver Schallschutz)
Maf3inahmen zum passiven Schutz vor Larm sind solche, die in der Regel durch bauliche
Maf3nahmen (z. B. Schallschutzfenster) am Immissionsort vorgenommen werden kénnen.

Allgemein kommen zur Minderung des Strafenverkehrs folgende Mafinahmenkomplexe in Be-
tracht:

9.1.1 Verkehrsplanerische Manahmen

Planerische Maf3nahmen zur Vermeidung von Kfz-Fahrten

Zuordnung der Bereiche Wohnen, Arbeiten, Freizeit mit dem Ziel des Wegfalls oder der Ver-
kiirzung und Biindelung von Verkehrswegen

Forderung der Stadtentwicklung, z. B. durch Schlief3en von Bauliicken, Ausbau von Dachge-
schossen, Verbesserung der Wohnqualitat

Ausbau von Stadt-Nebenzentren und Forderung polyzentraler Strukturen

Planerische MalRnahmen zur Verminderung von Kfz-Fahrten

SchlieRung von vorhandenen Netzliicken - OPNV/Ergénzung der 6ffentlichen Verkehrsnetze
Einsatz von Leiteinrichtungen zur Vermeidung von Umweg-/Suchfahrten
Verlagerung des Transports von Giitern von der StrafRe auf die Schiene

Errichtung von Giiterverkehrs-/verteilzentren zur Vermeidung von innerstddtischem
Schwerlastverkehr

Erhohung des Besetzungsgrads der Kfz
Verbesserung des Bedienungs- und Tarifangebots im 6ffentlichen Verkehr
Ausbau / Modernisierung verkehrsinfrastruktureller Einrichtungen im 6ffentlichen Verkehr

Ausbau von Rad- und FuRwegenetzen

Bauliche MafSnahmen

Ortsumgehungen
Riickbau von (Haupt-) Ortsdurchfahrten

Straf3enraumoptimierung
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Betriebliche MafRnahmen

Bewirtschaftung des 6ffentlichen Parkraums
Zonengeschwindigkeit

begrenzte Durchfahrtsverbote

finanzielle Anreize zur Verkehrsmittelwahl

Pfértneranlagen

Planerische Malnahmen zur Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Verringerung der zul. Hochstgeschwindigkeiten in verdichteten Gebieten u. stadtnahen Rau-
men u. deren Kontrolle

Uberpriifung lokal bestehender Verkehrsregelungszustinde fiir den flieRenden u. ruhenden
Verkehr hinsichtlich emissionsseitiger Wirkungen

Modifikation der Lichtsignalsteuerung und Verbesserung ihrer Koordinierungsgiite
Umgestaltung von Knotenpunkten, Einsatz sog. Umweltampeln und Kreisverkehrspldatzen

verstdrkte Beriicksichtigung der Larmbelastungen bei der Planung der Verkehrswegeinfra-
struktur

Mitbenutzung bzw. Einrichtung von Sonderfahrstreifen fiir hoch ausgelastete Fahrzeuge

Einrichtung automatischer Verkehrsbeeinflussungssysteme zur Verkehrslenkung und Ver-
kehrssteuerung

Fahrstreifensignalisierung zur Homogenisierung des Verkehrsflusses in bestimmten Zeitbe-
reichen

9.1.2 MaBnahmen auf dem Ausbreitungsweg

Larmschutzwinde/-wélle, Tunnel, Uberdeckelungen, Einhausungen, Troglagen

9.1.3 Mafnahmen zur Verringerung der Gerauschemissionen

Minderung der Reifen-/Fahrbahn-Gerdausche durch larmmindernde Stralenbeldge

Geschwindigkeitsreduzierungen (ggf. in Abhdngigkeit von der Verkehrsdichte)

9.1.4 MaRnahmen auf der Empfangerseite

bauliche MaRnahmen an Gebauden (Schallschutzfenster)

Ausrichtung bzw. Nutzungsart der Rdume
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10. Bisherige Ma3nahmen, Manahmenpriifung und Maf3nahmenvorschlage

10.1 Allgemein

In Miilheim sind - wie in vielen anderen Grof3stadten auch - grofRe Teile des Stadtgebiets in erster
Linie vom StrafRenverkehrslarm stark belastet. Vor dem Hintergrund mangelnder finanzieller
Mittel und teils auch aufgrund fehlender praktikabler Moglichkeiten kann die Losung der Kon-
flikte an den Larmbrennpunkten weder gleichzeitig, noch umfassend angegangen werden. Das
allgemeine Leitbild der Stadt Miilheim an der Ruhr fiir kiinftige Planungen in den Bereichen Ful3-
gangerverkehr, Radverkehr, 6ffentlicher Personennahverkehr sowie motorisierter Individualver-
kehr ist bislang im Verkehrsentwicklungsplan (VEP) dargelegt.5* Dieses Leitbild wird im Kern
davon bestimmt, dass die stadtischen Aktivitaten zu stadtvertraglichen, sozialen und 6kologi-
schen Verkehrsverhdltnissen fiihren sollen. Der Verkehrsentwicklungsplan beschreibt dabei ne-
ben den iibergeordneten Konzepten und Maffnahmen, mit denen die Stadt bemiiht ist, die Verhal-
tensstruktur und Verkehrsmittelwahl der Miilheimer Biirger*innen in eine 6kologisch nachhaltige
Richtung zu lenken, auch die konkreten verkehrlichen Mafnahmen im Detail.

Dariiber hinaus ist auf den Nahverkehrsplan (NVP) als das eigentliche Instrumentarium zur Kon-
zeption von MafRnahmen im o6ffentlichen Personennahverkehr zu verweisen. Vor dem Hinter-
grund der Haushaltskonsolidierung waren und sind die seit dem LAP 2013 erfolgten Fortschrei-
bungen des Nahverkehrsplans 2013/2017/202253 in Verbindung mit den darauf aufbauenden Be-
schliissen in erster Linie von Angebotseinschrankungen gepragt, allerdings sind aus den Anpas-
sungen im Rahmen der Fahrplanwechsel 2023 und 2024 aufgrund von Taktverdichtungen und
Verldngerungen von Linienwegen zur Steigerung der ErschliefBungsqualitat im Busverkehr auch
positive Effekte feststellbar.

Abbildung 69: Konzepte mit Bezug zum Verkehr

: : energielenker

Masterplan zur Umsetzung von

(GCP Miilheim)

Langfassung

Stadt Miilheim an der Ruhr
Nahverkehrsplan 2022 der Stadt Miilheim an der Ruhr
I I Agenda.2030
P Millheim an der Ruhr
Miilheim %
an der Ruhr ,
2

Stadt am Fluss i?

15. Dezember 2022

a7y

Quelle: Dezernat VI ("Umwelt, Klima, Bauen, Stadtplanung und Wirtschaftsforderung") .

32 Dezernat Umwelt, Planen und Bauen, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau: VEP 2009.
53 Nahverkehrsplan Miilheim an der Ruhr 2013 2. Entwurf, V13/0805-01; Nahverkehrsplan 2017
der Stadt Millheim an der Ruhr, V 17/0246-01; Nahverkehrsplan 2022 der Stadt Miilheim an der
Ruhr, V 22/0726-02, A 22/0948-01.
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Uber diese den Gesamtrahmen stddtischer Verkehrsentwicklung bestimmenden Konzepte hinaus
steuert die Stadt die Entwicklung auch iiber Aktivitdten im Bereich des globalen Klimaschutzes.
Das Integrierte Klimaschutzkonzept 201054 fiir die Stadt Miilheim an der Ruhr enthielt bereits im
Handlungsfeld Mobilitdt einen umfassenden MaRnahmenkatalog zur Férderung nachhaltiger Mo-
bilitdt Im Energetischen Stadtentwicklungsplan (2016)%5 wurde u. a. der Beitrag des Sektors Mo-
bilitdt am Energiebedarf und den Treibhausgasemissionen im Stadtgebiet im Zeitverlauf 1990-
2012 beschrieben. Erste Ziele und Maffnahmen sind hierin zwar enthalten, bedurften aber der
weiteren Konkretisierung. Mit dem im August 2023 fortgeschriebenen Integrierten Klimaschutz-
konzept5® wurde dieses Themenfeld und die notwendigen Entwicklungspfade erneut beleuchtet.
Auch der auf Ebene der Luftreinhalteplanung erarbeitete Masterplan zur Umsetzung von emissi-
onsreduzierenden MafRnahmen (GCP 2018)57 setzt sich intensiv mit Fragen der zukiinftigen Mo-
bilitat auseinander. Die hier bearbeiteten Themenschwerpunkte sind: SofortmafRnahmen zur
kurzfristig erreichbaren Verbesserung des Hot-Spots Aktienstrafde (VMHA -Stationscode DENW
187), Machbarkeitsstudie Umweltsensitive Verkehrssteuerung Miilheim, Mobilitdtsmanagement,
Forderung der Multi- und Intermodalitdt durch Ausbau und Umgestaltung der Verkniipfungs-
punkte, Elektrifizierung des Verkehrs sowie Optimierung des Radverkehrs.

Die in den vorweg genannten Konzepten aufgefiihrten MafRnahmen haben alle auch (positive)
Auswirkungen auf die zukiinftige Entwicklung der Larmbelastungen durch den Straf3enverkehr.
Maf3nahmen zur Forderung des Umweltverbundes sind unter dem Aspekt der Vorsorge, d. h. der
Verhinderung weiterer Belastungssteigerungen sinnvoll und erforderlich. Die larmmindernden
Effekte lassen sich im Einzelnen aber nur schwer quantifizieren.

Dass die Verkehrsinfrastruktur auch in Miilheim an Kapazitdtsgrenzen stof3t, zeigt sich nicht zu-
letzt in Stau, Larm, Luftschadstoffen und fehlenden strategisch nachhaltigen Mobilitatslésungen.
Bisher konnten lediglich in Einzelfdllen Verbesserungen erreicht werden. Es ist also notwendig,
dass sich die Mobilitdt angesichts zukiinftiger Herausforderungen und neuer Moglichkeiten wei-
terentwickelt. Das erklarte Ziel ist eine intelligentere und flexiblere Nutzung der verschiedenen
Mobilitdtsangebote um Zeit und Kosten zu sparen, Emissionen zu reduzieren und die Umwelt-
und Lebensqualitdt zu verbessern. Dabei sollte insbesondere die Nachhaltigkeit eine groRere Rolle
spielen.

Intention des Dezernates Umwelt, Planen und Bauen ist daher kiinftige Planungen und Kon-
zepte ganzheitlich und umfassend insbesondere hinsichtlich der Mobilitatsbediirfnisse und
der Ausrichtung auf eine umweltgerechte Mobilitdt zu konstituieren.

Um gemeinsam die Mobilitidt zu optimieren, muss jeder Einzelne seine Wege und Méglich-
keiten iiberdenken, um neue Ansdtze finden zu konnen. Zukiinftige Mobilitidtslosungen er-
fordern die Zusammenarbeit aller Planungsebenen und eine intensive Beteiligung der Biir-
ger*innen!

54 Integriertes Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Miilheim an der Ruhr, Abschlussbericht Novem-
ber 2010, V 10/0648-01.

55 Strategische Weiterentwicklung von Klimaschutz und Energiewende - Energetischer Stadtent-
wicklungsplan, V 16/0027-01.
56 Stadt Miilheim an der Ruhr, Stabsstelle Klimaschutz und Klimaanpassung (Hrsg.): Integriertes
Klimaschutzkonzept der Stadt Miilheim an der Ruhr, Vorlage - V 23/0562-01, Bearbeitung: ener-
gielenker projects GmbH, Greven, August 2023.
57 Masterplan zur Umsetzung von emissionsreduzierenden Mafdnahmen (GCP Miilheim), V
18/0711-01.
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10.2 Maf3nahmen auf dem Ausbreitungsweg - Aktiver Larmschutz

Durch Larmschutzbauwerke (Wand/Wall) kénnen Minderungen von 10 dB(A) und mehr erreicht
werden. Die Wirksamkeit von Larmschutzbauwerken (Wande, Wille, Steilwalle, Wall-Wand-
Kombinationen) wird dabei im Wesentlichen von deren Hoéhe, ihrem Abstand zur Schallquelle und
ihrem Abstand zum Immissionsort bestimmt. Eine Wirkung tritt erst dann ein, wenn die Sicht-
verbindung zwischen Quelle und Empfanger unterbrochen ist. Im Miilheimer Stadtgebiet sind
Larmschutzbauwerke an folgenden Straf3enabschnitten des libergeordneten Strafennetzes vor-
handen:

Bundesautobahnen: Die A40 hat auf Miilheimer Stadtgebiet eine Gesamtldnge von ca. 11 km, d. h.
etwa 22 km Straflenseite. Davon sind auf etwa 13,3 km aktive Larmschutzeinrichtungen (10,8 km
Wande, 2,5 km Waille) vorhanden. 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 erheblich unterdimensioniert. Eine Verbesserung des ak-
tiven Larmschutzes in Richtung der Vorsorgewerte der Verkehrslarmschutzverordnung (16.BIm-
SchV) bei Neuplanungen von 59/49 dB(A) kann erst im Zuge des geplanten 6-spurigen Ausbaus
der A40 zum Tragen kommen. Larmschutzanlagen an der A3 dienen ausschlielich dem Schutz
von Siedlungsbereichen auf Duisburger bzw. Oberhausener und Ratinger Stadtgebiet. Gleiches
gilt fiir Lirmschutzeinrichtungen an der A52, wo die Anlagen Siedlungen auf Essener und Ratin-
ger Stadtgebiet schiitzen.

Mafinahmen im Rahmen des geplanten A40 - Ausbaus: Die Planfeststellung fiir den 6-streifiger
Ausbau der A40 von AS Duisburg-Kaiserberg bis AS Miilheim-Diimpten liegt vor. Der vorliegende
1. Ausbauabschnitt der A40 von der AS Duisburg-Kaiserberg bis zur AS Miilheim-Diimpten er-
streckt sich vom Bau-km 43+940 bis zum Bau-km 50+120 (Fahrtrichtung Duisburg) / Baukm
50+090 (Fahrtrichtung Essen). Die Lange dieses Ausbauabschnitts betragt 6,1 km.

Durch das Vorhaben kommt es im Vergleich zur Bestandsituation (Analysejahr 2017) zu einer
durchschnittlichen Iirmtechnischen Verbesserung von 6,2 dB(A). Es verbleiben Uberschreitungen
nach 16. BImSchV mit Werten iiber 59/49 dB(A) an 388 Immissionsorten an der Nord- und 454
Immissionsorten an der Siidseite in den Bauabschnittsgrenzen. Zusdtzlich verbleiben 13 Immissi-
onsorte auf der Siidseite im Ausstrahlungsbereich, die die Hochstwerte nach 16. BlmSchV tber-
schreiten (STRAREN.NRW 2019). Diese Orte miissen passiv geschiitzt werden.

Tabelle 40: A40 - Uberschreitungen der Grenzwerte der 16. BImSchV

1. Ausbauabschnitt Analyse 2017 Prognoseplanfall 2030

Nordseite Siidseite Nordseite Siidseite
tags/nachts tags/nachts tags/nachts tags/nachts

Immissionsorte in den Bau- 523 /1.701 351/960 73/388 104/454

abschnitt-Grenzen

Immissionsorte im Aus- 0/43 1/35 o/0 0/13

strahlungsbereich

Auflenwohnbereiche in den- 73/(281) 16/(63) 4/(44) 4/(32)

Bauabschnitt-Grenzen

AuRenwohnbereiche im 0/(9) 0o(2) 0/(0) 0/(1)

Ausstrahlungsbereich

Quelle: Die Autobahn GmbH des Bundes, Niederlassung Rheinland Auf3enstelle Essen, Unterlage

17.1 Immissionstechnischer Erlduterungsbericht, 2019.
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Der Antrag auf Planfeststellung beinhaltet den Bau folgender Larmschutzanlagen., deren Baukos-
ten von der Autobahn GmbH des Bundes mit 23,17 Mio. €. kalkuliert wurden:

Tabelle 41: Ausbau A40 - geplante Larmschutzwande

Lfd. [Larmschutzaniage Bau-km StraBen- |Lange | Hohe uber Absorptions-eigen-
Nr. seite [m] Gelande schaft
Beginn Ende (m]
LA 01 |Larmschutzwand 45+210 46+138 Nord 949 4 8,00 Hochabsorbierend
(Achse 1) (Achse 1)
0+227 0+000
(Achse 220) | {Achse 200)
LA 02 |Larmschutzwand 0+115 0+400 Sid 286.6 450 Hochabsorbierend
LA 03 |Larmschutzwand auf | 46+1625 46+346 Nord 189.0 8,00 Hochabsorbierend
Stutzwand *)
LA 04 |Larmschutzwand auf 46+161 46+363,5 Sud 2037 8,50 Hochabsorbierend
Stutzwand, ab km
46+260 auf Bo-
schungskrone
LA 05 |Lammschutzwand auf 46+459 46+839.5 Nord 4025 | 5,00-8,00 |Hochabsorbierend
Boschungskrone
LA 06 |Larmschutzwand auf 46+600 464792 Sad 183,5 | 5,50-7,50 |Hochabsorbierend
Boschungskrone
LA 07 |Larmschutzwand auf 46+865 47+040 Nord 1820 8,00 Hochabsorbierend *)
Bdschungskrone
LA 08 | Larmschutzwand auf 46+814 47+039.,5 Sud 2174 7.00 Hochabsorbierend
Bdschungskrone
LA 09 |Larmschutzwand auf | 47+043,5 47+449 Nord 4207 8,00 Hochabsorbierend *)
Bdschungskrone, ab
km 47+230 auf Stltz-
wand
LA 10 [Lammschutzwand auf | 47+043,5 47+426 Sud 3770 9,00 Hochabsorbierend *)
Boschungskrone
LA 11 [Lammschutzwand auf | 47+498,5 4746155 Nord 116.8 6,00 Hochabsorbierend
Boschungskrone
LA 12 [Lammschutzwand auf | 47+4815 47+838 sad 3606 9,00 Hochabsorbierend *)
Bdschungskrone
LA 13 [Larmschutzwand auf | 47+8455 48+437 Sad 6013 9,50 Hochabsorbierend *)
Boschungskrone
LA 14 |Larmschutzwand auf 48+450 4847325 Nord 2796 8,00 Hochabsorbierend *)
Boschungskrone
LA 15 [Larmschutzwand auf | 48+743,5 49+126 Nord 6437 | 5,00-7,50 [Hochabsorbierend *)
Bodschungskrone (Achse 1) (Achse 1)
0+2445 0+000
(Achse 440) | {Achse 440)
LA 16 |Larmschutzwand 0+215 0+000 Nord 8896 | 8,00-8,50 |Hochabsorbierend *)
(Achse 430) | (Achse 430)
49+448 50+120
(Achse 1) (Achse 1)
LA 17 | Larmschutzwand 0+100 0+253,5 Sud 5719 | 5,00-8,50 [Hochabsorbierend *)
(Achse 410) | {(Achse 410)
49+666 50+090
(Achse 1) (Achse 1)

Quelle: Die Autobahn GmbH des Bundes, Niederlassung Rheinland AufRenstelle Essen, Unterlage
17.1 Immissionstechnischer Erldauterungsbericht, 2019.
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Abbildung 70: Ubersicht Lirmschutzwinde an StraBen (Bestand)

A A Mitheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Oberhausen

Ratingen

Aktiver Larmschutz
Larmschutzwand / -wall

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.
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Vorbehaltsnetz: In stdadtischer Baulast befinden sich Larmschutzwédnde an den Strafen: Hum-
boldtring, Mannesmannallee sowie der Emmericher Straf3e. Im Bereich der Velauer Strafle exis-
tieren z. T. kleinere Wille in der Baulast von Straffen.NRW.

Abbildung 71: Beispiele - Aktive Larmschutzmaf3nahmen im Stadtgebiet

Autobahn 40 in Styrum Emmericher StrafRe

Humboldtring Mannesmannallee

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.

An innerstddtischen Straen mit einer Geschossrandbebauung sind diese aktiven Mafnahmen in
der Regel nicht anwendbar. Fiir die identifizierten innerstadtischen Larmbrennpunkte werden
entsprechend von der Verwaltung keine Umsetzungspotentiale in diese Richtung gesehen.

Im Rahmen der Aufstellung neuer Bebauungsplane erfolgt planerisch immer eine Betrachtung der
Notwendigkeit und Moglichkeit zum Einsatz von aktivem Larmschutz. Aktuell sind so im Rahmen
der vorhabenbezogenen Bebauungspldne ,WindmiihlenstrafRe / Parsevalstrafle - H 19 (v)“ (2018)
und ,,Gracht/ Einmiindung Honigsberger Straf3e - U 22 (v)“ (2019) und in den Bebauungsplanen
Rudolf-Harbig-Straf3e — U21 (2018) und Kolner Strafle/Stooter Strafle - I 25 (2020) entsprechende
Festsetzungen erfolgt.
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Abbildung 72: Beispiel Festsetzung von Lirmschutzwanden im Bebauungsplan H19(v)

TEIL A: ZEICHNERISCHE FESTSETZUNGEN

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2 Amt fiir Umweltschutz.
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10.3 Larmmindernde MafSnahmen im Strafenbau

Wesentliches Ziel des Strafenbaus ist die sichere Be- | Abbildung 773: Aufbau einer Straf3e

fahrbarkeit der Strae - auch unter widrigen meteoro-

logischen Einfliissen. Die Frage, wie sich die Fahrbah-
neigenschaften auf Strafenldrm auswirken, galt bis-

lang gerade im kommunalen Bereich als eher nachran-
gig. Der Aufbau eines Verkehrsweges beeinflusst aber
direkt die Schallentstehung und -abstrahlung. In die-
sem Zusammenhang lasst sich die Fahrbahn planerisch
quasi als eine horizontale, befahrbare Larmschutzan-
lage verstehen. Der StrafRenoberbau besteht in der Re-
gel aus drei Schichten. Bei Asphalt sind dies Deck-
schicht, Binderschicht und Tragschicht. Unterhalb des
Planums liegt der eventuelle Unterbau, z. B eine Boden-
verbesserung, darunter der Untergrund.

Fahrbahndecdke
Tragschicht

Unterbau

Untergrund

Die Deckschicht bestimmt mit ihrer Mischgutzusammensetzung (Korngréf3en des Gesteins und

dem Bindemittel Bitumen) die Oberflacheneigenschaften der Straf3e, d. h. wie eben, rau oder grif-

fig sie ist. Die Deckschicht beeinflusst auferdem maf3geblich das Reifen-Fahrbahn-Gerausch und
den Rollwiderstand. Aktuell sind nach RLS 19 die in Tabelle 41 aufgefiihrten Korrekturwerte fiir

larmmindernde StrafRendeckschichten anerkannt.

Tabelle 42: Korrekturwerte fiir unterschiedliche Straendeckschichten

Stralendeckschichttyp SDT

Straflendeckschichtkorrek-
tur DSD,SDT,FzG(v) [dB]
bei einer Geschwindigkeit

vFzG [km/h]

fir
Pkw Lkw

<60 >60 <60 >60
Nicht geriffelter Gussasphalt (Referenzbelag) 0,0 0,0 0,0 0,0
Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und -2,6 -1,8
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3
Splittmastixasphalte SMA 8 und SMA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und -1,8 -2,0
Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit -2,7 -1,9 -1,9 -2,1
Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1/3
Offenporiger Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -4,5 -4,4
Offenporiger Asphalt aus PA 8 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 -5,5 -5,4
Betone nach ZTV Beton-StB 07 mit Waschbetonoberfldache -1,4 -2,3
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-StB 07/13, Verfahren B -2,0 -1,5
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach E LAD -3,2 -1,0
Larmtechnisch optimierter Asphalt aus SMA LA 8 nach E LAD -2,8 -4,6
Diinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise auf Versiegelung aus DSH-V | -3,9 -2,8 -0,9 -2,3
5 nach ZTV BEA-StB 07/13

Quelle: Richtlinien fiir den Larmschutz an Straflen RLS-19, Tabelle 4a.
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10.3.1 Offenporige Asphalte (OPA)

Gegenwadrtig sind offenporige Asphaltdeck- | Abbildung 74: Aufbau einer zweischichti-
schichten die StraRenoberfldchen, welche die ge- | gen offenporigen Asphalt-Deckschicht

ringsten Schallemissionen aufweisen. Da sie das
Gerausch bereits an der Quelle mindern, wirkt
sich dies auf den gesamten Strafenraum aus, das
heif3t die Minderung ist — wie bei allen gerdusch-
mindernden Fahrbahnbeldgen - fldchendeckend,
so dass auch Betroffene, die weiter entfernt von
der Straf3e wohnen, gleichermalf3en hiervon pro-
fitieren. Offenporige Asphalte, umgangssprach-
lich oft auch ,Fliisterasphalt“ genannt, entstehen
durch den fast ausschlieSlichen Anteil grober Ge-
steinskorner, die mit einer speziellen Bitumen-

schicht um die Kérner herum verbunden werden.

Hierdurch ergibt sich ein Geriist miteinander . .
. Quelle: Bayerisches Landesamt fiir Umwelt
vernetzter Hohlrdume.

Charakteristisch fiir offenporige Asphalte ist ein Hohlraumgehalt von etwa 15-25 Vol. %. Auf-
grund ihres hohen Hohlraumgehaltes konnen offenporige Asphaltdeckschichten (OPA) einen Teil
der Fahrgerdusche absorbieren, sowie in Verbindung mit der Oberflachentextur die Rollgerausche
der Reifen reduzieren. Bei offenporigen Asphalten lassen sich verschiedene Bauweisen unter-
scheiden: 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. StraRenoberflachen aus ZWOPA erreichen bei
Pkw Minderungen von 8 bis 10 dB(A) bzw. bis zu 7 dB(A) bei Lkw, wobei durch die gréf3ere
Schichtdicke die tieffrequenten Gerdusche von Lkw und Bussen besser absorbiert werden. Der
Einsatz offenporiger Asphalte ist im Wesentlichen auf Autobahnen und Schnellstraen be-
schrankt. Entsprechend den geltenden Bestimmungen kommt OPA nur dort in Betracht, wo ein
gesetzlicher Anspruch auf Larmschutz im Rahmen der Larmvorsorge besteht, beziehungsweise in
Sonderfdllen bei MaRnahmen der Liarmsanierung. OPA sollte zudem nur bei erheblicher Liarm-
betroffenheit vorgesehen werden und wird auf Briickenbauwerken grundsédtzlich nicht einge-
baut58. Auf StraRen mit innerortlichem Charakter wird diese Bauweise z. B. vom Landesbetrieb
StraRen.NRW generell nicht empfohlen>°. Griinde hierfiir:

e Der Lairmminderungseffekt einer Asphaltdeckschicht aus offenporigem Asphalt auf innerort-
lichen Strafen ist aufgrund der niedrigen Fahrgeschwindigkeiten geringer.

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

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

e  Mechanische Beanspruchungen fiihren innerorts zudem ggf. zu einer deutlichen Verkiirzung
der bautechnischen Lebensdauer.

>3 Allgemeines Rundschreiben Strafenbau (ARS) Nr. 8/2004, Sachgebiet 12.1, Umweltschutz;
Larmschutz, veréffentlicht im Verkehrsblatt, Heft 22, S. 584, 2004.

% StraRen.NRW: Larmarme Fahrbahnbelige fiir den kommunalen Strafenbau. Bautechnische
Empfehlungen fiir das Herstellen von larmarmen Fahrbahnbeldgen im kommunalen Stra3enbau.
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Allerdings gibt es z. B. in Bayern durch die Landesregierung geférderte Referenzprojekte, in de-
nen auch auf innerstadtischen Abschnitten OPA realisiert wurde, so in Augsburg (B 17 seit 2003)
und Ingolstadt (Westliche Ringstrafle seit 2005).

10.3.1.1 Offenporige Asphalte - Autobahn 40

Im Zuge der Erneuerung der Bundesautobahn 40 zwischen den Anschlussstellen Essen-Frohnhau-
sen und Miilheim-Winkhausen wurde 2007 auf einer Strecke von etwa drei Kilometern auf Miil-
heimer Stadtgebiet erstmals ein offenporiger Asphalt eingebaut. Beide Richtungsfahrbahnen wur-
den dabei zur Larmreduzierung mit einem OPA mit Kornaufbau 0/8 iiberbaut. Fiir Geschwindig-
keiten > 60 km/h gilt fiir diesen ein larmtechnischer Korrekturfaktor von -5 dB. Die vorhandenen
Briickeneinbauten erhielten einen Splittmastixasphalt (Dswo: - 2 dB). Auf Initiative der Stadt und
des Diimptener Biirgervereins beauftragte das Bundesverkehrsministerium (BMVBS) die zustdn-
dige Regionalniederlassung Bochum des Landesstralenbaubetriebes Straflen.NRW 2009 mit der
Ausarbeitung eines Larmschutzkonzeptes fiir den Miilheimer Bereich der A40. Die Priifung der
Larmsituation durch das Land Nordrhein-Westfalen erfolgte dabei unter den gednderten Randbe-
dingungen des Nationalen Verkehrslarmschutzpakets II von August 2009, welches eine Absen-
kung der Auslésegrenzwerte zur Larmsanierung um 3 dB(A) vorsah. Im Ergebnis wurde festge-
stellt, dass eine Verbesserung der Larmschutzsituation méglich und auch wirtschaftlich ist. Daher
wurde der Landesbetrieb durch das BMVI beauftragt, im Abschnitt zwischen der Anschlussstelle
AS Miilheim an der Ruhr und der Anschlussstelle Miilheim-Winkhausen auf rund 8 km-Lange den
Einbau eines offenporigen Asphalts (OPA) vorzusehen.

Abbildung 75: Rechengebiete zur MafRnahme offenporiger Asphalt 2011/2012

“:‘ TUS“!;,;‘ - \w 2
‘Ks‘%

Quelle: Straflen.NRW

Die Umsetzung der MafRnahme erfolgte in 2011 (Fahrtrichtung Essen) und 2012 (Fahrtrichtung
Duisburg). Hierdurch wurde die Larmsituation im Bereich der A40 insgesamt als auch in Hinblick
auf den in der II. Runde identifizierten Larmbrennpunkt von Heidestrae bis Oberhausener
Strafde (LAP 2013, Hot Spot 1) signifikant verbessert. Die Anzahl der betroffenen Wohngebaude
als auch die Anzahl der betroffenen Einwohner*innen oberhalb der Auslosewerten der Larmakti-
onsplanung (70 dB(A) tags bzw. 60 dB(A) nachts) entlang der A40 konnte hierdurch um mehr als
75 Prozent reduziert werden. Zur Entwicklung in den einzelnen Larmklassen im Detail wird auf
Anlage 3 des Larmaktionsplans 2013 verwiesen. In 2019 wurden die 2007 erstmals mit OPA her-
gestellten Teilbereiche zwischen den Anschlussstellen Essen-Frohnhausen und Miilheim-Wink-
hausen erneuert. Im Oktober 2021 erfolgte durch die Autobahn GmbH die erneute Fahrbahnsa-
nierung mit offenporigen Asphalt zwischen MH-HeifRen und AK-Kaiserberg in Richtungen Venlo.
Im Sommer 2022 ist dies in Fahrtrichtung Essen erfolgt.
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10.3.2 Diinne Asphaltdeckschichten in HeiBbauweise auf Versiegelung - DSH-V

Diinne Asphaltdeckschichten in HeiRbauweise auf Versiegelung sind entsprechend dem geltenden
Regelwerk eine Sanierungsbauweise, die auf allen Arten von alten Asphaltbefestigungen einge-
setzt werden konnen. Sie kénnen aber auch auf neuen Asphalt- oder Betonschichten eingebaut
werden. Das wesentliche Merkmal dieser Bauweise ist der Einsatz von sogenannten Spriihferti-
gern, die in einem Arbeitsgang eine Bitumenemulsion als Haftbriicke und zur Versiegelung auf-
sprithen und das Asphaltmischgut aufbringen. Dies bewirkt eine sehr starke Verbindung des frisch
eingebauten Asphaltmischgutes mit dem Untergrund. Damit die Bitumenemulsion nicht als
Trenn- und Schmierschicht wirkt, ist das Asphaltmischgut so konzipiert, dass die Bitumenemul-
sion in die Hohlrdume aufsteigen kann. Das Asphaltmischgut besteht aus einem Gesteinskor-
nungsgemisch mit abgestufter Korngroéf3enverteilung und Straflenbaubitumen oder polymermo-
difiziertem Bitumen als Bindemittel. Die Einbaumenge liegt zwischen 30 und 50 kg/m?, was einer
Einbaudicke von 1,5 bis 2,0 cm entspricht.

Lirmminderung und Dauerhaftigkeit: Be- | Abbildung 76: Diinne Asphaltdeckschichten
dingt durch die Oberflichenstruktur des DSH- | in Hei8bauweise
V wird eine Minderung des Rollgerdusches SR :
bewirkt. Die larmtechnische Verbesserung ist
dabei auf die neue, glattere Oberflache mit
kleinem Groftkorn zuriickzufithren so dass

-----

DSH-V auch zur Larmminderung eingesetzt
werden kann. Nach neuer RLS 19 konnen fiir
DSH-V 5 Asphaltschichten bei Geschwindig-
keiten <60 km/h fiir Pkw -3,9 (dB) bzw. Lkw
-0,9 (dB) angesetzt werden. Die Dauerhaf-
tigkeit von Deckschichten aus DSH-V kann
mit ca. 10 Jahren angesetzt werden. Einsatz-
bereiche: DSH-V kann auf allen Arten von

- Vorhandene
;7‘ Unterlage

gt 4 1
. NG

Quelle: Dipl.- Geol. Bernd Dudenhofer, Diinne
Asphaltdeckschichten in HeiRbauweise auf

. Versiegelung, DAV 2011 in Stuttgart.
Straflen eingesetzt werden.

Diese Bauweise wurde auf verschiedenen Autobahnabschnitten, Bundes- und Staatsstraflen sowie
kommunalen Straf3en in Bayern eingesetzt. Die dltesten Strecken in Bayern sind aus dem Jahr
2005, in Norddeutschland liegt ein langerer Erfahrungshintergrund vor.

Regelwerke: ZTV BEA-StB, Ausgabe 2009 = Zusdtzliche Technische Vertragsbedingungen und
Richtlinien fiir die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachenbefestigungen - Asphaltbauweisen.

10.3.2.1 DSH-V - Autobahn 52 und Autobahn 3

Die stadtischen Bemithungen um eine Verbesserung der Larmsituation im Bereich der Mintarder
Briicke der Autobahn 52 (siehe LAP 2013, S. 82 ff) haben dazu gefiihrt, dass auf Landesebene
weitere Uberlegungen hinsichtlich méglicher MinderungsmaRnahmen erfolgten. In diesem Rah-
men hatte das BMVBS der Stadt im Mai 2013 mitgeteilt, dass es dem Vorschlag des Ministeriums
fir Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr des Landes NRW zugestimmt hat, im Zuge
laufender Sanierungsarbeiten kurzfristig eine Deckschicht im Heif3einbau auf Versiegelung (DSH-
V) auf der gesamten Briickenfldche als Pilotanwendung einzubauen. Die Mintarder Briicke war
damit die erste Briicke auf der ein DSH-V zum Einsatz kam. Diese Baumafinahme wurde Ende
September 2013 abgeschlossen. Auf3erhalb des Miilheimer Stadtgebietes ist durch Straf3en.NRW
2017 ein DSH-V-Asphalt an der Autobahn 3 zwischen dem Kreuz Kaiserberg und Oberhausen Li-
rich eingebaut worden.
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10.3.3 Splittmastixasphalt

Asphaltdeckschichten aus Splittmastixasphalt wurden in den sechziger Jahren entwickelt und
sind entsprechend dem geltenden Regelwerk hohlraumarme Gemische, welche auf StraRen aller
Belastungsklassen eingesetzt werden kénnen und eine sehr hohe Verformungsbestandigkeit auf-
weisen. Splittmastixasphalt besteht im Wesentlichen aus einem Korngeriist aus iiberwiegend gro-
ben Gesteinskdornungen und verhaltnismafRig geringem Anteil an feinen Gesteinskérnungen. Die
Gesteinskodrnungen sind ineinander verspannt und mit Bindemittel, Filler und stabilisierenden
Zusatzen verklebt. Der Einbau erfolgt heifd mit einem Straf3enfertiger. Die Wahl der Nennkorn-
grofde ist abhangig von der vorhandenen Verkehrsbelastung und der verfiigbaren Einbauhodhe.
Zum Einsatz kommen in der Regel Splittmastixasphaltdeckschichten mit einem Gréf3tkorn von 5
mm, 8 mm und 11 mm. Die Einbaumenge liegt - in Abhangigkeit vom gewadhlten GrofRtkorn -
zwischen 50 und 100 kg/m?, was einer Einbaudicke von 2,0 bis 4,0 cm entspricht.

Larmminderung und Dauerhaftigkeit: Splittmastixasphaltdeckschichten kénnen grundsétzlich
auf allen Arten von Straflen eingesetzt werden. Bedingt durch die Oberflachenstruktur des Misch-
gutes wird eine Minderung des Rollgerdausches bewirkt, so dass diese Deckschichtart auch zur
Larmminderung eingesetzt werden kann. Splittmastixasphalte SMA 5 und SMA 8 nach ZTV As-
phalt-StB 07/13 und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkérnung 1/3 werden nach RLS
19 Reduzierungen von -2,6 (dB) fiir Pkw und -1,8 dB bei Lkw fiir Geschwindigkeiten <60 km/h
zugewiesen aber nicht fiir héherer Geschwindigkeiten. Fiir einen Splittmastixasphalt mit einem
Grofdtkorn von 8 mm oder 11 mm nach Asphalt-StB 07/13 und vorweg genannter Abstumpfung ist
eine Reduzierung von -1,8 dB fiir Pkw bzw. -2,0 dB bei Lkw fiir Geschwindigkeiten >60 km/h
anerkannt. Die Dauerhaftigkeit von Splittmastixasphaltdeckschichten kann mit ca. 15 Jahren an-
gesetzt werden.

Einsatzbereiche: Diese Bauweise wird bereits seit vielen Jahren als Standard eingesetzt und ist
daher nicht als innovative Bauweise anzusehen. Splittmastixasphalt kann grundsatzlich auf Stra-
Ren aller Belastungsklassen eingesetzt werden, wobei der Einsatz erst ab der Belastungsklasse
3,2 empfohlen wird. Es gelten die Zusatzlichen Technischen Vertragsbedingungen und Richtlinien
fiir den Bau von Verkehrsflachen aus Asphalt - ZTV Asphalt-StB 07/13, die Zusatzlichen Techni-
schen Vertragsbedingungen und Richtlinien fiir die Bauliche Erhaltung von Verkehrsflachen-be-
festigungen - Asphaltbauweisen ZTV BEA-StB 09 und die Technischen Lieferbedingungen fiir As-
phaltmischgut fiir den Bau von Verkehrsflachenbefestigungen - TL Asphalt-StB 07/13.

10.3.3.1 Splittmastixasphalt - Autobahnen 3, 40, 52

Im Bereich der Autobahn 3 zwischen dem AK-Kaiserberg und der Anschlussstelle DU-Wedau liegt
als Resultat der damaligen Planfeststellung seit langem ein Splittmastixasphalt. Im Rahmen der
Baumafnahmen rund um die Mintarder Briicke wurde 2013 in den {ibrigen Bereichen zwischen
dem AK-Breitscheid und der Anschlussstelle Essen-Kettwig als Fahrbahndecke von Straf3en.NRW
ebenfalls ein Splittmastixasphalt eingebaut. Dieser liegt teilweise auch auf Briicken im Bereich
der A4o0.

Bewertung: In der Gesamtbetrachtung weisen die auf Miilheimer Stadtgebiet liegenden oder an-
grenzenden Autobahnen Deckschichten den aktuellen Stand der Technik auf. Es ist nicht zu er-
warten, dass hier mittelfristig weitere Verbesserungen moglich sind.
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Abbildung 77: Einsatz lairmmindernder Asphalte im Bereich der Autobahnen

uMﬁlheim

an der Ruhr
Stadt am Fluss

Splittmastix (SMA)
Einbau (?) Planfeststellung
Larmwirkung -2 dB(A)

Z

™

Briicken, Querungsbauwerke

{4
\ I / Splittmastix (SMA)
Einbau 2013
Larmwirkung -2 dB(A)
Splittmastix (SMA)
Einbau 2013
Larmwirkung -2 dB(A)
L A"
N,
L
.O
Autobahnen
—
Liarmmindernde Asphalte |
Ubrige Abschnitte
|

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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10.4 Larmmindernde Strafenoberfldchen im stiadtischen Vorbehaltsnetz

Fiir die Larmemissionen aus dem Straflenverkehr sind im Wesentlichen zwei Gerauschquellen
malfigeblich, das Antriebs- und das Rollgerdausch. Je nach Geschwindigkeit und Fahrzeugklasse
(Pkw oder Lkw) iiberwiegt eines der beiden. Auf dichten Standard-Fahrbahnbeldgen (z. B. As-
phaltbeton) iiberwiegt ab einer Geschwindigkeit von ca. 35 km/h bis 40 km/h bei Pkw das Roll-
gerausch. Fiir andere innerorts iibliche Fahrbahnbeldage wie beispielsweise Pflaster verschiebt
sich dieses Verhéltnis zu noch geringeren Geschwindigkeiten. Bei Lkw hingegen gewinnt das Roll-
gerausch erst im Geschwindigkeitsbereich von 50-70 km/h an Bedeutung gegeniiber dem An-
triebsgerdusch. Rollgerdusche konnen in zwei Arten von Entstehungsmechanismen unterteilt
werden: Zum einen die mechanische Anregung des Reifens zu Schwingungen, zum anderen aero-
dynamische Vorgdnge. Aerodynamische Vorgdnge bestimmen bei héheren Geschwindigkeiten die
Emissionen. Bei geringen Geschwindigkeiten, wie sie innerorts auftreten, dominieren mechanisch
angeregte Emissionen.

Dies erdffnet der Stadt die Moglichkeit, auch iiber eine geeignete Wahl von Fahrbahnbeldgen in-
nerorts eine Reduktion der Schallemissionen zu erreichen. Larmmindernde Strafenoberflachen
sind nach den Richtlinien fiir den Larmschutz an StrafRen - RLS 90 bzw. RLS 19 solche mit einem
negativen Korrekturwert DStrO. Als larmarm bezeichnet man Strafenoberflichen mit einer
Larmminderung von mindestens -2 dB(A). Fiir die akustischen Eigenschaften einer Strafendecke
spielen dabei der Hohlraumgehalt, ihre Oberflachengestalt, das Texturspektrum als auch die
Nachgiebigkeit der Fahrbahndecke eine Rolle. Straf3en innerorts weisen gegeniiber denen auf3er-
orts einige Besonderheiten auf, welche die Auswahlmaoglichkeit der einsetzbaren Fahrbahnbeldge
einschrénkt.

Hoch larmbelastete StrafRen auch in Miilheim sind hier meist solche, die entweder bei mittlerem
Verkehrsaufkommen einen akustisch sehr ungiinstigen Belag besitzen (z. B. Pflaster) oder ein
hohes Verkehrsaufkommen bewadltigen miissen und somit entsprechenden Belastungen ausge-
setzt sind. Dazu kommt, dass im Regelfall durch Anfahr-, Brems- und Abbiegevorgdnge groflere
Scherkréfte auf die Deckschicht iibertragen werden. Fiir diese Fadlle muss die Fahrbahn bautech-
nisch ausgelegt sein. Zudem sind in vielen Situationen die Einbauh6hen der Baustoffe nicht frei
wadhlbar, so dass nicht jede Bauweise realisiert werden kann. Weiterhin ist auch durch die Anfor-
derungen, die Entwasserung und Kanalisation stellen, nur ein begrenzter Gestaltungsraum vor-
handen.

Die Ausgangslage ist generell so, dass es nach den friiher geltenden RLS 90 bzw. VBUS und den
sich auf die Richtlinie beziehenden ,Allgemeinen Rundschreiben StrafSenbau“ (ARS) des Bundes-
verkehrsministeriums keine Straflenoberflachen gab, denen eine larmmindernde Wirkung bei in-
nerorts iiblichen Geschwindigkeiten offiziell zugewiesen war. Eine Anderung erfolgte erst mit der
Einfihrung der aktuellen RLS 19 im Jahr 2021. Auch die zur IV. Kartierungsrunde der EU-Umge-
bungslarmrichtlinie eingefiihrte BUB sieht jetzt entsprechende Bewertungen vor.

Innerorts und bei geringen Geschwindigkeiten galt der Einbau larmarmer Deckschichten lange
Zeit als problematisch. Entsprechend wurden vor Beginn der Larmaktionsplanung durch die Stadt
Miilheim als Deckschichten an Hauptverkehrsstraf3en iiblicher Splittmastixasphalt (SMA) bzw. in
Bereichen mit hohen Lkw-Anteilen hochstandfeste Asphaltdecken (z. B. Microvia) eingesetzt. Bei
Anliegerstrafen kam lange Asphaltbeton zum Einsatz wurde aber wegen des schlechten Einbau-
bildes in kleineren Straf3en auch durch SMA ersetzt. Die Entwicklung emissionsarmer Deckschich-
ten fir den innerstadtischen Bereich hat aber deutliche Fortschritte gemacht.
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Insbesondere im Zusammenhang mit dem Konjunk- | Abbildung 78: LOA 5D
turpaket II und den Anforderungen der EU-Umge-
bungslarmrichtlinie waren larmmindernde Straf3en-
belage in den Fokus der fachlichen Diskussion ge-
riickt. Zwischenzeitlich steht eine Reihe von neuarti-
gen Bauweisen als vielversprechender Ansatz fiir den
kommunalen Straf3enbau zur Verfiigung. Die entspre-
chenden Firmenentwicklungen basieren auf meist
feinkdrnigen Splittmastixasphalt-ahnlichen Konzep-
ten, z. B. auch der sog. Diisseldorfer Asphalt LOA 5D,
deren akustische Wirksamkeit fiir von Pkw-Verkeh-
ren dominierte Straf3en als sehr gut zu bezeichnen ist.
In den letzten Jahren 10 Jahren gab es allerdings keine

wesentlichen Neuentwicklungen mehr. Quele: Bundesanstalt fiir StraRenwesen
Ubersicht
Larmtechnisch optimierte Asphaltdeckschichtkonzept fiir den kommunalen Straenbau.
AC 5 D LOA

Die larmoptimierte Asphaltdeckschicht, abgekiirzt LOA 5 D, wurde an der Ruhr Universitdt Bo-
chum unter Professor Radenberg konzipiert; diese ist weder einem Asphaltbeton noch einem
Splittmastixasphalt eindeutig zuzuordnen. Die Oberflachentextur der LOA 5 D bewirkt eine deut-
liche Reduzierung der Reifenrollgerdusche. LOA 5 D besteht aus einem weitgehend dichten Korn-
geriist mit geringem Feinanteil und einem Hohlraumgehalt von 4,0 - 9,0 Vol.-%. Die Einbaudicke
liegt bei 2,0 bis 2,5 cm. Bei gréfReren Baulosen wird empfohlen, die Asphaltdeckschicht unter
Verwendung eines Beschickers einzubauen, um eine Ebenheit von 3 mm innerhalb einer 4-Meter-
Messstrecke zielsicher zu erreichen.

Larmminderung und Dauerhaftigkeit
Mit der Bauweise LOA 5 D kann innerorts eine Larmminderung von im Mittel -3 dB(A) erreicht

werden. Nach RLS 19 werden bei dieser Bauweise Korrekturwerte von -3,2 (dB) fiir Pkw und
1,0 dB fiir Lkw bei Geschwindigkeiten < 60 km/h angesetzt. Zur Dauerhaftigkeit kann noch keine
Aussage gemacht werden.

Anwendung
Der LOA 5 D ist nach aktuellem Stand ausschlielich auf StrafRen innerorts eingesetzt worden;

dies bedeutet nicht, dass er auch nicht auf anderen Strafentypen angewendet werden kann, es
liegen aber noch keinerlei Erfahrungen vor.

Bautechnische Grundlagen
LOA 5 D entspricht nicht der ZTV Asphalt-StB 07 und der TL Asphalt-StB 07, erfiillt aber die Eu-

ropdische Norm EN 13108-1. Es sind einzelvertragliche Regelungen zu treffen, in denen die Be-
sonderheiten des LOA 5 D hinreichend exakt definiert werden. Als Basis fiir diese Regelungen
gelten Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiihrung von larmtechnisch optimierten Asphalt-
deckschichten aus AC D LOA und SMA LA. Eine Randabdichtung ist bei diesen Asphalten die einen
zusdtzlichen Einbauaufwand erfordern immer nétig.

Porous Mastic Asphalt PMA

Diese Bauweise wurde vom Landesbetrieb Straf3enbau.NRW aus dem klassischen gewalzten Guss-
asphalt im Hinblick auf die Larmminderung weiterentwickelt. Die Oberflachenstruktur bewirkt
eine deutliche Lirmminderung. Der PMA, ist selbstverdichtend und bendétigt keine Verdichtungs-
energie, weder durch den Straflenfertiger noch durch Walzen. Der PMA dhnelt einer halbstarren
Deckschicht, der feinkérnige, bindemittelreiche Mortel setzt sich in den Hohlrdumen des Splitt-
geriistes wahrend des Einbauvorganges nach unten ab. Dadurch entsteht innerhalb der PMA-
Schicht eine Verteilung der Hohlrdaume dahingehend, dass der oberfldchennahe Bereich einen
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Hohlraumgehalt von bis zu 20 Vol.-% und der untere Bereich einen gegen Null gehenden Hohl-
raumgehalt aufweist.

Lirmminderung und Dauerhaftigkeit
Gegeniiber dem Referenzbelag der RLS 90 kann eine Lairmminderung von -3 dB(A) innerorts und
aulRerorts erwartet werden. Die dlteste Strecke befindet sich in Nordrhein-Westfalen aus dem
Jahr 2008. Der PMA ist sehr standfest, belastbar und weist eine gute Griffigkeit auf. In Bayern
wurden 2012 erste Versuchsstrecken gebaut. Zur Dauerhaftigkeit kann noch keine Aussage ge-
macht werden.

Einsatzbereiche
PMA ist auf allen Strallentypen einsetzbar.

Bautechnische Grundlagen
PMA entspricht nicht der ZTV Asphalt-StB 07 und der TL Asphalt-StB 07, erfiillt aber die Europa-
ische Norm EN 13108-6. Es sind einzelvertragliche Regelungen zu treffen, in denen die Besonder-
heiten des PMA hinreichend exakt definiert werden. Als Basis fiir diese Regelungen gelten die
positiven Erfahrungen aus diversen Baumaf3nahmen in Nordrhein-Westfalen.

SMA LA 8 - Splittmastixasphalt ldarmarm

Diese Bauweise wurde bereits Ende der 1990er Jahre aus dem Splittmastixprinzip hergeleitet und
seit 2004 durch die Zusammenarbeit der Autobahndirektion Nordbayern mit dem Institut Prof.
Dr. Schellenberg und der Universitat Dresden im Hinblick auf die Lirmminderung weiterentwi-
ckelt. Die Zusammensetzung von Splittmastixasphalt wird tiberwiegend beibehalten, als Binde-
mittel werden in der Regel héher polymermodifizierte Bitumen verwendet. Bedingt durch den
relativ hohen Bindemittelgehalt in Verbindung mit den Bindemitteltragern ergeben sich dicke Bi-
tumenfilme, die eine gute Verklebung der Gesteinskdrner bewirken und dadurch die Dauerhaf-
tigkeit erzielen. Die gegeniiber einem konventionellen Splittmastixasphalt deutlich offenere Ober-
flachenstruktur des SMA LA ist fiir die Minderung der Reifenrollgerausche verantwortlich. Bei
grofReren Baulosen wird empfohlen, die Asphaltdeckschicht unter Verwendung eines Beschickers
einzubauen, um eine Ebenheit vom 3 mm innerhalb einer 4-Meter-Messstrecke zielsicher zu er-
reichen. Die Einbaudicke liegt in Abhangigkeit von Grof3tkorn zwischen 2,0 und 4,0 cm bei einem
Hohlraumgehalt von 9,0 - 14,0 Vol.-% an der eingebauten Schicht.

Larmminderung und Dauerhaftigkeit
Mit der Bauweise Splittmastixasphalt larmarm konnen kostengiinstige larmmindernde Asphalt-

deckschichten mit konventionellen Baustoffen und Einbauverfahren hergestellt werden. Gegen-
iiber dem Referenzbelag der RLS 90 kann aus heutiger Sicht eine langfristige Lirmminderung von
-3 dB(A) erreicht werden. Es liegen aber auch in der neuen RLS 19 keine Korrekturwerte fiir Ge-
schwindigkeiten <60 km/h vor. Fiir Geschwindigkeiten >60 km/h sind -2,8 (dB) fiir Pkw
und -4,6 (dB) fiir Lkw angegeben. Gegeniiber einem offenporigen Asphalt ist mit einer héheren
Nutzungsdauer zu rechnen und der Aufwand hinsichtlich Betrieb und Unterhalt ist niedriger. Die
Dauerhaftigkeit kann mit mindestens 10 Jahren angesetzt werden.

Einsatzbereiche
Der SMA LA wird seit 2005 im Zustandigkeitsbereich der Autobahndirektion Nordbayern einge-

baut, seit 2009 auch innerstadtisch. SMA LA entspricht nicht der ZTV Asphalt-StB 07 und der TL
Asphalt-StB 07, erfiillt aber die Europadische Norm EN 13108-5. Es sind einzelvertragliche Rege-
lungen zu treffen, in denen die Besonderheiten des SMA LA hinreichend exakt definiert werden.
Diese Regelungen basieren auf den Empfehlungen fiir die Planung und Ausfithrung von larmtech-
nisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und SMA LA. Der SMA LA eignet sich auf-
grund der héheren Hohlraumgehalte auch bei Straf3en mit einem hohen Lkw-Anteil.
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Da die Verkehrszusammensetzung im kommunalen Bereich der Stadt Miilheim abgesehen von
wenigen Abschnitten des Vorbehaltsnetzes vom Pkw-Verkehr dominiert wird, bietet der Einsatz
dieser StraRenbeldge insgesamt ein grof3es Potential fiir die Lirmminderung im Miilheimer Stadt-
gebiet. Einschrankend ist allerdings auszufiihren, 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 Miilheim sind Einbauten in der Fahrbahn nicht zu vermeiden. Das Endergebnis
eines larmarmen Fahrbahnbelages innerorts kann daher hinsichtlich der GleichmaRigkeit i. d. R.
nicht das Qualitdts-Niveau von Auf3erortsstraflen erreichen. Ebenso negativen Einfluss haben
spdtere Aufgrabungen, z. B. um Arbeiten an Versorgungsleitungen durchzufiihren. Die hierdurch
entstehenden Anschliisse und Fugen in der Asphaltdeckschicht sind zusdtzliche Larmquellen, wel-
che die Abrollgerdusche der Reifen hdaufig deutlich tiberschreiten. Nach den Erfahrungen der Stadt
Miilheim sind auch Fahrbahnmarkierungen nicht vollig unproblematisch. Aufgrund der niedrigen
Einbauhohen der neuen Deckschichten kdonnen diese nicht in den Asphalt eingelegt werden. Beim
Uberfahren von aufgelegten Quermarkierungen tritt im Neuzustand daher ein impulshaltiges
Schlaggerdusch auf, das von Anwohnern als storend empfunden wird. Dieses Gerdausch wird dabei
insbesondere auch dadurch verstarkt wahrgenommen, weil die Strafle insgesamt deutlich leiser
geworden ist. Hinsichtlich der kostenseitigen Aspekte ist zu beachten, dass die innovativen Bau-
weisen den Angaben des Landesbetriebes Straffen.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 Erhéhungen gegeniiber
anderen Deckschichten. Nach den bisherigen Erfahrungen sieht die Miilheimer Verwaltung die
von Straflen.NRW angegebene Grofenordnung als realistisch an. Die zukiinftige Preisentwicklung
der Produkte lasst sich jedoch nur schwer voraussagen. Die Kosten fiir die Erstellung der Deck-
schicht sind zudem immer auch im Verhaltnis zu den Gesamtkosten einer Baumaf3nahme zu set-
zen. Bei der aufwendigen BaumafRnahme Tourainer Ring (LOS 2) z. B. lag die durch den Einbau
einer larmoptimierten Decke verursachte Kostensteigerung bei etwa 3 % der Baukosten fiir die
Gesamtmalfinahme.

Parallel zur Aufstellung des Larmaktionsplanes der II. Runde 2013 wurden daher bereits im Rah-
men des Konjunkturpaketes II sowie des jdhrlichen Investitionsprogramms durch das Amt fiir
Verkehrswesen und Tiefbau entsprechende Mafdnahmen umgesetzt. Insgesamt wurden seit 2009
auf ca. 7,5 km Lange des Vorbehaltsnetzes Straenabschnitte mit larmoptimierten Asphalten ver-
sehen. Auch in den letzten Jahren sind weitere Abschnitte umgesetzt worden (Klottschen) oder in
Planung (Dickswall) (siehe Tab. 42). Daneben wurden im Zeitraum zwischen der II. und IV. Kar-
tierungsrunde im stddtischen Vorbehaltsnetz auf etwa 9,0 km Ldnge Erneuerungsmaf3nahmen
mit konventionellem Asphaltbelag durchgefiihrt (siehe Tab. 43). Ungeachtet dessen ist festzuhal-
ten, dass die Reinvestitionsquote in das Miilheimer Straf3ennetz weit unterhalb des notwendigen
Erhaltungsbedarfs liegt. Dies hat entsprechend auch Auswirkung auf den Einsatz bzw. die zeitli-
che Realisierung von Abschnitten mit larmoptimierten Asphalten. Soweit die Ma3nahmen mit
larmoptimierten Asphalten zum Zeitpunkt der Kartierungen zur IV. Runde abgeschlossen waren,
sind deren Effekte in den aktuellen Larmberechnungen berticksichtigt worden. Diese im LAP 2013
als ,MafRnahme 2“ bezeichneten Aktivitdten im Bereich larmmindernder Asphalte sind auch im
Rahmen der aktuellen Fortschreibung als wesentlicher Teil der stadtischen Larmaktionsplanung
2024 anzusehen.

60 StraRen.NRW: Lirmarme Fahrbahnbeldge fiir den kommunalen Straf3enbau. Bautechnische
Empfehlungen fiir das Herstellen von larmarmen Fahrbahnbeldgen im kommunalen Straf3enbau.
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Abbildung 79: Baumaffnahmen mit Erneuerung der Strafenoberflache im Vorbehaltsnetz

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Straenbaumafnahmen im Vorbehaltsnetz

Larmoptimierter Asphalt Konventioneller Asphalt
realisiert P realisiert

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.
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Tabelle 43: StralenbaumafBnahmen mit larmoptimierten Asphalten

Nr. |Bezeichnung Jahr | Lange Belag
L1 | Bismarckstr. von Scharpenberg bis Leonhard-Stinnes-Strale | 2009 | 160 m LOA 5D
L2 | BismarckstrafRe, Bereich Dimbeck (in FR-Stadtmitte) 2009 | 150 m LOA 5D
L3 |Geitlingstrale von Hardenbergstrafle bis Hanflingstrafle 2009 | 310 m LOA 5D
L4 | Moritzstrafle (L 140) von Sedanstrafle bis Friesenstrafde 2010 | 950 m | Microvia
L5 |Duisburger Strafe (L 78) von Stadtgrenze bis Saarner Straf3e | 2010 | 380 m LOA 5D
(1. BA) in Fahrtrichtung MH
L6 |Hingbergstrafle von Briickstrafle bis Kalkstraf3e 2010 | 480 m LOA 5D
L7 |Kassenberg (B 223) von Hs-Nr. 30 bis 82 2010 | 650 m LOA 5D
L8 |Schildberg (K 11), Nikolaus-Grof3-Weg bis Denkhauser Hofe 2010 | 650 m LOA 5D
L9 |Steinkampstrafle von Friesenstrafe bis Hauskampstralfde 2010 | 300 m | Microvia
Li10 | Tourainer Ring (LOS 2) 2010 | 470 m LOA 5D
L11 | Friedrich-EbertstrafRe /Aktienstrafle (LOS 2) 2010 | 440 m LOA 5D
L12 |Velauer Strafde (L 132) von Gneisenaustrafe bis Haus Nr. 116 | 2010 | 200 m | Microvia
L13 | Kaiser-Wilhelm-Straf3e von Poststrafde bis Albertstrafie 2011 | 160 m LOA 5D
L14 |Hingbergstrafle (K 2) von BriickstrafRe bis SigismundstralRe 2011 | 180 m LOA 5D
Li5 |Kalkstraf3e (HingbergstrafRe bis Dickswall) 2013 | 140 m LOA 5D
L16 |Fischenbeck (K7) 1. BA (Essener Strafde bis Rumbachtal) 2013 | 810 m PMA
L1y |Duisburger Strafle (L78) (Siepenstr. bis Arnoldstral3e) 2013 | 120 m LOA 5D
L18 | Sauerbruchstrafle von Witthausstraf3e bis Behringstrafle* 2013 | 80m SMA LA
L19 |Rosenkamp von Kaiser-Wilhelm-Str. bis Oberhausener Str. 2014 | 150 m SMA LA
L20 |FriedhofstraRe von Heerstralde bis Bahniibergang 2014 | 150 m SMA LA
L21 | Friesenstrafle (K5) (Lohkamp bis Stockhecke) 2019 | 310 m SMA LA
L22 |Klottschen (Heifener Strafle bis Eppinghofer Straf3e) 2019 | 320 m SMA LA
L23 |Klottschen (Parallelstrafie bis Heiflener Strafie) 2020 | 120 m SMA LA
Tabelle 44: Strafenbaumafnahmen mit konventionellen Asphalten
Nr. | Bezeichnung Jahr | Lange Belag
K1 | Nordstrafle (K13) (Aktienstrafe bis Boverstrafie) 2012 | 460 m | SMA 8S*
K2 | Duisburger Straf3e (L78) (HRW, Ausbau Duisburger Str. und | 2013 | 450 m SMA 8S
Neubau Hst. Kolkmann)
K3 | Duisburger Strafle (L78) (Bahnhof Speldorf, Bahnunterfithrung | 2015 | 350 m SMA 8S
bis HeerstrafRe)
K4 | Kaiser-Wilhelm-StrafRe (Albertstrafle bis Rosenkamp) 2016 | 450 m SMA 8S
K5 | Oberheidstrafle (K11) (Wenderfeld bis Denkhauser Hofe) 2016 | 940 m | SMA 8S*
K6 | Saarner Straf3e (L62) (Kreuzungsbereich mit Broicher Wald- | 2017 | 200 m SMA 8S
weg/Kirchstraf3e)
K7 | Hauskampstrafle (Moritzstrafle bis Bahnhof Styrum) 2017 | 9oom | SMA 8S*
K8 | Werdener Weg (L442) (Siidstrafle bis Obere Saarlandstralie) 2017 | 620 m | SMA 8S*
K9 | Alte Straf3e/Saarner Strafle (L62) (Diisseldorfer Strafe bis| 2017 | 400 m | AC 8 Typ
Saarnberg Microvia
K10 | Nordstraf3e (Boverstrafde bis Miihlenstralfe) 2017 | 350 m SMA 8S
K11 | Essener Straf3e (L78) (Walkmiihlenstraf3e bis Kuhlendahl) 2019 | 460 m SMA 8S
K12 | Werdener Weg / Zeppelinstral3e (Barrierefreier Ausbau d. Ver-| 2019 | 300m | SMA 8S
kniipfungspunkes Haltestelle Oppspring)
K13 | Tourainer Ring (Klottschen bis Dickswall) 2020 | 360 m SMA 8S
K14 | Essener Strafle (L78) (Kuhlendahl bis Kampchenstraf3e) 2020 | 360 m SMA 8S
K15 | Moritzstraf3e (L140) (Diippelstraf3e bis Friesenstrafde sowie ein [ 2020 | 950 m | SMA 8S*
Teilbereich der Friesenstraflle -> identisch zu L4)
K16 | Hansastraf3e (HofackerstrafRe bis Duisburger Straf3e) 2021 | 410 m SMA 8S
K17 | Karlsruher Straf3e 2022 | 570 m SMA 8 S
K18 | Oberheidstralfe 2023 | 780 m SMA 8S

*larmmindernd, Abstreuung 1/3 <= 1kg/m?
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Im LAP 2013 wurde auf der Grundlage der hierzu im Miilheimer Stadtgebiet durchgefiihrten Larm-
messungen nach dem Verfahren der , Kontrollierten Vorbeifahrt nach GEStrO92“ (siehe Tab. 44)
davon ausgegangen, dass die iiber den ohnehin beim Austausch alter Deckschichten gegebenen
Sanierungseffekt hinaus entstehenden positiven Wirkungen in der Grofenordnung von 2 bis
3 dB(A) liegen - was in etwa der Halbierung der Verkehrsstarke entspricht.

Tabelle 45: Potentielle Lirmminderung durch larmmindernde Strafenoberflachen

Potentielle Lairmminderung®
Messort StraBenoberfldache D, in dB
30 km/h 50 km/h

Geitlingstralle LOA5D -6 -6
Moritzstrafe Microvia LOA -6 -6
In den Kampen Asphaltbeton -4 -4
Oemberg Splittmastixasphalt -4 -3
Ruhrorter Straf3e Hochstandfeste Decke mit Microvia -2 -1

! gegeniiber untersuchten alten Asphaltbeton auf der Moritzstraf3e
Quelle: TUV Rheinland 2009, Messmethode: ,Kontrollierte Vorbeifahrt“ nach GEStr092°:,

Zwischenzeitlich wurden an den Miilheimer Straf3enabschnitten auch Messungen nach dem Nah-
feld-Verfahren (CPX - Close Proximity) durchgefiihrt. Hierbei werden Gerauschmessanhdnger
nach DIN EN ISO 11819-2 verwendet®2. Im Nahfeld am Reifen werden Mikrofone in einem in der
Norm genannten Abstand angeordnet. Neben dem Schalldruck werden dabei die Geschwindigkeit
des Messfahrzeuges und die Lufttemperatur wihrend der Messung aufgezeichnet. Uber empiri-
sche Formeln kénnen so Messungen bei unterschiedlichen Geschwindigkeiten und Lufttempera-
turen auf Normbedingungen (20° Lufttemperatur, 50 km/h oder 80 km/h Fahrgeschwindigkeit)
referenziert werden. In Einzelfallen werden die Messungen auch bei niedrigeren oder héheren
Fahrgeschwindigkeiten durchgefiihrt, sofern die ortliche Situation dies erfordert. Um Stromungs-
gerausche am Messaufbau und Fremdgerausche des umgebenden Straenraumes (z. B. von ande-
ren Fahrzeugen) weitgehend zu vermeiden, wird tiber Reifen und Mikrofonen eine Haube ange-
bracht. Diese ist innen schallabsorbierend ausgeriistet, um im akustisch relevanten Frequenzbe-
reich Freifeldbedingungen zu erzielen. Bei zwei Messrdadern kann die Schallabstrahlung an den
beiden Reifen kohdrent sein, wodurch Interferenzerscheinungen im Schallfeld entstehen kénnen,
die das Messergebnis verfdlschen. Schalldimmende Wande zwischen den Messrdadern schaffen
hier Abhilfe. Es werden spezielle Normmessreifen eingesetzt, sodass auch langfristig eine hohe
Wiederholgenauigkeit erreicht werden kann. Die Reifen werden als P-Reifen (P: passenger car)
und H-Reifen (heavy car) bezeichnet.

Neben den neuen Asphalten wurden im Miilheimer Stadtgebiet auch Vergleichsmessungen an
Standardasphalten und Alt-Beldgen durchgefiihrt. Die Ergebnisse zeigen ein etwas differenzier-
teres und auch heterogenes Bild der potentiellen Lairmwirkungen der neuen Asphalte. Die fiir das
Miilheimer Stadtgebiet vorliegenden Messberichte®3 kommen zu dem Ergebnis:

6! yerfahren zur Messung der Gerauschemissionen von StraRenoberfldchen - GEStrO-92, Hrsg.:
Bundesminister fiir Verkehr - Abteilung Straf3enbau. K6ln: FGSB Verlag 1992.

62 DIN EN 1SO 11819-2: Akustik - Messung des Einflusses von Straf3enoberflachen auf Verkehrs-
gerdusche - Teil 2: Nahfeldmessmethode.

8 Ingenieurgesellschaft PTM Dortmund mbH, 8/2014; Ingenieurgesellschaft PTM Dortmund
mbH, 12/2014; SCRIM Nordrhein GmbH & Co. KG 2017.
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»Erwartungsgemadys liegen die ermittelten Schalldruckpegel der larmoptimierten Deckschich-
ten (SMA 8 LA und LOA 5 D) im Mittel unterhalb der nicht in dieser Hinsicht optimierten
»konventionellen“ Konzepte. Die Unterschiede sind jedoch weniger stark ausgeprégt als hier-
fiir typisch. Festzuhalten ist, dass ein duf3erer Einfluss wéahrend der Messungen grundsétzlich
ausgeschlossen werden kann, da sie innerhalb weniger Stunden bei nahezu identischen Wit-
terungsbedingungen durchgefiihrt wurden*.

Abbildung 80: Messprinzip CPX

Quelle: SCRIM Nordrhein GmbH & Co. KG

Insbesondere die in der ersten Phase des Konjunkturpaketes II 2009/2010 an Steinkampstrale,
Moritzstrafle und Duisburger Strafle eingesetzten MICROVIA Beldge erscheinen in der akusti-
schen Wirksamkeit eher begrenzt. Bei den Messergebnissen ist allerdings immer zu beachten,
dass auch innerhalb einer Belagsgruppe die Liegezeit, die Asphaltmischgutzusammensetzung
(GroRtkorn etc.) und die Bauausfithrung (Verdichtungsgrad, hohlraumgehalt, Ebenheit) zu erheb-
lichen Unterschieden im Bereich des frequenzabhdngigen Schalldruckpegels fiihren kénnen. In
Bezug auf die in den nachfolgenden Tabellen aufgefiihrten Lirmwerte fiir das Uberrollgerdusch
ist zu beachten, dass die Werte auch innerhalb eines Abschnittes und je nach Fahrtrichtung vari-
ieren konnen.
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Abbildung 81: Auszug Messprotokoll CPX, Beispiel Kassenberg

Lageplan CPXy

Quelle: SCRIM Nordrhein GmbH & Co. KG, Untersuchungsbericht vom 23.12.2014.
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Tabelle 46: CPX-Messungen

. Typ/Messzeit- | Liege- | CPXp CPXu
StrafRenabschnitt punkt zeit[a] | [dB(A)] | [dB(A)]
KalkstrafRe, HingbergstrafRe - Dickswall LOA5D 08/14 2 89,0 89,6
Werdener Weg, Reichsprasidentenstrafie - Von-
scheidshof J P SMA 8 S* | 05/17 1 89,3 91,1
Werdener Weg, Vonscheidshof - Reichsprasiden-
tenstraRRe ¢ P SMA 8 §* | 05/17 1 89,3 90,9

Nordstral3e, Miihlenstrafle - Kappenstraf3e SMA 8 S |05/17 1 89,5 90,0
OberheidstrafRe, Denkhauser Hofe - Wenderfeld | SMA8 S | 05/17 1 89,6 90,7
Fischenbeck, Haus Nr. 63 - Essener Strafse AC11DS |08/14 2 89,8 91,4
OberheidstrafRe, Wenderfeld - Denkhauser Hofe| SMA 8 S | 05/17 1 89,8 90,5
Steinknappen, Zeppelinstrafle - Mendener SMASS |12/14 89,9 89,4
Stral3e

Hingbergstrafle, Briickstrafle - Sigismundstrale | LOA5D |08/14 5 89,9 90,2
:::ailrél;nappen, Mendener StraRe - Zeppelin- SMASS |12/14 9010 89,4
Katzenbruch, Kesselbruchweg - Uhlenhorstweg SMA8S |08/14 90,0 90,3
Nordstrafle, KappenstrafRe - Miihlenstrafle SMA8S |05/17 1 90,0 90,0
Kassenberg, Ruhrufer - Haus Nr. 9 LOA5D |08/14 5 90,2 89,9
Katzenbruch, Uhlenhorstweg - Kesselbruchweg SMA8S |08/14 90,3 90,9
Hingbergstrafle, SigismundstrafRe - Briickstrale | LOA5D |08/14 5 90,4 90,7
Kassenberg, Haus Nr. 9 - Ruhrufer LOA5D |08/14 5 90,4 90,8
Kassenberg, Haus Nr. 9 - Ruhrufer LOA5D |12/14 5 90,6 90,1
Fischenbeck, Haus Nr. 63 - Rumbachtal SMA8S |08/14 90,6 90,7
Kassenberg, Ruhrufer - Haus Nr. 9 LOA5D |12/14 5 90,7 90,0
Fischenbeck, Essener Strafde - Haus Nr. 63 AC11DS |(08/14 2 90,7 91,4
Fischenbeck, Rumbachtal - Haus Nr. 63 SMA8S |08/14 2 90,7 90,6
;[)‘gs;;;r;ecli{ eRing, Friedrich-Ebert-Str. - Eisen- LOA5D |12/14 - 90,8 89,8
Katzenbruch, Aschenbruch - Kesselbruchweg SMA8S |08/14 91,0 91,2
:::;?Sléampstraﬁe, Hauskampstrale - Friesen- Micrs. 8D 08/14 e e 0.5
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Moritzstrafle, LimburgstraRe - Meif3elstrafle Mlcré 8D 08/14 91,1 90,1
. . . Micr. 8 D

MoritzstraRe, MeiRelstraRe - Limburgstralie 1ch g 08/14 91,2 89,6
Kassenberg, Ruhrufer - Schlossbriicke SMA 11 12/14 91,3 90,3
Tourainer Ring, Eisenbahnbriicke - Friedrich-
Ebert-Str. LOA5D |12/14 91,3 90,0
Katzenbruch, Kesselbruchweg - Aschenbruch SMA 8S |08/14 91,3 91,2
Nordstral3e, Kappenstrafde - Miithlenstrafle n. n. 12/14 91,5 90,3
Klottschen, Tourainer Ring - BruchstrafRe n. n. 12/14 91,6 90,1
Duisburger Strafle, Monningstrafle - Aka-| Micr. 8 D

. 08/14 91,6 92,0
zienallee S
Oberheidstrale, Wenderfeld - Denkhauser

.. n.n 04/16 91,7 90,3
Hofe-
Kassenberg, Haus Nr. 9 - Haus Nr. 30 SMA 11 12/14 91,8 91,9
Nordstral3e, Miihlenstraf3e - Kappenstraf3e n. n 04/16 91,8 90,3
OberheidstraRe, Wenderfeld - Denkhauser Hofe- n. n 04/16 91,8 90,6
Dickswall/Essener Str., Kuhlendahl - Tourainer

. n.n 12/14 91,9 90,9
Ring
Steinkampstrafle, Friesenstrafe - Hauskamp-| Micr. 8 D 08/1 ) 11
stral3e S 4 91,9 91,
Kassenberg, Haus Nr. 30 - Haus Nr. 9 SMA 11 12/14 92,0 91,3
Schlossbriicke, FR Osten MA11S |12/14 92,0 89,4
Dickswall/Essener Str., Tourainer Ring - Kuh- nn 12/1 . 11
lendahl : e < <
Mendener Briicke, FR Osten MA11S |12/14 92,3 90,1
Werdener Weg, Reichsprasidentenstrafle - Von- nn 12/1 5 )
scheidshof ’ 4 92,3 91,4
Aktienstrafle, Bergische Str. - Briicke Epping-
hofer Str. SMA8S |12/14 92,5 | 91,1
Aktienstraf3e, Briicke Eppinghofer Str. - Bergi-

MA 12/1 2

sche Str. SMA8S |12/14 92,5 | 90,8
Kassenberg, Schlossbriicke - Ruhrufer SMA 11 12/14 92,6 91,2
Werdener Weg, Vonscheidshof - Reichsprasiden- nn 12/1 26 1
tenstrafle ’ 4 92, 91,4
Dickswall, Tourainer Ring - Althofstrafde n.n 12/14 92,6 91,1
Mendener Briicke, FR Westen MA11S |12/14 92,7 90,4
Schlossbriicke, FR Westen MA11S |12/14 92,7 90,6
Dickswall, Althofstraf3e - Tourainer Ring n. n 12/14 93,2 91,3
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Abbildung 82: CPX-Messungen (Pkw-Reifen)

“Mﬁlheim

Wan der Ruhr
Stadt am Fluss 85 86

CPX, [dB(A)]
89 20 91

92

93

94

95

Duishurger StralBe, Siepenstrale - Arnoldstrale

1 |

Werdener Weg, ReichsprisidentenstralBe - Vonscheidshof ] |
Werdener Weg, Vonscheidshof - Reichsprasidentenstrale

KalkstraBe, Hingbergstrale - Dickswall

Rosenkamp, Oberhausener 5tr. —Kaiser-Wilhelmstr.
Rosenkamp, Kaiser-Wilhelmstr. - Oberhausener Str.
NordstraBe, MiihlenstraRe —Kappenstrale ]
OberheidstraBe, Denkhauser Héfe - Wenderfeld :
Fischenbeck, Haus Nr. 63 —Essener Strafle
Oberheidstrale, Wenderfeld - Denkhauser Hofe- 1

Steinknappen, ZeppelinstraBe —Mendener Strae ]
Hingbergstrale, BriickstraRe - SigismundstraRRe

Steinknappen, Mendener StralRe - ZeppelinstraBe ]

Katzenbruch, Kesselbruchweg - Uhlenhorstweg:
NordstraBe, Kappenstrae - MiihlenstraBe

Kassenberg, Ruhrufer—HausNr. 9 ]

Katzenbruch, Uhlenhorstweg - Kesselbruchweg :
HingbergstraBe, Sigismundstrale — Briickstralle

Kassenberg, Haus Nr. 9 -Ruhrufer ]

Kassenberg, Haus Nr. 9 -Ruhrufer ]

Fischenbeck, Haus Nr. 63 —Rumbachtal
Kassenberg, Ruhrufer—HausNr. 9 ]
Fischenbeck, Essener StralRe - Haus Nr. 63 :
Fischenbeck, Rumbachtal - Haus Nr. 63
Tourainer Ring, Friedrich-Ebert-5tr. - Eisenbahnbriicke ]
Katzenbruch, Aschenbruch - Kesselbruchweg 1
Steinkampstral e, Hauskampstrale - FriesenstralRe ]
MoritzstraBe, LimburgstraBe - MeiRelstrae 1
MoritzstraRe, MeiBelstraBe — LimburgstraBe :

Kassenberg, Ruhrufer —Schlossbriicke

Tourainer Ring, Eisenbahnbriicke - Friedrich-Ebert-5tr.
Katzenbruch, Kesselbruchweg - Aschenbruch
Nordstral3e, Kappenstrale - MiihlenstralRe
Kléttschen, Tourainer Ring - Bruchstrale ¢

Duisburger Stra3e, Monningstrae —Akazienallee ]
Oberheidstrale, Wenderfeld - Denkhauser Héfe-

Kassenberg, Haus Nr. 9 - Haus Nr. 30

Nordstrae, MiihlenstraRBe —Kappenstralie !
Oberheidstrale, Wenderfeld - Denkhauser Hife- ¢
Dickswall/Essener 5tr., Kuhlendahl - Tourainer Ring @

SteinkampstraR e, FriesenstraRe - HauskampstraRBe

Kassenberg, Haus Nr. 30- HausNr. 9

Schlossbriicke, FR Osten

Dickswall/Essener Str., Tourainer Ring - Kuhlendahl i

Mendener Briicke, FR Osten

Werdener Weg, ReichsprisidentenstralBe - Vonscheidshof @&
AktienstraBe, Bergische Str. - Briicke Eppinghofer Str.
AktienstralBe, Briicke Eppinghofer Str. - Bergische Str.

Kassenberg, Schlosshriicke - Ruhrufer

Werdener Weg, Vonscheidshof - Reichsprasidentenstrale 1

Dickswall, Tourainer Ring - AlthofstraRe ¢

Mendener Briicke, FR Westen

Schlossbriicke, FR Westen |

Dickswrall, AlthofstraRe — Tourainer Ring @

Liegezeit (Jahre)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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Ein genereller Nachteil der innovativen Bauweisen liegt darin, dass im Unterschied zu empfohle-
nen Bauweisen des Standardregelwerks weder mittel- noch langfristige Erfahrungen hiermit vor-
liegen. Aussagen zur Dauerhaftigkeit der larmmindernden Eigenschaft und der bautechnischen
Alterung und Verformungsbestandigkeit sind demnach weiterhin nicht abschlieBend moéglich.
Auch die Anforderungen an die Ausfithrung sind tiberdurchschnittlich hoch. So werden z. B. fiir
den Einbau Auf3entemperaturen von mehr als 10 C° sowie kein bis wenig Niederschlag empfohlen.
Entsprechend kann dies witterungsbedingt hdufiger zu Verzégerungen in der Bauabwicklung fiih-
ren. Akustisch hochwertig bedeutet zudem nicht notwendigerweise auch bautechnisch hochwer-
tig. Erst seit einiger Zeit liegen mit den ,,Empfehlungen fiir die Planung und Ausfiihrung von larm-
technisch optimierten Asphaltdeckschichten aus AC D LOA und SMA LA (E LA D) 2014“ und den
»Arbeitspapier fiir die Ausfithrung von Asphaltdeckschichten aus PMA 2015“ entsprechende Re-
gelwerke seitens der Forschungsgesellschaft fiir Stralen- und Verkehrswesen e. V. fiir die neuen
Bauweisen vor®4.

Abbildung 83: Regelwerke fiir Planung und Ausfiihrung der neuen Asphaltdeckschichten

For fir StraBen- und Verkehrswesen ‘I » Forschungsgesellschaft fir StraBen- und Verkehrswesen (p\>
Arbeitsgruppe Asphaltbauweisen FG SV Arbeitsgruppe Asphaltbauweisen FG SV
Empfehlungen - :
fiir die Planung und Ausfiihrung Arbeltszﬁp;?;
von larmtechnisch optimierten Ausfiihrung von Asphaltdeckschichten
Asphaltdeckschichten aus PMA
aus AC D LOA und SMA LA
AP PMA
ELAD
Ausgabe 2014 Ausgabe 2015

Quelle: Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen e. V.

Fiir die vorhandenen Strecken sind insbesondere an den 2009/2010 durchgefitihrten Maf3nahmen
an der Duisburger Strafe und der Moritzstraf3e bereits gravierende Schaden aufgetreten.

In den nachfolgenden Fotobeispielen der Duisburger Straf3e ist bereits 2015 der Beginn des Korn-
verlustes in den Fahrspuren in einer Zone in der beschleunigt wird erkennbar. Daneben darge-
stellt ist einmal von nahem der beginnende Kornverlust an einer anderen Stelle. Die Fotos der
Moritzstrafle zeigen die starkeren Schaden nach 9-11 Jahren Liegezeit. Es sieht so aus, als ob es

64 EGSV-Nr.: 738, ISBN: 978-3-86446-121-7 bzw. FGSV-Nr.: 739, ISBN: 978-3-86446-092-0.
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Spurrinnen vorliegen wiirden, dabei handelt es sich aber um den Kornverlust durch den mangel-
haften Verbund der ,offenporigen“ Bauweise. Vor dem Bremsbereich am Uberweg sieht man die
nochmals deutlich héheren Schaden, hervorgerufen durch den schlechten Widerstand gegen die
Schubbeanspruchung. Gut erkennbar ist, dass es keine Netzrisse gibt, sondern der Kornverlust zu
einem dem Netzriss dhnlichen Schaden zusammenwé&chst. Die gesamten Asphaltflachen der Mo-
ritzstraf3e, zwischen der Diippelstrafe, mussten im November 2020 Instand gesetzt werden.

Abbildung 84: Beispiele Schadensbilder an neuen Asphalten

Strafenschaden Duisburger Straf3e 2015

— =

e

i!ﬁi‘l\\\\\m:. ?

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.

Bereits der Larmaktionsplan 2013 sah vor - soweit dem im Einzelfall keine anderen verkehrstech-
nischen Belange entgegen stehen - langfristig an allen als prioritare Larmbrennpunkte identifi-
zierten Straflenabschnitten des Vorbehaltsnetzes larmoptimierte Straf3enoberfldchen einzuset-
zen. Aus Griinden der Wirtschaftlichkeit und Praktikabilitdt ist dies jedoch - soweit zukiinftig
nicht auf zusatzliche Fordermittel des Bundes oder des Landes fiir diesen Bereich zuriickgegriffen
werden kann - nur im Rahmen des Investitionsprogramms bzw. des allgemeinen jahrlichen Stra-
Renbauprogramms der Stadt Miilheim durchfiihrbar. Hieraus ergeben sich, wie den Darstellungen
der Steckbriefe der einzelnen Larmbrennpunkte in Anlage 1 des LAP 2013 zu entnehmen ist, fiir
die Mehrzahl der betroffenen Abschnitte langfristige Realisierungszeitraume von +- 10 Jahren.
Zum Einsatz larmoptimierten Asphaltes als Maf3nahme des Larmaktionsplans im Bereich der
Larmbrennpunkte wurde eine Kostenkalkulation erstellt. Nicht einbezogen wurden dabei die
Larmbrennpunkte ID1, ID 3, ID 4, ID 14, ID 16, ID 19a+b, ID 25. Dabei handelt es sich um Ab-
schnitte, bei denen ein Neuausbau (ohne LOA) erst in den letzten Jahren erfolgte (Innenstadt)
oder um Bereiche, bei denen bereits Mal3nahmen realisiert wurden, die bisher nur noch nicht
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larmtechnisch bewertet sind. Die vorgenommene Preisfindung fiir den reinen Fahrbahnbereich
umfasste das Abfrasen der vorhandenen Asphaltdecke und den Einbau einer Asphaltbinderschicht
mit aufliegendem larmoptimierten Asphalt (LOA). Als Eingangsgrofie fiir die reinen Baukosten
wurde ein Betrag von 65,- Euro pro m? angesetzt. Zu beachten ist, dass i. d. R. weder Kenntnis
iiber den tatsdchlichen Fahrbahnaufbau, den Zustand der Entwasserungseinrichtungen und den
Zustand der Leitungen der Versorgungstrager besteht. Auch notwendige Planungskosten und Ver-
kehrslenkungsmafnahmen sind nicht beriicksichtigt. Somit kénnen die tatsachlich anfallenden
Kosten deutlich hoher ausfallen, die notwendigen Untersuchungen kénnen nur projektbezogen im
Einzelfall beauftragt werden. Nach diesem Ansatz wurden im LAP 2013 fiir den Einsatz larmopti-
mierter Asphalte an den Larmbrennpunkten insgesamt reine Baukosten von etwa 7,22 Mio. € er-
mittelt. Im Detail wird fir Flachenermittlung und Kostenkalkulation der einzelnen Larmbrenn-
punkte auf Anlage 2 des LAP 2013 verwiesen. Angesichts der stadtischen Haushaltssituation ist
offensichtlich, dass fiir die betroffenen Abschnitte kein eigenstdndiges ,Larmsanierungspro-
gramm*“ aufgelegt werden kann. Es ist folglich nur eine sukzessive Umsetzung im Rahmen der
mittelfristigen Investitionsplanung fiir den Straf3enbau, d. h. im Rahmen des ohnehin anstehen-
den Erneuerungsbedarfes, moglich. An diesen Rahmenbedingungen orientierte sich auch der Be-
schlussvorschlag im Rahmen des LAP 2013. Dieser Grundsatzbeschluss gilt fiir alle folgenden
Larmaktionsplane, d. h. auch im Rahmen des Larmaktionsplans 2024.

LAP 2013 - ST 1 Beschluss (Grundsatzbeschluss, weiterhin giiltig im Rahmen des LAP 2024)

Die Verwaltung wird aufgefordert, larmoptimierte Fahrbahnbeldge auf innerortlichen Straf3en
des Vorbehaltsnetzes, bei denen Geschwindigkeiten oberhalb Tempo 30 zugelassen sind und eine
grundlegende Fahrbahnerneuerung ansteht, als Standard-Belag einzusetzen. Da einschlagige Er-
fahrungen mit dem larmoptimierten Asphalt hinsichtlich Haltbarkeit, Reparaturanfalligkeit und
nachtraglicher SchliefBung der Oberflachen infolge von Aufbriichen noch nicht vorliegen, handelt
es sich um einen vorldufigen Vorschlag des Fachamtes. Eine Verifizierung ist in Abhangigkeit von
den in den ndchsten Jahren gewonnenen Erfahrungen vorzunehmen. Nachtragliche unvermeid-
bare 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 StrafRen-baumafnahme. Die Umsetzung erfolgt durch die in der
mittelfristigen Investitionsplanung eingeplanten Mittel fiir Straflenbaumaf3nahmen.

Bewertung: Der Beschlussvorschlag wurde und wird kontinuierlich umgesetzt. Der Einsatz larm-
mindernden Asphaltes wird im Einzelfall zwischen Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau und dem
Umweltamt abgestimmt. Aus Sicht des Amtes fiir Verkehrswesen und Tiefbau wird die Verwen-
dung der neuen Asphalte als nicht unproblematisch angesehen. Erhebliche Schdden nach einer
vergleichsweise kurzen Liegezeit sind insbesondere an den eingesetzten MICROVIA LOA-Asphal-
ten eingetreten, welche in der Anfangsphase des Konjunkturpaketes II 2009/2010 eingebaut wur-
den. Auch in akustischer Hinsicht wiesen diese bei den durchgefiihrten CPX-Messungen im Ver-
gleich wenig iiberzeugende Eigenschaften auf. Im Rahmen des Konjunkturpaketes II und nachfol-
gend gab es zwar viel an Innovation, aber wesentlich ist aus stadtischer Sicht auch das Augenmerk
auf die ausreichende Erprobung mit angemessener Risikoverteilung zu richten. Seit 2013 wurde
ausschlief3lich SMA LA eingesetzt dem allerdings rein formal kein larmtechnischer Korrekturwert
zugewiesen ist. Dem von der Stadt standardmaéfig eingesetzte SMA 8S wird bei entsprechender
Abstreuung hingegen seit Einfiihrung der RLS19 eine Korrektur zugebilligt (s. Tab. 41). Daher
wird zukiinftig vornehmlich SMA 8S mit entsprechender Abstreuung eingesetzt. Im Hinblick auf
die eingetretenen Schadensfélle erscheint grundsatzlich eine bautechnische Ursachenanalyse not-
wendig (Mischgutherstellung, Einbau). Im Rahmen des zukiinftigen Einsatzes larmoptimierter
Asphalte erscheint es aus Sicht der Verwaltung sinnvoll eine wissenschaftliche Begleitung z. B.
durch den Lehrstuhl fiir Verkehrswegebau der Ruhr-Universitdt Bochum zu priifen.
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10.5 Ersatz gepflasterter Gleisbereiche

Im Rahmen von Straenbahnbeschleunigungs- und GleiserneuerungsmafRnahmen wurden in den
letzten zwanzig Jahren durch die Ruhrbahn GmbH bereits vielerorts im Miilheimer Stadtgebiet
gepflasterte Gleisbereiche entfernt und durch weniger emittierende Gleiseindeckungen ersetzt.
Ungeachtet dessen befinden sich im Miilheimer Stadtgebiet weiterhin einige Straf3enabschnitte
mit Gleisen der Straflenbahn, die mit Grof3pflastersteinen (Grauwacke) eingefasst sind. Beson-
ders an den ermittelten Larmbrennpunkten wie der Aktienstraf3e war dies problematisch.

Abbildung 85: Beispiel ehemals gepflasterte Gleisbereiche an der Aktienstrafle

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2

Der Umbau von Pflaster- zu Asphaltdecken ist aus Sicht des Larmschutzes besonders effizient und
effektiv. Dass Larmpegelminderungen im Bereich von -2,5 bis -4 dB(A) fiir diese Manahmen
realitdatsnah sind belegen Messungen des Landesumweltamtes, die an der Zeppelinstraf3e durch-
gefiihrt wurden. Im Rahmen des Pilotprojektes zur Larmminderungsplanung wurde dort 2005
das Grauwackepflaster durch eine Decke aus Gussasphalt ersetzt. Trotz eines leichten Anstiegs
der Verkehrsstirke und der Geschwindigkeit nach Durchfithrung der Mafinahme war die Ge-
rauschbelastung im Mittel je Messort zwischen -2,5 bis -3,8 dB(A) signifikant gesunken.

Parallel zur Aufstellung des Larmaktionsplans 2013 wurden in den letzten Jahren weitere Ab-
schnitte durch die Ruhrbahn GmbH entsprechend saniert. Dies umfasst die nachfolgenden im LAP
2013 als Maf3nahme 3 aufgefiihrten Abschnitte aus den in Abbildung 86 dargestellten Baumaf3-
nahmen der Ruhrbahn. Aktuell sind gepflasterte Bereiche grof3flachig nur noch an der Kamp-
strafde und der GrofRenbaumer Straf3e vorhanden. Das Gleisbett auf der Straf3e darf in diesen Fal-
len auch vom Individualverkehr genutzt bzw. iiberfahren werden. Im Bereich der Grof3enbaumer
StraRe ist die jeweils linke Fahrbahn asphaltiert®. Ein iiberfahren des Pflasters erfolgt hier ins-
besondere in den Kurven. Im Bereich der KampstrafRe liegt das Pflaster nur in Fahrtrichtung
stadtauswarts und muss zwangsweise befahren werden. Fiir den kurzen Abschnitt an der Wil-
helmstraf3e ist ein Ausbau im Oktober 2024 vorgesehen.

65 Die Verteilung der Fahrzeuge auf die beiden Richtungsfahrbahnen kann nicht angegeben werden. Konform
zur Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Strafen (VBUS) wird der Verkehr einer Strafle auf die
dulleren Fahrstreifen konzentriert. Der vorliegende Fall wiirde bei strikter Anwendung der Berechnungsme-
thodik nicht erfasst. Um der Larmbetroffenheit gerecht zu werden, wird von diesen Vorgaben abgewichen
und entsprechende Zuschldge bei der Larmkartierung prinzipiell beriicksichtigt.
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Abbildung 86: Baumafnahmen der Ruhrbahn GmbH

A A Miilheim

Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Ta-s

1 Duisburger Straf3e Gleiserneuerung von der Parkstraf3e bis Arnold- | 2008
2 Gleiserneuerung Duisburger Straf3e von Hst. Monning bis Hst. Raf- | 2009
3 Behindertengerechter Ausbau der Hst. Feuerwache, 400m 2010
4 Gleiserneuerung Steinkampstrafle, 500m 2010
5 Gleiserneuerung Siiltenfuf3, som

6 Gleiserneuerung Augustastrafe, 240m 2011
7 Gleiserneuerung Engelbertusstraf3e, 300m 2011
8 Gleiserneuerung Tilsiter Strafle 400m 2011
9 Gleiserneuerung Althofstral3e - Oberstrafie 2012
10 Gleiserneuerung Beuther Str. 45m 2012
11 Gleiserneuerung Fritz-Thyssen-Str. 160m 2012
12 Ausbau Duisburger Strafle und Neubau Hst. Kolkmann 420m 2013
13 Gleiserneuerung Miihlenstraf3e - Buchenberg. 210m 2014
14 Gleiserneuerung Flockenweg - Heerstral3e, 250m 2014
15 Denkhauser Hofe und Schleife auf dem Bruch (Riickbau) 2015
16 Denkhauser Hofe und Schleife auf dem Bruch 2015
17 Gleiserneuerung Kreuzung Prinzef3-Luise-Strafle / Duisburger 2015
18 Barrierefreier Ausbau der Hst. Sportzentrum Siidstrafle 2015
19 Barrierefreier Ausbau der Hst. Speldorf BF und Ausbau der Duis- 2015
20 Gleiserneuerung Hst. Thiiringer Straf3e bis Hst. Broich Friedhof 2016
21 Umgestaltung Werdener Weg und barierrefreier Ausbau Hst. Kuh- 2016
22 Gleiserneuerung von Hst. Willy-Brandt-Schule bis siidl. Hst. 2016
23 Hst. Broich Friedhof bis Hst. Heuweg 2017
24 Hauskampstr. Riickbau Schienenstrecke d. 110, Ausbau Grauwacke- | 2017
25 Barrierefreier Ausbau des Verkniipfungspunktes Haltestelle 2019
26 Gleiserneuerung Aktienstraf3e (Hnr. 138-154) 2019
27 Gleiserneuerung Aktienstraf3e (Hnr. 114-138) 2020
28 Gleiserneuerung Aktienstraf3e (Hnr. 114 bis Hst. Aktienstralfie) 2021
29 Barrierefreier Ausbau der Hst. Weifsenburger Strafle (Planung) 2024
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Tabelle 47: Ersatz gepflasterter Gleisbereiche im Schienennetz der Ruhrbahn GmbH

Nr. | Bezeichnung Lage Lange Baujahr
1 Gleiserneuerung FriesenstrafRe bis Howadt- 00 m 2010
SteinkampstraRRe straf3e &
2 | Gleiserneuerung Aktienstrafde zw. Bergische
400 m 2010
Haltestelle Feuerwache Straf3e und Engelbertusstrafde
3 Glglserneuerun.g AlthofstrafRe bis OberstraRle 300 m 2012
Kaiserplatz/Kaiserstraf3e
4 | Ausbau Duisburger Str. und Umbau Hochschule Ruhr West /5 i 2013
Hst. Kolkmann
5 Oberhausener StrafRe/ Oberhausener Straf3e, Hnr. 580 m 2016
Hst. Siiltenfufd 182-193 (60 m)?*
6 |Gleiserneuerung . 250 m
. Bismarckstrafle Hnr. 17-2 2016
BismarckstraRe ! 723 (70 m)!
7 Hst. Thiiringer Strafe bis Hst. Prinzef3-Luise-StrafRe Hnr. 114- | 240 m 2016
Broich Friedhof 136 (180 m)*
8 | Umgestaltung Werdener Weg | Werdener Weg von Siidstrafle 620 m 201
(L442) und barrierefreier Ausbau | bis Obere Saarlandstrafle 7
9 | Umbau Hauskampstrafie Moritzstraf3e bis Bahnhof 00 m 201
(Riickbau Gleisanlagen) Styrum ° 7
10 | Hst. Broich Friedhof bis Hst. Heu- Gleiserneuerung 100 m 201
weg Prinzef3-Luise-Strafle Hnr. 162- v
11 | Gleiserneuerung ]
AktienstraRe Aktienstrafle Hnr. 138-154 170 m 2019
12 | Barrierefreier Ausbau des Verkniip- | Restflichen Werdener Weg vor ‘e 0 m .
fungspunktes Haltestelle Oppspring |d. Kreuzung sowie im Bereich s :
13 | Gleiserneuerung 5
AktienstraRe Aktienstrafe Hnr. 114-138 280 m 2020
14 | Gleiserneuerung 5
AktienstraRe Aktienstrafe Hnr. 106-114 105 m 2021
15 | Gleiserneuerung Wilhelmstrafie Wilhelmstrafe 65 m 2024
Baulasttrager Stadt Miilheim an der Ruhr, Ruhrbahn GmbH; Umsetzung: bereits umgesetzt o-
der in Durchfithrung/Planung; ‘davon Ersatz gepflasterter Gleisbereiche

Abbildung 87: Beispiel Werdener Weg 2015 vs. 2018

Quelle: CycloMedia Deutschland GmbH, Street Smart, Aufnahmedatum 28.10.2015 u.
28.02.2018.
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Tabelle 48: Verbleibende Abschnitte mit gepflastertem Gleisbereich

Kampstralde ca. 450 m (einseitig)

Wilhelmstraf3e (Ersatz 10/2024 in Planung) ca. 65 m (einseitig)

Groflenbaumer Strafle ca. 560 m (beidseitig)

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2.

Fiir den Ersatz gepflasterter Gleisbereiche im Bereich der Larmbrennpunkte wurde im LAP 2013
eine Kostenkalkulation vorgenommen. Auf der Basis von Informationen der Ruhrbahn GmbH ist
in diesem Rahmen von ca. 1250,- Euro pro lfdm. Gleis (eine Richtung, je nach Aufwand auch deut-
lich nach oben oder unten abweichend) ausgegangen worden. Wenn man bei den Strecken von
zwei Richtungsgleisen ausgeht und der Gleisbereich eine durchschnittliche Breite von ca. 5 m hat,
sind somit Quadratmeterkosten in Héhe von ca. 500,- Euro anzusetzen. Im Rahmen der Fort-
schreibung des LAP 2023ff hat die Ruhrbahn diesen Kostenansatz bestéatigt. Auf dieser Grundlage
sind fiir den Ersatz gepflasteter Gleisbereiche im LAP 2013 reine Baukosten von 6,22 Mio. € be-
ziffert worden. Im Detail wird auf Flachenermittlung und Kostenkalkulation der einzelnen Larm-
brennpunkte in Anlage 2 des LAP 2013 verwiesen.

LAP 2013 - ST 2 Beschluss (Grundsatzbeschluss, weiterhin giiltig im Rahmen des LAP 2024)

Die Miilheimer VerkehrsGesellschaft wird beauftragt, bis spatestens zum 30.06.2014 ein Konzept
zum Ersatz noch vorhandener gepflasterter Gleisbereiche auszuarbeiten. Hierin ist darzustellen,
auf welchem Wege bis zur 3. Phase der EU-Umgebungsldarmrichtlinie 2017 eine mdoglichst weit-
reichende Umsetzung, bis 2022 eine mdglichst vollstdndige Umsetzung erfolgt sein kann und wel-
cher Finanzierungsbedarf iiber ohnehin eingeplante MaRnahmen hierbei entsteht.

Umsetzung: Ruhrbahn GmbH
Kosten: offen

Bewertung:

Vor dem Hintergrund der bereits im Rahmen des Nahverkehrsplans 2013 gefiihrten Diskussion
um die Zukunft der Miilheimer Straffenbahnen und den hiermit verbundenen Investitionsent-
scheidungen war die Formulierung weitergehender Zielsetzungen zum Ersatz gepflasterter Gleis-
bereiche im Rahmen des Larmaktionsplanes 2013 als nicht zielfiihrend angesehen worden. Ein
Gesamtkonzept wie im Beschluss vorgeschlagen bzw. gefordert ergab aufgrund anhaltenden Dis-
kussion um das zukiinftige Miilheimer Strafenbahnnetz zwischenzeitlich keinen Sinn, da die
Ruhrbahn GmbH laufende Investitionsentscheidungen aufgrund der unsicheren Zukunft im Ein-
zelfall abwagen musste. Insoweit ist es aus larmschutzfachlicher Sicht als Erfolg anzusehen, dass
bedeutende MaRnahmen wie die zunéchst zuriickgestellte Uberplanung des Werdener Weges und
der Riickbau des Pflasters in der Aktienstrafie realisiert werden konnten. Die in von 2019 bis 2021
an der Aktienstraf3e auf ca. 560 m Lange durchgefiihrten MaZnahmen haben die Situation im
Larmbrennpunkt erheblich verbessert. Die Entfernung noch bestehender Bereiche mit Pflasterun-
gen ist weiterhin eine sehr wichtige potentielle LirmminderungsmafSnahme. Prioritdt hat dabei
fiir die Larmaktionsplanung die Kampstraf3e, gefolgt von dem Reststiick der WilhelmstraRe das
fiir Herbst 2024 in Planung ist und der Grof3enbaumer Strafe. Nachdem der Kahlenbergast der
Line 104 mit dem Beschluss zum Nahverkehrsplan 2022 aufgegeben wurde ist die Schienenstre-
cke im Bereich der KampstrafRe durch die Ruhrbahn GmbH mittelfristig zurtiickzubauen.
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10.6 Temporeduzierung

Die Liarmemissionen des Straf3enverkehrs werden neben der Verkehrsmenge wesentlich durch
die gefahrenen Geschwindigkeiten bestimmt. Geschwindigkeitsbegrenzungen und -iiberwachun-
gen als verkehrsregelnde MaRnahmen sind MaRnahmen, welche auch hiufig von der Offentlich-
keit in die Diskussion eingebracht werden. Niedrigere Geschwindigkeiten bringen neben der
Larmminderung weitere Vorteile, wie die Erhohung der Verkehrssicherheit und die Verringerung
des Schadstoffausstofles. Nach den Berechnungsvorschriften der VBUS und RLS-90 wird bei einer
Verringerung der Geschwindigkeit von 130 km/h auf 100 km/h je nach Lkw-Anteil eine Minde-
rung des Mittelungspegels zwischen 1 und 3 dB(A) erreicht. Bei einer Geschwindigkeitssenkung
von 50 km/h auf 30 km/h liegt der Minderungseffekt bei etwa 2,5 dB(A).

10.6.1 Temporeduzierung an Autobahnen

Die politische Diskussion um die Einfithrung eines generellen Tempolimits auf deutschen Auto-
bahnen halt seit Jahrzehnten an. Im europédischen Ausland gibt es auf3er der Bundesrepublik kei-
nen Staat, der auf eine entsprechende Regelung verzichtet. Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat
(DVR) hat im Mai 2020°° erstmals generelle Tempolimits fiir alle Kfz auf Bundesautobahnen ge-
fordert, um die Anzahl an Schwerverletzten und Verkehrsunfalltoten nachhaltig zu reduzieren.

Abbildung 88: Ubersicht Geschwindigkeiten in Europa
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Quelle: © ADAC 2018

Von den das Miilheimer Stadtgebiet umgebenden Autobahnen A3, A40, A52 und A524 weist ledig-
lich die Autobahn 40 durchgédngig Abschnitte mit Temporeduzierungen auf. Die A40 weist dabei
im Wesentlichen Abschnitte mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h und 100
km/h auf. Die niedrigeren 80 km/h sind dabei meist an ,,Gefahrenstellen“ oder als Folge des bau-
technischen Zustandes an Briicken angeordnet. Im 6stlichen Stadtgebiet ist zur Geschwindigkeits-
regelung im Bereich zwischen der Ful3gangerbriicke an der Hansbergstrafe und der Stadtgrenze
Essen eine dynamische elektronische Verkehrsregelungsanlage mit Wechselverkehrszeichen in
Betrieb. Zwischen den Autobahnkreuzen Breitscheid und Kaiserberg weist die A3 in nordlicher

% DVR: Generelle Tempolimits auf Bundesautobahnen Beschluss vom 11. Mai 2020 auf der Basis
der Empfehlungen der DVR Vorstandsausschiisse.
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Fahrtrichtung allgemein eine zuldassige Hoéchstgeschwindigkeit von 120 km/h auf. In siidlicher
Fahrtrichtung existiert dagegen keine streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankung. Die Au-
tobahn 3 verursacht nach den Ergebnissen der Larmkartierung abgesehen von punktuellen Belas-
tungen einzelner Gebaudeobjekte im Bereich der Siedlung Jakobsbrunnen keine Larmkonflikte,
denen im Rahmen der Liarmaktionsplanung zum Schutz der Wohnbevdlkerung entgegenzuwirken
wadre. Im Bereich des Campingplatzes Entenfangs ist eine Wohnnutzung bauordnungsrechtlich
unzuldssig.

Abbildung 89: Beispiele Geschwindigkeitsbegrenzung umliegende Autobahnen

A40 Elektr. Verkehrsregelung, FR Essen A40 vor AS Miilheim, Fahrtrichtung Duisburg

Quelle: NWSIB, Befahrungsdatum 08.04.2018 | Quelle: NWSIB, Befahrungsdatum 08.04.2018
A3 bei Breitscheid, Fahrtrichtung Oberhausen | A3 sdl. Miilheimer Straf3e, Fahrtrichtung Koln

Quelle: NWSIB, Befahrungsdatum 24.03.2019 | Quelle: NWSIB, Befahrungsdatum 24.03.2019

A52 Mintarder Briicke Fahrtrichtung Essen A52 Wohnbebauung unter Mintarder Briicke
N O V5

A

Quelle: NWSIB, Befahrungsdatum 24.03.2019 | Quelle: Amt fiir Umweltschutz

Die A52 weist abgesehen vom ndheren Umfeld des Autobahnkreuzes Breitscheid ebenfalls keine
streckenbezogene Geschwindigkeitsbeschrankung auf. In den fiir das Miilheimer Stadtgebiet re-
levanten Bereichen der A52, insbesondere im Bereich der Mintarder Briicke, sind lediglich in 6st-
licher Fahrtrichtung Geschwindigkeitsbeschrdankungen auf 100 km/h, 80 km/h und 60 km/h je-
weils in Verbindung mit dem Zusatzzeichen ,nur bei Ndsse“ (ZZ 1052-36) angeordnet. Auch die
etwas weiter von der Stadtgrenze gelegene A524 weist abgesehen von der unmittelbaren Zufahrt
zum Autobahndreieck Breitscheid keine Geschwindigkeitsbegrenzung auf.
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Abbildung 90: Ubersicht Geschwindigkeiten Miilheimer Autobahnen

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Autobahn

Autobahnen Geschwindigkeit

Verkehrszeichen VZ 282 Ende samtlicher streckenbezogener
Geschwindigkeitsbeschrinkungen und Uberholverbote

Verkehrszeichen VZ 274-120 "Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 120 km/h
Verkehrszeichen VZ 274-100 "Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 100 km/h
Verkehrszeichen VZ 274-80 "Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 80 km/h

Verkehrszeichen VZ 274-60 "Zuldssige Hochstgeschwindigkeit 60 km/h

(B[O

Zusatzzeichen ,,nur bei Ndsse“ (ZZ 1052-36)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2, Stand 08/2024.
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Bewertung: Die im Bereich der Autobahnen auf Miilheimer Stadtgebiet geltenden Geschwindig-
keitsregelungen sind unter rein formalen Gesichtspunkten weitgehend sachgerecht. Dort wo
keine Geschwindigkeitsbegrenzungen (A3, A52) bestehen, lief3en sich jedoch durch entsprechende
Mafinahmen die flachigen Belastungen des Stadtgebietes reduzieren und damit die Aufenthalts-
qualitat- und die Erholungsfunktion fiir die Bevolkerung verbessern. In Bereichen der A40 an
denen Wohnbebauung vorhanden ist, lieRen sich begrenzt weitere Verbesserungen nur iiber eine
einheitliche Anordnung von 80 km/h erzielen. Da alle Larmberechnungen auf der jeweils giiltigen
Geschwindigkeitsbegrenzung beruhen erscheint es aus larmschutzfachlicher Sicht aber Wesent-
licher, die fehlende Geschwindigkeitsiiberwachung im Bereich der Autobahnen zu diskutieren.

Exkurs Geschwindigkeitsiiberwachung an Autobahnen: Der Einsatz stationarer Blitzer an Bun-
desautobahnen ist in NRW durch Runderlass geregelt®”. Danach sind Geschwindigkeitskontrollen
mit mobilen Anlagen auf Bundesautobahnen und autobahndhnlichen StraRen der Polizei vorbe-
halten. Die Kreisordnungsbehorden sind befugt an Gefahrenstellen stationdre Geschwindigkeits-
messanlagen einzurichten. Da stationdre Blitzer nur einen geringen, lokal begrenzten Effekt auf
das Verhalten der Verkehrsteilnehmer haben, erscheinen Anlagen zur Strecken-Geschwindig-
keitsiiberwachung (,,Section Control®“) deutlich geeigneter um die auch larmschutzfachlich ge-
wiinschte Verhaltensdnderungen zu bewirken. Im Unterschied zu herkdémmlichen Geschwindig-
keitsmessanlagen werden hierbei nicht die Geschwindigkeitsspitzen der Fahrzeuge erfasst und
ggf. sanktioniert, sondern deren Durchschnittsgeschwindigkeiten auf einer definierten Strecke
ermittelt. Uber eine ,,Abschnittskontrolle“ lisst sich daher deutlich besser gewéhrleisten, dass
sich die Verkehrsteilnehmer auf die verordnete Geschwindigkeit einstellen. Das Verfahren ist da-
mit insgesamt fairer. In verschiedenen europdischen Liandern werden entsprechende Systeme be-
trieben. In Grof3britannien waren 2015 ,average speed cameras“ an 51 Stellen auf rd. 400 km
sowohl an Autobahnen als auch innerorts im Einsatz, wobei der kiirzeste Abschnitt ca. 400 m und
der lingste Abschnitt 46 km betrug.®®
In Italien (,,I1 Tutor“) wird an 97 Streckenabschnitten mit insge-
samt etwa 1.000 km Autobahn abschnittsweise gemessen®.
Auch in Osterreich”°, Polen und Belgien sind diese Systeme im
Einsatz. In Belgien sollen die klassischen Radarkameras landes-
weit moglichst durch Abschnittskontrolle sowohl auf Autobah-

nen als auch auf Regionalstralen ersetzt werden”'. In den Nie-
derlanden gibt es an elf Autobahnen Abschnittskontrollen in

beide Richtungen sowie an zwanzig NationalstraRen?>. Quelle: Autostrade per I'Italia

Bewertung: In Deutschland wird ,Section Control“ ausschlieRlich an sehr unfalltrdachtigen Ab-
schnitten von Autobahnen, Bundes- u. Landesstraen und im Spannungsfeld zum ,Recht auf in-
formationelle Selbstbestimmung“ bzw. zum Datenschutz diskutiert. Entsprechend ist diese MafR3-
nahme nicht im Rahmen der stadtischen Larmaktionsplanung realisierbar.

67Verwaltungsvorschrift zur Durchfiihrung des Ordnungsbehdrdengesetzes— VV OBG -vom 4.

September 1980 VwV d. Innenministers des Landes Nordrhein-Westfalen v. 4.9.1980 - 43 -
57.04.05 - 8 (MBL. NRW. S. 2114) SMB1. NRW 2060, zuletzt gedndert durch Achter AndRdErl.

vom 25.4.2022 (MBI. NRW. S. 404)

%8 RAC Foundation (Hrsg.): Owen, Ursachi and Allsop, The Effectiveness of Average Speed
Cameras in Great Britain, London 2016.

%9 http://www.autostrade.it/it/tecnologia-sicurezza/sicurezza/il-tutor

7° https://www.asfinag.at/verkehrssicherheit/verkehrsmanagement/section-control/

71 https://www.vlaanderen.be/mobiliteit-en-openbare-werken/verkeer/trajectcontrole

72 https://www.om.nl/onderwerpen/verkeer/handhaving/snelheid-en-te-hard-rijden/traject-
controles
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https://www.racfoundation.org/wp-content/uploads/2017/11/Average_speed_camera_effectiveness_Owen_Ursachi_Allsop_September_2016.pdf
https://www.racfoundation.org/wp-content/uploads/2017/11/Average_speed_camera_effectiveness_Owen_Ursachi_Allsop_September_2016.pdf
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10.6.2 Temporeduzierung - Tempo 30 im Vorbehaltsnetz

Entsprechend § 3 (3) Satz 1 der Strallenverkehrsordnung (StVO) betradgt die zulassige Hochstge-
schwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften 50 km/h. Ausnahmen von dieser Regel sind
an Hauptverkehrsstraf3en im Einzelfall gesondert zu begriinden. Nach der flachendeckenden Aus-
weisung von Tempo-30-Zonen im Nebennetz wenden immer mehr Kommunen Tempo 30 auch an
Hauptverkehrsstralen (HVS) an. Griinde sind meist eine hohere Verkehrssicherheit, besserer
Larmschutz, Luftreinhaltung und auch haufig die Férderung von Fuf3- und Radverkehr sowie eine
hohere Aufenthaltsqualitat. Die gesetzlichen Moglichkeiten hierzu erdffnet §45 (1b) Satz 5, nach
dem die StraRenverkehrsbehorden die notwendigen Anordnungen ,, zum Schutz der Bevélkerung
vor Liarm und Abgasen oder zur Unterstiitzung einer geordneten stddtebaulichen Entwick-
lung“ treffen konnen. Gerade wegen der hohen akustischen Wirkung bei vergleichsweise gerin-
gem Realisierungsaufwand ist das Thema fiir die Larmaktionsplanung relevant. Tempo 30 im
HVS-Netz ist dabei in jedem Fall ein strittiges Handlungsfeld mit dem Erfordernis sorgfaltiger
Abwéagung und Kommunikation.

Das Umweltbundesamt (UBA) hat bezogen auf Tempo 30 an HVST im Hinblick auf die Larmakti-
onsplanung verschiedene Verdffentlichungen herausgegeben, die als Diskussionsgrundlage zum
einen die rechtlichen Aspekte im Zusammenhang insbesondere zu § 45 der Stral3enverkehrsord-
nung und dem Spannungsfeld zwischen den fiir die Larmaktionsplanung zustandigen Gemeinden
und den StrafRenverkehrsbehdrden beleuchten, als auch den wissenschaftlichen Sachstand zu den
Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstrafRen darlegen’3747> . Nachfolgend wird das Fazit
des UBA im Hinblick auf verschiedene Aspekte, die im MaRnahmenkontext immer wieder kontro-
vers diskutiert werden, wie Leistungsfahigkeit, Verkehrsfluss, Reisezeiten, Verkehrsverlagerun-
gen etc., wiedergegeben.

Fazit Umweltbundesamt zu Tempo 30

Einfluss auf die Leistungsfahigkeit von Hauptstraf3en:

Eine Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit hat in den meisten Féllen keinen nen-
nenswerten Einfluss auf die Leistungsfahigkeit einer Hauptverkehrsstraf3e fiir den Kfz-Ver-
kehr. Andere Faktoren wie die Qualitdt der Lichtsignalprogramme, die Anzahl querender
Fuf3gdnger oder Bushalte, Parkvorgdnge oder Halten in zweiter Reihe haben in der Regel ei-
nen gréfSeren Einfluss. Die Funktion einer innerstddtischen Hauptverkehrsstrafe fiir den
Kfz-Verkehr wird daher durch Tempo 30 nicht oder nicht nennenswert beeintrachtigt.

Qualitéit des Verkehrsflusses und Reisezeiten im Kfz- und offentlichen Verkehr

In der Praxis wurden bei Messfahrten Reisezeitverluste an Tempo-30-Strecken von 0O bis 4
Sekunden je 100 Meter festgestellt. Dies ist auch bei ldngeren Abschnitten oder einer Anei-
nanderreihung von mehreren Regelungen volkswirtschaftlich kaum relevant. Wichtiger fiir
die subjektive Wahrnehmung und damit die Akzeptanz von Tempo 30 ist die Homogenitét
des Verkehrsflusses. Der Verkehrsfluss kann Messungen zufolge bei Tempo 30 besser sein
als bei Tempo 50. Bei neuen Anordnungen sind vorhandene Griine Wellen hinsichtlich einer
Anpassung an die verdnderte Hochstgeschwindigkeit ebenso zu priifen wie betriebliche und
wirtschaftliche Aspekte des OPNV.

Verkehrsverlagerungen
Bisherige Tempo-30-Anordnungen haben den vorliegenden Untersuchungen zufolge nicht zu
nennenswerten Schleichverkehren gefiihrt. Die Planung sollte eine Senkung der zuldssigen

73 Umweltbundesamt (Hrsg): TUNE ULR Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung
der EU Umgebungsldarmrichtlinie, Arbeitspaket 2: Geschwindigkeitsreduzierungen, TEXTE 33/2015.

74 Umweltbundesamt (Hrsg): Larm- und Klimaschutz durch Tempo 30: Starkung der Entscheidungskom-
petenzen der Kommunen TEXTE 30/2016, Dessau-Rof3lau, April 2016.

7sUmweltbundesamt (Hrsg): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstraf3en, Stand: November 2016.
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Hdéchstgeschwindigkeit immer im Netzzusammenhang und gemeinsam mit der Qualitat des
Verkehrsflusses betrachten, um die Attraktivitdt der Hauptstraf3en fiir den Durchgangsver-
kehr beizubehalten.

Einhaltung der Geschwindigkeit

Tempo 30 an HauptverkehrsstrafSen hat in der Mehrheit der untersuchten Félle auch ohne
Begleitmafsnahmen eine geschwindigkeitssenkende Wirkung. Vor allem die hohen Ge-
schwindigkeiten nehmen ab. Je ldnger Tempo 30 besteht, desto besser wird die Geschwin-
digkeitsregelung eingehalten. Bei den Wirkungen von Tempo-30-Anordnungen gibt es grof3e
Schwankungsbreiten. Im Einzelfall sind daher Begleituntersuchungen zu den Wirkungen
sinnvoll, die wegen der langen EingewOhnungszeitrdume friihestens ein halbes Jahr nach
der Anordnung und iiber mehrjdhrige Zeitraume erfolgen sollten.

Verkehrssicherheit
Tempo 30 hat positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit. Vorliegende Studien erge-
ben keine Anhaltspunkte fiir gegenteilige Annahmen.

Larmbelastung
Tempo 30 fiihrt in der Mehrzahl der untersuchten Félle zu wahrnehmbaren Liarmentlastun-
gen. Dazu tragen vor allem nachts auch die geringeren Ldrmspitzen bei.

Luftreinhaltung
Tempo 30 reduziert die Luftschadstoffbelastung, wenn es gelingt, die Qualitat des Ver-
kehrsflusses beizubehalten oder zu verbessern.

Wahrnehmung durch Anwohner
Tempo 30 wird von den Anwohnenden iiberwiegend positiv wahrgenommen und bewertet.

10.6.3 Geschwindigkeitsbeschrdankung auf 30 km/h nachts

Diese Maf3nahme ist in Berlin auf insge-
samt 65 km Strafenldnge vorgesehen
bzw. grofRtenteils bereits erfolgreich um-
gesetzt. Dies entspricht dort zusatzlichen
vier Prozent des iibergeordneten Straf3en-
netzes. Vergleichbare MafRnahmen zum
Schutz der Nachtruhe sind mittlerweile in
einer Vielzahl der Larmaktionsplane an-
derer Kommunen enthalten, wobei diese
Mafnahmen iiblicherweise als Priifauf-
trage an die Verwaltung formuliert sind.

Fiir die Auswahl entsprechender Straf3en-

abschnitte werden dabei analog zum Vor- Quelle: Senatsverwaltung fiir Stadtentwick-

gehen in Berlin meist die folgenden Krite- lung Kommunikation Berlin, Konzept

rien herangezogen: Tempo 30 nachts

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

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

e keine BundesstraRen?®

76 Bei der von der Verwaltung gefiihrten Diskussion wurde dieses Kriterium nicht als zwingen-
des Ausschlusskriterium angesehen.
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Die objektive und somit effektive Beeintrachtigung der Schlafqualitat durch Straf3enverkehrs-
larm geschieht unabhéngig davon, ob der néchtliche Larm subjektiv als belastigend wahrge-
nommen wird oder nicht. Ein wichtiger Faktor fiir die Beeintrdchtigung respektive Storung
des Schlafs ist die Anstiegsgeschwindigkeit bzw. Flankensteilheit des Schallpegels. Je schnel-
ler der Schalldruckpegel ansteigt, umso ausgepragter sind die physiologischen Reaktionen
einer schlafenden Person. Bei 50 km/h ist die Flankensteilheit (s. Abb. 91) des Schalldruckpe-
gels einer Fahrzeugvorbeifahrt deutlich ausgepragter als bei 30 km/h. Um die Wohnbevdlke-
rung wenigstens in den sensiblen Nachtstunden (22 - 6 Uhr, ggf. auch 24 - 6 Uhr) vor hohen
Larmbelastungen zu schiitzen, kann eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h in der
Nacht in ausgewdhlten Hauptverkehrsstraf3en durchaus eine geeignete Mafnahme sein.

Abbildung 91: Pegel-Zeitverlauf von zwei Pkw-Vorbeifahrten mit 50 bzw. 30 km/h
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Quelle: Grolimund und Partner AG (2015): Potential von Temporeduktionen innerorts als
Larmschutzmafnahme, Studie im Auftrag der Stadt Ziirich (UGZ) und Kanton Aargau
(ATB) Bericht: A4398.

Larmschutzfachlich macht die Geschwindigkeitsbeschrankung auf 30 km/h nachts als MaR-
nahme allerdings am ehesten da Sinn, wo nicht nur auf dem Papier, sondern auch in der Re-
alitat betroffene Bevolkerung tatsdchlich geschiitzt wird. Es ist grundsdtzlich zu erwarten,
dass, soweit der raumliche Wohnungszuschnitt es gestattet, die Moglichkeiten der ,architek-
tonische Selbsthilfe“ genutzt werden und schutzwiirdige Raume wie Schlaf- und Kinderzim-
mer zur larmabgewandten Gebdudeseite ausgerichtet sind. Im Einzelfall kénnen die Méglich-
keiten und Spielrdume der Betroffenen jedoch auch sehr beschrankt sein. Zur realen Situation
im Bereich der einzelnen Larmbrennpunkte liegen der Verwaltung aber keine Informationen
vor. Es ist daher ggf. sinnvoll, dies fiir die einzelnen Hot Spots in Zusammenarbeit mit Be-
troffenen und Akteuren der Wohnungswirtschaft zu klaren.
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10.6.4 Tempo 30 in Miilheim

Von den insgesamt ca. 535 km Straflen in Miilheim an der Ruhr liegen ca. 287
km in Tempo-30-Zonen, das sind etwa 54 Prozent des Gesamtnetzes. Dariiber
hinaus besteht an etwa 25 km des Vorbehaltsnetzes eine Geschwindigkeitsredu-
zierung auf 30 km/h. Davon sind ca. 1,9 km zeitlich begrenzt (7-19 Uhr). Aus
Larmschutzgriinden sind im Vorbehaltsnetz bisher drei Abschnitte angeordnet.

Abbildung 92: Lokale Geschwindigkeitsbegrenzung im Stadtgebiet

uMﬁlheim
Wan der Ruhr
Stadt am Fluss

Tempo-20 (lokal)
Tempo-30 (lokal, ganztags)

Tempo-30 (lokal, nachts)

Tempo-30 (lokal, zeitlich begrenzt)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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Hierzu zdhlt der ca. 800 m lange Abschnitt der Kolner Straf3e (B1) in Selbeck, der 2016 urspriing-
lich als MaRnahme der Luftreinhaltung eingefiihrt wurde, aber zwischenzeitlich seit September
2023 dem Larmschutz dient. Ebenso gilt Tempo 30 aus Larmschutzgriinden seit Ende 2023 auf
dem ca. 510 m lange Abschnitt der Kélner Strafde (B1) zwischen StralRburger Allee und dem Kloster
Saarn. Im Bereich der Sandstrafle zwischen Eppinghofer Straf3e und AktienstrafRe gilt zudem seit
2023 aus Larmschutzgriinden auf ca. 310 m eine Temporeduzierung auf 30 km/h nachts. Erwah-
nenswert ist zudem die Anordnung von 30 km/h auf ca. 1,9 km zwischen Mendener Briicke und
Trooststral3e, beziehungsweise zwischen Luisental und Mendener Briicke, aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit zum Schutz der Radfahrenden, die in 08/2020 umgesetzt wurde.

Gegeniiber dem Kartierungsstand der III. Runde sind die Paul-Kosmalla-Straf3e, der Saarnberg,
sowie seit Beschluss des Rates im Dezember 2022 (Vorlage V 22/0693-01) der Schneisberg, die
Langenfeldstrafle, die Felackerstrafle und das Teilstiick der HolzstrafRe zwischen Saarner Strafle
und Prinzef3-Luise-StrafRe aktuell nicht mehr Teil des sogenannten Vorbehaltsnetzes mit Regelge-
schwindigkeit von 50km/h. Eine Umsetzung von Tempo 30 dort ist aber teilweise noch in Pla-
nung. Unter reinen Larmschutzgesichtspunkten sind diese Abschnitte aber nicht von Prioritat.

Im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplanes 2023ff ist die Thematik Tempo 30 fiir die
bestehenden Larmbrennpunkte der III. Runde auf Basis der fachlichen Debatte der letzten Jahre
aufgegriffen worden. Andere geeignete Mainahmen, um mindestens gleichwertige Larmminde-
rungseffekte zu erzielen existieren hier i. d. R. nicht bzw. zeichnen sich bei den meisten dieser
Straf3enabschnitte wie bereits in den Steckbriefen des LAP 2013 dargelegt zumindest kurzfristig
nicht ab. Wie Tempo 30 allgemein ist die MaRnahme ist auch Tempo 30 nachts im Rahmen der
Fortschreibung des Larmaktionsplanes fiir die bestehenden Larmbrennpunkte der III. und IV.
Runde aufzugreifen. Die Verwaltung wird die verbliebenen Larmbrennpunkte auf die Realisation
von Geschwindigkeitsbegrenzungen hin untersuchen und hatte hierzu im Larmaktionsplan 2023ff
einen entsprechenden Priifauftrag formuliert. Mit Beschluss des Rates zum Larmaktionsplan
2023ff ist die Verwaltung mit der Priifung geschwindigkeitsreduzierender Mafnahmen an den
folgenden als Larmbrennpunkte ausgewiesenen Abschnitten beauftragt:

. Aktienstraf3e von Bahnlinie bis SchmitzbauerstraRle

. Dickswall von Althofstrafe bis Oststrafle

. Am Schloss Broich von SchlofRberg bis Fossilienstraf3e

. Eppinghofer Str. / Sandstr. von Aktienstraf3e bis Tourainer Ring

. Diisseldorfer Str. / Alte Str. von Nachbarsweg bis Diisseldorfer Str.
. Leineweberstraf3e von Friedrich-Ebert-Str. bis an die Ruhr

. AktienstrafRe (Ost) von Klippe / Knappenweg bis zur A40

. Oberhausener Strafle von Diimptener Straf3e bis Augustastrafle

9. Kdlner Strafle (Eschenbruch/Heidendoren)

10. Zeppelinstrae (Obere SaarlandstrafRe/Tilsiter Stralie)

O OUl W N

Die Priifung soll sukzessive erfolgen und ist bis spatestens 2027 abgeschlossen sein. Fiir die Ab-
schnitte der Eppinghofer Straf3e und der Oberhausener Straf3e sollen dabei geschwindigkeitsre-
duzierende MafRnahmen im Rahmen der Stadtteilkonzepte (Integriertes Handlungskonzept Ep-
pinghofen”’., Integriertes Handlungskonzept Miilheim Styrum??®) verfolgt werden. Das Integrierte

7 Stadtteilmanagement Eppinghofen (Hrsg.): Integriertes Handlungskonzept Eppinghofen
2022, Miilheim Oktober 2018, Vorlage - V 18/0999-01 vom 14.12.2018 u. V 20/0140-01.

8 Dezernat VI - Umwelt, Klima, Bauen, Stadtplanung und Wirtschaftsféorderung (Hrsg.): Inte-
griertes Handlungskonzept Miilheim-Styrum, Februar 2024, Vorlage - V 24/0123-01.
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Handlungskonzept Eppinghofen 2022 z. B. enthalt als Ma3nahme die stadtebauliche und verkehr-
liche Aufwertung der gesamten Eppinghofer Straf3e Eine Konzepterstellung durch die Akteure vor
Ort (Biirger*innen, Amt 61, Amt 66) steht noch aus. Gleiches gilt fiir die Betrachtung der Ober-
hausener Strale im Rahmen des Styrumer Konzeptes.

Abbildung 93: Larmbrennpunkt Eppinghofer Strafle
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=

® ™ Stadtteilmanagement
®® Eppinghoten

HANDLUNGSKONZEPT
EpPINGHOFEN 2022

INTEGRIERTES

U

TITHTIR AT

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Stadtteilmanagement Eppinghofen; CycloMedia Deutsch-
land GmbH, Street Smart, Aufnahmedatum 21.03.2024.

Insgesamt sind larmmindernde Effekte durch geschwindigkeitsreduzierende MafRnahmen nach
Auffassung der Verwaltung nur dann zu erzielen, wenn die Geschwindigkeiten regelmafig iiber-
wacht und Verstéf3e geahndet werden. Die Thematik Kontrollen bei Geschwindigkeitsiiberschrei-
tung zu intensivieren, wurde bereits im Rahmen der Haushaltsberatungen 2010 von der Verwal-
tung aufgegriffen und hat dazu gefiihrt, dass die Stadt seither eigene mobile- und stationare Ge-
schwindigkeitsmessanlagen einsetzt.

Fiir die Akzeptanz der MafRnahme ist nach An-
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lichkeitsarbeit Voraussetzung. In diesem Zusam- MothsAnelon
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Quelle: RTB GmbH & Co. KG.

Initiative "Lebenswerte Stiadte durch angemessene Geschwindigkeiten"

Die Stadt Miilheim ist auf Grundlage des Beschlusses des Hauptausschusses zur Vorlage - A
23/0242-01 seit Mai 2023 Mitglied der Initiative "Lebenswerte Stadte durch angemessene Ge-
schwindigkeiten". In dieser Initiative sind bereits 1.109 Kommunen Teil eines deutschlandweiten
Biindnisses. Uber das Land verteilt und iiber Parteigrenzen hinweg engagieren sich Stiddte und
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Gemeinden und Landkreise dafiir, beim Thema stadtvertrédgliche Geschwindigkeiten mehr Hand-
lungsspielrdume zu bekommen.

Abbildung 94: "Lebenswerte Stadte durch angemessene Geschwindigkeiten"

Freiburg

Quelle: Agora Verkehrswende, erstellt mit Datawrapper (07/2024), verandert.

Bewertung: Mit dem Beschluss zum Larmaktionsplan 2023ff ist bezogen auf die Larmbrenn-
punkte ein umfangreicher Priifauftrag fiir Tempo-30 MafRnahmen an die Verwaltung erteilt wor-
den. Eine Fortschreibung oder Erganzung dieses Priifungsumfanges durch den Larmaktionsplan
2024ff ist nicht vorgesehen.

Hinweis: Aus rechtlicher Perspektive ist - auch auferhalb des Rahmens der Larmaktionsplanung
- zu fragen, inwieweit bei Erreichen bzw. Uberschreiten der vom Bundesverwaltungsgericht bis-
her mit 70/60 dB(A) tags/ nachts angenommenen Gesundheitsgefahrdungsschwelle fiir die Stra-
Renverkehrsbehorde allgemein eine Pflicht zum Einschreiten angenommen werden muss, auch
wenn die Straflenverkehrsbehorde dabei unter geeigneten MaRnahmen wahlen kann. Wahrend
im Rahmen der Larmaktionsplanung abgesehen von dem Recht auf Offentlichkeitsbeteiligung
keine einklagbaren Rechte im Hinblick auf MaRnahmen bestehen, verhadlt es sich bei Antrdgen auf
der Grundlage von § 45 StVO um Ermessensentscheidungen der Stralenverkehrsbehorde, welche
gerichtlich tiberpriifbar sind. Anordnung von verkehrsbehordlichen Manahmen zum Schutz der
Wohnbevoélkerung vor verkehrsbedingtem Larm nach § 45 Abs. 1 Nr. 3 der Stral3enverkehrsord-
nung (StVO) sind allerdings nur durch unmittelbar betroffene Anwohnerinnen und Anwohner zu-
lassig, da die Larmbetroffenheit individuell an Hand der Wohnsituation ermittelt werden muss.
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Exkurs: Tempo 30 - Verkehrssicherheit

"I-Qlﬂ 1) ‘:"0 °

Keiner kommt um. Alle kommen an.

Die im Rahmen der Liarmaktionsplanung zu fiithrende Diskussion um mogliche Tempo 30-Maf3-
nahmen an Hauptverkehrsstraf3en ist zwar eigenstdndig, jedoch ist zu beachten, dass in den letz-
ten Jahren auch die allgemeine Forderung nach 30 km/h als Regelgeschwindigkeit in geschlosse-
nen Ortschaften wieder verstarkt gefiihrt wird. Bereits in den 1980er Jahren gab es erste Kam-
pagnen zur Erhohung der Verkehrssicherheit, die eine Anndherung der Geschwindigkeiten der
unterschiedlichen Verkehrsteilnehmer in einer Stadt forderten. 2012 griindete sich eine Europa-
ische Initiative von Biirger*innen fiir Tempo 3079, die - von mehr als 60 weiteren Organisationen,
Umwelt- und Verkehrsverbanden europaweit unterstiitzt - die Forderung nach einer reduzierten
Regelgeschwindigkeit in den Stadten an das Europaparlament als Volksbegehren herantrug. Zwar
kam die erforderliche Stimmenzahl nicht zusammen, doch erstand aus der Initiative das "Netz-
werk Tempo 30", das sich deutschlandweit weiterhin fiir dieses Thema engagiert. Sowohl die
Diskussion um Tempo 30 innerorts als auch die Thematik ,,Geschwindigkeitsiiberwachung” ist
wie die Diskussion um Tempolimits an Autobahnen auch vor dem Hintergrund des europdischen
Rahmens zur Stralenverkehrssicherheit zu sehen. Mit dem Paket ,,Europa in Bewegung“ hat die
Europdische Kommission im Mai 2018 einen neuen Ansatz fiir die Straenverkehrssicherheit in
der EU auf den Weg gebracht, zu dem auch ein mittelfristiger Strategischer Aktionsplan gehort.
Die EU hat ihr ambitioniertes langfristiges Ziel bekraftigt, bis zum Jahr 2050 so weit wie moglich
an die Zahl von Null StraRenverkehrstoten heranzuriicken (,,Vision Null“)8°. Zusitzlich wurde
selbiges Ziel fiir die Zahl schwerer Verletzungen ausgegeben. Es wurden auferdem neue Zwi-
schenziele vorgeschlagen, und zwar eine Reduzierung der Zahl der StrafRenverkehrstoten um 50
% zwischen 2020 und 2030 sowie eine Verringerung der Zahl schwerer Verletzungen um 50 %
im selben Zeitraum. Zum Thema Geschwindigkeit wird dort ausgefiihrt:

»Etwa ein Drittel der tddlichen Unfélle werden (zu einem Teil) durch iiberhbhte oder unangepasste
Geschwindigkeit verursacht. Forschungsergebnisse zeigen, dass das Risiko, in einen Unfall verwi-
ckelt zu werden, beim Fahren mit iiberhohter Geschwindigkeit um das 12,8-fache héher liegt als
beim Fahren mit angepasster Geschwindigkeit. Unfélle bei hoher Geschwindigkeit verursachen zu-
dem weitaus schwerere Schidden als Unfélle bei niedrigeren Geschwindigkeiten. Auf der Grundlage
von Forschungsergebnissen hat der Europdische Rat fiir Verkehrssicherheit (ETSC) errechnet, dass
auf sdmtlichen StrafSen der EU jedes Jahr mehr als 2200 tddliche Unfélle verhindert werden kénn-
ten, wenn die Durchschnittsgeschwindigkeit lediglich 1 km/h niedriger ldge. Vergleiche dariiber, in
welchem Umfang die Hochstgeschwindigkeiten in den verschiedenen Mitgliedstaaten eingehalten
werden, lassen sich nicht leicht anstellen; doch angesichts der Bedeutung der Einhaltung von
Hochstgeschwindigkeiten und auf der Grundlage der Ergebnisse der Arbeit mit Sachverstdndigen
aus den Mitgliedstaaten, werden die Kommissionsdienststellen Daten fiir einen Geschwindigkeits-
KPI erheben, der auf objektiven Beobachtungen beruhen soll”.

Der Deutsche Verkehrssicherheitsrat (DVR) fordert zur Erreichung dieser Ziele auch Modellver-
suche zur Umkehrung der Regelgeschwindigkeit innerorts von 50 auf 30 km/h durchzufiihren. Im
Klimaschutzplan Nordrhein-Westfalen (2015) ist grundsatzlich formuliert, dass die Landesregie-
rung entsprechende Modellversuche unterstiitzt (Maf3nahme LR-KS4-M77). Anldsslich der globa-
len Verkehrssicherheitswoche hat die Weltgesundheitsorganisation im Mai 2021 erstmals auf glo-
baler Ebene entsprechende Forderungen erhoben. In Spanien gilt mit Ausnahme von mehrstreifi-

gen Stadtstraf3en bereits landesweit Tempo 30 innerorts.

7 https://de.30kmh.eu

8o vgl. ARBEITSUNTERLAGE DER KOMMISSIONSDIENSTSTELLEN EU-Politikrahmen fiir die
StraRenverkehrssicherheit im Zeitraum 2021 bis 2030 - Nachste Schritte auf dem Weg zur ,,Vi-
sion Null StraRenverkehrstote“, Briissel, den 19.6.2019, SWD (2019) 283 final.
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10.7 Straflenraumoptimierung

Auch iiber die Analyse des Strafennetzes hinsichtlich der Nutzung der Straf3enrdaume, der vor-
handenen Fahrbahn- und Seitenraumbreiten, der Bedingungen fiir die verschiedenen Verkehrs-
arten und der Anordnung der angrenzenden Bebauung lassen sich vorhandene Defizite und még-
liche Larmminderungspotentiale identifizieren, so dass auch die Straenraumoptimierung einen
Beitrag zur Larmminderung in der Stadt Miilheim an der Ruhr leisten kann. Die Vorteile einer
Reduzierung des Straf3enquerschnitts, d. h. weniger und/oder engere Fahrspuren und einer an-
sprechenden Gestaltung der Strafenseitenrdume sind:

e VergrofRerung des Abstands zwischen Fahrbahn und Bebauung,

e Verstetigung des Verkehrs, denn je nach Breite der Fahrbahn, Ubersichtlichkeit und Nutzung
der StraRenrander werden Fahrgeschwindigkeit und Verlauf (Homogenitat des Verkehrsflus-
ses) bestimmt,

¢ intensive Nutzung und attraktive Gestaltung des Strafenseitenraums (Radfahrer, parkende
Autos, hohe FulRgangerfrequenz) sorgen fiir niedrigere Geschwindigkeiten,

e leichtere Querungsmaoglichkeiten fiir Ful3gdnger.

Im Hinblick auf die Gestaltung des Verkehrsraums besteht mit den , Richtlinien fiir die Anlage von
Stadtstrafden (RASt 06)® eine orientierende Basis fiir einen stadtvertriglichen Verkehrsablauf.
Diese Richtlinie stellt mit ihren zwd0lf typischen Entwurfssituationen und den zugeordneten Bei-
spielquerschnitten fiir die Mitarbeiter der Miilheimer Verwaltung die wesentliche Entscheidungs-
grundlage fiir anspruchsgerechte Straflen dar. Hauptziel ist dabei Vertraglichkeit der Nutzungs-
anspriiche untereinander und mit den Umfeldnutzungen unter Einbeziehung der Verkehrssicher-
heit. Einzelne Zielfelder sind: Soziale Brauchbarkeit einschlief3lich Barrierefreiheit, Straf3en-
raumgestalt, Umfeldvertrdaglichkeit, Verkehrsablauf, Verkehrssicherheit, Wirtschaftlichkeit. Bei
der verkehrlichen Neugestaltung der Miilheimer Stadtstraflen findet dementsprechend in der Re-
gel eine Konzentration des flieenden, motorisierten Verkehrs in der Strafenmitte statt.

Neben Larmgesichtspunkten sind hier vor allem die Befriedigung von Nutzungsanspriichen des
ruhenden Verkehrs, der Fu3gdanger und der Radfahrer sowie Gestaltungsgesichtspunkte (z. B. Be-
griinung, Aufenthaltsflachen) in den StraRenseitenraumen ausschlaggebend. Mit der Neugestal-
tung der stadtischen Strafen wird, soweit es die Gegebenheiten vor Ort zulassen, immer auch
versucht eine Attraktivierung fiir nicht-motorisierte Verkehrsteilnehmer zu erreichen, um einen
larmarmen Modal Split zu begiinstigen.

Die Umgestaltung von Straflenrdumen hat aus akustischer Sicht vor allem das Ziel, die Lirmquelle
(Verkehr) vom Immissionsort (Fassade) abzuriicken. Die durch Straflenraumoptimierung erreich-
bare Reduzierung der Immissionen ist von Fall zu Fall unterschiedlich. Im Allgemeinen kann hier-
durch eine Minderung in GrofRenordnung von bis maximal 1,5 dB(A) erreicht werden.

Der Begriff ,Emission“ bezeichnet in der technischen Akustik den Vorgang der Abstrahlung von
Schallwellen von einer Quelle und ihr Eintreten in die Umwelt. Die Immission steht somit am
Ende einer Kausalkette, deren Anfang durch die Emission bedingt ist. Das Bindeglied zwischen
Emission und Immission ist die ,,Transmission“ (Ausbreitung), die aufgrund der Abstandsverhalt-
nisse und der ortlichen Gegebenheiten in der Regel fiir eine Abschwachung der Umwelteinwir-
kungen auf ihrem Ausbreitungsweg von der Emissionsquelle zum Einwirkungsort (Immissions-
punkt) sorgt. Bei einer Linienschallquelle (z. B. Straf3e) betragt die Pegelabnahme ca. 3 dB je

81 Forschungsgesellschaft fiir Strafen- und Verkehrswesen (FGSV): RASt - Richtlinien fir die
Anlage von Stadtstraf3en, 2006 [FGSV-Nr. 200].
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Entfernungsverdoppelung. In der Realitdt jedoch ergeben sich von diesen theoretischen Werten
abweichende Pegelminderungen bei der Schallausbreitung, weil sowohl die schallabsorbierende
Wirkung des Bodens und der Luft als auch Wettereinfliisse (Wind) zu beriicksichtigen sind. Wei-
tere Einfliisse auf die Schallausbreitung liegen durch die Bewuchsdampfung sowie durch schall-
abschirmende und schallreflektierende Strukturen auf dem Ausbreitungsweg der Schallwellen
vor (z.B. durch Bebauung). Bei der Schallausbreitung in Straflenschluchten bzgl. eines Immissi-
onsortes hat man es prinzipiell mit drei Schallfeldanteilen zu tun: Direktschall, Bodenreflexionen
und Fassadenreflexionen. Gerade in engen Straf3enschluchten kénnen abhédngig vom Hohe- / Brei-
tenverhdltnis Mehrfachreflexionen auftreten die dazu fithren, dass die Pegel in oberen Stockwer-
ken um bis zu 7 dB hoher sind, als sie es bei freier Ausbreitung ohne Gebaude waren.

Abbildung 95: Pegelerh6hung durch Reflexion
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Quelle: Probst, Wolfgang u. Probst, Fabian: Zur Schallausbreitung in Strafenschluchten, DAGA
2012.

Fiir das in Abbildung 96 dargestellte Beispiel der Umplanung des Dickswall zeigt die nachfolgende
Tabelle anhand des vereinfachten Berechnungsverfahrens der RLS 9o fiir ,lange gerade“ Fahr-
streifen, welchen Effekt die Anlage eines Radstreifens und das damit verbundene Abriicken der
Emissionslinie fiir Auswirkungen in den unterschiedlichen Geschosshohen eines nahegelegenen
Wohngebaudes hat. Es ist zu erkennen, dass die oberen Geschosse hiervon deutlich weniger pro-
fitieren als die stdarker vom Direktschall beeinflussten unteren Geschosse.

Tabelle 49: Beispielrechnung Dickswall

Abstand zur Mitte des Fahrstreifens
4,5m 6,0 m
Hohe des Immissionsortes | Mittelungspegel (dB(A) Mittelungspegel Differenz
iber Fahrstreifen: Tags / Nachts (dB(A)
1,8 m 74,1/ 63,9 72,3/ 62,1 - 1,8 dB(A)
2,8 m 73,8 / 63,5 72,2 / 62,0 - 1,6 dB(A)
5,6 m 72,2 [/ 62,0 71,3 / 61,1 - 0,9 dB(A)
8,4 m 70,7 / 60,6 70,2 / 60,0 -0,5 dB(A)

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2.
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Abbildung 96: Beispiel Strafenraumoptimierung Dickswall
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Entsprechende Ansatze werden aktuell insbesondere durch stadtische Projekte im Zusammen-
hang mit der ,Klimaanpassung“ weiterverfolgt und der Transfer von Schliisselmaf3nahmen auf
Ebene eines konkreten Stadt-Quartiers erprobt 8283, In der kommunalen Praxis gibt es eine Reihe
an Beispielen von Larmaktionsplanen die bei der Strafenraumoptimierung einen Schwerpunkt
setzen. Stellvertretend hierfiir sei der LAP der Nachbarstadt Oberhausen angefiihrt. Es erscheint
der Miilheimer Verwaltung allerdings nicht zielfiihrend, im Rahmen der Larmaktionsplanung fiir
die einzelnen Larmbrennpunkte entsprechende Konzeptionen zu entwickeln. Um einen umsetz-
baren Entwurf zu erreichen, sind ein erheblicher zeitlicher Vorlauf und umfangreiche Detailpla-
nungen, d. h. ein entsprechender Planungsaufwand, Voraussetzung. Dies erfolgt soweit Planun-
gen zur Realisierung konkret anstehen ohnehin durch das Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.

10.8 Verkehrsverlagerung / Neue Straflenverbindungen

Eine Entlastung des bestehenden StrafRennetzes durch den Bau neuer Stralenverbindungen kann
insgesamt zu einer erheblichen Reduzierung der Larmbetroffenheit fithren, wenn Neuverlarmun-
gen an der neuen Trasse weitgehend vermieden werden koénnen. Der Verkehrsentwicklungsplan
2009 wies einige Netzergdnzungen aus, deren Hauptziel die Entlastung des bestehenden StrafRen-
netzes vom stetig zunehmenden Verkehr war. In den letzten Jahren wurden die wichtigsten dieser
verkehrsverlagernden Mafnahmen auf/im Miilheimer Stadtgebiet bereits umgesetzt. Hierzu zah-
len:

Innenstadt: Die verkehrliche Neuordnung der Innenstadt im Zuge der Umsetzung des Konzep-
tes Ruhrbania. Ab 2017/2018 erfolgte hier die Einrichtung eines Kreisverkehrsplatzes am Knoten
HeiRener Strafle / Kl6ttschen sowie die Einrichtung eines Kreisverkehrsplatzes am Knoten Ep-
pinghofer StraRe / Klottschen / Bruchstrale. Die Umbauten zur Einfithrung des Zweirichtungs-
verkehrs im Kléttschen wurden in 2020 abgeschlossen. Larmtechnisch kann hierdurch aber nur
eine geringe Entlastung des Brennpunktes Eppinghofer Straf3e erreicht werden. Zugleich kommt
es dadurch zur Erhéhung der Belastungssituation im Kléttschen, die durch Anspruch und Erstat-
tung von passivem Schallschutz kompensiert wird. Der Minderungseffekt beim Bau von Kreisver-
kehren gegeniiber Signalanlagen entspricht der Differenz des in Tab. 49 aufgefiihrten Stérzu-
schlages. In der seit 2021 geltenden RLS 19 wird die Knotenpunktkorrektur iiber eine Abstands-
formel vorgenommen, wobei der Maximalwert der Knotenpunktkorrektur bei Lichtzeichengere-
gelten Kreuzungen bei 3 (dB) liegt und der fiir Kreisverkehre bei 2 (dB) liegt.

Tabelle 50: Vergleich Lairmbewertung Knotenpunkte in RLS 90 und RLS 19

RLS 90 : Zuschlidge fiir die erhéhte Storwirkung von RLS 19: Maximalwert der
lichtzeichengeregelten Kreuzungen und Einmiindungen |Knotenpunktkorrektur Kgr

Abstand des Immissionsortes vom | Ampelzuschlag K | Knotenpunkttyp KT Kkr [dB]
nachsten Schnittpunkt der Achse von
sich kreuzenden oder zusammentref-
fenden Fahrstreifen

bis 40 m 3 dB(A) Lichtzeichengeregelte 3
Knotenpunkte
iiber 40 m bis 70 m 2 dB(A) Kreisverkehre 2
iiber 70 m bis 100 m 1 dB(A) Sonstige Knoten-

Quelle: RLS 90, Tabelle 2; RLS 19, Tabelle 5.

82 Stadt Miilheim an der Ruhr (Hrsg.): Klimaanpassungskonzept Miilheim an der Ruhr, Endbe-
richt, September 2019, Vorlage - V 20/0022-01 vom 14.01.2020.
83 Reallabor Klimaanpassung Miilheim-Broich (Broich_adapt)®.
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Die sich nach nationalen Berechnungsvorschriften ergebende Larmreduktion durch Bau der Kreis-
verkehre gegeniiber Signalanlagen kommt im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie in der
IV. Kartierungsrunde erstmals zum Tragen, da die neue Berechnungsmethodik dhnlich wie das
nationale Regelwerk (Richtlinien RLS 90/RLS 19) Zuschldge beriicksichtigt.

Abbildung 97: Planung ,,Kléttschen

Quelle: Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.

Der Umbau des Tourainer Rings, welcher als ebenerdiger Alleenring in Form einer 4-streifigen
Hauptverkehrsstrale mit beidseitigen Anliegerfahrbahnen ausgebaut werden soll ist noch offen.
Larmtechnisch ergeben sich hierdurch jedoch kaum Veranderungen.

Abbildung 98: Planung Umbau Tourainer Ring
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.
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Als Mafdnahme am 0Ostlichen Rand der Innenstadt findet die bereits in der Vergangenheit vielfach
diskutierte Kuusankoskistraf3e als Verbindung zwischen Tourainer Ring und HeifRener Straf3e im
Verkehrsentwicklungsplan noch Beriicksichtigung. Als Grundidee dieser Trassenplanung war
durch die Lage parallel zu den Gleisen der DB-Strecke, das Dichterviertel, die HeiRener Straf3e
und Bruchstrafle sowie im weiteren Verlauf im begrenzten Umfang auch den Larmbrennpunkt
der Eppinghofer Strafle/Sandstrafle von Kraftfahrzeugverkehren zu entlasten, ohne andere be-
stehende sensible Bereiche zu tangieren. So formuliert der VEP 2009:

»Flir die KuusankoskistrafSe wird im Rahmen des Zielszenarios ein tdgliches Verkehrsaufkommen
von rund 8500 Kraftfahrzeugen prognostiziert. Wie im Trendszenario bereits beschrieben liegt der
Hauptnutzen dieser PlanstrafSe in der deutlichen Reduzierung der Verkehrsbelastung insbesondere
im Dichterviertel. Auf der Heif3ener Straf3e reduziert sich die Verkehrsbelastung um fast 50 %. Auch
auf der BruchstrafSe ist eine Reduzierung der Verkehrsbelastung um iiber 20 % zu verzeichnen.
Auswirkungen ergeben sich zudem auf der unteren HingbergstrafSe, hier reduziert sich die Verkehrs-
belastung um iiber 30 %. Die Verkehrsentlastungen auf der HeifSener StrafSe und der Bruchstra/Se
haben im weiteren Verlauf Auswirkungen auf die Eppinghofer StrafSse und den Kléttschen. Ohne
KuusankoskistrafSe ergdben sich hier deutlich hohere Verkehrsbelastungen. Immerhin steigt die
Verkehrsbelastung im Klottschen auch so um rund 50 %°*.

Aus der Perspektive der Larmaktionsplanung sind HeiRener Strafe, Bruchstrafle und unterer
Hingberg aktuell mit jeweils <5.000 Kfz/d eher gering belastet, so dass eine Funktionalitat der
geplanten Strafenachse nur fiir den Abschnitt des Klottschen zwischen Tourainer Ring und Hei-
Rener Straf3e gegeben ware. Zugleich erscheint die Achse weder am 6stlichen Ende noch am west-
lichen Ende ohne erhebliche technische Probleme (Topografie, Raumbedarf) an das bestehende
Netz anbindbar. Die fiir die "Kuusankoskistraf3e" benotigten Grundstiicke befinden sich nur zum
kleineren Teil in stadtischem Eigentum, weite Teile geh6éren der DB Netz Aktiengesellschaft. Zu-
dem besteht fiir den weiteren potentiellen Verlauf einer "Kuusankoskistraf3e" kein Planungsrecht,
so dass vor dem Bau dieser StrafRe ein Planverfahren durchzufiihren wéare, welches auch die Aus-
wirkungen einer neuen Straf3e auf Mensch und Umwelt zu betrachten hdtte. Zum Schutz der be-
stehenden Bebauung wére zudem aktiver Schallschutz (Larmschutzwand od. -wall) notwendig da
durch die Planung die bisher ruhigen Riickseiten der Gebdude belastet wiirden. Die notwendigen
Grundstiicke zum Bau der Achse inkl. der larmtechnischen Einrichtungen sind dabei in wesentli-
chen Teilen nicht in der Verfiigung der Stadt. Der Bau der Kuusankoskistralf3e ist ,,potentiell wei-
terhin moéglich®. Bei realistischer Betrachtung erscheint eine praktische Machbarkeit und Nutzen
aber nicht gegeben. Der Larmaktionsplan regt daher an diese Planung zu iiberdenken.

Diimpten: Wesentliche Mainahme des Stadtteilkonzeptes Diimpten war der Bau der Umgehungs-
strae Diimpten. Auch diese MalRnahme ist bereits langer realisiert (2002-2004). Die Umge-
hungsstrafle verlauft vom Knotenpunkt Mellinghofer Straf3e/Denkhauser Hofe/Zechenbahn bis
zur Otto-Brenner-Strafle durch das heutige Gewerbegebiet. Umgesetzt wurde ein vier-streifiger
Ausbau zuziiglich notwendiger Abbiegespuren an den Knotenpunkten. Hauptsachlicher Nutzen
der Umgehungsstrafe lag in der Entlastung der in diesem Abschnitt frither als Lirmbrennpunkt
anzusehenden Mellinghofer Strafe von quartiersfremden Verkehren. Die riickgebaute Melling-
hofer Straf3e bietet heute das stddtebauliche Potential zur Entwicklung eines funktionierenden
Stadtteilzentrums.

HeiBen: Im Bereich des Stadtteils Heifsen gab es in der Vergangenheit zwei verkehrsplanerische
Mafnahmen, die auch ldrmtechnisch signifikant waren. Zum einen war dies der Bau der Stral3e
»~An der Seilfahrt“. Diese Strafde erschlief3t seit 2004 zum einen das entstehende Gewerbegebiet
gleichen Namens, die weitaus wichtigere Funktion ist jedoch, in Verbindung mit der Abbindung
der Hardenbergstraf3e sowie der Einrichtung der dritten Fahrspur auf dem Frohnhauser Weg zwi-
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schen Kruppstrafle und der Rampe zur B1, die Entlastung des Stadtteilzentrums Heif3en von we-
sentlichen Teilen des nicht stadtteilbezogenen Verkehrs. Dariiber hinaus wurde durch die ,,neue“
Anschlussstelle ,,Heimaterde® der Bundesautobahn 40 der gréf3te Verkehrserzeuger des Stadtteils
Heif3en, das Rhein-Ruhr-Zentrum, 2004 unmittelbar an die BAB 40 und damit an das regionale
Verkehrsnetz angebunden. Hierdurch konnte das innerstadtische Strafennetz, insbesondere im
Nahbereich des Rhein-Ruhr-Zentrums, deutlich von Verkehren entlastet werden. Langfristig wird
angestrebt, das Gewerbegebiet Dessauer Straf3e an den Humboldtring und damit an die neue Au-
tobahnanschlussstelle anzubinden, wodurch insbesondere die angrenzenden Wohnbereiche von
dem Verkehr des Gewerbegebietes entlastet werden. Explizite Larmbrennpunkte werden hier-
durch jedoch nicht beeinflusst.

Speldorf: Fiir das Stadtteilzentrum Speldorf zielt der Verkehrsentwicklungsplan auf eine Entlas-
tung der Duisburger StrafRe von nicht stadtteilbezogenen Verkehren ab, um hierdurch zur Attrak-
tivierung des Stadtteilzentrums und zur Steigerung der Aufenthaltsfunktion beizutragen. Ziel
stadtischer MaRnahmen ist es hierbei, die Attraktivitdt der Duisburger StrafRe fiir den motorisier-
ten Individualverkehr zu mindern und die des 6ffentlichen Personennahverkehrs zu steigern. Die
weitgehend bereits fertiggestellten Baumaf3nahmen im Linienverlauf der Straenbahn 901 soll-
ten insbesondere durch die Aufwertung der Haltestellen die Bereitschaft zur Nutzung des 6ffent-
lichen Personennahverkehrs erhthen. In larmtechnischer Hinsicht ergaben sich hieraus aller-
dings nur geringe Minderungseffekte. Verbleibendes prioritares larmtechnisches Handlungsziel
war dort der Ersatz noch vorhandener gepflasterter Bereiche im Gleisbett der Ruhrbahn GmbH
entlang der Duisburger Straf3e. Dieses Ziel konnte durch die Baumaf3nahmen des Verkehrstragers
zwischenzeitlich vollstdndig erreicht werden (s. Kap. 10.5 Ersatz gepflasterter Gleisbereiche).

Im Rahmen des Bebauungsplanes ,Parkstadt Miilheim - Y 13%, ist als verkehrliche Grundvoraus-
setzung voraussichtlich der Ausbau der Wissollstraf3e und die Notwendigkeit des Ausbaus eines
Anschlusses der Liebigstrafle an die Duisburger Strafle gegeben. Ein moglicher larmrelevanter
StraRenneubau ist hier durch den Bebauungsplan Duisburger Straf3e / Liebig StraRe - M10 (1991)
gesichert.

Abbildung 99: Anbindung Liebigstrafle (Bebauungsplan - M10)

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Stadtplanung und Wirtschaftsférderung.
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Styrum: Der im Verkehrsentwicklungsplan verankerte Bau einer Stral3e als Verbindung zwischen
der Oberhausener Straf3e (B223) und der Fritz-Thyssen-Strafle in Verbindung mit der Erneuerung
der Thyssenbriicke in Styrum dient in erster Linie der Verkehrsentlastung von Teilen der Ober-
hausener Straf3e (Larmbrennpunkt im LAP 2013), insbesondere aber der Diimptener Straf3e. Nach
entsprechenden Umbau- und Gestaltungsmafnahmen kann die Diimptener Straf3e aus dem Vor-
behaltsnetz entfallen und die Tempo-30-Zonen entsprechend erweitert werden. Nach Aufgabe des
des Standortes der Firma Vallourec und den aktuell laufenden Planungen fiir die Neuentwicklung
des Geldandes im Rahmen des Projektes CTP-Park, hat die Tangente aktuell hohe Prioritat.

Abbildung 100 : Styrumer Tangente
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Stadtplanung und Wirtschaftsférderung

Bewertung: Die verbleibenden Potentiale fiir verkehrsverlagernde MaRnahmen im Miilheimer
Vorbehaltsnetz sind aus Sicht der Verwaltung gering, so dass nicht zu erwarten ist, hieriiber we-
sentliche Effekte fiir den Larmaktionsplan zu erzielen. Aus der Perspektive des Larmschutzes wird
vorgeschlagen die Planungen zur KuusankoskistraRe zu iiberdenken (z. B als Radweg zu planen).
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10.9 Verlagerung von Larmemissionen - Schwerverkehr

Konzepte zur Lkw-Lenkung sind ebenfalls origindrer Bestandteil des Verkehrsentwicklungsplans
der Stadt Miilheim an der Ruhr. Hierzu zahlen:

. Lkw Lenkungs- und Wegweisungskonzept

. Restriktionen fiir Fahrzeuge, Fahrzeugklassen (Lkw)

Der existierende Lkw-Routenplan stellt in Verbindung mit den Miilheim tangierenden Bundesau-
tobahnen unter Beriicksichtigung der jeweiligen Gewerbegebiete die ausgewiesenen Routen fiir
den Lkw-Verkehr dar. Diese Routen verlaufen ausnahmslos auf dem Vorbehaltsnetz der Stadt
Miilheim an der Ruhr. Einschrankungen, wie z.B. Gewichtsbeschrankungen auf Briicken und Stra-
Ren oder begrenzte Durchfahrtshéhen, sind dort ebenso dargestellt wie generelle Durchfahrts-
verbote zum Beispiel aufgrund von MafRnahmen zur Luftreinhaltung. In diesem Zusammenhang
ist aktuell lediglich das im Luftreinhalteplan unter Mafnahme C.1.3.01 enthaltene Durchfahrver-
bot fiir Fahrzeuge mit mehr als 2,8 t zuldssigem Gesamtgewicht an der Aktienstrafle zu erwédhnen.

Bereits seit Griindung des Projektes ,,Stadtvertragliche LKW-Navigation im Ruhrgebiet“ unter Fe-
derfiihrung der Wirtschaftsférderung metropoleruhr GmbH stellt die Stadt Miilheim an der Ruhr
die Daten des LKW-Routenkonzeptes potentiellen Navigationsdienstleistern zur Verfiigung. Aktu-
ell wird dieses Projekt mit Unterstiitzung des Verkehrsministeriums NRW auf ganz Nordrhein-
Westfalen ausgeweitet. Auch die routingrelevanten Daten der Stadt Miilheim an der Ruhr werden
im Rahmen dieses Projektes iiber den Mobilitatsdatenmarktplatz (MDM) als nationalem Zugangs-
punkt fiir Mobilitatsdaten sowie auf Open.NRW, dem Open.Data-Portal des Landes, bereitgestellt.

Larmschutzfachlich ist darauf zu verweisen, dass Lkw-Verkehre im Miilheimer Stadtgebiet nicht
das wesentliche Konfliktpotential darstellen. Dies gilt in der Regel auch fiir die im Rahmen der
Larmaktionsplanung ermittelten Lairmbrennpunkte. Allerdings muss zugleich festgestellt werden,
dass die im Lkw-Routenplan vorgenommene Ausweisung von ,Hauptverkehrsstraf3en fiir Lkw*
an Achsen mit mehreren Larmbrennpunkten wie der Achse Kolner Strafle - Straf3burger Allee -
Diisseldorfer Strafle - Kassenberg oder auch an der Oberhausener Strafle durchaus im Wider-
spruch zur Intention der Umgebungslarmrichtlinie zu sehen sind. Das vorhandene System der
Verkehrslenkung fiir den Schwerverkehr ist aber in sich stimmig und erprobt. Alternativen, wel-
che geeignet sind, die im Vorbehaltsnetz vorhandenen Liarmbrennpunkte vom Lkw-Verkehr zu
entlasten ohne andere sensible Bereiche zu tangieren, sind augenscheinlich nicht vorhanden. Um
dies zu veranschaulichen, sind in Abb. 101 das Lkw-Routenkonzept und die Larmbrennpunkte aus
dem LAP 2013 dargestellt. Insgesamt ist hier fiir die stadtische Verkehrsplanung kein Handlungs-
spielraum zur Lairmminderung erkennbar.

Bewertung: Als Resiimee muss letztendlich festgehalten werden, dass der Anteil der LKW-Ver-
kehre und hierbei insbesondere der Anteil des Lieferverkehrs mit leichten LKW aufgrund des ge-
anderten Einkaufs- und Nutzerverhalten der Bevolkerung kiinftig nicht an Bedeutung verlieren
wird. Durch die das Stadtgebiet tangierenden Bundesautobahnen und der geografischen Lage der
bedeutenden Gewebegebiete muss der Anteil des Schwerverkehrs selbst auf den innerstadtischen
LKW-Vorrangrouten als moderat bezeichnet werden. Trotz Priorisierung des LKW-Vorrangnetzes
ist ein Vermeiden oder ein Unterbinden des LKW-Verkehrs aufRerhalb der Vorrangrouten nicht
realisierbar. Lieferverkehr, Verkehre zur Ver- und Entsorgung und auch temporarer Baustellen-
verkehr sind auch in sonstigen sensiblen Bereichen des Stadtgebietes zu gewdahrleisten.
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Abbildung 101: Lkw-Routenkonzept vs. Lirmbrennpunkte (aus LAP 2013)
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10.10 Emissionsarmer Fuhrpark

Auch beim Larmschutz kann die Verwaltung ihrer Vorbildfunktion durch die Anschaffung von
Fahrzeugen mit niedrigem Larm-Emissionsstandards gerecht werden. Das Integrierte Klima-
schutzkonzept der Stadt Miilheim an der Ruhr machte als MaBnahme Mob 11 aktuell bereits fol-
genden Umsetzungsvorschlag:

»Flr eine effizientere Nutzung von Dienstfahrzeugen ist die Einfiihrung eines Fuhrparkmanage-
ments sinnvoll. Hierdurch kann die Auslastung einzelner Fahrzeuge erh6ht und konnen 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 ,,Tochter” auf emissionsarme bzw. schadstofffreie Antriebsarten umzuriis-
ten. Dem neuesten Stand der Fahrzeugtechnik hinsichtlich Schadstoffminimierung ist Vorrang ein-
zurdumen®.

Im Rahmen stadtischer Beschliisse lassen sich auch Larmstandards implementieren. Der inhaltli-
che Schwerpunkt sollte hier bei den Bussen der Verkehrsbetriebe und anderen kommunalen Nutz-
fahrzeugen liegen, da diese insbesondere dort wo eine Biindelung erfolgt, wie z. B. an den Larm-
brennpunkten in der Innenstadt durchaus zur Belastungssituation beitragen, wahrend die stadti-
sche Pkw-Flotte nur unerheblich Anteil am Gesamtverkehr und Larmaufkommen hat.

Mit dem Umweltzeichen ,Blauer Engel“ kénnen sowohl Omnibusse als auch werden Kommunal-
fahrzeuge (Abfallsammelfahrzeug, Lkw-Aufbaukehrmaschinen, selbst fahrende Kehrmaschine)
ausgezeichnet werden, die sich durch folgende Eigenschaften auszeichnen:

Abbildung 102: Umweltzeichen Kommunalfahrzeuge - DE-UZ 59a

P Niedrige Lairmemissionen
www.blauer-engel.de/uz5% 1edrig . 1581 ]
 Wrmreduziert Abgas- und Partikelminderung

Emissionsarme Beschichtung der Fahrzeug-

oberflachen

Priifwerte fiir Betriebsgerdusche
Der gekennzeichnete A-bewertete Schallleistungspegel LWAd der Betriebsgerausche von
Kommunalfahrzeugen darf nicht grof3er als die folgenden Priifwerte sein:

Fahrzeugtyp I i Priifwert Einzelantrag:
(in Klammern: Nu:;f;séf:e P Garantierter Vergleichs-
Nr. entsprechend Anhang 1 in KW 9 Schallleistungspegel |[Standardabweichung
der Richtlinie 2000/14/EG) Lwaa in dB Og in dB**

P=5 95
(46) Kehrfahrzeuge 5<P=30 88 + 11 log P* 0,6

P =30 104

-
(47) Miillsammelfahrzeuge P= 150 101 0,5

| P> 150 103

*  Der Prifwert ist das kaufmannisch auf eine ganze Zahl gerundete Ergebnis der Berechnungsformel
** \ergleichsstandardabweichung op entsprechend RfU 07-003 R1

Quelle: Umweltbundesamt.
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Abbildung 103: Umweltzeichen Omnibusse - DE-UZ 59b

Niedrige Larmemissionen

Lange Akku-Lebensdauer und Verfiigbarkeit
von Ersatz-Akkus

Emissionsarme Beschichtung der Fahrzeug-

oberflachen
Grenzwerte fiir das Fahrgerdausch
Motornennleistung Fahrgerdusch ab Fahrgerdusch ab 1.1.2020
< 150kW 75dB(A) 73dB(A)
> 150kW 77dB(A) 76dB(A)
> 250kW 79dB(A) 77dB(A)

Quelle: Umweltbundesamt.

Bewertung: Nach Abfrage im August 2020 sind nur einzelne Anbieter und nur eine geringe Zahl
von Produkten zertifiziert: Omnibusse (1), Kehrmaschine (1), Reinigungsmaschinen (2).

Ruhrbahn

Die Miilheimer Busflotte umfasst derzeit ca. 50 Fahrzeuge. Im Rahmen des Forderprojektes ,,Hyb-
ridbus-Einsatz im VRR“ kam ab 2010 auf der Linie 124 erstmals eine Hybridbusversion zum Ein-
satz. Linienbusse eignen sich wegen ihres hdaufigen Bremsens und Anfahrens besonders fiir die
serielle Hybrid-Technologie, weil Bremsenergie zuriickgewonnen wird und fiir den Betrieb der
Elektromotoren zur Verfiigung steht. In sensiblen Zonen wie Haltestellen, Ampeln, Kreuzungen
und Krankenh&dusern kénnen Hybridbusse rein elektrisch und damit praktisch emissionsfrei fah-
ren. Auch das Fahrgerdusch wird reduziert. In 2019/2020 sind im Geschéftsgebiet der Ruhrbahn
87 neue Mild-Hybridbusse (Mercedes Benz, Typ Citaro 2 0530 und Citaro 2 0530G) mit einem
Gesamtinvestitionsvolumen von rd. 31,5 Mio. € angeschafft worden. Diese neuen Busse verfiigen
iiber einen Diesel Euro VI Antrieb, der durch ,Mild-Hybrid“ unterstiitzt wird. Hierdurch kann
etwa acht Prozent Kraftstoff eingespart werden. Bezogen auf das Stand- und Fahrgerdusch der
Busse liegt der Unterschied bei etwa 1-2 dB. Neun dieser Busse sind in Miilheim im Einsatz.

Abbildung 104: Hybridbusse Ruhrbahn

Quellen: Stadt Miilheim, ©Walter Schernstein, © Ruhrbahn GmbH.

Betreffend den Verkehrsbetrieb ist darauf zu verweisen, dass sich die Ruhrbahn GmbH seit eini-
ger Zeit intensiv mit Konzepten zum Umstieg vom Dieselbussystem auf eine zukunftsorientierte
und klimafreundlichere Bus-Antriebstechnologie beschéaftigt. Im Rahmen einer in 2017 durch die
Ruhrbahn in Auftrag gegebenen Machbarkeitsstudie wurde dies erstmals detailliert untersucht.
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Die Studie Zero Emission liefert hierzu die notwendige erste betriebliche, technische und wirt-
schaftliche Bewertung einer Elektrifizierung der Buslinien im Bedienungsgebiet der Ruhrbahn.

Abbildung 105: Elektrobus Irizar ie-tram | Abbildung 106: Mercedes eCitaro

»—

LRUHR

JEk fe

8

e / ith

Quelle: ©Walter Schernstein, 20.03.2019. Quelle: © Ruhrbahn GmbH. omnibus.news

Als Entscheidungsgrundlage fiir eine kiinftige Beschaffungsstrategie hat die Ruhrbahn GmbH auf
diesen Grundlagen entsprechende Lebenszykluskostenbetrachtungen durchgefiihrt. Diese kamen
zu dem Ergebnis, dass bei linienscharfer Betrachtung sowohl der Brennstoffzellenbus als auch
der Depot-Lader Bus auf allen Linien der Ruhrbahn einsetzbar sind. Unter Kostengesichtspunkten
ist der Brennstoffzellenbus auf fast allen Linien giinstiger als der Depot-Lader. Gleiches gilt unter
Umweltgesichtspunkten bezogen auf die Treibhausgasemissionen. Ergebnis der Studie war die
Entscheidung, die Busflotte auf Brennstoffzellenbusse umzustellen.

Abbildung 107: Analyseschema zur Umstellung von Diesel auf alternative Antriebe

Lebenszykluskostenbetrachtung

Sonstige

Investitionskosten Betriebskosten Sonstige Kosten
= Fahrzeugkosten = Energiekosten + Installationskosten
* Infrastrukturkosten * Wartung u. Instandhaltung + Entsorgungskosten bzw.
(Tankstelle, Fahrzeuge und Infrastruktur Restwert
Ladeeinrichtungen, » Personalkosten » Netzanschlusskosten
Transformator, etc.) * Verluste bei Betankung, und Baukostenzuschlag
= Austauschkomponente Ladung und Bereitstellung
(Batterie, Brennstoffzellen, » Abstellkosten Fahrzeuge
Motor, etc.) (Mehrfahrzeuge)

» Okologische Bewertung

Einflussfaktoren * Entwicklungstendenzen

Quelle: Ruhrbahn GmbH.

Unter dem Projekttitel ,H2ZeroEmission“ wurde Ende 2019 mit der Erstellung eines Aktivitdten-
und Umsetzungszeitplans inklusive technischer und vertraglicher Rahmenbedingungen fiir den
Betrieb der Ruhrbahn mit Brennstoffzellenbussen mit einer Kostenschatzung als Grundlage fiir
den Wirtschaftsplan 2021 ff. bis Ende 3. Quartal 2020 begonnen und anschlieend zum Abschluss
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gebracht 84, In den nichsten Schritten des Projektes wurde die Finalisierung relevanter Unterla-
gen fiir die notwendigen Ausschreibungen und Férderungen vorgenommen, um die konkrete Um-
setzung der Maf3nahmen zeitnah einzuleiten. Der Testbetrieb mit Brennstoffzellen-Fahrzeugen
des Hersteller Solaris und der Firma CaetanoBus wurde im Essener und Miilheimer Bedienungs-
gebiet in 2021 gestartet. Im Mai 2022 erhielt die Ruhrbahn einen Forderbescheid des Landes
Nordrhein-Westfalen iiber 4, 8 Mio. Euro fiir das Projekt. Zu Beginn des Jahres 2024 wurden
durch das Unternehmen die ersten 9 Fahrzeuge des Typs Urbino 12 Hydrogen und zehn Urbino 18
Hydrogen.des Herstellers Solaris geordert. Nach Errichtung der notwendigen Versorgungsinfra-
struktur (Lade- bzw. Betankungsinfrastruktur, Werkstattinfrastruktur) kénnen damit die ersten
Fahrzeuge in den Regelbetrieb integriert werden. Die Beschaffungsstrategie der Ruhrbahn sieht
als Migrationspfad vor, dass der operative Betrieb bis 2033 auf eine rein elektrisch betriebenen
Busflotte in Essen und Miilheim umgestellt ist.

Abbildung 108: Wasserstoffbus

Quelle: Stadt Miilheim, ©Walter Schernstein; VM NRW, ©Ralph Sondermann

Abbildung 109: Migrationspfad der Busflotte der Ruhrbahn bis 2034

Beschaffung von Brennstoffzellen Fahrzeugen ab 2024

300 Essen mMilheim

250

| 2 | 212
- 172
123
50 101
10 | 79
57
—— 35
13
l2024 2025 2026 ’ \2027 2028 2029 2030 2031 2032 2033 '
Y Y
Phase 1 Phase 2

RUHR
BAHN

Quelle: Ruhrbahn GmbH, Stand 20.09.2021.

84 Ruhrbahn GmbH, Aufsichtsratsbeschluss vom 13.12.2019.
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Auch auf regionaler Ebene sind aktuell Aktivitdaten zur Forcierung des Einsatzes alternativer An-
triebe eingeleitet worden. Im Rahmen des 11-Punkte-Plans der Ende Mai 2020 unterzeichneten
»2Kooperation Metropole Ruhr“ soll der kontinuierliche Ausbau von Elektro-und Wasserstoffbus-
sen den Nahverkehr im Ruhrgebiet sauberer und leiser machen?®. Dort ist formuliert:

»4. Sauberer von A nach B - Alternative Antriebe

Die Metropole Ruhr muss sauberer werden. Mit dem kontinuierlichen Ausbau von Elektro- und Was-
serstoff-Bussen kann dieses Ziel vorangetrieben werden. Im Fokus steht dabei die Verwendung je-
weils gleichartiger Antriebstechniken bei der Beschaffung von lokal emissionsfreien Bussen. Kom-
patible Infrastrukturen fiir die Ladung bzw. Wasserstoff-Betankung werden vorgehalten. So wird
der Tausch und ein flexibler Einsatz der Fahrzeuge in der Metropole Ruhr gewéhrleistet.“

Abbildung 110: Kooperation Metropole Ruhr (KMR)

Kooperation Metropole Ruhr (KMR)

I _ OVGH - vesmseues nem

R L e wemere St Ko im YIA Raam

{ D AR (Koapet a0 adi hes Rafgetset; 7 T D g 1ot s iprivmivinris Varkahrs-
e das b A Barek Te adbeten
der Watropole Rube rastndy

Quelle: KMR.

8 https://kmr-info.de/index.php/kooperationsbereiche/
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Miilheimer Entsorgungsgesellschaft (MEG)

Bei der MEG halt die Elektromobilitat nach und nach Einzug in den Fuhrpark. Ziel ist es, durch
alternative Antriebe Emissionen (CO2, NOx und Larm) zu verringern. Im Rahmen des Masterplans
zur Umsetzung von emissionsreduzierenden Maf3nahmen (GCP Miilheim) ist ein Umriistkonzept
zur Elektrifizierung fiir die MEG detailliert untersucht worden. Hierbei wurden kurz- und mittel-
fristige Elektrifizierungsoptionen neben den Pkw in erster Linie bei Transportern und Kehrma-
schinen gesehen. Die Elektrifizierungsoptionen bei Kehrmaschinen variieren dabei in Abhdngig-
keit vom den Unterkategorien (Klein-, Kompakt- und Grof3kehrmaschine).

Abbildung 111: Wasserstoffbetriebenes (H2) Abfallsammelfahrzeug MEG

Quelle: MEG Miilheimer Entsorgungsgesellschaft mbH

Tabelle 51: Elektrifizierungsoptionen der MEG Miilheimer Entsorgungsgesellschaft mbH

Fahrzeugtyp kurzfristige Umstellung mittelfristige Umstel-
bis Mitte 2019 lung bis Mitte 2021

Pkw Kleinwagen 1

Pkw Kompaktklasse 2

Mittlerer Transporter - 2

Personenbeférderung

GrofRer Transporter - 1

offener Kasten

GrofRer Transporter - 3

offener Kasten und Doppelkabine

Kehrmaschine - Kleinkehrmaschine 2

Kehrmaschine - Kompaktkehrma- 1 2

schine

Summe 7 7

Quelle: GCP Miilheim, S. 216.

Verglichen mit dem Umfang der Elektrifizierungsoptionen im OPNV, sind die Méglichkeiten der
Entsorgungsgesellschaft begrenzter. Dies liegt vor allem darin begriindet, dass es fiir den domi-
nierenden Bereich der Lkw derzeit keine serienreifen Standardlésungen verfiigbar sind. Die Situ-
ation konnte sich im langfristigen Planungshorizont entsprechend der Marktverfiigbarkeit von
vollelektrischen Lkw deutlich dndern. Jedoch ist es zu diesem Zeitpunkt nicht méglich, hierzu eine
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belastbare Aussage zu treffen®8.2021 erhielt die MEG eine Forderzusage fiir ein wasserstoffbe-
triebenes (H2) Abfallsammelfahrzeug. Seit Juni 2023 ist ein Bluepower Chassis von FAUN im Ein-
satz. Zwei Elektrokehrmaschinen, sechs Pressaufbauten fiir Abfallsammelfahrzeuge, einen Ab-
rollkipper und eine Sattelzugmaschine erweitern die Elektroflotte in 2024. 2020 wurde bereits
eine erste E-Kehrmaschine angeschafft. Auch zwei Elektro-Poolfahrzeuge sind bei der MEG im
Einsatz. 22 Ladepunkte versorgen seit Ende August die gelieferten Fahrzeuge. Im Reinigungsall-
tag sparen die beiden neuen E-Kehrmaschinen (Ravo 5e der Firma Fayat) Dieselkosten und CO2
ein: Der Diesel kostet in der Regel doppelt so viel wie der bendtigte Strom. Bis auf den Antrieb
sind sie beiden E-Kehrmaschinen baugleich mit den Diesel-angetriebenen Maschinen. Die CO2-
Einsparung ist erheblich: Wahrend eine Dieselmaschine pro Kilometer am Tag 23,2 Kilogramm
CO2 ausstof3t, sind die beiden E-Kehrmaschinen stark emissionsgemindert unterwegs. Damit
spart die MEG mit den neuen Kehrmaschinen insgesamt bis zu 12.000 Kilogramm CO2 im Jahr
ein. Dariiber hinaus wird der Ausstofd von Stickoxiden (NOx) auf null reduziert und der Ausstof3
von Feinstaub stark vermindert. Der Pegel der Arbeitsgerausche wird ebenfalls stark gesenkt.
Sobald die bereits errichtete Photovoltaikanlage auf den Hallenddchern der MEG in Betrieb ge-
nommen wird, werden die Emissionen beim Strombezug noch einmal deutlich reduziert oder wer-
den sogar vollstandig vermieden.

Stddtischer Bauhof

Fir den stadtischen Bauhof am Heifeskamp wurden in 2020 die ersten elektrisch betriebenen
Spezialfahrzeuge fiir den dortigen Fuhrpark angeschafft. Ein Radlader und ein Gabelstapler sind
dort seit Oktober 2020 im Einsatz, genauso effizient und leistungsstark wie ein ,,Verbrenner“,
aber wesentlich leiser und vor allem auch Klima- und Umweltschonender.

Abbildung 112: Elektrofahrzeuge stadtischer Bauhof

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.

86 vgl. GCP Miilheim.
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LAP 2013 ST 4 Beschluss

Die Verwaltung und stadtischen Tochter werden aufgefordert, im Rahmen von Beschliissen zu
einem emissionsarmen Fuhrpark neben dem Ausstof von Luftschadstoffen und Klimagasen auch
die Larmemissionen bei der Ausschreibung zu beriicksichtigen. Dies gilt vordringlich fiir Busse u.
a. schwere Nutzfahrzeuge. Die Verwaltung und stadtischen Tochter berichten im zweijahrigen
Turnus lber entsprechende Entwicklungen im Fuhrpark

Umsetzung: Ruhrbahn GmbH, MEG
Kosten: keine direkten Kosten, da nur die Beriicksichtigung des Aspektes Larm gefordert wird
aber keine konkreten technischen Vorgaben erfolgen.

Bewertung: Grundsatzlich erscheinen aus aktueller Perspektive im Bereich kommunaler Nutz-
fahrzeugen und Busse Elektrifizierungsstrategien sinnvoller als die reine Orientierung an Be-
triebsgerduschen von Fahrzeugen. Entsprechende strategische Weichenstellungen oder Grundla-
genuntersuchung fiir die aus larmschutzfachlicher Sicht maf3geblichen Bereiche liegen vor.

Im Verantwortungsbereich der Stadt und ihrer Tochtergesellschaften sind die damit die Voraus-
setzungen fiir eine dekarbonisierte und damit einhergehend auch leisere Fahrzeugflotte gelegt.

10.11 Larmarme Reifen

Die entscheidenden Einflussgroflen fiir das Larmminderungspotential von Reifen sind die Para-
meter Reifenbreite, Reifenradius, Reifengummiharte und Rollwiderstand. Die auf dem Markt be-
findlichen Reifen der verschiedenen Hersteller unterscheiden sich hinsichtlich des Rollgerdausches
zum Teil erheblich. Die Europédische Union hat 2009 die gesetzlichen Grundlagen fiir ein Reifenla-
bel festgelegt®”, das seit Ende 2012 verbindlich eingefiihrt ist. Mitte 2018 ist zudem ein Vorschlag
zur Fortschreibung dieser Richtlinie vorgelegt worden®®, Das im Liarmaktionsplan 2013 beschrie-
bene und als Beschaffungskriterium vorgeschlagene Umweltzeichen ,Blauer Engel“ fiir ,,Larm-
arme und kraftstoffsparende Kraftfahrzeugreifen“ ist nach Einfiihrung des EU-Labels nicht fort-
gefiihrt worden. Der Zweck des EU-Reifenlabels ist es, dem Konsumenten harmonisierte Infor-
mationen uber Rollwiderstand (respektive Treibstoffeffizienz), Nasshaftungseigenschaften und
das externe Rollgerdusch bereitzustellen. Akustisch werden die Reifen anhand der in der EU-Ver-
ordnung festgelegten Grenzwerte (LV) in drei Klassen eingeteilt. Damit kénnen Biirger*innen ne-
ben einer leisen Fahrweise auch iiber ihr Kaufverhalten zur Larmminderung beitragen. Interes-
sant fiir den Verbraucher: Bei Vergleichen konnte ein tendenzieller Unterschied in den Anschaf-
fungskosten zwischen larmarmen und herkémmlichen Reifen nicht festgestellt werden. Die Preis-
differenz innerhalb der einzelnen Reifenkollektive zwischen Sekundar- bzw. Handelsmarken und
Markenreifen liegt hdufig um ein Vielfaches héher®d. Die Gerduschgrenzwerte sind nicht fiir alle
Reifenklassen und -typen gleich. Details hierzu sind in der UN/ECE-Regelung 117 festgelegt®°.
Diese differenziert nach: Klasse C1 Reifen fiir Personenkraftwagen; Klasse C2: LLKW-Reifen;
Klasse C3: LKW-Reifen. Bei Pkw-Reifen hdngt die Einstufung des Weiteren von der jeweiligen

87 VERORDNUNG Nr. 1222/2009 DES EUROPAISCHEN PARLAMENTS UND DES RATES vom 25.
November 2009 iiber die Kennzeichnung von Reifen in Bezug auf die Kraftstoffeffizienz und an-
dere wesentliche Parameter.

88 COM (2018) 296 final vom 17.05.2018.

89 Landesanstalt fiir Umweltschutz Baden-Wiirttemberg (2004): Liarmarme Reifen und ge-
rauschmindernde Fahrbahnbeldge; Erkenntnisse - Maf3nahmen - Konzepte.

9% Regelung Nr. 117 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UNECE) —
Einheitliche Bedingungen fiir die Genehmigung der Reifen hinsichtlich der Rollgerauschemissio-
nen und der Haftung auf nassen Oberflachen und/oder des Rollwiderstandes [2016/1350].
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Zulassung bzw. der Reifenbreite und der Reifenart ab. Aus diesem Grund kénnen bei unterschied-
lichen Reifen verschiedene Kombinationen von ausgefiillten Viertelringen und Gerduschwerten
zustande kommen.

Abbildung 113: EU-Reifenlabel

Das Piktogramm mit drei schwarzen Strei-
fen bedeutet, dass das externe Rollgerausch {@qm
des Reifens den bis 2016 geltenden EU-
Grenzwerten entspricht.

Zwei schwarze Streifen weisen darauf hin,

dass das externe Rollgerdausch des Reifens (@qﬂ)
den seit 2016 geltenden EU-Grenzwerten

entspricht oder um bis zu 3 dB darunter

Ein schwarzer Streifen signalisiert, dass das
externe Rollgerdusch des Reifens die seit {@.‘@
(@‘ )) 2016 geltenden EU-Grenzwerte um mehr als

[ [——— 3 dB unterschreitet.

Im Hinblick auf die Larmklassifizierung der Reifen ist darauf hinzuweisen, dass der Nachweis der
Messung auf einer Priifdeckschicht nach den Vorgaben der DIN ISO 10844 erfolgt. Bei diesem Test
der Reifen werden Messungen durchgefiihrt, indem das externe Rollgerdusch bei einem vorbei-
rollenden Fahrzeug im neutralen Gang, abgestelltem Motor, auf trockener, normierter Fahrbahn
mit 60-90 km/h an zwei Mikrofonen (links und rechts der Fahrbahn im Abstand von 7.5 m der
Fahrbahnmitte und 1.2 m H6he positioniert) ermittelt wird. Bei dem standardisierten Straf3enbe-
lag handelt es sich um eine StraRendeckschicht die eine duf3erst feine Oberfldche aufweist (dhn-
lich einem AC 8 Belag) und in dieser Form in der Realitdt nicht im Einsatz ist. Die unterschiedli-
chen Priifstrecken zeigen unterschiedliche Ergebnisse die in Groéfenordnung von 4-5 dB lie-
gen9-92, Weiter werden die Parameter Reifendruck, Reifenzustand, Fahrzeugtyp, Testoberflache,
Temperatur, Windgeschwindigkeit etc. festgelegt und der Temperatureinfluss der Testoberfldche
korrigiert. Die so gemessenen Rollgerauschemissionen der verschiedenen Reifen weisen heute
Reifenetiketten mit Emissionspegeln im Bereich von ca. 67 bis ca. 74 dB(A) auf.

Tabelle 52: Rollgerausch-Emissionsgrenzwerte Klasse C1 - Pkw in Runde II (seit 2012)

Nennquerschnittsbreite (mm) Grenzwert dB(A)*

185 und darunter 70

iber 185 und hochstens 245 71

iber 245 und hochsten 275 72

iber 275 74
* Die genannten Grenzwerte sind um 1 dB(A) zu erhéhen, wenn der Reifen als ,,M + S-Reifen zur Verwen-
dung unter extremen Schneebedingungen®, Schwerlastreifen oder verstarkter Reifen eingestuft oder mit

einer Kombination dieser Einstufung versehen ist.

Quelle: Regelung Nr. 117 der Wirtschaftskommission der Vereinten Nationen fiir Europa (UN-
ECE), Abl. EU, Nr. L 218/13 vom 12.8.2016.

ol G.J. van Blokland, B. Peeters, "Comparison of surface properties of ISO 10844 test tracks." Report
M+P.MVM 04.2.1. January 13, (2006).

%2 ROIlling resistance, Skid resistance, ANd Noise Emission measurement standards for road surfaces: De-
liverable 4.3 Ulf Sandberg, Reference tyres and road surfaces for skid resistance, noise and rolling re-
sistance measurements 2017-01-17.
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In den letzten Jahren veréffentlichte Studien aus dem skandinavischen Raum zeigten, dass das
Larmverhalten der Reifen auf dort vorzugweise eingesetzten Straflenbeldgen keine Korrelation
zu den Messergebnissen des EU-Labels aufwies?3. Fiir Stralenbeldge in der Schweiz zeigten Mes-
sungen, dass generell ein Reifenmodell auf allen gemessenen Beldgen im Verhdltnis zu den ande-
ren Reifenmodellen dhnlich laut war (s. Abb. 114)94. Allerdings stand bei dieser Studie die Ermitt-
lung der Aussagekraft des Reifenlabels unter realen Bedingungen nicht im Fokus. Eine weitere
Studie des Touring Club Schweiz% kommt zu dem Ergebnis: ,, Bei den TCS Reifentests wird festge-
stellt, dass die EU-Label Gerdusch Deklaration der Hersteller oftmals von den realen Messwerten
abweichen. Bei den Sommerreifen Gerduschmessungen ist nur ein Reifensatz leiser als gelabelt. Bei
allen anderen Sommer-, wie Winterreifen ist der Gerduschpegel gleich oder hoher als derjenige Wert
auf ihrem Label angegeben. Deshalb ist das EU-Reifenlabel heute eine fiir den Konsumenten nur in

engen Grenzen nutzbare Kauforientierung®.

Abbildung 114: Verlauf der Rollgerdauschpegel einzelner Reifen auf Belagstypen in der
Schweiz.
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Quelle: Grolimund + Partner AG: Larmminderungspotential leiser Reifen auf gangigen Schwei-
zer Straflenbeldgen
Fiir Deutschland liegen aktuell keine vergleichbaren Studien vor. Angesichts der Zweifel an der
Aussagekraft des EU-Labels wurde von wissenschaftlicher Seite u. a. vorgeschlagen, die zukiinf-
tigen Testprozeduren an gingigen Asphaltbauweisen durchzufiihren?®. Insgesamt ist schwer ein-
zuschéatzen, welches Larmminderungspotential in der Flache durch leise Reifen erwartet werden
kann. Die aktuellen Studien fiir die Schweiz kommen zu dem Ergebnis:

93 Truls Berge: Tyre/road noise testing on various road surfaces - report from the NordTyre project
94 Grolimund + Partner AG: Larmminderungspotential leiser Reifen auf gangigen Schweizer Strassenbeld-
gen, Studie im Auftrag des Bundesamtes fiir Umwelt (BAFU) und den Kantonen Aargau, Graubiinden, Solo-

thurn und Ziirich, Bern 2018.
95 Blattler, R.: Entwicklung der PKW-Reifen-Larm-Emissionen bei abgefahrenen Sommer-, und Winterrei-

fen, Studie im Auftrag des Im Auftrag des Bundesamtes fiir Umwelt (BAFU), Emmen 2017.
% Beata Swieczko-Zurek, Jerzy Ejsmont and Grzegorz Ronowski: HOW EFFICIENT IS NOISE LA-
BELING OF TIRES? The 21st International Congress on Sound and Vibration, 13-17 July, 2014,
Beijing/China.
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»Aufgrund der jiingsten Reifentrends (Zunahme der Reifenbreite und Reifenradius) muss davon aus-
gegangen werden, dass die reifenbedingten Ldrmemissionen in Zukunft geringfiigig bis maf3ig zu-
nehmen. Kann das Ldrmminderungspotential der Reifen zukiinftig stdrker ausgenutzt werden, so
lief3en sich die Ldrmemissionen um wenige dB reduzieren. Bei einem vollstdndigen Durchdringungs-
grad von ldrmarmen Reifen wurde ein Liarmminderungspotential von bis zu 3.5 dB ermittelt. Auf-
grund dieser Resultate wird empfohlen weitere Bestrebungen zur Forderung des Verbreitungsgra-
des von leisen Reifen zu unternehmen*.

Abbildung 115: Lirmemissionen verschiedener Pkw-Reifen
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Quelle: eig. Darstellung nach Daten Touring Club Schweiz (TCS) 2017.

LAP 2013 - ST 5 Beschluss

ST 5: Entsprechend ihrer Vorbildfunktion wird die Verwaltung aufgefordert, im Rahmen der Be-
schaffung fiir stadtische Pkw zukiinftig nur solche Fahrzeugreifen zu beriicksichtigen, welche die
Kriterien des Umweltzeichens erfiillen.

Umsetzung: alle Dezernate, stadtische Tochter
Kosten: es werden keine Kosteneffekte erwartet

Bewertung: In der Gesamtbetrachtung sind larmarme Reifen - unabhdngig davon, dass dies re-
chentechnisch in den Kartierungen zur EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht abbildbar ist - eine
sinnvolle Maf3nahme um Larmemissionen in der Praxis zu reduzieren. Bestrebungen zur Forde-
rung des Verbreitungsgrades leiser Reifen auch auf lokaler Ebene setzen aber mindestens voraus,
dass das EU-Label die Realitdat hinreichend belastbar abbildet. Nur unter dieser Voraussetzung
kann auch die Vorbildfunktion der Stadt im Rahmen der Beschaffung wahrgenommen werden.
Der vorwegstehende Beschluss ST 5 aus dem LAP 2013 wurde bisher nicht umgesetzt und ist aus
fachlicher Sicht derzeit nicht oder nur bedingt zielfiihrend umsetzbar.

172




Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

10.12 Elektromobilitat

Gerade im Ballungsraum wird Elektromobilitdt als Moglichkeit zur Reduktion verkehrsbedingter
Belastungen durch Luftschadstoffe und auch Larm intensiv diskutiert. Entsprechend waren Kon-
zepte zur Elektromobilitdat ein wesentlicher Bestandteil der Bewerbung der Stadt um das Projekt
InnovationCity Ruhr (2011). Miilheim gehért dariiber hinaus zur Modellregion Elektromobilitat
Rhein-Ruhr. Im Rahmen der I-Phase (2009-2011) von zundchst sechs Projekten sollten insgesamt
rund 360 Fahrzeuge zum Einsatz gebracht sowie die dazu notwendige Infrastruktur aufgebaut
werden. Gemeinsam mit verschiedenen Fahrzeugherstellern wurden 155 Pkw im Flottenbetrieb
erprobt. 21 Hybridbusse waren fiir den Einsatz im OPNV vorgesehen. 23 Nutzfahrzeuge sowie 160
verschiedene "Sonderfahrzeuge" wie Miillfahrzeuge, Elektroroller oder Elektrofahrrader erganz-
ten das Programm. Gemeinsam mit zehn Verkehrsunternehmen aus dem Verbundraum présen-
tierte der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) 2010 in diesem Zusammenhang seine erste Hyb-
ridbus-Flotte, deren Einsatz durch ein wissenschaftliches Forschungsprogramm begleitet wurde.
In den darauf folgenden Phasen II (2012-2018) und der Phase III (2015-2020) sind mit Ausnahme
des Projektes RUHRAUTOe I / II keine landesweiten Aktivitdten in Miilheim zu verzeichnen?’.
Unter dem ,,medl macht Miilheim eMobil“ ist die medl GmbH als Miilheimer Energiedienstleister
seit 2017 auf dem Geschéftsfeld der Elektromobilitdat aktiv. Hierzu wurde ein Leasing-Angebot
mit zwei Modellen, dem BMW i3 und dem elektrischen Smart, auf den Weg gebracht. Daneben
wird die Elektromobilitat im Projekt ,GreenEnergyFirst" gemeinsam mit der Miilheimer Woh-
nungsbau Genossenschaft MWB in der Praxis erprobt: Am ,Bottenbruch" ist ein Nahwarmequar-
tier errichtet worden indem u. a. Ladestationen fiir vier Elektroautos und eine E-Bike-Station mit
Auflademoglichkeit zur Verfiigung stehen. Im "Diimpschen Karree" der SWB-Service-Wohnungs-
vermietungs- und -baugesellschaft mbH kdnnen die Mieter auf das Carsharing-Angebot "Medl-
Flexauto" zugreifen und somit Elektromobilitdt praxisnah selbst erfahren.

Im Rahmen des vom Bundesministerium fiir Verkehr
und digitale Infrastruktur (BMVI) geférderten Mas- Masterplan zur Umsetzung von
.. . emissionsreduzierenden MaBnahmen
terplans zur Umsetzung von emissionsreduzieren- (GCP Millheim)

den Mafnahmen (GCP Miilheim)?® wurden im Ar-
beitspaket 4 Elektrifizierung der Verkehre Flotten-
Umstellungs-konzept fiir die Milheimer Stadtver-
waltung, die Betriebe der Stadt und die Milheimer

Entsorgungsgesellschaft (MEG) ndher untersucht.

Langfassung

Hierzu und zur Entwicklung im OPNV wird auf das
Kapitel 10.10 verwiesen. Bezogen auf den Gesamt-
verkehr, ist die reale Entwicklung und Bedeutung
der Elektromobilitat, ungeachtet der medialen Pra-
senz des Themas, weiterhin begrenzt. Unter den
05.520 zu Beginn 2024 in Miilheim gemeldeten Pkw

waren nur 2.442 reine Elektrofahrzeuge. Dies ent-

spricht einem Anteil von etwa 2,6 Prozent. Gegen-
iiber 2021 immerhin eine Steigerung von zwei Pro- Fordukanacachen 16 AVE 3033

zent.

EnergieAgentur.NRW GmbH: Modellregion Elektromobilitit NRW, Eine Ubersicht iiber die Projekte und
Aktivitaten, Juni 2018/EA524.

98ebusplan GmbH/Ingenieurbiiro Berg & Partner GmbH/TRC Transportation Research & Consulting GmbH/
TSC Beratende Ingenieure fiir Verkehrswesen GmbH & Co KG, Aachen, Essen, Ratingen, August 2018.
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Tabelle 53: Entwicklung PKW nach Antriebsarten in Miilheim

PKW | Insge- Benzin | Diesel | Gas Hyb- | darunter Elektro | sons-
samt rid Hybrid mit Plug-in tige

2017 91.485 65.071 | 24.683 | 1.370 316 k. A. 35 10
2018 92.119 66.136 | 24.104 | 1.328 461 78 80 10
2019 93.005 67.862 | 22.980 | 1.315 683 145 156 9

202 04.467 69.683 | 22.076 | 1.275 | 1.155 215 270 8
2021 95.332 69.598 | 21.803 | 1.213 | 2.148 650 559 11
2022 95.340 68.111 | 21.206 | 1.148 | 3.680 1.392 1.183 12
2023 95.070 66.418 | 20.559 | 1.096 | 5.220 2.043 1.764 13
2024 95.520 65.461 | 20.344 | 1.018 | 6.240 2.044 2.442 15

Quelle: Kraftfahrt-Bundesamt, FZ1 Bestand an Kraftfahrzeugen und Kraftfahrzeuganhdangern am
1. Januar nach Zulassungsbezirken.

Abbildung 116: Pkw nach Antriebsarten in Miilheim, Januar 2024
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Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2 nach Kraftfahrt-Bundesamt, FZ1 Bestand an Kraftfahrzeugen
und Kraftfahrzeuganhdangern am 1. Januar 2024 nach Zulassungsbezirken.
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10.12.1 Larmrelevanz der Elektromobilitidt

Ein praxisnaher Versuch zu den larmtechnischen Aspekten der Elektromobilitdit wurde bereits
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 Gelandefahrzeugen). Drei Versuchsreihen wurden durchgefiihrt: Fahrgeschwindigkeit 30
km/h konstant, 50 km/h konstant sowie simulierter Stop-and-Go-Verkehr. Jeweils 10 Autos be-
wegten sich je Richtung auf der Teststrecke. Aus diesem Versuch ist abzuleiten, dass die Elektro-
fahrzeuge im Stationdr-Betrieb mit nahezu konstanter Geschwindigkeit um rund 3 bis 4 dB leiser
sind, als die mit Verbrennungsmotoren ausgestatteten Fahrzeuge. Bei diesem Ergebnis ist aller-
dings zu beriicksichtigen, dass letztere zum Teil deutlich gréofer 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 Abrollgerdausches der Reifen ein; es 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 herkémmlicher Pkw. Ferner
fiel auf, dass der stockende Verkehr von Elektrofahrzeugen einen geringeren Mittelungspegel
(Leq) verursacht, als die Konstantfahrt mit 30 km/h. Herkémmliche Pkw (ohne Start-Stopp-Au-
tomatik) 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 53 zeigt, ebenfalls in einer GrofRenordnung von 3 bis 8 dB(A). Die
Elektromobilitdtstrategie ist in Vorarlberg auch Bestandteil der dortigen Larmaktionsplanung?°.

Abbildung 117: Larmvergleich Elektrofahrzeuge (E) vs. Pkw mit Verbrennungsmotoren (B)
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Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach: Amt der Vorarlberger Landesregierung: Schallpegel-
messungen an Elektrofahrzeugen (,VLOTTE“), Bregenz 2009.

99ygl. Amt der Vorarlberger Landesregierung: Umgebungslarm-Aktionsplan Osterreich 2018,
Teil 9 GU-2018-023.
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Tabelle 54: Schallpegelmessungen an Elektrofahrzeugen

Maximalpegel Lnax (dB)
Geschwindigkeit 30 km/h | 50 km/h Stop & Go
herkémmliche Fahrzeugflotte 70,9 69,7 68,9
Elektrofahrzeuge 62,4 66,4 63,5
Differenz -8,5 -3,3 -54

Quelle: Amt der Vorarlberger Landesregierung: Schallpegelmessungen an Elektrofahrzeugen
(,VLOTTE®), Bregenz 20009.

Das Fahrgerdusch eines Elektrofahrzeuges ist nicht nur allgemein leiser, deutlich ist auch die
verringerte Belastung durch tieffrequente Gerauschanteile'?°. Sowohl Elektrofahrzeuge als auch
jene mit Verbrennungsmotoren zeigen aber im tiefen Frequenzbereich dominante Schallpegel, die
Elektrofahrzeuge auch bei hoheren Frequenzen. Bei Vorbeifahrten der Elektroautos ist dieses Pha-
nomen in Form eines fiir diese Fahrzeuge typischen tonhaltigen Gerdusches (,Singen*“) wahr-
nehmbar. Die alleinige Anwendung von Mittelungspegeln unterschatzt daher ggf. die erhdhte
Storwirkung dieser tonalen Gerduschkomponente. Die Auswirkungen zunehmender Elektromobi-
litait wurden in den EU Forschungsprojekten ,CityHush“'®* und ,FOREVER“!°?untersucht.
Interessant ist aus diesen Ergebnissen neben dem Vergleich von Elektro- und Hybridfahrzeugen
auch die unterschiedliche Larmklassifizierung konventioneller Pkw-Typen, welche zeigt, dass der
gegenwartige SUV-Trend auch akustisch negativ zu bewerten ist.

Abbildung 118: Externe Fahrgerdausche verschiedener Pkw-Typen aus Messungen u. Da-
tensdtzen
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Quelle: CityHush Deliverable 3.2.1, Filip Stenlund: Functional noise specifications for purch-
asing green low noise vehicles, August 2015.

100 Fiebig, Andre: Neue Verkehrsgerausche aufgrund der zunehmenden Verbreitung alternativer Antriebe -
Potentiale zur Verringerung von (tieffrequentem Larm), in: Zeitschrift fiir Lirmbekampfung 01/2011.

101 EU Forschungsprojekt City Hush - Acoustically green rod vehicles and city areas http://www.ci-
tyhush.eu/.

102 Future Operational Impact of Electric Vehicels on national European Roads.
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In aufwendig simulierten Horversuchen der Universitdt in Bath (GB) und des Trinity College Dub-
lin wurde z. B. festgestellt, dass eine aus 100 % Elektrofahrzeugen bestehende Flotte (EV) akus-
tisch giinstiger bewertet wird als eine konventionelle Pkw-Flotte (Conventional).

Abbildung 119: Vergleich der Gerausch-Praferenzen fiir simulierte Fahrzeugflotten
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Angenehm/unangenehm, entspannend/stdorend, dreckig/sauber, laut/leise, abweisend/anziehend

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2, verandert nach: Walker I, Kennedy J, Martin S, Rice H
(2016) How Might People Near National Roads Be Affected by Traffic Noise as Electric Vehic-
les Increase in Number? A Laboratory Study of Subjective Evaluations of Environmental
Noise. PLoS ONE 11(3): e0150516. doi:10.1371/journal.pone.0150516.

Kurzfristig bis mittelfristig wird kaum eine Larmminderung durch Elektrofahrzeuge erwartet.
Das Umweltbundesamt kam 2013 zu der Einschdtzung, dass bei einem anzunehmenden Anteil von
2 % der Pkw bei denen das Antriebsgerdausch entfiele die zu erwartende Gerauschminderung noch
unterhalb der Wahrnehmbarkeitsschwelle sei: ,,An StadtstrafSen mit einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung auf 30 km/h betrégt die Minderung gerade einmal 0,1 dB(A) - an allen anderen Straf3en-
gattungen mit schneller fliefSendem Verkehr ist sie noch geringer.

Veroffentlichungen im Rahmen des EU CEDR-Projektes kamen ebenfalls zu der niichternen Ge-
samteinschatzung, dass auch langfristig keine gegeniiber anderen Maf3nahmen relevanten
Larmeffekte erzielt werden kénnen:

»A detailed look at the impact of electric cars on traffic noise was carried out as part of the FOREVER
programme and Scenario 12 reflects these results, in indicating that, even if all cars were to be fully
electric, the overall impact on traffic noise is likely to be less than 1 dB'°3.

103 CEDR Call2012: Noise: Integrating strategic noise management into the operation and maintenance of
national road networks DISTANCE: Developing Innovative Solutions for Traffic Noise Control in Europe
Future potential traffic scenarios.
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Bei Geschwindigkeiten oberhalb von 50 km/h ist der positive Einfluss der Elektromobilitdt nur
noch gering (s. Abb. 120). Die Reduzierung um 1 dB entspricht aber immerhin der einer Reduzie-
rung des Verkehrs um 25 Prozent.

Auf Basis der Annahme, dass samtliche Fahrzeuge (sowohl leichte als auch schwere Fahrzeuge)
rein elektrisch betrieben wiirden, kamen aktuelle Studien fiir die Schweiz'°4 zu dem Ergebnis,
dass sich der Anteil der Gesamtbevolkerung, der schadlichem Larm ausgesetzt ist, von 14 Prozent
auf 6 Prozent senken lief3e (s. Abb. 121). Auch fiir die Niederlande liegen Rechnungen am Beispiel
von Utrecht vor, die nahelegen, dass die Anzahl Hochbetroffener erheblich reduziert werden
kann. Das fiir Utrecht ermittelte Potential zur innerdrtlichen Larmminderung liegt in der Flache
bei 2 dB (Hybridflotte) bis 4 dB (Elektroflotte) (s. Abb. 122). Fiir die Bewertung der Elektromobi-
litat ist ferner zu beriicksichtigen, dass die Bereifung der Fahrzeuge klar dem Diktat der Reich-
weite und somit der Rollwiderstandsoptimierung unterliegt. Bislang wurden in erster Linie Stan-
dardreifen ausgeriistet. In den letzten Jahren ist aber eine verstarkte Entwicklung von speziellen
Reifen fiir E-Fahrzeuge zu beobachten.

Abbildung 120: Gesamtlirmdifferenz zwischen Elektrofahrzeug und dem Standardmodell
fiir Fahrzeuge mit Verbrennungsmotor in CNOSSOS-EU fiir verschiedene Straflenbeldge und
Geschwindigkeiten
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*virtuelle Referenzoberfldche, bestehend aus einem einen durchschnittlichen Verdichtungsgrad aufweisen-
den Asphaltbeton 0/11 und Splittmastixasphalt 0/11, zwei bis sieben Jahre alt und in einem reprdsentativen
Instandhaltungszustand.

Quelle: Amt fiir Umweltschutz, 70.2, nach Marie Agnés Pallas, Michel Berengier, Roger Chatag-
non, Martin Czuka, Marco Conter, et al. Towards a model for electric vehicle noise emission in
the European prediction method CNOSSOS-EU. Applied Acoustics, Elsevier, 2016, 113, pp.89-101.
10.1016/j.apacoust.2016.06.012. hal-01355872.

104 n-Sphere AG, Ziirich:sonBASE 2015 - Potential verschiedener Strassenlarmmassnahmen, Abschlussbe-

richt vom 23.11.2018, Im Auftrag des Bundesamt fiir Umwelt (BAFU), Abt. Larm und NIS, CH-3003 Bern.
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Abbildung 121: Potential verschiedener Straflenlairmmafnahmen - Beispiel Schweiz
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Quelle: n-Sphere AG, Ziirich 2018, Abschlussbericht sonBASE 2015.

Abbildung 122: Larmreduktionspotential der Elektromobilitat — Beispiel Utrecht
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Quelle: RIVM letter report 680300009/2010: Effect of electric cars on traffic noise and safety

Bewertung: Fiir den Miilheimer Larmaktionsplan relevant ist, dass vom Konzept der Elektromo-
bilitat erhebliche Potentiale zur Larmminderung ausgehen. Da die Durchsetzung der Fahrzeug-
flotte ein sehr langfristiger Prozess ist und auch bei der Elektromobilitat die Rollgerausche ver-
bleiben, wird sichtbar, dass auch in absehbarer Zukunft der Minderung der Reifen-Fahrbahnge-
rausche eine erhebliche Bedeutung zukommt. Dies wiederum verdeutlicht, dass die hier ge-
troffene Schwerpunktsetzung des Larmaktionsplanes bei den larmmindernden Asphalten und Er-
satz von Fahrbahnbeldgen mit erhohten Larmemissionen auch in einer langfristigen Perspektive
als nachhaltig anzusehen ist. Die Forderung der Elektromobilitdt ist eine Gesamtaufgabe aufler-

halb des LAP.
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10.13 Radverkehrsféorderung

Als Mitglied der Arbeitsgemeinschaft der fahrrad- und fuRgangerfreundlichen Stadte, Gemeinden
und Kreise in NRW e.V. (AGFS) betreibt die Stadt Miillheim seit 1998 systematische Radverkehrs-
forderung zur Verlagerung von Fahrten des Kraftfahrzeugverkehrs. Die Nahmobilitat nimmt im
kommunalpolitischen Kontext einen hohen Stellenwert ein. Politische Antrdge haben sehr haufig
die Verbesserung des Fuf3- und Radverkehrs zum Thema. Durch die Grindung eines Mobilitéats-
ausschusses im Jahr 2020 nimmt das Thema auch innerhalb der Fachausschiisse des Rates brei-
teren Raum ein. Ein Beschluss zur Forderung der Nahmobilitdt erfolgte 2004 durch die Zielset-
zung des Flachennutzungsplanes. Neben einer verkehrsreduzierenden Siedlungsentwicklung bil-
det dort die Férderung von kurzen Wegen durch eine Attraktivierung des Fuf3- und Radverkehrs
ein Leitbild. Durch verschiedene verkehrs- und umweltpolitische Beschliisse wurde die Férderung
der Nahmobilitat in der Zwischenzeit bekraftigt und konkretisiert. Neue und zuséatzliche Bedeu-
tung hat die Nahmobilitat durch die Beschliisse zur Klimanotlage (Klimaneutralitat bis 2035) er-
langt. Das Thema Mobilitat gehort zu einem der wichtigsten Handlungsfelder des Integrierten
Klimaschutzkonzept 2035.

Die Stadt Miilheim konnte in den letzten Jahren trotz schwieriger Finanzlage erhebliche Investi-
tionen fiir den Rad- und Fuf3gangerverkehr tdatigen. Bei allen Straflenneu und -umbauten wurden
neue Rad- oder Fulgdngerverkehrsanlagen geschaffen oder bestehende verbessert. Alleine durch
den Bau des RS1 zwischen Hbf und HRW durch die Stadt Miilheim ergab sich in den Jahren 2017-
2019 eine jahrliche Pro-Kopf-Investition von rund 20 €/ Einwohner*in. Durch den Einfluss grofRer
EinzelmafRnahmen gibt es allerdings starke Schwankungen zwischen jahrlich ca. 10-30 € /Ein-
wohner*in als Spanne. Unter anderem durch Bauvereinbarungen stellt die Stadt Miilheim auch in
den nachsten Jahren ein hohes Investitionsvolumen im stadtischen Haushalt sicher.

10.13.1 Infrastruktur fiir den Radverkehr

Grundlage der Miilheimer Radverkehrsforderung bildet eine hierarchische Netzkonzeption mit
Hauptrouten (1. und 2. Kategorie) sowie das nachgeordnete Radverkehrsnetz zur Erschliefung.
Alle Stadtteilzentren und wichtigen 6ffentlichen Einrichtungen sind tangential und radial an die
Hauptrouten angebunden. Gleichwohl alle Hauptverkehrsstrafen schon aus Griinden der Ver-
kehrssicherheit Radverkehrsanlagen erhalten, wird das Hauptroutennetz sukzessive z.B. auf ehe-
maligen Bahnstrecken oder flussbegleitend ohne Beeintrdchtigung durch den Autoverkehr weiter
ausgebaut. Auch bei der Erschlieung von Neubaugebieten bilden straf3enunabhangige Fuf3- und
Radwegeverbindungen ein erganzendes Verkehrsnetz. Zuziiglich der Fithrung tiber verkehrsberu-
higte StrafRen weisen die Miilheimer Radverkehrsanlagen eine Lange von rund 285 km auf.

In Planung sind z. Zt. zusdtzlich 40 km. Die Stadt Miilheim konnte in den letzten zwei Jahrzehnten
neben dem klassischen Wegebau mittels Schutzstreifen und Radfahrstreifen das Fuf3- und Rad-
verkehrsnetz erheblich verdichten: Mit rund 75 solcher MaBnahmen, wurden wichtige Liicken-
schliisse und Qualitats-verbesserungen realisiert. Aufgeweitete Aufstellstreifen, direkte und
iibersichtliche Fiihrungen an Knoten und Richtungsstreifen zum Linksabbiegen sind in Miilheim
als Standardlésungen erprobt und haben sich bewéahrt. Bei geringer Flachenverfiigbarkeit werden
die Flachenanspriiche der Fu3ganger und Radfahrer mit denen des motorisierten Verkehrs sorg-
faltig gegeneinander und im Ergebnis haufig zu Gunsten der Nahmobilitdt abgewogen.
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Abbildung 123: Radnetz Planungskarte
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Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 09/2022.

Das laufende Programm zum Bau und verbesserten Anbindung und Vervollstandigung der inner-
stadtischen Radrouten an den RS1 wird in den ndchsten Jahren intensiviert. Hierzu gehort bei-
spielsweise die Umgestaltung von Kaiser-, Prinzef3-Luise-Straf3e sowie des Dickswalls. Teile die-
ser Routen werden als regionale Radwege in Zusammenarbeit mit dem RVR weiterentwickelt (z.B.
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Radschnellverbindung oder Radvorrangroute nach Oberhausen). Auch eine regionale Radverbin-
dung im Zuge des geplanten Neubaus der A52 wird durch die Stadt Miilheim unterstiitzt. Im Rah-
men der Internationalen Gartenausstellung im Jahr 2027 (IGA 27) ist ein Griiner Stadtring in
Planung. Bestehende innerstadtische ,Wegehighlights“ (u.a. Ruhrtalbahn, Schleuseninsel, Lein-
pfad, RS1) werden zu einem Griinen Ring mit Wegeschlaufen verbunden. Das Zentrum bildet die
Ruhr. Die Wege werden hierzu durchgangig qualitdatsvoll, barrierefrei sowie alltagstauglich fiir
FuR— und Radverkehr ausgebaut. Im Rahmen von Bauvereinbarungen werden durch die Stadt
Miilheim sukzessive auch Rad und Fuwege an Strafen in der Baulast des Landes geschaffen.
Konkrete Beispiele hierfiir sind ZeppelinstrafRe (L442) und Essener StrafRe (L78).

Abbildung 124: Radweg Zeppelinstralle

I i

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau, Stand 05/2024.
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Die Verkniipfung des Rad- und FuRgingerverkehrs mit dem OPNV ist vieler Orts gewihrleistet.
Am Hauptbahnhof befindet sich eine Radstation sowie eine DeinRadschloss Sammelanlage. Am
Bahnhof Styrum stehen seit Anfang 2024 acht Fahrradboxen. Die Boxen bieten Schutz vor Dieb-
stahl, Vandalismus sowie Wettereinfliissen und kdnnen bequem iiber eine App bedient werden.
Eine Kommunale Stellplatzsatzung, welche u. a. die Anlage von Fahrradstellpldtzen regelt befin-
det sich weiterhin in der Abstimmung.

Abbildung 126: Fahrradstellplatze

Quelle: CycloMedia Deutschland GmbH, Street Smart, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau.

Mittels flankierender Maf3nahmen in rund 130 Tempo 30—Zonen sind mittlerweile fast aus-
nahmslos alle Wohngebiete fuRganger- und fahrradfreundlich gestaltet. Mit zwei Messgeraten
ahndet das Ordnungsamt Geschwindigkeitsversttf3e und reagiert so auf Hinweise der Verkehrs-
teilnehmer zur ,Raserei“. Im Vorbehaltsnetz werden streckenbezogene Geschwindigkeitsbe-
schrankungen nach dem Grundsatz Sicherheit vor Leichtigkeit konsequent angeordnet und durch-
gesetzt. Auf der L 450 wurde beispielsweise im Corona—Jahr 2020 aufgrund geringer Fahrbahn-
breite, fehlender Radwege und hohem Radverkehrsaufkommen auf einem parallelen FuRweg eine
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h iiber 2 km Lange als SofortmafRnahme eingefiihrt.
Es sind rund 75 EinbahnstrafRen fiir den Radverkehr gedffnet. Die Stadt Miilheim ist mit rund 30
Griinpfeilen fiir den Radverkehr bundesweit Vorreiter bei der Umsetzung der neuen StVO. Das
Verkehrszeichen ,,Verbot des Uberholens von einspurigen Fahrzeugen fiir mehrspurige Kfz“ wird
in Miilheim bereits eingesetzt.

10.13.2 Service fiir den Radverkehr

Die StVO-konforme Radverkehrswegweisung umfasst z.Z. sechs Hauptrouten, von denen zwei Be-
standteil des Landesradverkehrsnetzes sind. Die beiden in Miilheim verlaufenden Radfernwege
weisen ebenfalls bereits StVO-Standard auf. Diese Routen wurden 2019 in das regionale Knoten-
punkt-system integriert. Alle Routen sind zudem im Landesradroutenplaner eingepflegt. Der Rad-
station am Hauptbahnhof fungiert als zentrale Serviceeinrichtung fiir den Radverkehr in Miil-
heim. Neben dem Grundangebot Bewachung und einem hochwertigen fahrzeugtechnischen Ser-
vice weist der Radstation unterschiedliche Fahrradtypen zum Verleihen auf. Das kommunale
Leihradsystem metropolradruhr wurde zusammen mit neun anderen Stddten und dem VRR unter
der Federfithrung des RVR entwickelte und ist mit 35 Miilheimer Stationen raumlich als auch
tariflich mit dem OPNV verkniipft. Die Mitnahmeméglichkeit von Rddern im OPNV ist mit Aus-
nahme der morgendlichen, werktdglichen Hauptverkehrszeit grundsatzlich immer moglich. Es
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gelten die fahrradfreundlichen Tarifbestimmungen des VRR (z.B. kostenlose Fahrrad-mitnahme
fiir Zeitkarteninhaber).

Sonderrdder werden mit Unterstiitzung der Stadt Miilheim von verschieden Initiativen bzw. In-
stitutionen zur Verfiigung gestellt. Es werden gemeinsame Radausfliige ansonsten nicht mehr
mobiler Personen mit Spezialrddern angeboten und auch Lastenrdder konnen in Miilheim ausge-
liehen werden. Fahrradreparaturkurse und Fahrrad-fahren-Lernkurse werden durch 6rtliche Ak-
teure und teilweise mit Unterstiitzung der Stadt Miilheim nachfrage— und zielgruppenorientiert
nach Bedarf angeboten. Ein Radmotorikpark ist konkret geplant und wird in den nachsten Jahren
realisiert. Die stadtische Veranstaltungstochter stellt bei Grof3veranstaltungen mobile Radabstel-
lanlagen zur Verfiigung.

10.13.3 Kommunikation und Information

Die Stadt Miilheim erstellt jahrlich ein Programm zur Offentlichkeitsarbeit, welches mit Hilfe der
Landesforderung umgesetzt wird und sowohl neue Themen und Formate aufgreift bzw. nutzt und
bewadhrtes pflegt. Alle Kampagnen der AGFS werden durch oOrtliche Aktivitaten unterstiitzt. Die
Stadt betreibt eine Biirgeragentur und eine digitale Meldeblattform fiir Anregungen und Kritik zu
Radwegen etc. Durch Haushaltsbefragungen wird der Einfluss der Maf3nahmen auf das Mobili-
tatsverhalten der Bevolkerung evaluiert.

10.13.4 Aktuelle Radverkehrsmafnahmen in Miilheim an der Ruhr (Auswahl)

In 2024 fertiggestellt oder noch im Bau:

— Radverkehrsanlagen Dickswall zw. Kampchenstr. und Kaiserplatz (bis 2024 im Bau)

— Radweg Zeppelinstralle

— Radverkehrsanlagen FriedhofstrafRe: letzter Bauabschnitt von Brandenberg bis RS1
(2025-2026)

— Radweg Essener Straf3e zwischen Kattowitzer Str. und Rumbachbriicke (B1)

— Erneuerung Wegedecken im Verlauf von Radrouten

— Belagsverbesserungen: Briicke Zur Aue

— 2 Mobilstationen (Ruhrbahn)

Abbildung 127: Planung Mobilstation Evangelisches Krankenhaus

Mobilstation 16.04.2024 Ottawa 1:200 Iéagtlaé)lan Mobilstation ]
V.

DL

Ev. Krankenhaus rankenhaus
45468 Malheim an der Ruhr Datum Gezeichnet MaRstab Zeichnung

Quelle: Ruhrbahn GmbH, Stand 04/2024.
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In Vorbereitung, gepl. Umsetzungszeitraum 2024-2027 (Auswahl):

— Radfahrstreifen am Schlof Broich

— RS1 von HRW bis Stadtgrenze Duisburg (Straflen NRW)

— Radverkehrsanlagen Kaiserstraf3e von Kaiserplatz bis Lohscheidt

— Radverkehrsanlagen Eppinghofer Str. von Hbf bis Kaiserplatz einschl. Tunnel

— Radverkehrsanlagen Prinzef3-Luise-Strafle /Grofdenbaumer Straf3e

— Radverkehrsanlagen Gneisenaustrafle

— Radverkehrsanlagen Saarner Straf3e von Pr.-Luise-Str. - Saarnberg

— Liickenschluss Heinrich-Lemberg-Straf3e

— Optimierung Radverkehrsanlage Mellinghofer Strafle

— RS1 Rampe Am Hauptbahnhof/Bahnstrafle

— Fahrradparkoffensive (Flachendeckendes Fahrradparken im 6ffentlichen Raum,
Fahrradhduser, Fahrradboxen), Lastenradstellpldtze

— Fahrradstrafen (Nebenfahrbahn Zeppelinstrafle, Mendener Straf3e/Dohne)

— Ausbau Radweg Schleuseninsel (IGA)

— Ausbau und Verldngerung Fossilienweg (IGA)

— Saarner StrafRe/Alte StraRe/Nachbarsweg (Radroute MH-Ratingen)

Sonstige Projekte:

— Wegweisung (Speldorf-Styrum-Diimpten-HeifRen, Hbf-OB)

— Vervollstdndigung der Griinpfeile an samtlichen LSA

— Offnung sdmtlicher geeigneter EinbahnstraRen (z.Z. 70 gedffnet)
— Kampagne ,,Klima verbessern... auch im StraRenverkehr!“

— Stellplatzsatzung

— Optimierung Reinigung und Winterdienst

Ab 2028 oder noch kein Projektstatus:

— geschiitzter Radfahrstreifen Am Schlof3 Broich-Schlof3briicke-Leineweberstrafie
— Optimierung Radweg Kassenberg (Antrag der BV 3)

— Radwegerampe Viehgasse (Antrag der BV3)

— Radverkehrsanlagen Oberhausener Straf3e zw. Siegfriedstr. und A40

— Saarner Damm in Mintard

— Dickswall 2.0 (von Tourainer Ring bis Gracht)

— Radverkehrsanlagen Kamp- und BismarckstrafRe

— Ausbau Grugatrasse zusammen mit Stadt Essen und RVR

— Radweg entlang B1 von Miihlenfeld bis Paul-Kosmalla-Straf3e

— Radschnellweg Miilheim-Oberhausen-Bottrop (Miilheim-West) einschl. ,,AOK“-Rampe
— Radverkehrsanlagen Aktienstralle

— Radverkehrsanlagen Bergstrafde/Mainstrafle sowie Timmerhellstrafle

— Ausbau Frohnhauser Weg mit Radverkehrsanlagen

— Radverkehrsanlagen Velauer StrafRe (freie Strecke)

— Radverkehrsanlagen Hingbergstraf3e

— Radverkehrsanlagen Freiherr-vom-Stein-Straf3e
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10.14 Stddtebau - Bauleitplanung - Bebauungspldane

Vor allem fiir die langfristige Lirmminderung sind Stadt- und Bauleitplanung von Bedeutung. Der
Bebauungsplan ist das Hauptinstrument zur Verwirklichung kommunaler Planung sowie zur Ge-
nehmigung von privaten Bauvorhaben. In verdichteten stddtischen Bereichen unterliegen sowohl
Neuplanung als auch Bestandsentwicklung der Wohnnutzung dem Einfluss unterschiedlicher
Larmquellen. Daher ist eine friithzeitige Beriicksichtigung der Larmschutzbelange unerldsslich.
Der Schallschutz ist daher als ein wichtiger Planungsgrundsatz neben anderen Belangen zu ver-
stehen. Im Bereich der Bauleitplanung gibt die DIN 18005 "Schallschutz im Stadtebau" Hinweise
zur Beriicksichtigung des Schallschutzes bei der stadtebaulichen Planung. Diese richten sich an
Gemeinden, Stadteplaner, Architekten und Bauaufsichtsbehorden. In dieser Norm sind als Ziel-
vorstellungen fiir die stddtebauliche Planung schalltechnische Orientierungswerte angegeben.
Diese Orientierungswerte sind an die Bedingungen in wenig belasteten Gebieten angelehnt, d. h.
sie charakterisieren Situationen, die eher in landlich gepragten Raumen vorgefunden werden
konnen. Fir stadtische Ballungsraume sind diese aber eher als untypisch anzusehen. Die Orien-
tierungswerte werden im Ballungsraum im Allgemeinen und damit auch im Miilheimer Stadtge-
biet oftmals tiberschritten. Seit Einrichtung einer Larmschutzstelle im Amt fiir Umweltschutz im
Jahre 2000 werden alle Miilheimer Bebauungspldane systematisch schalltechnisch iiberpriift und
bewertet.

Tabelle 55: 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 schutzbediirftig je nach Nutzungsart 45-65 | 35- 65

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
MaRnahmen (Bauelemente, besonders Schallschutzfenster, Schalldammliifter) oder um Festset-
zungen, betreffend der Grundrissgestaltung von Gebduden (Lage von Schlaf- und Wohnraumen).
Die zu den Bebauungspldanen erstellten Gutachten bieten auch den Miilheimer Biirger*innen die
Moglichkeit, sich iiber die Larmbelastungen in den jeweiligen Baugebieten umfassend zu infor-
mieren. Betreffend der Berticksichtigung des Schallschutzes in der Bauleitplanung, bestehen aus
Sicht des fachlich zustdndigen Umweltamtes aber dennoch Optimierungspotentiale. Um dies zu
verdeutlichen, sei hier auf ein dlteres Forschungsprojekt des Umweltbundesamtes zuriickgegrif-
fen. In diesem wurden exemplarisch 250 Bebauungsplane hinsichtlich der dort angewandten
SchallschutzmafRnahmen ausgewertet. Vergleicht man dies mit der aktuellen Ausgestaltung von
Bebauungspldnen vor Ort in Milheim, so ist auffallig, dass die bundesweite Erhebung einen gro-
Ren Schwerpunkt auch bei aktiven MaBnahmen ergab. Im Ballungsraum ist es allerdings haufig
nicht moéglich entsprechende MafRnahmen sinnvoll in den Planungsprozess einzubeziehen. Es ist
aber neben der Frage der generellen Machbarkeit haufig auch eine Frage der Planungsphilosophie
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des Stadtebaus als auch der Akzeptanz solcher MaRnahmen durch die Offentlichkeit (Biirger*in-
nen, Politik). Sowohl die einzelnen Bundesldander als auch einzelne Kommunen betreffend ist hier
eine unterschiedliche Herangehensweise zu beobachten, die nicht zuletzt die Handschrift einzel-
ner Planer tragt. Ahnlich verhilt es sich auch in Hinsicht auf den Einbezug der Stellung der Bau-
korper oder den Abstand von der Straf3e als Stellschrauben fiir den ldrmmindernden Stadtebau.

Abbildung 128: Forschungsprojekt UBA - Haufigkeit der in Bebauungsplanverfahren festge-
setzten SchallschutzmafSnahmen (Mehrfachnennungen maéglich)

48%
46%

43%
29%
18%
16%
12%

Wand od. wall Grundriss Passive Massnahmen an Baukérper Nutzung Abstand
Massnahmen der Quelle

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

Eine neuere Analyse der Beriicksichtigung von Verkehrsldarm in der Bauleitplanung, die von der
Bergischen Universitat Wuppertal durchgefiihrt wurde, kam anhand von 20 Fallbeispielen nord-
rhein-westfdlischer Stadte zu dem Ergebnis, dass in allen betrachteten Plangebieten nicht das
moglich erscheinende MaR an Schutz vor einer erhéhten Larmbelastung erreicht wurde'®. Die
von den Autoren angezeigten Forderungen und Mafdnahmen sind zwar eigentlich ein Selbstver-
standnis, miissen aber auch in Miilheim projektspezifisch an jedem Einzelfall erneut durchge-
spielt und durchgesetzt werden:
e strengere Regelungen zur Betrachtung des Schallschutzes in der Bauleitplanung
¢ eindeutige Festlegungen zum Schutz der Aullenwohnbereiche vor gesundheitsgefahrden-
den Larmeinwirkungen
e Verzicht auf neue Wohnbebauung in hoch belasteten und nicht hinreichend zu schiitzen-
den Bereichen
e Abricken der ersten Baureihen nahe Larmemittenten bzw. Ausbildung der ersten Bau-
reihen als Gebdauderiegel zum Schutz larmabgewandter Auf3enbereiche
e Vorrang aktiver Larmschutzmafnahmen vor Verzicht aus stddtebaulichen Erwdgungen
e Standardisierung der Verfahrensweisen zur Priifung des Schallschutzes in allen Kommu-
nen
e Stdrkeres Zusammenwirken von Kommunen, Investoren und Umweltamtern bei der
Festlegung notwendiger Larmschutzmafnahmen

Wahrend aktive Maf3nahmen in Einzelfdllen bei Investoren mittlerweile auf Akzeptanz treffen ist
gerade das Abriicken der ersten Baureihen von den Larmemittenten i. d. R. kaum durchsetzbar,
weil dies die zu bebauende Fldche in der Regel reduziert.

105 . Faludi, I. Ork, J. Gerlach: Analyse der Beriicksichtigung von Verkehrsldrm in der Bauleitplanung, in
Larmbekampfung 15 (2020) Nr. 4, S. 109 - S. 116.
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Ungeachtet dieser Punkte spielt die akustische Qualitat von Raum im Stadtebau aber keine Rolle.
Insbesondere in der Schweiz haben sich dagegen planerische Ansatze etabliert, die deutlich Giber
den Aspekt der reinen Larmbekampfung hinausgehen.

Abbildung 129: Beispiel "Klangraumgestaltung"
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Verweilen ein und schenkt uns ein Stiick Lebens-
qualitat”

Quelle: Baudirektion Kanton Ziirich Tiefbauamt, Fachstelle Larmschutz (Hrsg.): Trond Maag,
Tamara Kocan und Andres Bosshard: Klangqualitat fiir 6ffentliche Stadt und Siedlungsrdume -
Eine Planungshilfe fiir das Ohr, Publikationsreihe «Chancen im Larm - Klangraumgestaltung»,
Ziirich 2016.

Bewertung:

Ein weitergehendes Verstandnis von Stadt als auch akustisch zu gestaltender Raum fehlt in der
Planungsphilosophie des Stadtebaus. Auf kommunaler Ebene sollte der existierende Gestaltungs-
beirat als unabhdngiges Gremium von externen Sachverstdndigen eine “ganzheitliche Baukultur“
gewdhrleisten. Um bestehenden Defiziten entgegenzuwirken wird larmschutzfachlich angeregt
auf kommunaler Ebene als ersten Schritt die Thematik , Klangraum“ explizit als Aufgabe des Miil-
heimer Gestaltungsbeirats zu etablieren und diesen zu diesem Zweck ggf. personell mit entspre-
chender Qualifikation zu erganzen.
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10.15 Larmschutz bei Einzelbauvorhaben

Die gesetzlichen Regelungen der Landesbauordnung Nordrhein-Westfalen'°® mit Aussagen in Be-
zug auf Larmschutz sind im Folgenden aufgefiihrt:

§ 3 BauO NRW - Allgemeine Anforderungen

(1) Anlagen sind so anzuordnen, zu errichten, zu dndern und instand zu halten, dass die dffentliche
Sicherheit und Ordnung, insbesondere Leben, Gesundheit und die natiirlichen Lebensgrundlagen,
nicht gefahrdet werden, dabei sind die Grundanforderungen an Bauwerke geméfs Anhang I der Ver-
ordnung (EU) Nr. 305/2011 zu beriicksichtigen. Anlagen miissen bei ordnungsgemaéf3er Instandhal-

tung die allgemeinen Anforderungen des Satzes 1 ihrem Zweck entsprechend dauerhaft erfiillen und
ohne Missstdande benutzbar sein.

(2) Die der Wahrung der Belange nach Absatz 1 Satz 1 dienenden allgemein anerkannten Regeln der
Technik sind zu beachten. Von diesen Regeln kann abgewichen werden, wenn eine andere Losung in
gleicher Weise die Anforderungen des Absatzes 1 Satz 1 erfiillt. Als allgemein anerkannte Regeln der
Technik gelten auch die von der obersten Bauaufsichtsbehorde durch Verwaltungsvorschrift als
Technische Baubestimmungen eingefiihrten technischen Regeln.

§13 Schutz gegen schédliche Einfliisse

Bauliche Anlagen miissen so angeordnet, beschaffen und gebrauchstauglich sein, dass durch Was-
ser, Feuchtigkeit, pflanzliche und tierische Schéddlinge sowie andere chemische, physikalische oder
biologische Einfliisse Gefahren oder unzumutbare Beldstigungen nicht entstehen. Baugrundstiicke

miissen fiir bauliche Anlagen geeignet sein.

§ 15 Wérme-, Schall-, Erschiitterungsschutz (2) Gebdude miissen einen ihrer Lage und Nutzung
entsprechenden Schallschutz haben. Gerdusche, die von ortsfesten Einrichtungen in baulichen An-
lagen oder auf Baugrundstiicken ausgehen, sind so zu dimmen, dass Gefahren oder unzumutbare

Belastigungen nicht entstehen.

(3) Erschiitterungen oder Schwingungen, die von ortsfesten Einrichtungen in baulichen Anlagen
oder auf Baugrundstiicken ausgehen, sind so zu dammen, dass Gefahren oder unzumutbare Belds-
tigungen nicht entstehen.

§ 63 Genehmigungsfreistellung (4) Bei Wohngebduden mit mehr als zwei Wohnungen, jedoch
nicht ihren Nebengebduden und Nebenanlagen, miissen vor Baubeginn ein von einer oder einem
staatlich anerkannten Sachverstdndigen im Sinne des § 87 Absatz 2 Satz 1 Nummer 4 geprliifter
Nachweis iiber die Standsicherheit und von einer oder einem staatlich anerkannten Sachverstandi-
gen aufgestellte oder gepriifte Nachweise iiber den Schallschutz und den Warmeschutz vorliegen.

§ 68 Bautechnische Nachweise (1) Spétestens mit der Anzeige des Baubeginns sind bei der Bau-
aufsichtsbehérde zusammen mit den in Bezug genommenen bautechnischen Nachweisen einzu-

reichen

1. Bescheinigungen einer oder eines staatlich anerkannten Sachverstdndigen nach § 87 Absatz 2
Satz 1 Nummer 4, dass Nachweise iiber den Schallschutz und den Warmeschutz aufgestellt oder
gepriift wurden.

106 Bauordnung fiir das Land Nordrhein-Westfalen (Landesbauordnung 2018 - BauO NRW 2018).
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Gleichzeitig sind der Bauaufsichtsbehoérde schriftliche Erkldrungen staatlich anerkannter Sachver-
standiger vorzulegen, wonach sie zur stichprobenhaften Kontrolle der Bauausfiihrung beauftragt
wurden....

Auf Antrag der Bauherrin oder des Bauherrn kann die Bauaufsichtsbehorde die bautechnischen
Nachweise priifen. Dies gilt auch fiir die Anforderungen an den baulichen Brandschutz, soweit
hiertiber Sachverstdndigenbescheinigungen vorzulegen sind.

§ 88 Technische Baubestimmungen

(1) Die Anforderungen nach § 3 Absatz 1 Satz 1 und Absatz 3 kénnen durch Technische Baubestim-
mungen konkretisiert werden. Die Technischen Baubestimmungen sind zu beachten. Von den in den
Technischen Baubestimmungen enthaltenen Planungs-, Bemessungs- und Ausfiihrungsregelungen
kann abgewichen werden, wenn mit einer anderen Losung in gleichem Maj3e die Anforderungen
erfiillt werden und in der Technischen Baubestimmung eine Abweichung nicht ausgeschlossen ist.
§§ 17 Absatz 2, 20 Absatz 1 und 69 Absatz 1 bleiben unberiihrt.

Die Verwaltungsvorschrift Technische Baubestimmungen fiir das Land Nordrhein-Westfalen (VV
TB NRW) verweist im Hinblick auf den Schallschutz im Anhang A5 auf die DIN 4109 Schallschutz
im Hochbau:

Abbildung 130: Auszug VV TB NRW

VA‘ Technische Baubestimmungen, die bei der Erfiillung
;| der Grundanforderungen an Bauwerke zu beachten sind

AS Schallschutz
AS51 Aligemeines

GemaR § 3 und § 15 Absatz 2 MBO' sind bauliche Anlagen so zu errichten, zu andern und instand zu halten, dass
sie einen ihrer Nutzung entsprechenden Schallschutz haben.

Zur Erfullung dieser Anforderung sind die technischen Regeln beziglich des Schallschutzes aus Abschnitt A 5.2
zu beachten.

A 52 Technische Anforderungen hinsichtlich Planung, Bemessung und Ausfiihrung an bestimmte
bauliche Anlagen und ihre Teile gem. § 85a Abs. 2 MBO'

Lfd. Nr. Anforderungen an Planung, Technische Regeln/Ausgabe Weitere MalRgaben
Bemessung und Ausfihrung gem. § 85a Abs. 2
gem. § 85a Abs. 2 MBO' MBO'
1 2 3 4
AS521 Schallschutz im Hochbau DIN 4109-1:2018-01 Anlagen A 5.2/1
bis A 5.2/4

Quelle: VV TB NRW Ausgabe 2023/1.

Mit der aktuell geltenden Fassung der VV TB NRW sind friihere Erlasse, welche auch auf die Kar-
tierungsergebnisse der EU-Umgebungsldarmrichtlinie als Kriterium fiir die Notwendigkeit eines
Nachweises der Luftschallddmmung abstellten, aufgehoben worden'°?. Fachlich ist dies nachvoll-
ziehbar, da die Berechnungsverfahren nach EU-Umgebungsldarmrichtlinie und den nationalen
Verfahren zur Straenverkehrsldarmberechnung auf denen auch die DIN 4109 aufbaut unter-
schiedlich sind. Der Verweis auf die Ergebnisse der EU-Umgebungslarmrichtlinie bot den am Bau
beteiligten aber immerhin einen Hinweis darauf, dass orientierende Larmdaten ggf. zur Verfii-
gung stehen.

107 vgl. LAP 2013, S. 100, Einfithrung Technischer Baubestimmungen nach § 3 Abs. 3 BauO NRW, RdErl. d.

Ministeriums fiir Bauen und Verkehr - VI A4-408- vom 3.5. 2010.
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In der Baupraxis besteht bei der Ausgestaltung des passiven Larmschutzes durchaus ein erhebli-
cher Informations- und Beratungsbedarf, der weitgehend nicht abgedeckt ist. Wahrend fiir Haus-
eigentiimer im Bereich der Energieeinsparung heute im groRen Umfang unabhdngige und kosten-
giinstige Erstberatungsangebote bestehen, existiert aktuell ein solches im Bereich des Larmschut-
zes weder auf Landes- noch auf Bundesebene. Dies ist umso erstaunlicher, da Energieeinsparung
und passiver Larmschutz, zumindest dem Ansatz nach, gut miteinander verkniipft werden kénnen
und sich auf diesem Wege Synergieeffekte erzielen lassen. Energieeinsparmafnahmen kénnen
andererseits auch negative Larmeffekte haben, so verschlechtern z. B. heruntergelassene Rollla-
den, die direkt vor dem Fenster liegen, die Schallddimmung um ca. 3 dB. Die Verschlechterung der
Lirmdammung entsteht hier durch Resonanz. Kritischer noch als der passive bauliche Schall-
schutz ist haufig die Anordnung bzw. der Schutz von Aufsenwohnbereichen in der baulichen Praxis
zu bewerten.

Es gibt in der Praxis eine | Abbildung 131: Beispiel Sellerbeckstrafle / Von-Carnall-Weg
ganze Reihe von Beispie-
len im Miilheimer Stadt-
gebiet, in denen nach §34
BauGB errichtete Ge-
bdude nicht den Grund-
prinzipien eines den
Schallschutz optimieren-
den Bauens erfiillen. Dies
gilt z. B. fiir neubebaute
Bereiche &stlich der Sel-
lerbeckstraRe / Von-Car-
nall-Weg. Die hier im
Rahmen des 100-H&auser-

Programms mittels §34

Ldrmkartierung 2016 gem. § 47c BimschG - StraBenverkehr
. Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)
BauGB errichteten Ge- L e

- >70 dB(A) - 5 75 dB(A)
baude sind weder so aus- | e

> 55 dB(A) - 5 60 dB(A)

gerichtet, dass deren Au-
Renwohnbereiche gegen-
iiber den Einwirkungen
der A40 abgeschirmt
sind, noch ist hier in der
stadtebaulichen Konzep-
tion auf einen aktiven
Larmschutz in Form ei-
ner Larmschutzwand o-
der eines Walls zuriick-
gegriffen worden. Auch
an anderen Stellen im
Miilheimer Stadtgebiet
finden sich solche Fille.

Quelle: CycloMedia Deutschland GmbH, Street Smart, Stadt Miilheim.

Exemplarisch sei hier auf die Neubebauung Kolner Straf3e 132 als auch auf die Bebauung im un-
mittelbaren noérdlichen und siidlichen Umfeld des Bebauungsplanes ,Kdlner Straf3e / Stooter
Strafe - I 25“ (KOlner StrafRe 409-415; Kolner Strafde 427-427d) verwiesen. Zwar ist an allen
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Beispielen zur erkennen, dass der passive Schallschutz architektonisch Beriicksichtigung gefun-
den hat, die AuRenwohnbereiche blieben planerisch aber auf3en vor. Soweit hier durch den fiir
die Planung und den Bau Verantwortlichen eine Abgrenzung in Richtung der Straf3enlarmquelle
erfolgte, erfiillt diese lediglich Sichtschutzfunktion. Aufgrund der Gebaudestellung besteht in die-
sen Fdllen zudem keine ,ruhige“ Gebdudeseite. AuBenwohnbereiche spielen allerdings bislang
auch in der Bewertung der EU-Umgebungslarmrichtlinie als auch bei der Larmsanierung keine
Rolle.

Abbildung 132: Beispiele Kolner Strafle

[ Ry
T - o5 o570 o0y

T > w0 omi - 05 0iAy

500 aBiA)

Quelle: CycloMedia Deutschland GmbH, Street Smart;. StadtMiilheim.

Bewertung: Bestehende Defizite in der baulichen Praxis liegen auf3erhalb des Einflussbereiches
der Stadtverwaltung.
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10.16 Handlungsoption Kommunales Schallschutzfensterprogramm

Bundesweit halten einzelne Stadte kommunale Schallschutzfensterprogramme schon seit lange-
rer Zeit bereit. Hierzu zahlt beispielsweise die Landeshauptstadt Diisseldorf, die seit 2004 ein
solches Programm fordert. Im Rahmen des , Konjunkturpakets II“ (2009/2010) haben auch ver-
schiedene NRW-Kommunen schwerpunktmaRig zeitlich befristete Schallschutzfensterpro-
gramme aufgelegt. In den letzten Jahren wurden diese darauf folgend teilweise im Rahmen der
Larmaktionsplanung fortgesetzt oder auch wie im Falle von Miinster als Maf3nahme der Larmak-
tionsplanung erstmals eingefiihrt.

Fiir diesen Weg spricht, dass die Technik des passiven Schallschutzes an Gebauden mittlerweile
ein hohes Maf3 an Perfektion und Routine erreicht hat. Verglichen mit dem, was an den Larmquel-
len selbst und im Bereich des stadtebaulichen Schallschutzes getan werden muss, sind bei der
Schallschutztechnik von AuRenbauteilen die technischen Schwierigkeiten und die benétigten Sa-
nierungszeiten hdufig geringer, wobei obendrein noch der technische Erfolg - also die Pegelmin-
derung fiir die Betroffenen - viel grof3er ist als das, was im Regelfall auf3en erreichbar ist.

Abbildung 133: Schallschutzfenster

Schall- | bewertetes Schalldamm-MaB R'_ | zu empfehlen bei diesen
schutz- |des eingebauten Fensters in Umgebungsgerauschen
kiasse |dB
1 |25 bis 29 sehr ruhig
2 |30 bis 34 Gberwiegend ruhig
| (Wohngebiete)
3 {35bis 39 belebt
Bl |40 bis 44 laut (Gewerbe oder Ver-
‘ kehr in der Nachbarschaft)
5 | 45 bis 49 sehr laut (stark befahrene
‘ Straien)
6 {250 extrem laut (Industrie-
| gebiete, sehr stark
‘ befahrene StraBen)

Anforderungen an das
w&m“chl 'uy as:
Anforderungen an das
Schallschutzglas: ® Warmedammbeschichtung

® Thermisch verbesserter Abstands-
halter zwischen den Glasscheiben

= Spezielle Verbundglasscheibe
B Hohes Flachengewicht der

Glasscheibe = Glassteifigkeit
B Glasscheiben mit unterschied- ® Gasfallung und -follgrad im SZR
licher Dicke
® GroBer Scheibenzwischenraum
& " Anforderungen an die Befestigung:
” :ﬁ?gﬁ:‘:::;::ﬁ;ﬁau de ® Material und Art der Befestigung

der Glasscheiben im Rahmen

® Gasfollung und -fullgrad im SZR ® Material der Abstandshalter

Anforderungen an den
Fensterrahmen:

® Rahmenmaterial

® Rahmenkonstruktion mit
Armierungsform und -lage

® 3 hochwertige Dichtungsebenen

Anforderungen an den
Fensterrahmen:

® Gedammte Rahmenkonstruktion
= 3 hochwertige Dichtungsebenen

Quelle: LANUV NRW, LANUV-Info 18 Fensterddmmung - Ist Warmeschutz gleich Schallschutz?
Recklinghausen 2011.

194



Larmaktionsplan Mulheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

Im Sinne der EU-Umgebungslarmrichtlinie wird hiermit allerdings keine wirkliche Situationsver-
besserung erreicht. Die Stadt Milheim hat daher bereits im Rahmen des Konjunkturpaketes den
Ansatz verfolgt, vornehmlich an der Quelle anzusetzen und dementsprechend larmmindernde
Straf3enbeldge in den Fokus geriickt.

Tabelle 56: Beispiele Schallschutzfensterprogramme

(seit 2004)

nachts 260 dB(A) nach nationaler RLS9O0,
Gebaude die vor 1990 errichtet wurden

Stadt Kriterien Finanzierung
Bochum Gebadude mit Beurteilungspegel =65 dB (A) | Stadtischer Haushalt
(0o5/2020- Tag und/oder =55 dB(A) Nacht nach natio- | 2020: 200.000 €
31.12.2022). naler RLS90/RLS19 2021: 500.000 €

2022 300.000 €
Bottrop Beurteilungspegel >65 dB(A) am Tag und | Konjunkturpaket II
(2009/2010) > 55 dB(A) in der Nacht, Wohnhduser vor |500.000 €, danach nicht fort-

1974. gefiihrt

Diisseldorf AufRenldrmpegel Tags von = 70 dB(A) oder | Stadtischer Haushalt

jahrlich 300.000 €

Dortmund
(seit Ende 2012)

70 dB(A) am Tage und/oder 60 dB(A) in
der Nacht (nur StrafRenverkehrslarm) o-
der 67 dB(A) am Tage und/oder 57 dB(A)
in der Nacht (StraRenverkehrslarm mit
Stadtbahn)

Stadtischer Haushalt
2012 ff. jahrlich 100.000 €

Essen
(2009-2012)

Wohngebaude an kommunalen Hauptver-
kehrsstraf3en, deren Fassadenpegel Lpen >
70 dB(A) und Lyignt > 60 dB(A)

Konjunkturpaket II
350.000 €, danach nicht fort-
gefiihrt.

Miinster
(seit Juli 2020)

Wohnungen/Wohngebaude, die sich an
den StrafRen befinden, die in MaRnahmen-
bereichen der Larmaktionsplanung liegen,
Kumulierung mit anderen stddtischen For-
derprogrammen moglich

Stadtischer Haushalt

2020 ff. 68.000 € / jahrlich
fiir die nachsten fiinf Jahre
= 337.500 €

Quelle: Recherche Amt fiir Umweltschutz, Oktober 2020.

Im Hinblick auf ein Schallschutzfensterprogramm werden folgende Nachteile gesehen:

e hoher organisatorischer Aufwand fiir Priifung und Abwicklung, neben finanziellen Mitteln
miissten auch entsprechende Personalressourcen geschaffen werden

e der Sanierungsstand Miilheimer Wohngebdude ist in der Regel eher gut, so dass im hohen

Maf} Mitnahmeeffekte zu erwarten sind

e aus Sicht des Larmschutzes als ,Notlosung“ anzusehen, wenn keine andere Mafnahme mog-

lich oder ausreichend erscheinen

Grundsatzlich bestehen davon abgesehen staatliche Foérderungen wie z. B. die KfW-Forderpro-

gramme (https://www.kfw.de) die es ermoglichen positive Synergien zwischen Energieeffizienz

und Schallschutz zu erzielen.

Bewertung: Ein kommunales Schallschutzfensterprogramm ist vom Finanzierungs- und Perso-
nalressourcenaufwand nicht mit der stadtischen Haushaltskonsolidierung in Einklang zu bringen.
Die Verwaltung beabsichtigt daher auch im Rahmen der Fortschreibung des Larmaktionsplanes
weiterhin nicht eine entsprechende Mafnahme vorzusehen.
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10.17 Offentlichkeitsarbeit

Larmschutz beginnt neben der Vorsorge mit der Information. Deshalb ist es wichtig, Informati-
onsarbeit mit dem Ziel zu betreiben, ein larmarmes oder zumindest lJarmbewusstes Verhalten (am
Entstehungsort) in die Képfe der Menschen zu bringen. Am direktesten moglich ist dies beim
StraRenldrm beim individuellen Verhalten der motorisierten Verkehrsteilnehmer.

In der Regel wird in den einzelnen Stddten versucht, die Biirger*innen durch Broschiiren u. a. zur
Verhaltensanderung zu bewegen. Um dieses Ziel bei einer einzelnen Person allerdings zu errei-
chen, muss diese die Printmedien lesen, die Manahmen als wirkungsvoll verstehen und das bis-
herige Verhaltensmuster dndern. Dies ist eine lange Wirkungskette.

Wer Larm erlebt, wird Larm eher verhindern. Der 6ffentliche Raum ist dabei sehr gut geeignet,
um relevante Informationen und Zusammenhédnge zu vermitteln.

In der Schweiz setzt die Fachstelle Larmschutz des Kantons Ziirich hierzu ein Larmdisplay ein.
Hier wird der aktuelle Larmpegel entlang einer stark belasteten Staatsstrafle visualisiert. Fuf3-
gangerinnen und FuRganger konnen die erlebte Lautstarke mit dem gemessenen Schallpegel in
Verbindung bringen. Den Autofahrerinnen und Autofahrern zeigt das Display, dass wir alle Larm-
produzenten sind. Am Fachbereich Design der Fachhochschule Potsdam wurde der Video-Prototyp
eines dialogbasierten Larmdisplays entwickelt. Da entsprechende Projekte als sehr kosteninten-
siv anzusehen sind, ist eine Realisationsmoglichkeit nur auf interkommunaler Ebene gegeben.

Abbildung 134: Beispiele Larm-Displays im 6ffentlichen Raum

Dexibel

Quelle: Kanton Ziirich, Fachstelle Larm-  Quelle: Fachbereich Design der Fachhochschule Pots-
schutz, http://www.laerm.zh.ch. dam, http://incom.org/projekt/1501.

LAP 2013 - MaRnahme 6 Offentlichkeitsarbeit

Die Verwaltung wird priifen, inwieweit auf interkommunaler Ebene gemeinsam mit den
Nachbarstadten oder / und in Zusammenarbeit mit dem Landesumweltamt oder anderen Be-
teiligten die Realisierung eines Projektes zur Visualisierung der Larmbelastung im 6ffentli-
chen Raum moglich ist.

Bewertung: Der Projektansatz wurde als ,freiwillige MaRnahme® aufgrund der bestehenden
Haushaltsituation nicht weiterverfolgt. Um das Thema gesellschaftlich starker zu verankern hat
die Verwaltung in kleineren Umfang gemeinsam mit anderen Akteuren Schulprojekte zum ,, Tag
gegen Larm“ initiiert.
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Tag gegen Larm

Seit mehr als 20 Jahren gibt es den ,Internationalen Tag gegen Larm“ im April. In den Jahren
2013, 2016 und 2017 hat das Umweltamt zu diesem Anlass gemeinsame Projekte mit dem Miilhei-
mer Kiinstler Peter Helmke und Miilheimer Schulen durchgefiihrt. Beteiligt an diesen Aktionen
war auch die Projektstelle ,NRW wird leiser” und die Natur- und Umweltschutz-Akademie NRW
(NUA). Der Miilheimer Kiinstler und das Team des Umweltbusses Lumbricus haben mit den Schii-
lern und Schiilerinnen an verschiedenen Projekttagen versucht, den Larm sichtbar und ,fiihlbar“
zu machen. Mit Messgerdten wurde der Larmpegel an verschiedenen Orten gemessen, ein ,Schrei-
diplom“ erstellt, Fotos von leisen und lauten Stellen in der Stadt gemacht oder ein ,Larm-Me-
mory“ hergestellt, das zum Wiedererkennen von Larmquellen anregen soll. Das Projekt sollte
Spald machen, damit sich hier der Lernerfolg beim kreativen Arbeiten einstellt. Die Exponate wur-
den spater 6ffentlich vor- und ausgestellt. Die daran teilnehmenden Schulen waren: Schule am
Hexbachtal (2013), Schule am Dichterviertel, GGS Zunftmeisterstraf3e (2015), Otto-Pankok-Gym-
nasium, Luisenschule und Gustav-Heinemann-Gesamtschule (2016), GGS Zunftmeisterstrafle und
OGS der Pestalozzi-Schule (2017). In 2016 wurde zudem ein Seminar zum Thema Schulakustik in
der Otto-Pankok-Schule durchgefiihrt, das sich an Lehrer und alle richtete, die in der Verwaltung
am Schulbau beteiligt sind.

Abbildung 135: Schulprojekte zum Tag gegen Liarm

Schrei-Olympiade 2016 Otto-Pankok-Schule

URKUNDE

fiir die Gruppe der Schreihdlse

International Noise Awareness Day
26, Ari 2017 - 14:15 Ube - 15 soc ke

Akustische
Vielfalt in
Deutschland

Paula + Beliz + Lili +
Mila + Luca G. + Angelina

lhr habt unglaubliche

121 dB erreicht

Miitheim an der Ruhr, 25.4.2016

www.tag-gegen-laerm.de ﬁ

Peter Helmke
[Schallpegel]

OW- D ™= —* -

-Quelle: Stadt Miilheim, Peter Helmke, waz.de, lokalkompas

s.de.
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11. Larmaktionsplanung Schiene

11. 1 Larmaktionsplanung DB-Strecken

Eigenstandige und direkt steuerbare Handlungsmoglichkeiten der Stadt Miilheim sind, dhnlich
wie beim Flugldarm (Diisseldorf), auch im Bereich der Larmaktionsplanung zum Schienenverkehr
nicht gegeben. Die Larmaktionsplanung hierzu ist folgerichtig seit 2015 dem Eisenbahnbundes-
amt (EBA) zugeordnet. Die in Kapitel 8.2 als Lirmbrennpunkte identifizierten Schienenabschnitte
im Miilheimer Stadtgebiet sind allesamt im Gesamtkonzept der Larmsanierung des Bundes ent-
halten'°®, Der Gesamtkonzeption des Bundes liegt ebenfalls eine einheitliche MaRnahmenbewer-
tung in Form einer Priorisierungskennziffer (PKZ) zugrunde. Fiir die Bildung dieser Kennziffer
malfdgeblich ist die Zahl der betroffenen Personen innerhalb der nach der nationalen Berechnungs-
vorschrift - der Schall 03 - ermittelten ndchtlichen Isophonen > 57 dB(A). Die mit zunehmendem
Schallpegel steigende Lastigkeit des Larms geht in Form eines linearen Steigerungsfaktor Ki in
diese Priorisierungskennziffer ein. Gemeinsam mit Schienenstrecken auf Oberhausener Stadtge-
biet waren die Miilheimer Strecken im Sanierungskonzept 2013 in einem als Miilheim (Ru), Ober-
hausen bezeichneten Sanierungsabschnitt zusammengefasst. Dieser Sanierungsabschnitt hat eine
Lange von insgesamt 13,3 km, davon etwa 6 km auf Miilheimer Stadtgebiet.

Tabelle 57: Schienenldrm - Sanierungsabschnitt Miilheim (Ru), Oberhausen

Strecken Nr. |Streckenabschnitt Schallschutz
vonkm | biskm | Lange Bewertung MH
2184 Miilheim (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
2201 Miilheim-Styrum 116,3 117,5 1,2 = Hot Spot 1
2201 Miilheim 118,9 122,4 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 Miilheim (Ru)-Kolkmannhof 67,8 68,0 0,2 Einzelbebauung
2650 Oberhausen-Alstaden 68,2 68,5 0,3
2650 Oberhausen siidl. Hbf 68,7 70,7 2,0
Gesamtldnge 13,3 km, Priorisierungszahl (PZ): 6,518

Quelle: BMVBW: Gesamtkonzept der Lirmsanierung, Stand 2005 Anlage 3: S. 6 u. 7, im Konzept
(Stand Marz 2013) ist eine Lange von 13,9 km und eine PZ von 6,677 angegeben.

Seit der Aufstellung des Larmaktionsplans 2013 ist es zu deutlichen Verbesserungen im Bereich
der Schienenlarmsanierung gekommen. Hierzu zdahlt zunachst der Wegfall des Schienenbonus von
frither 5 dB(A) in der nationalen Berechnungsvorschrift Schall 03 seit Beginn 2015. Mit den Bun-
deshaushaltsgesetzen der Jahre 2016 und 2021 wurden zudem die Auslosewerte der Larmsanie-
rung fiir die Gebietskategorien Krankenhduser, Schulen, reine/allgemeine Wohngebiete sowie
Kern-, Dorf- und Mischgebiete um jeweils 3 dB (A) abgesenkt und betragen nunmehr:

108 Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Mafinahmen zur Lirmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes - Gesamtkonzept der Larmsanie-
rung, Stand: 11. Februar 2005 sowie dergleichen Stand Marz 2013.
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Tabelle 58: Auslosewerte zur Larmsanierung in dB (A)

Gebietskategorie Tag Nacht

(6:00 bis 22:00 Uhr) | (22:00 bis 6:00 Uhr)
Krankenhduser, Schulen, reine/allgemeine 64 dB (A) 54 dB (A)
Wohngebiete
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 dB (A) 56 dB (A)
Gewerbegebiete 72 dB (A) 62 dB (A)

Quelle: BMVI nach Erlduterungen zum Bundeshaushaltsplan Epl 12 Kapitel 1202 Titel 891 05

Dariiber hinaus gilt seit Inkrafttreten der neuen Forderrichtlinie zum 01.01.2019, das Gebéaude,
die vor dem 01.01.2015 errichtet wurden, beriicksichtigt werden. Gleiches gilt fiir Wohngebdude
auf Fldchen, die vor dem 01.01.2015 zur Nutzung mit Wohnbebauung ausgewiesen wurden. Vor-
her galt dies nur fiir Gebaude die bis 1974 - dem Zeitpunkt der Einfiihrung des Bundes-Immissi-
onsschutzgesetzes (BImSchG) - gebaut wurden. Seit Ende 2014 ist die Larmsanierung der DB-
Strecken auf Miilheimer Stadtgebiet in der Bearbeitung durch die DB Netz AG vertreten durch die
DB Projektbau GmbH, Regionalbereich West in K6ln. Entsprechend werden die Strecken im aktu-
ellen Gesamtkonzept unter den Sanierungsabschnitten in Planung gefiihrt.

Tabelle 59: Auszug Anlage-1-des-Gesamtkonzepts-Liste-der-Sanierungsabschnitte-in-Pla-
nung-in-Bau-und-Realisiert

$ s =
£ ¢ 2 g
g
4
3 2 g £ £ %
2 = ~
4 | ¥ 2 § | 2 | s
= & v 2 >
k! ] = 2
: 3 :
Al 218412183, 2290, 2300 |NW Mulheim an der Ruhr 0,139 0,140 0,001
Al 218412183, 2290, 2300 |[NW Mulheim an der Ruhr 0,140 0,300 0,160
Al 218412183, 2290, 2300 |[NW Mulheim an der Ruhr 0,300 0,319 0,019
Al 2184|2183, 2187, 2290 [INW Mualheim an der Ruhr 0,319 1,300 0,981
Al 218412290 NW Mulheim an der Ruhr 1,300 1,345 0,045
Al 2184|2290 NW Mulheim an der Ruhr 1,479 1,581 0,102
Al 218412290, 2319, 2650 |[NW Mulheim an der Ruhr 3,056 3,243 0,187

Quelle: BMVI, Stand 30.09.2023, S. 183.

Im Rahmen des Gesamtpaketes zur Larmsanierung auf Miilheimer Stadtgebiet fanden neben der
in den letzten Jahren stattgefundenen inhaltlichen Abstimmung mit der Stadt in 2018 auch zwei
Informationsveranstaltungen fiir Biirger*innen statt.

e 27. Februar 2018, Ort: dezentrale, Leineweberstrafle 15 - 17, 45468 Miilheim an der Ruhr
e 06. Marz 2018, Ort: Willy-Brandt-Schule, Willy-Brandt-Platz 1,45476 Miilheim an der Ruhr

Im Juni 2019 wurde durch die DB Netz AG die planungsrechtliche Genehmigung nach § 18 AEG
i.V.m. § 74 Abs. 6 VwWV{G und § 18b AEG fiir den aktiven Larmschutz fiir die Bereiche der Innen-
stadt von Ostlich der Aktienstrafle bis Winkhausen/Heif3en beim Eisenbahnbundesamt beantragt
Die Planung erfolgte auf Grundlage der ab 2016 geltenden Larmsanierungswerte (d. h. 3 dB(A)
hoher als aktuell). Im November 2021 wurde durch das Eisenbahnbundesamt die Plangenehmi-
gung erteilt (Az. 641pa/027-2019#035 vom 04.11.2021). Auf etwa 3,2 km Lange sind hier Larm-
schutzwéande vorgesehen. Der Bau der Schallschutzwédnde ist fiir die Jahre 2026/2027 geplant.
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Abbildung 136: Ubersichtslageplan Schallschutzwiinde fiir den Bereich Innenstadt bis HeiRen
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Quelle: DB Netz AG, 2019.

Tabelle 60: Schallschutzwinde fiir den Bereich Innenstadt bis Heiflen

Bezeichnung | Strecke | Lage Lange Hohe iiber SO
SSW 2 2300 km 118,924 - 119,270 bahnrechts 346 m 3,00 m
SSW 3 2300 km 120,160 - 121,131 bahnrechts 971 m 3,00 m
SSW 4 2300 km 120,476 - 121,818 bahnlinks 1.342m 3,00 m
SSW 6 2300 | km 118,883 - 119,397 bahnlinks 514 m 3,00 m

Quelle: DB Netz AG, 2019.

Zuséatzlich zu den Mafnahmen im Rahmen der Larmsanierung kommt auf Grundlage der Plange-
nehmigung (Az. 60122-601ppa/002-2011#005 vom 31.10.2013) zum Ausbau von Strecken zwi-
schen Dortmund und Koéln fiir den Betrieb des Rhein-Ruhr-Expresses (RRX) im Bereich Miilheim
auf 11,4 Kilometern die SchallschutzmaRnahme das ,,besonders iiberwachte Gleis“ zum Einsatz.

Bewertung: Mit der Umsetzung der im Rahmen der Larmsanierung von der DB Netz AG geplanten
aktiven und passiven MafSnahmen wird bis Ende 2026/2027 eine signifikante Verbesserung der
bestehenden Larmsituation erreicht. Direkte Gesprdache mit dem Bundesverkehrsministerium und
der DB Netz AG in 2021, mit dem Ziel fiir Bereiche, in denen im Rahmen des in 2019 von der Bahn
gestellten Plangenehmigungsantrages aufgrund der Rahmenbedingungen des Forderprogramms
noch keine aktiven MafRnahmen realisierbar waren durch den Einsatz innovativer Mafdnahmen
weitere Fortschritte zu erzielen blieben im Hinblick auf die Kohlenstraf3e ohne Erfolg. Allerdings
konnte erreicht werden, dass die entfallene LSW Tourainer Ring bis Briickstr.im Rahmen weiterer
Planungen beriicksichtigt wird. Detailplanungen der DB fiir die Styrumer Bereiche stehen noch
aus, aber auch dort sind in den nachsten Jahren Verbesserungen zu erwarten.
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11.2 Larmaktionsplanung Stadt- und Straf3enbahnen

Die Ansatzmoglichkeiten zur Reduktion von Larmemissionen im kommunalen Schienenverkehr
sind relativ begrenzt. Hinzu kommt, dass sich nur ein geringer Teil moglicher Handlungsmalf3-
nahmen auch im Rahmen der vorgegebenen Berechnungsvorschriften der EU-Umgebungsldrm-
richtlinie abbilden ladsst. Es gibt drei Kategorien fiir Mafnahmen zur Larmminderung an Stadt-
und Strafenbahnen. Mafinahmen am Fahrweg, Mafnahmen im Bereich Fahrzeugtechnik und
Maf3nahmen im Bereich Betriebsorganisation. Die grof3ten Handlungsmoglichkeiten bestehen am
Fahrweg und an den Fahrzeugen.

Die kontinuierliche Investition in die Infrastruktur, Technik und Fahrzeuge ist die Voraussetzung,
um die Menschen mit einem konkurrenzfihigen OPNV zu iiberzeugen und eine echte Alternative
zum eigenen PKW zu bieten. Nur so kann die Mobilitatswende gelingen. Ein aktuelles Beispiel
hierfiir ist der mittelfristige Ersatz der alten Docklands-Wagen und B-Wagen der Ruhrbahn. Am
1. Juli 2024 ist das erste Fahrzeug von 51 Hochflurbahnen - ein Vorserienfahrzeug in der Schie-
nenfahrzeug-Hauptwerkstatt der Ruhrbahn GmbH eingetroffen, noch im Juli 2024 folgte ein zwei-
tes Vorserienfahrzeug. Diese beiden Fahrzeuge werden aktuell in den Bedienungsgebieten der
Ruhrbahn eingesetzt, um zu testen, ob z.B. Abstdnde zu Bahnsteigkanten an Haltestellen passen,
oder auch Weicheniiberquerungen funktionieren, damit die Serienfahrzeuge spater sofort ein-
satzbereit sind. Anfang 2025 beginnt dann die Auslieferung der Serienfahrzeuge. Die neuen HF1-
Fahrzeuge sind 28 Meter lang und knapp drei Meter breit. Die Fahrzeuge des spanischen Herstel-
lers Construcciones y Auxiliar de Ferrocarriles (CAF), werden die alten Docklands und B-Wagen
der Ruhrbahn bis zum Jahr 2026 komplett ersetzen. Investition: rund 150 Millionen Euro. Er6ffnet
wurde das Vergabeverfahren fiir die neuen Hochflurbahnen im Mai 2019 mit einer europaweiten
Ausschreibung. Im Juni 2021 wurde der Kaufvertrag tiber 51 neue Stadtbahnfahrzeuge unterzeich-
net. 44 Fahrzeuge sind fiir den Einsatz in Essen und 7 fiir den Einsatz in Miilheim vorgesehen.

Abbildung 137: Vorserienfahrzeug HF1

Quelle: ® Ruhrbahn GmbH 2024.
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Vor der Betrachtung weiterer Lairmminderungsmafinahmen ist zunachst einmal das Augenmerk
auf den Gesamtkomplex der Strafenbahninfrastruktur bzw. der Fahrwege zu richten, um zu ver-
deutlichen, unter welchen Rahmenbedingungen die Ruhrbahn GmbH agiert. Auf Miilheimer Stadt-
gebiet befinden sich ca. 72 km Gleise und 87 Kreuzungen / Weichen und auf Essener Stadtgebiet
161 km Gleise und 257 Kreuzungen / Weichen. Wahrend NRW-weit 17 Prozent der Gleise und 30
Prozent der Weichen und Kreuzungen im Jahr 2018 ihre Nutzungsdauer iiberschritten hatten, fallt
der Anteil der aktuell zu erneuernden Gleisinfrastruktur bei der Ruhrbahn deutlich héher aus.
Laut Landesbericht muss iiber 40 Prozent der Gleisinfrastruktur erneuert werden. Die Kosten fiir
die Erneuerungen der Gleisinfrastruktur (Gleise und Weichen/Kreuzungen) im Betrachtungszeit-
raum bis zum Jahr 2031 wurden auf ca. 160 Mio. EURO beziffert. Der bestehende Sanierungsstau
lasst den Riickschluss zu, dass lange auf Verschleil gefahren wurde bzw. gefahren werden
musste. Speziell fiir Miilheim ist festzustellen, dass weiterhin offene Entscheidungen zum zukiinf-
tigen Straflenbahnnetz notwendige Ersatzinvestitionen in die Gleisinfrastruktur blockieren.

Tabelle 61: Notwendige Investitionen Gleisinfrastruktur je Verkehrsunternehmen von 2018
bis 2031 im Preisstand 2017

Gleise Weichen/Kreuzungen Gesamt
MVG 46 Mio. Euro 7 Mio. Euro 53 Mio. Euro
EVAG 84 Mio. Euro 23 Mio. Euro 107 Mio. Euro

Quelle: Bericht zur Erhebung von Erneuerungsmalfnahmen an kommunalen Schienenstrecken so-
wie Erganzungsbericht zur Standardisierung der Infrastruktur, LANDTAG NORDRHEIN-WESTFA-
LEN 17. WAHLPERIODE VORLAGE 17/1960, S 54, Tab. 4.

Larmschutzwinde: Abbildung 138: Beispiel Minilarmschutzwand Stra-
Benbahnstrecke

Aktive LarmschutzmaRnahmen in
Form von Larmschutzwanden werden
im StraRenbahnbereich eher selten
eingesetzt und sind aus fachlicher
Sicht am ehesten fiir oberirdische
Stadtbahnstrecken auf separater,
kreuzungsfreier Strecke geeignet. In
Osterreich z. B. wird im Bereich der

RegioTram in Traun eine Teststrecke

mit einer Minilarmschutzwand er-
probt. Quelle: https://www.linza.at/radaubim

Oberbau: In der Praxis des Straf3enbahnbetriebes werden unterschiedliche Oberbauformen mit
unterschiedlichen akustischen Qualitdaten eingesetzt. Eine wirksame, wenn auch wartungs- und
kostenintensive Moglichkeit der Gerduschminderung ist ein schallabsorbierendes Gleisbett. Dies
lasst sich sowohl mit entsprechend wirksamen Baustoffen als auch mit einer begriinbaren Deck-
schicht realisieren. In einigen Stadten (z. B. Stuttgart, Hannover) stellt bei Neubaustrecken der
Rasenbahnkoérper in Verbindung mit einer festen Fahrbahn inzwischen die Regelbauform dar.

Fiir die Ruhrbahn GmbH gibt es im Rahmen von Neu- und Umbaumalfinahmen keine iiber die
gesetzlichen Vorgaben hinausgehenden verbindlichen Vorgaben fiir larm- und erschiitterungsar-
men Oberbau bzw. zur Verwendung von elastisch gelagerten Gleisen.
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Abbildung 139: Beispiele fiir die Ausfithrung Griiner Gleise
(Sedumgleis, Rasengleis) / (hochliegende/ tiefliegende Begriinung)

Quelle: Institut fiir Agrar- und Stadtdkologische Projekte an der Humboldt-Universitdt zu Ber-
lin.
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Abbildung 140: Beispiele Gleise vor und nach einer Begriinung in Berlin und Diisseldorf

Quelle: Berlin (oben; Fotos Dreger, BVG und Schreiter, IASP) und Diisseldorf (unten; Fotos
Ahrens, Rheinbahn AG).

Bewertung: Die Einsatzmdglichkeiten von Rasenbahnkdrpern sind aufgrund der damit verbun-
denen Kostenaspekte insbesondere auch des Pflegeaufwandes im Gesamtkontext mit stadtebauli-
cher Qualitdt und ggf. Klimaanpassungsstrategien zu sehen. Die Schallminderung kann im giins-
tigsten Fall bis 3 dB (A) gegeniiber schalltechnisch optimal wirkenden Schottergleis betragen. Die
sonstige Wirkung und Funktion Griiner Gleise ist detailliert in Veréffentlichungen des GRUNG-
LEISNETZWERKS (http://www.gruengleisnetzwerk.de) dargelegt. Von den Verkehrsunterneh-
men in NRW sind nur die Rheinbahn AG und die Kélner Verkehrs-Betriebe AG (KVB) in dem Netz-
werk vertreten. Potentiale fiir die Anlage Griiner Gleise sind auch in Miilheim vorhanden, bediir-
fen aber einer detaillierten Priifung. Die Verantwortung fiir die Einleitung entsprechender Ent-
wicklungen ist eher im gesamtstadtischen Kontext denn im Verkehrsunternehmen oder partiell
in der Larmaktionsplanung anzusiedeln.

Kreuzungen: Im Allgemeinen verursacht das Befahren von Gleiskreuzungsbereichen groéf3ere
Larmbelastungen. Dies liegt vor allem daran, dass es bis vor einigen Jahren tiiblich war, Bereiche
von Weichen und Schienenkreuzungen als Flachrille auszufiihren. Dabei rollt das Rad mit seinem
Spurkranz iiber den Rillenboden der Schiene und nicht auf der Lauffliche ab. Diese Art der Uber-
fahrung erzeugt ein Gerdusch, welches als Rumpeln mit Erschiitterungen wahrgenommen wird.
Eine Verminderung dieser Erscheinung ist an Schienenschnittpunkten mit einem flachen Winkel
(an Weichen) moglich, da sogenannte Tiefrillenherzstiicke eingesetzt werden kdonnen. Die Frei-
heitsgrade zur Wahl eines flacheren Kreuzungswinkels sind allerdings eingeschrankt, da dieser
hauptséchlich durch die Ortlichkeit im Strafenraum bestimmt wird. Bei rechtwinkligen Kreuzun-
gen ist eine Tiefrille nicht moéglich. In diesem Bereich kénnen Stof3effekte nur durch ein elasti-
sches Auflager der Schienenanlage aufgenommen werden.
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Schmieranlagen: Einen Larmschwerpunkt bilden auch die Kurven, in denen es systembedingt
zum Kurvenquietschen kommt. Akustische Merkmale des Kurvenquietschens: Hochfrequent, to-
nal, laut und damit stark storend. Je kleiner die Kurvenradien sind, desto starker tritt dieses
Problem auf. Gegen das Kurvenquietschen kénnen stationdre Schienenschmieranlagen eingebaut
werden und/oder alternativ Straflenbahnfahrzeuge mit Spurkranzschmieranlagen bzw. Lauffla-
chenkonditionierung ausgeriistet werden.

Abbildung 141: Ursache und Entstehung des Kurvenquietschens

Quietschen

Kurvenkreischen

| In engen Bogen: stets Anlauf des vorderen duReren Rades | (Spurkranzgerausche)
« Aussenschiene SKS « Innenschiene SKK
e Spurkranz/ e Lauffliche Rad/
Schienenflanke Schienenkopf

— Kurvenquietschen tritt nur in engen
Bogen auf

— Eingepragte Fuhrungskraft in
Querrichtung durch Anlauf des
duBeren Rades

— Uber die starre Achse wird das innere
Rad zu einer reibbehafteten
Querbewegung gezwungen

1
typical mono-tonal nolse

squeal noise

— Anlauf des hinteren inneren —Dle Q‘_’e’be‘”eg}’"g dient als « Die Schallspektren der beiden Gerdusche (Larm)
Rades: SpieRgang Energiequelle fur selbsterregte unterscheiden sich.
. : Reibschwingungen « Entsprechend dem Schallspektren muss die
— Kein Anlauf des hinteren Schienenflanke und/oder Schienenkopf und
inneren Rades: Freilauf abhangig vom Gleisbogen links oder rechts

konditioniert werden.

Quellen: a.) Dr.-Ing. Yacin Ben Othman, IAV GmbH: Ergebnisse des Forschungsprojekts Kur-
vengerdusche bei Bahnen des OPNV, Kurvenkreischen von StraRenbahnen - Ursachen und Ge-
genmafinahmen. b.) Ruedi Beutler, Schienenverkehr-beratung.ch GmbH, Leitfaden Schmierung
und Konditionierung im Kontakt Rad - Schiene, Ausgabe vom 23.09.2019.

Auf Miilheimer Stadtgebiet gibt es an zwei Stellen des Straflenbahnnetzes stationare Anlagen.
Zum einen an der Oberhausener Str. Hohe Haltestelle Siiltenfufy und daneben im Bereich der
Kurve vor der Endhaltestelle Oberdiimpten. Auf der U-Bahnstrecke werden Bereiche vor der Hal-
testelle Christianstrafle automatisiert geschmiert. Aufgrund von Beschwerden durch Biirger*in-
nen wurden in der Vergangenheit einzelne Kurven des Strafenbahnnetzes von Hand geschmiert
z. B. Ausfahrtsbogen Betriebshof Broich, Stadtmitte, Oberhausener Str. Hohe Haltestelle Willy-
Brand-Schule, Denkhauser Hofe /Ecke Eichholzstr, Bogen Borbecker Str. vor Endhaltestelle Ober-
diimpten, Uhlenhorstweg. Im Rahmen der Liarmkartierung wurden hierfiir bislang entsprechende
Zuschlage angesetzt (vgl. LAP 2023ff, Kap. 6.3.2.2, Tab. 9). Seit der Aufstellung des Larmaktions-
plans der II. Runde hat es im Hinblick auf diese Thematik im Bereich der Ruhrbahn strukturell
deutliche Verbesserungen gegeben. Bei allen NF2-Fahrzeugen ist eine Spurkranzschmieranlage
im Einsatz. Hierdurch kénnen die im Fachjargon als ,,Zischeln“ bezeichneten Gerausche die ent-
stehen, wenn der Spurkranz in der Schienenrille am Rand entlangschleift und die Bahn (in einer
Kurve) lenkt weitgehend eliminiert werden. Ein Fiinftel der im kontinuierlichen Einsatz befindli-
chen Straenbahnfahrzeuge der Ruhrbahn sind zudem mit einer Laufflachenkonditionierung aus-
gestattet. Um das bogenduf3ere Rad zu entlasten, wird durch die Schienenkopfschmierung der in
Kurven relativ hohe Reibwert trockener Schienen reduziert indem ein hochfeststoffhaltiger
Schmierstoff in feiner Dosierung auf die Schienenoberflache verspriiht wird. Im Miilheimer Stadt-
gebiet verkehrt auf jeder Linie ein Wagen der die entsprechende Technik an Bord hat. Einmal
aufgetragen, reicht die Schmierung auch fiir Folgefahrzeuge. Die obengenannten Problembereiche
werden mittlerweile im Linienbetrieb durch GPS/GSM-gesteuerte Sensortechnik an Bord der
Fahrzeuge geschmiert. Das Amt fiir Umweltschutz hat in der Folge in den letzten Jahren auch
keinen Beschwerdeeingang im Hinblick auf diese Thematik verzeichnet. Dies kann neben der ge-
gebenen technischen Verbesserung evtl. auch auf ein verbessertes Beschwerdemanagement zu-
riickzufiihren sein. Die bisher pauschal verwendeten Kurvenzuschlage sind daher in der IV-Runde
der Larmkartierung soweit die Berechnungsvorschrift nicht anderes vorsieht entfallen.
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Abbildung 142 : Ubersichtsplan stationire (blau) und mobile (griin) Schmierstellen
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Quelle: Ruhrbahn GmbH, verdndert.
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Abbildung 143: Mobile Schmieranlage und Komponenten der Schmierung

Komponenten der Schmierung

| GPS/GSM Antenne

Kompressor-Zentrale auf dem Dach

Bediengeréit im Inneren
des Fahrzeuges, hinter
verschlossener Vote

Schmierstof]
unter der Sitf
Spriih-Magn|
Niveausens(

o N e »

Quelle: Ruhrbahn GmbH

Bewertung: Durch die zwischenzeitliche die Ausriistung der Neufahrzeuge der Ruhrbahn GmbH
mit mobilen Schmieranlagen sind fiir die Larmaktionsplanung deutliche Fortschritte im Hinblick
auf Kurvenquietgerdusche zu verzeichnen.

Schienenschleifen: Als MinderungsmafSnahme ist auch das regelmaf3ige Schienenschleifen nicht
unwichtig. Strecken, die mit niederflurigen Straflenbahnen ohne Drehgestelle befahren werden,
sind einem sehr viel hoheren Verschleif ausgesetzt als Strecken, die nur mit Drehgestellfahrzeu-
gen befahren werden. Ursache hierfiir sind die Spurfiihrungseigenschaften der unterschiedlichen
Fahrgestelle. Ein Teil der modernen Niederflurfahrzeuge besitzen heutzutage keine klassischen
Drehgestelle mehr, wodurch die Stralenbahnrader konstruktionsbedingt hdufiger im sog. Spief3-
gang die Schieneninnenseiten ,,abschleifen“, was einen hoheren Verschlei der Gleise bedeutet.
Die Ruhrbahn beschafft daher nur Niederflurfahrzeuge, die die klassischen Drehgestelle haben,
um den Verschleifd der Schienen zu mindern. Eine weitere Einflussgrofle stellt die Lage der Gleis-
anlagen dar. Gleise in besonderen und separaten Bahnkoérpern (bspw. in Tunneln) sind i. d. R.
einem geringeren Verschleif ausgesetzt, als Gleise von Straf3enbahnen im 6ffentlichen Straf3en-
raum. Schmutz und Sand aus den Besandungsanlagen bei feuchten oder mit Laub verdreckten
Schienenkdpfen fithren beispielsweise bei Gleisanlagen im 6ffentlichen Straenraum zu Fahrfla-
chenschadigungen und Abnutzungen, die haufiger durch Schienenschleifen korrigiert werden
miissen'®®. Das Schleifen der Schienenprofile erreicht einen Minderungseffekt von bis zu 3 dB(A).

Schienen und Rédder sind kapitalintensive Vermdgenswerte fiir jede Straflenbahn. Geeignete War-
tungsstrategien wirken sich auf die Lebensdauer und die Wartungskosten dieser Vermdgenswerte
aus, d. h. das Schleifen ist neben dem Larmeffekt auch unter wirtschaftlichen Aspekten eine wich-
tige Komponente. Grundsdtzlich dient das Schleifen der Schienenoberfldchen dem Herstellen ebe-
ner Oberflachen (und somit Entgegenwirken von Riffelbildung und Schleuderstellen), der Entfer-
nung bzw. Verminderung von Rissen sowie der Verdnderung bzw. Wiederherstellung der ge-
wiinschten Schienengeometrie. Grundsatzlich kann fiir Light Rail-Systeme zwischen drei Schleif-
verfahren unterschieden werden: — Rutschersteinverfahren; — Rotorisches Schleifen; — Oszil-
lierendes Schleifen.

Spiekermann GmbH Consulting Engineers (2019): Bericht zur Erhebung von Erneuerungsmafdnahmen an
kommunalen Schienenstrecken sowie Erganzungsbericht zur Standardisierung der Infrastruktur, Auftrag-
geber: Ministerium fiir Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen, LANDTAG NORDRHEIN-WESTFALEN
17. WAHLPERIODE, VORLAGE 17/1960, S.18ff.
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Abbildung 144: Typische Schadensbilder von Rillenschienen

Schleuderstellen Riffelbildung Schienenbruch

Quelle: Auf ,leichten Schienen“ - Mobilitatsriickgrat der Stadte, in: NAHVERKEHR | StrafRen-
bahn und Light Rail, ETR | JUNI 2018 | NR. 6

Zur Vermeidung beziehungsweise Beseitigung von Schienenschaden und Riffeln besitzt die Ruhr-
bahn GmbH zwei Schleifwagen - davon einen fiir die Meter-, einen fiir die Normalspur. Die Schie-
nenschleiffahrzeuge vom Typ Windhoff SF 60 wurden im Jahre 1999/2000 in Betrieb genommen
und erst 2018 im Talbot Werk in Aachen von Vossloh Kiepe fiir 2,3 Mio. Euro modernisiert''°. Die
Schleiffahrten finden auf3erhalb der Zeiten des Linienbetriebes in der Nacht statt. Die ca. 31 t
schweren Zweirichtungsfahrzeuge sind mit anheb- und absenkbaren Schleifklétzen ausgestattet,
die iiber die Schienen gezogen werden, um so die Unebenheiten abzuschleifen. Die Schleifeinrich-
tung im Schleifdrehgestell der SF 60 besteht aus vier Schleifbdnken mit jeweils drei Rutscherst-
einen, welche mit maximal 8,4 kN (entspricht max. 840 kg Gewichtskraft) je Schleifbank hydrau-
lisch auf die Schiene gepresst werden. Diese Anpresskraft ist iiber die SPS-Steuerung variabel
einstellbar, der {ibliche Wert liegt bei etwa 5 kN je Schleifbank. Die optimale Anpresskraft ist
abhdngig vom verwendeten Schleifmaterial sowie von Art, Harte und Verschleif3zustand der
Schiene. Der Schleifvorgang kann iiber eine Kamera und einen Monitor im Fahrerstand iiberwacht
werden. Das Schleifen erfolgt mit Wasserkiihlung, eine hinter den Schleifsteinen angeordnete
Diise spilt das abgeschliffene Gemenge aus Schienenstahl und Schleifmittel weg. Beim Rut-
schersteinverfahren wird durch das Aufdriicken von Schleifsteinen auf die Schienenoberfldche
und anschlieBendes Befahren des Netzes ein minimaler Materialabtrag im Mikrometerbereich
erreicht, und es werden glatte Oberflachen hergestellt.

Ein Wiederherstellen des Schienenkopfprofils ist mit dieser Technik nicht moglich. Im Bereich
des U-Bahn-Netzes werden fiir entsprechende Arbeiten zusdtzlich externe Dienstleister beauf-
tragt. Zudem erfordert dieses Verfahren zur Aufrechterhaltung des Standards eine nahezu konti-
nuierliche Befahrung des Netzes. Gerade im Herbst ist das Schleifen wichtig um auch den entste-
henden ,Schmierfilm“ zu beseitigen.

10 via Verkehrsgesellschaft mbH: Bekanntmachung vergebener Auftrdage - Sektoren

Ergebnisse des Vergabeverfahrens Dienstleistungen Richtlinie 2014/25/EU -Erneuerung der Antriebstech-
nik der Schienenschleiffahrzeuge SF 60. Referenznummer der Bekanntmachung: 2016 Via EU 005, vom
16/01/2017.
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Abbildung 145: Schienenschleiffahrzeug Ruhrbahn / Schleifsteinaufhingung mit Hubzy-
linder und Wasserzufiihrung

Quelle: Ruhrbahn GmbH; Winfried Wolff: Tausendsassa aus Rheine, STRASSENBAHN
MAGAZIN 5 | 2013.

Bewertung: Das Schienenschleifen durch die Ruhrbahn GmbH erfolgt anlassbezogen. Ein regel-
mafliges Schleifen ist aufgrund fehlender personeller Ressourcen in Verbindung mit begrenzter
Fahrzeugverfiigbarkeit (Ausfdlle) im Netz der Ruhrbahn aus larmschutzfachlicher Perspektive
nur bedingt gewdhrleistet. Im Fazit ist festzustellen, dass die Ruhrbahn keine ,praventive
Schleifstrategie® verfolgt. Das Schienenschleifen stellt allerdings alle Verkehrsunternehmen vor
grof3e Herausforderungen. Dies ist mithin auch eine Frage der Marktverfiigbarkeit entsprechen-
der Produkte, denn anders als bei den Vollbahnen gibt es nur eine begrenzte Zahl von Anbietern
und die Fahrzeuglosungen haben i. d. R. ,,Prototypenstatus®.

Beispiele fiir alternative Vorgehensweisen:

a.) Diisseldorfer Rheinbahn AG: Bei der Rheinbahn - die zuvor fiir Schleifarbeiten externe Dienst-
leister in Anspruch genommen hat - ist seit 2013 ein fiir ca. 0,8 Mio. € angeschaffter neuer Schie-
nenschleifzug (Lange rd. 6 m, Gewicht ca. 10 t) im Einsatz. Hier wurde erstmals das sogenannte
»2High-Speed Grinding“ (HSG, Hochgeschwindigkeits-Schleifen) fiir den stdadtischen Nahverkehr
adaptiert. Bei Vollbahnen ist das ,,High-Speed Grinding“ eine seit Jahren anerkannte Technologie.
Schrdg zur Schiene stehende Schleifsteine werden dabei durch die Liangsbewegung in Rotation
versetzt, wodurch sich ein Schliff der Schienenoberfldache ergibt. Fiir Diisseldorf hat Vossloh Rail-
Services ein einzelnes Schleifmodul mit je zwdlf Schleifsteinen pro Schiene und dazugehdriger
Absaugvorrichtung fiir Staub und Funken in einen Arbeitsbeiwagen integriert fiir den Einsatz auf
Straf3en- oder U-Bahn-Netzen.

Abbildung 146: Schienenschleiffahrzeug Rheinbahn AG
] == ===

Quelle: Rheinbahn AG.
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Das Schleifgerat ,,HSG-City“ kann mit einer Arbeitsgeschwindigkeit von bis zu 60 km/h eingesetzt
werden und durch eine doppelte Ausfithrung der Schleifsteine - die ,zweite Reihe® mit jeweils
zwoOlf weiteren Schleifsteinen kann einfach eingeschwenkt werden - kann pro Arbeitsschicht eine
Strecke von 15 bis 20 Kilometer geschliffen werden. Nach Information der zustandigen Stelle der
Rheinbahn hat diese Form des akustischen Schleifens gegeniiber dem klassischen ,,Rutscherstein“
einige Vorteile. Der Materialabtrag ist um den Faktor 5-10 héher und die Technik kann, da kein
Wasser zugefiihrt wird, auch im Winter eingesetzt werden. Die Technik wurde mittlerweile in
Kleinserie produziert, ist aber mit Ausnahme des Diisseldorfer Prototyps und in Bremen iiberwie-
gend im Ausland im Einsatz. Beim rotorischen Schleifen setzen abrasive, rotierende Schleifschei-
ben am Schienenprofil an und fiihren so zu einem Materialabtrag pro Uberfahrt von bis zu 0,2
mm. Aufgrund des seitlichen Angriffs der Schleifscheiben ist ein Reprofilieren des gesamten Fahr-
kopfes der Schiene moglich. Jedoch fiihrt das Schleifen im rotorischen Verfahren zu raueren Ober-
flachen als das Rutschersteinverfahren, weshalb die Larmemissionen nach dem Schleifen eher
hoher liegen als bei klassischen Verfahren.

Nachteilig ist aus Perspektive der Ruhrbahn insbesondere aufgrund der vorhandenen Netzstruk-
tur mit zahlreichen Kopfendstellen und wenigen Schleifen die Notwendigkeit des Umrangierens,
das auch einen zusatzlichen Personaleinsatz erforderlich macht. In Kurvenbereichen sind sowohl
das ,HSG-City“ als auch dies SF-60-Fahrzeuge der Ruhrbahn nur bei ausreichenden Radien ein-
setzbar (min. Gleisbogenradius fiir Schleifbetrieb SF 60: 25 m, HSG-City: 30 m).

b.) Leipziger Verkehrsbetriebe: Bei den Leipziger Verkehrsbetrieben ist das Schienenschleifen in
der Nachhaltigkeitsstrategie verankert''. Es besteht eine Kooperation mit der dort ansdssigen
Goldschmidt Thermit Group. Das Zweiwege-Schleiffahrzeugen wird zum Beseitigen von Riffeln u.
kurzen Wellen, zum Reprofilieren des Schienenfahrkopfes und der Fahrkante sowie zum Entros-
ten von neuen Schienen eingesetzt. Die Schleifmodule, bestehen aus je zwei gekoppelten Schleif-
wellen.

Abbildung 147: Schienenschleiffahrzeug ,,Leipzig“

Quelle: Goldschmidt Thermit Group.

1 Leipziger Verkehrsbetriebe (LVB) GmbH: Nachhaltigkeit bei den Leipziger Verkehrsbetrieben Ausge-
wahlte Daten und Fakten 2018.
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Rader: Zustand von Schiene und Rad stehen in Wechselwirkung miteinander, daher ist auch der
nicht vermeidbare , Verschlei3“ der Rader zu berticksichtigen. So entstehen neben den Riffeln an
den Schienen an den Radern so genannte ,Flachstellen“ (Polygone). Auch von der Polygonbildung
sind die Niederflurfahrzeuge starker betroffen, als die hochflurigen Stadtbahnwagen. Die Poly-
gone rufen ein starkes Klopfen hervor, je schneller die Bahn fahrt, umso unangenehmer wird das
Gerausch vor allem auch im Innenraum. Die Diisseldorfer Rheinbahn hatte im Rahmen der dorti-
gen Larmaktionsplanung der II. Runde zundchst den Wartungszyklus von 30.000 km auf 15.000
km reduziert. Aktuell ist dort eine Polygon-Messanlage im Einsatz, welche bei jeder Ein- und Aus-
fahrt in den Betriebshof den Zustand ermittelt. Mit dem System werden Flachstellen und Polygone
der Fahrzeugrider bei der Uberfahrt eines Fahrzeuges iiber die Gleismessstelle erfasst. Dabei
werden automatisiert die Fahrzeugnummer und die Position jedes geschdadigten Rades am Fahr-
zeug ermittelt. Mit Hilfe eines Wheel-Monitoring-Systems konnen Laufflachenschaden am Rad
schnell detektiert, das Schadenswachstum iiberwacht, die weitere Entwicklung prognostiziert
und die Wartung bedarfsgerecht durchgefiihrt werden.

Die Profilierungsintervalle der Ruhrbahn GmbH sind je nach Fahrzeugtyp unterschiedlich.

Tabelle 62: Profilierungsintervalle Strafenbahnen

Niederflur-Straf3enbahnen Niederflur-Straf3enbahnen Stadtbahnwagen

der neueren Generation der ersten Generation (Typ B-Wagen)?

(Typ M8D-NF2) (Typ NF6D)

35.000 km' / 35.000 km 40.000 km / 20.000 km 60.000 km / 60.000 km

Quelle: © Brigitte und Hans Mannel, Stadt Miilheim. Anm.: *jeweils Triebgestell. * jeweils Lauf-
gestell.

Die Ruhrbahn GmbH hadlt ebenfalls mit der aktuellen technischen Entwicklung Schritt und hat
drei der oben beschriebenen Polygon-Mess-Anlagen angeschafft, die neben der Betriebstatte in
Miilheim an den Essener Standorten Stadtmitte und in der Tunnelanlage Hirschlandplatz seit
Ende 2021/Anfang 2022 im Einsatz sind. Der Wartungszyklus wird sich mit den neuen Anlagen
nach dem Bedarf richten.

Bewertung: Mit der Anschaffungen der Polygon-Mess-Anlagen sind bei der Ruhrbahn GmbH die
technischen Voraussetzungen fiir ein bedarfsorientiertes Raddrehmanagement sowohl bei den
Straf3enbahnen als auch bei den Stadtbahnwagen gegeben. Dies dient nicht nur dem Liarmma-
nagement, sondern erhoht auch die betriebswirtschaftliche Effizienz.

Gesamtbewertung: Im Fazit ist festzuhalten, dass Lairmminderung bei der Strafenbahn im We-
sentlichen als positiver Nebeneffekt eines hochwertigen Gleis- und Fahrzeugpflegezustands (und
umgekehrt) anzusehen ist. Hier gab es grundlegende strukturelle Verbesserungen durch die Aus-
riistung der Neufahrzeuge mit mobilen Schmieranlagen und die aktuell durchgefiihrte Anschaf-
fung von Polygonmessanlagen. Im Hinblick auf das Schienenschleifen werden Optimierungspo-
tentiale gesehen. Hierbei ist der Larmaspekt jedoch nur ein sekunddrer Faktor die Thematik ist
vor allem unter dem Aspekt der Werterhaltung bedeutsam.

211




Larmaktionsplan Milheim an der Ruhr 2024 (Entwurf)

Nahverkehrsplan: Der Nahverkehrsplan (NVP) als Instrument bietet grundséatzlich die Moglich-
keit, Qualitdtsstandards fiir den OPNV bzw. in diesem Fall StraRenbahnen und deren Infrastruk-
tur vorzugeben. Der Nahverkehrsplan fiir Berlin enthalt z. B. weitreichende Vorgaben sowohl im
Hinblick auf die Beschaffung larmarmer Fahrzeuge als auch an den Betrieb.

Abbildung 148: Beispiel - Verankerung larmarmer Fahrzeuge im NVP Berlin

Kriterium** Werte Neufahrzeuge™
StraBenbahn U-Bahn

Im Stand mit eingeschalteten Einzelkomponenten als Lpaeq:

- Ohne Klimaanlage 45 dB(A) 45-55 dB(A)

. mxm-“e'z"?’"ebf illast (in 1,2 u. 3,5 m Hohe) S gty

- imaanlage Teillast (in 1,2 u. 3,5 m Hohe 4

- Mit Klimaanlage Volllast (in 1,2 u. 3,5 m Hohe) :g gggﬁ; gg_:: gggﬁ;

Anfahrt, Bremsung (bis/aus 30 km/h) als Loasmax 65-72 dB(A) 68-75 dB(A)

Bremsung aus 60 km/h als Lpasmex 70-77 dB(A)

Beschleunigte Vorbeifahrt (aus 20 km/h) als Lparmax 68-72 dB(A)

Vorbeifahrt mit 60 km/h als Lpaeq.1e 73-76 dB(A) 74-76 dB(A)

Bogenfahrt*** mit 20 km/h als Loarmax 68-76 dB(A)

Bogenfahrt*** mit 10 km/h als LpaFmax 65-72 dB(A)

gelten auf Gleisen mit Schotter-Oberbau in betriebsmaRigem gut gepflegtem
Zustand auBer fur die Bogenfahman diese werden auf Stralengleis durchgefuhrt.

For mit (dies sind indest Fahrten mit G it und Fahrten
mit Geschwindigkeiten > 30 knvh) sollte das obere Grenzspektrum des Pegels der akustischen Schienenrauheit nach DIN EN
ISO 3095 eingehalten werden.

Der Vergleich der Daten mit den i anderer Profsit kann moglich sein, wenn die Prifsituation bei Anwendung
des Verfahrens nach Anhang E der DIN EN ISO 3095 als vergleichbar angesehen werden.

Die .Hinweise far die Messung an Straen- und U-Bahnen” nach Anhang D der DIN EN ISO 3095 sind zu beachten.

Bei sind die ilig nledngefen Scralldruckpegel aktuell auch geeignet for ein Bonussystem
bei der Ausschreubung von Neufahrzeugen, die jeweili konnen aktuell als Pegethochstwerte
genutzt werden, spiter sollten infolge der technischen Enrwlcldung nicht mehr die maximal genannten Schalldruckpegel als
Pegelhochstwerte verwendet werden

Neben dem Nachweis der Ei ist auch die von F: als i Bahn-
technik nach Abschnitt 9 der Anlage 2 zur 16. hzuweis

** falls schallemittierende Komponenten auf dem Dach, bei 3,5 m Hohe Ober Schienenoberkante (SOK) so wahlen wie bei 1,2 m
Hohe Uber SOK

*** falls Fahrzeug mit L i 30 m Bogen, StraRengleis

Quelle: Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023 (Stand: 27. Februar 2019), S. 208.

Diese basieren u. a. auf den einschldagigen Empfehlungen des Verband Deutscher Verkehrsunter-
nehmen insbesondere auf VDV-Schrift 154 Gerdausche von Schienenfahrzeuge des OPNV und VDV-
Schrift 611 Gerdusche in Gleisbdégen des schienengebundenen OPNV.

Abbildung 149: Beispiele VDV Schriften

ésmriften e
11/2011

in
gebundenen OPNV

- 2u ihrer

des

Verband Deutscher Verkehrsunternehmen (VDV)

Kamekestralie 37 - 39, 50672 Koin, Tel. 0221 57979-0, FAX 514272

Quelle: Verband Deutscher Verkehrsunternehmen.
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Beispielsweise ist in Berlin der Einsatz von Laufflachenkonditionierung klar definiert'*?: ,, Der Be-
treiber muss StrafSenbahnfahrzeuge so lange mit einer Laufflachenkonditionierung ausstatten, bis
die Anzahl der im Einsatz befindlichen StrafSenbahnfahrzeuge mit Lauffldchenkonditionierung hin-
reichend hoch ist, dass Kurvenquietschen bei trockener Witterung im Berliner Strafdenbahnnetz
weitestgehend vermieden wird. Stoérungsfélle, die zum automatischen Abschalten der Anlage und
zum Auftreten von Kurvenquietschgerduschen fiihren, sind schnellstmdglich zu beheben und zu do-
kumentieren. Bei Strafdenbahnfahrzeugen &lteren Typs ohne Lauffldachenkonditionierung soll der
Betreiber die Nachriistung mit einer Lauffldchenkonditionierung priifen, um Kurvenquietschen bei
trockener Witterung im Berliner StrafSenbahnnetz weitestgehend zu vermeiden*.

Entsprechende Umweltstandards sind neben Berlin auch in anderen Nahverkehrsplanen enthal-
ten'3. Ein Nachteil entsprechender Festlegungen im NVP ist, dass bei zu stark formulierten Vor-
gaben wahrend der Laufzeit bis zur nachsten Fortschreibung des NVP's diese Standards evtl.
technisch bereits iiberholt sein kénnen. Die 0. g. VDV-Schriften z. B. sind mittlerweile zehn Jahre
alt.

Daher erscheint es zweckmafiger, allgemeine Unternehmensziele fiir die Ruhrbahn GmbH zu for-
mulieren und hiermit die 2017 abgegebene ,Mission Statement Compliance“ der Geschéftsfiih-
rung der Ruhrbahn zu unterlegen.

Abbildung 150: Relevanz des Themas Schienenldrm im Kontext nachhaltiger Wettbewerbs-
fahigkeit des OPNV

‘ Aggregatgerausche | Rollgerdusche ’ | Kurvengerdusche | ’ Traktionsgerdusche ’
v v v v
Rumpelgerausche l I Zwangsgerausche l | Quietschen/Kreischen | \ Zischelgerdusche l

{ CO,-Emission }---*‘ Erneuerbare Energiequellen ‘

[ ) —Hochfrequent
—Tonal
--{ Energieriickspeisung I Umweltvertraglichkeit ” <l

i i
N
<

"o —Stark stérend
—— ; ---{_Nachhaltige Wettbewerbsfahigkeit )--------

1
‘ Rollwiderstand ‘ | Gewicht ‘ o T

e

Quelle: Dr.-Ing. Yacin Ben Othman, IAV GmbH Ingenieurgesellschaft Auto und Verkehr: Er-
gebnisse des Forschungsprojekts Kurvengerdusche bei Bahnen des OPNV, Kurvenkreischen von
Straflenbahnen - Ursachen und Gegenmafnahmen.

Bewertung: Einzufordern ist eine Verankerung des Themas Larm und anderer umweltrelevanter
Aspekte im Nahverkehrsplan und/oder alternativ eine kontinuierliche Berichterstattung zu um-
weltrelevanten Aspekten des Unternehmens Ruhrbahn GmbH, z. B. im Form eines Nachhaltig-
keitsberichtes, wobei der Larmaspekt nur einer unter Vielen ist.

12 Nahverkehrsplan Berlin 2019-2023 (Stand: 27. Februar 2019), S. 209.

13, B. Nahverkehrsplan fiir den Nahverkehrsraum Augsburg 2015plus.
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12. Larmaktionsplanung Flughafen Diisseldorf

Im Rahmen der EU-Richtlinie ist gemdf3 der in § 47e BImSchG getroffenen Zustandigkeitsregelung
auch die Verbesserung der Flugldarmsituation eine Aufgabe der Gemeinden. Eine hiervon abwei-
chende, im Prinzip mogliche, -sinnvollere- Landesregelung ist derzeit in Nordrhein-Westfalen
nicht vorgesehen. Eine EU-Arbeitsgruppe hat geschdtzt, dass eine kommunale Beeinflussungs-
moglichkeit des Fluglarms allenfalls bei rd. 10 % liegt. Wahrend der Einfluss der nationalen
Ebene auf etwa 35 % geschatzt wird, ist hier der Einfluss internationaler Vereinbarungen auf
Ebene der Internationalen Zivilluftfahrtorganisation (IACO) maf3geblich’4. 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-Immissionsschutzge-
setz die Werte des § 2 Abs. 2 des FluLarmG zu beachten. Das Flugldrmgesetz ist seinem Wesen
nach aber ein reines Erstattungs- und Entschadigungsgesetz ohne jegliche Elemente einer aktiven
Larmschutzpolitik. Das Fluglarmgesetz sieht dabei vor, zur Abgrenzung der Larmschutzbereiche
von Flugplatzen anstelle der in der EU-Umgebungsldrmrichtlinie vorgesehenen Larmindizes Lpen
(24-Stunden-Wert fiir den gesamten Tag) und Lyignt (Nachtzeit) die bisherigen dquivalenten Dau-
erschallpegel, erganzt um ein Maximalpegel-Haufigkeitskriterium fiir die Nacht, beizubehalten.
Bei der Uberschreitung von Grenzwerten regelt das Gesetz lediglich die Erstattung passiver MaR-
nahmen wie Schallschutzfenster fiir Betroffene. Diese Schallschutzmafinahmen betreffen Wohn-
hduser in besonders hoch belasteten Bereichen in unmittelbarer Nahe des Flughafens. Aktive
Mafinahmen zur Reduzierung des Larms an der Quelle wie Nachtflugverbote, Betriebsbeschran-
kungen oder eine Pradferenzpolitik fiir leise Flugzeuge sind dagegen nicht Gegenstand des Flug-
larmgesetzes. Das Miilheimer Stadtgebiet ist zudem nicht durch die Festsetzung von Larmschutz-
zonen betroffen. Die im Rahmen der Umsetzung des Fluglarmgesetzes (2007) seinerzeit intensiv
diskutierten und in 2011 erlassene Festsetzung des Larmschutzbereichs fiir den Verkehrsflugha-
fen Diisseldorf (Fluglarmschutzverordnung Diisseldorf - FluLdrmDiisseldV) fiel im Vergleich zu
bestehenden Regelungen kleiner aus. Nach Fluglarmgesetz ist spatestens nach Ablauf von zehn
Jahren seit Festsetzung des Larmschutzbereichs zu priifen, ob sich die Larmbelastung wesentlich
verandert hat oder innerhalb der nachsten zehn Jahre voraussichtlich wesentlich verandern wird.
Auf Grundlage der im Rahmen des Antragsverfahrens zur Kapazitatserweiterung vorgelegten Un-
terlagen ist auch zukiinftig nicht von der Einrichtung einer Larmschutzzone auf Miilheimer Stadt-
gebiet auszugehen. Aus stadtischer Sicht unterldauft der nach § 47d Bundes-Immissionsschutzge-
setz vorgenommene Kreisschluss mit dem Fluglarmgesetz die in Artikel 1 zum Ausdruck gebrachte
Intention der EU-Umgebungslarmrichtlinie, ,,vorzugsweise schadliche Auswirkungen, einschlief3-
lich Beldstigung, durch Umgebungsldarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern.“.
Es kann eigentlich kein Zweifel daran bestehen, dass die Normgeber, d. h. die EU mit der Einfii-
gung der genannten Normen, durchaus eine (deutliche) Verbesserung der (Rechts-)Position der
Larmbetroffenen anstreben. MaRnahmen eines Liarmaktionsplanes, die gem. § 47 Abs. 6 Satz 2
umzusetzen sind, sind entsprechend Runderlass des Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz - V-5 - 8820.4.1v. 7.2.2008 dariiber hinaus im Einverneh-
men mit den fiir deren Umsetzung zustdndigen Behorden in den Aktionsplan aufzunehmen. Die
Stadt Miilheim an der Ruhr engagiert sich ebenso wie die iibrigen Anrainerkommunen in der
Larmschutzkommission (LSK) des Flughafens Diisseldorf International. Die beratende Funktion
der Larmschutzkommission ist im Luftverkehrsgesetz (LuftVG) fixiert:

114 WGHSEA (2005) Working Group Health & Socio-Economic Aspects: Working Paper on the ef-
fectiveness of noise measures, July 2005, In: http://ec.europa.eu/environ-
ment/noise/pdf/13825 workingpaper.pdf.
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§ 32b LuftvVG

(1) Zur Beratung der Genehmigungsbehdérde sowie des Bundesaufsichtsamtes fiir Flugsicherung
und der Flugsicherungsorganisation iiber MafSnahmen zum Schutz gegen Flugldrm und gegen
Luftverunreinigungen durch Luftfahrzeuge wird fiir jeden Verkehrsflughafen, der dem Fluglinien-
verkehr angeschlossen ist und fiir den ein Ldrmschutzbereich nach dem Gesetz zum Schutz gegen
Flugldrm festzusetzen ist, eine Kommission gebildet...

(2) Die Genehmigungsbehérde das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung sowie die Flugsiche-
rungsorganisation unterrichten die Kommission iiber die aus Ldrmschutzgriinden oder zur Verrin-
gerung der Luftverunreinigung durch Luftfahrzeuge beabsichtigten MafSnahmen. 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 Flug-
sicherung sowie der Flugsicherungsorganisation MafSnahmen zum Schutz der Bevilkerung gegen
Flugldarm 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 MafSnahmen fiir nicht ge-
eignet oder fiir nicht durchfiihrbar, so teilen sie dies der Kommission unter Angabe der Griinde
mit.

Die intensiven Bemiihungen der Staddte, iiber den Beratungsprozess der Larmschutzkommission
Verbesserungen im Hinblick auf die Larmbelastung des Flughafens Diisseldorf International zu
erreichen, verlaufen aus Sicht der Stadt Miilheim an der Ruhr seit Jahren weitgehend ergebnislos.
Angesichts dieser Rahmenbedingungen wird von der Verwaltung keine direkte Méglichkeit gese-
hen, durch stadtische Aktivitdten im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie auf die beste-
hende Belastigungssituation durch Fluglarm im Milheimer Stadtgebiet Einfluss zu nehmen bzw.
etwaige MafRnahmen in einen stadtischen Larmaktionsplan aufzunehmen. AbschlieRend sei da-
rauf hingewiesen, dass die Stadt seit 2001 Mitglied in der Bundesvereinigung gegen Flugldarm e.V.
(BVF) ist und auch mit dem Biirgernetzwerk des Deutschen Fluglarmdienstes (DFLD) kooperiert.

LAP 2013 F 1 Beschluss (weiterhin giiltig im Rahmen des LAP 2024)

Sﬁgn Der Rat der Stadt Miilheim appelliert an die Landesregierung, im Rahmen
der EU-Umgebungslarmrichtlinie eine Larmaktionsplanung fiir den Flugha-

? fen Diisseldorf International durchzufiihren. Der Rat geht davon aus, dass
QJ sich die Landesregierung ihrer Verantwortung fiir eine nachhaltige Luftver-

S kehrspolitik stellt und eine Landesregelung herbeifiihrt, welche die Kommu-

‘p i nen von der in § 47e BImSchG getroffenen Zustdndigkeitsregelung entbindet

i . Lo . 3s - . .
4 und diese in die Zustdndigkeit des Landes iiberfiihrt.
Stadt Krefeld

! Bewertung: Die Europaische Union hat bereits 2016 ein Vertragsverlet-

w¥e |
y

¥ zungsverfahren gegen die Bundesrepublik erdffnet und dabei insbesondere
it Mesibiusch die fehlende Lirmaktionsplanung an den deutschen GroRflughifen ange-

mahnt. Wahrend fiir zahlreiche Flughafen in Deutschland (Frankfurt, Berlin,
@ Hamburg, Stuttgart, Niirnberg) und auch im europdischen Ausland (z. B.

stedtMdheimenderfu | 1 ondon Heathrow) mittlerweile entsprechende Pline existieren oder in Auf-

stellung sind, sind bisher an keinem Standort in NRW entsprechende Aktivi-
tdten zu verzeichnen. Im September 2020 haben die im Aktionsbiindnis der

Stadt Ratingen
3 - Stadte gegen die Kapazitatserweiterung des Flughafens Diisseldorf agieren-

V den Kommunen in einem gemeinsamen Schreiben an den Ministerprasiden-
Stadt Tonisvorst ten eine Larmaktionsplanung in Verantwortung des Landes Nordrhein-West-
falen gefordert. Die Landesregierung NRW ist hierauf nicht eingegangen.
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13. Mafnahmen am Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim

Der Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim kann aufgrund seiner Genehmigung ebenso von propel-
lergetriebenen Motorflugzeugen, wie auch von Hubschraubern, Segelfliegern und Luftschiffen
flugbetrieblich genutzt werden. Aufgrund der gesetzlich verankerten Betriebspflicht hat der Flug-
hafen als 6ffentliche Verkehrsanlage den Betrieb dieser Luftfahrzeuge sicherzustellen.

Die Flughafen Essen/Miilheim GmbH (FEM) hat am 11.03.2016 eine Neuregelung der Betriebszei-
ten bei der Bezirksregierung Diisseldorf beantragt. Der Antrag wurde nach Gesprachen mit zwei
ansdssigen Flugschulen mit Schreiben vom 30.06.2016 modifiziert.

e Beibehaltung der bisherigen Offnungszeiten (6:00 Uhr bis 22:00 Uhr Lokalzeit)

e Betriebszeiten:
o Sommerzeitraum, April bis Oktober einschl. 7:30 Uhr bis 20:30 Uhr Lokalzeit
o Winterzeitraum, November bis Marz einschl. 8:30 Uhr bis 18:30 Uhr Lokalzeit
o Abdeckung der Tagesrandzeiten durch eine PPR-Regelung [1]
o Zur Ermoéglichung der Nachtflugausbildung und Iniibunghaltung wird die Betriebszeit
im Winterzeitraum nach vorheriger Ubereinkunft und mit 24-stiindigem Vorlauf der
Ankiindigung auf Anfrage bis 21:00 Uhr verlangert

e Festlegung des PPR-Entgeltes auf 150 €. Seit 01.01.2020 gilt folgende Regelung:
Das PPR-Entgelt betragt pro Start oder Landung:

Winterzeit

morgens: 06:00 Uhr - 06:59 Uhr 160 EUR
07:00 Uhr - 08:29 Uhr 100 EUR

abends: 18:30 Uhr - 19:14 Uhr 100 EUR
19:15 Uhr - 20:29 Uhr 160 EUR
20:30 Uhr - 21:29 Uhr 220 EUR
21:30 Uhr - 22:00 Uhr 280 EUR

Sommerzeit

morgens: 06:00 Uhr - 06:59 Uhr 160 EUR
07:00 Uhr - 07:29 Uhr 100 EUR

abends: 20:30 Uhr - 21:29 Uhr 220 EUR
21:30 Uhr - 22:00 Uhr 280 EUR

e Motortestlaufe der Metroliner der Fa. BIN Air werden seit Mitte letzten Jahres auf dem Stich-
weg zwischen TWY A und RWY durchgefiihrt, um den gro3tmoglichen Abstand zur Wohnbe-
bauung herzustellen, d.h. sie werden nicht mehr vor dem neuen Flugzeughangar, in dem die
Fa. BIN Air ihren Maintenance-Betrieb ausiibt, und nicht mehr auf den Vorfeldern vorgenom-

men.
e Helikopterschulungsbetrieb

Ziel: Reduzierung des Helikopterschulungsbetriebs generell und speziell an Wochenenden
und feiertags (zwischen 09:00 bis 13:00 Uhr)
a. Er findet ausschlief8lich nur noch auf dem Segelfluggeldnde statt. Bei gleichzeiti-
gem Segelflugbetrieb schlief3t sich der Helikopterschulungsbetrieb auf dem Ge-
lande des Flughafens aus!
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e Ein diesbeziiglicher Antrag auf Genehmigungsanderung wurde seitens der
Bezirksregierung miindlich aus Griinden der Betriebspflicht abgelehnt.

e Einem nachgelegten Antrag auf Anderung der Flughafenbenutzungsord-
nung wurde mittlerweile entsprochen.

b. Dem einzigen Helikopterschulbetrieb wurden zum 30.09.2020 die Biirordume und
Hallenunterstellpldtze gekiindigt. Seitdem hat sich der Helikopterschulbetrieb auf
null reduziert.

e Auf Anwohnerwunsch ist das Flughafenbeacon (Rundumlicht -> Leuchtfeuer) auf ein per Sen-
sorik helligkeitsgesteuertes LED-Blitzlicht im Juni 2020 umgeristet worden.

Besondere Mafdnahmen zur Regulierung von Helikopterfliigen:

1. Zur Regulierung der Hubschrauberfliige wurde ein gedndertes An- und Abflugverfahren ein-
gefiihrt. Hubschrauber sind von der Pflicht zur Einhaltung der Platzrunde befreit und werden
iiber drei Anflugpunkte direkt zum Platz gefiihrt. Dies fiihrt insbesondere zur Entlastung der
Stadtteile Haarzopf und Bredeney.

2. Bei Rundfliigen werden die Sehenswiirdigkeiten von Flug zu Flug entweder aus unterschied-
lichen Richtungen angeflogen oder mit einem jeweiligen Versatz von einigen hundert Metern
iiberflogen.

3. Nach Durchfiihrung des luftrechtlichen Genehmigungsverfahrens hat die Bezirksregierung
Diisseldorf mit Bescheid vom 7. Juli 2021 (Aktenzeichen: 26.01.01.02-VLP.FEM) der Flughafen
Essen/Miilheim GmbH die Anderung des Betriebes am Verkehrslandeplatz Essen/Miilheim ge-
maf § 6 Absatz 4 Luftverkehrsgesetz (LuftVG) in Verbindung mit (i.V.m.) den §§ 49 fortfolgen
(ff.) Luftverkehrsordnung (LuftVO) erteilt. Hierdurch sind seit Rechtskraft der Anderung der
VLP-Genehmigung weitere Einschrankungen bei der Durchfiihrung von Rundfliigen mit Heli-
koptern giiltig:

a) keine Rundfliige werktags vor 09:00 Uhr morgens und nach Sonnenuntergang,
sowie zwischen 13:00 Uhr und 15:00 Uhr

b) keine Rundfliige feiertags, samstags und sonntags vor 09:00 Uhr und nach 13:00
Uhr.

c) keine Rundfliige mit einer Flugzeit von weniger als 20 Minuten.

Die Unterlagen wurden von der Bezirksregierung Diisseldorf fiir alle Interessenten einsehbar
im Zeitraum vom 31. August 2021 bis zum 13. September 2021 6ffentlich ausgelegt. Die Ande-
rungsgenehmigung trat einen Monat nach dem Ende der Offenlage in Kraft.

Zukiinftige Entwicklungsperspektiven

Unter Larmgesichtspunkten sind die mittel- bis langfristigen Entwicklungsperspektiven des Flug-
hafenstandortes relevant. Der Ratsauftrag vom 22.04.2021 (Drucksache A 21/0305-01/) sah die
Priifung von zwei Varianten fiir die zukiinftige Entwicklung des Standortes vor. Wahrend in Va-
riante 1 das Ziel der Aufgabe der Flughafennutzung ab dem Jahre 2034 bestehen bleibt ist in Va-
riante 2 vorgesehen:
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Eine gleichwertige Planungsvariante (unter Fortfithrung des Flugbetriebs iiber das Jahr 2034 hin-
aus, moglichst ohne kommunale Subventionen), die unter konsequentem Artenschutz und moég-
lichst ohne Versiegelung neuer Flachen folgende Eckpunkte beriicksichtigt:

1. Innovativer Mobilitdats-Hub mit der Zielsetzung eines klimagerechten, larmarmen und moder-
nen Flugbetriebes unter konsequenter Ein- und Anbindung weiterer Verkehrstrager;

2. Angestrebte Ansiedlung von Start-ups rund um wissensbasiertes und technologieorientiertes
Gewerbe - Standort fiir innovative Forschungs- und Entwicklungskooperation mit Hochschulen;

3. Fortbestand des Luftschiffbetriebs und der dazugehoérigen Luftschiffhalle;
4. Weiterfiithrung des Segelflugbetriebs;
5. Sicherstellung des Flugschulbetriebes;

6. Reduzierung der Flacheninanspruchnahme (einschlieflich Start- und Landebahn) fiir den Flug-
betrieb gegeniiber dem aktuellen Stand auf das erforderliche Mindestmafd zur Realisierung der
Variante 2.

Innovatives Fliegen mit Lufttaxen und autonom fliegenden Systemen ist nur im Rahmen eines
Instrumentenanflugverfahrens IFR (GPS-basiert) moglich. Parallel dazu dient ein Instrumenten-
anflugverfahren zur Fluglarmreduzierung in der Platzrunde, weil durch direkte An- und Abfliige
der Verkehr in der Platzrunde reduziert werden kann. Hierzu ist allerdings eine luftrechtliche
Genehmigungsdnderung erforderlich. Maf3gebliche Grundlage zu deren Beantragung wird ein
Larmgutachten sein.

Abbildung 151: Elektroflugzeug Pipistrel Velis Electro

Quelle: ©Ronald Vermeulen
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In diesem Larmgutachten sollen die Ist-Werte des Jahres 2019 (letztes komplettes Jahr ohne
Corona-Effekte) a) mit den Werten einer reinen Fortschreibung eines prognostizierten Flugbe-
triebes im Jahr 2034 und b) den Werten eines Flugbetriebes im Jahr 2034 mit den oben gewiinsch-
ten innovativen Ansatzen sein. Ferner soll durch IFR-Direkt-An und Abfliige und dem bereits fiir
die nahe Zukunft geplante Einsatz von Elektroflugzeugen durch die beiden gewerblichen Flug-
schulen (zur fliegerischen Grundausbildung) eine Reduzierung des Fluglarms in der Platzrunde
des Flughafens erfolgen. Im Februar 2023 wurde durch die Essener Flugschule TFC Kdufer erst-
mals eine Pipistrel Velis Electro, das erste und bislang einzige von der EASA zugelassene Elektro-
flugzeug eingesetzt. Bei der Larmzulassung der EASA wurde ein Pegel von 60 dB(A) ermittelt;
damit ist die Velis Electro zwar 10 dB(A) leiser als ihr Pendant mit Kolbenmotor, aber ganz ohne
Gerauschemissionen geht es auch beim Elektroflug nicht: Bei einem Propellerflugzeug iberlagern
sich mit dem Triebwerkslarm, dem Propellerlarm und dem Umstromungslarm der Zelle drei
Larmquellen und durch den Elektromotor wird davon lediglich der Triebwerkslarm eliminiert.
Zudem ist die Flugzeit auf 50 Min (plus VFR reserve) begrenzt, bei einer Ladezeit nach Herstel-
lerangaben von mind. 1 h 20 min.

Die Rite der beiden Stiddte Miilheim!'> und Essen''® haben sich im Juni 2024 bzw. im August 2024
zu einer unbefristeten Fortfithrung des Flugbetriebes iiber das Jahr 2034 hinaus bekannt.

Die politischen Begleitantrage bzw. jetzt geltenden Beschliisse enthalten als larmrelevante Kom-
ponenten nachfolgende Punkte die im Weiteren Planungsprozess zu beriicksichtigen sind:

»3. Im Rahmen der Planungen ist mit hochster Prioritét eine Lsung fiir den zusdtzlich entstehen-
den Verkehr in beiden Stadten zu erarbeiten. Eine Entlastung der LilienthalstrafSe ist dabei neben
der Verhinderung von Mehrbelastungen fiir die WindmiihlenstrafSe und die Flughafen-Siedlung so-
wie der Verkehrsknotenpunkte in Essen (insbesondere Kreuzung MeisenburgstrafSse/Schuirweg) be-
sonders zu beriicksichtigen. Im Zuge der Planungen legen die Verwaltungen der Stiddte Essen und
Miilheim an der Ruhr den Réaten ein Konzept zur umfangreichen Verbesserung der FufSverkehr-,
Rad- und OPNV-Infrastruktur in diesen Bereichen vor.

5. Fiir eine kiinftige Betriebsgenehmigung zum dauerhaften Betrieb eines Verkehrslandeplat-
zes sollen folgende Zielvorgaben gelten:

a. Auslegung der Flugplatz-Infrastruktur auf eine Anzahl von 60.000 Flugbewegungen pro Jahr.
b. Ausrichtung des kiinftigen Flugbetriebes auf Luftfahrzeuge mit Elektro-, Brennstoffzellen-,
Wasserstoffbetrieb bzw. Betrieb der Flugzeuge mit nachhaltigem Luftfahrttreibstoff (zum Beispiel
Power-to-Liquid) mit einem maximalen Startgewicht bis 14 Tonnen bzw. in Ausnahmeféllen bis 25
Tonnen, wobei nachweislich ldarmédrmere Strahlflugzeuge nicht ausgeschlossen sind.

c. Weitere Ausrichtung des Flugbetriebes auf den Betrieb von Motorseglern mit und ohne Eigen-
startfahigkeit, Segelflugzeuge (Windenstart) sowie Luftschiffe bzw. Zeppeline.

d. Zusdtzliche Beantragung eines Vertiports als Start- und Landeplatz fiir elektrisch (bzw. nach-
haltig) betriebene, senkrecht startende und landende Fluggeréte (sog. eVTOLs - electric Vertical
Take-Off and Landing aircraft, auch Flugtaxis genannt).

15 Entwicklung des Flughafens Essen/Miilheim, Vorlage - V 24/0360-01, Beschluss vom
04.07.2024 und Vorlage - A 24/0428-01 Antrag zum TOP " Entwicklung des Flughafens Es-
sen/Miilheim" (V 24/0360-01), Beschluss vom 04.07.2024.

116 Entwicklung des Flughafens Essen/Miilheim, Vorlage 0780/2024/7, Beschluss vom
28.08.2024 und Antrag Nr. 0975/2024/CDU/GRUNE, Konkretisierungen zur Entwicklung, Be-
schluss vom 28.08.2024.
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e. Weitere Ausrichtung auf Luftfahrzeuge mit erhohtem Schallschutz gemé/3 Landeplatzlarm-
schutzverordnung.

f.  Ausschluss von Hubschraubern (mit Ausnahme von Hubschraubern im iiberwiegend oOffentli-
chen Auftrag wie bspw. Militidr, Rettungs- und (Bundes-)Polizeihubschrauber) sowie von Rekla-
mefliigen (Bannerschleppfliigen) mit Motorflugzeugen oder Motorseglern.

g. Einfiihrung eines GPS-gestiitzten Instrumentenlandesystems, um Flugverfahren zur Vermei-
dung von Fliigen iiber bebautes Gebiet (Flugfiihrungssystem) zu ermdglichen.

h. Eine stdrkere Zusammenarbeit mit anderen Flughéfen wird angestrebt.

6. Der Flugbetrieb ist zum schnellstméglichen Zeitpunkt ohne Verlustausgleich darzustel-
len und zu realisieren. Dazu sind u.a. folgende Punkte einzubeziehen:

a. Die Landeentgelte sind kontinuierlich und maf3voll - an den Anspriichen der Wirtschaftlichkeit
ausgerichtet - zu erhohen.

b. Die finanzielle Beteiligung der Nutzerinnen und Nutzer des Flugplatzes an der Flugleitung
bzw. der Pflege der Start- und Landebahn sind zu priifen und - an den Anspriichen der Wirtschaft-
lichkeit ausgerichtet - ggf. zu erhéhen.

8. Potenziell realisierbare MafSnahmen fiir eine spiirbare Reduzierung des Flugldarms fiir
die Anwohnenden (z. B. hohere Landeentgelte fiir besonders laute Luftfahrzeuge bzw. Trieb-
werksprobeldufe nur an Orten mit moglichst viel Abstand zu Siedlungsgebieten) sind auch
unabhéngig von einer neuen Betriebsgenehmigung umzusetzen.

9. Der Flughafenbetrieb und Flugbetrieb ist zum schnellstméglichen Zeitpunkt - unter Be-
riicksichtigung der Klimaschutzziele der beteiligten Stadte - klimaneutral zu realisieren. Zur
Erreichung dieser Zielvorgabe, sollen folgende Maf3nahmen durchgefiihrt bzw. gepriift wer-
den:

a. Ausrichtung des Unternehmensziels des Flugplatzes auf einen Flugbetrieb (insbesondere
Schulflugbetrieb) mit regenerativ erzeugten Antrieben sowie auf die Férderung, die Erprobung
und gegebenenfalls die Erforschung von emissionsarmen und ldrmarmen Luftfahrzeugen und
Flugverfahren.

b. Verstédrkte Energieerzeugung aus regenerativen Quellen (s. Ziffer 4 b-d).

c. Ausbau der Zusammenarbeit mit Hochschulen und Forschungseinrichtungen mit Ausrichtung
auf nachhaltigem Luftverkehr bzw. nachhaltige Mobilitét.

d. Konsequente Elektrifizierung des bodengebundenen Fuhrparks der Flughafengesellschaft und
Umstellung der Befeuerungsanlage der Start- und Landebahn und Rollwege auf insektenfreundli-
che, warmweifSe LED-Beleuchtung.

e. Moglichst Umstellung des derzeitigen Schleppflugbetriebes zum Starten von Segelflugzeugen
auf eine elektrisch betriebene Startwinde.

f.  Einwerbung von Fordermitteln fiir einen klimafreundlichen Flugbetrieb (Abstellhallen fiir
Elektroflugzeuge, Ladeinfrastruktur, Solaranlagen etc.) entsprechend der Forderkriterien des
NRW-Ministeriums fiir Umwelt, Naturschutz und Verkehr.

g. Einbindung des Flugplatzes in das Konzept eines E-Flugnetzes des NRW-Verkehrsministeri-
ums.

h. Regelméf3ige Nachhaltigkeitsberichterstattung durch die Flughafengesellschaft.“
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14. Ruhige Gebiete

Ruhige Gebiete in Ballungsraumen sind laut Umgebungslarmrichtlinie nach dem Grundsatz der
Vorbeugung gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen. Anhang V der Richtlinie nennt daher als
eine der Mindestanforderungen an Aktionsplane, ,MafRnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete“ zu
benennen. Diese Vorgabe wurde in § 47d Larmaktionsplane BImSchG in deutsches Recht iber-
nommen. Feste Kriterien fiir ,ruhige Gebiete® gibt es nicht. So heif3t es in Artikel 3 der Umge-
bungslarmrichtlinie hierzu lediglich: ,,Ruhige Gebiete® sind:

»ein von der zustdndigen Behorde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der Lden-
Index oder ein anderer geeigneter Larmindex fiir samtliche Schallquellen einen be-
stimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht iibersteigt.“

Der Bund hat im Bundes-Immissionsschutzgesetz auch in diesem Punkt keine Konkretisierung
vorgenommen, so dass die weitere Ausgestaltung der Stadt Miilheim an der Ruhr obliegt. Im Hin-
blick auf die Ausweisung Ruhiger Gebiete sind viele Rechtsfragen weiterhin ungeklart. Zuneh-
mend setzt sich allerdings die Auffassung durch, dass die europarechtliche Umsetzungspflicht
die Verwaltungen zumindest dahingehend bindet, die Frage zu klaren, ob ruhige Gebiete festge-
setzt werden konnen und welche es sein konnen. Die Planungstrager sind nicht frei, das Thema
ruhige Gebiete gleichsam auszuklammern. Vielmehr ist der Schutz ruhiger Gebiete Teil der Larm-
aktionsplanung, zu der die Planungstrager nach europdischem und deutschem LAP-Recht ver-
pflichtet sind. Fiir die im Rahmen der Larmaktionsplanung zu erfolgende Festlegung von ,,ruhigen
Gebieten“ sind folgende Schritte notwendig:

e Definition der Auswahlkriterien fiir 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 konnen. Eine entscheidende Rolle spielt
auch ihre Funktion fiir die Bevolkerung. Die Arbeitsgruppe der Europdischen Kommission fiir die
Bewertung von Larmbelastungen empfiehlt beispielsweise, bei der Betrachtung ruhiger Gebiete:

»einen besonderen Schwerpunkt auf Freizeit- und Erholungsgebiete zu setzen, die re-
gelméfig fiir die breite Offentlichkeit zugédnglich sind und die Erholung von den hiufig
hohen Larmpegeln in der geschéftigen Umgebung der Stddte bieten kénnen“*'7,

Das subjektive Empfinden von Ruhe spielt hier ebenfalls eine Rolle, ein nur auf akustischen Kenn-
ziffern beruhender Ansatz lasst das menschliche Empfinden weitgehend auf3er Acht. Daher
kommt bei der Erarbeitung der ruhigen Gebiete der Beteiligung der Biirger*innen eine grof3e Be-
deutung zu. Der Rat der Stadt Miilheim hat mit Beschluss vom 14.12.2023 zum Larmaktionsplan
2023ff. (Vorlage - V 23/0718-01) die Festlegung der folgenden Ruhigen Gebiete beschlossen.

17 Arbeitsgruppe der Europdschen Kommission fiir die Bewertung von Larmbelastungen (WG-
AEN): Leitfaden zu den Best Practices fiir die strategische Larmkartierung und die Zusammen-
stellung entsprechender Daten zur Lamexposition. Positionspapier, vom 13.01.2006.
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Abbildung 152: Ruhige Gebiete (quietArea)

unulheim
Y Y an der Ruhr
Stadt am Fluss

005

|- Ruhige Gebiete

Quelle: Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz, Stand 08/2024.
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Tabelle 63: Ubersicht Ruhige Gebiete

Lfd. Name Art SchutzmafSnahmen Grofe
Nr. [ha]
001 Kleingartenanlagen "R6mer- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 8.4
strae" und "Rechenacker" Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
002 Griinanlage an der Blumenthal- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrager bei deren 1,45
strafle Erholungsflache Planungen durch die Abwdgung der Belange ruhiger Gebiete ’
. .. Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren
003 | Kleingarten an der Schiitzenstrafse tholungsﬂgche Planungen dﬁrchgdie Abwdgung der Bgelange ruh%ger gebiete 4,49
004 Schlosspark Styrum und angren- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 4,34
zende Freifldchen Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
. Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustdandigen Planungstrédger bei deren
005 | Wittkamp tholungsﬂgche Planungen dirc}?die Abwagung der Bgelange ruhgiger gebiete 10,88
006 Hexbachtal und angrenzende Ag- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 91,59
rarflachen Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
007 Griinanlage 6stlich der Papen- Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren 1,97
buschstrafde Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren
008 | Horbachtal tholungsflgche Planungen dirc}?die Abwagung der Bgelange ruhgiger ?}ebiete 18,43
Kleingartenanlagen ("Denk-" Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren
009 | mannsfeld”, "Boverstrae") dst- Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 4,28
lich des Horbachtals
010 Parkanlage und Spielplatz "Strie- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 0,83
pensweg" Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
011 | Aufm Peisberg Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 7,05
Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
012 | Freiraum Winkhausen Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 44,95
Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
013 Judischer Friedhof und Griinan- Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustdndigen Planungstrédger bei deren .02
lage Gracht Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
014 Friedhof HeiRen und Griinanlage Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren 23,06
am Sunderweg Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
. Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrédger bei deren
015 | Park Heimaterde tholungsflgche Planungen dircfdie Abwdgung der Bgelange ruhgiger tE}ebiete 1
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Ruhrufer zwischen Thyssenpark

Ruhige siedlungsnahe

Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren

016 und Bahnstral3e Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 9,8
Freiraumkomplex arn Alt?n Fried- Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrager bei deren
017 | hof und an der Freilichtbiihne, Ca- Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 71,36
tho-Wenzel-Park 5 5 sung 5 5
018 Freiraumkomplex Rumbachtal und Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrager bei deren 165.6
Oppspring sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwdgung der Belange ruhiger Gebiete =
. R Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren
019 | Freiraum bei Tinkrath Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 17,04
Agrarlandschaft siidlich von Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstréager bei deren
020 = . - . . 41,64
Fulerum Erholungsflache Planungen durch die Abwadgung der Belange ruhiger Gebiete
Ruhiges Gebiet mit sehr Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren
021 | Rumbachtal und Umfeld ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 94,37
Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren
Kahl h
022 | Kahlenberghang Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 13,55
03 Witthausbusch und angrenzende Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 3
3 Agrarlandschaft sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 53,3
02 Freiraum um Forstbachtal und Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 120.82
4 Hauptfriedhof sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwadgung der Belange ruhiger Gebiete 39,
Klei 1 iinland-
03 koilqngliits:fgeig;efrlie?rf;lrfl{:;lf(ejl— Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdger bei deren 178
> bergp Erholungsflache Planungen durch die Abwadgung der Belange ruhiger Gebiete 7,54
. o Ruhiges Gebiet mit Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstréager bei deren
026 | Waldgebiet ,Auf der Blofe sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 46,64
Grunimlage und Ifle:ng:flrtenanla- Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstréager bei deren
027 |gen ("Haagerfeld", "Helster- Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 492
busch") an der Pestalozzistrafe g g gung g g
028 | Fossilienwe Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrdger bei deren 508
5 Erholungsflache Planungen durch die Abwadgung der Belange ruhiger Gebiete /9
. . Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrager bei deren
029 | Friedhof Broich Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 9,63
. Ruhiges Gebiet mit Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrédger bei deren
030 | Freiraumkomplex Uhlenhorst sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 42,5
031 | Broich-Speldorfer Wald Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 261,32

sehr ruhiger Kernfldche

Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete
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Ruhige siedlungsnahe

Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrdager bei deren

032 | Freiraum am Hang des Saarnberg Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete 8,81
033 | Saarner Ruhraue Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrédger bei deren 71,98
sehr ruhiger Kernflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’

034 | Freiraum am Saarner Damm Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrédger bei deren 62.8

Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’
. . Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren

035 | Freiraum am Buhlsbach tholungsﬂgche Planungen dlglrchgdie Abwagung der Bgelange ruhgiger (g}ebiete 16,22

036 | Freiraumkomplex Saarner Kuppe Ruhige siedlungsnahe Beriicksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren 1221
Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’

037 Freiraumkomplex westlich der Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren 24,47

Vof3beckstrafle Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’

038 | Freiraum Oemberg Ruhige siedlungsnahe Berticksichtigung durch die zustandigen Planungstrager bei deren 44,52
Erholungsflache Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete ’

039 | Landschaft westlich von Selbeck Ruhiges Gebiet mit Beriicksichtigung durch die zustdndigen Planungstrdager bei deren 77,43

sehr ruhiger Kernflache

Planungen durch die Abwagung der Belange ruhiger Gebiete
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Ubersicht 1a - Ruhige Gebiete - StraRenverkehrslirmbelastung - III.-Kartierungsrunde

Larmkartiernng 2016 gem. § 47c BImschG - Straenverkehr
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)
~ > 55 dB(A) - < 60 dB(A) > 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A) . & > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) r- K > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) X 4 ) N > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) N it > 75 dB(A)

Miilheim
an der Ruh

erung 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr LarmKartierung 2016 gem. § 47¢ BImschG - StraRenverkehr
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Tag-Abend-Nacht-Liarmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - < 60 dB(A) . > 55 dB(A) - < 60 dB(A)
| > 60 dB(A) - < 65 dB(A) * > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) N > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) . > > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) R 3 > 75 dB(A)
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Miilheim
an der Ruh

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr

Erholungsriume $ LarmKkartierung 2016 gem. § 47c¢ BImschG - StraRenverkehr
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) 8 Y Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - < 60 dB(A) A

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

> 60dB(A) - < 65 dB(A) ¢ ‘ ' > 60 dB(A) - < 65 dB(A)

> 65 dB(A) - < 70 dB(A) O S > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
>70 dB(4) - < 75 dB(A) ¢ s 7 >70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) > 75 dB(A)

Miilheim
an der Ruhr#

A A ¥ Lairmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - < 60 dB(A) > > 55 dB(A) - < 60 dB(A)

' > 60 dB(A) - < 65 dB(A) X > 60dB(A) 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) i > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) 2 s > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) Vg > 75 dB(A)




. : 3 i e - 4 ;
Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr Erholungsriume Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) Ber + | Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A) £ > 55 dB(A) - < 60 dB(A)

| >60dB(A) - < 65 dB(A) if'-‘ M > 60dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) O e FRT > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - £ 75 dB(A) - ~ . £ > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) W Bt _ g > 75 dB(A)

' Milheim

‘ an der Ruh

S s : TR o
WA e i = 5

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr| Lirmkartierung 016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr|

E“‘““:‘gs e Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Ertiblungaritime Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
ere; —

> 55 dB(A) - < 60 dB(A) percich > 55 dB(A) - < 60 dB(A)

? > 60 dB(A) - < 65 dB(A) Liate N \ > 60 dB(A) - < 65 dB(A)

O o > 65 dB(A) - < 70 dB(A) N > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 AB(A) - < 75 dB(A) 3 ; > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) 4 £ y > 75 dB(A)




Milheim
an der Ruh

< - w5 g 2 + L
Erhon sriume . A Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr / 7 Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr|
8¢ Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) i &7 Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

Bie':'gd’ N > 55 dB(A) - < 60 dB(A) y ; > 55 dB(A) - < 60 dB(A)
7 > 60 dB(A) - < 65 dB(A) =R s I > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) % > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) : s i > 75 dB(A)

' Miilheim

‘ an der Ruh

Erholun; riue Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - Straenverkehr| Bl FarAiitae ‘a8 Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BlmschG - StraBenverkehr|
BgA ich Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) 8 ¥ . Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
e > 55 dB(A) - S 60 dB(A) perel y > 55 dB(A) - S 60 dB(A)

Linie | 5 g | > 60 dB(A) - < 65 dB(A) Linie 4 > 60 dB(A) - < 65 dB(A)

Lo ] ; > 65 dB(A) - < 70 dB(A) ; I 5 e 4 > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
2 » > 70 dB(A) - < 75 dB(A) 2 | L > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) : 5 N o | > 75 dB(A)
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Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) Berelch Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

> 55 B(A) - S 60 dB(A) by > 55 dB(A) - < 60 dB(A)

Linie ]

| > 60dB(A) - < 65dB(A) [ >60dB(A)- < 65 dB(A)

> 65 dB(A) - < 70 dB(A) > 65 dB(A) - < 70 dB(A)

> 70 dB(A) - < 75 dB(A) > 70 dB(A) - < 75 dB(A)

> 75 dB(A) > 75 dB(A)

Erholungsriume

Lirmkartierung 2036 gem. § 47¢c Bll.nschG - StraBenverkehr| Erhnlngsrinme Lirmkartierung 20!6 gem. § 47c Bl!nschG - StraBenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - < 60 dB(A) perelch > 55 dB(A) - S 60 dB(A)
60 dB(A) - < 65 dB(A) [ > 60dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) I > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) > 75 dB(A)
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Milheim
an der Ruh

/ 2 P
< Lirmkartierung 2016 gem. c BImschG - StraBenverkehr| o= 1 Lirmkartierung 2016 gem. c BImschG - StraBenverkehr|
Extiolungeraume Tag-Abend-Nacit-Lﬁrlﬁindei e dB(A) Erbiolungseiume 0 | Tag-Abend<Nac§t-L§rmgindei L dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A) ::f:d’ e 2 > 55 dB(A) - < 60 dB(A)

| > 60 dB(A) - < 65 dB(A) i > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) i > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) - > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) > 75 dB(A)

Erholungsriume Lirmkartierung 2036 gem. § 47¢ Bh.nschG - StraBenverkehr| y “ e L mKkartierung 20!6 gem. § 47¢ Bl!nschG - StraBenverkehr|
‘Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) . 4 9% Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
fie:ekh . >55dB(A) - 5 60 dB(A) 0 > 55dB(A)- <60 dB(A)
[ >60dB(A)- s 65 dB(A) 3 2 > 60dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) ; o > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) : 3 S5k > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) iy g > 75dB)
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= B i y 3 AR st N F > N 3
Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr]| Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) 3 Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - S 60 dB(A) Bereich > 55 dB(A) - S 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A) Lale . > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A) L= > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) 4 2 > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) § ] > 75 dB(A)

Erholungsriume Erholungsriume
Bereich

Linie

e - 5 u o o O
Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - Straenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

rmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - Straenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
Linie W o > 55 dB(A) - < 60 dB(A) Linie
o b > 60 dB(A) - < 65 dB(A) "\ > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
. > 65 dB(A) - < 70 dB(A) £ > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A) > 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A) ? { > 75 dB(A)

Erholungsriume
Bereich

Erholungsriaume
Bereich
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> 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - = 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)

Lirmkartierung 2016 gem. § 4: B
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

ImschG - StraBenverkehr|

' Milheim
an der Ruh

Erholungsriume
Bereich

Zuginge
O

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

Lﬁrmker\mg 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

o\ VY

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BimschG - Straenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

Erholungsriume (AN LirmKartierung 2016 gem. § 47¢ BimschG - StraBenverkehr
1’ " Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
ereicl y)

Zu;

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

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

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)
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o
# n !

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BlmscG - StraISnverkehr
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

Erholungsraume
Bereich
Linie

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

" >60dB(A) - < 65dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

'~ >60dB(A) - S 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)

S 22N = 3
‘mkartierung 2016 gem. § 47c BimschG - StraRenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

[ >60dB(A) - s 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - Straenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

> 60dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - < 75 dB(A)
> 75 dB(A)
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Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraBenverkehr Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BImschG - StraRenverkehr|
Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A) e Tag-Abend-Nacht-Lirmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A) Barech > 55 dB(A) - S 60 dB(A)

> 60 dB(A) - < 65 dB(A) Linle > 60 dB(A) - < 65 dB(A)

> 65 dB(A) - < 70 dB(A) > 65 dB(A) - < 70 dB(A)

> 70 dB(A) - < 75 dB(A) 4 > 70 dB(A) - < 75 dB(A)

> 75 dB(A) > 75 dB(A)

Erholungsriume

Milheim
an der Ruhr

Stadt am Fluss

Lirmkartierung 2016 gem. § 47¢ BImschG - Schienenverkehr (Bahn) Erholungsriume LirmKkartierung 2016 gem. § 47¢ BImschG - Schienenverkehr (Bahn)
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A) Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A) > 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A) > 60 dB(A) - < 65 dB(A)
| >65dB(A) - S 70 dB(A) | >65dB(A) - S 70 dB(A)
[ >70dB(A) - S 75 dB(A) > 70 dB(A) - 75 dB(A)
> 75 AB(A) > 75 AB(A)
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011

Miilheim
an der Ruh

Lirmkartierung 2016 gem. § 47¢ BImschG - Schienenverkehr (Bahn)

Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BimschG -

| Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 6o dB(A)

> 60 dB(A) - < 65 dB(A)

[ > 65dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - S 75 dB(A)
> 75 dB(A)

Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
> 55 dB(A) - < 6o dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - S 75 dB(A)
> 75 dB(A)

012

Lirmkartierung 2016 gem. § 47¢ BimschG - Schienenverkehr (Bahn)

Erholungsriume Lirmkartierung 2016 gem. § 47c BimschG -
Bereich Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)
J > 55 dB(A) - < 60 dB(A)
> 60 dB(A) - < 65 dB(A)
> 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - 5 75 dB(A)
> 75 dB(A)

(Bahn)

Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN in dB(A)

> 55 dB(A) - < 60 dB(A)

> 60 dB(A) - < 65 dB(A)

| > 65 dB(A) - < 70 dB(A)
> 70 dB(A) - S 75 dB(A)
> 75 dB(A)

Zugtinge

O
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Bewertung: Mit dem Beschluss des Rates sind die Ruhigen Gebiete durch die zustdndigen
Planungstrager bei deren Planung im Rahmen der Abwagung zu beriicksichtigen. Eine Fort-
schreibung der Ruhigen Gebiete im Rahmen des Larmaktionsplans 2024 ist aufgrund der
erst vor kurzem erfolgten Festlegung durch den Lirmaktionsplan 2023ff. nicht vorgesehen.
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15. Strategische Umweltpriifung

Eine Strategische Umweltpriifung ist gemaf § 14 b Abs. 1 Nr. 2 des Gesetzes liber die Umweltver-
traglichkeitsprifung (UVPG) durchzufiihren, wenn ein Larmaktionsplan (Anlage 3 Nummer 2.1
zum UVPG) fiir Entscheidungen iiber die Zuldssigkeit von in der Anlage 1 zum UVPG (Liste UVP-
pflichtiger Vorhaben) oder von Vorhaben, die nach Landesrecht einer Umweltvertraglichkeits-
prifung oder Vorpriifung des Einzelfalls bediirfen, einen Rahmen setzt. Gemaf3 § 14 b Abs. 3 UVPG
setzen Plane und Programme einen Rahmen fiir die Entscheidung iiber die Zuldssigkeit von Vor-
haben, wenn sie Festlegungen mit Bedeutung fiir spatere Zulassungsentscheidungen, insbeson-
dere zum Bedarf, zur Grof3e, zum Standort, zur Beschaffenheit, zu Betriebsbedingungen von Vor-
haben oder zur Inanspruchnahme von Ressourcen enthalten. Die Maf3nahmen, die Bestandteil
dieses Larmaktionsplanes sind, enthalten derartige Festlegungen nicht.

16. Ergebnisse der Biirger*innenbeteiligung (noch offen!)

Die Offentlichkeitsbeteiligung zum Entwurf des Lirmaktionsplans wurde im Amtsblatt Nr.
23/2024 vom 19.09.2024 ordnungsgemadld angekiindigt. Der Entwurf des Larmaktionsplans 2024
der Stadt Miilheim an der Ruhr liegt in der Zeit vom 26. September bis zum 17. Oktober 2024 im
Technischen Rathaus, Hans-Bockler-Platz 5, 45468 Miilheim im Amt fiir Umweltschutz 6ffentlich
aus. Fiir die Beteiligung der Offentlichkeit stellte die Stadt Miilheim an der Ruhr dariiber hinaus
den Entwurf des Larmaktionsplans im Internet bereit:

https://www.muelheim-ruhr.de/cms/laermaktionsplan 2024.html

Die Kartierungsergebnisse der IV. Runde der Umgebungslarmkartierung fiir Miilheim sind im
Umgebungslarmportal 6ffentlich zugdnglich:

https://www.umgebungslaerm.nrw.de/laermkartierun
Alle konnen bis Ablauf der Auslegungsfrist am 17. Oktober 2024 einschlief3lich, Vorschldge, Anre-
gungen und Stellungnahmen schriftlich erheben. Parallel wird auch die Beteiligung der Trager

offentlicher Belange (TOB) durchgefiihrt. Die Ergebnisse des Beteiligungsprozesses werden in se-
paraten Anlagen dokumentiert.
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17. Quellenverzeichnis

a.) Gesetze, Verordnungen, Normen und Richtlinien

EU-Umgebungslarmrichtlinie: Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Ra-
tes vom 25. Juni 2002 iiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (ABlL. EG Nr. L
189/12 vom 18.07.2002), gedandert durch: Delegierte Richtlinie (EU) 2021/1226.

IVU-Richtlinie: Richtlinie 2008/1/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 15. Januar
2008 iiber die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung (ABl. EG
Nr. L 24.8 vom 29.1.2008, kodifizierte Fassung).

Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG): Gesetz zum Schutz vor schdadlichen Umweltein-
wirkungen durch Luftverunreinigungen, Gerdusche, Erschiitterungen und dhnliche Vorgange vom
15. Mdrz 1974 in der Fassung der Bekanntmachung vom 17. Mai 2013 (BGBL. I S. 1274; 2021 I S.
123), das zuletzt durch Artikel 1 des Gesetzes vom 3. Juli 2024 (BGBI. 2024 I Nr. 225) gedndert
worden ist"

Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie iiber die Bewertung und Bekdmpfung von Umge-
bungslarm vom 24. Juni 2005 (BGBI. I S. 1794), umgesetzt in: §§ 47a - 47 f BImSchG: 6. Teil
Liarmminderungsplanung.

16. BImSchV: Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
Verkehrslarmschutzverordnung vom 12. Juni 1990 (BGBL. I S. 1036), die zuletzt durch Artikel 1
der Verordnung vom 4. November 2020 (BGBI. I S. 2334) gedndert worden ist.

34. BImSchV: Vierunddreiigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verordnung iber die Larmkartierung) vom 6. Marz 2006 (BGBI. I S. 516), die zuletzt
durch Artikel 1 der Verordnung vom 28. Mai 2021 (BGBI. I S. 1251) geandert worden ist"

BUB, Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldarm von bodennahen Quellen (Straf3en, Schienen-
wege, Industrie und Gewerbe) (BUB), veroffentlicht am 77. September 2021 im Bundesanzeiger AT
05.10.2021 B4.

BEB, Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm- BEB,
veroffentlicht am 7. September 2021 im Bundesanzeiger AT 05.10.2021 B4.

Bekanntmachung der Vorlaufigen Berechnungsverfahren fiir den Umgebungslarm nach § 5
Abs. 1 der Verordnung iiber die Larmkartierung (34. BImSchV) vom 22. Mai 2006, in: Bundes-
anzeiger Jahrgang 58, Nummer 154a.

e VBUSch: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienenwegen

e VBUS: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an Straf3en

e VBUF: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Flugplédtzen

e VBUI: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldarm durch Industrie und Gewerbe

VBEB: Vorldaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungs-
larm vom 9. Februar 2007 (Bundesanzeiger Nr. 75 vom 20. April 2007).

RLS-90: Richtlinien fiir den Larmschutz an Straf3en, RLS-90, Bundesministerium fiir Verkehr,
Abteilung StrafRenbau, Ausgabe 1990, Berichtigte Fassung 1992, bekannt gemacht im Verkehrs-
blatt, Amtsblatt des Bundesministers fiir Verkehr der Bundesrepublik Deutschland (VkBl.) Nr. 7
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vom 14. April 1990 unter 1fd. Nr. 79, in Verbindung mit den Allgemeinen Rundschreiben Straf3en-
bau Nr. 14/1991, 17/1992, 5/2006. Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Verkehrswe-
sen, FGSV 334.

RLS-19: Richtlinien fiir den Larmschutz an Straflen - Ausgabe 2019 - RLS-19, Bundesministerium
fiir Verkehr und digitale Infrastruktur bekannt gemacht im Verkehrsblatt (VkBl.), Nr. 20/2019
vom 31.10.2019, VO-Nummer: 139, S. 698. Hrsg.: Forschungsgesellschaft fiir Strassen- und Ver-
kehrswesen, (FGSV 052), 2019.

Schall 03: Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen, Schall 03, Zent-
ralamt der Deutschen Bundesbahn, Miinchen, Ausgabe 1990, bekannt gemacht im Amtsblatt der
Deutschen Bundesbahn Nr.14 vom 4. April 1990 unter 1fd. Nr. 133.

Akustik 04: Richtlinie fiir schalltechnische Untersuchungen bei der Planung von Rangier- und
Umschlagbahnhéfen, Zentralamt der Deutschen Bundesbahn, Miinchen, Ausgabe 1990.

Schall 03: Sechzehnte Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes
(Verkehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV), Anlage 2 (zu § 4) Berechnung des Beurteilungs-
pegels fiir Schienenwege (Schall 03) in Kraft seit 01.01.2015 (Fundstelle: BGBI. I 2014 S. 2271 -
2313).

TA Larm: Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm (Sechste Allgemeine Verwaltungsvor-
schrift zum Bundes-Immissionsschutzgesetz) vom 26. August 1998 (GMBI S. 503), Gedndert durch
Verwaltungsvorschrift vom 01.06.2017 (BAnz AT 08.06.2017 B5).

VLarmSchR 97: Richtlinien fiir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrafien in der Baulast des
Bundes vom 2. Juni 1997, gedndert durch Allgemeines Rundschreiben Straenbau 20/2006 des
Bundesministers fiir Verkehr vom 4. August 2006.

Larmschutz-Richtlinien-StV: Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: Richt-
linien fiir straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larm-
schutz-Richtlinien-StV) vom 23. November 2007, VKBL, Heft 24, 2007, S. 767.

DIN 18005 Teil 1 (Juli 2002), Schallschutz im Stadtebau; Grundlagen und Hinweise fiir die Pla-
nung; DIN 18005 Teil 1 Beiblatt 1 (Mai 1987), Schallschutz im Stadtebau; Schalltechnische Orien-
tierungswerte fiir die stadtebauliche Planung, Hrsg: Beuth Verlag GmbH, Berlin.

DIN 18005 (Juli 2023) Schallschutz im Stadtebau; Grundlagen und Hinweise fiir die Planung; DIN
18005 Beiblatt 1 Schalltechnische Orientierungswerte fiir die stadtebauliche Planung, Juli 2023.

DIN 4109 Schallschutz im Hochbau, Ausgabe Januar 2018, Hrsg.: Beuth Verlag GmbH, Berlin.

Bund/Linderarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Larmkartierung in
der Fassung des Beschlusses der 112. Sitzung der LAI vom 7. bis 8. September 2006.

Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Larmkartierung
einschlief8lich Beratungsunterlage und Beschuss zu TOP 13.1 der 121. Sitzung der Bund-Landerar-
beitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz am 2. und 3. Mdrz 2011 in Stuttgart.

Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Larmkartierung in
der Fassung vom 18. Juni 2012.
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Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Lamaktionspla-
nung gemafl UMK-Umlaufbeschluss 33/2007 von der Umweltministerkonferenz zur Kenntnis ge-
nommen mit der Erganzung zu ruhigen Gebieten entsprechend des Beschlusses zu TOP 10.4.2 der
117. LAI- LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung

Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Lamaktionspla-
nung - Zweite Aktualisierung - in der Fassung vom 9. Marz 2017.

Bund/Ldnderarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz - LAI-Hinweise zur Larmkartierung-
Dritte Aktualisierung - in der Fassung vom 27.01.2022.

Bund/Landerarbeitsgemeinschaft fiir Immissionsschutz LAI-Hinweise zur Larmaktionspla-
nung - Dritte Aktualisierung - Stand 19.09.2022.

RdErl. d. Ministeriums fiir 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- (Einfithrung Technischer Bau-
bestimmungen nach § 3 Abs.3 BauO NRW) v. 3.5.2010, in MBL.NRW, 63.Jahrgang, Nr.18, S.416ff
vom 28. Mai 2010.

Allgemeines Rundschreiben Strafenbau (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 fiir StrafRen- und
Verkehrswesen (FGSV), 2006 [FGSV-Nr. 200].

Verfahren zur Messung der Gerauschemissionen von Straf3enoberfldchen - GEStrO-92, Hrsg.:
Bundesminister fiir Verkehr - Abteilung Straffenbau. K6ln: FGSB Verlag 1992.

b.) Allgemeine Literatur

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

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

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

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung: NATIONALES VERKEHRSLARM-
SCHUTZPAKET II ,,Lirm vermeiden - vor Larm schiitzen“ vom 27. August 20009.

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau- und Wohnungswesen: Mafnahmen zur Larmsanierung

an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes - Gesamtkonzept der Larmsanie-
rung, Stand 11. Februar 2005 sowie Stand Méarz 2013.
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Fiebig, Andre: Neue Verkehrsgerausche aufgrund der zunehmenden Verbreitung alternativer An-
triebe - Potentiale zur Verringerung von (tieffrequentem Larm), in: Zeitschrift fiir Lirmbekamp-
fung 01/2011.

Landeshauptstadt Stuttgart (Hrsg.): Larmaktionsplan der Landeshauptstadt Stuttgart 2009, Re-
ferat Stadtebau und Umwelt, Amt fiir Umweltschutz, Abteilung Stadtklimatologie.

Landesbetrieb Stralenbau Nordrhein-Westfalen (Hrsg.): Larmarme Fahrbahnbeldge fiir den
kommunalen Straf3enbau. Bautechnische Empfehlungen fiir das Herstellen von ldrmarmen Fahr-
bahnbeldgen im kommunalen Strafenbau.

Landesanstalt fiir Umweltschutz Baden-Wiirttemberg: Lirmarme Reifen und gerduschmin-
dernde Fahrbahnbeldge; Erkenntnisse - MaRnahmen - Konzepte.

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

Senatsverwaltung fiir Umwelt, Gesundheit und Verbraucherschutz Berlin (Hrsg.): Lirmmin-
derungsplanung fiir Berlin Materialien zum Aktionsplan, Bericht Ruhige Gebiete, Bearb.: Pla-
nungsgruppe 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 / Larmkon-
tor / konsalt.

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

Umweltbundesamt (Hrsg.): Ruhige Gebiete, Eine Fachbroschiire fiir die Larmaktionsplanung,
Stand: November 2018.

Umweltbundesamt (Hrsg.): Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrafen, Stand: No-
vember 2016.

Umweltbundesamt (Hrsg.): TUNE ULR Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der No-
vellierung der EU-Umgebungslarmrichtlinie (AP3): Ruhige Gebiete, Texte | 74/2015.

Umweltbundesamt (Hrsg.): TUNE ULR Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der No-
vellierung der EU Umgebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 2: Geschwindigkeitsreduzierungen,
TEXTE 33/2015.

Umweltbundesamt (Hrsg.): Lirmmindernde Fahrbahnbelége - Ein Uberblick iiber den Stand der
Technik, TEXTE 20/2014.

Umweltbundesamt (Fachgebiet I 3.4 ,Larmminderung bei Produkten, Larmwirkungen“): Richt-
linie tiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungsldarm - Ausldsekriterien fiir die Larm-
aktionsplanung, Positionspapier Marz 2006.
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Umweltbundesamt (Hrsg.): PULS Praxisorientierter Umgang mit Larm in der rdaumlichen Pla-
nung und im Stadtebau, Handbuch zum Forschungs- und Entwicklungsvorhaben des Umweltbun-
desamtes ,Minderung des Liarms und seiner Auswirkungen in der raumbezogenen Planung und
im Stddtebau“, Bearbeitung: LARMKONTOR GmbH, BPW Hamburg, konsalt GmbH, Hamburg,
2004.

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

c.) Miilheim spezifische Veréffentlichungen und Untersuchungen

EU-Umgebungsldarmrichtlinie

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz: Larmaktionsplan 2013, Vorlage - V 13/0795-
01 vom 23.10.2013, Beschluss des Rates vom 18.12.2013.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Umweltschutz: Larmaktionsplan 2023ff, Vorlage - V
23/0718-01 vom 26.10.2023, Beschluss des Rates vom 14.12.2023.

deBAKOM GmbH (Odenthal): Fluglarmberechnungen nach VBUF Flughafen Essen-Miilheim,
Stadt Miilheim an der Ruhr, Bericht 05082012 / 2225 vom 11. September 2012.

deBAKOM GmbH (Odenthal): Schallimissionen nach VBUI, IVU Anlagen Stadt Miilheim an der
Ruhr, Bericht 06082012/225 vom 02. August 2012.

ACCON GmbH (Greifenberg): ,Ballungsraum Miilheim an der Ruhr, Larmkartierung 2024
(Stufe 4) gemafl § 47c Bundes-Immissionsschutzgesetz®, Berichts-Nr. ACB-0924-246280/02,
vom 24.09.2024.

ACCON GmbH (Greifenberg): Strategische Larmkartierung des Ballungsraumes Miilheim an
der Ruhr gemafd § 47c BImSchG III. Runde, Bericht-Nr.: ACB-1218-8538/03/revi vom
08.03.2019.

ACCON GmbH (Greifenberg): Auswertung der Strategische Larmkartierung, III. Runde des Bal-
lungsraumes Miilheim an der Ruhr, Bericht-Nr.: ACB-0419-8538/06 vom 11.04.2019

ACCON GmbH (Greifenberg): Strategische Larmkartierung des Schienenverkehrslarms von
Straenbahnen und oberirdisch verlaufenden U-Bahnen im Ballungsraum Miilheim an der Ruhr
gemald § 47c BImSchG, Bericht-Nr.: ACB-0812-5833/04 vom 10.08.2012.

ACCON GmbH (Greifenberg): Ermittlung der Larmbetroffenheit im Bereich der A40 fiir die Be-
standssituation und mit offenporigen Asphalt vom 22.03.2011.

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

ACCON GmbH (Greifenberg): Larmkartierung gemaf3 § 47c Bundes-Immissionsschutz-gesetz
Untersuchungsbericht ACB-1209-4628/10 vom 18.12.2009.

Woélfel Engineering GmbH + Co. KG (Hdchberg): Umgebungslarmkartierung, Flughafen Es-
sen/Miilheim (EDLE) 2017, Teilbericht Stadt Miilheim an der Ruhr, Berichtsnummer Y0573/001-
01 vom 03. 08.2017.
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Woélfel Engineering GmbH + Co. KG (Hochberg): Umgebungslarmkartierung 2022, Flughafen
Essen/Miilheim (EDLE), Ballungsraum Miilheim an der Ruhr, Berichtsnummer:
Y0574.002.02.001 vom 16.05.2023.

Pilotprojekt Larmminderungsplanung

ACCON GmbH (K6ln): Endbericht Lairmminderungsplanung der Stadt Miilheim an der Ruhr, ACB-
0506-4405-216-3 vom 108.05.2006.

ACCON GmbH (K6ln): MaBnahmenplanung zur Lairmminderung am vorrangigen Straf3ennetz der
Stadt Miilheim an der Ruhr, ACB-0405-4405-216-2 vom 23.09.2003.

ACCON GmbH (Ko6ln) / Datakustik GmbH Miinchen: Pilotanwendung einer Methode zur Durch-
fiihrung von Betroffenheitsanalysen im Rahmen des Modellprojektes Larmminderungs-planung
der Stadt Miilheim an der Ruhr, ACB-0302-2511/1 vom 21.03.2002.

ACCON GmbH (K6In): Endbericht zum Pilotprojekt Lairmminderungsplanung der Stadt Miilheim
an der Ruhr ACB-0102-4315-216-4 vom 17.01.2002.

ACCON GmbH (Koéln): Erlauterungsbericht zur vorbereitenden Maf3nahmenplanung im Rahmen
des Pilotprojektes Larmminderungsplanung der Stadt Miillheim an der Ruhr, ACB-0901-4315-216-
3 vom 11.01.2002.

ACCON GmbH (K6ln): Erlauterungsbericht zur Sport- und Freizeitldirmuntersuchung im Rahmen
des Pilotprojektes Lirmminderungsplanung der Stadt Miilheim an der Ruhr, ACB-1000-4315-216-
1 vom 30.10.2000.

ACCON GmbH (Ko6ln): Erldauterungsbericht zur Gewerbelarmvoruntersuchung im Rahmen des
Pilotprojektes Lairmminderungsplanung der Stadt Miilheim an der Ruhr, ACB-0500-4252-216 vom
14.08.2000.

Mintarder Briicke

deBAKOM GmbH (Odenthal): Schallimmissionsmessungen Ruhrtalbriicke A52 in Miilheim Un-
tersuchungsbericht 01112008/1977 vom 01. November 2008.

Flugldrm

ACCON GmbH (Ko6lIn): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarmbelastung
an einem MefRpunkt im Stadtgebiet von Miilheim an der Ruhr, ACB-0507-405392-216 vom
16.05.2007.

ACCON GmbH (K6In): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarm-belastung
an drei ausgewahlten Mef3punkten im Stadtgebiet von Miilheim an der Ruhr, ACB-1104-4770-216
vom 22.11.2004.
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ACCON GmbH (K6In): Gutachterliche Stellungnahme zur Untersuchung der Fluglarm-belastung
an vier ausgewahlten Mef3punkten im Stadtgebiet von Miilheim an der Ruhr, ACB-0901-4449-216
vom 22.11.2004.

CBH Rechtsanwailte: Rechtsgutachten zu den Rechtsschutzmoglichkeiten der Stadt Miilheim und
ihrer Biirger gegen bestehende und zukiinftige Regelungen des Flugbetriebs des Flughafens Diis-
seldorf, April 2003.

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

Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung mbH (GfL): Larmtechnische Untersuchung zu den
Auswirkungen der fiir Mdrz 2006 geplanten Anderungen der An- und Abflugrouten des Flughafens
Diisseldorf International iiber dem Miilheimer Stadtgebiet, Berlin Januar 2006.

Gesellschaft fiir Luftverkehrsforschung mbH (GfL): Larmtechnische Untersuchung der Ab-
flugrouten LMA, RKN und NAPSI des Flughafens Diisseldorf International iiber dem Miilheimer
Stadtgebiet®, Berlin, April 2005

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

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

Lirmmindernde Asphalte

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

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung eines
Deckschichtenaustausches an der Straf3e Kassenberg in Miillheim an der Ruhr zum Nachweis der
Fordermoglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes II, Bericht Nr.: 936/21214922/01 vom 18.
Januar 2011.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung eines
Deckschichtenaustausches an der Bismarckstraf3e (Bereich Dimbeck) in Miilheim an der Ruhr zum
Nachweis der Fordermoglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes II, Bericht Nr.:
033/21212197/02 vom 06. Januar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung eines
Deckschichtenaustausches an der Geitlingstraf3e in Miilheim an der Ruhr zum Nachweis der For-
dermoglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes II, Bericht Nr.: 933/21212197/01 vom 06. Ja-
nuar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Messung der schalltechnischen Auswirkung eines
Deckschichtenaustausches an der Bismarckstrale (Bereich Scharpenberg) in Miilheim an der
Ruhr zum Nachweis der Fordermdoglichkeit im Rahmen des Konjunkturpaketes II, Bericht Nr.:
033/21213232/01 vom 06. Januar 2010.
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TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Ermittlung des Gerduschemissionspegels von vier
unterschiedlichen Fahrbahnoberfldachen an der Geitlingstraf3e, Ruhrorter Strafse, Oemberg und In
den Kampen in Miilheim an der Ruhr, Bericht Nr.: 933/21213125/01 vom 06. Januar 2010.

TUV Rheinland Energie und Umwelt GmbH: Ermittlung des Gerduschemissionspegels an der
Geitlingstrafle und der Moritzstrafle mit unterschiedlichen Fahrbahnoberfldchen in Miilheim an
der Ruhr, Bericht Nr.: 933/21212832/01 vom 24. November 2009.

Ingenieurgesellschaft PTM Dortmund mbH: Rollgerduschmessungen mit der CPX-Methode auf
diversen Strafen in Miilheim an der Ruhr, Bericht Nr.: 14 - 8072-01 vom 27.08.2014 / SCRIM
Nordrhein GmbH & Co. KG, Duisburg: Untersuchungsbericht 20140844 vom 21.08.2014.

Ingenieurgesellschaft PTM Dortmund mbH: Rollgerduschmessungen mit der CPX-Methode auf
diversen Straf3en in Miilheim an der Ruhr, Bericht Nr.: 14 - 8336-01 vom 23.12.2014 / SCRIM
Nordrhein GmbH & Co. KG, Duisburg: Untersuchungsbericht 20141201 vom 23.12.2014.

SCRIM Nordrhein GmbH & Co. KG, Duisburg: Vergleichende Rollgerdauschmessungen mit der
CPX-Methode auf diversen Strafen, Untersuchungsbericht 20170512 vom 16. Juni 2017.

sonstige Themen

Stadt Miilheim an der Ruhr, Dezernat Umwelt, Planen und Bauen, Amt fiir Verkehrswesen und
Tiefbau: Verkehrsentwicklungsplan (VEP) 20009.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau: Nahverkehrsplan Miilheim an
der Ruhr 2013 2. Entwurf, Vorlage Vi13/0805-01.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau: Nahverkehrsplan 2017 der
Stadt Miilheim an der Ruhr, Vorlage V 17/0246-01.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Amt fiir Verkehrswesen und Tiefbau: Nahverkehrsplan 2022 der
Stadt Miilheim an der Ruhr, Vorlage V 22/0726-02, A 22/0948-01.

Stadt Miilheim an der Ruhr: Integriertes Klimaschutzkonzept fiir die Stadt Miilheim 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 Miilheim an
der Ruhr, Anpassung an den Klimawandel: Durchgriintes Miilheim.

Stadt Miilheim an der Ruhr (Hrsg.): Klimaanpassungskonzept Miilheim an der Ruhr, Endbericht,
September 2019, Vorlage - V 20/0022-01 vom 14.01.2020.

Stadt Miilheim an der Ruhr, Stabsstelle Klimaschutz und Klimaanpassung (Hrsg.): Integriertes
Klimaschutzkonzept der Stadt Miillheim an der Ruhr, Vorlage - V 23/0562-01, Bearbeitung: ener-
gielenker projects GmbH, Greven, August 2023.

Bezirksregierung Diisseldorf: Luftreinhalteplan Ruhrgebiet 2011, Teilplan West, in der Fas-
sung der Bekanntmachung vom 16.10.2008.

Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr: Regionaler Flachennutzungsplan der Planungsge-
meinschaft Stadteregion Ruhr, Stand Dezember 2009.
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Planungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr: Gemeinsamer Flachennutzungsplan (GFNP) der Pla-
nungsgemeinschaft Stadteregion Ruhr, Stand 10.11.2023.
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