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1 Einleitung Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Fur die Stadt Leverkusen wird die Larmaktionsplanung nach EG-Umgebungs- Stufe lll

larmrichtlinie (EG, 2002) fortgeschrieben. Ziel der Larmaktionsplanung ist es,
die Larmbelastung zu senken und die Lebensqualitat in der Stadt Leverkusen
zu erhbhen. Konkret geht es darum, potenziell gesundheitsgefahrdende Larm- 28. Januar 2019
belastungen zu vermeiden, Belastigungen zu verringern und der Bevélkerung

einen ungestorten Schlaf zu ermdglichen.

Entwurf

Der Nutzen und die Vorteile der Larmaktionsplanung sind vielféltig. Beispielhaft
Zu nennen sind:

Reduktion der Gerduschbelastung,
Gesundheitsschutz und -vorsorge,

Verbesserung des Wohnumfelds und Erh6hung der Lebensqualitat.

Grundlage fur die Fortschreibung der Larmaktionsplanung bilden der Larmakti-
onsplan Stufe Il der Stadt Leverkusen aus den Jahren 2013 und 2014 und die
Ergebnisse der 2018 durchgefuhrten Larmkartierung fur das StraRennetz, die
Haupt- und Nebeneisenbahnstrecken, die Grof3flughafen und die IED-Anlagen?.

Erster Teil der Larmaktionsplanung der Stufe 11l ist die Auswertung der aktuel-
len Larmkartierung 2018 und eine Evaluierung der Larmaktionsplanungen
(LAP) der Stufen I und Il. Im zweiten Teil der Larmaktionsplanung der Stufe I
werden die Malnahmen der Larmaktionsplanung der Stufe Il in die Ma3nah-
menplanung der Stufe Il Gberfiihrt und fortgeschrieben. Im dritten Teil werden
.fuhige Gebiete" ermittelt und Strategien zu ihrer Sicherung erarbeitet.

1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen erfolgt geman 88 47a - f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) (Bundesrepublik Deutschland,
2013/2017), das mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber die Be-
wertung und Bekéampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005
(Bundesrepublik Deutschland, 2005) die Richtlinie 2002/49/EG des européi-
schen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 uber die Bewertung und
Bekadmpfung von Umgebungslarm (EG, 2002) in nationales Recht umsetzt.

1 Die Industrieemissionsrichtlinie 2010/75/EU, engl. Industrial Emissions Directive
(IED), ist eine EU Richtlinie mit Regelungen zur Genehmigung, zum Betrieb, zur
Uberwachung und zur Stilllegung von Industrieanlagen in der Europaischen Union.
Die IED ersetzt die bisherige Genehmigungsgrundlage fir Industrieanlagen in EU-
Mitgliedslandern, die sogenannte IVU-Richtlinie sowie andere Richtlinien. 1
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In § 47d BImSchG ist die Aufstellung der Aktionsplane naher geregelt. Dem-
nach sollen Larmaktionsplane mit geeigneten Mal3nahmen aufgestellt werden,
um Larmprobleme und Larmauswirkungen fur Orte in der Néahe von Hauptver-
kehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken, GroR3flughafen und in Ballungsraumen
mit mehr als 250.000 Einwohnern zu regeln. Als Umgebungslarm werden ,uner-
wilinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien® bezeichnet, ,die
durch Aktivitdten von Menschen verursacht werden, einschlie3lich des Larms,
der von Verkehrsmitteln, Stral3enverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugverkehr sowie
Gelanden fir industrielle Tatigkeiten gemaf Anhang | der Richtlinie 96/61/EG
des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermeidung und Ver-
minderung von Umweltverschmutzung ausgeht®. Ziel ist neben der Darstellung
und Reduktion der von Larm betroffenen Personen auch der Schutz ruhiger Ge-
biete vor der Zunahme von Larm.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung sind die Larmaktionsplane
unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu Uberprifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

Gemal § 47f BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Anhang V) mussen die
Aktionsplane unter anderem folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

Beschreibung des Ballungsraums und der zu berticksichtigenden Larmquel-
len sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

Informationen zur Rechtslage (zustandige Behorde, rechtlicher Hintergrund,
geltende Grenzwerte),

bereits vorhandene und geplante Mal3hahmen zur Larmminderung,

Schatzwerte fir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

Gemal § 47d Abs. 6 BImSchG und § 47 Abs. 6 BImSchG sind die im Larmakti-
onsplan enthaltenen Vorschlage und Empfehlungen durch Anordnungen oder
sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager 6ffentlicher Verwaltung nach
dem BImSchG oder nach anderen Rechtsvorschriften (z. B. Stral3enverkehrs-
gesetz StVG, StraBenverkehrsordnung StVO) durchzusetzen. Sind in den Pla-
nen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die zustandigen Pla-
nungstrager dies bei ihren Planungen zu berlicksichtigen.
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1.2 Ausldsewerte und Grenzwerte Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Larmaktionsplane sind gemaf § 47d Abs. 1 BImSchG zur Regelung von Larm- Stufe lll

problemen und Larmauswirkungen aufzustellen. Es gibt jedoch weder auf EU-
noch auf Bundesebene verbindliche Schwellenwerte / Grenzwerte, ab deren Er-
reichen LarmschutzmaRnahmen in Betracht gezogen oder ergriffen werden 28. Januar 2019
missen. Das Land Nordrhein-Westfalen (NRW) hat daher fiir die Kommunen in

NRW per Erlass Auslésewerte fir die Aktionsplanung von 70 / 60 dB(A) tags /

nachts festgelegt (MULNV, 2008). Diese Auslosewerte dienen dazu, die Hand-

lungsschwerpunkte aus dem untersuchten StraRennetz herauszufiltern. Uber-

schreitungen dieser Werte werden bei der Larmkartierung deutlich gemacht.

Gemeinden kdnnen im Rahmen ihrer kommunalen Planung weitergehende Kiri-

terien verfolgen.

Entwurf

Das Umweltbundesamt nennt Auslésewerte von Loen = 65 dB(A) und Lnight

= 55 dB(A). Diese Werte decken sich mit der ersten Stufe der vom Sachver-
standigenrat fur Umweltfragen (SRU, 1999) im Umweltgutachten 2008 zur Ver-
meidung von Gesundheitsgeféahrdung geeignet befundenen Umwelthandlungs-
zZiele. Hintergrund dieser Schwellenwerte ist die medizinisch gesicherte Er-
kenntnis, dass dauerhafte Larmbelastungen oberhalb dieser Schwellenwerte zu
signifikanten Steigerungen von Herz-Kreislauf-Erkrankungen fihren kénnen.

Im Rahmen der jetzigen Larmaktionsplanung fir die Stadt Leverkusen gilt es in
erster Linie die vorhandenen Spitzenbelastungen abzubauen. Hierzu sind die
per Erlass vorgegebenen Auslésewerte fur die Aktionsplanung gut geeignet. In
den spater folgenden, gesetzlich vorgeschriebenen Fortschreibungen der Larm-
aktionsplanung sollten jedoch nach und nach niedrigere, sich am Gesundheits-
schutz bzw. der Vorsorge orientierende Auslosewerte? herangezogen werden.

1.3 Zustandige Behdrden

Zustandig fur die Aktionsplanung sind die Stadte und Gemeinden. Die fir die
Larmaktionsplanung federfihrende Dienststelle der Stadt Leverkusen ist der
Fachbereich Umwelt, Quettinger Straf3e 220 in 51381 Leverkusen.

Fir den Larmaktionsplan der Haupteisenbahnstrecken des Bundes? ist das Ei-
senbahn-Bundesamt zustandig. Der erste gesetzlich vom Eisenbahn-Bundes-
amt geforderte Larmaktionsplan wurde nach 8§ 47e Abs. 4 in Verbindung mit

§ 47d Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes fristgerecht am
18.07.2018 verdffentlicht. Bei Larmaktionsplanen fir Ballungsraume wirkt das

2 Im folgenden Bericht werden diese Schwellenwerte genannt.
8 Dies sind Strecken mit mehr als 30.000 Zugfahrten pro Jahr.
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Stadt Leverkusen Eisenbahn-Bundesamt mit. Fiir die sonstigen Strecken* innerhalb des Ballungs-
Larmaktionsplan raums Leverkusen ist die Kommune selbst zustéandig. Das Eisenbahn-Bundes-
Stufe Il amt unterstitzt die Kommune dabei.
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28 Januar 2019 1.4 Untersuchungsraum

Die Stadt Leverkusen ist eine kreisfreie Stadt im Bundesland Nordrhein-Westfa-
len. Sie ist Teil des Regierungsbezirks Koln, liegt geografisch im Bergischen
Land und gehért somit zum Rheinland. Sie grenzt an die Stéadte und Kommu-
nen Koln, Bergisch Gladbach, Odenthal, Burscheid, Leichlingen, Langenfeld
und Monheim an. Im Westen wird sie vom Rhein begrenzt. Leverkusen besteht
aus drei Stadtbezirken und 13 Stadtteilen. Autobahnen und Eisenbahnstrecken
haben eine stark trennende Wirkung. Die von West nach Ost fihrende Al, die
von Nord nach Sud fiihrende A3 und die Bahntrassen fiihren direkt durch Le-
verkusen.

Die Stadt Leverkusen hat eine Gesamtflache 78,9 km2. 166.751 Einwohnerin-
nen und Einwohner sind in Leverkusen mit inrem Hauptwohnsitz gemeldet.® Da-
raus ergibt sich eine Einwohnerdichte von 2.113 Einwohnern je kmz2. Die Bevol-
kerungszahlen steigen seit dem Jahr 2000 an.

Fir die Larmaktionsplanung von Relevanz sind

das StraRennetz, bestehend aus allen Stra’en bzw. StraRenabschnitten mit
einem Verkehrsaufkommen von tber 4.000 Kfz / Tag,

die Haupteisenbahnstrecken mit jeweils einer Zugverkehrsstarke von mehr
als 30.000 Zugfahrten / Jahr sowie sonstige Eisenbahnstrecken mit einer
Zugverkehrsstarke von weniger als 30.000 Zugfahrten / Jahr,

der Grof¥flughafen Kéln / Bonn,

die Industrie- und Gewerbeanlagen.

15 Vorgehensweise

Seit der zweiten Stufe der Larmkartierung im Jahr 2012 sind alle Straf3en,
Schienenwege, Grol3flughafen und Industrieanlagen zu bertcksichtigen, die re-
levanten Umgebungslarm verursachen. In die Larmaktionsplanung gehen letzt-
endlich die Bereiche ein, in denen die Auslésewerte fur die Aktionsplanung von
70/ 60 dB(A) tags / nachts Uiberschritten werden.

4 Strecken, die weniger als 30.000 Zugfahrten pro Jahr aufweisen.

5 Stadt Leverkusen, Statistikstelle, Stadtische Bevolkerungsstatistik (Stand
4 31.03.2018).



Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Stadt Leverkusen orien-
tiert sich an Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie und hat folgende Schwer-
punkte.

1. Rickblick und Stand der Umsetzung der bisherigen Larmaktionsplanung
in Kapitel 2 dieses Berichts,

2. Auswertung der Larmkartierung 2018 in Kapitel 3 dieses Berichts,

3. Fortschreibung der MaBnahmenplanung StraRenverkehr
in Kapitel 4 dieses Berichts,

4. Wirkungsanalysen und Mal3hahmenkonzept Stral3enverkehr
in Kapitel 6 und 7 dieses Berichts,

5. MalBnahmenansatze fur weitere Larmverursacher (Schienenverkehr, Grof3-
flughafen und Industrie) in Kapitel 8 dieses Berichts,

6. Ruhige Gebiete in Kapitel 9 dieses Berichts,

7. Information und Beteiligung der Offentlichkeit.
Die Beteiligung der Trager offentlicher Belange, der politischen Gremien
und der Birgerinnen und Burger erfolgt fortlaufend im Rahmen der Ausar-
beitung des Larmaktionsplanentwurfs. Die wesentlichen Erkenntnisse und
Ergebnisse werden im weiteren Verfahren in den Endbericht aufgenommen
und beschrieben.
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2 Ruckblick auf die bisherige Larmaktionsplanung

Nachfolgend werden das bisherige Vorgehen und der Umsetzungsstand der
Larmaktionsplanung der Stufen | und Il zusammengefasst.

2.1 Vorgehen

Den ersten Larmaktionsplan (Stufe 1) hat die Stadt Leverkusen im Jahr 2010 er-
arbeitet. Mit rund 170.000 Einwohnerinnen und Einwohnern gehort die Stadt Le-
verkusen nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie nicht zu den Ballungsraumen
der Stufe | (Ballungsraum > 250.000 Einwohnern). Daher mussten fur den LAP
der Stufe | fir Leverkusen nur Bundes- und Landesstralen mit mehr als 6 Mio.
Kfz pro Jahr und Haupteisenbahnstrecken mit tber 60.000 Zugen pro Jahr be-
trachtet werden. Am 21. Februar 2011 beschloss der Rat der Stadt Leverkusen
den Larmaktionsplan der Stufe I.

Fur die Larmkartierung der Stufe Il (Ballungsraum > 100.000 Einwohnern) im
Jahr 2012 waren alle StraRen, Schienenwege, Grof3flughafen und Industriean-
lagen zu bertcksichtigen, die relevanten Umgebungslarm verursachen. Fir die
Kartierung der Eisenbahnstrecken ist das Eisenbahnbundesamt (EBA) zustan-
dig. Sie erfolgte fur die Stufe Il im Jahr 2015. Alle larmrelevanten Straf3en sowie
Industrieanlagen hatte die Stadt Leverkusen im Jahr 2012 durch das Unterneh-
men deBAKOM Kkartieren lassen. Bereits im Rahmen der Kartierung wurde ge-
man den fur das Land Nordrhein-Westfalen geltenden Ausldésewerten (vgl. Ab-
schnitt Ablosewerte und Grenzwerte) und in Abstimmung mit der Stadt Lever-
kusen durch das Unternehmen deBAKOM eine Kenngréf3e bestimmt, mit deren
Hilfe besonders larmbetroffene Bereiche herausgearbeitet werden konnten.
Diese Kenngrol3e errechnet sich aus dem mittleren Pegel an der Fassade des
Gebaudes, der Anzahl der dort wohnenden Personen und der Flache des Ge-
baudes. In die Larmaktionsplanung gingen letztendlich die Bereiche ein, in de-
nen die Auslosewerte fur die Aktionsplanung von 70 / 60 dB(A) tags / nachts
Uberschritten wurden.

Im Ergebnis dieser Vorbetrachtung wurden 26 Stral3enabschnitte mit im stadti-
schen Vergleich besonders larmbetroffenen Bereichen bestimmt. Bei acht die-
ser Larmbrennpunkte gelten Autobahnen als Hauptlarmquellen. Bei ihnen ist
der Bund der Trager der Strallenbaulast. Diese Larmbrennpunkte wurden im
Rahmen der Umgebungslarmkartierung 2012 erfasst und als Konfliktbereiche
an den Baulasttrager gemeldet. Die tbrigen 18 Larmbrennpunkte des Stral3en-
verkehrs wurden im zweiteiligen Larmaktionsplan der Stadt bearbeitet. Im 2013
erarbeiteten ersten Teil der Larmaktionsplanung wurden Handlungsmaoglichkei-
ten aufgezeigt. Diese wurden 2014 im zweiten Teil der LArmaktionsplanung
konkretisiert.



In der Bestandsanalyse der Larmaktionsplanung der Stufe Il wurden die Larmsi-
tuation der 18 zu bearbeitenden Larmbrennpunkte néher beleuchtet, Ortsbe-
sichtigungen durchgefiihrt und die fur die Aktionsplanung relevanten Vorhaben
und Planungen der Stadt beschrieben und ausgewertet. Die Larmeinwirkungen
wurden fir die Larmbrennpunkte anhand der Kartierungsergebnisse aufgezeigt.
Um die durch den StraBenverkehr verursachten Larmbrennpunkte zu prazisie-
ren, erfolgte eine detaillierte Analyse der Belastungssituation anhand der Larm-
kartierungsergebnisse.

Darauf aufbauend wurde erarbeitet, welche Abschnitte der zu untersuchenden
Larmbrennpunkte zum Beispiel fir eine Fahrbahnsanierung oder MalRnahmen
des Verkehrsmanagements geeignet sein kbénnen. Im Ergebnis wurden fol-
gende MalRnahmen zur Umsetzung empfohlen:

Einbau von larmarmen Asphalt,
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit,

Knotenpunktumbau zu einem Kreisverkehrsplatz inkl. einer Veranderung
des Fahrbahnquerschnitts und

Ersatz von Fulganger-LSA durch andere bauliche oder verkehrsorganisato-
rische Mal3nahmen.

Mit einer rechnerisch ermittelten akustischen Wirkungsprognose konnten die
Entlastungswirkungen der Malinahmen abgeschatzt werden. Angaben zur
Larmminderungswirkung wurden fir jede einzelne Ma3nahme genannt. Fur alle
Maflinahmen wurden die voraussichtlichen Kosten fir die Umsetzung grob ab-
geschatzt. Eine Dringlichkeitsreihung schloss die Larmaktionsplanung der
Stufe Il ab.

2.2 Stand der Malinahmenumsetzung im Strafl3enverkehr

In den letzten Jahren wurden verschiedene MalRnahmen zur LArmminderung
realisiert. Darliber hinaus gab es MalRnahmen, die eine andere Zielstellung wie
die Verkehrssicherheit verfolgten, aber nach lhrer Umsetzung auch LArmminde-
rungs-Effekte haben. Abbildung 1 zeigt die im StraRenverkehr umgesetzten
MaRnahmen.

Fahrbahnsanierung

An zwei Larmbrennpunkten wurden Fahrbahnsanierungen mit [armarmen As-
phalt durchgefihrt:

Larmbrennpunkt 3: Dusseldorfer Stral3e,

Larmbrennpunkt 23: Burscheider Stral3e.
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Laut Stral3en.NRW wurde die A 3 mit einem larmarmen Belag versehen. Von
dieser Maf3nahme profitieren die Larmbrennpunkte des LAP der Stufe I 5, 7,
14, 15 und 16, sowie die Larmbrennpunkte der Stufe Il 4 und 30.

StralBenraumumgestaltung und Verkehrsorganisation

An zwei Knotenpunkten konnten lichtsignalgeregelte Kreuzungen mit einem
Kreisverkehr ersetzt werden:

Larmbrennpunkt 17: Knoten Lutzenkirchener StraRe / Stauffenbergstrafie /
Werkstéttenstralle
Larmbrennpunkt 20: Knoten Litzenkirchener StraRe / Kapellenstral3e / Altenber-

ger StralRe / Von-Knoeringen-Stralie

Daruber hinaus wurde die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Litzenkirchener
Stral3e / Im Dorf (La&rmbrennpunkt 20) durch einen FuRgangeriiberweg ersetzt.
Alle MalRBnahmen sind dazu geeignet, die Haltevorgéange zu reduzieren und den
Verkehr zu verstetigen.

Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wurde an zwei Larmbrennpunkten herab-
gesetzt. Im Europaring (LArmbrennpunkt 6) gilt durchgéngig eine zuléssige
Hdchstgeschwindigkeit von 60 km/h statt zuvor 80 km/h. In der Kélner Stral3e
wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h gesenkt.

Abbildung 1: Stand der MaRnahmenumsetzung

Leverkusen
Larmaktionsplanung
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3 Auswertung der Larmkartierung Stufe I

Die Berechnung der Larmbelastung in Leverkusen erfolgte fur die im Kapitel 1.4
genannten StraBenabschnitte und IED-Anlagen durch das Biiro LARMKON-
TOR. Fir die Larmkartierung des Eisenbahnverkehrs ist das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) zustandig. Die Larmkartierung des Flugverkehrs fiir den GroR3-
flughafen Kéln / Bonn stellt das Ministerium fiir Umwelt, Landwirtschaft, Natur-
und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen zur Verfugung.

Die in diesem Kapitel zusammengetragenen Ergebnisse beruhen auf den Larm-
kartierungen mit Stand vom 12.03.2018 (Straf3e, IED-Anlagen) und 30.06.2017
(Eisenbahn- und Flugverkehr).

3.1 Larmeinwirkung durch den StralB3enverkehr

Sehr hohen Larmbelastungen durch den StralRenverkehr Loen > 70 dB(A) sind
im Tagesmittel 1.700 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt (Tabelle
1).% Dies entspricht rund 1,0 % der Leverkusener Bevélkerung. In den Nacht-
stunden betragt die Anzahl mit sehr hohen Larmpegeln Lnight > 60 dB(A) an den
Wohnstandorten ausgesetzter Personen 3.000 (1,8 %).”

Werden die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von Loen > 65 d(A) bzw.
Lnight > 55 dB(A) berlicksichtigt, so sind im Tagesmittel 10.900 Personen und in
den Nachtstunden 13.900 Personen an ihren Wohnstandorten potentiell ge-
sundheitsgefahrdenden Larmbelastungen durch den Stralenverkehr ausge-
setzt. Bezogen auf die Gesamtbevélkerung sind dies 6,5 % (Tagesmittel) bzw.
8,3 % (Nachtstunden).

Sowohl bezogen auf die Auslésewerte der Larmaktionsplanung von Lpen / Lnight
70 bzw. 60 dB(A) als auch auf die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von
65 / 55 dB(A) zeigt sich, dass die Betroffenheiten in den Nachtstunden weitaus
groéRer sind als im Tagesmittel.

Die farbigen Isophonenflachen in den Larmkarten fur Loen und Lnignt Stellen die
Pegel entlang des larmkartierten Stra3ennetzes dar, die aul3erhalb der Ge-
baude in 4 m Hohe Gber dem Gelande im Tagesmittel und in der Nacht errech-
net wurden (Abbildung 2 und Abbildung 3).

6 Der Loen ist ein mittlerer Pegel tiber das gesamte Jahr und beschreibt die Belastung
Uber 24 Stunden: Day (Tag), Evening (Abend), Night (Nacht). Bei seiner Berech-
nung wird der Larm in den Abendstunden und in den Nachtstunden in erhéhtem
Mafe durch einen Zuschlag von 5 dB (Abend) bzw. 10 dB (Nacht) beruicksichtigt.
Der Lpen dient zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastung.

7 Der Lnight beschreibt den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit (22-6 Uhr).
Der Lnight dient zur Bewertung der Nachtruhe.

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe I

Entwurf

28. Januar 2019



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe Il

Entwurf

28. Januar 2019

10

Tabelle 1: Geschéatzte Zahl der vom Stral3enverkehrslarm belasteten Menschen
fur das untersuchte StraRennetz der Larmkartierung
Loen Belastete Gesaﬁn?f:ﬁei! L night Belastete Gesaf\nr:llﬁeil
dB(A) Menschen vélkerung® | 4B(A) Menschen vélkerung?®
> 55 bis 60 32.700 19,6 % | > 50 bis 55 22.800 13,7 %
> 60 bis 65 16.700 10,0 % | > 55 bis 60 10.900 6,5 %
> 65 bis 70 9.200 5,5% | > 60 bis 65 2.800 1,7%
> 70 bis 75 1.700 1,0% | > 65 bis 70 200 0,1 %
> 75 0 0,0% | >70 0 0,0 %
Summe > 55 60.300 36,2 % | Summe > 50 36.700 22,0 %
Summe > 65 10.900 6,5 % | Summe > 55 13.900 8,3 %
Summe > 70 1.700 1,0% | Summe > 60 3.000 1.8%

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 15.03.2018.

Tabelle 2: Vom StraBenverkehrslarm belastete Flachen, Wohnungen, Schulen
und Krankenhauser fiir das untersuchte Stral3ennetz der
Larmkartierung
Loen Flache Anzahl der Anzahl der Anzahl der
km2 Wohnungen Schulgebaude® Krankenhaus-
dB(A) gebaude®
> 55 40,6 30.100 122 12
> 65 11,7 5.400 11 0
>75 2,2 0 0 0
Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 15.03.2018.

Die Gesamtbevdlkerung betragt 166.751 Einwohnende mit Stand vom 31. Méarz

2018 (Quelle: Stadt Leverkusen - Statistikstelle). Durch das Runden auf die erste
Nachkommastelle kénnen die Summen von dem Additionsergebnis der Einzelwerte
abweichen.

Anzahl der belasteten Einzelgebaude.



Abbildung 2: Strategische Larmkarte StralRenverkehr fiir das untersuchte Straf3en-
netz der Larmkartierung; Schallimmissionsplan fiir das Tagesmittel
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 12.03.2018.

Abbildung 3: Strategische Larmkarte StralRenverkehr fiir das untersuchte Straf3en-
netz der Larmkartierung; Schallimmissionsplan fir die Nachtstunden
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 12.03.2018.

In Ergadnzung der statistischen Auswertung der Larmkartierung und der Berech-
nung der Schallimmissionspléane fir den Bestand (Larmkartierung 2018) wurden
sogenannte Larmkennziffern (LKZ) ermittelt und graphisch dargestellt.
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Uber die Larmkennziffer (LKZ) lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im
Untersuchungsgebiet abbilden. Die Larmkennziffer berticksichtigt zwei Aspekte:
das Ausmal der Ausldsewertliberschreitung (Loen > 70 dB(A) bzw. Lnight

> 60 dB(A)) und die Anzahl der Betroffenen, jeweils bezogen auf eine Flache
von 100 mal 100 Metern. Im Ergebnis werden ausschlief3lich die Bereiche des
Stadtgebietes dargestellt, in denen tatsachlich Larmbetroffene wohnen. In der
Abbildung 4 ist beispielhaft ein Auszug aus der LKZ-Karte Tagesmittel (links)
und Nacht (rechts) fur den Bereich Kdlner Stral3e / Bahnallee / Humboldtstrale
dargestellt. Die LKZ-Karten des Stadtgebietes sind in der Anlage 1 zu finden.

Die Betroffenenanalyse Uber die Larmkennziffern unterstreicht die Ergebnisse.
In den Nachtstunden sind die Betroffenheiten oberhalb der Auslésewerte hdher
als im Tagesmittel. Zudem sind nachts auch mehr Stral3enabschnitte von Aus-
I6sewertlberschreitungen betroffen als im Tagesmittel. Das Beispiel in Abbil-
dung 4 verdeutlicht dies (Anzahl und Farbgebung der Kacheln).

Abbildung 4:  Auszug aus der Larmkennziffernkarte Straf3enverkehr fur das unter-
suchte StralRennetz der Larmkartierung fur das Tagesmittel (links) und
die Nachtstunden (rechts); Bereich Kdlner Strae / Bahnallee /
HumboldtstraBe

LKZ Lpen > 70 dB(A) LKZ Lnight > 60 dB(A)
. , ,
. keine
1-5
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| Rl
21-30 -
31-40 \ | l
41-50

51-75
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126 - 150
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 12.03.2018.

Seit 2014 darf die Rheinbriicke der A 1 nicht mehr von schweren Lkw uber 3,5 t
Gesamtgewicht befahren werden. In der Folge muss sich der Schwerverkehr fir
die Rheinquerung eine andere Strecke suchen, mit der Gefahr, dass dies zu ei-

ner ungewunschten Verkehrsverlagerung in sensiblere Bereiche fuhrt.

Um abzuschatzen, ob das Durchfahrtverbot zu negativen Auswirkungen fir die
Stadt Leverkusen fuhrte, wurden die Verkehrszahlungsdaten der Jahre 2010
und 2015 miteinander verglichen. Der Vergleich der Daten zeigte sowohl Zu-
als auch Abnahmen des Schwerverkehrs auf einigen StraBenabschnitten, die
sich auf das gesamte Stadtgebiet verteilen. Dabei ist eine Zuordnung zum
Durchfahrtverbot Rheinbriicke meistens nicht zweifelsfrei moglich.



Die Zunahmen des Schwerverkehrs sind in allen Fallen akustisch nicht wirk-
sam. Das heil3t, die Zunahme des vom Verkehr erzeugten Larms ist so gering,
dass die Veranderung unter der Wahrnehmbarkeitsschwelle des Menschen
liegt. Dies trifft auch auf die meisten Schwerverkehrsabnahmen zu. Einzig auf
der A 1 zwischen dem Kreuz Leverkusen und dem Kreuz Leverkusen-West ist
ein leicht akustisch wirksamer Ruckgang des Schwerverkehrs im Vergleich
2010 zu 2015 festzustellen.

3.2 Larmeinwirkung durch den Eisenbahnverkehr

Mit Larmpegeln oberhalb von 70 dB(A) sind im Tagesmittel durch die Eisen-
bahn 1.430 Menschen an ihren

Wohnstandorten belastet (Tabelle 3). In den Nachtstunden sind durch den Ei-
senbahnverkehr 2.990 Personen sehr hohen Larmbelastungen von mehr als
60 dB(A) ausgesetzt. Die Werte entsprechen 0,9 bzw. 1,8 % der Leverkusener
Bevolkerung.

Die Anzahl Eisenbahnverkehrslarmbetroffener mit potenziell gesundheitsgefahr-
denden Larmpegeln betragt rund 3.950 Personen (2,4 % der Einwohnenden) im
Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und 8.520 Personen (5,1 % der Einwohnen-
den) in den Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A).

Tabelle 3: Geschéatzte Zahl der vom Eisenbahnverkehrslarm belasteten
Menschen fiir das untersuchte Schienennetz der Larmkartierung
Loen Belastete Gesaﬁwr::)ee”- Light Belastete Gesa/r:r&)eei!
dB(A) Menschen volkerung dB(A) Menschen volkerung
> 55 bis 60 21.320 12,8 % | > 50 bis 55 16.370 9,8 %
> 60 bis 65 7.620 4,6 % | > 55 bis 60 5.530 33%
> 65 bis 70 2.520 1,5% | > 60 bis 65 1.960 1,2%
> 70 bis 75 1.010 0,6 % | > 65 bis 70 710 0,4 %
>75 420 0,3% | >70 320 0,2%
Summe > 55 32.890 19,7 % | Summe > 50 24.890 14,9 %
Summe > 65 3.950 2,4% | Summe > 55 8.520 51%
Summe > 70 1.430 0,9% | Summe > 60 2.990 1,8 %

Datenquelle: Eisenbahn-Bundesamt, Stand: 30.06.2017 (Eisenbahn-Bundesamt, 2018).
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Tabelle 4: Vom Eisenbahnverkehrslarm belastete Flachen, Wohnungen, Schulen
und Krankenhauser fir das untersuchte Schienennetz der Larmkartierung

Loen Flache Anzahl der Anzahl der Anzahl der
dB(A km*  Wohnungen  Schulgebaude Krankenhaus-

w gebaude
>55 22,0 16.150 100 35
> 65 6,4 1.940 6 8
> 75 18 210 0 0

Datenquelle: Eisenbahn-Bundesamt, Stand: 30.06.2017 (Eisenbahn-Bundesamt, 2018).

Die LKZ-Karten des Eisenbahn-Bundesamtes befinden sich in der Anlage 1. Bei
diesen LKZ-Karten zur Eisenbahn ist zu beachten, dass hier fur die Larmkenn-
ziffern Pegelwerte fir Loen ab 55 dB(A) und fir Lnight ab 50 dB(A) einbezogen
werden. In der Folge erreichen diese Larmkennziffern héhere Werte als die
Larmkennziffern zum StralRenverkehrl®, Die Larmkennziffernkarten zum Stra-
Ren- und Eisenbahnverkehr sind infolgedessen nicht direkt miteinander ver-
gleichbar. Die Strategischen Larmkarten flr den Eisenbahnverkehr befinden
sich in Anlage 1.

3.3 Larmeinwirkung durch den Flugverkehr

Die Larmkartierung 2017, verdéffentlicht vom Ministerium fur Umwelt, Landwirt-
schaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen, weist
keinen Fluglarm oberhalb der Larmpegel Loen = 55 dB(A) und Lnight = 50 dB(A)
fur das Stadtgebiet Leverkusen aus (LANUV NRW, 2018). Die Strategischen
Larmkarten zum Flugverkehr befinden sich in Anlage 1.

3.4 Larmeinwirkung durch IED-Anlagen

Von potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln oberhalb von 65 dB(A) im
Tagesmittel und / oder oberhalb von 55 dB(A) in der Nacht sind gemaf3 Larm-
kartierung keine Personen durch von IED-Anlagen verursachten Larm betroffen
(Tabelle 5). Die Strategischen Larmkarten zu den IED-Anlagen befinden sich in
Anlage 1.

10 Dje Larmkennziffern zum StraRenverkehr beriicksichtigen ausschlieRlich Pegelwerte
fir Loen ab 70 dB(A) und fiir Lnignt ab 60 dB(A).



Tabelle 5:  Von IED-Anlagen ausgehendem Larm belastete Flachen, Wohnungen,
Schulen und Krankenh&user
L N Anzahl der Anzahl der
oEr Flaﬁsﬁ WA(;T12r1&:Jhrl1 deer: Schulge- Krankenhaus-

dB(A) 9 baude gebaude
>55 11 0 0 0
> 65 0,3 0 0 0
>75 0,0 0 0 0

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 15.03.2018.

3.5 Zusammenfassung

Gemal Larmkartierung ist der Stralenverkehr in Leverkusen der Hauptlarmver-

ursacher. Allerdings erzeugt der Eisenbahnverkehr bei den hohen Larmpegeln
hohere Betroffenheiten als der StraRenverkehr (Abbildung 5 und Abbildung 6).

Fir den Flugverkehr und die IED-Anlagen konnten keine potenziell gesund-

heitsgefahrdenden Larmpegel ermittelt werden.

Abbildung 5:
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Abbildung 6: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern in den
Nachtstunden (Lnight)
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Fur die Larmaktionsplanung der Stadt Leverkusen werden Ausldosewerte von
Loen > 70 dB(A) und Lnight > 60 dB(A) verwendet (vgl. Kapitel 1.2). Bei Uber-
schreitung dieser Werte an tangierender Wohnbebauung sollten Larmminde-
rungsmafnahmen untersucht und bei entsprechender Eignung durchgefihrt
werden.

Mit den Larmkennziffern Iasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im Unter-
suchungsgebiet abbilden. Fiir den Stral3enverkehr wurde eine entsprechende
Aufbereitung der Larmkartierung vom Biiro LARMKONTOR vorgenommen. Um
die akustisch besonders auffalligen Bereiche hervorzuheben, werden die Stra-
Renabschnitte mit linienhafter Betroffenheit und einer aufsummierten Larmkenn-
ziffer > 20 zu Larmbrennpunkten zusammengefasst.! Aufgabe der Larmakti-
onsplanung ist es, vordringlich fur diese Abschnitte geeignete MaRnahmen zur
Larmminderung zu entwickeln. Eine Ubersicht (iber die Larmbrennpunkte des
Stral3enverkehrs geben die Tabelle 6 und die Abbildung 7.

Fur MaZnahmen an den Bundesautobahnen ist der Bund zustéandig. Dieser wird
im Land Nordrhein-Westfalen vom Landesbetrieb Stralenbau NRW (Stra-
Ren.NRW) vertreten. Die ermittelten Larmbrennpunkte an den Bundesautobah-
nen Al und A3 wurden daher an StraRen.NRW Ubergeben. Von StraRen.NRW
geplante MaRnahmen werden nachrichtlich in den Mal3nahmenteil Stral3e tber-
nommen.

11 Im Anschluss erfolgte eine Plausibilitatspriifung der Eingangsdaten wie Verkehrs-

starken und Schwerverkehrsanteilen. Daraufhin konnte die Anzahl der Larmbrenn-
punkte reduziert werden.



Tabelle 6: Larmbrennpunkte des Straf3enverkehrs

Nr. Strale

1 Entfallt!?

2 Entfallt!?

3 Entfallt!?

4 Bonner Stral3e

4 BAB A3 — Bonner Straf3e

5 BAB A3 — Muhlenweg, Michaelsweg, Zeisigweg

6 Europaring

7 BAB A3 — Mihlenweg, Amselweg

8 BAB Al / AK Leverkusen — Marienburger Straf3e, Bismarckstrale

9 Rathenaustrale

10 Entfallt*?

11 Kolner Stral3e

12 HumboldtstralRe, Robert-Koch-Stralle

13 BAB A3/ AK Leverkusen (BAB Al) — Eichenweg, Eschenweg

14 BAB A3/ AK Leverkusen — Fr.-Nansen-Stral3e, Flensburger Stral3e, Rather-
kamp, Am Stadtpark

15 BAB A3/ AK Leverkusen — Flensburger Stral3e, Glicksburger StralRe, Apen-
rader Stral3e

16 BAB A3 — Gustav-Heinemann-Stral3e, Borkumstral3e, Norderneystral3e, Hal-
ligstralRe, Kunstfeldstralle

17 Lutzenkirchener StralRe

18 Burscheider Straf3e (Ortsteil Berg. Neukirchen)

19 Lutzenkirchener StralRe

20 Quettinger StralRe, Litzenkirchener Stralle

21 Mulheimer StralRe, OulustralRe

22 Bensberger Stralle

23 Burscheider Straf3e (Ortsteil Pattscheid)

24 BAB Al — Bruchhauser Strafe

25 Bergische Landstral3e, Berliner Stral3e

26 Entfallt'?

27 Kalkstrafie

28 Gustav-Heinemann-Strale

12 Mit Entfalit* gekennzeichnete Larmbrennpunkte stammen aus dem LAP Stufe ||
vom Dezember 2014. Auf Grundlage der Larmkartierung 2018 erfiillen sie die Larm-
brennpunktkriterien nicht mehr.
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Nr. StralRe
29 Odenthaler Stral3e
30 BAB A3 — Konrad-Adenauer-Platz, WeiherstraRe, Bertha-von-Suttner-

Stral3e, Elisabeth-Langgasser-Stral3e

Die grau hinterlegten Bereiche liegen im Einflussbereich von Autobahnen. Die Numme-
rierung der Larmbrennpunkte wurde zu Vergleichszwecken aus dem L&armaktionsplan
der Stufe Il vom Dezember 2014 Gbernommen und ergénzt bzw. fortgefuhrt.

Abbildung 7: Larmbrennpunkte des Stral3enverkehrs
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Die drei Bahnstrecken Kéln-Duisburg, KdIn-Gruiten und Niederlahnstein-Miil-
heim/Speldorf fihren gemaf der durch das EBA zur Verfligung gestellten Larm-
kennziffernkarten fast in ihrem gesamten Verlauf in Leverkusen zu Larmbetrof-
fenheiten. Larmkennziffern sind fur 10 der 13 Stadtteile ausgewiesen: Rhein-
dorf, Burrig, Kiippersteg, Wiesdorf, Manfort, Alkenrath, Schlebusch, Opladen,
Quettingen und Bergisch Neukirchen. Abbildung 8 zeigt die Larmbrennpunkte
des StralRenverkehrs, die zusétzlich von Bahnlarm betroffen sind.13

13 pargestellt sind Bereiche, fiir die das Eisenbahn-Bundesamt Larmpegel Lnight von
mehr als 60 dB(A) oder Loen von mehr als 70 dB(A) errechnet hat.



Abbildung 8:

Bereiche mit Mehrfachbelastungen durch Stral3en- und
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4 Analyse vorhandener Planungen und Unterlagen mit
Wechselwirkungen zur La&rmminderung

Eine wesentliche Grundlage fir das MalBnahmenkonzept sind neben den vorlie-
genden Larmkartierungen die bereits vorhandenen Planungen. Einige der in Le-
verkusen vom Stadtrat beschlossenen Planungen beinhalten MaRnahmen, die
neben ihrem eigentlichen Ziel auch Auswirkungen auf die Larmaktionsplanung
haben. Es ist daher nahe liegend, diese zunachst ausfindig zu machen und die
darin enthaltenen Hinweise und Empfehlungen soweit mdglich in die Larmakti-
onsplanung aufzunehmen.

Nachfolgend werden die vorhandenen Planungen beschrieben und — soweit
dies beim bisherigen Arbeitsstand mdglich ist — zu bertcksichtigende Wechsel-
wirkungen mit der Larmaktionsplanung aufgezeigt.

Relevante Planungen mit Auswirkungen auf die Larmsituation sind:
die Bauleitplanung (Flachennutzungsplan, Bebauungsplane),
die neue Bahnstadt Opladen,

der Verkehrsentwicklungsplan.

Ein rechtskraftiger Luftreinhalteplan fur die Stadt Leverkusen ist aktuell noch
nicht vorhanden. Er befindet sich derzeit jedoch in der Erarbeitung.

Bauleitplanung

Der Flachennutzungsplan4 stellt die beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung
der Stadt Leverkusen dar. Er enthalt Planungsleitlinien und Erlauterungen fur
die beabsichtigte Art der Bodennutzung.

Durch die Aufstellung von Bebauungsplanen werden die bauliche Inanspruch-
nahme, die Art und das Mal3 der Nutzung einzelner Teilbereiche des Stadtge-
bietes rechtsverbindlich als Ortssatzung geregelt. Damit werden die Vorgaben
der Stadtentwicklung in konkrete Projekte umgesetzt und fur den Einzelnen
Rechtssicherheit geschaffen.

Die im Planungsrecht festgelegten Vorschriften zur Aufstellung von Bebauungs-
planen gewahrleisten, dass alle fir die Satzung wichtigen Grundlagen, Ziele
und Interessen — die 6ffentlichen und privaten Belange — ermittelt und gerecht
untereinander und gegeneinander abgewogen werden.

Die Frage des Immissionsschutzes wird in den jeweiligen Planverfahren ent-
sprechend der geltenden Rechtslage umfassend behandelt und abgewogen.

14 stadt Leverkusen, Fachbereich Stadtplanung: Flachennutzungsplan 2006.



»,heue bahnstadt opladen“

Bis 2020 wird als ,neue bahnstadt‘ ein neues Stadtquartier auf rund 72 ha ent-
stehen. Der Ostteil des Quartiers befindet sich auf dem Gelande des ehemali-
gen Bahnausbesserungswerkes im Osten des Bahnhofs Opladen. Geplant sind
alleine auf diesem Teil auf ca. 60 ha Wohnungen fir rund 1.000 Bewohnende
und ein Fachhochschulstandort ,Campus Leverkusen® der Fachhochschule
Kdln fir bis zu 800 Studierende. Darlber hinaus soll es Biros sowie Kulturein-
richtungen geben. Durch zwei Briicken soll das neue Quartier direkt mit dem
Stadtteilzentrum Opladen verbunden werden. Durch die Verlegung der Giter-
gleise sollen weitere 11 ha fur eine Bebauung zur Verfigung gestellt werden.
Dieser Teil wird als Westteil bezeichnet.

Zur Einbindung des neuen Quartiers in den bestehenden Stadtteil Opladen
wurde ein Stadtteilentwicklungskonzept fiir das Zentrum Opladen (STEK Opla-
den) erarbeitet. Ziel des Konzeptes ist es, ein Leitbild fir das Zentrum Opladens
zu entwickeln, das Strategien und Maflinahmen fir die zukiinftige Entwicklung
beinhaltet. Das Konzept beinhaltet die Themen Einzelhandel / Gewerbe / Biiro-
markt, Wohnen, Stadtbild (und Verkehr), Freizeit. Der Endbericht zum STEK
Opladen wurde am 17.02.2014 vom Rat der Stadt Leverkusen mehrheitlich be-
schlossen. Im nachsten Schritt sind die im STEK Opladen dargestellten Mal3-
nahmen- und Projektvorschlage konkretisiert und priorisiert worden.

Fir das Vorhaben ,neue bahnstadt opladen” wurden bereits eine Reihe von
Verkehrsuntersuchungen durchgefiihrt. In der aktuellsten!®> wurden fiir eine
Nullvariante, eine Hauptvariante und zwei Nebenvarianten Verkehrszahlen er-
mittelt und auf das zukinftige StraRennetz umgelegt. Dariiber hinaus wurde fir
zwei Knotenpunkte die Verkehrsqualitat bestimmt.

Neben neuen Quartiersstrallen besteht die groRte Anderung in dem Bau der
Europa-Allee entlang der Gleise. Diese soll dann unter anderem den Durch-
gangsverkehr anstatt des StraRenzuges Robert-Koch-Stral3e, Humboldtstralie
und Bahnallee (in Teilen Larmbrennpunkt Nr. 12) aufnehmen. In der Verkehrs-
untersuchung wurden unter anderem Verkehrsstérken fir den Planungshorizont
2025 mit realisierter Europa-Allee abgeschatzt. Mit realisierter Europa-Allee
koénnten die HumboldtstralRe um bis zu 38 %, die Kélner Stral3el® um bis zu

11 % und die Pommernstraf3e um bis zu 11 % entlastet werden. Dies kdme ei-
ner geschatzten Larmentlastung von 0,5 bis 1,5 dB(A) gleich.

Im Rahmen der neuen bahnstadt opladen wurden zwei Knotenpunkte ange-
passt, deren Verkehrsqualitéat in dem benannten Verkehrsgutachten berechnet

15 Planungsbiiro VIA eG : Verkehrsgutachten zum Endausbau Kreisverkehr Stauffen-
bergstralRe / Rennbaumstraf3e / Dechant-Krey-Straf3e, Juli 2017.

16 Larmbrennpunkt Nr. 11.
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wurden. Der Knoten Quettinger Stral3e / BorsigstralRe / Feldstraf3el” wurde aus-
gebaut und hat ein modifiziertes Signalprogramm erhalten. Der Knoten Litzen-
kirchener StraRe / Werkstattenstrale / Stauffenbergstrael® wurde zu einem
Minikreisverkehr umgebaut. Ersetzen Kreisverkehre lichtsignalgeregelte Kno-
tenpunkte fihrt dies zu einer Verstetigung des Verkehrsflusses und damit zu ei-
ner Verminderung der Larmemissionen. Ruckt der Verkehr durch diese Maf3-
nahme naher an die Bebauung, kann der Effekt der Larmminderung jedoch
auch wieder aufgehoben werden.

Verkehrsentwicklungsplanung, Mobilitatskonzept 2030+

Der Verkehrsentwicklungsplan® aus 2005 verfolgt folgendes Leitbild:

Verbesserung der Umweltqualitat insbesondere durch eine Begrenzung der
Zunahme des motorisierten Individualverkehrs.

Erhaltung und Steigerung der Wirtschaftskraft durch Sicherung und Verbes-
serung der Erreichbarkeit Uber das StralRennetz, 6ffentliche Verkehrsmittel
sowie zu Fuf3 und mit dem Fahrrad.

Verbesserung der Nutzbarkeit von Wohngebieten, Wohnfolge- und Freizeit-
einrichtungen, Naherholungsgebieten u.a. durch verkehrsberuhigte Gebiete
und gestalterische Verbesserungen des StralRenraums.

Unterstutzung der Ziele des Stadtebaus und der Stadtentwicklung gewéahr-
leistet durch ein leistungsfahiges Gesamtverkehrssystem, das die Anbin-
dung aller Ortsteile an das inner- und das Uberdrtliche StraRennetz und das
Schienenverkehrsnetz gleichermalf3en sicherstellt sowie die Attraktivitat des
Rad- und FulRverkehrs als Verkehrsmittelalternative erhoht.

Verbesserung der Erreichbarkeit durch Verkehrsmittel des Umweltver-
bunds.

Minimierung der Kosten des Verkehrs u.a. durch betriebliche MaRnahmen
beim OPNV.

Die im VEP enthaltenen Straenplanungen wurden inzwischen entweder durch
neuere Planungen ersetzt (,neue bahnstadt opladen® (siehe Kapitel 4)), umge-
setzt, wie z. B. die Mooswegtrasse, das Verkehrskonzept Wiesdorf Sud und das

17 Der Knoten befindet sich am Rand des Larmbrennpunkts Nr. 20, Quettinger StraRe.

18  Der Knoten befindet sich am Rand des Larmbrennpunkts Nr. 17, Liitzenkirchener
StralRe.

19 VEP Leverkusen : Phase Il, Entwicklungsphase, Abschlussbericht: RWTH Aachen,
September 2005.



Verkehrskonzept Hitdorf oder nicht weiterverfolgt, wie dies bei der Burger-
buschtrasse der Fall war.

In Fortfihrung des Verkehrsentwicklungsplanes aus 2005 befindet sich das Mo-
bilitatskonzept 2030+ derzeit in der Aufstellung. Das kommunale Planwerk wird
die Leitlinien der Mobilitats- und Verkehrsentwicklung bis 2030 festlegen. Im
MaRnahmenkonzept sollen sowohl kurz- als auch langfristige MalRnahmen erar-
beitet werden, mit denen eine nachhaltige und vertragliche Abwicklung des Ver-
kehrs in Leverkusen moglich ist. Das Besondere an dem Mobilitdtskonzept
2030+ ist die Verknupfung verschiedener Bereiche und Belange in einem Uber-
greifenden Gesamtwerk: Alle Verkehrsarten (Ful3- und Radverkehr, Busse und
Bahnen, Pkw- und Wirtschaftsverkehr) sowie weitere Themen wie z. B. Umwelt-
auswirkungen des Verkehrs (u. a. Larm), Verkehrssicherheit, neue Mobilitatsfor-
men und Mobilitatsmanagement werden zusammen betrachtet.
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5 MalRnahmenplanung StralRenverkehr

In der Regel reichen einzelne MaRnahmen zur Larmminderung im StraBenver-
kehr nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Mal3nahmen
kénnen technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher und organisatori-
scher Natur sein. Die Prioritét sollte bei vorbeugenden MalRnahmen liegen bzw.
bei MaRnahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Die Larmminderung fir den StraRenverkehr verfolgt generell die Anséatze:

Vermeidung: Mafl3nahmen, die beitragen, den Verkehrslarm zu vermeiden.
Es gilt das Motto: Am besten ist der Larm, der gar nicht erst entsteht.

Blndelung / Verlagerung: MaRnahmen, die den nicht vermeidbaren Verkehr
biindeln oder in weniger sensible Bereiche verlagern (z. B. auf gewerblich
genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Hierfur sind beispielhaft bessere Fahrbahnen,
eine gedrosselte Geschwindigkeit, gro3ere Abstande zwischen Emissions-
und Immissionsort sowie ein gleichmaRigerer Verkehrsfluss wirksam.

Schallschutz: Prifung von Mdglichkeiten von Schallschutzwénden oder
Schallschutzfenstern.

Die Larmaktionsplanung Leverkusen konzentriert sich ausschlief3lich auf die
Méoglichkeiten einer vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs. Hier verber-
gen sich die grofdten Potenziale der Larmminderung (Tabelle 7). Diese sind in
Abbildung 9 noch einmal beziffert.

Tabelle 7: Generelle MaBnahmen zur Larmminderung im Kfz-Verkehr
Larmminde-
Ansatz MaRRnahmen auf kommunaler Ebene rungswir-
kung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung einer +)
von Kfz-Ver- hohen Nutzungsmischung und -dichte in der Stadt,
kehr dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in Wohngebieten
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innen- +
stadte: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verknupfung +

von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr




LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Larmminde- Stadt Leverkusen
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene rungswir- Larmaktionsplan
kung
Stufe lll
Férderung von  Bus und Bahn: gute rdumliche Erschlieung, hohe +)
larmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible Be- Entwurf
Verkehrsmit- dienungsformen, gute Verknipfung des OPNV un-
teln tereinander und mit anderen Verkehrstragern 28. Januar 2019
. Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, (+)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fiir Alltags- und touristi-
schen Radverkehr
FuRverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, aus- (+)
reichend breite Gehwege, Befestigung und Ent-
wasserung
Bundelung Verkehrsberuhigung des StralRennebennetzes: ver- ++
und Verlage- kehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen, bauli-
rung von Ver- che Verkehrsberuhigung
kehr
Lkw-Routennetze: Biindelung auf larmunempfindli- +

chen Routen
Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeuggruppen (z. B. ++

Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z. B. nachts)

Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfértnerampeln, EinbahnstrafRen, Abbiegeverbote,
Leitsysteme

In Einzelféllen ggf. auch StraBenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstadtische Stralennetzergdnzung
Vertrégliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz-Ver- Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
kehrs
, : Stetiger Verkehrsfluss: Koordination Lichtsignalan- +

lagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine Welle),
Parkraummanagement (Be- und Entladezonen) zur
Vermeidung von Parken in 2. Reihe, verkehrsberu-
higte Geschéaftsbereiche, Kreisverkehre

Hoéhere Aufent-  Stadtebauliche Integration des StraBenraums: gro- +)
haltsqualitaten  Rerer Abstand zwischen Larmquelle und Fassade,

am Aufenthalt orientierte Gestaltung, Fahrbahnver-

engung, Querungsmaoglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++
Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler

Nutzungen zur straRenabgewandten Seite, larmop-

timierte Festsetzung von Verkehrsflachen, Festset-

zung von Flachen fur Schallschutzeinrichtungen,
larmoptimierte Uberplanung

Baulicher SchlieBung von Bauliicken ++
Schallschutz -
Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++
Schallschutzwénde, Schallschutzwélle ++
Schallschutzfenster (++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung
Quelle: eigene Darstellung. 25
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Abbildung 9: Larmminderungspotenziale ausgewahlter MaRnahmen

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbeléage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z. B. LOA 5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

Weniger Lkw-Verkehr (Reduzierung
des Lkw-Anteils von 10 % auf 5 %)

GroRere Abstande zwischen StralRe

® minimale Reduzierung
und Hauswand (15 statt 12 m)

maximale Reduzierung

0 1 2 3 4 5 6

Reduzierung um ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung.



5.1 Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fur die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Die Bestandsanalyse zeigt nur fur wenige Larmbrenn-
punkte in Leverkusen einen Fahrbahnsanierungsbedarf. Mit den Ergebnissen
der Larmkartierung und der Bestandsanalyse werden die Stralenabschnitte
identifiziert, fir die aus Larmgesichtspunkten eine Fahrbahnsanierung empfeh-
lenswert erscheint.

Bei Sanierungs- und Neubaumaf3nahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten gepruft werden. Fir diese neuartigen Bauweisen ist gréRtenteils die
Erneuerung der Verschleil3schicht und der Binderschicht erforderlich. Liegt kein
regelkonformer Unterbau des StralRenkdrpers vor, ist zudem die erforderliche
Ebenenflachigkeit nicht gewahrleistet, was in den meisten Fallen nicht nur eine
Sanierung der Decke, sondern einen grundhaften Ausbau erforderlich macht.
Dies hat wesentliche Auswirkungen auf die Finanzierbarkeit und Realisierbar-
keit dieser neuartigen Bauweisen.

In Leverkusen wurde der LOA 5D bereits 2013 in der Dusseldorfer StralRe zwi-
schen der Wupperbriicke und dem Ortsausgang (Larmbrennpunkt 3) und auf
dem Willy-Brandt-Ring zwischen der A 3 und der Carl-Duisberg-Straf3e einge-
baut. Mit dem Einbau testet die Stadt die Haltbarkeit dieser neuen Asphaltre-
zeptur. Spéter erhielt auch die Burscheider Stra3e (Larmbrennpunkt 23) einen
larmarmen Asphalt. Weitere Malinahmen sind zurzeit nicht vorgesehen.

Als Alternativen zum larmoptimierten Asphalt LOAD existieren fUr innerstadti-
sche StralR3en diinne Asphaltdeckschichten im Heil3einbau auf Versiegelung
(DSH-V Deckschichten) und der larmarme Splittmastixasphalt (SMA LA).

DSH-V — Deckschichten kénnen auf allen Arten von alten Asphaltbefestigungen
eingesetzt werden. Diese Bauweise wurde auf innerstadtischen Strallen zum
Beispiel in Berlin und Minchen eingesetzt. Innerorts kdnnen Larmminderungen
bei 50 km/h von im Mittel 3 dB(A) erreicht werden.

Mit dem SMA LA kdnnen kostengiinstige larmmindernde Asphaltdeckschichten
mit konventionellen Baustoffen und Einbauverfahren hergestellt werden. Bei
50 km/h kann eine Larmminderung von im Mittel 3 dB(A) erreicht werden.

Gesicherte Erkenntnisse zur Wirksamkeit von larmmindernden Fahrbahnbela-
gen bei einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h liegen in Deutsch-
land derzeit nicht umfangreich vor. Einzig fir eine Bauweise mit Asphaltbeton
ohne Absplittung sind Pegelminderungen mit Pkw-Verkehr bei 30 km/h von

4 dB(A) nachgewiesen (UBA, BASt, 2014).
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Larmarme Fahrbahnbelage sind bei niedrigen Geschwindigkeiten und hohem
Lkw-Anteil wenig wirksam, da bei einem Lkw bei niedrigen Geschwindigkeiten
die Antriebsgerausche gegeniiber den Rollgerauschen dominieren. Beim Pkw-
Verkehr ist das Gesamtgerdusch eines Pkw aus Antriebs- und Rollgerdusch bei
niedrigen Geschwindigkeiten maf3geblich abhéngig von der Wahl des Ganges.
Der Gerauschpegel bei 30 km/h wird im 1. und 2. Gang vornehmlich durch das
Antriebsgerausch bestimmt, wahrend bei der Fahrt im 3. Gang das Rollge-
rausch die wesentliche Komponente darstellt (UBA, 1994). Insgesamt muss
aber auch fur den Pkw-Verkehr festgestellt werden, dass die Pegelminderung
larmarmer Fahrbahnbeldge bei 30 km/h unter den Minderungswirkungen bei
50 km/h liegt.

Auch in anderen Stadten wie Miinchen wurden Erfahrungen mit verschiedenen
larmmindernden bzw. larmtechnisch optimierten Fahrbahnbeldgen gesammelt
und in Anlehnung an Empfehlungen der FGSV (FGSV, 2014) Randbedingun-
gen fur deren Einsatz bestimmt. Wesentliche Voraussetzungen fur die Wirk-
samkeit eines l[armmindernden bzw. larmoptimierten Fahrbahnbelages innerorts
sind demnach:

Um einen konstanten Verkehrsfluss bzw. eine konstante Geschwindigkeit
zu ermoglichen, sollte der Abstand zwischen den signalgeregelten Knoten-
punkten mindestens 300 m, besser aber 500 m betragen. Durch Mal3nah-
men der Verkehrsverflissigung kénnen die Abstande zwischen den lichtsig-
nalisierten Knotenpunkten aber auch geringer sein.

Es bestehen hohe Anforderungen an die Ebenheit der Fahrbahn. Daher
sollten mdglichst wenige Einbauten wie zum Beispiel Schachtabdeckungen
in den Rollspuren liegen und die Einbaufelder eine ausreichende Baulange
(mind. 300 m) aufweisen.

Der vorhandene Fahrbahnbelag muss entsprechende, akustisch ungiins-
tige, Oberflachenstrukturen wie z. B. Unebenheiten, Nahte, Risse, raue
Oberflachen und &hnliches aufweisen.

Eine Sanierung vorhandener Asphaltdecken ist fiir folgende StralRenabschnitte
denkbar. In diesen Abschnitten liegen sowohl stéarkere als auch kleinere Fahr-
bahnschaden und hohe Larmbetroffenheiten vor. Aufgrund bestehender Ein-
bauten sind larmarme Fahrbahnbelége nicht in allen Fallen sinnvoll bzw. mis-
sen die Einsatzmoglichkeiten im Einzelfall Gberprift werden:

Larmbrennpunkt 9: RathenaustraRe zwischen Bismarckstral3e und Fr.-Fer-
dinand-Runge-Stral3e. (Die StralRenschéden erfordern mindestens eine
Fahrbahnsanierung. Die abschnittsweise hohe Anzahl an Einbauten macht
eine Einzelfallprifung auf Einbau eines larmarmen Asphalts notwendig.)



Larmbrennpunkt 19: Lutzenkirchener Straf3e zwischen Neukronenberger
StralRe und In Holzhausen. (Die StralRenschaden erfordern mindestens eine
Fahrbahnsanierung. Die abschnittsweise hohe Anzahl an Einbauten macht
eine Einzelfallprifung auf Einbau eines larmarmen Asphalts notwendig.)

Larmbrennpunkt 21: Milheimer StralBe und OulustraBe (L 188) zwischen
Willy-Brandt-Ring und Gezelinallee. (Der komplette Straenzug wird derzeit
saniert. Neben der Erneuerung der Asphaltdecksicht werden auch die Bus-
haltestellen barrierefrei aus- bzw. umgebaut. In Héhe des Lindenplatzes
wird die Pflasterflache der Fahrbahn durch Asphalt ersetzt.)

Larmbrennpunkt 27: KalkstraBe zwischen Scharnhorststra3e und Sauer-
bruchstralBe. (StralRenschaden erfordern mindestens eine Fahrbahnsanie-
rung. Die hohe Anzahl an Einbauten gestattet voraussichtlich nur eine Fahr-
bahnsanierung in konventioneller Asphaltbauweise.)

Abbildung 10: Larmbrennpunkt 19, Abbildung 11: Larmbrennpunkt 21,
Lutzenkirchener StralRe Oulustraf3e in Hohe
Lindenplatz

Keine Fahrbahnschaden, jedoch hohe Larmbetroffenheit liegen fur folgende
Stral3en vor. Da die StraBen keine Schaden aufweisen, kann eine Larmreduzie-
rung nur durch den Einsatz einer larmoptimierten Asphaltdecke erreicht werden.
Eine Sanierung dieser Stral3enabschnitte wird prioritar empfohlen. Bei zwei Ab-
schnitten ist aufgrund der abschnittsweise hohen Anzahl an Einbauten eine Ein-
zelfallprifung notwendig.

Larmbrennpunkt 6: Europaring zwischen Bonner StraBe und Alte Land-
stral3e.

Larmbrennpunkt 17: Litzenkirchener Stral3e zwischen Pommernstrafl3e und
Stauffenbergstral3e. (Hier ist eine Einzelfallprifung wegen einer abschnitts-
weisen hohen Anzahl an Einbauten notwendig.)

Larmbrennpunkt 18: Burscheider Stral3e zwischen Am Plattenbusch und
Ortsende.
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Larmbrennpunkt 20: Litzenkirchener Straf3e zwischen In Holzhausen und
Lehner Mihle. (Hier ist eine Einzelfallprifung wegen einer abschnittsweisen
hohen Anzahl an Einbauten notwendig.)

Larmbrennpunkt 29: Odenthaler Strafe zwischen Bergische Landstral3e
und Kandinskystral3e.

Viele Stral3en in Leverkusen verfligen Uber relativ neue Fahrbahnbelage. Eine
Fahrbahnsanierung mit larmoptimierten Asphalt ist fir diese Abschnitte eine in
der weiteren Zukunft liegende Malinahme. Diese StraRen haben eine nachran-
gige Prioritat:

Larmbrennpunkt 12: Humboldtstral3e und Robert-Koch-StralRe zwischen
Bahnallee und BillrothstralRe. (Hier ist eine Einzelfallpriifung wegen einer
abschnittsweisen hohen Anzahl an Einbauten notwendig.)

Larmbrennpunkt 20: Quettinger Stral3e zwischen FeldstralRe und Lutzenkir-
chener Stral3e und Litzenkirchener Stral3e zwischen Lehner Mihle und Ka-
pellenstral3e. (Hier ist eine Einzelfallprifung wegen einer abschnittsweisen
hohen Anzahl an Einbauten notwendig.)

Larmbrennpunkt 22: Bensberger Stral3e zwischen Mulheimer Stral3e und
Bricknerstraf3e. (Hier ist eine Einzelfallprifung wegen einer abschnittswei-
sen hohen Anzahl an Einbauten notwendig.)

Larmbrennpunkt 25: Bergische Landstrafl3e und Berliner Stral3e zwischen
Herbert-Wehner-Strae und Am Thelenhof. (Hier ist eine Einzelfallprifung
wegen einer abschnittsweisen hohen Anzahl an Einbauten notwendig.).

Bei vier Abschnitten wird keine Sanierung der Fahrbahn empfohlen: Die Larm-
brennpunkte 4 Bonner Stral3e und 28 Gustav-Heinemann-Stral3e sind zu kurz
und verfligen Uber zu viele Einbauten fir den Einsatz eines larmarmen Fahr-
bahnbelags. Im Larmbrennpunkt 11 Kdlner Straf3e besteht eine Tempo-30-Re-
gelung und der Larmbrennpunkt 23 Burscheider Stral3e verflgt bereits tber ei-
nen larmarmen Fahrbahnbelag.

Abbildung 12 zeigt alle fir eine Fahrbahnsanierung in Frage kommenden Prif-
abschnitte. Anlage 3 zeigt eine Matrix mit dem Zustand der Fahrbahnen, den fur
eine Realisierung einer Fahrbahnmafnahme notwendigen Kriterien und den
Empfehlungen fur eine PrifmalRnahme.



Abbildung 12: Prufabschnitte fir eine Fahrbahnsanierung
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5.2 Verstetigung des Verkehrsflusses

Einer Verstetigung dienlich sind verkehrsorganisatorische und bauliche Maf3-
nahmen, wie eine Lichtsignalkoordinierung, die nachtliche Abschaltung von
Lichtsignalanlagen (LSA) oder die Anlage von Lieferzonen.

Lichtsignalanlagen

Eine Griine Welle soll im optimalen Fall einen kontinuierlichen Verkehrsfluss er-
zeugen, in dem beim Befahren einer Stral3e in Abhéngigkeit von der zugelasse-
nen Geschwindigkeit die Ampelanlagen auf Griin geschaltet werden, wenn sich
der Fahrzeugpulk der Anlage néhert. Da die Abstande zwischen den einzelnen
Ampeln bzw. Kreuzungen i. d. R. nicht gleich lang sind und/oder Linksabbiege-
phasen geschaltet sind, funktionieren Griine Wellen i. d. R. nur in eine be-
stimmte Fahrtrichtung; d. h. morgens stadteinwarts, abends stadtauswarts. Sind
die Abstéande zwischen den einzelnen Ampeln/Knoten jedoch zu grof3, I6sen
sich erfahrungsgeman die Fahrzeugpulks so weit auf, dass ein kontinuierlicher
Verkehrsfluss nicht mehr gewahrleistet werden kann.

Wesentlichen Einfluss auf das Funktionieren einer Griinen Welle haben dariiber
hinaus u. a. der Lkw- bzw. Bus-Anteil, die Gradiente des Stralenzuges (Ge-
falle/Steigung), Parkmdoglichkeiten am StraBenrand und das Vorhandensein von
Querungsmaglichkeiten fir Ful3ganger und Radfahrer.
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Dariiber hinaus wird im Stadtgebiet Leverkusen grundsétzlich die Signalschal-
tung ,Hauptrichtung Dauergriin“ eingesetzt; dies bedeutet, dass die Nebenstra-
Ben bzw. querende FuRRganger erst bei entsprechender Anforderung griin erhal-
ten. FUr Grol3veranstaltungen in der Bay-Arena werden zu den entsprechenden
Zeiten Sonderprogramme geschaltet.

Aufgrund der groRen Knotenpunktabsténde bei den Larmbrennpunkten 22, 23
und 27 ist eine Koordination der LSA nicht méglich, so dass diese nicht weiter
beriicksichtigt werden. Daher werden im Folgenden die Larmbrennpunkte 20,
21, 25 und 28 Uberpriift. Die Vorprifung wurde in Zusammenarbeit mit dem
Fachbereich Tiefbau der Stadtverwaltung Leverkusen durchgefuhrt. Diese
ergab flr die vier genannten Larmbrennpunkte folgende Sachverhalte:

Larmbrennpunkt 20, Lutzenkirchener Straf3e: Der Streckenzug zwischen
der Kreuzung Lutzenkirchener StralRe / Quettinger Stral3e / In Holzhausen
und dem Kreisverkehrsplatz Kapellenstral3e betragt ca. 980 m. Dazwischen
befindet sich eine FulRganger-LSA an der Lehner Mihle. Diese Ful3géanger-
LSA zeigt fir den Kfz-Verkehr dauerhaft grin und schaltet erst auf Anforde-
rung durch zu FuRgehende auf Rot. Daher ist eine Koordinierung dieses
Streckenzuges nicht zielfihrend.

Larmbrennpunkt 21, Milheimer Stral3e, Oulustral3e: Der Streckenzug, be-
ginnend an der Endhaltstelle der Linie 4 bis zur Kreuzung Oulustralie / Her-
bert-Wehner-Stral3e, betragt ca. 2 km. Ungefahr in der Mitte dieses Stre-
ckenzuges befindet sich die Kreuzung Willy-Brandt-Ring / Bensberger
Stral3e. Auf diesem Streckenzug wird der Verkehr durch 3 Kreuzungs-, 1
Einmindungs- und 5 FuRganger-LSA geregelt. Eine durchgehende Koordi-
nierung dieses Streckenzuges ist u. a. aufgrund folgender Gegebenheiten
nicht realisierbar: Bushaltestellen im Fahrbahnbereich, Parkverkehr, Rad-
fahrende auf der Stral3e, unterschiedliche Knotenpunktabstande etc.

Larmbrennpunkt 25, Bergische Landstraf3e / Berliner Stral3e: Der Strecken-
zug, beginnend an der Kreuzung mit der Odenthaler Stral3e bis zum
Bohofsweg, betragt ca. 2,1 km. Auf diesem Streckenzug wird der Verkehr
durch 1 Kreuzungs- und 5 Ful3ganger-LSA geregelt. Diese Ful3génger-LSA
zeigen fur den Kfz-Verkehr dauerhaft griin und schalten erst auf Anforde-
rung durch zu FuRgehende auf Rot. Eine durchgehende Koordinierung die-
ses Streckenzuges ist u. a. aufgrund folgender Gegebenheiten nicht reali-
sierbar: Bushaltestellen im Fahrbahnbereich, Parkverkehr, unterschiedliche
Knotenpunktabstéande, Geschwindigkeitswechsel etc.

Larmbrennpunkt 28, Gustav-Heinemann-Straf3e: Die LSA an der EinmUn-
dung Gustav-Heinemann-Stral3e / Auerweg zeigt fir den Kfz-Verkehr der
Gustav-Heinemann-Strafl3e dauerhaft griin und schaltet erst auf Anforde-
rung durch den Querverkehr auf Rot. Nachts wird die LSA abgeschaltet.
Aus diesen Griinden ist eine Koordinierung dieses Streckenzuges nicht ziel-
fuhrend.



Im Rahmen des Austausches bzw. der Erneuerung einzelner LSA besteht fir
einzelne Streckenabschnitte ggf. die Mdglichkeit eine Optimierung der Steue-
rung der LSA durchzufiihren. Die Uberpriifung sowie die Erneuerung einzelner
LSA ist ein fortlaufender Prozess. Die Ergebnisse der Larmaktionsplanung wer-
den dabei in angemessener Weise berlcksichtigt. Dies gilt ebenso fur zukinf-
tige Koordinierungen von LSA. Weitergehende Angaben, ob und wann einzelne
LSA erneuert / ausgetauscht bzw. koordiniert werden, kdnnen derzeit nicht ge-
troffen werden.

Beim Larmbrennpunkt 25 gibt es Potenziale fiir eine nachtliche Abschaltung
von LSA. Diese wird allerdings vom zustandigen Fachbereich Tiefbau nicht be-
furwortet, da eine nachtliche Abschaltung von LSA immer mit einer Erhéhung
des Unfallrisikos einhergeht. Die volkswirtschaftlichen Kosten eines Unfalls
Ubersteigen die Einsparungen um ein Vielfaches. Zudem waren die Effekte au-
Rerst gering, da die Ful3ganger-LSA fur den Kfz-Verkehr dauerhaft griin zeigen
und erst auf Anforderung durch zu Ful3gehende auf Rot schalten. Nachts durf-
ten diese Ereignisse nur selten auftreten.

Lieferzonen

Das Halten in zweiter Reihe flhrt in vielen Fallen zu Stérungen im Verkehrsab-
lauf. Dem kann mit der Einrichtung von Lieferzonen entgegengewirkt werden.
Im Rahmen der Befahrung konnten keine Stérungen im Verkehrsablauf festge-
stellt werden. Auch die Stadtverwaltung kennt keine regelm&Rig auftretenden
Stérungen in den bekannten Larmbrennpunkten.

Zusammenfassung der Empfehlungen

Die Prufungen zur Verstetigung des Verkehrs ergaben keine umsetzbaren Maf3-
nahmen. In Anlage 4 stellt eine Matrix den aktuellen Zustand, die fir eine Reali-
sierung einer Maf3nahme notwendigen Kriterien und die Empfehlungen fur die
Larmbrennpunkte dar.
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5.3 StralRenraumgestaltung

StraBenraumgestaltung auf der Strecke

Auch die StraBenraumumgestaltung kann zur La&rmminderung beitragen. Eine
Erh6hung des Abstandes zwischen Larmquelle und Hausfassade (Immissions-
ort) wirkt larmreduzierend. Zudem wird durch eine auf den Kfz-Verkehr abge-
stimmte Fahrbahnbreite und -aufteilung ein stetiger Verkehrsfluss angestrebt.
Neben einer Larmpegelreduzierung kénnen sich folgende Synergieeffekte mit
anderen Zielfeldern ergeben:

Qualitative Aufwertung des StralRenraumes,
Erhéhung der Verkehrssicherheit und

Angebotsverbesserung fur den Ful3- und Radverkehr.

Die Frage der notwendigen Verkehrsflachen ist jedoch auch von weiteren Fak-
toren wie der Intensitat der Randnutzungen, der Anordnung des ruhenden Ver-
kehrs und den Kapazitaten an den Knotenpunkten abhangig. Diese machen
eine Prufung durch Vor-Ort-Analysen in jedem Fall erforderlich.

Handlungsmadglichkeiten zur Stralenraumumgestaltung wurden auf Grundlage
der Bestandsanalyse an den beiden Larmbrennpunkten 19 und 20 Lutzenkir-
chener Stral3e identifiziert.

Bei der Umgestaltung von Stralienrdumen sind generell zwei Ansatze moglich:

Bestandslésung: In der Bestandsldsung wird der Straf3enraum unter Beibe-
haltung der Borde umorganisiert. Diese Variante ist vergleichsweise preis-
wert durchzufihren.

Umbaulésung: In der Umbauldsung wird der StralBenraum durch versetzen
der Borde neu aufgeteilt. Der Vorteil liegt in einer flexibleren und besser an
den Bedirfnissen der verschiedenen Verkehrsarten orientierten Gestaltung
des StraRenraumes. Nachteilig sind die hoheren Kosten gegentber einer
Bestandslésung.

Im Allgemeinen sollten beide Ansétze fir die Prufabschnitte verfolgt und die
Kosten dem Nutzen gegeniibergestellt werden. Positive Synergieeffekte kdnnen
sich durch eine ohnehin anstehende Fahrbahnsanierung ergeben.

Die Litzenkirchener Stral3e hat eine variierende Fahrbahnbreite zwischen 7
und 9 m. An den Abschnitten mit markierten Parkstédnden reduziert sich die
nutzbare Fahrbahnbreite auf 6 bis 8 m (Abbildung 13 und Abbildung 14). Die
zum Teil grof3e Breite der nutzbaren Fahrbahn fiihrt zu hohen Geschwindigkei-
ten. Die nutzbaren Gehwegbreiten sind sehr eingeschréankt.



Mit einem Heranruicken der Parkstreifen an die Fahrbahnmitte wird der Abstand
zwischen Larmquelle und Hausfassade erhght. Somit wird die Larmeinwirkung
reduziert. GleichmaRigere Fahrbahnbreiten fihren zu einer Verstetigung des
Verkehrs. Mit breiteren Gehwegen wird das zu Ful3 gehen attraktiver.

Ohne Umbau kdnnte die MaRnahme mit einer durchgehenden Markierung wie
in der Burscheider Stral3e realisiert werden (Abbildung 15). Bei einem Umbau
der Straf3e bieten sich Parkstreifen wie in der Quettinger Strale an (Abbildung
16).

Abbildung 13: Larmbrennpunkt 19, Abbildung 14: Larmbrennpunkt 20,
Latzenkirchener Stralle Latzenkirchener Stralle

Abbildung 15: Fahrbahnaufteilung in Abbildung 16: Fahrbahnaufteilung in
der Burscheider StralRe der Quettinger StralRe

StraBenraumgestaltung an Knotenpunkten (Kreisverkehre)

Die Einrichtung von Kreisverkehren anstatt lichtsignalgeregelter Knotenpunkte
kann zur L&rmminderung beitragen. Richtig angewendet lassen sich mit ihrer
Hilfe die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fur alle Zufahrten auftretenden
Haltevorgange vermindern. Zudem ist mit der Anlage von Kreisverkehren be-
reits in den Annaherungsbereichen (ca. 50 m) eine Minimierung und Versteti-
gung der Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Auf3erhalb des Knotenpunktes
bzw. des Annaherungsbereiches ist keine Larmminderungswirkung vorhanden.

Weitere Vorteile von Kreisverkehren sind geringere Unterhaltungskosten ge-
genuber LSA-geregelten Knotenpunkten und — eine richtige Anwendung vo-
rausgesetzt — eine héhere Verkehrssicherheit.
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Bereits im Larmaktionsplan der Stufe Il wurde die Anwendbarkeit von Kreisver-
kehren fur die Larmbrennpunkte 1 bis 26 geprift. Die damals geplanten Kreis-
verkehre in den aktuell zu untersuchenden Larmbrennpunkten wurden inzwi-
schen umgesetzt (Larmbrennpunkt 17: Knoten Litzenkirchener StralRe / Stauf-
fenbergstralBe / Werkstéttenstral3e und Larmbrennpunkt 20: Knoten Litzenkir-
chener Stral3e / KapellenstralRe / Altenberger Stral3e / Von-Knoeringen-Stral3e).
Nachfolgend beschréanken sich die Abschatzungen daher auf die neuen Larm-
brennpunkte 27 bis 29.

Gesamtverkehrsstéarken in Summe des zufiihrenden Verkehrs in allen Knoten-
punktzufahrten von bis zu 15.000 Kfz/24h kdnnen von kleinen Kreisverkehren
mit geringen Wartezeiten abgewickelt werden. Bei giinstiger Verkehrsverteilung
sind kleine Kreisverkehrsplatze auch bei Gesamtverkehrsstérken von bis zu
25.000 Kfz/24h denkbar (FGSV, 2006). Ein kleiner Kreisverkehr hat einen Au-
Rendurchmesser von 32 m.

Folgende Knotenpunkte der LaArmbrennpunkte 27 bis 29 weisen Gesamtver-
kehrsstarken von maximal 25.000 Kfz/24h bei gleichzeitig vorhandenem Hand-
lungsbedarf zur LArmminderung auf. Gleichzeitig ist nach grober Vorprufung
ausreichend Platz fir einen kleinen Kreisverkehrsplatz mit 32 m Au3endurch-
messer vorhanden

Larmbrennpunkt 27: Knoten Scharnhorststral3e / Kalkstral3e / Gneisenaustrafie
Larmbrennpunkt 28: Knoten Gustav-Heinemann-Stral3e / Mauspfad / KalkstralRe
Larmbrennpunkt 29: Knoten Herbert-Wehner-Stral3e / Bergische Landstrale /

Odenthaler Straf3e

Da der Umbau einer Kreuzung in einen Kreisverkehr sehr kostenintensiv ist,
sollten neben einer larmmindernden Wirkung auch weitere positive Effekte wie
eine gesteigerte Leistungsfahigkeit und eine hohere Verkehrssicherheit mit dem
Umbau einhergehen.

Bei den Abwéagungen sind neben den Larmminderungsaspekten auch stadte-
bauliche und verkehrliche Aspekte relevant. Beispielsweise ist zu prifen, ob mit
dem Ersatz der Lichtsignalanlage durch einen Kreisverkehr ein Heranriicken
der Fahrbahn an die Wohnbebauung verbunden ist. Verkehrlich relevant sind
neben der Lage im Netzzusammenhang, die vorhandene Verkehrsfuhrung, ver-
kehrsplanerische Grundiiberlegungen wie zum Beispiel eine beabsichtigte Be-
vorrechtigung einzelner Strome, eventuelle OPNV-Bevorrechtigungen oder die
Einbindung in eine Lichtsignalkoordinierung.

Der Umbau eines lichtsignalgeregelten Knotens zu einem Kreisverkehr darf da-
her nicht als Allheilmittel im Sinne der Larmminderung verstanden werden. Im
Einzelfall ist die Machbarkeit der Kreisverkehre unter anderem unter Beriick-
sichtigung knotenstromfeiner Verkehrsdaten, des Netzzusammenhangs, der
raumlichen Gegebenheiten, der Belange des 6ffentlichen Verkehrs, der Be-
lange des FuRverkehrs und der Schulwegsicherung noch naher zu prifen.
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Fur den Knoten Herbert-Wehner-StraRe / Bergische Landstrale / Odenthaler Stadt Leverkusen
Stral3e liegt ein Beschluss der Bezirksvertretung fir den Stadtbezirk 11l vom Larmaktionsplan
30.04.2015 vor. Die Priifung der Verwaltung kommt zu dem Ergebnis, dass die Stufe lll
Umgestaltung des Knotenpunktes in einen Kreisverkehr grundséatzlich maoglich Entwurf
ist. Die Verwaltung empfiehlt, das Projekt erst nach Fertigstellung der Rheinbri-

cke zu verfolgen (siehe z. d. A. Rat vom 22.12.2016). 28. Januar 2019

Zusammenfassung der Empfehlungen

Abbildung 17 zeigt die empfohlenen Prifabschnitte fir eine Stralenraumumge-
staltung. In Anlage 5 stellt eine Matrix den aktuellen Zustand, die fir eine Reali-
sierung einer MaRnahme notwendigen Kriterien und die Empfehlungen fir die
Larmbrennpunkte dar.

Abbildung 17: Prufabschnitte fir eine Anpassung des StralRenraums
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5.4 Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Je hoher die gefahrene Geschwindigkeit ist, desto lauter wird das verursachte
Gerausch. Beispielsweise bewirkt eine Reduktion der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A).
Geschwindigkeitsreduzierungen sind daher eine wirksame, vergleichsweise
preiswerte und kurzfristig realisierbare Manahme. Geschwindigkeitsreduzie-
rungen besitzen zudem positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der
Aufenthaltsqualitat und unter geeigneten Rahmenbedingungen (Stetigkeit des
Verkehrsflusses) auch der Luftqualitat.
37
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Das Minderungspotential ist abhangig von der Fahrbahnoberflache und dem
Lkw-Anteil. Da beim Lkw das Antriebsgerausch bei niedrigen Geschwindigkei-
ten Uberwiegt, sinkt die larmmindernde Wirkung von Geschwindigkeitsreduzie-
rungen mit steigendem Anteil schwerer Fahrzeuge wie Lastkraftwagen und
Busse.

Bei einer niedrigeren zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Hauptnetz besteht
aul3erdem bei parallel verlaufenden NebenstraRen die Gefahr, dass sich der
Verkehr dorthin verlagert. Deshalb mussen die Gegebenheiten des Nebennet-
zes stets mitbetrachtet werden. Die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten sollten
daher nur dort herabgesetzt werden, wo es keine parallel verlaufenden Strafl3en
im Nebennetz gibt oder dort ebenfalls verkehrsberuhigende MaRnahmen einge-
setzt werden kénnen. Auch die Belange des OPNV und ggf. vorhandene Licht-
signalkoordinierungen (Grine Welle) sind zu beachten.

Am gunstigsten sind akustisch gesehen die Félle, in denen sowohl die gefahre-
nen Geschwindigkeiten gesenkt als auch ein stetigerer Verkehrsfluss erreicht
werden kann.

Verkehrsheschrankende Maflinahmen kann die StraRenverkehrsbehdrde nach
§ 45 StralRenverkehrsordnung (StVO) ,,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor
Larm“ anordnen. Die Larmschutz-Richtlinien-StV (BMVBS, 2007) dienen den
StraBenverkehrsbehorden als Orientierungshilfe fur die Anordnung von ver-
kehrsrechtlichen Mafinahmen zum Schutz vor Larm nach 8§ 45 StVO auf Bun-
des-, Landes-, Kreis- und HauptverkehrsstraRen. Darin heil3t es, dass Mal3nah-
men der Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere in Betracht kommen, wenn
der vom StraRenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort in
allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstun-
den sowie in Dorf-, Kern- und Mischgebieten 72 dB(A) am Tage und 62 dB(A)
Uberschreitet. Mal3gebend fir die Berechnung des Beurteilungspegels und die
Bestimmung des Immissionsortes sind die Richtlinien fir den Larmschutz an
StraBen — RLS-90 (BMV, 1990).

Vorgehensweise fur den Larmaktionsplan

Die gesetzlich geforderten Einzelfallabwégungen lassen sich im Zeitrahmen der
Larmaktionsplanung nicht realisieren. Um dennoch Stral3enabschnitte fur eine
Geschwindigkeitsreduzierung auszuwahlen, wird ein Verfahren mit drei Bear-
beitungsschritten angewendet. Dieses orientiert sich an den Vorgaben des Stra-
Benverkehrsrechts. Ergebnis ist die Benennung von Stralenabschnitten, die ei-
ner stral3enverkehrsrechtlichen Anordnung méglichst standhalten. Diese Stra-
Benabschnitte (Priifabschnitte) sind gleichbedeutend mit Prifauftragen fur die
Einzelfallabwagung der StralBenverkehrsbehdrde.



1. Schritt; Vorauswahl zu untersuchender StralRenabschnitte

Im ersten Schritt wurden StralRenabschnitte der zu untersuchenden Larmbrenn-
punkte vorausgewahlt, fir die eine Senkung der zuldassigen Hochstgeschwindig-
keit eine mégliche Option zur Larmminderung darstellt, wenn sie folgende Be-
dingungen erfillen:

die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/h betragt,

die anliegenden Larmpegel auf Grundlage der Larmkartierung die Richt-
werte der Larmschutz-Richtlinien-StV Gberschreiten und

noch keine gleichwertigen Larmschutzmafnahmen erfolgt sind.

Da am Larmbrennpunkt 11 in der Kélner Strafl3e bereits Tempo 30 gilt, wird die-
ser nicht weiter betrachtet. An den Larmbrennpunkten 9 RathenaustralRe und
28 Gustav-Heinemann-StralRe sind die von Auslosewertliberschreitungen be-
troffenen Gebiete laut Flachennutzungsplan Mischgebiete. Hier gelten um 2
dB(A) hohere Larmpegel nach Larmschutz-Richtlinien-StV. Diese werden nicht
erreicht. Daher werden auch die Larmbrennpunkte 9 und 28 nicht weiter be-
trachtet. Dartber hinaus erfolgten an zwei Larmbrennpunkten in den letzten
Jahren Larmminderungsmaflnahmen: Im Europaring (Larmbrennpunkt 6) wurde
die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 80 auf 60 km/h gesenkt. In der Bur-
scheider Strafl3e (Larmbrennpunkt 23) erfolgte der Einbau eines larmoptimierten
Asphalts.

An sieben Larmbrennpunkten werden die Richtwerte der Larmschutz-Richtli-
nien-StV nur punktuell Gberschritten:

Larmbrennpunkt 4: Bonner Stral3e,

Larmbrennpunkt 17:  Lutzenkirchener Stral3e,
Larmbrennpunkt 19:  Lutzenkirchener Stral3e,
Larmbrennpunkt 21:  Muilheimer Strafe und Oulustralie,
Larmbrennpunkt 22:  Bensberger Stral3e,
Larmbrennpunkt 23:  Burscheider Stral3e,

Larmbrennpunkt 27:  KalkstraRle.

Ergebnis dieser Vorprufung sind zwolf Abschnitte. Hier soll eine Reduzierung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h gepriift werden.

Larmbrennpunkt 4: Bonner StralRe zwischen Altstadtstrafl3e und Reu-
schenberger Stral3e,
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Larmbrennpunkt 12:

Larmbrennpunkt 17:

Larmbrennpunkt 18:

Larmbrennpunkt 19:

Larmbrennpunkt 20:

Larmbrennpunkt 20:

Larmbrennpunkt 21:

Larmbrennpunkt 22:

Larmbrennpunkt 25:

Larmbrennpunkt 27:

Larmbrennpunkt 29:

HumboldtstraRe und Robert-Koch-StralRe zwischen
Bahnallee und Neustadtstralie,

Litzenkirchener Strafl3e zwischen Stauffenberg-
stral3e und Gorlitzer Stral3e,

Burscheider StraRe zwischen Am Plattenbusch
(West) und Ortsende,

Litzenkirchener StralRe zwischen Neukronenberger
StralBe und In Holzhausen,

Quettinger StralRe zwischen Feldstral3e und Litzen-
kirchener Stral3e,

Lutzenkirchener StralRe zwischen In Holzhausen
und Kapellenstral3e,

Mulheimer StralRe, Oulustral3e zwischen Willy-
Brandt-Ring und Gezelinallee,

Bensberger Stral’e zwischen Milheimer Stral3e und
Briicknerstralie,

Bergische LandstralRe, Berliner Stral3e zwischen
Herbert-Wehner-StraRe und Am Thelenhof,

KalkstrafRe zwischen ScharnhorststraRe und Sauer-
bruchstralRe,

Odenthaler Stral3e zwischen Bergische Landstral3e
und Kandinskystral3e.

2. Schritt: Eingrenzung der Prifabschnitte

Eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ist ausgeschlossen oder
sollte im Falle der verkehrlichen Bedeutung auf die Nachtstunden beschrankt
werden, wenn:

der Prufabschnitt verkehrlich bedeutend ist,
Verlagerungseffekte in sensible Bereiche zu erwarten sind,

die Nutzungs- und Baustruktur des Prifabschnitts (deutlich erkennbare
Wohnbebauung) der Regelung nicht entspricht und

der Prufabschnitt weniger als 150 m lang ist.
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Verkehrliche Bedeutung

Die Verkehrsbedeutung einer Stral3e kann in den Abwéagungsprozess fiir eine
Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit aus Larmschutzgriinden mit
eingehen.

Es wird angenommen, dass die klassifizierten Stra3en (Kreis-, Landes- und
Bundesstral3en) eine gehobene verkehrliche Bedeutung haben.

Von den zwolf Prifabschnitten gehdren neun zum klassifizierten StraBennetz:
Bonner StralRe als L 288 (Larmbrennpunkt 4),
Burscheider Straf3e als L 291 (Larmbrennpunkt 18),
Latzenkirchener Straf3e als L 219 (Larmbrennpunkt 19 und 20),
Quettinger Straf3e als K 4 (Larmbrennpunkt 20),
Mulheimer StralRe, OulustralRe als L 188 (LArmbrennpunkt 21),
Bensberger StralRe als K 5 (Larmbrennpunkt 22),
Bergische LandstralRe, Berliner Straf3e als L 188 (LArmbrennpunkt 25),

Odenthaler Straf3e als L 288 (Larmbrennpunkt 29).

Als klassifizierte Stral3en nehmen sie den Gbergeordneten Verkehr auf, dienen
der verkehrlichen Entlastung des lbrigen Stral3ennetzes und sichern die Kfz-
Erreichbarkeit zentraler Bereiche der Stadt. Hinsichtlich Mulheimer StrafRe / Ou-
lustralBe ist allerdings zu beachten, dass die Stadt dem parallel verlaufenden
Karl-Carstens-Ring die vornehmliche Verbindungsfunktion zuweisen mdchte.

Aufgrund der gehobenen verkehrlichen Bedeutung der benannten Stral3en wird
vorerst davon ausgegangen, dass eine Geschwindigkeitsreduzierung zu Zeiten
der Hauptverkehrszeiten, d. h. in den Tagstunden zwischen 6 und 22 Uhr, aus
Larmschutzgrinden nur eine bedingte Anwendungsmaoglichkeit besitzt.

Verkehrsverlagerungseffekte

Ein Prifabschnitt wird dann ausgeschlossen, wenn mit einer Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit im Prifabschnitt eine Verkehrsverlagerung auf
andere Netzteile in akustisch relevantem Malf3 zu erwarten ist. Hierzu erfolgt fur
jeden einzelnen Prifabschnitt eine gutachterliche Einschatzung, ob potenzielle
attraktive Ausweichstrecken vorhanden sind und Verlagerungseffekte zu erwar-
ten sind (Tabelle 8).
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Stadt Leverkusen Tabelle 8: Einschatzung zuum('j_glicher} Verkehrsve_rlagerupgseffekten durch
Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit in den
Larmaktionsplan StraRenabschnitten
Stufe lll
Ausschluss
Entwurf Senkung zu-
lassige
28. Januar 2019 Einschéatzung hinsichtlich zu er- Hoéchstge-
wartender Auswirkungen auf Alter- schwindig-
Larmbrennpunkt nativrouten keit
4 Bonner Stral3e zwi- Grof3raumige Verlagerungseffekte ja

42

schen Altstadtstrale
und Reuschenberger
StralRe

sind Uber das Ortszentrum Opladen
moglich (Larmbrennpunkte 11 und
12).

12

HumboldtstralRe und
Robert-Koch-StralRe
zwischen Bahnallee
und NeustadtstralRe

Eine Alternativroute besteht Uber die  nein
Kolner StralRe (Larmbrennpunkt 11).
Allerdings besteht dort eine T-30-Re-
gelung.

Eine theoretische Alternative besteht
Uber Im Hederichsfeld. Diese StralRe
ist allerdings eine Einbahnstralle,
schmal, liegt innerhalb einer Tempo-
30-Zone und unterliegt daher einer
Rechts-vor-Links-Regelung.

Verlagerungseffekte sind im Zuge der
T-30-Regelung nahezu ausgeschlos-
sen.

Langfristig wird ein grof3er Teil des
heutigen Durchgangsverkehrs die
.Europa-Allee” nutzen.

17

Litzenkirchener Straf3e
zwischen Stauffenberg-
strae und Gorlitzer
StralRe

Eine Alternativroute besteht aus- nein
schlie3lich Uber die L 219 (Pommern-

und Rennbaumstraf3e). Da diese Ver-
bindung flr bestimmte Relationen

des Durchgangsverkehrs bereits

heute die bessere Alternative dar-

stellt, sind akustisch relevante Verla-
gerungseffekte unwahrscheinlich.

Zudem soll die Pommernstralde
durch die ,Europa-Allee” zusatzlich
entlastet werden.

18 Burscheider StralRe Im Nahbereich besteht keine Alterna-  nein
zwischen Am Platten- tivroute. GroR3rAumige Verlagerungs-
busch (West) und effekte sind ebenfalls nicht zu erwar-
Ortsende ten.

19 Lutzenkirchener StraBe  Im Nahbereich besteht keine Alterna-  nein
zwischen Neukronen- tivroute. GroR3rdumige Verlagerungs-
berger Strafle und In effekte sind ebenfalls nicht zu erwar-
Holzhausen ten.

20 Quettinger Stral3e zwi-  Alternativrouten im Nahbereich sind nein

schen Feldstra3e und
Lutzenkirchener StralRe

umwegig und fuhren durch Tempo-
30-Zonen.

Grofraumig wére eine Umfahrung
Uber Litzenkirchener StralRe (L 219,
Larmbrennpunkt 19) und FeldstraRe
moglich, aber aufgrund des Umwegs,
sind akustisch relevante Verlage-
rungseffekte unwahrscheinlich.




Ausschluss

Senkung zu-

lassige
Einschatzung hinsichtlich zu er- Hochstge-
wartender Auswirkungen auf Alter- schwindig-

Larmbrennpunkt nativrouten keit

20 Lutzenkirchener StraRe Im Nahbereich besteht keine Alterna-  nein
zwischen In Holzhau- tivroute.
sen und Kapellenstrae  Gropraumig ware eine Umfahrung

Uber In Holzhausen und Von-Knoeri-
gen-StraRe mdglich, aber aufgrund
des Umwegs, sind akustisch rele-
vante Verlagerungseffekte unwahr-
scheinlich.

21 Mulheimer Strae und Im Nahbereich ist eine Umfahrung nein
Oulustraf3e zwischen nicht moglich. Die nachste Alternativ-
Willy-Brandt-Ring und route besteht im Karl-Carstens-Ring.
Gezelinallee Eine Verlagerung des Durchgangs-

verkehrs auf den Karl-Carstens-Ring
wird von der Stadt angestrebt, da
diese StralRe geringere Larmbetrof-
fenheiten und freie Kapazitaten auf-
weist. Allerdings bedeutet die Nut-
zung des Karl-Carstens-Rings fur
viele Relationen einen erheblichen
Umweg, so dass von akustisch wirk-
samen Verlagerungseffekten nicht
ausgegangen werden kann.

22 Bensberger Stralle zwi-  Verlagerungseffekte wéaren zur L 188  ja
schen Milheimer nordlich tber Am Scherfenbrand und
Straf3e und Briickner- Am Marchen und sudlich Gber Saar-
stralRe straRe mdglich.

25 Bergische Landstral3e, Verlagerungseffekte wéaren zur L 288  ja
Berliner Stral3e zwi- Uber KandinskystraRe mdoglich.
schen Herbert-Wehner-

StrafBe und Am Thelen-
hof

27 KalkstraRe zwischen Im Nahbereich besteht keine Alterna-  nein
Scharnhorststraf3e und  tivroute.

SauerbruchstralRe
29 Odenthaler StraBe zwi-  Im Nahbereich besteht keine Alterna- nein

schen Bergische Land-
straRe und Kandin-
skystrale

tivroute.

Akustisch wirksame Verlagerungseffekte sind in den meisten Fallen nicht zu er-
warten. Bis auf wenige Ausnahmen bringen die Alternativrouten, sofern sie be-

stehen, keine zeitlichen Vorteile. Kritisch kdnnten die Larmbrennpunkte 4, 22
und 25 sein. Bei diesen sollte daher auf eine Reduzierung der zulassigen

Hochstgeschwindigkeit verzichtet werden.
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Bebauungs- und Nutzungsstruktur

Bei der Festlegung von Tempo-30-Abschnitten ist es ratsam, auf eine erkenn-
bare und zusammenhangende Bebauungsstruktur bzw. Wohnbebauung zu
achten. Dies fordert die Akzeptanz der Regelung. In Tabelle 9 wird die Bebau-
ungs- und Nutzungsstruktur je Larmbrennpunkt dargestellt und ein abschliel3en-
des Urteil gebildet, ob die Struktur zu einem Ausschluss der Geschwindigkeits-
reduzierung fahrt.

Tabelle 9: Prifabschnitte fir Tempo 30 mit Bebauungs- und Nutzungsstruktur
Ausschluss
Senkung zu-
lassige
Hochstge-
Bebauungs- und schwindig-
Larmbrennpunkt Nutzungsstruktur keit
4 Bonner Stral3e zwischen Alt- Gewerbegebiet auf der ja
stadtstraBe und Reuschenber-  Westseite bis Reuschenber-
ger StralRe ger Stral3e.
Allgemeines Wohngebiet mit
angrenzenden Wohnbebau-
ung (einzelne Gebaude) mit
bis zu 3 Geschossen nur auf
der Ostseite. Einige stehen
senkrecht zur Bonner Str.
12 Humboldtstralle und Robert- Allgemeines Wohngebiet mit  nein
Koch-StralRe zwischen Bahn- 3- bis 4-geschossigen
allee und NeustadtstralRe Wohnbauten in Blockrand-
bebauung.
17 Lutzenkirchener StralRe zwi- Misch- und Wohngebiet mit nein
schen Stauffenbergstrale und  2- bis 4- geschossiger Bau-
Gorlitzer StralRe weise sowohl in offener als
auch geschlossener Bau-
weise. Geschlossene Bau-
weise meist direkt am Stra-
Renrand. Schmaler StralRen-
raum.
18 Burscheider Stral3e zwischen Misch- und Wohngebiet mit  ja
Am Plattenbusch (West) und Uberwiegend einzeln stehen-
Ortsende den 1- bis 2-geschossigen
Wohnbauten mit zum Teil
erheblichen Grinanteilen.
19 Lutzenkirchener StralRe zwi- Allgemeines Wohngebiet mit  ja

schen Neukronenberger
StralRe und In Holzhausen

2- bis 5-geschossiger Wohn-
bebauung. Nur in kurzen Ab-
schnitten geschlossen und
direkt am Straf3enrand An-
sonsten 2- bis 3-geschos-
sige lockere Wohnbebauung
nur tlw. direkt am StraRen-
rand.




Larmbrennpunkt

Bebauungs- und
Nutzungsstruktur

Ausschluss
Senkung zu-
lassige
Hochstge-
schwindig-
keit

20

Quettinger StralRe zwischen
Feldstraf3e und Litzenkirche-
ner Stral3e

Allgemeines Wohngebiet mit
3- bis 4-geschossiger ge-
schlossener Bauweise direkt
oder nah am StraRenrand
zwischen Kolberger Straf3e
und Maurinusstraf3e.

Ansonsten vorwiegend ein-
zeln, paarweise oder in kur-
zen Reihen stehende 2- bis
4-geschossige Wohnge-
béaude, oft mit Garten.

Gewerbegebiet westlich Kol-
berger StralRe.

teilweise

20

Latzenkirchener StralRe zwi-
schen In Holzhausen und Ka-
pellenstralRe

Misch- und Wohngebiet mit
vorwiegend einzeln, paar-
weise oder in kurzen Reihen
stehende 2- bis 4-geschos-
sige Wohngebé&ude, tiw. mit
Garten, tlw. direkt am Stra-
Benrand.

ja

21

Milheimer StraRe und Ou-
lustralRe zwischen Willy-
Brandt-Ring und Gezelinallee

Mischung von Wohn-,
Misch-, Kern- und Erho-
lungsgebiet. 1- bis 5-ge-
schossige Bebauung, uber-
wiegend als Blockrandbe-
bauung. Im Bereich der
Dhiinn mit Naherholungsbe-
reich unterbrochen.

nein

22

Bensberger Stral3e zwischen
Milheimer StralRe und Briick-
nerstralRe

Uberwiegend allgemeines
Wohngebiet einzelnste-
hende 1- bis 3-geschossige
Wohnbauten mit Garten.

25

Bergische Landstrale, Berli-
ner StralRe zwischen Herbert-
Wehner-Stral3e und Am
Thelenhof

Allgemeines Wohngebiet mit
2- bis 4-geschossigen Ein-
und Mehrfamilienh&usern. In
der Regel einzelnstehend
und mit Gérten.

ja

27

Kalkstral3e zwischen Scharn-
horststraf3e und Sauerbruch-
stralle

Uberwiegend Mischgebiet
mit 3- bis 5-geschossigen
Mehrfamilienhdusern. Direkt
am StralBenrand oder mit
Vorgarten. Im Mittelteil des
StralRenabschnittes 6ffnet
sich die Bebauungsstruktur.

teilweise

29

Odenthaler StralRe zwischen
Bergische Landstraf3e und
Kandinskystral3e

Misch- und Wohngebiet mit
vorwiegend einzeln oder,
paarweise stehenden 2- bis
3-geschossigen Wohnge-
bauden, Gberwiegend mit
Garten.

ja
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Fur eine hohe Befolgungsrate bei einer Reduzierung der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit aus Larmschutzgriinden, ist eine durchgehende auch in der Dun-
kelheit gut sichtbare Wohnbebauung wichtig. Dies ist bei den Larmbrennpunk-
ten 4, 18, 19, 22, 25, 29 nicht und bei den La&rmbrennpunkten 20 und 27 nur in
Abschnitten gegeben. Im Rahmen der Stufe Ill der Larmaktionsplanung sollte
sich auf die das Kriterium erfillende Prifabschnitte konzentriert werden. Ent-
sprechend wird im Folgenden der Larmbrennpunkt 20 nur fur den das Kriterium
erfullenden Teil vertieft untersucht. Fir den Larmbrennpunkt 27 ergibt sich we-
gen der inmitten auf einem kurzen Abschnitt vorliegenden weniger begunstigen-
den Bebauung lediglich eine bedingte Empfehlung. Dariiber hinaus weiterhin zu
prifende Stralenabschnitte sind die Larmbrennpunkte 12, 17 und 21.

Abschnittslange

Die fur eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sinnvolle Ab-
schnittslange von mindestens 150 m wird nur am Larmbrennpunkt 4 unterschrit-
ten. Daher hat dieses Kriterium keine weitergehenden Auswirkungen auf die
Auswabhl der Prifabschnitte.

3. Schritt: Vertiefende Untersuchung zu den Prifabschnitten

Im Folgenden sollen die fir eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit vorgeschlagenen Prifabschnitte tiefergehend untersucht werden. Dies er-
folgt mit folgenden Kriterien:

Vereinbarkeit mit dem &ffentlichen Personennahverkehr,
Vereinbarkeit mit der Lichtsignalkoordinierung,

Vorsorge fur den Radverkehr,

Existenz geeigneterer oder gleichwertiger MalRnahmen,

Nachweis der Larmimmission nach RLS-90.

Diese Kriterien werden innerhalb einer Bewertungsmatrix beriicksichtigt.

Vereinbarkeit mit dem 6ffentlichen Personennahverkehr

Bei Geschwindigkeitsreduzierungen sind Strecken zu berlicksichtigen, die vom
offentlichen Linienbusnahverkehr befahren werden. Tabelle 10 stellt dar, auf
welchen Prifabschnitten ein Linienbusverkehr stattfindet. Abschnitte, die nicht
durchgéngig von einem Teil der Linien befahren werden, sind weiter unterteilt
worden. Erste Hinweise, welche Auswirkungen eine Geschwindigkeitsreduzie-
rung auf den Linienverkehr hat, zeigen der maximal mdgliche Zeitverlust und
die Anzahl der Haltestellen in dem Abschnitt.



Tabelle 10: Larmbrennpunkte mit Linienverkehr
Ab-
schnitt- max. Anzahl
lange  Fahrzeit- Halte-
Larmbrennpunkt Linien T-30 verlust stellen
12 HumboldtstraRe und Kein Linien-
Robert-Koch-StralRe verkehr
zwischen Bahnallee
und BillrothstralRe
17 Latzenkirchener 201, N21, N22 620 m 30s 1
Straf3e zwischen
Stauffenbergstralle
und Gorlitzer Stral3e
20 Quettinger StralRe 220, 231 290 m 14s 1
zwischen Kolberger
Stral3e und Maurinus-
stralRe
21.1 Milheimer StralRe 202, 208, 215, 210 m 10s 1
zwischen Willy- 225, 227, 260,
Brandt-Ring und N22
Dhiinnberg
21.2 Milheimer StralRe 202, 207, 208, 470 m 23s 1
und OulustralRe zwi- 222, 225, 260,
schen Dhiinnberg N22, N24
und Morsbroicher
StralRe
27 Kalkstraf3e zwischen 209, 210, 217 430 m 21s 1
Scharnhorststrafle
und Sauerbruch-
stralle

Quelle: Verbundfahrplan 2018: Fahrplanbereich 2 — Leverkusen/Monheim

Verbunden mit der Teiler6ffnung des Busbahnhofs in Wiesdorf sieht die Kraft-
verkehr Wupper-Sieg AG fur das Jahr 2019 eine Reformation und Erweiterung
des OPNV-Angebotes vor. Das Riickgrat wird ein Schnellbusliniennetz sein,
von dem nahezu alle Stadtteile in Leverkusen profitieren. Vor diesem Hinter-
grund sind von Seiten der Kraftverkehr Wupper-Sieg AG zum jetzigen Zeit-
punkt, da die Fahrerdienste fiir das neue Konzept noch nicht gebildet worden
sind, keine detaillierten Aussagen zu den Auswirkungen der Tempo 30 Empfeh-
lungen mdglich.

In Verbindung mit einer spateren Umsetzung der vorgeschlagenen Tempo 30-
Empfehlungen sind weitere Untersuchungen zur Abschatzung der Auswirkung
auf den offentlichen Verkehr vorzunehmen und ggf. in anderen Netzabschnitten
kompensierende MafRhahmen einzuleiten (Schaffung von Busspuren oder die
Vorrangschaltung an Lichtsignalanlagen).
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Vereinbarkeit mit der Lichtsignalkoordinierung

Neben dem OPNV sind auch bestehende oder geplante LSA-Koordinierungen
zu beachten, da sie einer Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit ent-
gegenstehen kdénnen.

Fur die Prufabschnitte des Larmbrennpunkts 17 sind keine LSA-Koordinierun-
gen zu beachten, da durch den anliegenden Kreisverkehr keine gerichteten Kfz-
Verkehrsstrome bestehen. Bei den Larmbrennpunkten 21 und 27 sind die LSA
nicht koordiniert. Da die Lichtsignalanlagen am Larmbrennpunkt 12 tber eine
verkehrsabhéangige Steuerung verfugen, sind sie nicht koordiniert. Eine Reduk-
tion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit hatte hier keinen negativen Einfluss.

Beim Larmbrennpunkt 20 sind die Lichtsignalanlagen koordiniert. Zur Klarung
der Frage, ob eine Koordinierung von Lichtsignalanlagen auch bei einer gerin-
geren Progressions- bzw. Fahrgeschwindigkeit funktioniert, sind weitere, tber
die Larmaktionsplanung hinausgehende verkehrstechnische Untersuchungen
und verkehrstechnische Nachweise erforderlich.

Vorsorge fiir den Radverkehr

Die Forderung des Radverkehrs ist ein wichtiges Instrument zur Reduzierung
des Kfz-Verkehrs und damit zur Verbesserung der Larmsituation. In Abhangig-
keit von der Starke des Kfz-Verkehrs und den gefahrenen Geschwindigkeiten
werden Radverkehrsanlagen bendétigt. Beispielsweise ist bei einer Verkehrs-
starke von unter 8.000 Kfz pro Tag unter der MaRRgabe einer Geschwindigkeits-
regelung von 30 km/h ein Mischverkehr von Rad- und Kfz-Verkehr auf der Fahr-
bahn zulassig und sicher. In der folgenden Tabelle 11 wird aufgelistet, an wel-
chen StraRenabschnitten Radverkehrsanlagen oder eine Geschwindigkeitsre-
duzierung sinnvoll sind und an welchen StralRenabschnitten anforderungsge-
rechte Radverkehrsanlagen bereits bestehen.

Tabelle 11: Notwendigkeit von Maflnahmen fiir den Radverkehr in den
Straenabschnitten

Geschwin-
digkeitsre-
Notwendigkeit von MalRnahmen fir duzierung
Larmbrennpunkt den Radverkehr notwendig
12 HumboldtstraRe und Benutzungspflichtiger Zwei-Rich- ja
Robert-Koch-StralRe tungs-Radweg ist vorhanden. Aller-
zwischen Bahnallee dings ist der verbliebene Gehweg
und BillrothstraRe sehr schmal. Aufgrund der geringen

Seitenraumbreiten und dem hdheren
Unfallrisiko, das bei Zweirichtungs-
radwegen besteht, ware eine Fih-
rung des Radverkehrs auf der Fahr-
bahn bei gleichzeitiger Senkung der
zul. Hochstgeschwindigkeit zu pri-
fen.
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digkeitsre- 5 ;
Notwendigkeit von MalRinahmen fur  duzierung Larmaktionsplan
Larmbrennpunkt den Radverkehr notwendig Stufe lll
17 Lutzenkirchener StraBe  Aufgelassene und nicht anforde- ja Entwurf

zwischen Stauffenberg-
straf3e und Gorlitzer
Stralle

rungsgerechte da zu schmale Rad-
wege. Da die Kfz-Belastung knapp
unter 8.000 Kfz/Tag liegt, wéren bei
Tempo 30 keine Radverkehrsanlagen
notwendig.

20

Quettinger StralRe zwi-
schen Kolberger Stralze
und Maurinusstral3e

Auf der Nordseite besteht keine Rad-  ja
verkehrsanlage. Auf der Stidseite ist

der Gehweg fur den Radverkehr frei-
gegeben. Dieser ist allerdings fir

eine Freigabe zu stark von zu Fuf3
Gehenden frequentiert.

Der DTV liegt bei rund 16.000
Kfz/Tag.

Tempo 30 verbessert die Situation fur
den Radverkehr.

21

Mulheimer StralRe und
Oulustraf3e zwischen
Willy-Brandt-Ring und
Gezelinallee

Fir den Radverkehr freigegebene ja
Gehwege. Der DTV liegt bei rund

12.000 Kfz/Tag. Die Kombination
Mischverkehr bei Tempo 30 und

Gehweg, Radverkehr frei ist bei die-

sen Verkehrsstarken ideal. Eine
Kombination mit Tempo 50 wird in

der ERA nicht empfohlen.

27

Kalkstraf3e zwischen
Scharnhorststral3e und
Sauerbruchstrale

Aufgelassene Radwege mit schlech-  ja
ter Oberflachenqualitat. Die Geh-

wege sind sehr schmal. Der DTV

liegt bei rund 9.000 Kfz/Tag. Die
Kombination Mischverkehr bei

Tempo 30 und nicht benutzungs-
pflichtiger Radweg ist bei diesen Ver-
kehrsstarken ideal. Bei Tempo 50 ist
diese Kombination gerade noch még-

lich.

Aufgrund der geringen Seitenraum-
breiten wére eine Fiihrung des Rad-
verkehrs auf der Fahrbahn bei gleich-
zeitiger Senkung der zul. H6chstge-
schwindigkeit zu prifen.

28. Januar 2019

Existenz geeigneterer oder gleichwertiger MaRnahmen

Gegenuber einer Temporeduzierung gleichwertige MalRnahmen bestehen vor-
nehmlich in der Aufbringung einer larmoptimierten Asphaltdecke. Aufgrund der
abschnittsweisen hohen Anzahl an Einbauten, sind die Einsatzmdglichkeiten
eingeschrankt und missen noch vertieft untersucht werden. Zudem ist ein
Groliteil der Fahrbahnen noch im guten Zustand, daher stellen diese Mal3-
nahme meist nur eine perspektivische Alternative dar (Tabelle 12).
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Tabelle 12: Existenz von Handlungsalternativen
Larmbrennpunkt Handlungsalternativen
12 Humboldtstraf3e und Bei Umsetzung der Europa-Allee wird ein Riickgang

Robert-Koch-Strale
zwischen Bahnallee
und BillrothstraRe

der Verkehrsmenge von rund 35 % prognostiziert.
Dies reicht allerdings nicht aus, um die Auslésewerte
zu unterschreiten.

Die Fahrbahn wurde zuletzt 2008 saniert. Das Auf-
bringen einer [armoptimierten Deckschicht, stellt — so-
fern durchfuhrbar — eine alternative, allerdings per-
spektivische MaRnahme dar.

17 Lutzenkirchener StraBe  Das Aufbringen einer larmoptimierten Deckschicht,
zwischen Stauffenberg-  stellt — sofern durchfiihrbar — eine alternative MaR3-
straBe und Gorlitzer nahme dar.

Strale

20 Quettinger Stral3e zwi- Die Fahrbahn wurde zuletzt 1998-2000 saniert. Das
schen Kolberger StraBe  Aufbringen einer larmoptimierten Deckschicht, stellt —
und Maurinusstrafie sofern durchfiihrbar — eine alternative, allerdings per-

spektivische MalRnahme dar.

21 Milheimer Straf3e und Die Sanierung der Fahrbahn ist alleine nicht ausrei-
Oulustrafl3e zwischen chend. Eine durchgehende Reduktion der Larmpegel
Willy-Brandt-Ring und ist nur durch eine Senkung der zuléssigen Hochstge-
Gezelinallee schwindigkeit zu erreichen.

27 KalkstraRe zwischen Die Sanierung der Fahrbahn ist alleine nicht ausrei-

Scharnhorststraf3e und
SauerbruchstralRe

chend und der Umbau des Knotens zu einem Kreis-
verkehr ist lediglich eine punktuelle MalRnahme. Eine
durchgehende Reduktion der Larmpegel ist nur durch
eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
zu erreichen.

Larmimmission nach RLS-90

Damit ein StralRenabschnitt fir eine Geschwindigkeitsreduzierung aus Larm-
schutzgriinden in Frage kommt, miussen die Anforderungen der Larmschutz-
Richtlinien-StV erflllt sein. In dieser heil3t es bzgl. der Immissionspegel, dass
Malnahmen der Geschwindigkeitsreduzierung insbesondere dann in Betracht

kommen, wenn der vom StralRenverkehr herriihrende Beurteilungspegel am Im-
missionsort in allgemeinen Wohngebieten 70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in
den Nachtstunden Uberschritten wird. Fir Mischgebiete liegt dieser abwagungs-
relevante Richtwert der LArmschutz-Richtlinien-StV fur verkehrsbeschrankende
MaRnahmen bei Ltag 72 dB(A) und Lnacht 62 dB(A). Durch die MaZnahmen
muss eine Reduzierung des Pegelwerts von mindestens 3 dB(A) nachgewiesen
werden, wobei die Ergebnisse auf ganze Werte aufgerundet werden.

Ein Unterschreiten der in der LArmschutz-Richtlinien-StV genannten abwa-
gungsrelevanten Richtwerte schliel3t eine verkehrsbeschrankende MaZnahme
Tempo 30 aus Larmschutzgriinden nicht grundséatzlich aus. Bei Unterschreitung
der Richtwerte sollte gemaR den Anforderungen der Larmschutz-Richtlinien-StV
jedoch eine Beeintrachtigung vorliegen, die unter Berilicksichtigung der Belange
des Verkehrs im konkreten Fall jenseits dessen liegt, was als ortstblich hinge-
nommen werden muss. Dies kann bspw. zutreffen, wenn



die anliegenden Immissionspegel deutlich Gber den Immissionspegeln an-
derer vergleichbarer untersuchter Stral3enabschnitte liegen (dann sind die
Immissionspegel im konkreten Fall nicht ortstblich) oder

wenn die Anzahl der anliegenden Betroffenen deutlich Gber den Betroffe-
nenzahlen anderer vergleichbarer untersuchter Straenabschnitte liegt.

Dariiber hinaus werden im Rahmen der Larmaktionsplanung Stufe 3 bei ermit-
telter Unterschreitung der Orientierungswerte der La&rmschutz-Richtlinien-StV
ausschlieBlich StraRenabschnitte ausgewahlt, die durchgéangig gunstige Bedin-
gungen fur eine Reduzierung der Geschwindigkeit aufweisen (positives Prifer-
gebnis der voran diskutierten Kriterien Larmpegel, Verkehrsverlagerung, Be-
bauungsstruktur etc.).

Die Ermittlung der Immissionspegel muss gemaR der Larmschutz-Richtlinien-
StV nach der nationalen Berechnungsvorschrift der RLS-90 erfolgen. Die Larm-
kartierung im Rahmen der Larmaktionsplanung erfolgt nach einer europaischen
Berechnungsvorschrift (StralRenverkehr: VBUS). Die Ergebnisse nach VBUS
werden von den StralRenverkehrsbehérden (in der Regel) nicht als Abwagungs-
grundlage fur oder gegen verkehrsbheschrankende MalRnahmen akzeptiert.

Den Vorgaben entsprechend wurden fir die Priifabschnitte der Larmbrenn-
punkte 12, 17, 20 und 21 bereits fur den LAP Stufe Il Larmberechnungen nach
der RLS-90 durchgefihrt. Erganzend erfolgte fur den Larmbrennpunkt eine Be-
rechnung im Rahmen der Bearbeitung des LAP Stufe Ill. Die Berechnungser-
gebnisse sind in Tabelle 13 dargestellt, wobei die Larmpegel fir die am stérks-
ten belasteten Gebaude — unabhangig ob sie in einem Mischgebiet oder in ei-
nem allgemeinen Wohngebiet liegen — angegeben sind.

Tabelle 13: Nach RLS-90 rechnerisch ermittelte Larmentlastung fir Tempo-30-
MaRRnahmen

Larmpegel in dB(A)

Senkung der zulassi-

Tag Nacht gen Héchstgeschwin-

Larmbrennpunkt (6-22 Uhr) (22-6 Uhr) digkeit auf 30 km/h

gemaf RLS-90-Be-

Ana-  Prog- Ana-  Prog- rechnung denkbar
lyse nose lyse nose

12 HumboldtstraRe 74 72 68 65 ja

17 Litzenkirchener 72 69 62 59 ja

StralRe

20 Quettinger StralRe 77 74 69 66 ja

21 Mulheimer Stral3e 74 72 65 62 ja

27 Kalkstrafl3e 68 65 60 57 nein

* Uberschreitungen nach Larmschutz-Richtlinie-StV im Fettdruck.

In allen Gberpriiften Abschnitten konnte eine Pegelreduzierung von 3 dB(A)
nachgewiesen werden (aufgerundet gemaf Larmschutz-Richtlinie-StV). Damit
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Stadt Leverkusen bestatigten die Berechnungen nach RLS-90 die Anwartschaft auf eine ganzta-
Larmaktionsplan gige Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit gemal Larmschutz-
Stufe lll Richtlinie-StV. Fir den Larmbrennpunkt 27 liegt jedoch keine Uberschreitung
Entwurf der Orientierungswerte der La&rmschutz-Richtlinien-StV vor.

28. Januar 2019 Da sich die bei der im Rahmen der LAP Stufe Il durchgefiihrten RLS-90-Larm-

berechnungen zugrunde gelegten Verkehrsstarken bei den Larmbrennpunkten
20 und 21 nicht oder nur gering anderten, kann von nahezu identischen Ergeb-
nissen bei einer neuerlichen Berechnung ausgegangen werden. Fir die Larm-
brennpunkte 12 und 17 werden in Folge der Eréffnung der Europaallee Riick-
gange der Verkehrsstarke um rund 35 % erwartet. Dennoch ist hier weiterhin
von Uberschreitungen der Auslosewerte und damit von einer Bestétigung durch
eine RLS-90-Berechnung auszugehen.

Zusammenfassung der Ergebnisse

Unter Bertcksichtigung der oben genannten Belange werden abschliel3end die-
jenigen StralRenabschnitte ausgewahlt, fir die eine Prifung auf Reduzierung
der Geschwindigkeit sinnvoll erscheint. Entsprechend werden die in Tabelle 14
und Abbildung 18 zusammengefassten Stralenabschnitte innerhalb der Larm-
brennpunkte 12, 17 und 21 fir eine Prifung auf Tempo 30 ganztags (0-24 Uhr)
aus Grunden des Larmschutzes empfohlen. Fur den Larmbrennpunkt 20 sollte
Tempo 30 fir die Nachtzeit (22-6 Uhr) aus Grinden des Larmschutzes gepruft
werden.

Eine ausfiihrlichere Ubersicht zur Auswahl und Bewertung der Kriterien ist in
der Bewertungsmatrix in Anlage 6 enthalten.

Tabelle 14: Abwagungsergebnis zur Auswahl geeigneter Prifabschnitte fur eine
Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30 km/h

Anwendungs- Anwendungs-
maoglichkeit fur maoglichkeit fur
Tempo 30inden Tempo 30 in den
Larmbrennpunkt Tagstunden Nachtstunden

12 HumboldtstraBe und Robert-Koch-Straf3e [ ] [
zwischen KarlstraRe und Neustadtstrafle

17 Lutzenkirchener StralRe zwischen Stauf- [ ]
fenbergstrale und Gorlitzer Stralle

20 Quettinger Stral’e zwischen Kolberger O [
Stral3e und Maurinusstraf3e

21 Milheimer StrafRe und OulustralRe zwi- [ | ]
schen Willy-Brandt-Ring und Gezelinallee

Legende: = Anwendungs- o Anwendungs-
empfehlung empfehlung
gegeben nicht gegeben
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Abbildung 18: Prufabschnitte fir eine Reduzierung der zuléssigen
Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
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Unabhangig von den Empfehlungen des Larmaktionsplanes beabsichtigt die
Stral3enverkehrsbehérde - vorbehaltlich eines erforderlichen politischen Be-
schlusses durch die Bezirksvertretung - mit Verkehrsfreigabe der Europa-Allee
die Eingliederung der Robert-Koch-StralRe und Humboldtstral3e in eine Tempo
30-Zone. Im Sinne einer sich nicht zweimalig &ndernden Verkehrsregelung
(Tempo 30-Streckengeschwinidgkeit aus Larmschutzgrinden und Tempo 30-
Zonenbeschilderung aus verkehrlichen) ist es ratsam, die Umsetzung der Maf3-
nahmen aufeinander abzustimmen.

Die StraBenverkehrsbehdrde (StVB) erreichen regelmafig Antradge von Anwoh-
nenden auf die Prifung von Tempo 30. Diese werden - unabhangig von dem in
der Larmaktionsplanung vorgenommenen Abwéagungsverfahren - gepruft und
eine Ermessensabwagung durchgefiihrt. Fur zukinftige Abwagungen stellt die
StVB eine Uberarbeitung des Entscheidungs- / Abwagungsprozederes in Aus-
sicht. Es wird angeregt, ein im Einklang mit der L&rmaktionsplanung stehendes
gesamtstadtisches Handlungskonzept zur Anordnung von Geschwindigkeitsre-
duzierungen (Tempo 30) zu erarbeiten. Das Konzept soll die Anordnungsgriin-
de sowie Rahmenbedingungen und Indikatoren einer Anordnung aufzeigen und
definieren. Das Konzept sollte spatestens vor der nachsten Stufe der Larmakti-
onsplanung im Jahr 2023 vorliegen und sodann im Rahmen der Stufe 4 ange-
wendet werden. Eine Erarbeitung erfolgt vorbehaltlich des Beschlusses durch
die Politik.

Dariiber hinaus wird in Abstimmung mit der StraBenverkehrsbehdrde angeregt,
die im Larmaktionsplan enthaltenen Prifabschnitte fir eine Reduzierung der zu-
lassigen Héchstgeschwindigkeit im Rahmen eines Vorher-Nachher-Vergleiches
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(Evaluation) im Hinblick auf ihre Wirkung zu untersuchen. Die Ergebnisse der
Untersuchung sollen nach Mdglichkeit in der voran genannten Uberarbeitung
des Entscheidungs- / Abwagungsprozederes Verwendung finden. Eine Evalua-
tion erfolgt vorbehaltlich des Beschlusses durch die Politik.

An der Gustav-Heinemann-Straf3e wurde die Geschwindigkeit 6stlich des Kno-
ten Gustav-Heinemann-Straf3e bereits auf circa 100 m Lange aus Larmschutz-
griinden von 70 km/h auf 50 km/h reduziert. Im Anschluss (westlich der Kalk-
stral3e) gilt Tempo 70, obwohl noch auf weitere 75 m in Richtung Osten Wohn-
bebauung vorhanden ist. Die vom Stralenverkehrslarm ausgehenden Pegel
lassen eine Ausdehnung der Tempo 50-Regelung als sinnvoll erscheinen. Je-
doch ist dieser Abschnitt mehrfach vom Larm belastet und der Eisenbahnlarm
Uberwiegt gegentber dem Stralenverkehrslarm. Somit ist die angedachte stra-
Renverkehrliche LarmminderungsmalRnahme einer Reduzierung der zuléassigen
Hochstgeschwindigkeit auf 50 km/h ohne begleitende Larmminderungsmafnah-
men an der Eisenbahnstrecke (La&rmschutzwand) nicht oder nur kaum wirksam.

55 MalRRnahmen an den Autobahnen

In 2017 wurde an den Larmbrennpunkten 4, 5, 7, 14, 15, 16 und 30 der BAB 3
ein larmarmer Belag eingebaut (Tabelle 15). Weitere Verbesserungen beim
Larmschutz sind im Zuge der im aktuellen Bundesverkehrswegeplan gelisteten
Ausbaumaflinahmen angedacht. Geplant sind der acht-streifige Ausbau der A 1
zwischen Kdln und Autobahnkreuz Leverkusen inkl. der Rheinbriicke sowie der
acht-streifige Ausbau der A 3 zwischen Kéln/Milheim und Autobahnkreuz Le-
verkusen (BMVI, 2016).

Betroffen sind die Larmbrennpunkte 4, 5, 7, 8, 13, 14, 15, 16 und 30. Angaben
zu Art der MaRnahmen und zur zeitlichen Umsetzung kénnen laut der Regional-
niederlassung Rhein-Berg des Landesbetriebs Stralenbau NRW aktuell aller-
dings noch nicht getroffen werden. Diese seien vom Fortgang der Entwurfspla-
nung und dem sich anschlieRenden Verfahren zur Baurechterlangung abhén-
gig. In mehreren Beschlissen?° forderte der Rat der Stadt Leverkusen vom
Bundesministerium fur Verkehr und digitale Infrastruktur die Bertcksichtigung
von Tunnelvarianten bei den Ausbauplanen fiir die A 1 und A 3. Diese wiirden
die Larmbelastungen wesentlich reduzieren. Das Verkehrsministerium hat am
05.11.2018 die Machbarkeitsstudien fir den Ausbau der A1 zwischen den Auto-
bahnkreuzen Leverkusen-West und Leverkusen sowie den Ausbau der A3 zwi-

20 Rats-Beschluss vom 18.03.2016 zur A1 gemal erganzter Antrags-Vorlage mit der
Nr. 2016/1036.
Rats-Beschluss vom 29.08.2016 zur A1 gemal Antrags-Vorlage mit der Nr.
2016/1237.
Rats-Beschluss vom 18.12.2017 zur A3 gemaf3 Antrags-Vorlage mit der Nr.
2017/2045.



schen Leverkusen-Zentrum und dem Autobahnkreuz Leverkusen an die Stra-
Renbauabteilung des Bundes mit Sitz in Bonn geschickt. Nach der Schutzgut-
betrachtung liegt im Bereich der Al die Tunnelvariante vor der Hochlage und
lieRe sich daher aus fachlicher Sicht vom Land auch befurworten. Fur den Be-
reich der A3 wird seitens des Landes der Ausbau im Bestand vorgeschlagen.
Aus larmschutztechnischer Sicht ist diese Variante als ungunstigste Losung zu
bewerten. Die fachliche Entscheidung muss nun von der Stral3enbauabteilung
des Bundes getroffen werden.

Fur den Larmbrennpunkt 24 an der A 1 kiindigt die Autobahnniederlassung Kre-
feld des Landesbetriebs Strallenbau NRW den zeithahen Einbau eines larmar-
men Belages an. Mit diesem soll eine Pegelminderung von 4 dB(A) erreicht
werden. Gemal den von Stral3enbau NRW durchgefuhrten Berechnungen nach
RLS-90 wird eine ,splrbare Larmminderung” (Strallen.NRW., 2016, S. 3) er-
zielt. Die Zahl der von Nachtwertiiberschreitungen betroffenen Geb&aude kann
durch die MaZnahme von 27 auf 4 Geb&ude reduziert werden. Einen aktiven
Larmschutz in Form von Larmschutzwénden wird es nicht geben. Dieser ist
nach Angaben des Landesbetriebes StraRenbau Nordrhein-Westfalen aus wirt-
schaftlichen Gesichtspunkten nicht verhéltnisméagig.

Der Ausbau der Autobahnen Al und A3 fihrt wahrend des Umbaus zu geringe-
ren gefahrenen Geschwindigkeiten auf den Autobahnen. Gleichzeitig kénnen
durch Ausweichverkehre die Verkehrsbelastungen in Leverkusen héher wer-
den. In welcher Form sich dies niederschlagt, ist auch von den Verkehrsfihrun-
gen wahrend der verschiedenen Baustellenphasen abhéngig. Diese stehen
noch nicht fest. Mdgliche akustische Effekte sind daher noch nicht abbildbar.

Maflinahmen an Autobahnen haben Effekte auf die Luftreinhaltung (Kapitel 10).

Tabelle 15: MafRnahmen an den Autobahnen
Larmbrennpunkt MalRnahme
4 BABA3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.

Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A3.

5 BAB A3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A3.

7 BAB A3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A3.

8 BAB Al / AK Lever- Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
kusen men des acht-streifigen Ausbaus der Al.

13 BABA3/AK Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
Leverkusen (BAB Al) men des Ausbaus der A3.

14 BAB A3/ AK Lever- Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
kusen Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-

men des acht-streifigen Ausbaus der A3.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe I

Entwurf

28. Januar 2019

55



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe Il

Entwurf

28. Januar 2019

56

Larmbrennpunkt

MaRnahme

15 BAB A3/ AK Lever-

Einbau eines larmarmen Belags in 2017.

kusen Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A3.
16 BAB A3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A3.
24 BABAl Planung: Einbau eines larmarmen Belags (zeitnah).
30 BABA3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.

Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A3.




6 Wirkungsanalyse StralRenverkehr

6.1 Wirkungsanalysen Verkehr

Die Mehrzahl der empfohlenen MalRnahmen — Fahrbahnsanierungen, Einbau
larmarmer Fahrbahnbelége, Kreisverkehre, Fahrbahnverengungen — haben kei-
nen Einfluss auf die Kapazitat der Straf3en und fiihren daher zu keinen verkehr-
lichen Auswirkungen. Die verkehrsverlagernden Effekte bei der Reduktion der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit wurden qualitativ abgeschatzt (vgl. Kapi-

tel 5.4). Sie haben keinen nennenswerten Einfluss auf die Verkehrsstarken in
den Larmbrennpunkten.

6.2 Wirkungsanalysen Larm

Die akustischen Wirkungen der MaRnahmen im StraRenverkehr werden anhand
der in Tabelle 16 genannten Larmminderungswirkungen abgeschatzt.

Tabelle 16: Ubersicht iiber die PrifmalRnahmen mit Angabe der Larmminderungs-
wirkung in Vorbereitung auf die Prioritatenreihung

Larmminderungswirkung

MaRnahme in dB(A)
konventioneller Asphalt?! <15
Ersatz Pflaster durch konventionellen Asphalt?? 1-3
larmarmer Fahrbahnbelag?? 2-5
Senkung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 2-3

Tempo 50 auf Tempo 30

Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 2-3
Tempo 70 auf Tempo 50

Knotenpunktumbau Kreisverkehr24 <1

21 Fahrbahnsanierungen gehen nicht in die Wirkungsanalyse ein, da fiir schadhaften
Asphalt aufgrund der unterschiedlichen Intensitét der Schaden keine durchgéngig
gleich hohen Aufschlagswerte angenommen werden kdnnen.

22 Pflasterbelage gingen mit einem Aufschlag von 3 dB(A) (Oulustrae, Larmbrenn-
punkt 21) in die Berechnungen ein.

23 Der LOA 5D kann nach den Erfahrungen aus dem Konjunkturpaket Il zu einer Pe-
gelminderung von mindestens 3 dB(A) fuhren (vgl. LAI-Hinweise zur Larmaktions-
planung, 2012). Die Haltbarkeit dieser neuen Asphaltrezeptur wird von der Stadt Le-
verkusen getestet. Nur wenn diese Tests erfolgreich sind, kann dieser Belag auf
weiteren Straen zum Einsatz kommen. Um bei der Wirkungsanalyse auf der siche-
ren Seite zu sein, wird ein Abschlag von 2 dB(A) fur die Fahrbahnsanierung mit
larmarmem Belag angesetzt. Dieser Wert wird in der Regel auch mit anderen larm-
armen Belagen erreicht.

24 Kreisverkehre haben eine ortlich begrenzte Wirkung. In die Abschiatzung geht eine
Minderungswirkung von 1 dB(A) im Anndherungsbereich (50 m) ein.
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Larmminderungswirkung

MalRnahme in dB(A)
Abriicken der Fahrstreifen von der Bebauungskante <1
(0,5-1,0 m)®

Die Minderungswirkung wird anhand der Reduktion der Betroffenen ermittelt
(Tabelle 17). Werden geméR den Berechnungen nach VBUS die Auslésewerte
der Larmaktionsplanung von Lnignt / Loen 60 / 70 dB(A) in einem Larmbrenn-
punkt bzw. MalRnahmenabschnitt berschritten, wird die Reduktion der Betroffe-
nen, die diese Werte Uberschreiten, herangezogen. Werden diese Werte in der
Bestandsanalyse nur im geringen Umfang erreicht, sind die gesundheitsrele-
vanten Schwellenwerte Lnight / Loen 55 / 65 dB(A) maf3geblich fiir die Bewertung
der MaRnahmenwirkung.

Tabelle 17: Bestimmung der Minderungswirkung
Reduktion der Betroffenen oder Minderungswirkung
Fassadenimmissionspunkte
>70 % hoch
30-70 % mittel
10-30 % gering
<10 % sehr gering

Die Wirkungsanalyse ist fur alle Larmbrennpunkte in der Anlage 7 zusammen-
gefasst. Tabelle 18 zeigt eine Zusammenfassung der Minderungswirkung je
Larmbrennpunkt.

Tabelle 18: Erwartete Minderungswirkungen je Larmbrennpunkt und Maf3nahme
Larmbrennpunkt MalRnahme Minderungswirkung
6 Europaring larmarmer Fahrbahnbelag mittel nachts

hoch am Gesamttag

9 RathenaustraBe  larmarmer Fahrbahnbelag hoch
11 Kdlner StralRe Reduktion Verkehrsauf- gering
kommen?2®

25 Die Abriickungen gehen nicht in die Wirkungsanalyse ein, da aufgrund der unter-
schiedlichen Starke der Veranderungen keine durchgangig gleich hohen Aufschlags-
werte angenommen werden kénnen. Zudem sind ihre Wirkungen bei der Starke der
Veranderungen sehr gering.

26 Im Rahmen des Neubaus der Europa-Allee (Kapitel 4).



Larmbrennpunkt

MaRnahme

Minderungswirkung

12 HumboldtstraRe, Reduktion Verkehrsauf- mittel
Robert-Koch- kommen?’
Stral3e
larmarmer Fahrbahnbelag mittel
Tempo 30 mittel
17 Litzenkirchener  larmarmer Fahrbahnbelag hoch
Stral3e
Tempo 30 hoch
18 Burscheider larmarmer Fahrbahnbelag hoch
Stral3e
19 Litzenkirchener  larmarmer Fahrbahnbelag hoch
Stral3e
20a Quettinger larmarmer Fahrbahnbelag hoch

Stral3e

Tempo 30 nachts

hoch nachts
mittel am Gesamttag
(6rtlich begrenzt)

20b  Liatzenkirchener

larmarmer Fahrbahnbelag

hoch

StralRe

21 Mulheimer Ersatz Pflaster gering nachts
Stral3e, Ou- mittel am Gesamttag
lustralRe (6rtlich begrenzt)

Tempo 30 hoch

22 Bensberger larmarmer Fahrbahnbelag hoch
Stral3e

25 Bergische Land-  larmarmer Fahrbahnbelag hoch

strale, Berliner
Stralle

27 Kalkstral3e

Kreisverkehr Scharnhorst-
stralRe

hoch nachts
gering am Gesamttag
(6rtlich begrenzt)

28 Gustav-Heine- Kreisverkehr KalkstraRe keine
mann-Stralle )
Ausweitung Tempo 50 gering?®
29 Odenthaler larmarmer Fahrbahnbelag hoch

StralRe

Kreisverkehr Bergische
Landstrale

mittel nachts
hoch am Gesamttag
(6rtlich begrenzt)

Wenn nicht anders angegeben, betrifft die Minderungswirkung sowohl die Nachtstunden

(22-6 Uhr) als auch den Gesamttag (0-24 Uhr).

27 Im Rahmen des Neubaus der Europa-Allee (Kapitel 4).

28 Der StralRenabschnitt westlich der KalkstraRe ist mehrfach vom Larm belastet. Der
Eisenbahnlarm Uberwiegt gegeniiber dem StralRenverkehrslarm. Daraus resultiert

eine Herabstufung der Wirksamkeit der straBenverkehrlichen MaZnahme.
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Bei der Analyse der akustischen Effekte wurden Mehrfachbelastungen durch
Stral3en- und Eisenbahnverkehrslarm nicht mitbertcksichtigt. Eine entspre-
chende Priifung erfolgt nachfolgend fir die Larmbrennpunkte 6, 12, 17, 27 und
28, an denen Mehrfachbelastungen aus Straen- und Eisenbahnverkehrslarm
vorliegen.

Die Mehrfachbelastung am Larmbrennpunkt 6 ist nur punktuell auf Héhe Alte
LandstraBe vorhanden. Im verbleibenden Abschnitt liegt die volle Wirksamkeit
der straBenverkehrlichen Larmminderungsmalfinahme vor. Eine Herabstufung
der Bewertung der Wirksamkeit wird daher nicht vorgenommen. Am Larm-
brennpunkt 17 liegt eine Mehrfachbelastung durch den Stra3en- und Eisen-
bahnverkehrslarm ebenfalls nur in einem kleinen Teilabschnitt vor. Hier betrifft
es den Bereich auf Hohe der Stauffenbergstralle. Daher wird auch fiir den
Larmbrennpunkt 17 keine Herabstufung der Bewertung der Wirksamkeit der
empfohlenen Larmminderungsmaflinahmen vorgenommen.

Am Larmbrennpunkt 12 ist die 6stlich an die HumboldtstraRe und Robert-Koch-
Stral3e anliegende Wohnbebauung auf der Westseite vom Stral3enverkehr und
auf der Ostseite von der Eisenbahn verlarmt. Die Bebauung wirkt als Barriere
gegenuber den beiden Larmarten. Im Straldenraum Uberwiegt der Stral3enver-
kehrslarm deutlich gegenliber dem Eisenbahnverkehrslarm. Daher ist zu erwar-
ten, dass die Minderungswirkung der straf3enverkehrlichen MaRnahmen auch
die erwiinschten Larmminderungseffekte bringt. Gleichzeitig ist mit Umsetzung
der Riegelbebauung im Rahmen der Bahnstadt Opladen mit einer Abnahme
des Eisenbahnlarms an Larmbrennpunkt 12 zu rechnen. Somit ist keine Herab-
stufung der vorgenommenen Bewertung erforderlich. Gleiches gilt in Bezug auf
die Mehrfachbelastung aus StraRenverkehrs- und Eisenbahnlarm sowie die
Larmminderungswirkung der straf3enverkehrlichen Maf3hahmen fur den Larm-
brennpunkt 27.

Am Larmbrennpunkt 28 ist die nordlich und stidlich anliegende Wohnbebauung
vom StralRen- und Eisenbahnverkehr verlarmt. Westlich der Einmindung
KalkstraRRe sind die von der Eisenbahn verursachten Immissionspegel héher als
die vom StralRenverkehrslarm verursachten Immissionspegel. Somit ist die fur
den westlichen Abschnitt angedachte stralenverkehrliche Larmminderungs-
mafinahme einer Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit auf

50 km/h ohne begleitende LarmminderungsmaflRnahmen an der Eisenbahnstre-
cke nicht oder nur kaum wirksam.



7 MalRnahmenkonzept Stra3enverkehr

7.1 Prioritatenreihung

Neben der akustischen Wirksamkeit der Empfehlungen sind weitere Faktoren
ausschlaggebend dafir, in welchem Zeitrahmen eine Umsetzung erfolgen
sollte. Die Dringlichkeitsreihung (1., 2. und 3. Prioritat sowie perspektivisch) er-
folgt in Abhéngigkeit einer Bewertung der MaRnahmen bzgl. der akustischen
Wirkungen, der Kosten?® und im Fall der Fahrbahnsanierungen anhand des Zu-
stands des Fahrbahnbelags. Die Kriterien fast Tabelle 19 zusammen.

Tabelle 19: Festlegung der Kriterien fiir die Ermittlung der Prioritat
Dringlichkeit Kriterien
1. Prioritat hohe Wirkung (oder besonders hohe Pegelwerte) und

niedrige Kosten oder
bereits von der Stadt geplante Malinahmen

2. Prioritat hohe Wirkung und hohe Kosten oder
mittlere Wirkung und niedrige Kosten

3. Prioritat mittlere Wirkung und hohe Kosten oder
geringe Wirkung und niedrige Kosten

perspektivisch Fahrbahn ist in gutem Zustand und nicht alter als 15-
gilt nur fur MalRnahme larm- 20 Jahre
armer Fahrbahnbelag
keine MafRnahme geringe Wirkung und hohe Kosten oder
sehr geringe Wirkung

Kosten bis zu 30.000 € je MalRnahme werden als niedrig bewertet. Alle anderen
Kosten gelten als hoch. Die Starke einer Minderungswirkung wurde in Tabelle
18, Seite 58 definiert. Die Zuordnung der MalRnahmen zu den Prioritaten erfolgt
in Tabelle 20 bis Tabelle 23.

Tabelle 20: MafRnahmen erster Prioritat
MaRnahme Larmbrennpunkt Anmerkung
(zwischen ... und ...)
Fahrbahnsanierung 21  Milheimer Straf3e, Ou- MafRRnahme bereits in
lustralie Realisierung.
Willy-Brandt-Ring, Gezelinallee
Ersatz Pflaster 21 Milheimer StralRe, Ou- MalRnahme bereits in
lustralle Realisierung.

sudlich Bergische Landstralie,
Morsbroicher Stral3e

29 Anlage 8 fasst die angenommen Kostensétze (Stiickkosten z.B. bei Masten und
Schildern sowie Flachenkostenpauschalen) zusammen.
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MaRnahme

Larmbrennpunkt
(zwischen ... und ...)

Anmerkung

Senkung der zulas-
sigen Hochstge-
schwindigkeit auf
30 km/h aus Larm-
schutzgriinden

12 Humboldtstralle, Robert-
Koch-StralRe
Bahnallee, Billrothstral3e

Besonders hohe Uber-

schreitungen im Be-
stand

17 Liatzenkirchener StraRe
Pommernstralle, Stauffenberg-
stralBe

20a Quettinger StralRe
Kolberger Stral3e, Maurinus-
stral3e

21 Mualheimer Straf3e, Ou-
lustralRe
Willy-Brandt-Ring, Gezelinallee

Tabelle 21:

MafRnahmen zweiter Prioritat

MaRnahme

Larmbrennpunkt
(zwischen ... und ...)

Anmerkung

Larmarmer Fahr-
bahnbelag

6 Europaring
Alte Landstral3e, Bonner
Stral3e

9 RathenaustralRe
BismarckstralRe, Fr.-Ferd.-
Runge-Stral3e

17 Lutzenkirchener StraRe
Pommernstralle, Stauffenberg-
stral3e

18 Burscheider StralRe
Am Plattenbusch, Ortsende

19 Litzenkirchener StraRe
Neukronenberger StralRe, In
Holzhausen

20b Ldtzenkirchener Stral3e
In Holzhausen, KapellenstralRe

29 Odenthaler StralRe
Bergische Landstral3e, Kandin-
skystralie




Tabelle 22:

MaRnahmen dritter Prioritat

MaRnahme

Larmbrennpunkt
(zwischen ... und ...)

Anmerkung

Fahrbahnsanierung

9 Rathenaustralle
Bismarckstral3e, Fr.-Ferd.-
Runge-StralRe

19 Lutzenkirchener StralRe
Neukronenberger StralRe, In
Holzhausen

27 Kalkstrale
Scharnhorststrale, Sauer-
bruchstral3e

Senkung der zulas-
sigen Hochstge-
schwindigkeit auf
50 km/h

28 Gustav-Heinemann-StralRe
KalkstraRe, Hemmelrather Weg

Wegen der Mehrfach-
belastung durch den
Eisenbahnverkehr er-
folgte eine Herabstu-
fung der Minderungs-
wirkung der Ma@3-
nahme.

Ohne begleitende
Maflnahme an der Ei-
senbahn ist keine oder
lediglich eine geringe
Minderungswirkung zu
erwarten.

Kreisverkehr

27 Kalkstralie
Scharnhorststralie

29 Odenthaler Strale
Bergische Landstral3e

Verengung und Ab-
ricken der Fahr-

19 Lutzenkirchener StralRe
Neukronenberger StralRe, In

In Kombination mit ei-
ner Fahrbahnsanierung

streifen von der Holzhausen
Bebauungskante
20b Lutzenkirchener Straf3e In Kombination mit ei-
In Holzhausen, KapellenstraRe  ner Fahrbahnsanierung
Tabelle 23: Perspektivische MaRnahmen

MaRnahme

Larmbrennpunkt
(zwischen ... und ...)

Anmerkung

Larmarmer Fahr-
bahnbelag

12 Humboldtstrale, Robert-
Koch-StralRe
Bahnallee, Billrothstraf3e

20a Quettinger Stral3e
FeldstralRe, Litzenkirchener
Stral3e

22 Bensberger Stralle
Milheimer Stral3e, Saarstral3e

25 Bergische Landstralie, Berli-
ner Stralle
Herbert-Wehner-StralRe, Am
Thelenhof
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Tabelle 24: MaRnahmen, die nicht fir eine Umsetzung empfohlen werden
Larmbrennpunkt .
Mafnahme (zwischen ... und ...) Begriindung
Kreisverkehr 28 Gustav-Heinemann-Stralle Keine Wirkung
Kalkstrafie

7.2 Zusammenfassende Bewertung

Um die Wirkung der MalRnahmen in den betrachteten Larmbrennpunkten zu do-
kumentieren, wird die Veranderung der Anzahl der Anwohnenden dargestellt,
die vom StraRenverkehr verursachten Larmpegeln von tber 55 dB(A) in den
Nachtstunden und Uber 65 dB(A) ganztags ausgesetzt sind. Dabei werden die
Auswirkungen der MaRnahmen nach den in Kapitel 7.1 vergebenen Prioritaten
gruppiert. D. h. die Auswirkungen auf die Betroffenenzahlen aller MalRnahmen,
die der ersten Prioritéat zugeordnet wurden, werden aufaddiert. Im nachsten
Schritt werden die Betroffenenzahlen der MalRnahmen der zweiten Prioritat hin-
zuaddiert usw.

Ohne Malinahmen sind in den betrachteten 16 Larmbrennpunkten 4.055 Perso-
nen einem ganztéagigen Larmpegel von tber 65 dB(A) (Loen) ausgesetzt (Abbil-
dung 19, linke Saule). 941 Personen sind von dem als Auslésewert fiir eine
Larmaktionsplanung geltenden Larmpegel von tber 70 dB(A) (Loen) betroffen.
Die Betroffenenzahlen sind fiir die Nachtstunden héher: 4.415 Personen wer-
den einem Larmpegel von tber 55 dB(A) und 1.577 Personen einem Larmpegel
von Uber 60 dB(A) (Lnight) ausgesetzt (Abbildung 21, linke Saule). Letzterer gilt
fur die Nachtstunden als Auslosewert. Der Unterschied zu den im Kapitel 3.1
genannten Betroffenenzahlen fir die Gesamtstadt erklart sich durch die hier in
der Wirkungsanalyse ausschlief3lich auf die Larmbrennpunkte mit Mal3nahmen-
empfehlung in der kommunalen Baulast bezogene Ausweisung der Betroffe-
nenzahlen. Nicht in der Rechnung enthaltenden sind die Uberwiegend im Ein-
flussbereich der Autobahnen liegenden Larmbrennpunkte sowie jene Bereiche
mit Larmbetroffenen, die aufgrund einer nicht vorliegenden linienhaften Auspra-
gung und / oder einer geringen Betroffenendichte keinen Eingang in die Defini-
tion als Larmbrennpunkt erfahren haben.

Bei einer Umsetzung der Malnahmen erster Prioritéat - d. h. mit einer Umset-
zung der ohnehin von der Stadt bereits geplanten Malinahmen und einer Sen-
kung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit an vier Stra3enabschnitten - kdn-
nen die Betroffenenzahlen oberhalb der Auslésewerte (Loen 70 dB(A) / Lnight

60 dB(A)) bereits deutlich reduziert werden. Wéhrend ganztags rund 19 % der
Betroffenen entlastet werden (81 % der urspriinglich belasteten sind noch be-
troffen, Abbildung 20), sind es in den Nachtstunden rund 17 % der urspriinglich
von Larmpegeln Gber 60 dB(A) Lnight betroffenen Personen an den betrachteten
Larmbrennpunkten (Abbildung 22).



Werden auch die MaRnahmen 2. und 3. Prioritat umgesetzt, wird die Anzahl der
von den Ausldsewerten (Loen 70 dB(A) / Lnight 60 dB(A)) betroffenen Personen
um rund die Halfte reduziert. Langfristig sind mit Umsetzung der perspektivi-
schen MafRnahmen und der Freigabe der Europa-Allee Betroffenenreduktionen
von zweidrittel oberhalb der Auslésewerte moglich.

Um starkere Wirkungen auch oberhalb der gesundheitsrelevanten Pegelwerte
von 65 dB(A) Loen, ganztags und 55 dB(A) Lnight, nachts (Umwelthandlungs-
ziele, vgl. Kapitel 1.2) in den LArmbrennpunkten zu erreichen (78 % bzw. 80 %
der urspriinglich betroffenen Personen werden auch bei Umsetzung aller MaR3-
nahmen und der Freigabe der Europa-Allee weiterhin hoch belastet), sind wei-
tere Anstrengungen notwendig. Mit der derzeit in Bearbeitung befindlichen Auf-
stellung des Mobilitatskonzeptes 2030+ hat die Stadt Leverkusen bereits damit
begonnen. Das kommunale Planwerk wird die Leitlinien der Mobilitats- und Ver-
kehrsentwicklung bis 2030 festlegen. Im MalRhahmenkonzept sollen sowohl
kurz- als auch langfristige MaRnahmen erarbeitet werden, mit denen eine nach-
haltige und vertragliche Abwicklung des Verkehrs in Leverkusen maglich ist.
Das Besondere an dem Mobilitdtskonzept 2030+ ist die Verkniupfung verschie-
dener Bereiche und Belange in einem Ubergreifenden Gesamtwerk: Alle Ver-
kehrsarten (Fuf3- und Radverkehr, Busse und Bahnen, Pkw- und Wirtschafts-
verkehr) sowie weitere Themen wie z. B. Umweltauswirkungen des Verkehrs (u.
a. Larm), Verkehrssicherheit, neue Mobilitatsformen und Mobilititsmanagement
werden zusammen betrachtet.

Abbildung 19: Anzahl der vom Stral3enverkehrslarm Betroffenen (Pegel Lpen > 65
bzw. 70 dB(A)) in den betrachteten Larmbrennpunkten im Bestand und
nach Umsetzung der MalRnahmen tber den Gesamttag

Logy in dB(A)

m Bestand
m MaRnahmen 1. Prioritat

m MaRBnahmen 1.+ 2. Prioritat

Betroffene StraRenverkehr Gesamttag

® MaRRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat
MaRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat + perspektivisch

MaRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat + perspektivisch + Europa-Allee
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Abbildung 20: Reduktion der vom Straenverkehrslarm Betroffenen (Pegel Lpen > 65
St[.adt LeYerkusen bzw. 70 dB(A)) in den betrachteten Larmbrennpunkten bei Umsetzung
Larmaktionsplan der MaRnahmen (Gesamttag)
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Abbildung 21: Anzahl der vom Stral3enverkehrslarm Betroffenen (Pegel Lnight > 55
bzw. 60 dB(A)) in den betrachteten La&rmbrennpunkten im Bestand und
nach Umsetzung der MaRnahmen uber die Nachtstunden
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Abbildung 22:

100%
80%
60%
40%
20%

0%

Betroffene StralRenverkehr
Nachtstunden

Reduktion der vom Stral3enverkehrslarm Betroffenen (Pegel Lnight > 55
bzw. 60 dB(A)) in den betrachteten Larmbrennpunkten bei Umsetzung
der Maflinahmen (Nachtstunden)

Lnight i dB(A)

m Bestand
m MafRnahmen 1. Prioritat
® MaRnahmen 1.+ 2. Prioritat
= MaRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat
MafRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat + perspektivisch

MafRnahmen 1., 2.+ 3. Prioritat + perspektivisch + Europa-Allee

Eine ausfihrliche Zusammenfassung der Ergebnisse der Wirkungsanalyse, Ko-
stenschatzung und Prioritatenreihung befindet sich fur alle Larmbrennpunkte in

der Anlage 7.
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8 MalRnahmenansatze fur weitere Larmverursacher

Der Eisenbahnverkehrslarm wird in einem eigenen Larmaktionsplan des Eisen-
bahnbundesamtes (EBA) behandelt. Die Ergebnisse dieses Larmaktionsplans
sowie der aktuelle Stand des Larmsanierungsprogramms des Bundes werden
in den Larmaktionsplan der Stadt Leverkusen nachrichtlich ibernommen (Kapi-
tel 8.1). Es wird darauf hingewiesen, dass der Larmaktionsplan des EBA keine
eigene MalRnahmenplanung enthalt, sondern lediglich auf das Larmsanierungs-
programm des Bundes verweist.

Beim Flugverkehrslarm liegt die Verantwortung beim Flughafen Kéln / Bonn, die
Larmbelastung fur die Bevolkerung maglichst gering zu halten. Die getroffenen
Malnahmen werden in den Larmaktionsplan der Stadt Leverkusen nachrichtlich
Ubernommen (Kapitel 8.2). Die Einflussmdglichkeiten der Stadt Leverkusen so-
wie allgemeine Hintergrundinformationen zum Thema Fluglarm werden darge-
stellt.

Wegen der nicht vorhandenen Betroffenheiten durch IED-Anlagen (Kapitel 3.4)
wird der Gewerbelarm nicht tber die Bewertung der Larmsituation hinaus be-
handelt. Die Thematik des Gewerbelarms wird in der Regel ausreichend auler-
halb der Larmaktionsplanung im Rahmen des kommunalen Handlungsfeldes
wbetrieblicher Umweltschutz und in der behdrdlichen Anlageniberwachung be-
ricksichtigt.

8.1 Eisenbahnverkehr

Larmsanierungsprogramm des Bundes

Larmsanierung wird als freiwillige Leistung des Bundes unter Vorbehalt der da-
fur jeweils im Bundeshaushalt zur Verfugung gestellten Mittel gewéhrt. Ein
Rechtsanspruch besteht nicht.

Die Rahmenbedingungen fir das Larmsanierungsprogramm sind in der Richtli-
nie zur Férderung von MaRnahmen zur LArmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes festgelegt (BMVI, 2014). Mit dem Bun-
deshaushaltsgesetz fir das Jahr 2016 wurden die Auslésewerte fur die Larmsa-
nierung um 3 dB (A) abgesenkt. Tabelle 25 zeigt die aktuell geltenden Immissi-
onsgrenzwerte.



Tabelle 25: Immissionsgrenzwerte des freiwilligen LArmsanierungsprogramms des
Bundes
. . Tagstunden Nachtstunden
Gebietskategorie (6 bis 22 Uhr) (22 bis 6 Uhr)
Krankenhé&user, Schulen, reine und allgemeine 67 dB(A) 57 dB(A)
Wohngebiete
Kern-, Dorf- und Mischgebiete 69 dB(A) 59 dB(A)
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Da sich nicht in kurzer Zeit die Versdumnisse vergangener Jahrzehnte ausglei-
chen lassen, werden vorrangig LarmschutzmalRnahmen an Schienenstrecken
ergriffen, an denen die Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele
Anwohnende betroffen sind.

Zusétzlich zur Absenkung der Immissionsgrenzwerte wurde zum 01.01.2015
durch den Wegfall des Schienenbonus der rechnerisch ermittelte Beurteilungs-
pegel um 5 dB(A) angehoben. Aus diesen Grinden wird eine Neuberechnung
des Bedarfs fur die Larmsanierung erforderlich, die das gesamte Schienennetz
der Eisenbahnen in der Baulast des Bundes betrifft. Diese Uberpriifung erfolgt
rechnerisch. Dabei werden auch die bereits sanierten Abschnitte wieder mit be-
trachtet. Somit kommt es zu einer vollstandigen Uberarbeitung der Prioritaten-
liste. Alle sanierungsbedurftigen Abschnitte werden mit neuen Priorisierungs-
kennziffern nach den aktuellen Bemessungswerten versehen, auch die bereits
in der Liste vorhandenen. Dadurch entsteht eine neue Reihung. Wo und in wel-
chem Umfang sich ein erneuter, ein erhéhter oder ein erstmaliger Bedarf an
Larmsanierung ergibt und an welcher Stelle die Abschnitte dann stehen wer-
den, ist erst nach Fertigstellung der Liste zu ersehen. Aufgrund des zu tatigen-
den Aufwandes rechnet die DB Netz AG mit Ergebnissen im Laufe des Jahres
2018. Die Stadt Leverkusen setzt sich deshalb bei den zustandigen Behérden
derzeit fur eine Aufnahme bestehender Belastungsschwerpunkte ein.

Folgende MalRBhahmen sieht das Larmsanierungsprogramm vor:

MaRnahmen an der Entstehungsquelle (aktiver Larmschutz) an Bahnanla-
gen, wie zum Beispiel

- Errichtung von Larmschutzwénden oder -wéllen,

- Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbégen,

- Mafinahmen zur La&rmminderung an Brickenbauwerken,

- ,Besonders Uberwachtes Gleis" mit frihzeitigem Schienenschleifen,

- Schienenstegdampfer oder -abschirmungen,

MaRnahmen an der Einwirkungsstelle (passiver Larmschutz) an baulichen
Anlagen, wie zum Beispiel Einbau von Schallschutzfenstern und Liftungs-
einrichtungen.
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Laut Larmsanierungskonzept sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu sa-
nieren, bei denen die Wirkung der MalRhahme besonders hoch ist.

Im Rahmen der L&rmsanierung umgesetzte und geplante Mal3nah-
men

Die Stadt Leverkusen durchqueren drei Haupteisenbahnstrecken in Nord-Sud-
Richtung (Aufzahlung von West nach Ost):

Strecke 2650/2670 uber Rheindorf, Klippersteg, Mitte und Chempark,
Strecke 2730 Uber Opladen und Schlebusch (West),

Strecke 2324 Uber Opladen, Fixheide, Alkenrath und Schlebusch (Ost).

An allen drei Strecken wurden im Rahmen des Larmsanierungsprogramms des
Bundes LarmschutzmaRnahmen ergriffen. Unter anderem wurden Schallschutz-
wande errichtet und Schallschutzfenster eingebaut. An einem Abschnitt der
Strecke 2730 (Eisholz, Manfort Sud und Stixchesstrafie) befinden sich weitere
Schallschutzwande noch in Planung. Die Bahn strebt eine Realisierung ab dem
Jahr 2019 an. Zudem wird dort und an der Strecke 2650 in Klippersteg eine
schalltechnische Untersuchung fir den Einbau von Schallschutzfenstern durch-
geflhrt.

Nach dem Abschluss der genannten MafBhahmen sind im Rahmen der Larmsa-
nierung vorerst keine weiteren MalRnahmen in Leverkusen vorgesehen. Neue
Bedarfe kdnnen sich allerdings durch die oben genannten Neuberechnungen
aufgrund der geanderten Rahmenbedingungen (Absenkung der Auslésewerte
und Wegfall des Schienenbonus) ergeben.

Im Rahmen des Neu- und Umbaus der Schieneninfrastruktur ge-
plante MalRnahmen

Im Rahmen der Umsetzung des Stadtentwicklungsprojekts ,Neue Bahnstadt
Opladen® werden an Hausern der Lutzenkirchener Stral3e, Rennbaumstralie,
Stauffenbergstralle und Werkstattenstra3e mit dem Einbau von Schallschutz-
fenstern, Wand- und Deckenliftern passive Larmschutzmafl3nahmen durchge-
fuhrt.

Im Zuge der Planung fiir den Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird an der Strecke
2650/2670 (Rheindorf, Kiippersteg, Mitte und Chempark) derzeit der Neubau
von Larmschutzwéanden geplant und umgesetzt. Die Inbetriebnahme der Stre-
cke erwartet die DB fiir das Jahr 2023.



8.2 Flugverkehr

Die Stadt Leverkusen liegt im Bereich des Landevoranflugs der Nord-Siid-Bah-
nen des Flughafens Kéln / Bonn. Die Flughthe betragt dabei tblicherweise 1,0
bis 1,3 km tber dem Grund und ist die von der Deutschen Flugsicherung zuge-
wiesene Voranflughéhe. Die Uberfliige sind dabei in unterschiedlicher Intensitat
wahrnehmbar. Nachfolgend werden Hintergrundinformationen und Einflussmdég-
lichkeiten der Stadt Leverkusen auf den Fluglarm dargestellt.

Fluglarmkommission nach § 32b Luftverkehrsgesetz

Die Stadt Leverkusen ist Mitglied der Fluglarmkommission (FLK) des Flugha-
fens Kéln / Bonn. Die FLK setzt sich im Wesentlichen aus Vertretern der vom
Fluglarm in der Umgebung des Flughafens betroffenen Gemeinden, Vertretern
der Bundesvereinigung gegen Fluglarm, Vertretern der Luftfahrzeughalter, Ver-
tretern des Flughafens, Vertretern der Bezirksregierungen Kéln und Disseldorf
und des Ministeriums fur Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucher-
schutz des Landes Nordrheinwestfalen sowie Vertretern der deutschen Flugsi-
cherung zusammen.

Die Fluglarmkommission beréat neben der jeweils zustéandigen Genehmigungs-
behoérde des Bundeslandes auch das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung
(BAF) und die Deutsche Flugsicherung. Insofern wirken die Diskussionen inner-
halb der Fluglarmkommission auf die Organisation des Flugbetriebes und die
LarmschutzmalRnahmen am Flughafen hin.

Als Vertreter der Interessen der Birgerinnen und Blrger setzt sich die Stadt Le-
verkusen gegeniber dem Flughafen und den Luftaufsichtsbehérden dafir ein,
dass die negativen Auswirkungen des Flugbetriebes auf das Stadtgebiet soweit
wie mdglich vermieden werden.

Aus den Mitgliedern der Fluglarmkommission hat sich ein ,Arbeitsausschuss
technische Larmminderungsmalinahmen® gebildet. Dieser setzt sich aus dem
Larmschutzbeauftragten fir den Flughafen Kéln / Bonn und Vertretern des
Flughafens, der Bundesvereinigung gegen Fluglarm, des Deutschen Zentrums
fur Luft- und Raumfahrt, der Deutschen Flugsicherung GmbH sowie Vertretern
diverser Airlines zusammen. In diesem werden fortlaufend Méglichkeiten der
Larmreduzierung durch Anpassung der Anflugverfahren und der technischen
Ablaufe diskutiert und erarbeitet.

Grenzwerte

Die Festlegung von Grenzwerten fir den Fluglarm erfolgt Uber das Fluglarm-
schutzgesetz (§ 2 FluLArmG). In diesem Gesetz werden Larmschutzzonen um
die Flughafen herum definiert. Die Larmschutzzonen des Flughafens Koln /
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Bonn erreichen die Stadtgrenze der Stadt Leverkusen nicht. Insofern kénnen
aus dem bestehenden Recht keine Anspriiche auf LarmschutzmafRahmen in
Leverkusen abgeleitet werden.

Zur Uberwachung des Fluglarms betreibt der Flughafen Kéin / Bonn Anlagen
zur Gerauschmessung. Neben mehreren festen Fluglarm-Messstationen im néa-
heren Umkreis des Flughafens, unterhalt die Flughafen Kéln / Bonn GmbH
auch einen mobilen Fluglarm-Messcontainer, welcher regelméaRig an wechseln-
den Orten eingesetzt wird.

Die Monatswerte der festen Messstationen werden von der Fluglarmmessstelle
fortlaufend im Internet veréffentlicht. Die mit dem mobilen Fluglarm-Messcontai-
ner im Leverkusener Stadtgebiet ermittelten Daten belegten stets die Einhal-
tung der Grenzwerte nach dem Fluglarmgesetz von 60 dB(A) fur den Tag und
55 dB(A) fur die Nacht (Tabelle 26).

Tabelle 26: Ergebnisse der Fluglarmmessungen in Leverkusen
Aquivalenter Dauerschallpegel in dB(A)

Messzeitpunkt | Ort Minimalpegel Maximalpegel Durchschnitt
02.03.2001 — Rheindorf 28,1 42,9 38,1
08.03.2001
28.08.2003 — Schlebusch 24,0 42,2 33,6
17.09.203
23.06.2007 — Rheindorf 26,8 40,1 31,8
07.07.2007
06.07.2016 — Rheindorf 28,8 41,8 35,6
20.07.2016

Flugrouten

Nach Art. 73 Abs. 1 Nr. 6 des Grundgesetzes liegt die ausschliel3liche Gesetz-
gebungskompetenz fiir den Luftverkehr beim Bund. Die Flugrouten werden in
Form einer Rechtsverordnung durch das Bundesaufsichtsamt fur Flugsicherung
(BAF) festgelegt. Die Planung der Flugrouten erfolgt wiederrum durch die deut-
sche Flugsicherung (DFS). Der Begriff ,Flugroute® ist dahingehend irrefiihrend,
als das mit ihm ein konkreter rAumlicher Bezug in Verbindung gebracht wird.
Die Luftverkehrs-Ordnung (LuftVO) verwendet hingegen den Begriff des Flug-
verfahrens. In der Rechtsverordnung zum jeweiligen Flugverfahren werden zum
Beispiel Flughthen, Meldepunkte, Fluggeschwindigkeiten, Flugrichtungen und
Sicherheitsabstande zu Hindernissen am Boden festgelegt. Insofern handelt es
sich vielmehr um einen weit gefassten Korridor, als um eine konkrete Route. Ob
ein Uberflug tber das Stadtgebiet stattfindet, ist im Wesentlichen von der vor-
herrschenden Windrichtung abhéngig. Im Jahresmittel werden ca. 50 % der An-
flige Uber die Nord-Siid-Bahnen und somit tiber die Stadt Leverkusen abgewi-
ckelt.



Die Flugverfahren werden fortlaufend Uberpriift und bei Bedarf neu festgelegt.
Dies kann zum Beispiel auch aufgrund neuer technischer Entwicklungen im Be-
reich des Larmschutzes sein.

Eine direkte formelle Beteiligung der Stadt Leverkusen sowie der Offentlichkeit
bei der Festlegung der Flugverfahren erfolgt nicht. Vielmehr kann die Fluglarm-
kommission im Rahmen des Festlegungsverfahrens Empfehlungen ausspre-
chen, welche die Flugsicherung mit in ihre Abwagung aufnehmen muss. Eine
Nicht-Berlcksichtigung der Empfehlungen ist zu begriinden. Dartiber hinaus
sind nach dem Luftverkehrsgesetz die Flugverfahren im Benehmen mit dem
Umweltbundesamt festzulegen. Die Einflussnahme der Stadt Leverkusen auf
die Festlegung der Flugrouten ist somit sehr beschrankt.

Kontrolle der Fluggenauigkeit und der Flughdhe

Die Erprobung und Einfihrung mdoglichst larmarmer Flugverfahren gehort seit
langem zum Aufgabengebiet der Fluglarmmessstelle des Flughafens. Schon in
den Jahren 1994 bis 2000 wurde eine Reihe von Abflugverfahren und Abflug-
profilen erprobt, um méglichst larmarme Abfliige zu erreichen. Diese standige
Kontrolle und Optimierung gehdrt zu den Daueraufgaben, die durch Flughafen
und Deutsche Flugsicherung (DFS) gemeinschaftlich wahrgenommen werden.

Weiterhin gibt es eine enge Zusammenarbeit mit den Fluggesellschaften und
der Flugsicherung zur Optimierung der Abfluggenauigkeit in Form kurzfristiger
Information beztglich nicht praziser Fliige sowie regelmaRige Treffen mit Flug
gesellschaften zur Sensibilisierung in dieser Problematik.

Neben der Optimierung der Abfliige wird auch an der Entwicklung mdéglichst
larmarmer Landeanfliige gearbeitet. Seit dem 12. Februar 2009 wenden Pilo-
ten, die in der Zeit zwischen 22 und 6 Uhr am Flughafen K&In / Bonn landen,
ein neues Anflugverfahren an. Im August 2011 erfolgte die Ausdehnung des
Anwendungszeitraums nicht nur bei Nacht, sondern auch in der Zeit von 6 bis
8 Uhr.

Mit der Einfiihrung des ,,Continuous Descent Approach” (CDA) lasst sich in ei-
ner Entfernung zwischen etwa 20 und 50 Kilometern vom Flughafen der maxi-
male Gerauschpegel am Boden um 4 bis 6 Dezibel reduzieren. Der CDA sorgt
auch dafir, dass die Flugzeuge langer in gréReren Hohen gehalten werden. An
einer Verbesserung der CDA Quote, das heif3t, ein mdglichst hoher Anteil soll
CDA-Prdfil fliegen, wird weiterhin gearbeitet.

Auch zukinftig erfolgt eine enge Zusammenarbeit mit den Fluggesellschaften
und der Flugsicherung zur Optimierung der Fluggenauigkeit.
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Einsatz leiser Maschinen im Flugverkehr

Nachdem lange eine Entgelt-Differenzierung anhand zertifizierter Larmwerte er-
folgte, wird seit 2009 auf tatsachlich gemessene Werte abgestellt. Der mittlere
Maximalpegel beim Start in Lohmar ist das Kriterium zur Eingruppierung des je-
weiligen Flugzeugtyps. Mit der neuen, seit Frihjahr 2013 geltenden Entgeltord-
nung wird dieses Modell mittels 11 Larmklassen noch feiner differenziert. Lau-
tere Maschinen werden — besonders beim Betrieb in der Nachtzeit — nochmals
verteuert. Dartiber hinaus wird eine Rabattierung moderner leiser Grof3raum-
frachter wie der Boeing B 777, B 747-8 oder der Airbus A 330 eingefuhrt, um ei-
nen besonderen Anreiz zum Einsatz dieser Typen zu bieten.

Zudem miussen Flugzeuge in Abhangigkeit von Antriebsart, Motorenanzahl und
Gewicht bestimmte Larmgrenzwerte einhalten. Da die Airlines, die den Flugha-
fen KdIn / Bonn anfliegen, ihre Flotten in den vergangenen Jahren erheblich
modernisierten, sind inzwischen fast alle hier eingesetzten Strahlflugzeuge den
besonders larmarmen ICAO-Kapitel-3-Flugzeugen zuzuordnen.

Nachtflugverbote

Am Flughafen Koln / Bonn besteht kein generelles Nachtflugverbot. Allerdings
mussen zwischen 22 und 6 Uhr die Flugzeuge larmarm und mindestens nach
ICAO-Kapitel 3 zugelassen sein. Dariiber hinaus besteht an drei von sechs An-
und Abflugbereichen volliges Start- und / oder Landeverbot.

Ein generelles Passagiernachtflugverbot wird unter anderem von einigen Stadt-
und Gemeinderéten, der Fluglarmkommission und dem Landtag NRW gefor-
dert. Der Rat der Stadt Leverkusen sprach sich am 17.10.2011 per Beschluss
fur ein Nachtflugverbot fur Passagiermaschinen in der Zeit von 0 bis 5 Uhr aus.

Der Forderung nach einem Nachtflugverbot wurde vom Bundesministerium fur
Verkehr und digitale Infrastruktur bisher stets widersprochen.



9 Ruhige Gebiete

Die Belastigung durch Larm ist weit verbreitet. In Deutschland fiihlen sich rund
55 Prozent der Bevélkerung allein durch den StralRenverkehrslarm gestort oder
belastigt.2° Bei Flug- und Gewerbelarm sind es jeweils rund 20 Prozent und
beim Schienenlarm rund 15 Prozent. Es ist anzunehmen, dass diese Anteile in
verdichteten Ballungsraumen noch hoher sind als die genannten bundesweiten
Durchschnittswerte.

Es ist daher das Ziel einer integrierten Stadtentwicklungsplanung, die Larmbe-
lastung in den Stadten zu senken und Bereiche zu schaffen, in denen Erho-
lungssuchende moglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kommen* kon-
nen.

Gerade in dicht besiedelten Grof3stadten haben in diesem Zusammenhang vor
allem die innerstadtischen Parks und Griinanlagen eine grof3e Bedeutung.
Diese Flachen werden aber haufig zunehmend verlarmt. Dadurch sinken vieler-
orts ihre Attraktivitat, ihr Erholungspotential und ihre Nutzungsintensitat. Infolge
dessen kann weiterer Verkehr erzeugt werden, weil nun die ruhigeren, aber ent-
fernteren Naherholungsgebiete angesteuert werden, und zwar ganz tberwie-
gend mit dem Pkw.3!

Ein Angebot von innerstéadtischen ruhigen Gebieten tragt somit doppelt zur Le-
bensqualitat in der Stadt bei. Durch Erholungsmadglichkeiten im Nahumfeld
steigt die dortige Wohnumfeldqualitat und durch die entfallende Notwendigkeit,
entferntere Erholungsgebiete anzufahren sinkt das Aufkommen im motorisierten
Freizeitverkehr.

Die Ausweisung von ruhigen Gebieten ist somit ein wichtiger Beitrag zum Erhalt
einer hohen Lebensqualitat in der Stadt Leverkusen.

80 Umweltbundesamt: Umweltbewusstsein in Deutschland 2014, Ergebnisse einer re-
prasentativen Bevdlkerungsumfrage, Berlin 2015.

31 Umweltbundesamt / PG Martin Kirchner, ISW (Bearb.): Minderung der Beeintrachti-
gung durch L&arm im Naherholungsbereich, 1991.
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9.1 Rechtliche Grundlagen

Ruhige Gebiete wurden in den bisherigen Larmaktionsplanen oft aul3er Acht ge-
lassen. Ein Grund ist, dass offene Fragen zur Bindungswirkung und zu maogli-
chen Rechtsfolgen einer Festsetzung bei den Kommunen haufig Unsicherheiten
erzeugen. Das Umweltbundesamt hat daher die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen untersuchen lassen.32 Die wesentlichen Ergebnisse werden im Folgenden
zusammengefasst.

Die 2002 in Kraft getretene EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG fordert die
Identifizierung so genannter ruhiger Gebiete und Malinahmen zum Schutz ge-
gen eine Zunahme des dortigen Larms. Artikel 3 der Umgebungslarmrichtlinie
definiert als ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum ein von der zustandigen Be-
horde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der Loen-Index oder ein ande-
rer geeigneter Larmindex fur samtliche Schallquellen einen bestimmten, von
dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht Ubersteigt. Weitergehende Definitio-
nen werden nicht genannt.

Mit dem ,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tiber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm® vom 24.06.2005 wurde die EU-Umgebungs-
larmrichtlinie in deutsches Recht eingefiihrt. Auch dort werden keine weiterge-
henden Definitionen aufgefuhrt. Die genaue Definition eines ruhigen Gebiets
obliegt damit der Kommune.

Auf kommunaler Ebene sind vor allem zwei rechtliche Aspekte von grol3er Be-
deutung. Dies sind die Bindungswirkung einer Festsetzung von ruhigen Gebie-
ten und die Anforderungen an eine ordnungsgemalfle Festsetzung:

Die Festsetzung als ruhiges Gebiet I6st als Rechtsfolge grundsatzlich die
Pflicht fir nachfolgende Planungen aus, die Festsetzung und den damit ver-
bundenen grundséatzlichen Schutzauftrag zu bertcksichtigen. Bertcksichti-
gen heifdt, dass andere mit der nachfolgenden Planung verfolgten Belange
gegen den Schutz des ruhigen Gebietes abzuwégen sind.

Bei der Festlegung von ruhigen Gebieten im Rahmen der Larmaktionspla-
nung sind verschiedene Aspekte zu beachten:

- Die Frage, ob und ggf. welche ruhigen Gebiete festgesetzt werden kon-
nen, muss im Rahmen des Larmaktionsplans geklart werden. Die Pla-
nungstrager sind nicht frei, das Thema ruhige Gebiete auszuklammern.

32 Umweltbundesamt (Hrsg.) / LK Argus, Prof. Cancik (Bearb.): TUNE ULR, Technisch
wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtli-
nie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015). Dessau-Rof3lau, Umwelt-
bundesamt 2015, abrufbar unter: http://www.umweltbundesamt.de/en/
publikationen/tune-ulr-technisch-wissenschaftliche-unterstuetzung-0



- Ruhige Gebiete bedirfen einer Festsetzung durch den Planungstréager. In
der Regel erfolgt diese durch eine entsprechende Ausweisung im be-
schlossenen Larmaktionsplan. Ratsam ist eine klar definierte Begrenzung
des Gebietes. Etwaige Schutzfolgen (Rechtsfolgen) knlipfen erst an
diese Festsetzung an.

- Die Auswahlkriterien missen nachvollziehbar, in sich konsequent und am
Ziel des Schutzes ruhiger Gebiete orientiert sein. Fehler bei der Festle-
gung der Kriterien und der darauf basierenden Auswahl eines ruhigen
Gebietes kdnnen als Abwéagungsfehler die Rechtmafigkeit und damit die
Bindungswirkungen des Larmaktionsplans in Frage stellen.

- SchlieBBlich muss der Larmaktionsplan die Entscheidungen zu den ruhi-
gen Gebieten ausreichend begriinden. Die Planung muss die zugrunde-
liegende Informationserhebung, Kriterienauswahl, Bewertung und Abwa-
gung nachvollziehbar dokumentieren.

Die rechtlichen Anforderungen umfassen neben der Beteiligung und ggf. Ab-
stimmung mit anderen Behérden und Tragern offentlicher Belange und den an-
deren kommunalen Planungen auch die Mitwirkung der Offentlichkeit.

Durch die Ausweisung ruhiger Gebiete entsteht fiir die Allgemeinheit nicht auto-
matisch ein Benutzungs- bzw. Betretungsrecht. Nutzer haben sich weiterhin
nach den entsprechenden gesetzlichen Regelungen der Schutzgebietsverord-
nungen (kein verlassen der Wege etc.) bzw. an eigentumsrechtliche Regelun-
gen (kein Betreten von privatem Eigentum) zu richten.

9.2 Erfahrungen zu Auswabhlkriterien

Das Umweltbundesamt hat in der oben genannten Studie auch die bisherigen
Vorgehensweisen bei der Auswahl von ruhigen Gebieten untersuchen lassen.33
Die wesentlichen Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

In der Praxis werden héaufig unterschiedliche Kriterien verwendet:

Akustische Kriterien mit absoluten Pegeln von 40 bis 55 dB(A) Lpen. Der
untere Wert gilt fir sehr ruhige Gebiete, der obere Wert wird in der Regel
als maximal zulassiger Wert verwendet. Haufig werden diese Werte erganzt
oder differenziert:

33 Umweltbundesamt (Hrsg.) / LK Argus, Prof. Cancik (Bearb.): TUNE ULR, Technisch
wissenschaftliche Unterstitzung bei der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtli-
nie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015). Dessau-Rol3lau, Umwelt-
bundesamt 2015, abrufbar unter:
http://www.umweltbundesamt.de/en/publikationen/tune-ulr-technisch-wissenschaftli-
che-unterstuetzung-0
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- Schwellenwerte missen nur in einem Teil der Flache oder nur zu einer
bestimmten Tageszeit eingehalten werden,

- die Flachen sollen relativ zu ihrer Umgebung ruhiger sein; die genannten
Differenzen von der lauten Umgebung zum leiseren Gebietsinneren rei-
chen von 5 bis 10 dB(A),

- das subjektive Larmempfinden wird beriicksichtigt, beispielsweise bei ei-
ner Nutzung als ruhiger Riickzugsort oder bei einem Uberwiegen natiirli-
cher Gerausche.

Strategische Larmkarten nach Umgebungslarmrichtlinie weisen in der Regel
erst Werte Uiber 55 dB(A) Loen aus. AulRerdem werden die Larmquellen getrennt
kartiert und die Larmkarten beruhen je nach Larmquelle auf eigens dafir aufge-
stellten und vorgeschriebenen Berechnungsverfahren. SchlieRlich ist die sub-
jektive Wahrnehmung der verschiedenen Larmquellen nicht immer gleich. Die
Larmkarten alleine sind daher héufig keine ausreichende Grundlage fiir die
Auswahl ruhiger Gebiete. Dies berilicksichtigen die Kommunen, indem sie wei-
tere Kriterien heranziehen.

Die Art der Flachennutzung ist das bisher am haufigsten verwendete Aus-
wabhlkriterium fir ruhige Gebiete. Die Kommunen ziehen vor allem folgende
Flachen fur ruhige Gebiete in Betracht: Grinflachen / Parks, Waldflachen,
Wasserflachen / Moore, Naturschutzgebiete / Naturdenkmaéler / FFH-Ge-
biete / Rekultivierungsbereiche und Landwirtschaftsflachen. Seltener ge-
nannt werden: Kleingartenanlagen, Friedhofe, Altstadtkerne, Kranken-
haus- / Klinikgelande, Altenheime, Kurgebiete sowie Kindergéarten, Schulen
und Spielplatze. Oft wird die Art der Flachennutzung mit der Funktion fur Er-
holung und Tourismus kombiniert.

Auch Lage, Einzugsgebiet und Zuganglichkeit des Gebietes kbnnen be-
ricksichtigt werden. Ruhige Gebiete sollten mdglichst wohnungsnah und
der Offentlichkeit zuganglich sein (z. B. kostenfrei und barrierefrei).

Eine MindestgroRe fur ruhige Gebiete kann sinnvoll sein, um die Anzahl
der Flachen handhabbar zu halten und um die Ruhe im Rahmen der kom-
munalen Handlungsmadéglichkeiten sichern zu kénnen. Die in der Praxis an-
gewendeten Mindestgré3en variieren zwischen 0,1 ha und 6.400 Hektar.

Da das Dezibel die subjektiv empfundene Ruhe in einem Gebiet nur
unvollstandig abbilden kann, werden auch Einschatzungen der Bevélke-
rung beriicksichtigt.

Storeinflisse (beispielsweise durch eine benachbarte Larmquelle) schlie-
Ben eine Festlegung als ruhiges Gebiet nicht unbedingt aus. Beispielsweise
ist zu prifen, ob die betroffenen Teilgebiete als relativ ruhige Gebiete aus-
gewiesen werden kénnen.



Haufig werden mehrere Kriterien fir die Festlegung ruhiger Gebiete kombiniert
(Tabelle 27). Viele Stadte legen auch unterschiedliche Kategorien ruhiger Ge-

biete fest, um auf die verschiedenen Anforderungen und Rahmenbedingungen
zu reagieren (Tabelle 28).

Tabelle 27: Haufig verwendete Auswabhlkriterien fiir ruhige Gebiete
Auspragung Anwendung in der Praxis
Akustische | Unterschreiten eines Wertes: In der Re- | Haufig verwendet
Kriterien gel Loen von 40 l:_)ls 55 dB(A). In Innen- Kombination mit Elichen-
stadtbereichen bis zu Loen 60 dB(A) nutzung und / oder Erho-
Innenbereich ruhiger als die Umgebung: | lungsfunktion
In der Kernflache um 5 bis 10 dB(A) lei-
ser als im am stérksten belasteten Be-
reich bzw. in der direkten Umgebung
Einschrankungen: die Schwellenwerte
mussen nur in einem Teil der Flache
und/oder nur tagsiiber eingehalten wer-
den und kénnen von der Lage des Ge-
biets abh&ngen
Flachen- Haufig angewendet: Grinflachen, Das bislang am haufigsten
nutzung Parks, Waldflachen, Naturschutzge- verwendete Kriterium
biete, l.\lgturdenkmaller, FFH-Gebletg, Kombination mit akusti-
Rehkultl\]‘/ll?rl;ngsberelche und Landwirt- schen Kriterien oder Erho-
schaftsflachen lungsfunktion
Seltener angewendet: Kleingartenanla-
gen, Friedhofe, Altstadtkern, Kranken-
haus-, Klinikgelande, Altenheime, Kur-
gebiete, Kindergéarten, Schulen und
Spielplatze
Kontrovers diskutiert und selten ange-
wendet: Wohngebiete
Erholung Flache zur Erholung der Anwohnenden in Kombination mit der Fl&-
chennutzung
Lage, Ein- Frei zuganglich fiir die Offentlichkeit Meist in Stadten mit ver-
zugsge- FuRlaufig erreichbar, teilweise an eine | SChiedenen Kategorien
biet, Izuh Mindestzahl von Anwohnenden im fug- | VOn ruhigen Gebieten
gk]:ir:g Ich- laufigen Umfeld gekoppelt In Kombination mit ande-
Hohe der Anwohnenden-Belastung im ren Kriterien wie akusti-
Umkreis scher Schwellenwert, Er-
) ) ) holungsfunktion oder Fl&-
Verbindung zu anderen ruhigen Gebie- | chennutzung
ten
Mindestabstand zu Larmquellen
Mindest- Mindestgrdf3en sind oft abhéngig von Meist in Stadten mit ver-
groRRe der Kategorie des ruhigen Gebiets. Bis- | schiedenen Kategorien

her wurden haufig verwendet:
Flachen zwischen 0,1 und 6.400 ha
Kantenl&angen von mindestens 200 m
ruhige Achsen mit Langen ab 1.000 m

von ruhigen Gebieten

In Kombination mit ande-
ren Kriterien wie akusti-
scher Schwellenwert, Er-
holungsfunktion oder Fl&-
chennutzung
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Auspragung Anwendung in der Praxis
Einschat- Berlicksichtigung des subjektiven Emp- | Bisher selten angewendet
éung_lief findens In Kombination mit ande-
evolke- Bevolkerung benennt oder bestatigt ru- | ren Kriterien wie akusti-
ige Gebiete im Rahmen der -Of- scher Schwellenwert, Er-
rung hige Gebiete im Rahmen der LAP-Of her Schwell t, E
fentlichkeitsbeteiligung holungsfunktion oder Fla-
chennutzung
Umgang Verlarmte Bereiche zwischen ruhigen Bisher sehr selten ange-
mit Stérun- | Gebieten werden als relativ ruhige Ge- wendet
gen biete ausgewiesen In Kombination mit ande-
Teilweise Nutzungsstaffelung innerhalb | ren Kriterien wie akusti-
des ruhigen Gebiets (lautere Nutzungen | scher Schwellenwert, Er-
in Randlage) holungsfunktion oder Fla-
chennutzung
Quelle:  Umweltbundesamt (Hrsg.) / LK Argus, Prof. Cancik (Bearb.): TUNE ULR,

Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015).
Dessau-RoRlau, Umweltbundesamt 2015.

Tabelle 28: Géangige Kategorien von ruhigen Gebieten
Innerstadtische Er- | Ruhiges Gebiet, ru- | Landschaftlich ge-
holungsflachen, higer Stadtraum préagte Erholungs-
Stadtoasen raume
Akustische Loen 55 dB(A) bis Loen 50 dB(A) bis Loen 40 dB(A) bis
Kriterien Loen 60 dB(A) oder Loen 55 dB(A) Loen 50 dB(A)
in der Kernflache um
5 bis 10 dB(A) leiser
als im am starksten
belasteten Bereich
Flachennut- Griinflachen, Parks, Wald, Griunflachen, Naturschutzgebiete,
zung Friedhofe, Spiel- Parks, Feld, Flur und | Landwirtschaft,
platze, Kleingérten, Wiesen Wald, Wasser,
Altenheime Moore
MindestgroRle bis 30 ha 3 bis 400 ha 30 bis 6.400 ha
Lage, Einzugs- | Wohngebietsnah,
gebiet, Zu- fuBRlaufig erreichbar
géanglichkeit
Zusammenfas- | Innerstadtische Mittelgrof3e Naturfla- | GroRe, aulRerhalb
sung Grunflachen und chen, die Anwoh- der Innenstadt gele-
Parks als Ruheoa- nenden zur Erholung | gene Flachen
sen fur die Anwoh- dienen und ruhiger
nenden sind als Stadtoasen
Quelle:  Umweltbundesamt (Hrsg.) / LK Argus, Prof. Cancik (Bearb.): TUNE ULR,

Technisch wissenschaftliche Unterstiitzung bei der Novellierung der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015).
Dessau-RofRlau, Umweltbundesamt 2015



9.3 Vorgehensweise zur Auswahl der ruhigen Gebiete fur
die Stadt Leverkusen

Schritt 1 Definition geeigneter Flachen auf Grundlage des Fla-
chennutzungsplanes = Definition einer Grundkulisse

Laut Artikel 2 der Umgebungslarmrichtlinie betrifft die Richtlinie ,den Umge-
bungslarm, dem Menschen insbesondere in bebauten Gebieten, in dffentlichen
Parks oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in ruhigen Gebie-
ten auf dem Land, in der Umgebung von Schulgebauden, Krankenhausern und
anderen larmempfindlichen Gebauden und Gebieten ausgesetzt sind“ (kursive
Hervorhebung durch den Gutachter).

Es ist unstrittig, dass wenig verlarmte Flachen hinsichtlich ihrer Eignung als ru-
hige Gebiete geprift werden sollten. Ob allerdings bebaute Gebiete (z. B. reine
Wohngebiete) als ruhige Gebiete in Frage kommen, wird in Deutschland unter-
schiedlich gehandhabt und kontrovers diskutiert. Wahrend einige Lander-Emp-
fehlungen ausdricklich bebaute Gebiete nennen, konzentrieren sich die meis-
ten Stadte zunachst auf unbebaute Bereiche. Das Regelwerk lasst den zustén-
digen Behorden in dieser Hinsicht alle Freiheiten. Dies ist somit keine juristische
Frage - rechtlich moéglich ist beides - sondern eine planerische bzw. politische
Entscheidung.

Wahrend Manche in der Berticksichtigung von ruhigen Wohngebieten eine
Maoglichkeit zum Schutz der Wohnruhe und Aufenthaltsqualitat sehen, befirch-
ten Andere eine mangelnde Akzeptanz in der Offentlichkeit, wenn die Larmakti-
onsplanung zwar sowohl fir die sehr stark belasteten Wohn- und Mischgebiete
als auch fir die ruhigen Wohngebiete durchgefuhrt wird, die ,dazwischen" lie-
genden, haufig ebenfalls hoch belasteten Gebiete aber au3er Acht lasst.

Fur Leverkusen wird empfohlen, sich bei der Festlegung der ruhigen Gebiete
auf die offentlich zuganglichen und der Freizeit und Erholung dienenden Freifla-
chen zu konzentrieren. Damit werden sinnvolle Prioritaten in der Larmvorsorge
getroffen. In weiteren Fortschreibungen der Larmaktionsplanung kann eine
Uberprufung dieser Vorgehensweise erfolgen.

Der Flachennutzungsplan (FNP) der Stadt Leverkusen bietet eine breite Basis
fur die Auswahl entsprechender Flachen. Er fasst unter anderem die fir eine
Freizeit und Erholungsnutzung potenziell geeigneten Grin- und Waldflachen,
die landwirtschaftlich genutzten Flachen und die Wasserflachen zusammen.
Daher erscheint die Nutzung des Flachennutzungsplanes fir die Herleitung der
Grundkulisse potenzieller ruhiger Gebiete fiir die Stadt Leverkusen als sinnvoll.

Abbildung 23 zeigt die fir die Herleitung der ruhigen Gebiete in Leverkusen ge-
nutzte Einstiegskulisse. Bestandteil dieser Kulisse sind allerdings noch Bau-
und Verkehrsflachen sowie Versorgungsanlagen und Flachen fir den Abbau
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von Bodenschétzen o.A., die gemaR den vorangestellten Ausfiihrungen kein
Gegenstand einer zukinftigen Kulisse ruhiger Gebiete in Leverkusen sein soll-
ten. Die entsprechenden Flachen werden auf Basis des Flachennutzungsplanes
(FNP) entfernt. Entfernt wurden darliber hinaus auch Sportflachen, da von
Ihnen stérender Freizeit- und Veranstaltungslarm ausgesehen kann.

Wasserflachen dienen der Erholung, sind aber auch Verkehrsachsen und Wirt-
schaftsraum. Somit wiirde bei Ausweisung aller Wasserflachen als ruhige Ge-
biete in Teilbereichen ein Zielkonflikt entstehen. Um dies zu vermeiden wird
festgelegt, Wasserflachen in der Gebietskulisse nur zu berlicksichtigen, wenn
sie nicht als Verkehrsweg fur den Wirtschaftsverkehr und somit vordergrindig
der Erholung der Bevolkerung dienen. Dies filhrt zum Ausschluss des Rheinver-
laufes.

Unter Berucksichtigung der voran genannten Randbedingungen ergibt sich auf
Basis des Flachennutzungsplanes (Einstiegskulisse in Abbildung 23) die in Ab-
bildung 24 gezeigte Grundkulisse zur Definition ruhiger Gebiete in Leverkusen.

Abbildung 23: Einstiegskulisse auf Basis des Flachennutzungsplanes

Leverkusen
Larmaktionsplanung

Grundlage: Flichenauswahl
Basis: Flachennutzungsplan Leverkusen

Landuwirtschaftiche Flachen
B Grinflachen
I Waldflachen
Gewasser
Flachen der Ver- und Entsorgung
Verkehrsfléchen
Fléchan fiir den Gemeinbadarf
Bauflachen

[T Flachen fiir Aufschittungen,
Fléchen fir Abgragungen

[ Konzentrationszonen fiir den
oberirdischen Abbau von Boden-
schazen

vvvvv
Bearbeitungsstand September 2018
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Abbildung 24:  Grundkulisse geeigneter Flachennutzungen
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Zu diskutieren ist die Frage, ob forstwirtschaftliche Flachen (Wald) und landwirt-
schaftliche Flachen in der Grundkulisse verbleiben sollten. Hintergrund dieser
Diskussion ist die Frage nach der Zuganglichkeit und der Art der tatsachlichen
Flachennutzung (intensiv oder extensiv). Fur den Verbleib der Waldflachen in
der Grundkulisse spricht, dass diese in den meisten Fallen frei zuganglich sind
und extensiv genutzt werden. Dariber hinaus sind sie fir die Leverkusener Be-
volkerung bedeutende Ruickzugs- und Erholungsrdume. Forstwirtschaftliche
Flachen verbleiben somit in der Gebietskulisse. Schwieriger ist die Entschei-
dung bei den landwirtschaftlichen Flachen. Areale mit intensiver Landwirtschaft
bieten in Bezug auf die Erholung geringere Nutzwerte als extensiv genutzte Fla-
chen. Auch die Zuganglichkeit ist nicht immer gegeben. Der FNP ermdglicht je-
doch keine Aussage dariber. Da fur die Bewaltigung der Planungsaufgabe auf
Grundlage des FNP keine konkreteren Angaben zur Verfiigung stehen, werden
landwirtschaftlich genutzte Flachen vorerst in der Grundkulisse belassen. Es
wird davon ausgegangen, dass sie Uberwiegend einen hohen Erholungswert
haben und hier des Weiteren meist niedrige Immissionspegel vorherrschen.

Schritt 2 Anwenden eines Immissionspegels auf Grundlage der
strategischen Larmkarten der Larmaktionsplanung

Die Auswabhl der ruhigen Gebete greift bei der LArmbetrachtung auf die L&rm-
karten der Larmaktionsplanung zuriick. Verwendung finden die Larmkarten zur
Darstellung der Larmsituation an einem durchschnittlichen Gesamttag (24h-Be-
trachtung). Somit wird der Larmpegel Loen verwendet.
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Es erfolgt eine Uberlagerung der Grundkulisse mit den Larmkarten fiir den Stra-
Ren- und Schienenverkehr und den larmkartierten Industrieanlagen (IED-Anla-
gen). Als Schwellenwert werden Loen 55 dB(A) festgelegt. In Abbildung 25 dar-
gestellt sind die Gebiete der Grundkulisse, die unterhalb (griin) und oberhalb
(orange) des festgelegten Schwellenwertes von Lpen 55 dB(A) liegen.

Abbildung 25: Verschneidung der Grundkulisse geeigneter FlAchennutzungen mit der
Larmkartierung, Schwellenwert Loen 55 dB(A)

Leverkusen
Larmaktionsplanung

Geeignete Flachennutzung
und akustischer Schwellenwert

B Gebiete L., < 55 dB(A)
I Gebiete L, = 55 dB(A)

Hauptverkehrsstrafien
Haupteisenbahnstrecken
Rheinverlauf

Bebaute Gebiete

i Stadtgrenze

Schritt 3 Anwenden einer Mindestgréi3e

Grundsatzlich ist eine Beschrankung auf ausreichend grof3e Gebiete sinnvoll,
um die Ruhe im Rahmen der kommunalen Handlungsmdéglichkeiten tatséchlich
sichern zu kénnen und um die Handhabbarkeit der Gebietsanzahl zu gewéahr-
leisten. Auch aus Sicht der Nutzer ist eine Mindestgrof3e sinnvoll, etwa um bei
einem Spaziergang nicht umgehend wieder in verlarmte Bereiche zu gelangen.

Mit der an der Bearbeitung des Larmaktionsplanes beteiligten Verwaltung
wurde die Anwendung einer Mindestgrof3e von 10 ha abgestimmt. Wird diese
Vorgabe fir die in Abbildung 23 dargestellten Gebiete unterhalb des Schwellen-
wertes von Lpen 55 dB(A) tibernommen, verbleibt die in Abbildung 26 durch die
grunen Flachen gekennzeichnete Gebietskulisse.



Abbildung 26: Geeignete Flachennutzung, Loen < 55 dB(A) und Mindestgrofie 10 ha
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I Gebiete L., < 55 dB(A)
und Unterschreitung
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Haupteisenbahnstrecken
Rheinverlauf
Bebaute Gebiete

"t Stadtgrenze

Kartengrundiage  digitale Daten der
Stact Leverkusen

Bearbeitungsstand September 2018

LKgoArgus

Brln - Hamurg - Kneeel

Ser 10178 Berfin
7 P
Ber

Die Uber die Kriterien Flachennutzung (Schritt 1), Immissionspegel (Schritt 2)
und Mindestgrof3e (Schritt 3) auf einander aufbauend bestimmten Gebiete wer-
den unter der Bezeichnung ruhige Gebiete der Kategorie | zusammengefasst.

Schritt 4 Anwenden der relativen Ruhe

Zusammenhangende ruhige Gebiete mit geringen Immissionspegeln sind vor
allem in den Randlagen von GroR3stadten vorhanden. Dieses Bild zeigt sich

auch fur Leverkusen bei Gebrauch der in den vorangestellten Schritten ange-
sprochenen Kriterien. Diese Gebiete besitzen aufgrund ihrer Gré3e und land-
schaftlichen Vielfalt eine gesamtstadtische Bedeutung. Kurzwegig erreichbar

sind sie fur grof3e Bevdlkerungsteile hingegen nicht.

Fur die Wohnbevolkerung sind aber auch innenstadtische Bereiche wichtig, die
zwar keine flachendeckend geringen Immissionspegel aufweisen, aber eine
hohe (Nah-)Erholungsfunktion haben, fuBlaufig oder mit dem Rad erreichbar
sind und eine relative Ruhe bieten. Die Definition entsprechender Gebiete fir

Leverkusen ist Gegenstand der nachfolgenden Ausfiihrung.

Neben den absoluten Schwellenwerten wird vielerorts auch ein relatives akusti-
sches Kriterium berucksichtigt, z. B. eine Pegeldifferenz von 5 dB(A) zwischen
der Grenze und dem Inneren eines potenziellen ruhigen Gebietes. Dieser An-
satz wird fUr die Gebietsdefinition in Leverkusen bernommen und um folgende

Kriterien erganzt.
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Stadt Leverkusen Die um mindestens 5 dB(A) leisere Kernflache muss eine MindestgréRze von
Larmaktionsplan 10 ha haben. Dadurch stehen den Nutzern ausreichend groRe Gebiete rela-
Stufe lll tiver Ruhe zur Verfligung.

Entwurf

Die Kernflache muss bezogen auf die Gerduschquellen StralRe, Schiene

28. Januar 2019 und IED-Anlagen einen Maximalpegel von Loen 65 dB(A) unterschreiten.
Dieser Wert wird in der Larmaktionsplanung in der Regel als gesundheitsre-
levanter Schwellenwert angesetzt.

Die Uber die Kriterien Lage, Einzugsbereich und relative Ruhe definierten Ge-
biete werden unter der Bezeichnung ruhige Gebiete der Kategorie Il zusam-
mengefasst. Abbildung 27 zeigt deren Lage und Ausdehnung.

Abbildung 27: Ruhige Gebiete der Kategorie Il

Leverkusen
Larmaktionsplanung

Ruhige Gebiete in Leverkusen
Kulisse mit 10 ha Mindestgrofte

I Kategorie Il - Gebiete

aus der Kulisse der ruigen
Gebiete Kategorie II
ausgeschlossene Flachen

der verwendeten Grundkulisse

Hauptverkehrsstrafien
Haupteisenbahnstrecken
Rheinverlauf
Bebaute Gebiete
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Schritt 5 Anpassen der Abgrenzung der ausgewahlten Gebiete
auf Grundlage des Flachennutzungsplanes

Die im Ergebnis der voran gestellten Arbeitsschritte entstehenden Flachen
maglicher ruhiger Gebiete sind das Ergebnis eines Verschnitts von Flachen des
Flachennutzungsplans (Grundkulisse aus Schritt 1) mit den Larmkarten (Schrit-
te 2 und 4). Umgrenzung und Ausdehnung der somit bestimmten Flachen még-
licher ruhiger Gebiete orientieren sich an dem ,Verschnittergebnis®. Sie haben
haufig keinerlei Bezug zu naturlichen Grenzen, die sich beispielsweise durch
Stral3en oder Nutzungsanderungen zeigen. Dadurch fallt es der Allgemeinheit
haufig schwer, die Gebiete konkret in das Stadt- und Landschaftsgeflige raum-
lich einzuordnen.
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Um diesen Umstand zu beseitigen, werden den ruhigen Gebieten der Katego-
rie | und Il ergédnzend die ,angrenzenden griin-gepragten Freirdume* zur Seite
gestellt. Schutzwiirdig sind ausschlieBlich die ruhigen Gebiete der Kategorie |
und II. Die erganzend dargestellten ,angrenzenden griin-gepragten Freirdume*
dienen lediglich der besseren Veranschaulichung und Einordnung der ruhigen
Gebiete in das Stadt- und Landschaftsgeflige. Dartiber hinaus werden die Ein-
zelflachen der ruhigen Gebiete der Kategorie | und Il zu gré3eren Einheiten zu-
sammengefasst, wenn sie naturréumlich zusammengehéren und somit in der
Regel von der Bevolkerung auch als Einheit verstanden werden. Dies betrifft je-
doch nur benachbarte Einzelflachen, die nicht durch Barrieren wie Verkehrs-
wege voneinander getrennt sind. Als Ergebnis verbleiben insgesamt 20 raum-
lich zusammengefasste ruhige Gebiete der Kategorien | und 10 ruhige Gebiete
der Kategorie Il in der Gebietskulisse (vgl. Abbildung 28, Tabelle 29).

Abbildung 28: Ruhige Gebiete der Kategorie | und Il nach abschlieRender Anpassung
der Abgrenzung der ausgewahlten Gebiete
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- Gabiate mit geeigneter Fléchennutzung
basierend auf dem Flichennutzungspian Leverkusen Leverkusen

- Gabiate mit einem LAmmpegel L.c, < 55 dB(A}

- Gabiulo il ciner Windeslgratio von 10 hia Larmaktionsplanung

Ruhiges Gebiet der Kategorie Il
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Ruhige Gebiete in Leverkusen
Kulisse mit 10 ha Mindestgrofie
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Tabelle 29. Ubersicht der ruhigen Gebiete
Nr. Kategorie Flache Name des ruhigen Gebiets
1 Kat. | 71,6 ha  Wupperhang
2 Kat. | 113,0 ha  Murbachtal
3 Kat. | 308,4 ha nordl. Olbachtal und Wiembachtal
4 Kat. | 19,5ha  westl. Olbachtal und Wiembachtal
5 Kat. | 36,7ha  Olbachtal und Wiembachtal
6 Kat. | 12,9ha  6stl. Olbachtal und Wiembachtal
7 Kat. | 165,1 ha Kottersbachtal
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Nr. Kategorie Flache Name des ruhigen Gebiets

8 Kat. | 63,1 ha  nordl. Leimbachtal

9 Kat. | 60,9 ha  6stl. Ophovener Miuhlenbachtal
10 Kat. | 44,2 ha  06stl. Leimbachtal

11/12 Kat. | 64,8 ha Ophovener Miuhlenbachtal

13 Kat. | 188,2ha  Leimbachtal

14 Kat. | 101,1 ha Dhiinn landlicher Raum

15 Kat. | 133,1 ha Scherfenbrand

16 Kat. | 13,7 ha Dinnwalder Wald

17 Kat. | 10,9 ha Unteres Tal der Wupper

18 Kat. | 31,5 ha Rheinaue

19 Kat. | 25,8 ha  0stl. Hitdorfer Feldflur und Seenlandschaft
20 Kat. | 81,2 ha Hitdorfer Feldflur und Seenlandschaft
21/22 Kat. I 63,4 ha  sudl. Wupperhang

23 Kat. Il 142,7 ha nordl. Burgerbusch

24 Kat. Il 1139 ha  sidl. Birgerbusch

25 Kat. Il 21,2 ha ostl. Dhiinn stadtischer Raum
26 Kat. Il 12,2 ha  Carl-Duisberg-Park

27 Kat. Il 21,7 ha Dhiinn stadtischer Raum

28 Kat. Il 97,5 ha Untere Wupper

29 Kat. Il 119,6 ha  Pescher Busch

30 Kat. Il 35,6 ha Rheindorfer Feldflur

Die Larmaktionsplanung ist ein fortlaufender Prozess, in dem die Larmkartie-
rung alle 5 Jahre aktualisiert und der Larmaktionsplan fortgeschrieben werden
muss. Auf Grundlage der aktualisierten Kartierungsergebnisse sind die Ruhigen
Gebiete zu Uberprifen und ggf. anzupassen. Hierbei und bei der Aktualisierung
der Larmkartierung sind neue Entwicklungen mit zu bertcksichtigen.

9.4 Hinweise zum Schutz und zur Entwicklung
ruhiger Gebiete

Hintergrund einer Festsetzung von ruhigen Gebieten ist der Vorsorgegedanke.
Bestehende Erholungsflachen sollen erhalten und vor zunehmender Verlar-
mung geschiitzt werden. Dem Richtlinien- und Gesetzgeber geht es bei den ru-
higen Gebieten somit um die Vermeidung der L&rmzunahme und weniger um
eine Verringerung der vorhandenen Larmbelastung.



Grundlegende Voraussetzung fir den dauerhaften Schutz der ruhigen Gebiete
vor einer Zunahme des Larms ist ihre Berlicksichtigung in allen Planungen, die
potentiell die Larmbelastung erh6hen kénnen. In der Praxis betrifft dies vor al-
lem die Bauleitplanung und die Verkehrsplanung.

Die ruhigen Gebiete sind von den zustandigen Behdérden in allen relevanten
Planungen als ein aus dem Larmaktionsplan resultierender Belang zu beach-
ten. Daraus resultiert beispielsweise eine Uberpriifung von Stadt- und Verkehrs-
planungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die ruhigen Gebiete (z. B. Verlar-
mung, Zerschneidung) oder die Prifung von Siedlungserweiterungen in ruhige
Gebiete hinein.

Daruber hinaus ist aus planerischer Sicht die Integration und Weiterentwicklung
des Aspektes ,Ruhige Gebiete“ mit benachbarten Disziplinen wie Landschafts-
planung oder Freiflachenentwicklung wiinschenswert, weil MalBhahmen zum
Schutz ruhiger Gebiete in der Regel ein integriertes Vorgehen von Freiraum-,
Verkehrs- und Stadtplanung erfordern.

So gibt es neben dem Schutz der Ruhe verwandte Ziele wie die Sicherung von
okologischen und klimatisch wertvollen Bereichen (zu denen viele ruhige Gebie-
te gehoren) oder die Erhéhung der allgemeinen Aufenthaltsqualitat in der Stadt.

Zusammenfassend kénnen folgende Handlungsansétze zum Schutz und zur
Entwicklung der ruhigen Gebiete angewendet werden:

Bertcksichtigung der ruhigen Gebiete in allen potentiell larmerhéhenden
Planungen,

Weiterentwicklung der ruhigen Gebiete im Zusammenhang mit der Stadt-
entwicklungs- und Landschaftsplanung, Freiflachenentwicklung usw.,

MaRnahmen im Inneren der ruhigen Gebiete wie z. B.

allgemeine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, beispielsweise durch attrak-
tive und nutzergerechte Gestaltung (Liegewiesen, Grillplatze usw.),

- Erganzung von als angenehm empfundenen Gerauschquellen (z. B.
Springbrunnen), die die als stérend empfundenen Einfliisse von aul3en
Uberlagern,

- Schaffung von Sichtbarrieren zwischen ruhigen Gebieten und angrenzen-
den Larmquellen,

- Schaffung von Pufferzonen innerhalb ruhiger Gebiete mit einer Nutzungs-
staffelung von innen (leise Nutzungen, z. B. Ruhebereiche, Liegewiesen)
nach auf3en (lautere Nutzungen, z. B. Sportwiesen, Gastronomie, Ein-
richtungen mit hoher Besucherfrequenz),

MaRnahmen zur besseren Erreichbarkeit der ruhigen Gebiete fur die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (FuR, Rad, OPNV).
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Daneben sind auch MaBhahmen mdoglich, die ruhige Gebiete noch ruhiger ma-
chen oder larmerhéhende MalRnahmen in ihrem Umfeld kompensieren und da-
mit zu einer héheren Erholungsfunktion und Lebensqualitat in der Stadt beitra-
gen. Dazu gehdren beispielsweise landschaftsgestalterisch integrierte Larm-
schutzwalle und die Prufung von verkehrsbezogenen MaBnahmen im Umfeld
der Gebiete. Bei letztgenannten Malinahmen mussen jedoch die Wechselwir-
kungen mit bewohnten Bereichen beachtet werden.



10 Synergieeffekte mit dem Luftreinhalteplan der Stadt
Leverkusen

Die Luftreinhalteplanung und die Larmaktionsplanung verfolgen ein gemeinsa-
mes Ziel — den Schutz der menschlichen Gesundheit. Beide Planungen sind da-
bei stark durch europarechtliche Vorgaben gepragt. Die bereits in den Kapiteln
zuvor beschriebene Umgebungslarmrichtlinie ist die zentrale Richtlinie fur die
Umsetzung der Larmaktionsplanung. Fir die Luftreinhalteplanung ist dies die
Richtlinie Gber Luftqualitat und saubere Luft fir Europa (Richtlinie 2008/50/EG),
umgangssprachlich auch ,Luftqualitatsrichtlinie“ genannt.

Im Gegensatz zur Larmbelastung wird die Luftqualitat vor allem in besonders
belasteten Bereichen gemessen. Fur einzelne, lufthygienisch unglnstige Stre-
ckenabschnitte konnen auch Ausbreitungsberechnungen durchgefiihrt werden.
Rechtlich bindend und relevant fur die Anordnung von MalRhahmen bzw. die
Aufstellung eines Luftreinhalteplans sind allerdings die im Rahmen der Messun-
gen erhobenen Werte.

Zustandig fir die Aufstellung von Luftreinhalteplanen in Nordrhein-Westfalen
sind die Bezirksregierungen. Auf Veranlassung des Ministeriums fir Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen
wird seit Januar 2015 an der Gustav-Heinemann-Stral3e eine verkehrsbezo-
gene Luftmessstation durch das Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbrau-
cherschutz (NRW), Stationskirzel VLEG, betrieben. Fur die Jahre 2015, 2016
und 2017 wurde an der VLEG-Station ein Jahresmittelwert von 45 bis 47 ug/m3
Stickstoffdioxid (NO2) gemessen. Der zuladssige Jahresmittelwert von 40 yg/m?
wurde somit deutlich Gberschritten. Der Grenzwert fiir Feinstaub PM10 wird hin-
gegen deutlich unterschritten. Seit Januar 2018 wird an der Gustav-Heinemann-
StralRe auch Feinstaub PM2,5 gemessen. Eine Uberschreitung des Grenzwer-
tes fur PM2,5 ist auf Grundlage der bisher gemessenen Werte eher nicht zu er-
warten.

Mit Nachricht vom 01.06.2016 teilte die Bezirksregierung Kéln der Stadt Lever-
kusen mit, dass sie aufgrund der in 2015 gemessenen Grenzwertlberschrei-
tung mit Erlass vom MULNYV aufgefordert ist, einen Luftreinhalteplan fur die
Stadt Leverkusen aufzustellen. Der Luftreinhalteplan hat die notwendigen Maf3-
nahmen zur dauerhaften Reduzierung von Grenzwertiiberschreitungen festzule-
gen. Die MaRnahmen des Luftreinhalteplans missen geeignet sein, den Zeit-
raum einer bereits festgestellten Grenzwertliberschreitung so kurz wie maéglich
zu halten. Anders als in der EG-Umgebungslarmrichtlinie existieren in der Luft-
reinhalteplanung verbindliche Grenzwerte, welche es einzuhalten gilt. Beschlos-
sene Mal3nahmen innerhalb eines Luftreinhalteplanes zur Einhaltung der
Grenzwerte sind somit rechtlich bindend und entfalten eine Umsetzungsver-
pflichtung.

Der Luftreinhalteplan fur die Stadt Leverkusen befindet sich derzeit noch in der
Erarbeitung. Im Rahmen einer interdisziplindre Arbeitsgruppe mit Vertretern der

LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe I

Entwurf

28. Januar 2019

91



LKgArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Stufe Il

Entwurf

28. Januar 2019

92

Fachbereiche Finanzen und Liegenschaften, Recht- und Ordnung, Statistik-
stelle, StraBenverkehr, Medizinischer Dienst, Planung und Tiefbau wurde in di-
versen Arbeits- und Projektgruppensitzungen, sowohl mit stadtischen Akteuren
und auch weiteren externen Akteuren, ein Malinahmenkatalog erarbeitet, wel-
cher in der Sitzung des Rates der Stadt Leverkusen vom 18.12.2017 beschlos-
sen wurde. Da die Stadt Leverkusen nicht Trager des Verfahrens fur die Auf-
stellung des Luftreinhalteplanes ist, erfolgt die letztendliche Entscheidung tber
die Aufnahme von MaRnahmen durch die Bezirksregierung Kéln. Die Entschei-
dung liegt bisher noch nicht vor.

Grundsatzlich zeichnen sich vor allem stark befahrene Stral3enabschnitte mit ei-
ner lickenlosen bzw. geschlossenen Bebauung durch eine erhdhte Luftbelas-
tung aus. Solche Abschnitte werden fur gewdhnlich schlechter durchliiftet und
neigen deshalb zu einer Ansammlung / Akkumulation von Luftschadstoffen. Als
malfigeblicher Emittent liegt dabei der Fokus auf dem StralRenverkehr.

Das Portfolio der MalRnahmenplanung ist bei der Luftreinhalteplanung zunachst
deutlich weiter gefasst als bei der Larmaktionsplanung. Stehen bei der Larmak-
tionsplanung zunachst verkehrsorganisatorische (z. B. Geschwindigkeitsredu-
zierungen) und stral3enbauliche Mal3Bhahmen (z. B. larmarme Fahrbahnbelage)
im Fokus, kann der Luftreinhalteplan auch allgemeine MaBhahmen wie den
Ausbau des offentlichen Nahverkehrs und des Radwegenetzes oder die Errich-
tung einer Umweltzone beinhalten.

Viele Manahmen der Luftreinhalteplanung wirken sich ebenso positiv auf die
Larmaktionsplanung aus. Die Reduzierung der Verkehre (Verlagerung auf den
OPNV) fuihrt automatisch zu einer Reduzierung der Larmbelastung. Ebenso
kann die Verstetigung des Verkehrs (Stichwort: flissiger Verkehr) sowohl zu ei-
ner Verbesserung der Luftqualitét, als auch zur Minderung der Larmbelastung
fuhren. Insbesondere die Umsetzung der MalRnahmen Nr. 1 bis 4 des vom Rat
beschlossenen MaRnhahmenkataloges wurde gleichzeitig zu einer deutlichen
Verbesserung der Larm- und Luftsituation fihren (Tabelle 30).

Tabelle 30: MafRnahmenkatalog Luftreinhalteplan Leverkusen
Nr. Vorschlag der Stadt Leverkusen Malinahmenkatalog
1. Errichtung einer umweltsensitiven Verkehrsbeeinflussungsanlage

(VBA) an der BAB A3, Abschnitt: AS Leverkusen bis AS Lev-Opladen, mit
immissionsabhéngiger Steuerung durch flexible Geschwindigkeits-beschrén-
kungen und deren Uberwachung (bevorzugt mittels Section Control [Stre-
ckenradar] z. B. im Rahmen eines Pilotprojektes fir NRW)

Ziel/Beschreibung: Reduzierung der Emissionen der Autobahn und Ver-
kehrsverflussigung durch Geschwindigkeitsbeschrankungen bis auf 80 km/h
(falls nétig bis auf 50-70 km/h).

2. Befristete Geschwindigkeitsbeschrankung mit intensiver Uberwachung
an der BAB A3, Abschnitt AS Leverkusen - AS Lev-Opladen, bis zur Er-
richtung der 0.g. Verkehrsbeeinflussungsanlage (s. MaBnahme Nr. 1)

Ziel/Beschreibung: Reduzierung der Emissionen der Autobahn und Ver-
kehrsverflissigung durch Geschwindigkeitsbeschrankungen bis auf 80 km/h
(falls nétig bis auf 50-70 km/h).




Nr. Vorschlag der Stadt Leverkusen Mal3hahmenkatalog

3. Optimierte Verkehrsfithrungen an den Autobahnen - Umsetzung von
Tunnellésungen an BAB Al und A3

Ziel/Beschreibung: Mit der Realisierung einer optimierten Verkehrsfiihrung
durch Tunnellésungen, die im Rahmen der jeweiligen Machbarkeitsstudien
zu den Autobahnabschnitten von Al und A3 entwickelt werden, soll eine
deutliche Reduzierung der verkehrsbedingten Luftschadstoffeintrage erreicht
werden.

4. Bauliche MaRnahmen an der Autobahn:
Erhéhung der Larmschutzwande an der BAB A3
Ziel/Beschreibung: Durch die Erhéhung der LS-Wénde sollen die Emissionen

besser durchmischt/ weitrdumiger verteilt und der Larmschutz erhéht werden.

Aber nicht alle MaZnahmen fiihren gleichermal3en zu einer Verbesserung der
jeweiligen Problemsituation. Einige Malinahmen kénnen sich auch kontréar ver-
halten. Die SchlieRung von Baullicken zum Beispiel schitzt die riickwartigen
Bereiche der Hauser vor dem vom StraRenverkehr ausgehendem Larm. Gleich-
zeitig kann sich die geschlossene Bebauung je nach Auspragung und fehlen-
dem Luftaustausch allerdings negativ auf die lufthygienische Situation auswir-
ken.

Die Einfihrung von Geschwindigkeitsbegrenzungen darf nicht zu einer Ver-
schlechterung der Luftqualitat fihren. Dies ist dann nicht der Fall, wenn die
Quialitat des Verkehrsflusses sich nicht negativ verandert.3* Grundsatzlich gilt,
dass die Umsetzung von MalRnahmen aus dem Larmaktionsplan keine negati-
ven Auswirkungen auf die Luftqualitat haben darf und die Bildung von neuen
lufthygienischen Hotspots ausgeschlossen werden muss bzw. die Lage an be-
stehenden Hotspots nicht verschlechtert werden darf.

Fur die Larmbrennpunkte 4 Bonner Stral3e, 9 Rathenaustrale, 16 BAB A3 —
Gustav-Heinemann-StralRe, Borkumstral3e, Norderneystral3e, Halligstralde,
KunstfeldstraRe, 18 Burscheider StralRe, 19 Lutzenkirchener Stral3e, 21 Mulhei-
mer Stral3e / Oulustralle wurde im Jahr 2017 durch die Stadt Leverkusen ein
Luftschadstoff-Screening 2017 mittels der Software IMMISIuft durchgefiihrt. Die
Berechnungen haben dort keine Grenzwertiiberschreitungen aufgezeigt®. Bei
einer Umsetzung des im Rahmen des Larmaktionsplans entwickelten Maf3nah-
menkonzeptes sind keine negativen Auswirkungen auf die Luftqualitat zu erwar-
ten. Die Larmaktionsplanung steht der Luftreinhalteplanung somit nicht entge-
gen.

34 Umweltbundesamt, ,Wirkungen von Tempo 30 an HauptverkehrsstraBen®, 2017.

35 Siehe auch: z.d.A. Rat, Nr. 11 vom 19.12.2017, Stadt Leverkusen, einzusehen unter
https://www.leverkusen.de/rathaus-service/politik/mitteilungen-rat.php
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11 Zusammenfassung

Fur die Stadt Leverkusen wird ein Larmaktionsplan der Stufe Ill nach EG-Um-
gebungslarmrichtlinie erstellt. Das Ziel dieser gesetzlichen Pflichtaufgabe ist es,
die potentiell gesundheitsrelevanten Larmbelastungen zu verringern. Mit der
Fortschreibung der Larmaktionsplanung fiithrt die Stadt Leverkusen die voran-
gegangene Larmaktionsplanung der Stufen | und Il weiter fort.

Der Larmaktionsplan der Stufe Il wertet die Larmkartierung fur StraBen-, Eisen-
bahn-, Flug- und Gewerbeldrm aus und zeigt den Umsetzungsstand der Maf3-
nahmen aus Stufe Il fir den Stral3enverkehr auf. Die MaflRnahmenplanung fur
den StraBenverkehr wird fur die verbliebenen Larmbrennpunkte aus den voran-
gegangenen Stufen und fur zusatzliche Larmbrennpunkte durchgefuhrt. Fir den
Eisenbahn- und Flugverkehrslarm werden bestehende MalRnahmenansétze zu-
sammengefasst. Dariber hinaus werden ,ruhige Gebiete* entwickelt und Strate-
gien zu ihrer Sicherung aufgezeigt.

Gemal Larmkartierung ist der StralRenverkehr in Leverkusen der Hauptlarmver-
ursacher. In den kartierungspflichtigen Stral3enabschnitten sind von Larmpegel
im potentiell gesundheitsgefahrdenden Bereich (Loen > 65 dB(A) bzw. Lnight >
55 dB(A)) im Tagesmittel 10.900 Personen und in den Nachtstunden

13.900 Personen an ihren Wohnstandorten betroffen. Die Anzahl Eisenbahn-
verkehrslarmbetroffener mit potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegein
betragt rund 3.950 Personen im Tagesmittel und 8.520 Personen in den Nacht-
stunden. Fur den Flugverkehr und die IED-Anlagen konnten keine potenziell ge-
sundheitsgefahrdenden Larmpegel ermittelt werden.

In den letzten Jahren wurden in der Stadt Leverkusen verschiedene Mal3nah-
men zur LArmminderung umgesetzt. Beispielhaft sind Fahrbahnsanierungen mit
larmarmem Asphalt an der Diisseldorfer Stral3e, der Burscheider Strafl3e und
der BAB 3 oder die Umgestaltung lichtsignalisiertet Knotenpunkte zu Kreisver-
kehren. Mit dem Neubau der Europa-Allee besteht die Mdglichkeit die Verkehrs-
mengen an der Kolner Stral’e und an der HumboldtstraBe / Robert-Koch-StralRe
zu reduzieren.

Fur die Larmminderung im StralRenverkehr an den 16 im stédtischen StraRen-
netz identifizierten Larmbrennpunkten werden im Ergebnis folgende, im Larm-
aktionsplan mit Realisierungshorizonten versehene MaRnahmen zur Umset-
zung empfohlen:

Fahrbahnsanierungen fiir Abschnitte der LArmbrennpunkte 9 Kalkstral3e
und 21 Mihlheimer StraRe / Oulustral3e (letztere ist bereits umgesetzt),

Einbau von larmarmem Asphalt fir Abschnitte der Larmbrennpunkte 6 Eu-
roparing, 9 RathenaustralRe, 12 Humboldtstral3e / Robert-Koch-Stral3e,

17 Litzenkirchener Stral3e, 18 Burscheider Straf3e, 19 und 20b Litzenkir-
chener Stral3e, 20a Quettinger Stral3e, 22 Bensberger Stral3e, 25 Bergische



Landstraf3e / Berliner Stral3e, 28 Gustav-Heinemann-StraRe und 29 Odent-
haler StralRe,

Geschwindigkeitsreduzierungen von 50 km/h auf 30 km/h aus Larmschutz-
grinden fur Abschnitte der Larmbrennpunkte 12 Humboldtstral3e / Robert-
Koch-Stral3e, 17 Lutzenkirchener Stral3e, 20a Quettinger StralRe und

21 Mihlheimer Straf3e /Oulustrafie,

Geschwindigkeitsreduzierung von 70 km/h auf 50 km/h fur den Larmbrenn-
punkt 28 Gustav-Heinemann-Stral3e im Abschnitt zwischen Kalkstral3e und
Hemmelrather Weg unter der Voraussetzung einer ebenfalls erforderlichen
LarmschutzmalBnahme an der 6stlich gelegenen Bahnstrecke,

Verkehrstechnisch und verkehrsplanerische Priifung auf einen Knotenpunk-
tumbau zu einem Kreisverkehr fir die im Bestand lichtsignalgeregelten Kno-
ten Kalkstral3e / Scharnhorststral3e (Larmbrennpunkt 27) und Odenthaler
Stral3e / Bergische LandstraRe (Larmbrennpunkt 29),

Veréanderung des Fahrbahnquerschnitts flr Abschnitte der La&rmbrenn-
punkte 19 und 20b in der Lutzenkirchener Stral3e.

Die Umsetzung der MalRnahmen des Larmaktionsplans erfordert weitere Pri-
fungen sowie die Bereitstellung personeller und finanzieller Mittel.

Mit den empfohlenen MaRhahmen kann die Anzahl der Betroffenen oberhalb
der Auslosewerte der Larmaktionsplanung von Loen > 70 dB(A) bzw. Lnight

> 60 dB(A)) an den Larmbrennpunkten sowohl tags als auch nachts um rund
50 % reduziert werden kann. Die Anzahl der Betroffenen oberhalb der gesund-
heitsrelevanten Schwellenwerte von Loen > 65 dB(A) bzw. Lnight > 55 dB(A)
kann mit den empfohlenen MalRhahmen an den Larmbrennpunkten um rund
20 % reduziert werden. Somit verbleibt auch zukunftig ein Handlungsbedarf.

Fir die vorgeschlagenen Maflnahmen wurden die Kosten je La&rmbrennpunkt
grob abgeschatzt. Unter Berticksichtigung der Larmminderungswirkung und der
abgeschétzten Kosten wurde eine Dringlichkeitsreihung erarbeitet. Eine Uber-
sicht Uber alle Larmbrennpunkte, den empfohlenen MaRhahmen, den abge-
schatzten Kosten, der zu erwartenden Wirkung und der Dringlichkeitsreihung
zeigt Anlage 7.

Der Eisenbahnverkehrslarm wird in einem eigenen Larmaktionsplan des Eisen-
bahnbundesamtes (EBA) behandelt. Die Ergebnisse dieses Larmaktionsplans
sowie der aktuelle Stand des Larmsanierungsprogramms des Bundes wurden
in den Larmaktionsplan der Stadt Leverkusen nachrichtlich ibernommen. So ist
beispielsweise von Seiten der Bahn fir die Bahnstrecke tber Opladen und Sch-
lebusch (West) im Abschnitt Eisholz, Manfort Stid und Stixchesstral3e der Ein-
bau von Schallschutzwénden in Planung. Zudem wird dort und an der Strecke
Uber Rheindorf, Kiippersteg, Mitte und Chempark in Kiippersteg von Seiten der
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Bahn eine schalltechnische Untersuchung fiir den Einbau von Schallschutzfens-
tern durchgefiihrt. Es wird darauf hingewiesen, dass der Larmaktionsplan des
EBA keine eigene MalBnahmenplanung enthélt, sondern lediglich auf das Larm-
sanierungsprogramm des Bundes verweist.

Im Rahmen der Umsetzung des Stadtentwicklungsprojekts ,Neue Bahnstadt
Opladen® werden an Hausern der Lutzenkirchener Stral3e, Rennbaumstralle,
Stauffenbergstrale und Werkstattenstra3e mit dem Einbau von Schallschutz-
fenstern, Wand- und Deckenliftern passive Larmschutzmanahmen durchge-
fuhrt. Im Zuge der Planung fir den Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird an der
Bahnstrecke Uber Rheindorf, Kiippersteg, Mitte und Chempark der Neubau von
Larmschutzwanden geplant und umgesetzt. Die Inbetriebnahme der Strecke er-
wartet die Deutsche Bahn fur das Jahr 2023.

Beim Flugverkehrslarm liegt die Verantwortung, die Larmbelastung fir die Be-
volkerung maoglichst gering zu halten, beim Flughafen Koln / Bonn. Die getroffe-
nen MaRnhahmen wurden ebenfalls nachrichtlich in den Larmaktionsplan der
Stadt Leverkusen Gbernommen. Sie betreffen die Aufgaben der Fluglarmkom-
mission sowie bestehende Regelungen und Vereinbarungen zu den Themen
Flugrouten, Kontrolle der Fluggenauigkeit, Einsatz leiser Maschinen im Flugver-
kehr und Nachtflugverbote.

Die Luftreinhalteplanung und die Larmaktionsplanung verfolgen ein gemeinsa-
mes Ziel — den Schutz der menschlichen Gesundheit. Aber nicht alle Maf3nah-
men fiihren gleichermafen zu einer Verbesserung der jeweiligen Problemsitua-
tion. Einige MalRnahmen kdnnen sich auch kontrar verhalten. Grundsatzlich gilt,
dass die Umsetzung von MaRhahmen aus dem Larmaktionsplan keine negati-
ven Auswirkungen auf die Luftqualitat haben darf und die Bildung von neuen
lufthygienischen Hotspots ausgeschlossen werden muss bzw. die Lage an be-
stehenden Hotspots nicht verschlechtert werden darf. Eine Vorprifung im Rah-
men der Larmaktionsplanung ergab, dass bei einer Umsetzung des im Rahmen
des Larmaktionsplans entwickelten Malihahmenkonzeptes keine negativen
Auswirkungen auf die Luftqualitat zu erwarten sind. Die Larmaktionsplanung
steht der Luftreinhalteplanung somit nicht entgegen.

Inhalt der Larmaktionsplanung ist nicht nur die Entwicklung von larmmindern-
den MalRnahmen in lauten Bereichen, sondern auch die Identifikation und der
der vorsorgende Schutz von bislang ruhigen Gebieten. Hier kbnnen Erholungs-
suchende mdglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kommen®. Im Larm-
aktionsplan der Stufe Il wurde erstmalig eine Gebietskulisse fiir ruhige Gebiete
entwickelt. Als Ergebnis wurden insgesamt 30 rAumlich zusammengefasste ru-
hige Gebiete mit einer geeigneten Flachennutzung und Mindestgrofie von 10 ha
entwickelt, die in zwei Kategorien unterschieden werden. In den empfohlenen
20 ruhigen Gebiete der Kategorie | liegen die Larmpegel durchgéngig unterhalb
von 55 dB(A) im Tagesmittel. Die identifizierten erganzenden 10 ruhigen Ge-



biete der Kategorie Il sind im Inneren im Verhaltnis zu ihrer Umgebung mindes-
tens 5 dB(A) leiser und weisen einen Larmpegel unterhalb von 65 dB(A) im
Kerngebiet auf.

Die Larmaktionsplanung ist ein stetig fortlaufender Prozess. Der Gesetzgeber
schreibt turnusméaRig spatestens alle finf Jahre eine Uberpriifung und ggf.
Uberarbeitung der Larmkarten und Aktionspléne vor. In Vorbereitung auf die
nachste Bearbeitungsstufe der Larmaktionsplanung im Jahr 2023 soll durch die
StraBenverkehrsbehérde eine Uberarbeitung des Entscheidungs- / Abwagungs-
prozederes fir eine Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im
Hauptstral3ennetz erarbeitet werden. Ziel ist es, ein im Einklang mit der Larmak-
tionsplanung stehendes gesamtstadtisches Handlungskonzept zur Anordnung
von Geschwindigkeitsreduzierungen zu erarbeiten. Das Konzept soll die Anord-
nungsgrinde sowie Rahmenbedingungen und Indikatoren einer Anordnung auf-
zeigen und definieren. Eine Erarbeitung erfolgt vorbehaltlich des Beschlusses
durch die Politik. Dartiber hinaus wird in Abstimmung mit der StraRenverkehrs-
behdrde angeregt, die im Larmaktionsplan enthaltenen Prifabschnitte fir eine
Reduzierung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit im Rahmen eines Vorher-
Nachher-Vergleiches (Evaluation) im Hinblick auf ihre Wirkung zu untersuchen.
Die Ergebnisse der Untersuchung sollen nach Mdglichkeit in der voran genann-
ten Uberarbeitung des Entscheidungs- / Abwagungsprozederes Verwendung
finden und in die zukinftigen Bearbeitungsstufen der Larmaktionsplanung ein-
flieBen. Die Evaluation erfolgt vorbehaltlich eines Beschlusses durch die Politik.
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