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1 Einleitung

Fur die Stadt Leverkusen wird die LaArmaktionsplanung nach EG-Umgebungs-
larmrichtlinie (EG, 2002) fortgeschrieben. Ziel der Larmaktionsplanung ist es,
die Larmbelastung zu senken und die Lebensqualitat in der Stadt Leverkusen
zu erh6hen. Konkret geht es darum, potenziell gesundheitsgefahrdende Larm-
belastungen zu vermeiden, Belastigungen zu verringern und der Bevodlkerung
einen ungestoérten Schlaf zu erméglichen.

Der Nutzen und die Vorteile der La&rmaktionsplanung sind vielfaltig. Beispielhalft
zu nennen sind:

Reduktion der Gerauschbelastung,
Gesundheitsschutz und -vorsorge,

Verbesserung des Wohnumfelds und Erhéhung der Lebensqualitat.

Grundlage fur die Fortschreibung der Larmaktionsplanung bilden der Larmakti-
onsplan der Stadt Leverkusen aus dem Jahr 2019 und die Ergebnisse der
2022-2023 durchgefuhrten Larmkartierung fir das Stra3ennetz, die Haupt- und
Nebeneisenbahnstrecken, die GroRflughéfen und die IED-Anlagen?.

Erster Teil der Larmaktionsplanung der Runde 4 ist die Auswertung der aktuel-
len Larmkartierung 2023 und eine Evaluierung der Larmaktionsplanung (LAP)

der Runde 3. Im zweiten Teil der Larmaktionsplanung der Runde 4 werden die
MalRnahmen der Larmaktionsplanung der Runde 3 in die Ma3nahmenplanung
der Runde 4 Uberfuihrt und fortgeschrieben. Im dritten Teil werden ,ruhige Ge-

biete" ermittelt und Strategien zu ihrer Sicherung erarbeitet.

1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Aufstellung von Larmaktionsplanen erfolgt gemaR 88§ 47a - f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) (Bundesrepublik Deutschland,
2013/2017), das mit dem Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Giber die Be-
wertung und Bekampfung 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
Bekampfung 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 fiir Industrieanlagen in EU-
Mitgliedslandern, die sogenannte IVU-Richtlinie sowie andere Richtlinien.



RAMBGLL

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Runde IV

Bericht (Entwurf)

07.03.2024

In 8 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 Nahe von Hauptver-
kehrsstraRen, Haupteisenbahnstrecken, Grof3flughéfen und in Ballungsraumen
mit mehr als 250.000 Einwohnern zu regeln. Als Umgebungslarm werden ,uner-
winschte oder gesundheitsschadliche Gerausche im Freien® bezeichnet, ,die
durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschlie8lich 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 L&armaktionsplane
unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu tberpriifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

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

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

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

bereits vorhandene und geplante MalRnahmen zur La&rmminderung,

Schatzwerte fir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

GemaR § 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 offentlicher Verwaltung nach
dem BImSchG oder nach anderen Rechtsvorschriften (z. B. Stral3enverkehrs-
gesetz StVG, StralRenverkehrsordnung StVO) durchzusetzen. Sind in den Pla-
nen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die zustandigen Pla-
nungstrager dies bei ihren Planungen zu bericksichtigen.

In der aktuellen Runde der Larmkartierung (Runde 4) kommt erstmals die EU-
weit eingefiihrte Berechnungs- und Bewertungsvorschrift CNOSSOS (Common
Noise Assessment Methods) zur Anwendung. Die nach der 34. BImSchV nun
anzuwendenden Berechnungsverfahren wurden am 5. Oktober 2021 im Bun-
desanzeiger veroffentlicht und sind seit dem 31. Dezember 2021 verpflichtend
anzuwenden. Diese l6sen die bislang in Deutschland verwendeten vorlaufigen



Berechnungsmethoden fir den Umgebungslarm ab. Eine unmittelbare Ver-
gleichbarkeit zu den Ergebnissen der vorherigen Kartierungsrunden (vor allem
bei der Anzahl larmbetroffener Menschen) ist daher nicht gegeben.

1.2 Ausldsewerte und Grenzwerte

Larmaktionsplane sind gemanR § 47d Abs. 1 BImSchG zur Regelung von Larm-
problemen und Larmauswirkungen aufzustellen. Es gibt jedoch weder auf EU-
noch auf Bundesebene verbindliche Schwellenwerte / Grenzwerte, ab deren Er-
reichen LArmschutzmafRnahmen in Betracht gezogen oder ergriffen werden
mussen. Das Land Nordrhein-Westfalen (NRW) hat daher fur die Kommunen in
NRW per Erlass Ausldsewerte fur 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 kénnen im Rahmen ihrer kommunalen Planung weitergehende Kiri-
terien verfolgen.

Die Stadt Leverkusen hat sich dazu entschieden, die Auslésewerte um 5 dB(A)
zu senken. Die Runde 4 wird somit Auslésewerte von Loen = 65 dB(A) und
Lnight 2 55 dB(A) als Bewertungsgrundlage heranziehen. Diese Werte decken
sich mit der ersten Stufe der vom Sachverstandigenrat fir Umweltfragen (SRU,
1999) im Umweltgutachten 2008 zur Vermeidung von Gesundheitsgefahrdung
geeignet befundenen Umwelthandlungsziele. Sie entsprechen in etwa den Im-
missionsgrenzwerten der 16. BImSchV fir innerstadtische Bereiche. Hinter-
grund dieser Ausltsewerte ist die medizinisch gesicherte Erkenntnis, dass dau-
erhafte LArmbelastungen oberhalb dieser Schwellenwerte zu signifikanten Stei-
gerungen von Herz-Kreislauf-Erkrankungen fiihren kénnen.

In den spéater folgenden, gesetzlich vorgeschriebenen Fortschreibungen der
Larmaktionsplanung ist zu prifen, ob nach und nach niedrigere, sich am Ge-
sundheitsschutz bzw. der Vorsorge orientierende Auslosewerte? herangezogen
werden kdnnen. Das Umweltbundesamt sieht diese Werte bei 60 dB(A) fur den
Loen und 50 dB(A) fiir den Lnight.

1.3 Zustandige Behotrden

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

2 Im folgenden Bericht werden diese Schwellenwerte genannt.
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Fur den Larmaktionsplan der Haupteisenbahnstrecken des Bundes?® ist das Ei-
senbahn-Bundesamt zustandig. Der erste gesetzlich vom Eisenbahn-Bundes-
amt geforderte Larmaktionsplan wurde nach § 47e Abs. 4 in Verbindung mit

§ 47d Abs. 1 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes fristgerecht am
18.07.2018 veroffentlicht. Bei Larmaktionsplanen fir Ballungsrdume wirkt das
Eisenbahn-Bundesamt mit. Flr die sonstigen Strecken* innerhalb des Ballungs-
raums Leverkusen ist die Kommune selbst zustéandig. Das Eisenbahn-Bundes-
amt unterstitzt die Kommune dabei.

1.4 Untersuchungsraum

Die Stadt Leverkusen ist eine kreisfreie Stadt im Bundesland Nordrhein-Westfa-
len. Sie ist Teil des Regierungsbezirks Kéln, liegt geografisch im Bergischen
Land und gehért somit zum Rheinland. Sie grenzt an die Stadte und Kommu-
nen Kdln, 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 filhrende Al, die
von Nord nach Sid fiihrende A3 und die Bahntrassen fuihren direkt durch Le-
verkusen.

Die Stadt Leverkusen hat eine Gesamtflache 78,9 km2. 169.116 Einwohnerin-
nen und Einwohner sind in Leverkusen mit inrem Hauptwohnsitz gemeldet.® Da-
raus ergibt sich eine Einwohnerdichte von 2.143 Einwohnern je km2. Die Bevol-
kerungszahlen steigen seit dem Jahr 2000 an.

Fir die Larmaktionsplanung von Relevanz sind

das Stral3ennetz, bestehend aus allen Straf3en 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 GroR3flughafen Kéin / Bonn,

die Industrie- und Gewerbeanlagen.

Dies sind Strecken mit mehr als 30.000 Zugfahrten pro Jahr.
Strecken, die weniger als 30.000 Zugfahrten pro Jahr aufweisen.

Stadt Leverkusen, Statistikstelle, Stéadtische Bevolkerungsstatistik (Stand
30.06.2023).



15 Vorgehensweise

Seit der zweiten Runde der Larmkartierung im Jahr 2012 sind alle Stral3en,
Schienenwege, Grof3flughafen und Industrieanlagen zu bericksichtigen, die re-
levanten Umgebungslarm verursachen. In die Larmaktionsplanung gehen letzt-
endlich die Bereiche ein, in denen die Auslosewerte fur die Aktionsplanung von
65 /55 dB(A) tags / nachts Uberschritten werden.

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

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

2. Auswertung der Larmkartierung 2023 in Kapitel 3 dieses Berichts,

3. Fortschreibung der MaBnhahmenplanung Stral3enverkehr
in Kapitel 4 dieses Berichts,

4. Wirkungsanalysen und MalRnahmenkonzept Stra3enverkehr
in Kapitel 6 und 7 dieses Berichts,

5. Mafnahmenansatze fir weitere Larmverursacher (Schienenverkehr, GroR3-
flughéfen 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 Biirgerinnen und Birger erfolgt fortlaufend im Rahmen der Ausar-
beitung des Larmaktionsplans. Die friihzeitige Offentlichkeitsbeteiligung
wurde in der Zeit vom 20.02.2024 bis zum 19.03.2024 durchgefiihrt.
Die Beteiligung wurde u.a. Uber die Plattform www.beteiligung.nrw.de
durchgefiihrt. Gegeniiber den vorangegangenen Stufen ist im Rahmen der
Runde 4 eine erhéhte Beteiligung zu verzeichnen gewesen. Ein Grof3teil der
vorgebrachten Stellungnahmen nimmt Bezug auf den dffentlichen Verkehrs-
larm. Hierbei ist insbesondere der Autobahnlarm als eine Hauptlarmquelle
im Stadtgebiet identifiziert worden. Darliber hinaus werden Einwénde zum
Schienenlarm sowie zum Fluglarm vorgetragen. Die Verwaltung wird jede
Eingabe priufen und bei Bedarf an die zustandigen Stellen weiterleiten. Im
Rahmen des weiteren Verfahrens ist dariiber hinaus zu prifen, inwiefern
die Anregungen und Hinweisen in den Larmaktionsplan aufgenommen wer-
den kdnnen. Jede Eingabe wird eine Riickmeldung der Verwaltung erhal-
ten.
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2 Ruckblick auf die bisherige Larmaktionsplanung

Nachfolgend werden das bisherige Vorgehen und der Umsetzungsstand der
Larmaktionsplanung der Runden 1 bis 3 zusammengefasst.

2.1 Vorgehen

Den ersten Larmaktionsplan (Runde 1) hat die Stadt Leverkusen im Jahr 2010
erarbeitet. Mit rund 170.000 Einwohnerinnen und Einwohnern gehért die Stadt
Leverkusen nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie nicht zu den Ballungsrau-
men der Runde 1 (Ballungsraum > 250.000 Einwohnern). Daher mussten fir
den LAP der Runde 1 fir Leverkusen nur Bundes- und Landesstraf3en mit mehr
als 6 Mio. Kfz pro Jahr und Haupteisenbahnstrecken mit iiber 60.000 Ziigen pro
Jahr betrachtet werden. Am 21. Februar 2011 beschloss der Rat der Stadt Le-
verkusen den Larmaktionsplan der Runde 1.

Fur die Larmkartierung der Runde 2 (Ballungsraum > 100.000 Einwohnern) im
Jahr 2012 waren alle StralRen, 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 Runde 2 im Jahr 2015. Alle larmrelevanten Straf3en so-
wie Industrieanlagen hatte die Stadt Leverkusen im Jahr 2012 durch das Unter-
nehmen deBAKOM Kartieren lassen. Bereits im Rahmen der Kartierung wurde
geman den fiir das Land Nordrhein-Westfalen geltenden Auslésewerten (vgl.
Abschnitt Ablésewerte und Grenzwerte) und in Abstimmung mit der Stadt Le-
verkusen durch das Unternehmen deBAKOM eine Kenngré3e bestimmt, mit de-
ren Hilfe besonders larmbetroffene Bereiche herausgearbeitet werden konnten.
Diese KenngrofR3e errechnet sich aus dem mittleren Pegel an der Fassade des
Gebéudes, der Anzahl der dort wohnenden Personen und der Flache des Ge-
baudes. In die Larmaktionsplanung gingen letztendlich die Bereiche ein, in de-
nen die Auslésewerte fur die Aktionsplanung von 70 / 60 dB(A) tags / nachts
Uberschritten wurden.

Im Ergebnis dieser Vorbetrachtung wurden 26 Straf3enabschnitte 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 Stral3enbaulast. Diese Larmbrennpunkte wurden im
Rahmen der Umgebungslarmkartierung 2012 erfasst und als Konfliktbereiche
an den Baulasttradger gemeldet. Die tGbrigen 18 Larmbrennpunkte des Straf3en-
verkehrs wurden im zweiteiligen Larmaktionsplan der Stadt bearbeitet. Im 2013
erarbeiteten ersten Teil der Larmaktionsplanung wurden Handlungsmdglichkei-
ten aufgezeigt. Diese wurden 2014 im zweiten Teil der Larmaktionsplanung
konkretisiert.



In der Bestandsanalyse der Larmaktionsplanung der Runde 2 wurden die Larm-
situation der 18 zu bearbeitenden Larmbrennpunkte ndher beleuchtet, Ortshe-
sichtigungen durchgefuhrt und die fiir die Aktionsplanung relevanten Vorhaben
und Planungen der Stadt beschrieben und ausgewertet. Die Larmeinwirkungen
wurden fur 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 kénnen. 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 Ful3ganger-LSA durch andere bauliche oder verkehrsorganisato-
rische Mal3nahmen.

Mit einer rechnerisch ermittelten akustischen Wirkungsprognose konnten die
Entlastungswirkungen der Mal3nahmen abgeschéatzt werden. Angaben zur
Larmminderungswirkung wurden fir jede einzelne Ma3nahme genannt. Fir alle
MalRnahmen wurden die voraussichtlichen Kosten fir die Umsetzung grob ab-
geschatzt. Eine Dringlichkeitsreihung schloss die Larmaktionsplanung der
Runde 2 ab.

Im Rahmen der Runde 3 erfolgte eine Fortschreibung des Larmaktionsplans der
Runde 2. Hierbei wurden fir insgesamt 15 Larmbrennpunkte, analog zur Vorge-
hensweise der Runde 2, Larmminderungsmaflnahmen untersucht und im End-
bericht festgehalten.

Zusatzlich erfolgte bei der Runde 3 auch die Identifikation und der vorsorgende
Schutz von bislang ruhigen Gebieten. Hier kdnnen Erholungssuchende mdg-
lichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kommen®. Im Larmaktionsplan der
Runde 3 wurde erstmalig eine Gebietskulisse fiir ruhige Gebiete entwickelt. Als
Ergebnis wurden insgesamt 30 raumlich zusammengefasste ruhige Gebiete mit
einer geeigneten Flachennutzung und MindestgroRe von 10 ha entwickelt, die
in zwei Kategorien unterschieden werden. In den empfohlenen 20 ruhigen Ge-
biete der Kategorie | liegen die Larmpegel durchgangig unterhalb von 55 dB(A)
im Tagesmittel. Die identifizierten ergdnzenden 10 ruhigen Gebiete der Katego-
rie 1l sind im Inneren im Verhaltnis zu ihrer Umgebung mindestens 5 dB(A) lei-
ser und weisen einen Larmpegel unterhalb von 65 dB(A) im Kerngebiet auf.
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Der Larmaktionsplan der Runde 3 wurde im Jahr 2019 durch den Rat der Stadt
Leverkusen beschlossen.

2.2 Stand der Mallhahmenumsetzung im StraRenverkehr

In den letzten Runden wurden verschiedene MalRnahmen zur Larmminderung
realisiert. Darliber hinaus gab es Malinahmen, die eine andere Zielstellung wie
die Verkehrssicherheit verfolgten, aber nach lhrer Umsetzung auch LArmminde-
rungs-Effekte haben.

Fahrbahnsanierung

An zwei Larmbrennpunkten wurden Fahrbahnsanierungen mit larmarmem As-
phalt durchgefihrt:

Larmbrennpunkt 3 — Disseldorfer Stralie,

Larmbrennpunkt 18 — Burscheider Stralle.

In folgenden Larmbrennpunkten wurden Fahrbahnsanierungen durchgefiihrt;

Larmbrennpunkt 16 — Gustav-Heinemann-Stral3e zw. KalkstraRe und Karl-
Carstens-Ring

Larmbrennpunkt 20 — Dusseldorfer StraRe zw. Hardter Stral3e und Sand-
stral3e

Larmbrennpunkt 28 — Gustav-Heinemann-Straf3e (L 290) Friedrichstral3e,
Hemmelrather Weg zwischen Héhe KalkstralRe und Hemmelrather Weg.

Larmbrennpunkt 37 — Solinger Stral3e zw. WupperstralRe und Am Vogel-
sang

Larmbrennpunkt 38 — Rheindorfer Stral3e

Fur weitere Larmbrennpunkte befinden sich Fahrbahnsanierungen derzeit in der
Planung.

Im Bereich des Larmbrennpunktes 21 — ,Muhlheimer Stral’e (L188), Oulustralie
(L 188)" erfolgte der Ersatz des Pflasterbelags zwischen der Bergischen Land-
strafe und der Morsbroicher Stral3e.

Am Larmbrennpunkt 31 ,Albert-Einstein-Strale® werden umfangreiche Larm-
schutzmafl3nahmen aufgrund des Briickenneubaus und den damit verbundenen
Planfeststellungsbeschluss umgesetzt (Larmschutzwand + larmoptimierender
Asphalt).
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Stralenraumumgestaltung und VerkehrsorganisationAn zwei Knotenpunkten
konnten lichtsignalgeregelte Kreuzungen durch einen Kreisverkehr ersetzt wer-
den:

Larmbrennpunkt 17 — Knotenpunkt Lutzenkirchener Stral3e / Stauffenberg-
stra3e / Werkstattenstralle

Larmbrennpunkt 20 — Knotenpunkt Litzenkirchener StraBe / Kapellenstral3e
/ Altenberger StralRe / Von-Knoeringen-Stralle

Darlber hinaus wurde die Lichtsignalanlage am Knotenpunkt Litzenkirchener
Stral3e / Im Dorf (LArmbrennpunkt 20) durch einen Fuf3gdngeriberweg ersetzt.
Alle Malinahmen sind dazu geeignet, die Haltevorgéange zu reduzieren und den
Verkehr zu verstetigen.

Fur weitere Larmbrennpunkte sind Anderungen der StraRenraumgestaltung ge-
plant. Eine Auffihrung der entsprechenden Abschnitte erfolgt im weiteren Ver-
fahren im Rahmen der MaRhahmenplanung.

Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit wurde bisher an zwei Larmbrennpunkten
herabgesetzt. Im Europaring (LA&rmbrennpunkt 6) gilt durchgéngig eine zulas-
sige Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h statt zuvor 80 km/h. In der Kdlner
Stral3e wurde die zulassige Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h
gesenkt.

11
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3 Auswertung der Larmkartierung Runde 4

Die Berechnung der Larmbelastung in Leverkusen erfolgte fir die im Kapitel 1.4
genannten StraRenabschnitte und IED-Anlagen durch das Biiro LARMKON-
TOR. Fur die Larmkartierung des Eisenbahnverkehrs ist das Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) zustandig. Die Larmkartierung des Flugverkehrs fur den Grof3-
flughafen Kéln / Bonn stellt das Ministerium fur 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 Juni 2023 (Stral3e, IED-Anlagen), September 2023
(Flugverkehr) und Juni 2022 (Eisenbahnverkehr).

Wie bereits im Kapitel 1.1 Rechtliche Rahmenbedingungen erlautert, ist eine
unmittelbare Vergleichbarkeit zu den Ergebnissen der vorherigen Kartierungs-
runden (vor allem bei der Anzahl larmbetroffener Menschen) aufgrund der
neuen Berechnungsmethoden nicht mehr gegeben.

3.1 Larmeinwirkung durch den StraRenverkehr

Sehr hohen Larmbelastungen durch den StralRenverkehr Loen = 70 dB(A) sind
im Tagesmittel 4.300 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt (Tabelle
1).% Dies entspricht rund 2,5 % der Leverkusener Bevolkerung. In den Nacht-
stunden betrégt die Anzahl mit sehr hohen Larmpegeln Lnight = 60 dB(A) an den
Wohnstandorten ausgesetzter Personen 10.200 (6,0 %).’

Werden die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von Loen = 65 d(A) bzw.
Lnight = 55 dB(A) berlicksichtigt, so sind im Tagesmittel 27.100 Personen und in
den Nachtstunden 40.100 Personen an ihren Wohnstandorten potentiell ge-
sundheitsgefahrdenden Larmbelastungen durch den StralRenverkehr ausge-
setzt. Bezogen auf die Gesamtbevdlkerung sind dies 15,9 % (Tagesmittel) bzw.
23,7 % (Nachtstunden).

Sowohl bezogen auf die besonders hohen Werte von Lpen / Lnight 70 bzw.

60 dB(A) als auch auf die Auslésewerte der Larmaktionsplanung von 65 /

55 dB(A) zeigt sich, dass die Betroffenheiten in den Nachtstunden weitaus gré-
Rer sind als im Tagesmittel.

Der Lpen 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 erhdhtem
MalRe durch einen Zuschlag von 5 dB (Abend) bzw. 10 dB (Nacht) beriicksichtigt.
Der Loen dient zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastung.

Der Lnight beschreibt den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit (22-6 Uhr).
Der Lnight dient zur Bewertung der Nachtruhe.
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Nach § 4 Abs. 4 Satz 1 Nr. 9 der 34. BImSchV sind tabellarische Angaben zur
geschatzten Anzahl von Fallen ischamischer Herzkrankheiten, starker Belasti-
gung oder starker Schlafstérung aufgrund der Umgebungslarmbelastung in der
Larmkartierung aufzufihren (Tabelle 3). Diese Angaben sind aus epidemiologi-
schen Forschungsergebnissen abgeleitete statistische Grél3en, die nach den
Vorgaben der ULR berechnet werden.

Die farbigen Isophonenflachen in den Larmkarten fur Loen und Lnight Stellen die
Pegel entlang des larmkartierten Stral3ennetzes dar, die auRerhalb der Ge-

baude in 4 m Hohe Uber dem Gelande im Tagesmittel und in der Nacht errech-
net wurden (Abbildung 1 und Abbildung 2).

Tabelle 1: Geschatzte Zahl der vom StraRenverkehrslarm belasteten Menschen
fur das untersuchte StralRennetz der Larmkartierung
Anteil ) Anteil
L L
DEN Belastete . comtpe- | VO™ Belastete Gesamtbe-
dB(A) Menschen vélkerung® | B(A) Menschen vélkerung®
55 bis 59 51.800 30,6 % | 50 bis 54 48.300 28,6 %
60 bis 64 39.400 23,3 % | 55 bis 59 29.900 17,7 %
65 bis 69 22.800 13,5 % | 60 bis 64 9.600 57%
70 bis 74 4,100 2,4 % | 65 bis 69 500 0,3%
ab 75 200 0,1% | ab 70 100 0,1 %
Summe 118.300 70,0 % | Summe 88.400 52,3 %
ab 55 ab 50
Summe 27.100 16,0 % | Summe 40.100 23,7 %
ab 65 ab 55
Summe 4.300 2,5 % | Summe 10.200 6,0 %
ab 70 ab 60

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 19.06.2023.

8  Die Gesamtbevolkerung betragt 169.116 Einwohnende mit Stand vom 30. Juni 2023
(Quelle: Stadt Leverkusen - Statistikstelle). Durch das Runden auf die erste Nach-
kommastelle kénnen die Summen von dem Additionsergebnis der Einzelwerte ab-

weichen.
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RAMBGLL

Stadt Leverkusen Tabelle 2: Vom Straﬁenv?rkehr§larm belastete Flachen, Wohnungen, Schulen
) _ und Krankenhauser flr das untersuchte Straennetz der
Larmaktionsplan Larmkartierung
Runde IV
. Lpen Flache Anzahl der Anzahl der Anzahl der
Bericht (Entwurf) > s 4.9 Krankenhaus-
dB(A) km Wohnungen Schulgebaude gebaude?
07.03.2024
ab 55 33 35.400 157 28
15
ab 65 9.300 32 0
ab 75 3 100 0 0
Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 19.06.2023.
Tabelle 3: Geschatzte Zahl der durch den StraRenverkehrslarm verursachten

Falle ischamischer Herzkrankheiten, starker Belastigung und starker
Schlafstérung in Leverkusen

Anzahl Falle ischamischer Félle starker Falle starker
Betroffener Herzkrankheiten Belastigung Schlafstérung
Hauptver-

kehrsstralRen 30 15.578 4.549
Alle Stralzen 30 19.998 5.557

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 19.06.2023.

9 Anzahl der belasteten Einzelgeb&ude.
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Abbildung 1: Strategische Larmkarte StralRenverkehr fur das untersuchte StraRen-
netz der Larmkartierung; Schallimmissionsplan fir das Tagesmittel
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 22.05.2023.

Abbildung 2: Strategische Larmkarte StralRenverkehr fur das untersuchte Stral3en-
netz der Larmkartierung; Schallimmissionsplan fir die Nachtstunden
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Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 22.05.2023.
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In Ergénzung der statistischen Auswertung der Larmkartierung und der Berech-
nung der Schallimmissionsplane fur den Bestand (Larmkartierung 2023) wurden
sogenannte Larmkennziffern (LKZ) ermittelt und graphisch dargestellt.

Uber die Larmkennziffer (LKZ) lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im
Untersuchungsgebiet abbilden. Die Larmkennziffer beriicksichtigt zwei Aspekte:
das Ausmal der Auslosewertiiberschreitung (Loen = 65 dB(A) bzw. Lnight

=55 dB(A)) und die Anzahl der Betroffenen, jeweils bezogen auf eine Flache
von 100 mal 100 Metern. Im Ergebnis werden ausschlie3lich die Bereiche des
Stadtgebietes dargestellt, in denen tatsachlich Larmbetroffene wohnen. In der
Abbildung 3 ist beispielhaft ein Auszug aus der LKZ-Karte Tagesmittel (links)
und Nacht (rechts) fur den Bereich Kreisverkehr Rennbaumstral3e dargestellt.
Die LKZ-Karten des Stadtgebietes sind in der Anlage zu finden.

Die Betroffenenanalyse Uber die Larmkennziffern unterstreicht die Ergebnisse.
In den Nachtstunden sind die Betroffenheiten oberhalb der Auslésewerte héher
als im Tagesmittel. Zudem sind nachts auch mehr Stral3enabschnitte von Aus-
|dsewertuberschreitungen betroffen als im Tagesmittel. Das Beispiel in Abbil-
dung 3 verdeutlicht dies (Anzahl und Farbgebung der Kacheln).

Abbildung 3:  Auszug aus der Larmkennziffernkarte Stral3enverkehr fur das unter-

suchte StraRennetz der Larmkartierung fur das Tagesmittel (links) und
die Nachtstunden (rechts); Bereich Kreisverkehr Rennbaumstral3e

LKZ Lpen 2 65 dB(A) LKZ Lnight = 55 dB(A)
r:.-T-.___"—'.'—'..- - —— | -:N".‘., - ~ &
keine § 1y ; N
1-5
-1
-
21-30
31-40
41-50
[ s1-7s
B -0
101-125
I 126 - 150
| EERIE

B 75200
- 20

Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 22.05.2023
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3.2

Larmeinwirkung durch den Eisenbahnverkehr

Mit Larmpegeln ab 65 dB(A) sind im Tagesmittel durch die Eisenbahn

1.360 Menschen an ihren Wohnstandorten belastet (Tabelle 4). In den Nacht-
stunden sind durch den Eisenbahnverkehr 2.650 Personen gesundheitsrelevan-
ten Larmbelastungen von 55 dB(A) und mehr ausgesetzt. Dieser Wert ent-
spricht ca. 1,5% der Leverkusener Bevdlkerung.

Tabelle 4: Geschéatzte Zahl der vom Eisenbahnverkehrslarm belasteten
Menschen fur das untersuchte Schienennetz der Larmkartierung
Anteil ' Anteil

Lpen L Nigh

MBeer:SELeetﬁ Gesamtbe- o MBeﬁ:ziﬁ]e;ﬁ Gesamtbe-
dB(A) volkerung dB(A) volkerung
55 bis 59 4,480 2,6 % | 50 bis 54 3.390 20%
60 bis 64 2.150 1,3% | 55 bis 59 1.800 1,1%
65 bis 69 1.270 0,7 % | 60 bis 64 800 0,5%
70 bis 74 80 0,0 % | 65 bis 69 50 0,0 %
ab 75 <10 0,0% | ab 70 0 0,0%
Summe 7.990 4,7 % | Summe 6.040 35%
ab 55 ab 50
Summe 1.360 0,8 % | Summe 2.650 1,5 %
ab 65 ab 55
Summe 90 0,1 % | Summe 850 0,5%
ab 70 ab 60

Datenquelle: Eisenbahn-Bundesamt, Stand: 06.07.2023 (Eisenbahn-Bundesamt, 2023).

Tabelle 5:  Vom Eisenbahnverkehrslarm belastete Flachen, Wohnungen, Schulen
und Krankenhéauser fur das untersuchte Schienennetz der Larmkartierung
Loen Flache Anzahl der Anzahl der Anzahl der
dB(A) kmz Wohnungen Schulgebaude Krankge;bhaatjudsé
ab 55 10,48 3.800 31 7
ab 65 2,85 640 1 0
ab 75 0,45 <10 0 0

Datenquelle: Eisenbahn-Bundesamt, Stand: 06.07.2023 (Eisenbahn-Bundesamt, 2023).

Tabelle 6: Geschatzte Zahl der durch den Eisenbahnverkehrslarm verursachten
Falle starker Belastigung und starker Schlafstérung in Leverkusen
Anzahl Falle starker Falle starker
Betroffener Belastigung Schlafstérung
1.438 669

Datenquelle: Eisenbahn-Bundesamt, Stand: 06.07.2023 (Eisenbahn-Bundesamt, 2023).
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Die Strategischen Larmkarten fur den Eisenbahnverkehr und die LKZ-Karten
des Eisenbahn-Bundesamtes befinden sich in der Anlage. Bei den LKZ-Karten
zur Eisenbahn ist zu beachten, dass hier fir die Larmkennziffern Pegelwerte fir
Loen ab 55 dB(A) und fur Lnight ab 50 dB(A) einbezogen werden. In der Folge er-
reichen diese Larmkennziffern héhere Werte als die Larmkennziffern zum Stra-
Renverkehr'. Die Larmkennziffernkarten zum StralRen- und Eisenbahnverkehr
sind infolgedessen nicht direkt miteinander vergleichbar.

3.3 Larmeinwirkung durch den Flugverkehr

Die Larmkartierung 2023, vertffentlicht vom Ministerium fur Umwelt, Landwirt-
schaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen, weist

keinen Fluglarm oberhalb der LA&rmpegel Loen = 55 dB(A) und Lnight = 50 dB(A)
fur das Stadtgebiet Leverkusen aus. Die Strategischen Larmkarten zum Flug-

verkehr befinden sich in der Anlage.

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 geman Larm-
kartierung keine Personen durch von IED-Anlagen verursachten Larm betroffen
(Tabelle 8Tabelle 7). Die Strategischen Larmkarten zu den IED-Anlagen befin-
den sich in der Anlage.

Tabelle 7: Geschatzte Zahl der vom Larm der IED-Anlagen belasteten Menschen
in Leverkusen
Lpen Belastete Anteil || yign Belastete Anteil
Menschen Gesamtbe- dB(A Menschen Gesamtbe-
dB(A) volkerung (A) volkerung®
55 bis 59 300 0,2 % | 50 bis 54 0 0,0 %
60 bis 64 0 0,0 % | 55 bis 59 0 0,0 %
65 bis 69 0 0,0 % | 60 bis 64 0 0,0 %
70 bis 74 0 0,0 % | 65 bis 69 0 0,0 %
ab 75 0 0,0% | ab 70 0 0,0 %

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 19.06.2023.

10 Die Larmkennziffern zum StraBenverkehr beriicksichtigen ausschlieRlich Pegelwerte

fur Loen ab 65 dB(A) und flr Lnight ab 55 dB(A).
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Tabelle 8:  Von IED-Anlagen ausgehendem Larm belastete Flachen, Wohnungen,
Schulen und Krankenh&user

Loen Flache  Anzahider ~ Afganider- —Anzani der

km2  Wohnungen chuige-  Rrankenhaus-
dB(A) baude gebaude
ab 55 2,0 100 0 0
ab 65 3,0 0 0 0
ab 75 0,0 0 0 0

Datenquelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 19.06.2023

3.5 Zusammenfassung

Gemal Larmkartierung ist der StraRenverkehr in Leverkusen der Hauptlarmver-
ursacher (Abbildung 4 und Abbildung 5). Fir den Flugverkehr und die IED-Anla-
gen konnten keine potenziell gesundheitsgefahrdenden Larmpegel ermittelt
werden.

Abbildung 4: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern im Tagesmittel
(Loen)
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Abbildung 5: Betroffenenvergleich zwischen den La&rmverursachern in den
Nachtstunden (Lnight)
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Fur die Larmaktionsplanung der Stadt Leverkusen werden Auslésewerte von
Loen = 65 dB(A) und Lnignt 2 55 dB(A) verwendet (vgl. Kapitel 1.2). Bei Uber-

schreitung dieser Werte an tangierender Wohnbebauung sollten LA&rmminde-
rungsmafnahmen untersucht und bei entsprechender Eignung durchgefiihrt
werden.

Mit den Larmkennziffern lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im Unter-
suchungsgebiet abbilden. Fir den Stral3enverkehr wurde eine entsprechende
Aufbereitung der Larmkartierung vom Biro 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 fir diese Abschnitte geeignete Mafnahmen zur
Larmminderung zu entwickeln. Eine Ubersicht iiber die Larmbrennpunkte des
Stra3enverkehrs geben die Tabelle 9 und die Abbildung 6.

Fur Maf3nahmen an den Bundesautobahnen ist der Bund, vertreten durch die
Autobahn GmbH des Bundes, zustandig. Fir MaBhahmen an den Bundes- und
Landesstraf3en ist im Land Nordrhein-Westfalen der Landesbetrieb Stral3enbau
NRW (StralRen.NRW) zusténdig. Die ermittelten Larmbrennpunkte an den Bun-
desautobahnen Al und A3 wurden daher an die Autobahn GmbH des Bundes
Ubergeben. Dort geplante MalRnahmen werden nachrichtlich in den Maf3nah-
menteil StraRe dbernommen.

I Im Anschluss erfolgte eine Plausibilitatspriifung der Eingangsdaten wie Verkehrs-

starken und Schwerverkehrsanteilen. Daraufhin konnte die Anzahl der Larmbrenn-
punkte reduziert werden.
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Tabelle 9:

Larmbrennpunkte des StralBenverkehrs

Nr. StraRe

1 Entfallt"?

2 Wupperstralie

3 Disseldorfer StralRe
Haltestelle Am Frankenberg, Hermann-Lons-StralRe"

4a Bonner StralRe

4b BAB A3 — Bonner Strale

5 BAB A3 — Muhlenweg, Michaelsweg, Zeisigweg

6 Europaring
BAB A3 — Mihlenweg, Amselweg

8 BAB A1/ AK Leverkusen — Marienburger StralRe, Bismarckstral3e

9 Rathenaustrale

10 Rennbaumstralle, Rat-Deycks-StralRe, Diisseldorfer Stral3e,
Am Weiher - Dechant-Krey-StralRe

11 Kolner Stral3e

12 HumboldtstraRe, Robert-Koch-Stral3e

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

14 BAB A3/ AK Leverkusen — Fr.-Nansen-Straf3e, Flensburger Stral3e, Rather-
kamp, Am Stadtpark

il5 BAB A3/ AK Leverkusen — Flensburger Stral3e, Glicksburger StralRe, Apen-
rader Stral3e

16 BAB A3 — Gustav-Heinemann-StralRe, Borkumstral3e, NorderneystralRe, Hal-
ligstraRe, Kunstfeldstral3e

17 Lutzenkirchener StraRe (Pommernstralle — Stauffenbergstrale)

18 Burscheider Stral3e (Ortsteil Berg. Neukirchen)

19 Litzenkirchener StraRe (Neukronenberger Strafl3e -Von-Knoeringen-Strafie)

20a Quettinger Stral3e, Lutzenkirchener Stral3e

20b Lutzenkirchener StraRe (In Holzhausen — Kapellenstral3e)

21 Milheimer StraRe, Oulustralle

22 Bensberger StralRe

23 Burscheider StraRe (Ortsteil Pattscheid)

24 BAB Al — Bruchhauser Straf3e

25 Bergische Landstral3e, Berliner StraRe

12

Mit ,Entfallt“ gekennzeichnete L&rmbrennpunkte stammen aus dem LAP Stufe Il

vom Dezember 2014. Auf Grundlage der Larmkartierung 2023 erfillen sie die Larm-
brennpunktkriterien nicht mehr.
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Nr. Strale

26 Entfallt!?

27 Kalkstrale

28 Gustav-Heinemann-Strale

29 Odenthaler StralRe

30 BAB A3 — Konrad-Adenauer-Platz, Weiherstralle, Bertha-von-Suttner-
StralRe, Elisabeth-Langgasser-StralRe

31 BAB Al, Kreuz Leverkusen-West - Albert-Einstein-Straf3e

32 Stixchesstrale

33 BismarckstralRe (Schulzentrum)

34 Willy-Brandt-Ring

35 Feldstralie

36 BismarckstralRe, Kiippersteger Stral3e, Von-Ketteler-StralRe

37 Solinger Stral3e

38 Rheindorfer Strale

39 Alkenrather StraRe, Al - Geschwister-Scholl-StraRe

40 Alkenrather StraRe, Wilhelm-Leuschner-Stral3e - Wilhelm-Kaltenbach-Weg

41 PommernstralRe

Die grau hinterlegten Bereiche liegen im Einflussbereich von Autobahnen. Die Numme-
rierung der Larmbrennpunkte wurde zu Vergleichszwecken aus dem Lérmaktionsplan
der Runde 3 vom Oktober 2019 Gibernommen und ergénzt bzw. fortgefiihrt.

Abbildung 6:

Larmbrennpunkte des StralRenverkehrs
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Die drei Bahnstrecken KéIn-Duisburg, KéIn-Gruiten und Niederlahnstein-Mil-
heim/Speldorf fuhren gemaf der durch das EBA zur Verfligung gestellten Larm-
kennziffernkarten fast in ihrem gesamten Verlauf in Leverkusen zu Larmbetrof-
fenheiten. Larmkennziffern sind fir 10 der 13 Stadtteile ausgewiesen: Rhein-
dorf, Burrig, Kippersteg, Wiesdorf, Manfort, Alkenrath, Schlebusch, Opladen,
Quettingen und Bergisch Neukirchen. Abbildung 7 zeigt die Larmbrennpunkte
des StraBenverkehrs, die zusétzlich von Bahnlarm betroffen sind®3.

Abbildung 7: Bereiche mit Mehrfachbelastungen durch Stral3en- und
Eisenbahnverkehr
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4 Analyse vorhandener Planungen und Unterlagen mit
Wechselwirkungen zur Larmminderung

Eine wesentliche Grundlage fir das MaRnahmenkonzept 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 naheliegend, diese zunachst ausfindig zu machen und die
darin enthaltenen Hinweise und Empfehlungen soweit méglich in die Larmakti-
onsplanung aufzunehmen.

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

Relevante Planungen mit Auswirkungen auf die Larmsituation sind:
die Bauleitplanung (Flachennutzungsplan, Bebauungsplane),
die ,neue bahnstadt opladen®,
das Mobilitdtskonzept 2030+,

der Luftreinhalteplan.

Bauleitplanung

Der Flachennutzungsplan* stellt die beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung
der Stadt Leverkusen dar. Er enthalt Planungsleitlinien und Erlauterungen fiir
die beabsichtigte Art der Bodennutzung.

Durch die Aufstellung von Bebauungsplanen werden die bauliche Inanspruch-
nahme, die Art und das Malf3 der Nutzung einzelner Teilbereiche des Stadtge-
bietes rechtsverbindlich als Ortssatzung geregelt. Damit werden die Vorgaben
der Stadtentwicklung in konkrete Projekte umgesetzt und fiir den Einzelnen
Rechtssicherheit geschaffen.

Die im Planungsrecht festgelegten Vorschriften zur Aufstellung von Bebauungs-
planen gewahrleisten, dass alle fur 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.
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,heue bahnstadt opladen*

Auf rund 72 ha befindet sich das Stadtquartier ,neue bahnstadt opladen® u. a.
auf dem Gelande des ehemaligen Bahnausbesserungswerkes im Osten des
Bahnhofs Opladen.

Fur das Vorhaben ,neue bahnstadt opladen® wurden bereits eine Reihe von
Verkehrsuntersuchungen durchgefihrt.

Neben neuen QuartiersstraRen besteht die groRte Anderung in dem Bau der
Europa-Allee entlang der Gleise. Diese wurde 2021 erdffnet und nimmt unter
anderem den Durchgangsverkehr anstatt des Stral3enzuges Robert-Koch-
Stral3e, Humboldtstraf3e und Bahnallee (in Teilen L&rmbrennpunkt Nr. 12) auf.
Die Humboldtstral3e,die Kélner Stral3end die Pommernstral3e werden somit ent-
lastet. Es ist davon auszugehen, dass die Verdnderungen auch akustisch wahr-
genommen werden kénnen.

Im Rahmen der neuen bahnstadt opladen wurden zwei Knotenpunkte ange-
passt, deren Verkehrsqualitat in dem benannten Verkehrsgutachten berechnet
wurden. Der Knoten Quettinger StralRe / Borsigstrale / FeldstraRe®® wurde aus-
gebaut und hat ein modifiziertes Signalprogramm erhalten. Der Knoten Litzen-
kirchener StraRe / WerkstattenstraRe / Stauffenbergstrae® 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 néher an die Bebauung, kann der Effekt der Larmminderung jedoch
auch wieder aufgehoben werden.

Bei einer finalen Umsetzung der Bebauung westlich der Gleise ist eine deutli-
che Minderung der Schienenverkehrsgerausche im Stadtteil Opladen auszuge-
hen. Die neue Bebauung dient hierbei als eine Art Schallschutzbebauung.

Mobilitatskonzept 2030+

In der Stadtentwicklung gibt es unterschiedliche konzeptionelle sowie strategi-
sche Planwerke, die sich mit der zukinftigen Entwicklung der Stadt Leverkusen
befassen. Das Mobilitdtskonzept als Teil dessen definiert die Ziele und Strate-
gien im Bereich der Mobilitat fiir die nachsten 10 bis 15 Jahre (,Mobilitatskon-
zept Leverkusen 2030+). Das Mobilitatskonzept befasst sich hierbei mit allen
flr Leverkusen relevanten Mobilitatsthemen und definiert Strategien und auch
Mafl3nahmenempfehlungen, um die Mobilitat in Leverkusen zukunftsgerichtet zu
gestalten, Konflikte mit weiteren Zielen der Stadtentwicklung zu 16sen und die

15 Der Knoten befindet sich am Rand des Larmbrennpunkts Nr. 20, Quettinger Strafe.

16 Der Knoten befindet sich am Rand des Larmbrennpunkts Nr. 17, Lutzenkirchener

Stral3e.
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Lebensqualitat in Leverkusen insgesamt weiter zu erhdhen. Ein zentrales Ziel ist
hierbei die Gestaltung der Verkehrswende hin zu einer umweltschonenden und
ressourcensparenden Mobilitat. Am 25. Juni 2020 hat der Rat der Stadt dieses
rund 300 Seiten starke Konzept beschlossen

Im Mobilitatskonzept werden, basierend auf einer Starken- und Schwéchen-
Analyse der verkehrlichen Situation die verkehrlichen Ziele bis zum Jahr 2030
und daruber hinaus sowie die dafur erforderlichen Veranderungen definiert. Es
dient damit der Vorbereitung nachfolgender Verkehrsprojekte, Planung zukiinfti-
ger Personal- und Finanzressourcen und ist ein wichtiger Orientierungsrahmen
fir die Mobilitats- und Verkehrsentwicklung der Stadt.

Neben dem Kapitel ,Handlungsfeld L: Umwelt- und Klimaschutz“ mit den Maf3-
nahmenfeldern ,Férderung emissionsarmer Mobilitatsformen®, ,Minderung der
Larm- und Schadstoffemissionen®, ,Verstarkter Einsatz larmreduzierenden As-
phalts® und ,Begriinung und Klimaanpassung*“ erfolgen im Mobilitatskonzept u.a.
Vorschlage fur eine Attraktivierung des Stra3enraumes bzw. des Fu3wegenet-
zes (Larmbrennpunkt 11 und 17 (in Teilen)), die Einfihrung von Tempo 30 im
Bereich der Muhlheimer Stral3e (LArmbrennpunkt 22) sowie weitere Mal3nhah-
men zur Verkehrsberuhigung in den Larmbrennpunkten 18, 19,20, 25,
36,37,38,39,40 (von-Ketteler-Straf3e).

Auch werden Empfehlungen zu Radfiihrungsformen in den LArmbrennpunkten
6,9, 12, 28, 39 und 40 gegeben.

Weitere MaRnahmenfelder mit Betroffenheit der Larmbrennpunkte:

Knotenpunkte fahrradfreundlich umgestalten
Etablierung von Schnellbuslinien und Busspuren

Errichtung von Kreisverkehren bzw. Umgestaltung/Optimierung von Knoten-
punkten

verkehrliche Entlastung von Stadteilzentren, u.a. Uber die Klassifizierung
von Stral3en

Einfihrung von Tempo 30

Im Rahmen der konkreten Mal3nahmenplanung des Larmaktionsplans wird das
Mobilitdtskonzept als Grundlage herangezogen und die aufgefiihrten Maf3nah-
men nachrichtlich ibernommen.

Luftreinhalteplan fir die 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
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zuvor beschriebene Umgebungslarmrichtlinie ist die zentrale Richtlinie fur die
Umsetzung der Larmaktionsplanung. Fir die Luftreinhalteplanung ist dies die
Richtlinie Uber Luftqualitat und saubere Luft fiir 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 ungtinstige Stre-
ckenabschnitte kdnnen auch Ausbreitungsberechnungen durchgefihrt werden.
Rechtlich bindend und relevant fiir die Anordnung von MalRnahmen bzw. die
Aufstellung eines Luftreinhalteplans sind allerdings die im Rahmen der Messun-
gen erhobenen Werte.

Zustandig fur die Aufstellung von Luftreinhaltepl&nen in Nordrhein-Westfalen
sind die Bezirksregierungen. Auf Veranlassung des Ministeriums fur Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen
wird seit Januar 2015 an der Gustav-Heinemann-Stral3e eine verkehrsbezo-
gene Luftmessstation (Stationskirzel VLEG) durch das Landesamt fiir Natur,
Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) NRW betrieben. Fir die Jahre 2015,
2016 und 2017 wurde an der VLEG-Station ein Jahresmittelwert von 45 bis 47
ug/m? Stickstoffdioxid (NO2) gemessen. Der zulassige Jahresmittelwert von 40
pg/m?® wurde somit deutlich tUberschritten. Der Grenzwert fir Feinstaub der Par-
tikelgroRe PMio wird hingegen deutlich unterschritten. Seit Januar 2018 wird an
der Gustav-Heinemann-Straf3e auch Feinstaub der Fraktion PMz2s gemessen.
Die Grenzwerte flr PM2s werden seit Start der Messungen sicher eingehalten.

Mit Nachricht vom 01.06.2016 teilte die Bezirksregierung Kéln der Stadt Lever-
kusen mit, dass sie aufgrund der in 2015 gemessenen Grenzwertliberschrei-
tung mit Erlass vom MULNV aufgefordert ist, einen Luftreinhalteplan fur die
Stadt Leverkusen aufzustellen. Der Luftreinhalteplan hat die notwendigen MaR3-
nahmen zur dauerhaften Reduzierung von Grenzwertiiberschreitungen festzule-
gen. Die Malznahmen des Luftreinhalteplans mussen geeignet sein, den Zeit-
raum einer bereits festgestellten Grenzwertliberschreitung so kurz wie mdéglich
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 fir das Stadtgebiet Leverkusen ist in Zusammenarbeit mit
der fur die Erstellung zustandigen Bezirksregierung Kéln erarbeitet worden. Die
im Luftreinhalteplan aufgefuihrten Maf3nahmen sind aus einem zuvor im Rat be-
schlossenen Maf3nahmenkatalog entwickelt worden. Nach mehrmaliger Offen-
lage ist der Luftreinhalteplan fur das Stadtgebiet Leverkusen am 01.01.2020 in
Kraft getreten. Seit 2019 wird der Grenzwert fir den im Luftreinhalteplan be-
trachteten Luftschadstoff NO2 an beiden Leverkusener Messstationen sicher
eingehalten (zuletzt 32 pg/m? im Jahr 2022).
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Grundsétzlich zeichnen sich vor allem stark befahrene Stral3enabschnitte mit ei-
ner ltickenlosen bzw. geschlossenen Bebauung durch eine erhdhte Luftbelas-
tung aus. Solche Abschnitte werden fiir gewdhnlich schlechter durchliiftet und
neigen deshalb zu einer Ansammlung von Luftschadstoffen. Als maf3geblicher
Emittent liegt dabei der Fokus auf dem Stral3enverkehr.

Das Portfolio der MalRnahmenplanung ist bei der Luftreinhalteplanung zunéchst
deutlich weiter gefasst als bei der Larmaktionsplanung. Stehen bei der LaArmak-
tionsplanung zunachst verkehrsorganisatorische (z.B. Geschwindigkeitsreduzie-
rungen) und stralBenbauliche MalRnahmen (z.B. larmarme Fahrbahnbelage) im
Fokus, legt der Luftreinhalteplan fiir Leverkusen den Fokus auf allgemeine
MalRRnahmen wie z. B. die Steigerung der Attraktivitat des offentlichen Nahver-
kehrs sowie des Radverkehrs. Gleichermaf3en sind MalRhahmen zur Férderung
der Elektrifizierung im 6ffentlichen Nahverkehr und motorisierten Individualver-
kehr in den Luftreinhalteplan aufgenommen worden.

Viele Mafnahmen der Luftreinhalteplanung wirken sich ebenso positiv auf die
Larmaktionsplanung aus. Die Reduzierung der Verkehre (z. B. durch Verlage-
rung auf den OPNV) fiihrt automatisch zu einer Reduzierung der Larmbelas-
tung. Ebenso kann die Verstetigung des Verkehrs (Stichwort: flissiger Verkehr)
sowohl zu einer Verbesserung der Luftqualitat, als auch zur Minderung der
Larmbelastung flhren. Gleichermaf3en fihren nicht alle MaRhahmen zu einer
Verbesserung der jeweiligen Problemsituation. Einige MaBnahmen kdnnen sich
auch kontrar verhalten. Die SchlieBung von Baullicken zum Beispiel schitzt die
rickwartigen Bereiche der Hauser vor dem vom StraRenverkehr ausgehendem
Larm. Gleichzeitig kann sich die geschlossene Bebauung je nach Auspragung
und fehlendem Luftaustausch allerdings negativ auf die lufthygienische Situa-
tion auswirken.
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5 Mafnahmenplanung Stral3enverkehr

In der Regel reichen einzelne MaRnahmen zur LA&rmminderung im Stral3enver-
kehr nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Malinahmen
kdnnen technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher und organisatori-
scher Natur sein. Die Prioritéat sollte bei vorbeugenden Mal3nahmen liegen bzw.
bei Mallnahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Die Larmminderung fur den StraRenverkehr verfolgt generell die Anséatze:

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

Bindelung / Verlagerung: Mal3nahmen, die den nicht vermeidbaren Verkehr
blndeln oder in weniger sensible Bereiche verlagern (z. B. auf gewerblich
genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Hierfur sind beispielhaft bessere Fahrbahnen,
eine gedrosselte Geschwindigkeit, grol3ere Abstande zwischen Emissions-
und Immissionsort sowie ein gleichmafigerer Verkehrsfluss wirksam.

Schallschutz: Priifung von Mdglichkeiten von Schallschutzwéanden oder
Schallschutzfenstern.

Die Larmaktionsplanung Leverkusen konzentriert sich ausschlie3lich auf die
Mdglichkeiten einer vertraglicheren Abwicklung des Kfz-Verkehrs. Hier verber-
gen sich die grof3ten Potenziale der Larmminderung (Tabelle 10). Diese sind in
Abbildung 8 noch einmal beziffert.

Tabelle 10: Generelle MaRnahmen zur Larmminderung im Kfz-Verkehr
Larmminde-
Ansatz MaRnahmen 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 / Verknipfung +

von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr

29



RAMBGLL

Stadt Leverkusen Larmminde-
Larmaktionsplan Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene rurll(ﬂi\évir-
Runde IV
Forderung von  Bus und Bahn: gute rdaumliche Erschlief3ung, hohe (+)
Bericht (Entwurf) larmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible Be-
Verkehrsmit- dienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV un-
07.03.2024 teln tereinander und mit anderen Verkehrstragern
Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, +)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fir Alltags- und touristi-
schen Radverkehr
FuRRverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, aus- +)
reichend breite Gehwege, Befestigung und Ent-
wasserung
Bindelung Verkehrsberuhigung des StraRennebennetzes: ver- ++
und Verlage- kehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen, bauli-
rung von Ver- che Verkehrsberuhigung
kehr
Lkw-Routennetze: Bindelung auf larmunempfindli- +
. chen Routen
L) |
Fahrverbote fiir bestimmte Fahrzeuggruppen (z. B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z. B. nachts)
Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfértnerampeln, EinbahnstraRen, Abbiegeverbote,
Leitsysteme
In Einzelféallen ggf. auch Straflenneubau: Ortsum- (+)
fahrung, innerstédtische StraRennetzerganzung
Vertrégliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz-Ver- Niedrige Héchstgeschwindigkeiten ++
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
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Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene

Larmminde-
rungswir-
kung

Hohere Aufent-  Stadtebauliche Integration des Strallenraums: gro-

haltsqualitaten  Rerer Abstand zwischen Larmquelle und Fassade,
am Aufenthalt orientierte Gestaltung, Fahrbahnver-
engung, Querungsmaglichkeiten

*)

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung:
Trennung unvertréglicher Nutzungen, Festsetzung
geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler
Nutzungen zur stralenabgewandten Seite, larmop-
timierte Festsetzung von Verkehrsflachen, Festset-
zung von Flachen fir Schallschutzeinrichtungen,
larmoptimierte Uberplanung

++

Baulicher SchlieBung von Baullicken

++

Schallschutz ,
Tunnel, Troglagen oder Uberbauung

++

Schallschutzwéande, Schallschutzwalle

++

Schallschutzfenster

(++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschréankung
Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 8: Larmminderungspotenziale ausgewahlter Mal3nahmen

Bessere Fahrbahnbelége (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(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 %)

Grolere Abstande zwischen Stral3e
und Hauswand (15 statt 12 m)

® minimale Reduzierung

maximale Reduzierung

0 1 2 3 4 5 6

Reduzierungum ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung.

Bei der MalRBnahmenplanung werden die im Mobilitdtskonzept 2030+ enthalte-
nen Maflinahmen bertcksichtigt.
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5.1 Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fir die LArmminderung
von hoher Bedeutung. Die Bestandsanalyse zeigt nur flr wenige Larmbrenn-
punkte in Leverkusen einen Fahrbahnsanierungsbedarf. Mit den Ergebnissen
der Larmkartierung und der Bestandsanalyse werden die Stra3enabschnitte
identifiziert, flr die aus Larmgesichtspunkten eine Fahrbahnsanierung empfeh-
lenswert erscheint.

Bei Sanierungs- und NeubaumalRnahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten geprift werden. Fir diese neuartigen Bauweisen ist gréf3tenteils die
Erneuerung der VerschleiRschicht und der Binderschicht erforderlich. Liegt kein
regelkonformer Unterbau des Stral3enkdrpers 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 Diisseldorfer Stral3e zwi-
schen der Wupperbriicke und dem Ortsausgang (Larmbrennpunkt 3) und auf
dem Willy-Brandt-Ring zwischen der A 3 und der Carl-Duisberg-StralRe einge-
baut. Mit dem Einbau testet die Stadt die Haltbarkeit dieser neuen Asphaltre-
zeptur. Spater erhielt auch die Burscheider Stra3e (Larmbrennpunkt 23) einen
larmarmen Asphalt. Weitere Ma3hahmen sind zurzeit nicht vorgesehen.

Als Alternativen zum larmoptimierten Asphalt LOAD existieren fur innerstadti-
sche StraRen 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 StraRen zum
Beispiel in Berlin und Minchen eingesetzt. Innerorts kénnen 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 fiir 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 Fahrbahnbeldge sind bei niedrigen Geschwindigkeiten und hohem
Lkw-Anteil wenig wirksam, da bei einem Lkw bei niedrigen Geschwindigkeiten
die Antriebsgerausche gegentiber den Rollgerduschen dominieren. Beim Pkw-
Verkehr ist das Gesamtgerdusch eines Pkw aus Antriebs- und Rollgerdusch bei
niedrigen Geschwindigkeiten maf3geblich abhangig 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 fir den Pkw-Verkehr festgestellt werden, dass die Pegelminderung
larmarmer Fahrbahnbelage bei 30 km/h unter den Minderungswirkungen bei
50 km/h liegt.

Auch in anderen Stadten wie Minchen 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 larmmindernden bzw. larmoptimierten Fahrbahnbelages innerorts
sind demnach:

Um einen konstanten Verkehrsfluss bzw. eine konstante Geschwindigkeit
zu ermdglichen, sollte der Abstand zwischen den signalgeregelten Knoten-
punkten mindestens 300 m, besser aber 500 m betragen. Durch Maf3nah-
men der Verkehrsverflissigung kbnnen die Abstéande zwischen den lichtsig-
nalisierten Knotenpunkten aber auch geringer sein.

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

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

Im Rahmen der Runde 3 wurde fiir folgende Abschnitte eine Sanierung vorhan-
dener Asphaltdecken als denkbar bewertet. In diesen Abschnitten liegen sowohl
starkere als auch kleinere Fahrbahnschaden und hohe Larmbetroffenheiten vor.
Aufgrund bestehender Einbauten sind larmarme Fahrbahnbelége nicht in allen
Fallen sinnvoll bzw. missen die Einsatzmdoglichkeiten im Einzelfall Gberprift
werden:

Larmbrennpunkt 9: Rathenaustrae zwischen Bismarckstra3e und Fr.-Fer-
dinand-Runge-Stralle.
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Larmbrennpunkt 19: Litzenkirchener Stral3e zwischen Neukronenberger
StralRe und In Holzhausen.

Larmbrennpunkt 21: Milheimer Stra3e und Oulustraf3e (L 188) zwischen
Willy-Brandt-Ring und Gezelinallee.

Larmbrennpunkt 27: KalkstraRe zwischen Scharnhorststrae und Sauer-
bruchstraile.

Der Einsatz einer larmoptimierten Asphaltdecke wurde fiir folgende Abschnitte
empfohlen. Larmbrennpunkt 6: Europaring zwischen Bonner StraRe und Alte
Landstral3e.

Larmbrennpunkt 17: Litzenkirchener Stral3e zwischen Pommernstral3e und
Stauffenbergstral3e.

Larmbrennpunkt 18: Burscheider Stral3e zwischen Am Plattenbusch und
Ortsende.

Larmbrennpunkt 20: Litzenkirchener Stral3e zwischen In Holzhausen und
Lehner Mihle.

Larmbrennpunkt 29: Odenthaler Stral3e zwischen Bergische Landstral3e
und KandinskystraR3e.

Viele StralR3en in Leverkusen verfligen Uber relativ neue Fahrbahnbelage. Eine
Fahrbahnsanierung mit larmoptimiertem Asphalt ist fiir diese Abschnitte eine in
der weiteren Zukunft liegende MafRnahme. Diese StraRen haben eine nachran-
gige Prioritat.

Im Rahmen der weiteren Planung werden alle Abschnitte einer erneuen Prii-
fung unterzogen. Die Ergebnisse werden in den Larmaktionsplan aufgenom-
men.

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 Grune Welle soll im optimalen Fall einen kontinuierlichen Verkehrsfluss er-
zeugen, in dem beim Befahren einer Stral3e in Abhangigkeit von der zugelasse-
nen Geschwindigkeit die Ampelanlagen auf Griin geschaltet werden, wenn sich
der Fahrzeugpulk der Anlage néhert. Da die Abstéande zwischen den einzelnen
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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 Abstande zwischen den einzelnen Ampeln/Knoten jedoch zu grof3, I6sen
sich erfahrungsgemalf die Fahrzeugpulks so weit auf, dass ein kontinuierlicher
Verkehrsfluss nicht mehr gewahrleistet werden kann.

Wesentlichen Einfluss auf das Funktionieren einer Griinen Welle haben dartber
hinaus u. a. der Lkw- bzw. Bus-Anteil, die Gradiente des StraRenzuges (Ge-
falle/Steigung), Parkmdoglichkeiten am Straenrand und das Vorhandensein von
Querungsmaoglichkeiten fir FuRganger und Radfahrer.

Dariiber hinaus wird im Stadtgebiet Leverkusen grundsatzlich die Signalschal-
tung ,Hauptrichtung Dauergriin® eingesetzt. Dies bedeutet, dass die Nebenstra-
Ben bzw. querende Ful3ganger erst bei entsprechender Anforderung griin erhal-
ten. Fir GroRBveranstaltungen in der Bay-Arena werden zu den entsprechenden
Zeiten Sonderprogramme geschaltet.

Im Rahmen des Austausches bzw. der Erneuerung einzelner LSA besteht fiir
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 bertcksichtigt. Dies gilt ebenso fur zukinf-
tige Koordinierungen von LSA. Weitergehende Angaben, ob und wann einzelne
LSA erneuert / ausgetauscht bzw. koordiniert werden, kénnen derzeit nicht ge-
troffen werden.

Im weiteren Verfahren wird die Méglichkeit der Optimierung gepruft. Die Ergeb-
nisse werden im Larmaktionsplan dokumentiert.

Lieferzonen

Das Halten in zweiter Reihe fihrt in vielen Féallen 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 regelmafiig auftretenden
Stdrungen in den bekannten Larmbrennpunkten.
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53 StralRenraumgestaltung

StraRenraumgestaltung auf der Strecke

Auch die StraRenraumumgestaltung kann zur L&rmminderung beitragen. Eine
Erhdhung 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:

Quialitative Aufwertung des Stral3enraumes,
Erhéhung der Verkehrssicherheit und

Angebotsverbesserung fir 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 abhéngig. Diese machen
eine Prifung durch Vor-Ort-Analysen in jedem Fall erforderlich.

Handlungsmdglichkeiten zur StraRenraumumgestaltung wurden auf Grundlage
der Bestandsanalyse an den beiden Larmbrennpunkten 19 und 20 Litzenkir-
chener Stral3e identifiziert.

Bei der Umgestaltung von StralRenrdumen sind generell zwei Ansétze moglich:

Bestandslosung: In der Bestandslésung wird der StraRenraum unter Beibe-
haltung der Borde umorganisiert. Diese Variante ist vergleichsweise preis-
wert durchzufuhren.

Umbaulésung: In der Umbaulésung 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 Stral3enraumes. Nachteilig sind die héheren Kosten gegeniiber einer
Bestandslésung.

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

Im Rahmen der Runde 3 wurden fiir einzelne Larmbrennpunkte Potentiale fir
eine magliche Anderung der StraRenraumgestaltung identifiziert. Dabei handelt
es sich insbesondere um den Bereich der Litzenkirchener Stralie.
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Im weiteren Verfahren werden die La&rmbrennpunkte hinsichtlich moglicher Opti-
mierungsmaglichkeiten der Straldenraumgestaltung untersucht. Die Ergebnisse
dieser Priifung werden im Larmaktionsplan dokumentiert.

Strallenraumgestaltung an Knotenpunkten (Kreisverkehre)

Die Einrichtung von Kreisverkehren anstatt lichtsignalgeregelter Knotenpunkte
kann zur Larmminderung beitragen. Richtig angewendet lassen sich mit ihrer
Hilfe die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fiir 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. Aul3erhalb 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 hohere Verkehrssicherheit.

Bereits im Larmaktionsplan der Runde 2 wurde die Anwendbarkeit von Kreis-
verkehren fur die Larmbrennpunkte 1 bis 26 gepruft. Die damals geplanten
Kreisverkehre in den aktuell zu untersuchenden Larmbrennpunkten wurden in-
zwischen umgesetzt (LArmbrennpunkt 17: Knoten Litzenkirchener Stral3e /
Stauffenbergstral3e / WerkstattenstraRe und Larmbrennpunkt 20: Knoten Lit-
zenkirchener Stral3e / Kapellenstral3e / Altenberger Stral3e / Von-Knoeringen-
Stral3e).

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

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 héhere Verkehrssicherheit mit dem
Umbau einhergehen.

Bei den Abwagungen sind neben den Larmminderungsaspekten auch stadte-
bauliche und verkehrliche Aspekte relevant. Beispielsweise ist zu priifen, 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 Verkehrsfihrung, ver-
kehrsplanerische Grundiiberlegungen wie zum Beispiel eine beabsichtigte Be-
vorrechtigung einzelner Strome, eventuelle OPNV-Bevorrechtigungen oder die
Einbindung in eine Lichtsignalkoordinierung.
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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 Ful3verkehrs und der Schulwegsicherung noch néher zu prifen.

Im weiteren Verfahren wird eine Prifung der Larmbrennpunkte hinsichtlich der
Knotenpunktgestaltung erfolgen. Die Ergebnisse werden im Larmaktionsplan
dokumentiert.

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 MaBnahme. Geschwindigkeitsreduzie-
rungen besitzen zudem positive Synergieeffekte mit der Verkehrssicherheit, der
Aufenthaltsqualitat und unter geeigneten Rahmenbedingungen (Stetigkeit des
Verkehrsflusses) auch der Luftqualitét.

Das Minderungspotential ist abh&ngig 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
aulBerdem bei parallel verlaufenden Nebenstra3en die Gefahr, dass sich der
Verkehr dorthin verlagert. Deshalb missen die Gegebenheiten des Nebennet-
zes stets mitbetrachtet werden. Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sollten
daher nur dort herabgesetzt werden, wo es keine parallel verlaufenden Stral3en
im Nebennetz gibt oder dort ebenfalls verkehrsberuhigende Maf3hahmen einge-
setzt werden kénnen. Auch die Belange des OPNV und ggf. vorhandene Licht-
signalkoordinierungen (Griine Welle) sind zu beachten.

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

Verkehrsbeschrankende Mal3nahmen kann die Stral3enverkehrsbehdrde nach
§ 45 StralRenverkehrsordnung (StVO) ,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor
Lam*® anordnen. Die LArmschutz-Richtlinien-StV (BMVBS, 2007) dienen den
StraBenverkehrsbehoérden als Orientierungshilfe fir die Anordnung von ver-
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kehrsrechtlichen Mal3nahmen zum Schutz vor L&rm 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. MaRgebend fur die Berechnung des Beurteilungspegels und die
Bestimmung des Immissionsortes sind die Richtlinien fir den LArmschutz an
StralRen — RLS-90 (BMV, 1990).

Vorgehensweise fir den Larmaktionsplan

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

1. Schritt: Vorauswahl zu untersuchender StraRenabschnitte

Im ersten Schritt wurden StraRenabschnitte der zu untersuchenden Larmbrenn-
punkte vorausgewabhlt, fur die eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindig-
keit eine mogliche Option zur Larmminderung darstellt, wenn sie folgende Be-
dingungen erfillen:

die zulassige Hochstgeschwindigkeit mehr als 30 km/h betréagt,

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

noch keine gleichwertigen LarmschutzmalRnahmen erfolgt sind.

2. Schritt: Eingrenzung der Prifabschnitte

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

der Prifabschnitt verkehrlich bedeutend ist,

Verlagerungseffekte in sensible Bereiche zu erwarten sind,
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die Nutzungs- und Baustruktur des Priifabschnitts (deutlich erkennbare
Wohnbebauung) der Regelung nicht entspricht und

der Prifabschnitt weniger als 150 m lang ist.

Verkehrliche Bedeutung

Die Verkehrsbedeutung einer Straf3e kann in den Abwéagungsprozess fir eine
Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit aus Larmschutzgriinden mit
eingehen.

Es wird angenommen, dass die klassifizierten Stral3en (Kreis-, Landes- und
Bundesstral3en) eine gehobene verkehrliche Bedeutung haben.

Verkehrsverlagerungseffekte

Ein Prufabschnitt wird dann ausgeschlossen, wenn mit einer Reduktion der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit im Prufabschnitt eine Verkehrsverlagerung auf
andere Netzteile in akustisch relevantem Mal3 zu erwarten ist. Hierzu erfolgt fir
jeden einzelnen Prifabschnitt eine fachliche Einschatzung, ob potenzielle at-
traktive Ausweichstrecken vorhanden sind und Verlagerungseffekte zu erwarten
sind.

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 RegelungFur eine hohe Befolgungsrate
bei einer Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit aus Larmschutz-
grinden, ist eine durchgehende auch in der Dunkelheit gut sichtbare Wohnbe-
bauung wichtig.

Abschnittslange

Die fur eine Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit sinnvolle Ab-
schnittslange betragt mindestens 150 m.

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 6ffentlichen Personennahverkehr,

Vereinbarkeit mit der Lichtsignalkoordinierung,
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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 beriicksichtigen, die vom
offentlichen Linienbusnahverkehr befahren werden.

In Verbindung mit einer spateren Umsetzung von Tempo 30-Empfehlungen sind
weitere Untersuchungen zur Abschatzung der Auswirkung auf den 6ffentlichen
Verkehr vorzunehmen und ggf. in anderen Netzabschnitten kompensierende
MalRnahmen einzuleiten (Schaffung von Busspuren oder die Vorrangschaltung
an Lichtsignalanlagen).

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 kénnen.

Zur Klarung der Frage, ob eine Koordinierung von Lichtsignalanlagen auch bei
einer geringeren Progressions- bzw. Fahrgeschwindigkeit funktioniert, sind wei-
tere, Uber die Larmaktionsplanung hinausgehende verkehrstechnische Untersu-
chungen und verkehrstechnische Nachweise erforderlich.

Vorsorge fir 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 benétigt. 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 zuldssig und sicher. LArmimmission hach RLS-90

Damit ein StraBenabschnitt flir eine Geschwindigkeitsreduzierung aus Larm-
schutzgriinden in Frage kommt, miissen die Anforderungen der Larmschutz-
Richtlinien-StV erfillt sein. In dieser heil3t es bzgl. der Immissionspegel, dass
MalRnahmen 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 fir verkehrsbeschrankende
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MafRRnahmen bei Ltag 72 dB(A) und Lnacht 62 dB(A). Durch die MalZnahmen
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 Maf3hahme
Tempo 30 aus Larmschutzgrinden nicht grundsétzlich aus. Bei Unterschreitung
der Richtwerte sollte gemalR den Anforderungen der Larmschutz-Richtlinien-StV
jedoch eine Beeintrachtigung vorliegen, die unter Beriicksichtigung der Belange
des Verkehrs im konkreten Fall jenseits dessen liegt, was als ortsiiblich hinge-
nommen werden muss. Dies kann bspw. zutreffen, wenn

die anliegenden Immissionspegel deutlich Gber den Immissionspegeln an-
derer vergleichbarer untersuchter Stra3enabschnitte liegen (dann sind die
Immissionspegel im konkreten Fall nicht ortstiblich) oder

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

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: BUB). Die Ergebnisse nach BUB wer-
den von den StraRenverkehrsbehdrden (in der Regel) nicht als Abwagungs-
grundlage fir oder gegen verkehrsbeschrankende MalRBhahmen akzeptiert.

Den Vorgaben entsprechend miissen am Ende fiir ausgewéhlte Priifabschnitte
Larmberechnungen nach der RLS-90 durchgefiihrt werden.

Im weiteren Verfahren werden die aufgezeigten Kriterien auf die ermittelten
Larmbrennpunkte Ubertragen. Es ist davon auszugehen, dass bereits im Rah-
men der Runde 3 ermittelte Abschnitte, welche sich fiir eine Anordnung von
Tempo 30 eignen, auch im Rahmen der Runde 4 in Betracht kommen.

Die Ergebnisse werden im weiteren Verfahren im Larmaktionsplan dokumen-
tiert.

55 Malnahmen an den Autobahnen

In 2017 wurde an den Larmbrennpunkten 4, 5, 7, 14, 15, 16, 24 und 30 der
BAB 3 ein larmarmer Belag eingebaut (Tabelle 11). Weitere Verbesserungen
beim Larmschutz sind im Zuge der im aktuellen Bundesverkehrswegeplan gelis-
teten Ausbaumafinahmen angedacht. Geplant sind der acht-streifige Ausbau
der A 1 zwischen Koéln und Autobahnkreuz Leverkusen inkl. der Rheinbriicke
sowie der acht-streifige Ausbau der A 3 zwischen KéIn/Milheim und Autobahn-
kreuz Leverkusen (BMVI, 2016).
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Betroffen sind die Larmbrennpunkte 4b, 5, 7, 8, 13, 14, 15, 16 und 30. Angaben
zu Art der MalBnahmen und zur zeitlichen Umsetzung kénnen aktuell allerdings
noch nicht getroffen werden. Diese sind vom Fortgang der Entwurfsplanung und
dem sich anschlieenden Verfahren zur Baurechterlangung abhéngig. In meh-
reren Beschliissen'’ forderte der Rat der Stadt Leverkusen vom Bundesministe-
rium far Verkehr und digitale Infrastruktur die Berlicksichtigung von Tunnelvari-
anten bei den Ausbauplénen fur die A 1 und A 3. Diese wiirden die LArmbelas-
tungen wesentlich reduzieren. Das Verkehrsministerium hat am 05.11.2018 die
Machbarkeitsstudien fir den Ausbau der A 1 zwischen den Autobahnkreuzen
Leverkusen-West und Leverkusen sowie den Ausbau der A3 zwischen Lever-
kusen-Zentrum und dem Autobahnkreuz Leverkusen an die StralRenbauabtei-
lung des Bundes mit Sitz in Bonn geschickt. Nach der Schutzgutbetrachtung
liegt im Bereich der A 1 die Tunnelvariante vor der Hochlage und lieRRe sich da-
her aus fachlicher Sicht vom Land auch beftirworten. Fir den Bereich der A 3
wird seitens des Landes der Ausbau im Bestand vorgeschlagen. Aus larm-
schutztechnischer Sicht ist diese Variante als ungiinstigste Lésung zu bewer-
ten.

Ende 2020 hat sich das Bundesverkehrsministerium fiir den Ausbau der beiden
Abschnitte in Hohenlage ausgesprochen. Das bedeutet, dass die Autobahn
GmbH des Bundes sich fiir den Neubau der Stelze im Bestand sowie die Erwei-
terung der A 3 auf acht Spuren im Bestand ausgesprochen hat. Eine Tunnell6-
sung wird nicht mehr verfolgt. Aus Larmschutzsicht weist der Ausbau im Be-
stand gegeniber einer méglichen Tunnellésung erhebliche Nachteile auf.

Insbesondere wahrend der Nachtzeit fihrt der Autobahnlarm zu erheblichen
Larmbelastungen im Stadtgebiet. Dies ist auch anhand der fiir den Autobahn-
larm ermittelten Larmkennziffern deutlich zu erkennen (siehe Abbildung 9).

17 Rats-Beschluss vom 18.03.2016 zur A 1 gemaR ergénzter Antrags-Vorlage mit der

Nr. 2016/1036.

Rats-Beschluss vom 29.08.2016 zur A 1 gemal} Antrags-Vorlage mit der Nr.
2016/1237.

Rats-Beschluss vom 18.12.2017 zur A 3 gemal Antrags-Vorlage mit der Nr.
2017/2045.
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Abbildung 9: Larmkennziffernkarte fir den Autobahnlarm in den Nachtstunden

* Kz

Quelle: LARMKONTOR GmbH, Stand: 22.05.2023.

Der Ausbau der Autobahnen A 1 und A 3 fuhrt wéhrend des Umbaus zu gerin-
geren gefahrenen Geschwindigkeiten auf den Autobahnen. Gleichzeitig kbnnen
durch Ausweichverkehre die Verkehrsbelastungen in Leverkusen héher wer-
den. In welcher Form sich dies niederschlagt, ist auch von den Verkehrsfiihrun-
gen wahrend der verschiedenen Baustellenphasen abhangig. Diese stehen
noch nicht fest. Mogliche akustische Effekte sind daher noch nicht abbildbar.

Im Rahmen der Tragerbeteiligung wird die Autobahn GmbH des Bundes aufge-
fordert, larmmindernde Maflihahmen fiir die LArmbrennpunkte aufzuzeigen.

Tabelle 11: MafRnahmen an den Autobahnen
Larmbrennpunkt MaRnahme
4 BAB 3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.

Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A 3.

5 BAB 3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A 3.

7 BAB 3 Einbau eines larmarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des Ausbaus der A 3.

8 BAB 1/AK Leverkusen Planung: Verbesserung des LArmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A 1.

13 BAB 3/AK Leverkusen Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
(BAB Al) men des Ausbaus der A 3.
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Larmbrennpunkt

MaRnahme

14

BAB 3/ AK Leverkusen

Einbau eines [armarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A 3.

15 BAB 3/AK Leverkusen Einbau eines [armarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A 3.

16 BAB3 Einbau eines [armarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des acht-streifigen Ausbaus der A 3.

24 BAB1 Einbau eines [armarmen Belags in 2022.

30 BAB3 Einbau eines [armarmen Belags in 2017.
Planung: Verbesserung des Larmschutzes im Rah-
men des achtstreifigen Ausbaus der A 3.

31 BAB1 Einbau eines larmarmen Belags (Planfeststellung)

Bau einer Larmschutzwand (Planfeststellung)
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6

6.1

Wirkungsanalyse Stral3enverkehr

Wirkungsanalysen Larm

Die akustischen Wirkungen der MalRnahmen im StraRenverkehr werden im wei-
teren Verfahren anhand der in Tabelle 12 genannten
Larmminderungswirkungen abgeschéatzt.

Tabelle 12: Ubersicht Giber die PrifmalRnahmen mit Angabe der Larmminderungs-

wirkung in Vorbereitung auf die Prioritatenreihung

Larmminderungswirkung

MafRnahme in dB(A)
konventioneller Asphalt'® <15
Ersatz Pflaster durch konventionellen Asphalt'® 1-3
larmarmer Fahrbahnbelag® 2-5
Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 2-3
Tempo 50 auf Tempo 30

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

Knotenpunktumbau Kreisverkehr?! <1
Abriicken der Fahrstreifen von der Bebauungskante <1
(0,5-1,0 my®?

18

19

20

21

22

Fahrbahnsanierungen gehen nicht in die Wirkungsanalyse ein, da fur schadhaften
Asphalt aufgrund der unterschiedlichen Intensitat der Schaden keine durchgéngig
gleich hohen Aufschlagswerte angenommen werden kénnen.

Pflasterbeldge gingen mit einem Aufschlag von 3 dB(A) (Oulustral3e, Larmbrenn-
punkt 21) in die Berechnungen ein.

Der LOA 5D kann nach den Erfahrungen aus dem Konjunkturpaket Il zu einer Pe-
gelminderung von mindestens 3 dB(A) fiihren (vgl. LAl-Hinweise zur La&rmaktions-
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 StralBen 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.

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

Die Abriickungen gehen nicht in die Wirkungsanalyse ein, da aufgrund der unter-
schiedlichen Starke der Verdnderungen keine durchgéngig gleich hohen Aufschlags-
werte angenommen werden kénnen. Zudem sind ihre Wirkungen bei der Starke der
Veranderungen sehr gering.
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7 Maflnahmenkonzept Stral3enverkehr

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 Abh&angigkeit einer Bewertung der MalRnahmen bzgl. der akustischen
Wirkungen, der Kosten?® und im Fall der Fahrbahnsanierungen anhand des Zu-
stands des Fahrbahnbelags. Die Kriterien fast Tabelle 13 zusammen.

Tabelle 13: 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 MaBnahmen

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 MaRnahme larm- 20 Jahre

armer Fahrbahnbelag

keine MaRnahme geringe Wirkung und hohe Kosten oder
sehr geringe Wirkung

Kosten bis zu 30.000 € je Mallnahme werden als niedrig bewertet. Alle anderen
Kosten gelten als hoch.

Die Prioritatenreihung der einzelnen MaRnahmen erfolgt im weiteren Verfahren.

7.2 Zusammenfassende Bewertung

Um die Wirkung der Maf3nahmen in den betrachteten Larmbrennpunkten zu do-
kumentieren, wird die Anzahl der Anwohnenden dargestellt, die durch die MaR3-
nahmenempfehlungen von einer LArmminderung profitieren. Dabei werden die
Auswirkungen der Mafnahmen nach den in Kapitel 7.1 vergebenen Prioritaten
gruppiert. D. h. die Anzahl der entlasteten Personen aller Ma3nahmen, die der
ersten Prioritat zugeordnet wurden, werden aufaddiert. Im nachsten Schritt wird

23 Anlage 8 fasst die angenommen Kostensatze (Stiickkosten z. B. bei Masten und

Schildern sowie Flachenkostenpauschalen) zusammen.
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die Anzahl der entlasteten Personen der MalRnahmen der zweiten Prioritat hin-
zuaddiert usw.

49



RAMBGLL

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Runde IV

Bericht (Entwurf)

07.03.2024

8 Malnahmenansaéatze fiir 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 Gbernommen (Kapi-
tel 8.1). Es wird darauf hingewiesen, dass der Larmaktionsplan des EBA keine
eigene MaRnahmenplanung enthalt, sondern lediglich auf einzelne Programme
und Projekte, wie zu Beispiel das Larmsanierungsprogramm des Bundes, ver-
weist.

Beim Flugverkehrslarm liegt die Verantwortung beim Flughafen Kéln / Bonn, die
Larmbelastung fir die Bevdlkerung mdéglichst gering zu halten. Die getroffenen
MalRnahmen 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 Gewerbeldrm nicht Giber die Bewertung der Larmsituation hinaus be-
handelt. Die Thematik des Gewerbeldarms wird in der Regel ausreichend auR3er-
halb der Larmaktionsplanung im Rahmen des kommunalen Handlungsfeldes
,oetrieblicher Umweltschutz* und in der behérdlichen 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 Verfigung gestellten Mittel gewéhrt. Ein
Rechtsanspruch besteht nicht.

Die Rahmenbedingungen fir das LArmsanierungsprogramm sind in der Richtli-
nie zur Férderung von MafRnahmen zur LArmsanierung an bestehenden Schie-
nenwegen der Eisenbahnen des Bundes festgelegt (BMVI, 2018). Mit dem Bun-
deshaushaltsgesetz fiir das Jahr 2016 wurden die Auslésewerte fir die Larmsa-
nierung um 3 dB (A) abgesenkt. Im Bundeshaushaltsgesetz 2021 wurde die Ab-
senkung der Auslosewerte um weitere 3 dB(A) festgelegt. Seit Inkrafttreten der
Uberarbeiteten Forderrichtlinie La&rmsanierung zum 1. Juli 2022 kommen die
neuen Ausldsewerte zur Anwendung. Tabelle 14 zeigt die aktuell geltenden Im-
missionsgrenzwerte.
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Tabelle 14: Immissionsgrenzwerte des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des
Bundes

Tagstunden Nachtstunden

Gebietskategorie (6 bis 22 Uhr) (22 bis 6 Uhr)

Krankenh&user, Schulen, reine und allgemeine 64 dB(A) 54 dB(A)
Wohngebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 66 dB(A) 56 dB(A)
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Da sich nicht in kurzer Zeit die Versaumnisse vergangener Jahrzehnte ausglei-
chen lassen, werden vorrangig LArmschutzmal3nahmen an Schienenstrecken
ergriffen, an denen die Larmbelastung besonders hoch ist und an denen viele
Anwohnende betroffen sind.

Durch die erneute Absenkung der Auslosewerte wurde eine komplette Uberar-
beitung des bestehenden Gesamtkonzeptes erforderlich. Diese Uberpriifung er-
folgte rechnerisch. Dabei wurden auch die bereits sanierten Abschnitte wieder
mit betrachtet. Somit kam es zu einer vollstandigen Uberarbeitung der Priorita-
tenliste. Alle als sanierungsbedurftig eingestuften Streckenabschnitte wurden
mit neuen Priorisierungskennziffern nach den aktuellen Bemessungswerten ver-
sehen. Dies betrifft teilweise auch die bereits in der Liste vorhandenen Ab-
schnitte. Dadurch entsteht eine neue Reihung. Die Stadt Leverkusen hat sich
im Rahmen der Fortschreibung bei den zustandigen Behorden fiir eine Auf-
nahme bestehender Belastungsschwerpunkte eingesetzt.

Folgende MafRnahmen sieht das Larmsanierungsprogramm vor:

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

- Errichtung von LArmschutzwénden oder -wéllen,

- Errichtung von niedrigen Larmschutzwénden,

- Einbau von Schienenstegddmpfern oder —abschirmungen,

- Einbau von Schienenschmiereinrichtungen,

- Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbdgen,
- Malnahmen zur La&rmminderung an Briickenbauwerken,

- Andere bahntechnische und schalltechnische Innovationen nach Aner-
kennung gemaR § 5 der 16. BImSchV (Beispiel: ,Besonders Uiberwachtes
Gleis" mit friihzeitigem Schienenschleifen),

MalRhahmen 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 Mal3hahme besonders hoch ist.

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

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

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

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

An allen drei Strecken wurden im Rahmen des Larmsanierungsprogramms des
Bundes Larmschutzmalinahmen ergriffen. Unter anderem wurden Schallschutz-
wande errichtet und Schallschutzfenster eingebaut. An einem Abschnitt der
Strecke 2730 (Eisholz, Manfort Sud und Stixchesstralie) befinden sich weitere
Schallschutzwéande noch in Planung. Zudem wird dort und an der Strecke 2650
in Klippersteg eine schalltechnische Untersuchung fur den Einbau von Schall-
schutzfenstern durchgefiihrt. Zu Beginn dieses Jahres hat das BMVI die Fort-
schreibung des Larmsanierungsprogramms fur die Schiene veréffentlicht. In Ab-
stimmung mit der Deutschen Bahn und dem BMVI sind in Tabelle 15 die zu-
kinftig fur eine LaArmsanierung in Betracht kommenden Abschnitte aufgelistet.

Tabelle 15: Larmsanierungsbereiche in der Stadt Leverkusen (aus der Anlage 1
und Anlage 3 des Larmsanierungsprogramms zusammengefasst)
Lage des Sanierungsbereiches
von bis Lange in
Streckennummer | Sanierungsbereich / Ortsteil km km km
2324 Leverkusen - Opladen / Quet- 448 53,8 9,0
tingen / Alkenrath / Schle-
busch / Manfort
2730 Leverkusen - Quettingen 15,5 22,7 7,4
2650/ 2670 Leverkusen - Kuppersteg / 12,8 15,9 3,1
Birrig

Mit der Fortschreibung des Larmsanierungsprogramms sind auch bereits larm-
sanierte Bereiche wieder in das Programm aufgenommen wurden. Das bedeu-
tet, zuklnftig kénnen auch an Bereichen mit bestehenden Larmschutzwénden
weitergehende MalRnahmen getroffen werden. Im Vorfeld der MaRnahmenum-
setzung wird die jeweilige Larmsituation Giber schalltechnische Untersuchungen
ermittelt und darauf aufbauend entsprechende Larmschutzmal3nahmen konzi-
piert.
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Weitergehende Information kdnnen dem Larmsanierungsprogramm, abzurufen
unter www.bmvi.de, Stichwort ,Larmsanierung“, entnommen werden.

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

Im Rahmen der Umsetzung des Stadtentwicklungsprojekts ,Neue Bahnstadt
Opladen® werden an Hausern der Litzenkirchener Stral3e, Rennbaumstralie,
Stauffenbergstral3e und Werkstéttenstrae mit dem Einbau von Schallschutz-
fenstern, Wand- und Deckenliiftern passive LarmschutzmaRnahmen durchge-
fuhrt.

Im Zuge der Planung fir den Rhein-Ruhr-Express (RRX) wird an der Strecke
2650/2670 (Rheindorf, Klippersteg, Mitte und Chempark) derzeit der Neubau
von Larmschutzwénden geplant und umgesetzt. Dartber hinaus besteht an ca.
60 Gebé&uden Anspruch dem Grunde nach auf passive Schallschutzmaf3nah-
men (Fenster / Luftungseinrichtungen).

8.2 Flugverkehr

Die Stadt Leverkusen liegt im Bereich des Landevoranflugs der Nord-Sud-Bah-

nen des Flughafens Kéln / Bonn. Die Flughdhe betragt dabei tblicherweise 1,0

bis 1,3 km tber dem Grund und ist die von der Deutschen Flugsicherung zuge-

wiesene Voranflughthe. Die Uberfliige sind dabei in unterschiedlicher Intensitét
wahrnehmbar. Nachfolgend werden Hintergrundinformationen und Einflussmog-
lichkeiten der Stadt Leverkusen auf den Fluglarm dargestellt.

Fluglarmkommission nach 8 32b Luftverkehrsgesetz

Die Stadt Leverkusen ist Mitglied der Fluglarmkommission (FLK) des Flugha-
fens KoIn / 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 Kdln und Dusseldorf
und des Ministeriums fiir Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucher-
schutz des Landes Nordrheinwestfalen sowie Vertretern der deutschen Flugsi-
cherung zusammen.

Die Fluglarmkommission berat neben der jeweils zustandigen Genehmigungs-
behorde des Bundeslandes auch das Bundesaufsichtsamt fiir Flugsicherung
(BAF) und die Deutsche Flugsicherung. Insofern wirken die Diskussionen inner-
halb der Fluglarmkommission auf die Organisation des Flugbetriebes und die
LarmschutzmaRnahmen am Flughafen hin.
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Als Vertreter der Interessen der Blrgerinnen und Birger setzt sich die Stadt Le-
verkusen gegentiber 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 fur 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
Abléaufe diskutiert und erarbeitet.

Grenzwerte

Die Festlegung von Grenzwerten fir den Fluglarm erfolgt Gber das Fluglarm-
schutzgesetz (§ 2 FluLArmG). In diesem Gesetz werden Larmschutzzonen um
die Flughafen herum definiert. Die Larmschutzzonen des Flughafens Kéln /
Bonn erreichen die Stadtgrenze der Stadt Leverkusen nicht. Insofern kénnen
aus dem bestehenden Recht keine Anspriiche auf La&rmschutzmaf3ahmen in
Leverkusen abgeleitet werden.

Zur Uberwachung des Fluglarms betreibt der Flughafen Kéln / Bonn Anlagen
zur Gerauschmessung. Neben mehreren festen Fluglarm-Messstationen im né-
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 veroffentlicht. 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 16).
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Tabelle 16: 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
17.09.2003
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 ausschlie3liche Gesetz-
gebungskompetenz fir 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 (LuftvVO) verwendet hingegen den Begriff des Flug-
verfahrens. In der Rechtsverordnung zum jeweiligen Flugverfahren werden zum
Beispiel Flughdhen, 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 uber das Stadtgebiet stattfindet, ist im Wesentlichen von der vor-
herrschenden Windrichtung abhéngig. Im Jahresmittel werden ca. 50 % der An-
fliige Uber die Nord-Sid-Bahnen und somit Giber die Stadt Leverkusen abgewi-
ckelt.

Die Flugverfahren werden fortlaufend tUberprift 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-Berlicksichtigung der Empfehlungen ist zu begriinden. Dartber 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.

55



RAMBGLL

Stadt Leverkusen
Larmaktionsplan
Runde IV

Bericht (Entwurf)

07.03.2024

Kontrolle der Fluggenauigkeit und der Flughdhe

Die Erprobung und Einfuhrung méglichst larmarmer Flugverfahren gehdrt 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 mdglichst larmarme Abfliige zu erreichen. Diese standige
Kontrolle und Optimierung gehort 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 bezuglich nicht praziser Fliige sowie regelmaflige Treffen mit Flug-
gesellschaften zur Sensibilisierung in dieser Problematik.

Neben der Optimierung der Abfliige wird auch an der Entwicklung mdglichst
larmarmer Landeanfliige gearbeitet. Seit dem 12. Februar 2009 wenden Pilo-
ten, die in der Zeit zwischen 22 und 6 Uhr am Flughafen Kéln / 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 Einfihrung 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 dafur, dass die Flugzeuge langer in gré3eren Hohen gehalten werden. An
einer Verbesserung der CDA Quote, das heil3t, ein mdglichst hoher Anteil soll
CDA-Profil fliegen, wird weiterhin gearbeitet.

Auch zukinftig erfolgt eine enge Zusammenarbeit mit den Fluggesellschaften
und der Flugsicherung zur Optimierung der Fluggenauigkeit.

Nachtflugverbote

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

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

Der Forderung nach einem Nachtflugverbot wurde vom Bundesministerium fiir
Verkehr und digitale Infrastruktur bisher stets widersprochen.
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9 Ruhige Gebiete

Die Belastigung durch Larm ist weit verbreitet. In Deutschland fuhlen sich rund
55 Prozent der Bevdlkerung allein durch den StralRenverkehrslarm gestort oder
belastigt.?* 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 héher 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 mdoglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kommen*® kén-
nen.

Gerade in dicht besiedelten Gro3stadten haben in diesem Zusammenhang vor
allem die innerstadtischen Parks und Grinanlagen 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 tiberwie-
gend mit dem Pkw.2®

Ein Angebot von innerstadtischen ruhigen Gebieten tragt somit doppelt zur Le-
bensqualitat in der Stadt bei. Durch Erholungsmdglichkeiten 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.

Die Vorgehensweise bei der Ausweisung der Ruhigen Gebiete im Rahmen der
Runde 4 entspricht der Methodik der Ausweisung im Larmaktionsplan der
Runde 3. Im Kapitel 9.3. wird diese in den Schritten 1-5 noch einmal umfassend
erlautert.

2 Umweltbundesamt: Umweltbewusstsein in Deutschland 2014, Ergebnisse einer re-

prasentativen Bevolkerungsumfrage, Berlin 2015.

25 Umweltbundesamt / PG Martin Kirchner, ISW (Bearb.): Minderung der Beeintréchti-

gung durch Larm 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 mogli-
chen Rechtsfolgen einer Festsetzung bei den Kommunen haufig Unsicherheiten
erzeugen. Das Umweltbundesamt hat daher die rechtlichen Rahmenbedingun-
gen untersuchen lassen.?® 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 zustéandigen Be-
horde festgelegtes Gebiet, in dem beispielsweise der Loen-Index oder ein ande-
rer geeigneter Larmindex fur sdmtliche Schallquellen einen bestimmten, von
dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht Ubersteigt. Weitergehende Definitio-
nen werden nicht genannt.

Mit dem ,Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Uber 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 aufgefiihrt. 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 ordnungsgeméafie Festsetzung:

Die Festsetzung als ruhiges Gebiet 16st als Rechtsfolge grundsatzlich die
Pflicht fur nachfolgende Planungen aus, die Festsetzung und den damit ver-
bundenen grundsatzlichen Schutzauftrag zu beriicksichtigen. Beriicksichti-
gen heil3t, dass andere mit der nachfolgenden Planung verfolgten Belange
gegen den Schutz des ruhigen Gebietes abzuwagen 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.

26 Umweltbundesamt (Hrsg.) / LK Argus, Prof. Cancik (Bearb.): TUNE ULR, Technisch
wissenschaftliche Unterstltzung bei der Novellierung der EU-Umgebungslarmrichtli-
nie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015). Dessau-Rollau, Umwelt-
bundesamt 2015, abrufbar unter: http://www.umweltbundesamt.de/en/
publikationen/tune-ulr-technisch-wissenschatftliche-unterstuetzung-0
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- Ruhige Gebiete bedirfen einer Festsetzung durch den Planungstrager. In
der Regel erfolgt diese durch eine entsprechende Ausweisung im be-
schlossenen Larmaktionsplan. Ratsam ist eine klar definierte Begrenzung
des Gebietes. Etwaige Schutzfolgen (Rechtsfolgen) knlpfen 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 Auswabhl eines ruhigen
Gebietes kdnnen als Abwagungsfehler die Rechtmafigkeit und damit die
Bindungswirkungen des Larmaktionsplans in Frage stellen.

- Schlief3lich muss der Larmaktionsplan die Entscheidungen zu den ruhi-
gen Gebieten ausreichend begrinden. 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 6ffentlicher Belange und den an-
deren kommunalen Planungen auch die Mitwirkung der Offentlichkeit.

Durch die Ausweisung ruhiger Gebiete entsteht fir 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.?’
Die wesentlichen Ergebnisse werden im Folgenden zusammengefasst.

In der Praxis werden haufig unterschiedliche Kriterien verwendet:

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

27 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-Rol3lau, Umwelt-
bundesamt 2015, abrufbar unter:
http://www.umweltbundesamt.de/en/publikationen/tune-ulr-technisch-wissenschaftli-
che-unterstuetzung-0
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- Schwellenwerte miissen 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 berlicksichtigt, 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 Uber 55 dB(A) Loen aus. AulRerdem werden die Larmquellen getrennt
kartiert und die LArmkarten beruhen je nach Larmquelle auf eigens dafur aufge-
stellten und vorgeschriebenen Berechnungsverfahren. Schliel3lich ist die sub-
jektive Wahrmehmung der verschiedenen Larmquellen nicht immer gleich. Die
Larmkarten alleine sind daher haufig keine ausreichende Grundlage fur die
Auswahl ruhiger Gebiete. Dies berlcksichtigen die Kommunen, indem sie wei-
tere Kriterien heranziehen.

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

Auch Lage, Einzugsgebiet und Zugénglichkeit des Gebietes kdnnen be-
riicksichtigt werden. Ruhige Gebiete sollten méglichst wohnungsnah und
der Offentlichkeit zuganglich sein (z. B. kostenfrei und barrierefrei).

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

Da das Dezibel die subjektiv empfundene Ruhe in einem Gebiet nur
unvollstdndig abbilden kann, werden auch Einschatzungen der Bevolke-
rung bertcksichtigt.

Storeinflisse (beispielsweise durch eine benachbarte Larmquelle) schlie-
Ren eine Festlegung als ruhiges Gebiet nicht unbedingt aus. Beispielsweise
ist zu prifen, ob die betroffenen Teilgebiete als relativ ruhige Gebiete aus-
gewiesen werden kénnen.
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Haufig werden mehrere Kriterien fiir die Festlegung ruhiger Gebiete kombiniert
(Tabelle 17). Viele Stadte legen auch unterschiedliche Kategorien ruhiger Ge-

biete fest, um auf die verschiedenen Anforderungen und Rahmenbedingungen
zu reagieren (Tabelle 18).

Tabelle 17: Haufig verwendete Auswabhlkriterien flr ruhige Gebiete
Auspragung Anwendung in der Praxis
Akustische | Unterschreiten eines Wertes: In der Re- | Haufig verwendet
Kriterien gel Loen \/_02 40 pls 55 dB(A). In Innen- Kombination mit Flachen-
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 starksten belasteten Be-
reich bzw. in der direkten Umgebung
Einschrankungen: die Schwellenwerte
muissen nur in einem Teil der Flache
und/oder nur tagsuber eingehalten wer-
den und kénnen von der Lage des Ge-
biets abhéngen
Flachen- Haufig angewendet: Grinflachen, Das bislang am haufigsten
nutzung Parks, Waldflachen, Naturschutzge- verwendete Kriterium
gelt(e’l [\Iaturdenlgmal_e; FFHd'cI;_eb';t?’ Kombination mit akusti-
eh u tlvllgrl;]ngs ereiche und Lanawint- | qohen 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 fir die Offentlichkeit Meist in Stadten mit ver-
Eggtsge' FuRlaufig erreichbar, teilweise an eine schledr(]e_nen Katg_gorlen
1€, I'uh Mindestzahl von Anwohnenden im fug- | Von ruhigen Gebieten
E:ir:g 1ch- laufigen Umfeld gekoppelt In Kombination mit ande-
Hohe der Anwohnenden-Belastung im | 'en Kriterien wie akusti-
Umkreis scher Schwellenwert, Er-
. . . holungsfunktion oder Fla-
Verbindung zu anderen ruhigen Gebie- chennutzung
ten
Mindestabstand zu Larmquellen
Mindest- MindestgréRRen sind oft abhangig von Meist in Stadten mit ver-
groRe der Kategorie des ruhigen Gebiets. Bis- | schiedenen Kategorien

her wurden haufig verwendet:
Flachen zwischen 0,1 und 6.400 ha
Kantenlangen von mindestens 200 m
ruhige Achsen mit L&dngen ab 1.000 m

von ruhigen Gebieten

In Kombination mit ande-
ren Kriterien wie akusti-
scher Schwellenwert, Er-
holungsfunktion oder Fla-
chennutzung
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Auspréagung Anwendung in der Praxis
Einschét- Beriicksichtigung des subjektiven Emp- | Bisher selten angewendet
é“”@,', Itlj(er findens In Kombination mit ande-
evolke- Bevolkerung benennt oder bestétigt ru- ren Kriterien wie akusti-
rung hige Gebiete im Rahmen der LAP-Of- scher Schwellenwert, Er-
fentlichkeitsbeteiligung holungsfunktion oder Fl&-
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 Unterstitzung bei der Novellierung der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015).
Dessau-Rof3lau, Umweltbundesamt 2015.

Tabelle 18: Gangige Kategorien von ruhigen Gebieten
Innerstadtische Er- | Ruhiges Gebiet, ru- | Landschaftlich ge-
holungsflachen, higer Stadtraum pragte 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- Griunflachen, Parks, Wald, Grunflachen, Naturschutzgebiete,
zung Friedhdéfe, Spiel- Parks, Feld, Flur und | Landwirtschatt,
platze, Kleingéarten, Wiesen Wald, Wasser,
Altenheime Moore
MindestgréRe bis 30 ha 3 bis 400 ha 30 bis 6.400 ha
Lage, Einzugs- | Wohngebietsnah,
gebiet, Zu- fuBRlaufig erreichbar
ganglichkeit
Zusammenfas- | Innerstadtische MittelgroBe Naturfla- | Grole, aul3erhalb
sung Grinflachen 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 Unterstitzung bei der Novellierung der EU-Um-
gebungslarmrichtlinie, Arbeitspaket 3: Ruhige Gebiete (UBA Texte 74/2015).
Dessau-RofR3lau, Umweltbundesamt 2015
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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 6ffentlichen
Parks oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in ruhigen Gebie-
ten auf dem Land, in der Umgebung von Schulgeb&duden, Krankenh&ausern und
anderen larmempfindlichen Geb&uden 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 L&ander-Emp-
fehlungen ausdrucklich bebaute Gebiete nennen, konzentrieren sich die meis-
ten Stadte zunéchst auf unbebaute Bereiche. Das Regelwerk lasst den zustan-
digen Behérden in dieser Hinsicht alle Freiheiten. Dies ist somit keine juristische
Frage - rechtlich mdglich ist beides - sondern eine planerische bzw. politische
Entscheidung.

Wéahrend Manche in der Berlicksichtigung von ruhigen Wohngebieten eine
Méoglichkeit zum Schutz der Wohnruhe und Aufenthaltsqualitat sehen, beflrch-
ten Andere eine mangelnde Akzeptanz in der Offentlichkeit, wenn die Larmakti-
onsplanung zwar sowohl fur die sehr stark belasteten Wohn- und Mischgebiete
als auch fir die ruhigen Wohngebiete durchgefiihrt wird, die ,dazwischen" lie-
genden, haufig ebenfalls hoch belasteten Gebiete aber aul3er Acht I&sst.

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
Uberpriifung dieser Vorgehensweise erfolgen.

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

Fehler! Verweisquelle konnte nicht gefunden werden.Bestandteil dieser Ku-
lisse sind allerdings noch Bau- und Verkehrsflachen sowie Versorgungsanlagen
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und Flachen fiir den Abbau von Bodenschétzen o. A., die gemaR den vorange-
stellten Ausfiihrungen kein Gegenstand einer zukiinftigen Kulisse ruhiger Ge-
biete in Leverkusen sein sollten. Die entsprechenden Flachen werden auf Basis
des Flachennutzungsplanes (FNP) entfernt. Entfernt wurden dariiber hinaus
auch Sportflachen, da von lhnen 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 beriicksichtigen, wenn
sie nicht als Verkehrsweg fur den Wirtschaftsverkehr und somit vordergriindig
der Erholung der Bevélkerung dienen. Dies fuhrt zum Ausschluss des Rheinver-
laufes.

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). Fir den Verbleib der Waldflachen in
der Grundkulisse spricht, dass diese in den meisten Fallen frei zugénglich sind
und extensiv genutzt werden. Dariiber hinaus sind sie fiir die Leverkusener Be-
vblkerung bedeutende Rickzugs- und Erholungsraume. Forstwirtschaftliche
Flachen verbleiben somit in der Gebietskulisse. Schwieriger ist die Entschei-
dung bei den landwirtschatftlichen 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 ermdéglicht je-
doch keine Aussage dariiber. Da fiir die Bewaltigung der Planungsaufgabe auf
Grundlage des FNP keine konkreteren Angaben zur Verfligung 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 Auswahl der ruhigen Gebete greift bei der Larmbetrachtung auf die Larm-
karten der Larmaktionsplanung zurtick. Verwendung finden die Larmkarten zur
Darstellung der Larmsituation an einem durchschnittlichen Gesamttag (24 h-Be-
trachtung). Somit wird der Larmpegel Loen verwendet.

Es erfolgt eine Uberlagerung der Grundkulisse mit den Larmkarten fir den Stra-
Ren- und Schienenverkehr und den larmkartierten Industrieanlagen (IED-Anla-
gen). Als Schwellenwert werden Lpen 55 dB(A) festgelegt.
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Schritt 3 Anwenden einer Mindestgréi3e

Grundsatzlich ist eine Beschrankung auf ausreichend grol3e Gebiete sinnvall,
um die Ruhe im Rahmen der kommunalen Handlungsmadglichkeiten tatséchlich
sichern zu kdnnen und um die Handhabbarkeit der Gebietsanzahl zu gewahr-
leisten. Auch aus Sicht der Nutzer ist eine Mindestgro3e 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 Mindestgréf3e von 10 ha abgestimmt.

Die Uber die Kriterien Flachennutzung (Schritt 1), Immissionspegel (Schritt 2)
und MindestgréRRe (Schritt 3) aufeinander 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 Grol3stadten 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 groRe Bevolkerungsteile hingegen nicht.

Fir die Wohnbevdlkerung 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 berlicksichtigt, z. B. eine Pegeldifferenz von 5 dB(A) zwischen
der Grenze und dem Inneren eines potenziellen ruhigen Gebietes. Dieser An-
satz wird fir die Gebietsdefinition in Leverkusen ibernommen und um folgende
Kriterien erganzt:

Die um mindestens 5 dB(A) leisere Kernfliche muss eine Mindestgré3e von
10 ha haben. Dadurch stehen den Nutzern ausreichend groRe Gebiete rela-
tiver Ruhe zur Verfiigung.

Die Kernflache muss bezogen auf die Gerduschquellen Stral3e, Schiene
und IED-Anlagen einen Maximalpegel von Lpen 65 dB(A) unterschreiten.
Dieser Wert wird in der Larmaktionsplanung in der Regel als gesundheitsre-
levanter Schwellenwert angesetzt.
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Die Uber die Kriterien Lage, Einzugsbereich und relative Ruhe definierten Ge-
biete werden unter der Bezeichnung ruhige Gebiete der Kategorie Il zusam-
mengefasst.

Schritt 5 Anpassen der Abgrenzung der ausgewéhlten Gebiete
auf Grundlage des Flachennutzungsplanes

Die im Ergebnis der voran gestellten Arbeitsschritte entstehenden Flachen
maoglicher 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 mdg-
licher ruhiger Gebiete orientieren sich an dem ,Verschnittergebnis®. Sie haben
haufig keinerlei Bezug zu naturlichen Grenzen, die sich beispielsweise durch
Straf3en oder Nutzungsanderungen zeigen. Dadurch fallt es der Allgemeinheit
haufig schwer, die Gebiete konkret in das Stadt- und Landschaftsgeflige raum-
lich einzuordnen.

Um diesen Umstand zu beseitigen, werden im weiteren Verfahren den ruhigen
Gebieten der Kategorie | und Il erganzend die ,angrenzenden grin-gepragten
Freiraume*” zur Seite gestellt. Schutzwirdig sind ausschlief3lich die ruhigen Ge-
biete der Kategorie | und Il. Die ergdnzend erfassten dargestellten ,angrenzen-
den griin-gepragten Freiraume® dienen lediglich der besseren Veranschauli-
chung und Einordnung der ruhigen Gebiete in das Stadt- und Landschaftsge-
fige. Dartber hinaus werden die Einzelflachen der ruhigen Gebiete der Katego-
rie | und Il zu groReren Einheiten zusammengefasst, wenn sie naturraumlich
zusammengehoren und somit in der Regel von der Bevodlkerung auch als Ein-
heit verstanden werden. Dies betrifft jedoch nur benachbarte Einzelflachen, die
nicht durch Barrieren wie Verkehrswege voneinander getrennt sind.

Als Ergebnis dieser 5 Schritte der Ermittlung der Ruhigen Gebiete verblieben
insgesamt 20 raumlich zusammengefasste ruhige Gebiete der Kategorien | und
10 ruhige Gebiete der Kategorie Il in der Gebietskulisse des Larmaktionsplans
der Runde 3 (vgl. Abbildung 10).
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Abbildung 10:

Ruhige Gebiete der Kategorie | und Il nach abschlieBender Anpassung

der Abgrenzung der ausgewahlten Gebiete in Runde 3
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Schritt 6 Aktualisierung der Ruhigen Gebiete im Rahmen der

Runde 4

Auf Grundlage der aktualisierten Kartierungsergebnisse werden die Ruhigen
Gebiete Uberpriift und angepasst. Die abschlieRende Kulisse der Ruhigen Ge-
biete fiir die Runde 4 ist der Abbildung 11 zu entnehmen. Es zeigt sich, dass
aufgrund der neuen Berechnungsmethode eine flachenhafte Zunahme der
Larmbelastigung im Stadtgebiet vorliegt. Diese Zunahme fiihrt gleichzeitig zu ei-
ner Abnahme der Ruhigen Gebiete der Kategorie I. Insgesamt 8 Ruhige Ge-
biete der Kategorie | aus der Runde 3 werden nun als Ruhige Gebiete der Kate-
gorie Il in der Runde 4 fortgefuhrt.

Insbesondere im Umfeld der Autobahn erfolgt eine groR3flachigere Larmzu-
nahme innerhalb der Ruhigen Gebiete. Die zusatzlich verlarmten Bereiche sind
in Abbildung 11 ebenfalls dargestellt.

Abbildung 11:

Uberarbeitete Ruhige Gebiete der Kategorie | und Il in Runde 4

Leverkusen
Larmaktionsplanung

Ubersicht Ruhige Gebiete
Runde 4

B Ruhige Gebiete Kategorie |
[ Ruhige Gebiete Kategorie Il

/7. Verarmie Bereiche
LDEN > 55 dB(A) bel Kategorie |
LDEN > 65 dB(A) bei Kategorie Il

™ 71 Untersuchungsgeblet

Mabatats 153683

Datenstand 01032024

RAMBGLL

Michael Schveiterdirambol com
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Tabelle 19: Ubersicht der ruhigen Gebiete

Nr. Kategorie Flache Name des ruhigen Gebiets

1 Kat. | 73,2ha  Wupperhang

2 Kat. | 113,0 ha Murbachtal

3 Kat. | 308,4ha  nordl. Olbachtal und Wiembachtal
4 Kat. Il 19,5ha  westl. Olbachtal und Wiembachtal
5 Kat. | 36,7ha  Olbachtal und Wiembachtal

6 Kat. Il 13,4 ha ostl. Olbachtal und Wiembachtal
7 Kat. Il 165,1 ha Kottersbachtal

8 Kat. | 63,1 ha  nordl. Leimbachtal

9 Kat. Il 60,9 ha  06stl. Ophovener Miihlenbachtal
10 Kat. | 44,2 ha  ostl. Leimbachtal

11/12 Kat. Il 64,8 ha Ophovener Mihlenbachtal

13 Kat. | 191,7 ha Leimbachtal

14 Kat. | 101,12 ha  Dhinn landlicher Raum

15 Kat. | 133,1 ha Scherfenbrand

16 Kat. | 13,7 ha Diinnwalder Wald

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

18 Kat. | 31,5ha  Rheinaue

19 Kat. Il 25,8 ha  ostl. Hitdorfer Feldflur und Seenlandschaft
20 Kat. Il 81,2 ha Hitdorfer Feldflur und Seenlandschaft
21/22 Kat. Il 63,4 ha  sidl. Wupperhang

23 Kat. Il 142,7 ha nordl. Burgerbusch

24 Kat. Il 113,9 ha  sidl. Birgerbusch

25 Kat. Il 21,2ha  0stl. Dhinn stadtischer Raum

26 Entfallt

27 Kat. Il 21,7 ha Dhiinn stadtischer Raum

28 Kat. Il 97,5 ha Untere Wupper

29 Kat. Il 118,5ha  Pescher Busch

30 Kat. Il 35,6 ha Rheindorfer Feldflur
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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 geschitzt werden. Dem Richtlinien- und Gesetzgeber geht es bei den ru-
higen Gebieten somit um die Vermeidung der Larmzunahme und weniger um
eine Verringerung der vorhandenen Larmbelastung.

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

Die ruhigen Gebiete sind von den zustandigen Behdrden 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 Priifung 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 MaRnahmen 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 gehoéren) oder die Erhéhung der allgemeinen Aufenthaltsqualitat in der Stadt.

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

Berlcksichtigung 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 Erhdhung der Aufenthaltsqualitét, 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,
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- 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),

Maflinahmen zur besseren Erreichbarkeit der ruhigen Gebiete fir die Ver-
kehrsmittel des Umweltverbundes (FuR3, Rad, OPNV).

Daneben sind auch Ma3hahmen mdglich, 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 Priifung von verkehrsbezogenen MaRnahmen im Umfeld
der Gebiete. Bei letztgenannten Maflnahmen miissen jedoch die Wechselwir-
kungen mit bewohnten Bereichen beachtet werden.
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10 Zusammenfassung

Fur die Stadt Leverkusen wird ein Larmaktionsplan der Runde 4 nach EG-Um-
gebungslarmrichtlinie erstellt. Das Ziel dieser gesetzlichen Pflichtaufgabe ist es,
die potentiell gesundheitsrelevanten LaArmbelastungen zu verringern. Mit der
Fortschreibung der Larmaktionsplanung fiihrt die Stadt Leverkusen die voran-
gegangene Larmaktionsplanung der Runden 1 bis 3 weiter fort.

Der Larmaktionsplan der Runde 4 wertet die Larmkartierung fur Stra3en-, Ei-
senbahn-, Flug- und Gewerbelarm aus und zeigt den Umsetzungsstand der
MaRnahmen aus Runde 3 fiir den StraRenverkehr auf. Die MalBnahmenplanung
fur den StralR3enverkehr wird fur die verbliebenen Larmbrennpunkte aus den vo-
rangegangenen Runden und fur zusétzliche Larmbrennpunkte durchgefihrt.
Fur den Eisenbahn- und Flugverkehrslarm werden bestehende Ma3hahmenan-
satze zusammengefasst. Darliber hinaus werden ,ruhige Gebiete® entwickelt
und Strategien zu ihrer Sicherung aufgezeigt.

Gemal3 Larmkartierung ist der Stral3enverkehr in Leverkusen der Hauptlarmver-
ursacher. In den kartierungspflichtigen Stral3enabschnitten sind von Larmpegel
im Bereich der Auslosewerte (Loen > 65 dB(A) bzw. Lnight > 55 dB(A)) im Tages-
mittel 27.100 Personen und in den Nachtstunden 40.100 Personen an ihren
Wohnstandorten betroffen. Die Anzahl Eisenbahnverkehrslarmbetroffener mit
potenziell im Bereich der Auslosewerte betragt rund 1.360 Personen im Tages-
mittel und 2.650 Personen in den Nachtstunden. Fur den Flugverkehr und die
IED-Anlagen konnte kein Erreichen der Auslésewerte ermittelt werden.

Im weiteren Verfahren wird nach Durchfiihrung der 2. Offentlichkeitsbeteiligung
die MaRBnahmenplanung finalisiert. Das Ziel ist es, die Betroffenheiten an den
Larmbrennpunkten zu reduzieren. Unter Beriicksichtigung der L&rmminde-
rungswirkung und der abgeschatzten Kosten wird eine Dringlichkeitsreihung er-
arbeitet.

Inhalt der Larmaktionsplanung ist nicht nur die Entwicklung von larmmindern-
den Mal3nahmen in lauten Bereichen, sondern auch die Identifikation und der
der vorsorgende Schutz von bislang ruhigen Gebieten. Hier kénnen Erholungs-
suchende mdglichst frei von Larmbelastigungen ,zur Ruhe kommen®. Im Larm-
aktionsplan der Runde 4 wurde die Gebietskulisse fir ruhige Gebiete der Stufe
3 fortgeschrieben. Als Ergebnis wurden insgesamt 29 raumlich zusammenge-
fasste ruhige Gebiete mit einer geeigneten Flachennutzung und Mindestgrole
von 10 ha entwickelt, die in zwei Kategorien unterschieden werden. Gegeniiber
der Stufe 3 wurden im Rahmen der Runde 4 insgesamt 8 Ruhige Gebiete von
der Kategorie | in die Kategorie Il verschoben. Dies ist insbesondere auf die An-
wendung der neuen Berechnungsmethode zurtickzufuhren.
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