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1. Allgemeines

1.1 Lage und Beschreibung des Untersuchungsraumes Bergkamen

Die Stadt Bergkamen liegt am Rand des 6stlichen Ruhrgebietes im Kreis Unna zwischen
Dortmund und Hamm.

Uber viele Jahrhunderte hinweg pragten ausschlieBlich agrarische Strukturen den GroBraum
Bergkamen. Im heutigen Stadtgebiet lebten im 19. Jahrhundert rd. 3.000 Menschen. Mit Be-
ginn des Steinkohlebergbaus ab 1890 erfolgte eine erhebliche Veranderung des Siedlungs-
raumes und der arbeitsplatzintensive Bergbau sorgte flr einen raschen Anstieg der Bevilke-
rungszahl durch Zuwanderung. In den 70er Jahren galt Bergkamen als gréBte Bergbaustadt
Europas. Im Sommer 2001 wurde mit dem Forderstandort Haus Aden die letzte aktive
Schachtanlage im Stadtgebiet aufgegeben.

Anstelle des Bergbaus bieten heute die Chemische Industrie und die kleinen und mittelstan-
dischen Unternehmen im Dienstleistungssektor, im Handwerk und insbesondere in den Be-
reichen Weiterbildung und Qualifizierung Zukunfts- und Wachstumschancen. Daneben ha-
ben besonders die Bereiche Freizeitwirtschaft und Tourismus in den letzten Jahren stark an
Bedeutung fir den Wirtschaftsstandort Bergkamen gewonnen.

Naturrdumlich liegt die Stadt Bergkamen am sudlichen Rand der Westfalischen (auch
Munsterlandischen) Bucht. Die Nordgrenze der Stadt lehnt sich an den Lauf der von Ost
nach West flieBenden Lippe an, so dass der nérdliche Teil des Stadtgebietes gepragt ist
durch die Lippeaue, die als FFH-Gebiet und als Naturschutzgebiet ausgewiesen ist.

Im Siden und Osten der Stadt, parallel zu den beiden Bundesautobahnen, befinden sich die
hauptsachlich intensiv genutzten landwirtschaftlichen Nutzflachen, die gleichzeitig einen
raumlichen Puffer zwischen den Siedlungsbereichen und den Autobahnen darstellen.

Zwischen diesen beiden Bereichen haben sich die drei Siedlungsschwerpunkte Bergkamen-
Weddinghofen-Overberge, Oberaden-Heil und Rinthe entwickelt. Getrennt werden diese
Siedlungsschwerpunkte durch Freiflachen, die der Naherholung, der Wald- und Grinland-
entwicklung und z.T. der Landwirtschaft dienen.

Heute leben in Bergkamen 49.587 Birgerinnen und Blrger (Stand 31.12.2013), die sich wie
folgt auf die sechs Stadtteile verteilen:



Einwohner der Stadt Bergkamen
Stichtag:31.12.2013
aufgeteilt nach Stadtteilen
Gesamteinwohnerzahl: 49.587

Weddinghofen; 9.657

Mitte; 17.284

Riinthe; 6.712

Heil; 495

\

Oberaden; 11.730

Overberge; 3.709/

Die nachfolgende Ubersicht zeigt die Lage der Stadt Bergkamen und die Verkehrsanbindung
an das Uberregionale und internationale Verkehrsnetz.

Besonders hervorzuheben sind die beiden das Stadtgebiet berlihrenden Bundesautobahnen
BAB 1 (K6In-Bremen) und BAB 2 (Oberhausen-Hannover).

Daneben quert die Hamm-Osterfelder-Bahnlinie das Stadtgebiet von West nach Ost. Im
nérdlichen Stadtgebiet durchzieht der Datteln-Hamm-Kanal die Stadt Bergkamen.

t e

Hamburg 340 Km |

Barlind30 Km

[ﬂ Flughafian

= Bundesautobahn
= == == = Bahnstrecke
Bundesstrale

Frankfurt/M 220 Km

Abb. 1: Anbindung Bergkamens an den Fernverkehr
(Quelle:)
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1.2 Rechtlicher Hintergrund

Mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie EG-RL 2002/49/EG hat die Europaische Gemein-
schaft eine Rechtsgrundlage geschaffen, nach der in den Mitgliedstaaten sog. Umgebungs-
larm, hervorgerufen z.B. durch Verkehrs-, Flug- oder Industrielarm, mit rechnerischen Mitteln
zu erfassen und zu beurteilen ist. Ferner sind die Méglichkeiten einer Larmminderung durch
geeignete aktive und passive MaBnahmen zu ermitteln und abzuwagen. Die Umgebungs-
larmrichtlinie ist Gber die § 47 a bis 47 f des Bundesimmissionsschutzgesetzes in nationales
Recht Gbernommen worden. Als Instrument zur Ermittlung der Larmsituationen und deren
Dokumentation ist gemaB der Umgebungslarmrichtlinie ein sog. Larmaktionsplan von den
Kommunen der Mitgliedstaaten zu erstellen.

Die Stadt Bergkamen hat einen Larmaktionsplan aufzustellen, der sich definitionsgeman mit
dem Umgebungslarm der das Stadtgebiet querenden HauptverkehrsstraBen befasst. Bei den
HauptverkehrsstraBen handelt es sich um Bundes- und LandesstraBen fremder StraBenbau-
lasttréager (Bund und Land NRW). Als kreisangehdrige Kommune ist Bergkamen der Stra-
Benbaulasttrager der nicht klassifizierten GemeindestraBen, die allerdings nicht von der Um-
gebungslarmrichtlinie erfasst werden. Daher kénnen die in einem Larmaktionsplan zu entwi-
ckelnden LarmminderungsmaBnahmen an den zu untersuchenden Bundes- und Landes-
straBen nur im Einvernehmen mit deren StraBenbaulasttragern beschlossen werden. Der
Stadt Bergkamen bleibt hier nur die Mdglichkeit, geeignet erscheinende Larmminderungs-
maBnahmen zunachst vorzuschlagen.

Der Larmaktionsplan stellt keine rechtliche Grundlage fiir entsprechendes Handeln der Stra-
Benbaulasttrager dar oder ersetzt die fachgesetzlichen Grundlagen, nach denen L&rm-
schutzmaBnahmen zum StraBenverkehr umgesetzt werden. Ein Rechtsanspruch auf Larm-
minderungsmafBnahmen ergibt sich aus dem Larmaktionsplan nicht.

1.3 Mindestwerte zur Durchfiihrung einer Umgebungslarmkartierung

Die Umgebungslarmrichtlinie sieht die erstmalige Erstellung von Larmaktionsplanen in
zwei Stufen, abhangig von der GréBe von Ballungsrdumen und der Héhe des Verkehrsauf-
kommens auf HauptverkehrsstraBen (Autobahn, Bundes- und LandesstraBen) sowie Haupt-
bahnlinien, und der ggfs. in den Untersuchungsgebieten vorhandenen (GroB-)Flughé&fen vor.

So waren in der 1. Stufe bundesweit der

Industrielarm in Ballungsraumen mit mehr als 250.000 Einwohnern

Fluglarm von GroBflughéafen (z.B. Disseldorf)

Verkehrslarm durch Bahnlinien mit mehr als 60.000 Ziigen pro Jahr und
Verkehrslarm auf den 0.g. HauptverkehrsstraBen mit einem Verkehrsaufkommen
von mehr als 6 Mio. Fahrzeugen im Jahr

zu ermitteln und in einem Larmaktionsplan darzustellen. In dieser Stufe war fiir die Stadt
Bergkamen, auf Grund der oben genannten Auswahlbedingungen der zu untersuchenden
Larmquellen und der daraus resultierenden geringen Betroffenheit des Bergkamener Stadt-
gebietes, kein Larmaktionsplan aufzustellen.
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Abb. 2: HauptverkehrsstraBBen in Bergkamen, die im Rahmen der 1. Stufe der Umgebungs-
larmrichtlinie vom Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz untersucht
worden sind.

In der 2. Stufe sind bundesweit der

Industrieldrm in Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern

Fluglarm von regionalen Flughéafen (z.B. Dortmund-Wickede)

Verkehrslarm durch Bahnlinien mit mehr als 30.000 Ziigen pro Jahr und
Verkehrslarm auf den o0.g. HauptverkehrsstraBen mit einem Verkehrsaufkommen
von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr

Durch einen Larmaktionsplan zu ermitteln und zu dokumentieren.

Auch die Stadt Bergkamen ist Gber die EU-Umgebungslarmrichtlinie dazu aufgefordert, einen
Larmaktionsplan im Rahmen der 2. Stufe zu erstellen. Allerdings betrifft dies, entsprechend
der oben aufgeflihrten Mindestvorgaben, nicht alle Bereiche des mdglichen Umgebungs-
larms, sondern nur den Teil des Verkehrslarms auf HauptverkehrsstraBen mit einem Ver-
kehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr (entspricht einem téglichen Auf-
kommen von 8.219 Fahrzeugen).

Auf Grund der Einwohnerzahl gilt Bergkamen nicht als Ballungsraum, so dass eine Ermitt-
lung von gewerblichem und industriellem Umgebungslarm durch das LANUV und die Verifi-
zierung durch die Stadt selber nicht zu erfolgen hatte.

Die Ermittlung des Umgebungslarms entlang der Bahnlinien obliegt dem Eisenbahnbundes-
amt. Bei Unterschreitung der Mindestvorgabe von 30.000 Zugen pro Jahr entféllt allerdings
diese Pflicht gemaB der Umgebungslarmrichtlinie.
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Zur rechnerischen Ermittlung der Larmbelastung an den HauptverkehrsstraBen mit dem o.g.
Mindestverkehrsaufkommen gibt die Umgebungslarmrichtlinie ein Berechnungsverfahren mit
der Bezeichnung ,VBUS —Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an
StraBen - “ vor. Bei diesem Berechnungsverfahren werden neben dem Verkehrsaufkommen
u.a. auch die Breite der StraBe, die erlaubte Hochstgeschwindigkeit, Steigungen oder Gefalle
der Fahrbahn, die Abstadnde der angrenzenden Wohnbebauung zur StraBe, die Héhe der
Wohngebédude, die Hauptwindrichtung sowie eventuell bereits vorhandener Larmschutz wie
Larmschutzwalle und Larmschutzwande berlcksichtigt.

Ermittelt werden entlang der HauptverkehrsstraBen zwei sog. KenngrdBen:

Lden — ein gemittelter Schalldruckpegel (L) tber 24 Stunden, wobei flr die Abend- und
die Nachtstunden ein Zuschlag von 5 dB(A) bzw. 10 dB(A) zum berechneten
Teilbeurteilungspegel vergeben wird
(den steht hierbei flr day, evening, night — Tag, Abend, Nacht)

Lnight - ein gemittelter Schalldruckpegel (L) Uber die 8 Nachtstunden von
22.00 Uhr bis 6.00 Uhr

Die ermittelten Schalldruckpegel werden in der MaBeinheit Dezibel dB(A) angegeben und
sind in den nachfolgenden Larmkartierungen entlang der zu untersuchenden StraBen darge-
stellt. Da sich der Schalldruckpegel mit zunehmender Entfernung vom Entstehungsort ver-
ringert, stellen die Karten die jeweiligen Schalldruckpegel in 5 dB(A)-Schritten farblich unter-
schiedlich dar.

1.4 HauptverkehrsstraBen als Larmquelle in Bergkamen

Nach den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie und der § 47 a — 47 f des Bundesimmissi-
onsschutzgesetzes sind fur Bergkamen die Autobahnen, Bundes- und die LandesstraBen mit
einem taglichen Verkehrsaufkommen von lber 8.219 Fahrzeugen als Quelle fir Umge-
bungslarm zu untersuchen gewesen. Nur bei einer Uberschreitung dieses Schwellenwertes
sind diese StraBenabschnitte zu erfassen.

Das Verkehrsaufkommen wurde im Rahmen der Bundesverkehrszahlung von 2010 ermittelt.
Als zunachst zurlick liegende detaillierte Zahlung der Verkehrsmenge und der Zusammen-
setzung des Verkehrs nach Fahrzeugarten dient sie als Grundlage fir das Auswahlverfahren
der zu untersuchenden StraBen. Abb. 3 zeigt anhand eines Stadtplanes die vom Landesbe-
trieb StraBenbau NRW fir die Verkehrszahlung ausgewahlten StraBen und die jeweiligen
Zahlpunkte mit dem ermitteltem durchschnittlichen téglichen Verkehrsautkommen (DTV).
Anhand dieses Wertes sind vom Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LA-
NUV) die Streckenabschnitte der Bundes- und LandesstraBen bestimmt worden, flr die eine
Untersuchung zum Umgebungslarm erforderlich ist.
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Abb. 3: Ergebnis der Bundesverkehrszahlung 2010, Stadt Bergkamen, durchgefiihrt von den
LandesstraBenbauamtern
(schwarze Zahl — Nr. des Z&hlstandorts;
rote Zahl — durchschnittliches Tagesverkehrsaufkommen)
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der Bundesverkehrszahlung 2010 (Bergkamen) Teil 1

Landesbetrieb StraBenbau NRW — StraBen.NRW
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Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW — StraBen.NRW

Tab. 1c: Legende zur Tabelle der Bundesverkehrszéhlung 2010
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g Faktor=n

far Ferenverdehrsfakior -  DTV-Kfz-U /7 DTV-Kiz-W
by Sonntagsfakior - mittierer Tagesverkshr der beiden Sonntage | mitterer Tagesverkehr der beiden Mormalwe kdags
bFr Freitagsfakior = mittierer Tagesverkehr der beiden Freitage / mitderer Tage sverkehr der beiden Normalwerkiage
Daulityp
T MEV MaBgebende stindliche Verkehrsstarke (30. Hichste Stunde ) aller Tage (Mo-So) der Werktage (W), der Urlaubbswerktage (L) und der Sonn- und Feiertage (S)

=

MV wie Spale T, pdoch fiir die hiher belastete Richtung
v AntSV Anteil der Schwerverkehrs an M3V, und MSV),

w M MaBgebends stindliche Verkehrsstirke nach RLS 20 fir den Tagesbemich 06-22 Uhr in Kiz/h (Tag 06-22 Uhr)
MaBgebende stindliche Verkehrsstarke nach RLS 80 fiir den Machtbersich 22-06 Uhr in Kiz'h (Macht 22-06 Uhr)
Mafgebende stindliche Vekehrsstarke nach RLS B0 fir den Tagesbemich D6-18 Uhr in Kiz/h (Day 06-18 hr)
Mafgebende stindliche Verkehrsstarke nach RLS 80 fiir den Abendbereich 18-22 Ubr in Kiz/h (Evening 18-22 Uhr)
X p Schwe rverkehrsantsil fir den Tagesbemich 06-22 Uhr (Tag 06-22 Uhrj in Prozent
Schwerverkehrsantsil fir den Machtbereich22-06 Uhr (Macht 22-08 Uhr) in Prazent
Schwe rverkehraanteil fir den Tapesbemich 06-18 Uh (Day 06-18 Uhr) in Proazent
Schwe rverkehrsanteil fir den Abendberich 18-22 Uhr (Evening 18-22 Uhr) in Prazent
Y (s Mittelungepepgel fir den Tagesbemich 06-22 Uhr {Tag 06-22 Uhr) in dB(A)
Mittelungepegel fir den Nachibereich22-06 Uhr (Nacht 22-06 Uhr) in dEIA)
Mitt=bungspegel fir den Tagesbersich 06-18 Uh (Day 06-18 Whr) in dB{A}
Mittelungepegel fir den Abendberich 18-22 Ubr (Evening 18-22 Uhr) in dB{A)}

z G0 durchechnittiiche Anzahl Pl 15 - 18 Uhr an den bis zu 2 Normabwerkiagen (Mw)
durchechnittiiche Anzahl Pl 15 - 18 Uhr an den bis zu 2 Freitagen (Fr)
durchechnitthche Anzahl Pl 15 - 18 Uhr an den bis zu 2 Urlaubewerktagen (L)
durchechnitthiche Anzahl Pl 16 - 18 Uhr an den bis zu 2 Sonntagen (Sa)

AR f Tagesganghnienfaktor (Pkw 16 - 18 Uhr/ Phw OT - 09 Uhr} Bl (in Richiung)
Tagesganghnienfaktor (Pkw 16 - 18 Uhr/ Phw OT - 09 Uhr} BN Gegen-Richtung)

Tab. 1d: Legende zur Tabelle der Bundesverkehrszdhlung 2010 (Fortsetzung)
Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW — StraBen.NRW

Fir Bergkamen sind folgende HauptverkehrsstraBen nach dem o.g. Auswahlkriterium des
durchschnittlichen Tagesverkehrs vom LANUV untersucht worden:

StraBenbezeichnung, -name DTV Teilabschnitt
BAB 1 Kdln-Bremen 63160
BAB 2 Oberhausen-Hannover 51560

B 61 (heute L 654) Liinener StraBe 9472 -16272*
B 233 Werner Stralle 11076 -16460*

L 736 (Westen- und) Ostenhellweg 7012 -15868" Qrtseingang Riinthe-
West bis zur BAB 1
L 821 JahnstraBe 9024 Kreuzung Linener Str.

bis Kreuzung Erich-
Ollenhauer-Str.

* = der DTV schwankt je nach un-
tersuchtem Teilstlick der StraBe

Tab.2 : Untersuchte HauptverkehrsstraBen in Bergkamen
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Wahrend die beiden das Stadtgebiet beriihrenden bzw. querenden Bundesautobahnen und
die BundesstraBBen (B 61 nach einer Untersuchung durch das Bundesverkehrsministerium
zur LandesstraBe L 654 abgestuft) in die Untersuchung durch das LANUV aufgenommen
worden sind, wurden von den LandesstraBen L 736 (Ostenhellweg) und L 821 (JahnstraBe)
nur Teilstiicke untersucht. Die dritte, das Stadtgebiet querende LandesstraBe, die L 664
(SchulstraBe und LandwehrstraBe), wurde nicht in den Untersuchungsumfang aufgenom-
men. Wie aus den Tab. 1a und 1b (Ergebnisse Verkehrszahlung — Seite 9f) ersichtlich, liegt
das durchschnittliche tagliche Verkehrsaufkommen der nicht bertcksichtigten L 664 unter-
halb des vorgegebenen Schwellenwertes von 8.219 Fahrzeugen pro Tag. Ebenso verhélt es
sich mit dem Verkehrsaufkommen auf den nicht vom LANUV untersuchten Teilstlicken der L
736 und L 821.

Alle oben genannten StraBen befinden sich im Eigentum des Bundes oder des Lan-
des, die die jeweiligen StraBenbaulasttrager sind. In Nordrhein-Westfalen werden die
Bundes- und LandesstraBen durch den Landesbetrieb StraBenbau NRW (StraBen.NRW)
unterhalten. Dies ist auch der Ansprechpartner sowohl fir die Kommunen als auch betroffe-
ne Anlieger der Bundes- und LandesstraBen im Hinblick auf die im folgenden noch darzustel-
lenden Larmkonfliktsituationen entlang dieser HauptverkehrstraBen.

Die nachfolgende Abbildung zeigt in einer Ubersicht die vom LANUV gemé&B der Umge-
bungslarmrichtlinie und der Beauftragung durch das Landesumweltministerium NRW zu un-
tersuchenden StraBen und StraBenabschnitte.

| BERGKAMEN

Abb. 4: Auf Umgebungslarm gemaB der Richtlinie zu untersuchende HauptverkehrsstraBen
in Bergkamen

-14 -



1.5 Bundesbahnstrecke als Larmquelle in Bergkamen
Hamm-Osterfelder-Bahnlinie

GemaB der Umgebungsléarmrichtlinie sind auch Hauptbahnstrecken als Quelle fir Umge-
bungslarm zu untersuchen. Auch fir diese Strecken gibt die Richtlinie entsprechende
Schwellenwerte der durchschnittlichen téglichen Zugverkehre vor, nach denen die Auswahl
der zu untersuchenden Streckenabschnitte erfolgt.

Wahrend in der ersten Stufe der Umgebungslarmrichtlinie dieser Schwellenwert bei 60.000
Zigen pro Jahr lag, sind in der zweiten Stufe auch die Streckenabschnitte zu berticksichti-
gen, auf denen pro Jahr 30.000 Zuge verkehren.

Anders als beim StraBenverkehr sind fir die betroffenen Bundesbahnstrecken nicht vom
LANUV oder von der Kommune die Larmbelastungen zu berechnen, sondern vom Eisen-
bahnbundesamt als federfiihrende Behorde.

Die nach der Umgebungslarmrichtlinie zu untersuchenden Bahnstrecken sind vom Eisen-
bahnbundesamt auf dessen Internetseite verdffentlicht und kénnen unter der Adresse
www.eba.bund.de, Rubrik Umgebungslarmkartierung, eingesehen werden. Aus der Uber-
sicht des Eisenbahnbundesamtes geht hervor, dass die Hamm-Osterfelder-Bahnlinie im
Streckenabschnitt Herten — Hamm nicht in den Kartierungsumfang gemaB der Schwel-
lenwerte der Umgebungslarmrichtlinie fallt. Eine Ermittlung der Larmsituation entlang
dieser Strecke durch das Eisenbundesamt liegt daher nicht vor (s. Kartenausschnitt; Quelle:
EBA).

Abb. 5: Larmkartierung des Eisenbahn-Bundesamtes im Raum Bergkamen
(Quelle: Eisenbahn-Bundesamt, EBA)

Ausgehend von den Mindestvorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie erreicht die Zugfre-
quenz der Hamm-Osterfelder-Bahn laut Erfassung durch die DB AG nicht die Mindestvorga-
be von 30.000 Zligen pro Jahr, basierend auf den analog zum StraBenverkehr angesetzten
Ermittlungszeitraum der Verkehrsstéarke 2010.
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Beim Neubau oder erheblichen Umbau einer Bahnstrecke sind zur Larmvorsorge betrof-
fener Anlieger die Vorgaben der 16. Verordnung zur Durchfihrung des Bundesimmissions-
schutzgesetzes — Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) und die darin enthaltenen
Grenzwerte fir die vom Schienenverkehr ausgehenden Larmimmissionen zu beachten und
geeignete LarmschutzmaBnahmen bereits beim Streckenneubau durchzufiihren.

Tag Nacht
(6.00 Uhr - (22.00 Uhr -
22.00 Uhr)  6.00 Uhr)

dB(A) dB(A)

an Krankenhdausern, Schulen, Kurheimen,

Altenheimen, 57 47
in reinen und allgemeinen Wohngebieten,

Kleinsiedlungsgebieten 59 49
in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebie-

ten 64 54
in Gewerbegebieten 69 59

Tab. 3: Grenzwerte zur Larmvorsorge gem. 16. BImSchV

An bestehenden Bahnstrecken entfallen auf Grund des Bestandschutzes die Vorgaben
der 16. BImSchV, so dass entlang dieser Strecken zunachst kein Ld&rmschutz zu betreiben
ist. Um dennoch geeignete LarmschutzmaBnahmen an diesen Streckenabschnitten durchzu-
fihren, hat die Bundesregierung seit 1999 ein freiwilliges Larmsanierungsprogramm im
Rahmen der Haushaltsgesetzgebung aufgestellt. Aus diesen Haushaltsmitteln werden
geman einer Dringlichkeitsliste, aufgestellt von der DB AG, LarmsanierungsmaBnahmen an
einzelnen Streckenabschnitten und Ortsdurchfahrten durchgefihrt. Wie bei der Larmvorsor-
ge sind auch beim Larmsanierungsprogramm Grenzwerte im Bundeshaushaltsgesetz ge-
nannt, bei deren Uberschreitung MaBnahmen zum Larmschutz gewahrt werden koén-
nen. Gleichzeitig sind diese Grenzwerte auch die Zielwerte der durch das Larmsanierungs-
programm gewahrten LarmschutzmaBnahmen.

Wegen der ,ruhigeren” Intervalle beim Schienenverkehr im Vergleich zur eher stdndigen Ge-
rauschemission des StraBenverkehrs, wird bislang bei der Ermittlung des Beurteilungspegels
der Larmimmission durch den Schienenverkehr noch ein sog. ,Schienbonus* berlcksichtigt.
Dazu wird dem Beurteilungspegel ein pauschaler Betrag von 5 dB(A) abgezogen. Da sich
aber in den vergangenen Jahren die Larmbelastung vor allem an Guterzugstrecken u.a.
durch eine Verdichtung des Zugverkehrs, durch das verwendete ,rollende Material“ sowie die
Streckenbeschaffenheit erheblich verandert hat, ist dieser Schienenbonus in der Diskussion
zunehmend in Frage gestellt worden. Uber ein Gesetzanderungsverfahren zum § 43 Abs. 1
BImSchG ist mittlerweile die Abschaffung dieses Schienebonus ab dem 01.01.2015 be-
schlossen worden. Die Abschaffung des 5 dB(A)-Bonus betrifft den Streckenneubau und
damit die L&rmvorsorgewerte der 16. BImSchV, wird sich aber auch Uber die Richtwerte zur
Larmsanierung auch auf bestehende Strecken auswirken.
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In der nachfolgenden Tabelle sind die Grenzwerte des Larmsanierungsprogramms aufge-
fOhrt, die, unter Berlcksichtigung des 0.g. Bestandsschutzes bestehender Strecken, deutlich
Uber den Grenzwerten der 16. BImSchV zur Larmvorsorge liegen.

Tag Nacht
(6.00 Uhr - (22.00 Uhr -
22.00 Uhr)  6.00 Uhr)

dB(A) dB(A)

an Krankenhdausern, Schulen, Kurheimen,

Altenheimen, 70 60
in reinen und allgemeinen Wohngebieten,

Kleinsiedlungsgebieten 70 60
in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebie-

ten 72 62
in Gewerbegebieten 75 65

Tab. 4: Grenzwerte des freiwilligen La&rmsanierungsprogramms (Bahnlérm)

Mit einem von der Deutschen Bahn AG aufgelegten Larmsanierungsprogramm verfolgt die
DB das Ziel, bis zum Jahr 2020 die Larmbelastung entlang ihrer Strecken fur die Anwohner
um die Halfte zu reduzieren. Innerhalb dieses Larmsanierungsprogramms sollen geeignete
MaBnahmen, sowohl zur Vermeidung des Bahnlarms als auch MinderungsmaBnahmen in-
nerhalb des Ausbreitungsweges des entstehenden Bahnlarms, umgesetzt werden. Dabei
reichen die MaBnahmen von der technischen Erneuerung der Bremsanlagen insbesondere
der eingesetzten alteren Giiterwaggons Uber den Einbau larmreduzierter Bremsen in Neu-
waggons bis zu der Errichtung von Larmschutzwallen und —wanden. Nach Information der
DB AG befinden sich derzeit bundesweit tber 1.000 Ortsdurchfahrten in der Bearbeitung fir
mdgliche L&rmschutzmaBnahmen und fir weitere 2.500 Ortsdurchfahrten stehen Untersu-
chungen zur Larmsanierung nach den Kriterien der Forderrichtlinie ,MaBnahmen zur Larm-
sanierung® des Bundesministeriums fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung an.

Der Rat der Stadt Bergkamen hat in seiner Sitzung vom 26.09.2013 eine Resolution
beschlossen, um sowohl auf die bereits bestehende Larmbelastung der direkten Anwohner,
als auch auf den Ausbau der Betuwe-Linie und einem damit verbundenen Anstieg der Larm-
belastigung hinzuweisen. Gegen diese Larmsituation fordert die Resolution des Rates die
Bundesregierung als Haupteigentimer der Deutschen Bahn AG sowie auch die DB AG sel-
ber auf, geeignete MaBnahmen zum Schutz der Anwohner der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie
gegen den bestehenden Bahnlarm umzusetzen. Als geeignete MaBnahmen werden u.a. ein
nachtliches Tempolimit von 30 km/h wahrend der gesetzlich festgelegten Nachtruhezeit von
22.00 Uhr bis 6.00 Uhr, ein Nachtfahrverbot fur alle nicht bis 2015 modernisierten Zlge, Ein-
fihrung larmabhangiger Trassenpreise zur Férderung des Umbaus von Waggons auf neue
und leisere Bremstechnologien und die zur Erhdhung des Larmschutzes erforderlichen An-
derungen im Bundesimmissionsschutzgesetz und der 16. BImSchV gefordert.

Die vollstdndige Resolution des Rates der Stadt Bergkamen vom 26.09.2013 sowie die Stel-
lungnahme der DB AG dazu sind im Anhang als Anlage 1 und 2 beigeflgt.

In ihrer Reaktion auf die 0.g. Resolution teilte die DB AG mit, dass ,, die Ortsdurchfahrt Berg-
kamen im Gesamtkonzept der Larmsanierung an Schienenwegen unter der laufenden
Nummer 53 (Anm.: von insgesamt 226) aufgeflihrt (ist), so dass LarmsanierungsmafBnah-
men in Bergkamen kurzfristig nicht méglich sein werden®.
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Fir den Streckenabschnitt der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie im Bereich der Stadt Liinen ste-
hen LarmsanierungsmaBnahmen unter der laufenden Nummer 52.

Weiterhin fihrt die DB AG in ihrem 0.g. Schreiben aus:

,FUr die Deutsche Bahn ist die Reduzierung des Schienenlarms ein zentrales Unterneh-
mensziel, der Larm soll bis 2020 im Vergleich zum Jahr 2000 halbiert werden. Wir werden
das Ziel ,Mehr Verkehr auf die Schiene“ nur erreichen, wenn wir durch eine erfolgreiche
Larmminderung die Akzeptanz fir den Verkehrstrager Schiene erhalten.”

Klageverfahren betroffener Anlieger gegen die Deutsche Bahn AG

Beim Landgericht Bochum waren bislang sechs Musterklagen anhangig, bei denen Anwoh-
ner der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie Klage gegen die DB Netz AG wegen der vom Zugver-
kehr ausgehenden Larmbeeintrachtigungen ihrer Wohnungen gefuhrt haben.

Mit seinem Urteil vom 30. Juli 2014 (Aktenzeichen | — 6 O 443/09) hat das Gericht den Kla-
gern entsprochen und die Deutsche Bahn Netz AG verpflichtet, den Anwohnern der Hamm-
Osterfelder-Bahnlinie ,,die Kosten fir den Bau und Unterhalt samtlicher gegenwartiger
und zukunftiger passiver SchallschutzmaBnahmen zu erstatten, die geeignet und not-
wendig sind, um wesentliche Beeintrachtigungen durch Verkehrsgerausche des Be-
triebs der Bahnstrecke Hamm — Oberhausen abzuwenden.*

Anhand eines Sachverstandigengutachtens hat das Gericht die Larmsituation entlang der
Hamm-Osterfelder-Bahnlinie ermitteln lassen. Nach diesem Gutachten wird die Strecke tag-
lich von 61 Guterzigen mit einer Lange von bis zu 700 m befahren. Bei dem am weitesten
von der Bahnlinie entfernt wohnenden Klager (46 Meter) wurde ein Beurteilungspegel von
tagstber 60 dB(A) und nachts 62 dB(A) ermittelt. Beim Vergleich mit den o0.g. Grenzwerten
des freiwilligen Larmsanierungsprogramms Bahnldrm wird danach der Grenzwert fur die Ta-
geszeit (70 dB(A)) eingehalten, fir die Nachtzeit (60 dB(A)) um 2 dB(A), die Grenzwerte der
16.BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) bei reinen und allgemeinen Wohngebieten
nachts (49 dB(A)) um 13 dB(A) Uberschritten.

Wahrend bislang die Bahn erst bei Uberschreitung der Grenzwerte des freiwilligen Larmsa-
nierungsprogramms freiwillige* LarmschutzmaBnahmen nach den Haushaltsmitteln durch-
fihrte, hat das Landgericht Bochum die DB Netz AG dazu verpflichtet, bereits bei Uber-
schreitung der deutlich geringeren Grenzwerte der 16. BImSchV die Kosten flrr passive
LarmschutzmaBnahmen an den Wohngebauden zu erstatten. Allerdings ist davon auszuge-
hen, dass die DB Netz AG diese Leistung nicht freiwillig und vorsorglich, sondern erst im
Wege der Klageinstanzen fur jeden betroffenen Klager erbringen wird.

Alternativ kann die Bahn die Larmimmissionen auf den erforderlichen Grenzwert der 16.
BImSchV reduzieren, wenn die Geschwindigkeit der Giterziige von den im Gutachten ange-
setzten bis zu 100 km/h auf 30 km/h herabsetzt. Vorteil einer solchen aktiven Larmminde-
rungsmafBnahme ist, dass nicht nur die Wohnrdume, sondern auch die Grundstiicke der be-
troffenen Anwohner deutlich geringeren Larmbeeintrachtigungen ausgesetzt waren. Diese
weitergehende Forderung der Musterklagen hat das Landgericht Bochum allerdings abge-
wiesen.

1.6 Flugverkehr und Industrie/Gewerbe als Quelle fiir Umgebungslarm
Beide potentiellen Quellen fallen auf Grund der Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie nicht
in die Larmaktionsplanung fir Bergkamen. Wé&hrend Bergkamen nicht Uber einen Flugplatz

verflgt, sind Industrie- und Gewerbebereiche als Verursacher von Umgebungslarm nur in
Ballungsraumen mit mehr als 100.000 Einwohnern zu untersuchen.
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1.7 Grenzwerte zur Larmvorsorge bei Neubau und erheblicher Veranderung
von BundesfernstraBen

Bei Neubau oder erheblicher (baulicher) Veranderung einer FernstraBe in der Baulast des
Bundes sind zur Larmvorsorge gegenlber betroffenen Anliegern/Anwohnern die Grenzwerte
der Verkehrslarmschutzverordnung, 16. BImSchV, einzuhalten. Die Héhe der Immissions-
grenzwerte richtet sich dabei nach der Charakterisierung bzw. Ausweisung der angrenzen-
den Gebiete:

BundesfernstraBBen

Tag dB(A) Nacht dB(A)

an Krankenhausern, Schulen, Kurheimen,

Altenheimen, Ferienhausgebieten 57 47
in reinen und allgemeinen Wohngebieten,

Kleinsiedlungsgebieten 59 49
in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebie-

ten 64 54
in Gewerbegebieten 69 59

Tab. 5: Grenzwerte zur La&rmvorsorge gem. 16. BImSchV

Neben der Vorgabe der Grenzwerte regelt die 16. BImSchV auch das Verfahren fir die Be-
rechnung des Beurteilungspegels im Rahmen des Planverfahrens zur Neuanlage einer Bun-
desfernstraBe. Bei Uberschreitung der Grenzwerte sind gemaB der Verkehrslarmschutzver-
ordnung geeignete LArmminderungs- und -schutzmaBnahmen beim Bau der StraBe umzu-
setzen.

1.8 Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen

Durch die Vorgaben der 16. BImSchV besteht bei der Neuanlage und der erheblichen
Veranderung von BundesfernstraBen ein Rechtsanspruch auf die Einhaltung der o.g.
Grenzwerte.

Bei bereits bestehenden und unverédnderten Verkehrswegen dagegen besteht derzeit
kein Rechtsanspruch aus der 16. BImSchV auf einen ausreichenden Larmschutz. Da
die korperliche Unversehrtheit und das Eigentum durch Art. 2 und 4 des Grundgesetzes ge-
schitzt sind, haben der Bund und u.a. das Land NRW per Haushaltsrecht Larmsanie-
rungsprogramme fiir StraBen in ihrer Baulast beschlossen. Als Beispiel sei hier das Na-
tionale Verkehrslarmschutzpaket Il (2010) des Bundes genannt. Die Sanierungsprogramme
werden vom Bund und den Landern, in Abhangigkeit der Haushaltslage, fortgeschrieben.
Grundlage fir eine Larmsanierung sind allerdings keine Grenzwerte wie in der 16.
BImSchV, sondern an diese Werte angelehnte sog. Schwellenwerte fiir die Beurtei-
lungspegel der Larmbelastung. Sowohl die Ermittlung des Beurteilungspegels als auch der
Verfahrensablauf zu einer Larmsanierung ist vorgegeben durch die ,Richtlinie fir den Ver-
kehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)" in
Verbindung mit den ,Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-90)".
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BundesfernstraBen |LandesstraBen
Tag Nacht Tag Nacht
dB(A) dB(A) dB(A) dB(A)
an Krankenhdausern, Schulen, Kurheimen,
Altenheimen, Ferienhausgebieten 67 57
in reinen und allgemeinen Wohngebieten,
Kleinsiedlungsgebieten 67 67
in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebie-
ten 69 59
in Gewerbegebieten 72 62 70 60

Tab. 6: Schwellenwerte zur Larmsanierung an HauptverkehrsstraBen

Zur Ermittlung der L&rmbelastung, basierend auf der ,Richtlinie fir L&rmschutz an StraBen
(RLS-90)%, haben die betroffenen Grundstlickseigentiimer die Mdglichkeit, beim StraBenbau-
lasttrager Antrage auf Uberprifung der Larmsituation und erforderlichenfalls auf die Durch-
fihrung von LarmschutzmaBnahmen zu stellen. Durch den StraBenbaulasttrager erfolgt eine
entsprechende Priifung und Bewertung.

Im Fall einer La&rmsanierung sind geman der RLS-90 aktive LarmschutzmaBnahmen wegen
der umfassenderen Larmminderung bei einer Bewilligung zu bevorzugen. Erst wenn aktive
MinderungsmaBnahmen, z.B. auf Grund der Bebauungssituation, nicht realisierbar sind oder
nicht zu einer ausreichenden Larmminderung fihren wirden, kann als passive Larmschutz-
maBnahme der Einbau von Schallschutzfenstern oder Liftungen durch den StraBenbaulast-
trager geférdert werden. Die Férderhdhe betragt dabei max. 75 % der Investitionskosten.
Férderempfanger sind dabei lediglich der Eigentimer des Wohngrundstickes, der Woh-
nungseigentiimer oder der Erbbauberechtigte. Mieter und Pachter sind nicht erstattungsbe-
rechtigt.

1.9 Auslésewerte der Umgebungslarmkartierung/Larmaktionsplanung

Die Umgebungslarmkartierung in Bergkamen umfasst die in der Baulast des Bundes und des
Landes stehenden HauptverkehrsstraBen. Zur Bestimmung des Erfordernisses eines auf der
Umgebungslarmrichtlinie basierenden Larmaktionsplanes sind sog. Auslésewerte Gber den

Runderlass ,Larmaktionsplanung” des Ministeriums far Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft,
Natur und Verbraucherschutz des Landes NRW vom 07.02.2008 festgesetzt:

Auslosewerte Runderlass 2008: Lden > 70 dB(A); Lnight > 60 dB(A)

Im Entwurf zur Anderung dieses Runderlasses ist im Sinne eines gréBeren Larmschutzes
und der gesundheitlichen Vorsorge eine Herabsetzung der Auslésewerte um 5 dB(A) vorge-
sehen:

Auslésewerte Entwurf Runderlass 2013 Lden > 65 dB(A); Lnight > 55 dB(A)

-20 -



In der L&armaktionsplanung wird die Hohe der Larmbelastung durch den Umgebungslarm in
Form der Larmindizes Lgen und Lnight angegeben.

Lgen = L&rmindex-day,evening,night und umfasst einen 24-Stundenzeitraum
Lnight = Larmindex fir die Nachtstunden von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr

Die Berechnung der Larmindizes fiir den Umgebungslarm StraBenverkehr erfolgt geman der
Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie nach dem Berechnungsverfahren VBUS (= vorlaufi-
ge Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an StraBen).

1.10 Mogliche LarmminderungsmaBBnahmen

Allgemein unterscheidet man je nach Wirkung aktive und passive La&rmminderungsmaBnah-
men. Wahrend aktive MaBnahmen geeignet sind, die Larmemission am Entstehungsort zu
reduzieren, zielen passive MaBnahmen darauf ab, Larmbelastungen am Immissionsort, z.B.
einem schutzbedirftigem Wohngebaude, zu verringern.

Zu den aktiven LarmschutzmaBnahmen gehéren:
e Larmschutzwande
e Larmschutzwalle
e Larm mindernde Fahrbahnbelage
e verkehrsrechtliche Anordnungen

Eine gangige passive LarmschutzmaBnahme ist der Einbau von
e Schallschutzfenstern.

Grundsatzlich ist die Umsetzung aktiver LarmschutzmaBnahmen den passiven SchutzmaB-
nahmen vorzuziehen, da sich die Larmreduzierung durch z.B. eine Larmschutzwand oder
eine Anderung des Fahrbahnbelags auf das gesamte larmbelastete Wohngrundstiick bzw.
die belasteten Wohnbereiche auswirkt. Auch auBerhalb schallisolierter Wohnungen wird da-
durch eine Verringerung der Larmbelastung erreicht, die Nutzbarkeit des Grundstiickes ver-
bessert sowie z.B. eine natlrliche Bellftung des Wohnraumes beibehalten. Verbunden damit
ist ebenso auch eine Wertverbesserung des Grundstiickes im Vergleich zu einer passiv oder
nicht larmgeschltzten Situation. Neben diesem qualitativen Vorteil des Larmschutzes sind
aktive MaBnahmen wie die Errichtung eines Larmschutzwalles oder einer Larmschutzwand
allerdings in der Regel kostenintensiver. Dem Qualitétsvorteil aktiver MaBnahmen entspricht
§ 41 Abs. 1 Bundesimmissionsschutzgesetz, in dem der Umsetzung aktiver Schallschutz-
maBnahmen der Vorrang gegeniber passiven MaBnahmen geboten wird. Erst bei technisch
nicht moglicher Umsetzung oder bei wirtschaftlicher UnverhaltnismaBigkeit ist auf passive
LarmschutzmaBnahmen zurtick zu greifen.

Die Errichtung von Larmschutzwéllen oder —wanden ist insbesondere im Bereich der Orts-
durchfahrten von HauptverkehrsstraBen, wie dies in Bergkamen bei den untersuchten Bun-
des- und LandesstraBen der Fall ist, auf Grund der 6rtlichen Bebauung und der unmittelba-
ren Nahe der Wohngebaude zu den Fahrbahnen zumeist nicht durchflihrbar. Als mogliche
aktive MaBnahmen bleiben daher in der Regel nur Anderungen am Fahrbahnbelag oder ver-
kehrsbehérdliche Anordnungen zur Umleitung, Geschwindigkeitsreduzierung oder Versteti-
gung des Fahrzeugverkehrs.

An anbaufreien Strecken, wie im Bergkamener Fall entlang der beiden das Stadtgebiet tan-
gierenden Autobahnen, ist die Errichtung von kostenintensiven Larmschutzwéanden oder —
wallen durch den StraBenbaulasttrager abhangig von den Grenzwerten der 16. BImSchV
bzw. den Schwellenwerten der Larmschutz-Richtlinie und der Anzahl der durch die Larmim-
missionen erheblich belasteten Gebaude und Einwohner.
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2. Berechnung des Umgebungslarms fir die in Bergkamen zu untersuchenden
HauptverkehrsstraBBen

,Fur die verschiedenen Larmquellen (StraBen, Schienen, Flughafen und Industrie und Ge-
werbe) gibt es jeweils spezielle Berechnungsvorgaben, nach denen die Ermittlung der
Schallpegel erfolgt. In Deutschland sind einheitliche Berechnungsverfahren fir den Umge-
bungslarm vorgeschrieben. Sie heiBen ,Vorlaufige Berechnungsverfahren...”, da sie in Zu-
kunft durch europaweit einheitliche Berechnungsvorschriften ersetzt werden sollen. Diese
Berechnungsverfahren beriicksichtigen neben den Parametern der jeweiligen Quellen (z.B.
Verkehrsstarke und -zusammensetzung, Geschwindigkeit, StraBenoberflaiche) auch die
Ausbreitungsbedingungen (z.B. Abstand von der StraBe, Schall mindernde Hindernisse, Ein-
fluss des Geléndes). Die flachenhafte Kennzeichnung der Larmbelastung erfordert die Er-
mittlung von Larmpegeln an vielen Punkten in der Flache (in der Regel 10 m Absténde). Die
Berechnungen sichern eine einheitliche Basis, so dass samtliche Berechnungsergebnisse
unmittelbar miteinander vergleichbar sind. Des Weiteren kann man Uber die Berechnungen
auch Larmbelastungen bestimmen und die Wirkungen der unterschiedlichen Larmminde-
rungsmaBnahmen miteinander vergleichen. Berechnungsverfahren erlauben daher auch die
Prifung verschiedener Alternativen bei der Larmaktionsplanung.” (Quelle: Ministerium fir
Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-
Westfalen; Umgebungslarm in NRW)

Fir die Berechnung des StraBenverkehrslarms wurde das ,Vorlaufige Berechnungsverfahren
far den Umgebungslarm an StraBen VBUS* entsprechend der Bekanntmachung der Vorlau-
figen Berechnungsverfahren fir den Umgebungslarm nach § 5 Abs. 1 der Verordnung Uber
die Larmkartierung (34. BImSchV) im Bundesanzeiger, Jahrgang 58, Nummer 154, vom 17.
August 2006, angewandt.

2.1 Ergebnisse der Berechnung zu den Bundes- und LandesstraBen durch das
LANUV

Im Auftrag des Umweltministeriums NRW hat das LANUV fir die Stadte auBerhalb der Bal-
lungsraume eine rechnerische Ermittlung des Umgebungslarms entlang der Bundes- und
LandesstraBen durchgefihrt und die Ergebnisse kartiert. Diese Larmkarten sind auf der In-
ternetseite www.Umgebungslaerm.nrw.de zur allgemeinen Einsichtnahme ver6ffentlicht.

2.1.1 Inhalt der Larmkarten

Auf der Basis des Berechnungsverfahrens VBUS sind vom LANUV Larmkartierungen der
BAB 1, BAB 2, B 233, L 654 (ehem. B 61), L 736 und der L 821 im Stadtgebiet Bergkamen
erstellt worden. Dabei ist der Umgebungslarm fir die Tageszeit (24 Stunden), sog. Lgen-Wert,
und die Nachtzeit (22.00 Uhr — 6.00 Uhr), sog. Lnight-Wert, kartiert worden. Die nachfolgen-
den Abbildungen zeigen die beiden LANUV-Kartierungen fir die nach Umgebungslarmricht-
linie zu erfassenden HauptverkehrsstraBen in Bergkamen.

Die Belastungsstufen durch den Verkehrslarm sind in sog. Isophonenbandern in jeweils 5
dB(A) Schritten unterschiedlich farbig abgebildet.

Fir den 24-Stunden Wert Lgen reicht der Umfang der Isophonenbéander von 55 dB(A) bis
gr6Ber als 75 dB(A), bei dem Nachtwert Lyight von 50 dB(A) bis gréBer als 70 dB(A).
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Quelle: Ermittlung durch das Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz

Abb. 6: Verkehrslarmbelastung wahrend der Tageszeit (Lgen) durch HauptverkehrsstraBen,
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Abb. 7: Verkehrslarmbelastung wahrend der Nachtzeit (Lnight) durch HauptverkehrsstraBen,

Quelle: Ermittlung durch das Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
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2.1.2 Statistische Betroffenheit durch Umgebungslarm an
HauptverkehrsstraBen in Bergkamen

2.1.2.1 Betroffene Personenzahl

Basierend auf den Vorgaben des Bundesimmissionsschutzgesetzes zur Larmkartierung sind
die Isophonenbander der Larmverteilung entlang der HauptverkehrsstraBen ermittelt worden.
Entsprechend der angrenzenden Wohnbebauung und der Bevdlkerungsverteilung in diesen
betroffenen Bereichen ist die Anzahl der durch den Umgebungslarm beeintrachtigten Perso-
nenzahl nachfolgend dargestellt.

24-Stunden-Wert Lden dB(A) Personen

55-60 1027

60-65 777
Auslésewert Entwurf Erlass 2013 448
Auslésewert Erlass 2008 70-75 _

>75 0
Nachtwert Lnight dB(A) Personen

50-55 898
Auslésewert Entwurf Erlass 2013 574
Auslésewert Erlass 2008 60-65 -

65-70

70-75 0

Tab. 7: Statistische Ermittlung der Betroffenen durch das LANUV entlang der zu untersu-
chenden
HauptverkehrsstraBBen

Die H6he der anzuwendenden Auslésewerte richtet sich nach der Vorgabe des noch giiltigen
Runderlasses des Landesumweltministeriums NRW vom 07.02.2008. Allerdings sieht das
Ministerium eine Anderung dieses Runderlasses vor, bei der die vorgegebenen Auslésewer-
te gesenkt werden sollen. Im Entwurf dieser Anderungen sollen der Auslésewert fiir den
Larmindex Lgen von bisher 70 dB(A) auf 65 dB(A), der fir den Larmindex Lpjght Vvon
bisher 60 dB(A) auf dann 55 dB(A) gesenkt werden. Diese Reduzierung um 5 dB(A) ba-
siert u.a. auf einer Forderung des Umweltbundesamtes und berlcksichtigt die aus Studien
nachgewiesenen negativen gesundheitlichen Auswirkungen von Dauerlarmbelastungen.

Die Reduzierung der Auslésewerte hat zur Folge, dass die statistische und tatsachliche Zahl
der vom Umgebungslarm der HauptverkehrsstraBen betroffenen Anwohner z.T. deutlich an-
steigt.

Far Bergkamen ist auf Grund der Berechnungsmethode VBUS (Umgebungslarm-Richtlinie)
ermittelt worden, dass bis zu 518 Personen an HauptverkehrsstraBen wohnen, bei denen der

Auslosewert gemaB dem Erlassentwurf 2013 von Lgen = 65 dB(A) erreicht bzw. Gberschrei-
tet und damit eine Larmkonfliktsituation gemaB Umgebungslarmrichtlinie vorliegt. Fir den

AuslOsewert Lnight = 55 dB(A) gilt dies fir 701 Personen.

Ausschlaggebend zur Durchfihrung von Larmsanierungen an bestehenden Hauptverkehrs-
straBen ist fir den Bund und das Land die ,,Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz an
BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ in Verbindung mit
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den ,,Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-90)“. Nach diesen
Richtlinien haben betroffene Anwohner der HauptverkehrsstraBen dann die Moéglichkeit, bei
den Baulasttragern MaBnahmen zur Larmminderung zu beantragen, wenn die nach RLS90
vorgegebenen Schwellenwerte von tagsiiber 67 dB(A) bzw. nachts von 57 dB(A) uber-
schritten werden. Sollte der Runderlass des Landesumweltministeriums als Auslése- bzw.

Schwellenwerte flir den Tageswert (24-Stunden) Lgen 65 dB(A) und den Nachtwert Lyight 55
dB(A) festschreiben, sind die Kommunen aufgefordert, L&rmschutzmaBnahmen an StraBen
des Bundes und des Landes zu planen, die méglicherweise in Einzelfallen nach Bundesfern-
straBenhaushalt und nach LandesstraBenhaushalt auf Grund der Unterschreitung der
Schwellenwerte nach RLS90 nicht seitens der StraBenbaulasttrdger umgesetzt werden kén-
nen (s. auch Kap.1.8).

Betroffene Personen im Verhéltnis zur Gesamteinwohnezahl
(Beurteilungspegel liber Auslésewert LAP)

701
Betroffene Lnight

518
Betroffene Lden

Einwohner 49957 '

T T T T T T T T T T T
0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000 40000 45000 50000

Abb. 8: Graphische Darstellung der Betroffenenzahlen bei Uberschreitung der Auslésewerte
(Entwurf Erlass 2013) zur Gesamtbevdlkerung

2.1.2.2 Betroffenheit Wohnungen, Schulen, Krankenhauser, Flachen

24-Stunden-Wert Lden dB(A) Wohnungen Schulen Krankenhauser Flache km?

> 55 941 1 0 14,14
> 65 212 1 0 3,65
> 75 0 0 0 0,37

Tab. 8: Statistische Ermittlung der betroffenen Gebaude im Bereich der zu untersuchenden
HauptverkehrsstraBBen

Im Gegensatz zur statistischen Ermittlung der betroffenen Personenzahl beschréankt sich die
Erhebung der betroffenen Wohnungen, Schulen, Krankenhauser und der Flache des Stadt-
gebietes auf den 24-Stunden-Wert Lgen. Ferner sind nicht die Isophonenbénder aus der

Larmkartierung bei der Angabe des Schalldruckpegels dB(A) anzugeben, sondern die Uber-
schreitung einzelner Pegelwerte maBgebend.
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3. Umgebungslarm im Bereich der HauptverkehrsstraBen in Bergkamen

In den nachfolgenden Kapiteln werden die Umgebungslarmsituationen an den gemaf der
Richtlinie in Bergkamen zu untersuchenden HauptverkehrsstraBen abgebildet und neben der
aktuellen Verkehrssituation mégliche LarmminderungsmaBnahmen diskutiert. Die Abbildun-
gen zeigen dabei den Verlauf der nach der VBUS ermittelten und auf die benachbarten
Wohngebdude einwirkenden Larmpegel in Isophonenbander zwischen 55 dB(A) und mehr
als 75 dB(A).

Zur Kennzeichnung der Auslésewerte fir die Erstellung eines Larmaktionsplanes ist jeweils

eine gelbe Linie als Isophone im Pegel Lyen bei 65 dB(A) und im Pegel Lnight bei 55 dB(A) in
den Abbildungen eingefligt.

Die dargestellten Larmpegel basieren auf den rechnerischen Ermittlungen nach VBUS, die
von dem von der Stadt Bergkamen beauftragten Ingenieurblro Grasy & Zanolli, Bergisch-
Gladbach, durchgefiihrt und kartographisch umgesetzt worden sind.

3.1 BAB 1 Koin-Bremen

Beide Bundesautobahnen tangieren das Stadtgebiet an dessen Sidlicher und 6éstlicher
Stadtgrenze und befinden sich zumeist deutlich auBerhalb der Siedlungsschwerpunkte.

Ausnahme ist der Bereich der Anschlussstelle Hamm/Bergkamen an der BAB 1. Hier liegt
ein Teil des Rlnther Siedlungsgebietes in unmittelbarer Nachbarschaft zur Autobahn. Die
LandesstraBe L 736 Ostenhellweg als Zubringer zur Anschlussstelle sowie die BAB 1 stellen
durch den hier auftretenden Verkehrslarm eine Quelle fir eine Larmbeeintrachtigung dar.
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Pegel Lden
in dB(A)

«<=h5
55 - 60
60 - 65
65 - 70
J0 - 75
=75

Abb. 9: Rasterlarmkarte Lqen BAB 1 — Anschlussstelle Bergkamen-Riinthe
(gelbe Linie = Auslésewert Lyen 65 dB(A))

Bereits bei den Tageswerten ist fir einen groBen Teil der Siedlung Sandbochumer Weg —
GrenzstraBBe — KreisstraBe eine erhebliche Beeintrachtigung durch den Verkehrslarm, aus-
gehend von der Autobahn, festzustellen. Der gesamte &stliche Teil dieser Siedlung befindet
sich innerhalb des als Auslésewert definierten Larmpegels von Lgen 65 dB(A), obwohl der
zwischen der Autobahn und der Siedlung befindliche bewaldete Wall eine La&rm mindernde
Funktion hat und die Ausbreitung des Verkehrslarms hier etwas reduziert
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=== Pegel Lnight
e 1 in dB(A)

<=h0
50 - Bh
55 - 60
60 - 65
65 - 70
= 70

Abb. 10: Rasterlarmkarte Lpjght BAB 1 — Anschlussstelle Bergkamen-Riinthe
(gelbe Linie = Auslosewert Lyjght 55 dB(A))

Der Vergleich der Betroffenheiten durch Uberschreitung des 24-Stunden-Auslésewertes

(Lgen 65 dB(A)) und des Nachtzeit-Auslosewertes (Lnight 95 dB(A)) im Bereich der BAB-
Auffahrt in Runthe zeigt eine erhebliche Zunahme der Betroffenheiten wahrend der Nacht-
stunden im Siedlungsbereich Riinthe-Ost, weitestgehend verursacht durch den von der Au-
tobahn ausgehenden Umgebungslarm. Hier geraten Grundstiicke, die bei der 24-Stunden-
Larmkartierung noch auBerhalb des Auslésewertes liegen, in den Bereich des Ausldsewertes

I-night-
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Sehr deutlich wird dies bei einem Vergleich der sog. Hotspots der La&rmbelastung, bei der die
Zahl der Betroffenen Anwohner oberhalb der Auslésewerte graphisch dargestellt werden.

AS
Hamm/
Bergkamen

Uber Schwellenwert

LDEMN = 65dB(A)
in Einw. / km=

== 100
100 = <= 200
200 = <= 300
300 = == 400
400 = == 500
500 <[ <= s00
GO0 < <= 700
TOO = <= 800
B00 = <= 200
200 < <= 1000
1000 = == 1100
1100 =

A7 - Spietpl. -

R VAN~

Abb. 11: Hotspot der Larmbelastung oberhalb des Auslésewertes Lgen 65 dB(A)
Siedlungsbereich Rinthe-Ost

1 Hamm
\ Bergkam

: Uber Schwellenwert
- i LN > 55dB(A)
in Eimy_/ km=
= = 100
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200 < . == 300
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Abb. 12: Hotspot der Larmbelastung oberhalb des Auslosewertes Lpight 55 dB(A)
Siedlungsbereich Rinthe-Ost
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Beim Vergleich der Larmindizes Lgen und Lnight im Bereich des Verlaufs der BAB 1, angren-
zend an Bergkamen-Overberge, ist eine Verschiebung der Isophone fiir den Auslésewert

Lnight nach Westen zu erkennen, wodurch zusatzliche Grundstlicke der StraBe ,Am Kobbe-
loh® in den AuslGsewert von Lpight 55 dB(A) fallen.

Pegel Lden
in dB(A)

«<=h5
55 - 60
60 - 65
65 - 70
J0 - 75
=75

Abb. 13: Rasterlarmkarte Lgen BAB 1 — Bergkamen-Overberge
(gelbe Linie = Auslésewert Lyen 65 dB(A))
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Pegel Lnight
in dB(A)

55 -

o
SG3HE

65 -
= 70

Abb. 14: Rasterlarmkarte Lnjght BAB 1 — Bergkamen-Overberge
(gelbe Linie = AuslGsewert Lpight 55 dB(A)

Larm mindernde MaBnahmen

Fir den Streckenabschnitt der BAB 1 zwischen dem Kamener Kreuz und dem Kreuz Muns-
ter Sd ist ein sechsstreifiger Ausbau und damit eine erhebliche Anderung der Autobahn
vorgesehen. Diese Anderung der BundesfernstraBe bedingt, im Rahmen eines nach § 17
BundesfernstraBengesetz erforderlichen Planfeststellungsverfahrens, eine Umweltvertrag-
lichkeitsprifung. Bei dieser Prifung ist die La&rmbelastung der von der Trassenflhrung be-
rihrten schutzwirdigen Gebiete, vor allem der ausschlieBlich oder Uberwiegend dem Woh-
nen dienenden Gebiete, zu ermitteln und die Einhaltung der Grenzwerte der 16. BImSchV (s.
Tabelle 5, Seite 17) durch geeignete LarmschutzmaBnahmen sicher zu stellen. Dazu gehd-
ren v.a. aktive SchallschutzmaBnahmen wie die Errichtung einer Larmschutzwand bzw. ei-
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nes Walles, die Aufbringung eines offenporigen Asphaltes sowie eine mdgliche Geschwin-
digkeitsbeschrankung. Im Rahmen des Planfeststellungsverfahrens sind diese MaBnahmen,
ggafs. in einer Kombination, auf ihre Wirkung zur Einhaltung der La&rmgrenzwerte zu ermitteln.

Um die Immission durch den Verkehrslarm der BAB 1 im Bereich des Siedlungsgebietes
Sandbochumer Weg im Vorfeld des Ausbaus der Autobahn und der damit zusammenhan-
genden LarmvorsorgemaBnahmen zu reduzieren, besteht die Méglichkeit, verkehrslenkende
MaBnahmen durch die zustandige StraBenverkehrsbehdrde anzuordnen. So kénnte durch
eine Geschwindigkeitsbeschrankung sowohl fir LKW als auch PKW in diesem Streckenab-
schnitt durch den Landesbetrieb StraBen.NRW eine Larm mindernde MaBnahmen umge-
setzt werden. Nach § 45 Abs. 1 StraBenverkehrsordnung kénnen die StraBenverkehrsbehor-
den verkehrsbeschréankende oder verkehrslenkende MaBnahmen zum Larmschutz anord-
nen. Eine Geschwindigkeitsbeschrédnkung wahrend der Nachtstunden fur PKW auf Tempo
100 Tag und fir LKW auf Tempo 80 kdnnte hier zu einer wahrnehmbaren Larmminderung
fihren. Allerdings erfordert die Einhaltung dieser Geschwindigkeitsbeschréankung eine re-
gelmaBige Uberwachung.

Dariiber hinaus besteht fir die betroffenen Haus- und Grundstlickseigentiimer die Mdglich-
keit, beim StraBenbaulasttrager eine Uberprifung der Larmbelastung durch den StraBenver-
kehr zu beantragen. Da die Larmpegel des Larmaktionsplanes nach der Berechnungsvor-
schrift VBUS gem. der EU-Umgebungslarmrichtlinie ermittelt worden sind, ist eine Uberprii-
fung der Larmimmission durch den StraBenbaulasttrager erforderlich. Zur Priifung ob die
Immissionsgrenzwerte oder Richtwerte eingehalten werden, ist nach nationalem Recht die
Berechnungsvorschrift der ,Richtlinie fir Larm an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-90) flr den
Bund und die Lander als StraBenbaulasttrager maBgebend.

-33-



3.2 BAB 2 Oberhausen — Hannover

Der im Rahmen des Bergkamener Larmaktionsplans zu betrachtende Streckenabschnitt der
BAB 2 beschrankt sich auf den Bereich der Autobahnzufahrt an der B 61 und dem sich 6st-
lich anschlieBenden Teilstiick bis zur Unterfihrung der Téddinghauser StraBe. Der weitere
Verlauf der Autobahn befindet sich auf Kamener Stadtgebiet.

Pegel Lden
in dB(A)

<=5hb
55 - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75
= 75

anlinid

Abb. 15: Rasterlarmkarte Lgen BAB 2 — Anschlussstelle Bergkamen
(gelbe Linie = Ausldsewert Lyen 65 dB(A))
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Pegel Lnight
in dB(A)

<=00
50 - bh
55 - 60
B0 - 65
65 - 70
=70

Abb. 16: Rasterlarmkarte Lpjght BAB 2 — Anschlussstelle Bergkamen
(gelbe Linie = AuslGsewert Lyjight 55 dB(A))
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Bei der Abbildung der Anschlussstelle Bergkamen ist die Uberlagerung der Isophonenbander
des Umgebungsléarms der B 61 (heute L 654) durch den von der BAB 2 ausgehenden Um-
gebungslarm zu beachten. Die nérdlich der Autobahn gelegenen Hofstellen (Linener Straf3e,
Tdéddinghauser StraBe und stdliche Bebauung Im Alten Dorf) liegen teilweise innerhalb des

Auslésewertes Lgen 65 dB(A) und génzlich im Bereich des AuslGsewertes Lpight 55 dB(A)
nach Erlassentwurf NRW 2013. Bei der Berechnung der Larmpegel nérdlich der Autobahn
wurde auch die im weiteren Verlauf auf Kamener Seite (stdlicher Autobahnrand) errichtete
Larmschutzwand bei der Ausbreitungsberechnung beriicksichtigt. Da es sich bei dieser
Larmschutzwand um eine sog. absorbierende Wand handelt, reduziert sich die Lautstarke
der Reflexion um 6 dB(A). Die Summe des vom Autobahnverkehr direkt abgestrahlten
Schalls und des durch die Absorption reduzierten Reflektionsschalls ergibt in der Berech-
nung keine objektiv zu ermittelnde Erhéhung des auf die nérdlich gelegenen Wohngebiete
einwirkenden Larmpegels.

Da flr den Streckenabschnitt der BAB 2 im Raum Bergkamen keine erhebliche bauliche und
verkehrliche Anderung geplant ist, kann bei der Bewertung der Umgebungslarmsituation fur
die nérdlich der Autobahn gelegenen Wohnbereiche in Weddinghofen nicht die 16. BImSchV
(Verkehrslarmschutzverordnung) heran gezogen werden. Vielmehr ist die Richtlinie fur stra-
Benverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung (VLarmSchR-97) und de-
ren Schwellenwerte zur Feststellung einer erforderlichen La&rmsanierung heranzuziehen. Die
in den Abb. 15 und 16 dargestellten Wohnbebauungen in Weddinghofen gehéren in die Ty-
pisierungen der reinen bzw. allgemeinen Wohngebiete bzw. der Dorfgebiete. Nachfolgende
Tabelle gibt die Schwellenwerte dieser Gebietsklassen an.

Tag Nacht
dB(A) dB(A)

an Krankenhdausern, Schulen, Kurheimen,
Altenheimen, 67 57

in reinen und allgemeinen Wohngebieten,
Kleinsiedlungsgebieten 67 57

in Kerngebieten, Dorfgebieten, Mischgebie-
ten 69 59

in Gewerbegebieten 72 62
Tab. 9: Schwellenwerte zur La&rmsanierung an HauptverkehrsstraBen

Zu beachten ist hierbei, dass die Ermittlung der Schwellenwerte zur La&rmsanierung nicht mit
dem von der Umgebungslarm-Richtlinie vorgegebenen Berechnungsverfahren VBUS erfolgt.
Die Baulasttréager der Bundes- und LandesfernstraBen sind gemaB Erlass des Bundesver-
kehrsministeriums gehalten, die Berechnung der Larmbelastungssituationen nach den Vor-
gaben der RLS-90, der Richtlinie fir Larmschutz an StraBen, durchzufihren. Dadurch kén-
nen sich an den Immissionsorten unterschiedliche Larmwerte ergeben. Daher ist ein direk-

ter Vergleich der nach VBUS ermittelten Larmpegel Lgen und Lpjght mit den Grenzwer-
ten der 16. BImSchV und den Schwellenwerten zur Larmsanierung nicht méglich.
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3.3 Umgebungslarm B 233 Werner StraBBe

Die B 233 ist, gemessen an dem Verkehrsaufkommen und abgesehen von der BAB 1, die
wichtigste Uberregionale Nord-Sid-Achse die das Stadtgebiet Bergkamen durchquert. Sie
verbindet Uber die beiden Nachbarstadte Werne und Kamen hinaus das 6stliche Kreisgebiet
mit dem Kreis Coesfeld und mit dem sidlichen Minsterland. Hervorgehoben wird die ver-
kehrstechnische Bedeutung der B 233 noch dadurch, dass es sich um eine von zwei Bun-
desstraBen im noérdlichen Kreisgebiet handelt, die Uber einen Lippetbergang verfugen. Ne-
ben der B 233 bietet die B 54 in Linen die Mdglichkeit, die Lippe Uber eine entsprechend
leistungsfahige HauptverkehrsstraBe zu queren. Der Vollstandigkeit seien die Lippequerung
der Zwolleallee (Verbindung der B 54 und der L 654) sowie die Konrad-Adenauer-Stra3e
(Verbindung der B 54 und der B 236) in Linen erwéhnt.

Die Geschwindigkeitsbegrenzungen der B 233 liegen innerhalb der geschlossenen Ortschaf-
ten der Stadtteile Rinthe und Bergkamen/Overberge bei 50 km/h. AuBerhalb ist die Ge-
schwindigkeit nahezu tberall auf 70 km/h begrenzt. Ausnahme ist der Streckenabschnitt vom
Ortsausgang Rinthe bis Hohe Wanderparkplatz Beverseegebiet. Aus Riinthe kommend liegt
hier die Geschwindigkeitsbegrenzung geman der StVO bei 100 km/h.

Die Uberregionale Verbindung durch die B 233 und die Lippebricke fuhren dazu, dass die
Werner StraBe mit die hdchste Verkehrsbelastung der im Stadtgebiet im Rahmen des Larm-
aktionsplanes untersuchten HauptverkehrsstraBen aufweist. Damit verbunden ist eine ent-
sprechend hohe Belastung der angrenzenden Wohnbereiche durch den von der StraBe aus-
gehenden Umgebungslarm.

Im Verlauf der Werner StraBBe in Bergkamen befinden sich drei Zahlpunkte der Bundesver-
kehrszahlung 2010. Die Z&hlergebnisse des durchschnittlichen taglichen Fahrzeugverkehrs
in der Zeit von montags bis sonntags belaufen sich auf:

Zahlpunkt

4311-4208 Einmundung Heinrichstr 14.177 Fahrzeuge, davon 369 LKW
4311-2252 Krzg. Industriestr. 12.900 Fahrzeuge, davon 375 LKW
4311-2209 Einmundung Kénigstr 11.072 Fahrzeuge, davon 319 LKW

(s. Ubersicht Bundesverkehrszahlung S. 7ff)

Die durchschnittliche tagliche Fahrzeuganzahl am Z&hlpunkt Einmindung HeinrichstraBe an
der B 233 wird innerhalb des Stadtgebietes nur an den beiden Zahlpunkten der Autobahn-
auffahrten Linener StraBe/BAB 2 und Ostenhellweg/BAB 1 Ubertroffen.

Wie aus den Rasterlarmkarten hervor geht, befinden sich alle Wohngebdude der ersten Be-
bauungsreihe der geschlossenen Ortschaften innerhalb der Isophonenbander Lden 65-70
dB(A) und Lnight 55-60 dB(A) und liegen damit im Bereich der Auslésewerte eines zu erwar-
tenden novellierten Runderlasses des Landesumweltministeriums. Wohngebaude mit einem
gréBeren Abstand zur Werner StraBe bzw. in einer zweiten Bebauungsreihe liegen dagegen
in Isophonenbandern unterhalb dieser Auslésewerte. Zum Teil profitieren diese Gebaude
von der Larm mindernden Wirkung der vorgelagerten Wohngebaude.

-37 -



Die gelbe Linie in den Rasterlarmkarten kennzeichnet den jeweiligen Auslosewert von
Lgen 65dB(A) und Lpjght 55 dB(A).

Pegel Lden
in dB(A)

«=55
bh - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75

= /b

Abb. 17: Rasterlarmkarte Lgen — B 233 Werner StraBe
Stadtgrenze Werne - Eisenbahnunterflihrung
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Abb. 18: Rasterlarmkarte Lpjght - B 233 Werner StraBBe
Stadtgrenze Werne — Eisenbahnunterfiihrung
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Abb. 19: Rasterlarmkarte Lgen — B 233 Werner StraBe
Eisenbahnunterfihrung - LandwehrstraBBe
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| Pegel Lnight
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Abb. 20: Rasterlarmkarte Lpjght — B 233 Werner StraBe
Eisenbahnunterfiihrung — LandwehrstraBBe
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Abb. 21: Rasterlarmkarte Lgen - B 233 Werner StraB3e
LandwehrstraBe — Stadtgrenze Kamen



=i e T T _
= e e g R

Abb. 22: Rasterlarmkarte Lpight - B 233 Werner StraBe
LandwehrstraBe — Stadtgrenze Kamen
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Mogliche Larm mindernde MaBnahmen B 233, Werner StraBBe

Aktive LarmschutzmaBnahmen:
Errichtung von Larmschutzwéanden bzw. Larmschutzwallen

Betroffen von den zu erwartenden Auslésewerten gem. eines novellierten Runderlas-
ses des Landesumweltministeriums sind die der Werner StraBe unmittelbar angren-
zenden Wohngebaude innerhalb der jeweiligen geschlossenen Ortschaften in Riinthe
und Bergkamen/Overberge. Zumeist befinden sich die Wohngebaude mit der
Fronseite in geringer Entfernung zum StraBenrand, so dass die Errichtung von
Larmschutzwanden als aktive LarmschutzmaBnahme auszuschlieBen ist.

Aufbringung eines offenporigen Asphaltes (,,Fllisterasphalt®)

Unter Verwendung eines sog. offenporigen Asphaltes als StraBenbelag kénnen die
Abrollgerausche der Fahrzeugreifen unter Umstédnden deutlich gesenkt werden. Ab
bestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten stellen nicht mehr die Motorengerausche
die Hauptquelle des durch den StraBenverkehr verursachten Larms dar. Vielmehr
werden bei héheren Geschwindigkeiten die Motorengerausche durch die Abrollge-
rausche der Fahrzeugreifen Uberlagert. Im Umkehrschluss kdénnen offenporige As-
phaltdecken nur dann zu einer deutlichen La&rmminderung beitragen, wenn die zuge-
lassenen Hoéchstgeschwindigkeiten der betroffenen StraBen hoch genug sind.

Bei StraBen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h sind in den Be-
rechnungsnormen zur Bestimmung der Larmbelastung die méglichen L&rm mindern-
den Eigenschaften eines sog. Flisterasphaltes nicht berlicksichtigt. Weder in der
nach Umgebungslarmrichtlinie normierten Berechnung des Verkehrslarms nach
VBUS noch in der RLS fuhrt der Einbau eines offenporigen Asphaltes auf Strecken
mit einer zugelassenen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h zu einer anerkannten
Minderung der Larmbelastung betroffener Wohngebdude. Diese Nicht-Anerkennung
fihrt insbesondere bei den HauptverkehrsstraBen innerhalb der geschlossenen Ort-
schaften dazu, dass die StraBenbaulasttrdger den Einbau eines offenporigen Asphal-
tes nicht als LarmminderungsmaBnahme bestétigt bekommen und daher auf einen
solchen Einbau mdglichst verzichten.

Ahnlich dem offenporigen Asphalt dient der sog. ,Dusseldorfer Asphalt®, technisch
korrekt bezeichnet als Larm optimierter Asphalt (LOA) 5D, der Reduzierung der Roll-
gerausche der Fahrzeugreifen. Genau genommen handelt es sich bei diesem Stra-
Benbelag, der in der Landeshauptstadt mittlerweile bei allen Erneuerungen und beim
Neubau von HauptverkehrsstraBen eingesetzt wird, nicht um einen offenporigen As-
phalt. In seiner Dichte ahnelt er dem normalen Splitmastix-Asphalt und bietet die glei-
chen Vorteile wie dieser hinsichtlich des Abflusses des Oberflachenwassers und der
Eindringtiefe von Ol und Schmiermittel. Hauptunterschied ist dessen Oberflachen-
struktur, die auch bei innerorts Ublichen Geschwindigkeiten eine Larmreduzierung
von bis zu 3 dB(A) ermdglicht. Da aber auch dieser Larm optimierte Asphalt noch
nicht zertifiziert ist, wird er Uber die Umgebungslarmrichtlinie und die RLS 90 nicht als
Larm mindernde MaBnahme anerkannt. So erfolgt z.B. der Einbau durch die Stadt
Disseldorf als StraBenbaulasttrager als freiwillige MaBnahme.
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Dgi0*) in dB(A) bei zulissiger Hochst-
geschwindigkeit von
StraBenoberfliiche 30 km/h | 40 km/h | > 50 kmm/h | > 60 km/h
1 2 3 4
1 | nicht geriffelte Gussasphalte, As- 0,0 0,0 0,0
phaltbetone oder Splittmastixas-
phalte
Betane oder geriffelte Gussasphalte 1,0 1,5 2.0
Pflaster mit ebener Oberfliche 2.0 2,5 3,0
Sonstiges Pllaster 3,0 4.5 6,0
Betone nach ZTV Beton 78 mit 1,0
Stahlbesenstrich mit Liangsglitter
6 | Betone nach ZTV Beton-StB 01 -2,0
mit Waschbetonoberfliche sowie
mit Jutetuch-Léngstexturierung
7 | Asphaltbetone < 0/11 und Splitt- -2,0
mastixasphalte 0/8 und 0/11 ohne
Absplittung
8 | Offenporige Asphaltdeckschichten,
die im Neubau einen Hohlraumge-
halt > 15 % aufweisen
- mit Kornaufbau 0/11 -4,0
- mit Kornaufbau 0/8 -5,0

*) Fiir lirmmindernde Strafienoberflichen, bei denen aufgrund neuer bautechnischer Entwicklungen
eine daunerhafte Lirmminderung nachgewiesen ist, koénnen auch andere Korrekturwerte Dgero be-
riicksichtigt werden.

1 ] TS LY ]

Tab. 10: Korrektur der La&rmentwicklung unterschiedlicher StraBenbeldge
Quelle: 34. BImSchV (vorlaufige Berechnungsmethoden fiir
Umgebungslarm — VBUS)

In der oben abgebildeten Tabelle sind die Larmzu- bzw. -abschlage der in der 34.
BImSchV verankerten StraBenbelage in Relation zur jeweiligen zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit dargestellt. Bei den Belagsarten in den Zeilen 1 bis 5 sind zwischen 0,0
und 6,0 dB(A) je nach Belagsart und Geschwindigkeit den errechneten La&rmpegel
hinzuzurechnen. Die Beldge, die zu einer Larmminderung beitragen, sind in den Zei-
len 6 bis 8 aufgefihrt. In der 34. BImSchV sind diese Beldge als anerkannt Larm
mindernde MaBnahme erst ab einer zulassigen Hchstgeschwindigkeit von mehr als
60 km/h verankert und anrechenbar.

Verkehrslenkende MaBnahmen
Reduzierung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

Nach der Abstufung der Linener StraBe zur LandesstraBe ist die Werner StraBe die
einzige das Stadtgebiet querende BundesstraBBe. Wie oben dargestellt ist sie nicht zu-
letzt auf Grund der Lippequerung eine auch Uberregional bedeutsame Hauptver-
kehrsachse.
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Die Berechnungen méglicher LArmminderungen durch eine innerértliche Geschwin-
digkeitsreduzierung sind nachfolgend dargestellt.

24-Stunden-Pegel Lgen (nordlich der Kanalbriicke)

Pegel Lden
in dB(A)

==5b
hh - 60
60 - 65
65 - 70
70 - 75
= 75

Abb. 23: Gebaudelarmkarte Lgen - Werner StraBe B 233 / Westen/Ostenhellweg
Tempolimit 50 km/h

in dB(A)

Abb. 24: Gebaudelarmkarte Lgen - Werner StraBe B 233 / Westen/Ostenhellweg
Tempolimit 30 km/h
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Im Streckenabschnitt zwischen der Stadtgrenze Bergkamen/Werne und der nérdli-
chen Brlickenrampe liegt, bei einem Tempolimit von 50 km/h, der Umgebungslarm-

pegel an den Wohngebauden bei Lgen 65 - 70 dB(A). Eine Verringerung des Tempo-

limits auf 30 km/h fiihrt beim Larmpegel Lgen vornehmlich an den Gebauden an der
Ostseite der Werner StraBe, siidlich der Kreuzung, zu einer rechnerisch ermittelbaren
Larmminderung. Die Gebaudefronten befinden sich bei einem Tempolimit von 30

km/h im Isophonenband Lgen 60 - 65 dB(A).

Nachtpegel (22.00 Uhr — 6.00 Uhr) Lnight (nérdlich der Kanalbriicke)

Pegel Lnight
in dB(A)

- 55
- 60
- 65
- 70

Pegel Lnight
in dB(A)
N 50 - 55

55 - 60

- 65
- 70

2N\
Abb. 26: Gebéudelérmk.art.e Lnight - Werner StraBBe B 233 / Westen/Ostenhellweg
Tempolimit 30 km/h
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Auch fur den Nachtzeit-Pegel (22.00 Uhr — 6.00 Uhr) ergibt die Berechnung der Larm-
belastung der angrenzenden Wohngebdude eine wahrnehmbare Veranderung durch
die Reduzierung der erlaubten Geschwindigkeit auf 30 km/h. Bei 50 km/h ist flr die

Gebaudefronten von einer Larmbelastung im Bereich des Pegels Lyjght 55 — 60 dB(A)
auszugehen. Bei einer Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h verringert sich der

Larmpegel, ahnlich wie beim Pegel Lgen, auf das Isophonenband 50 — 55 dB(A).

In diesem Streckenabschnitt wird der Verkehrsfluss durch die Lichtzeichenanlage der
Kreuzung B 233/L 736 bestimmt. Sowohl in nérdlicher als auch in sudlicher Richtung
wird ein erheblicher Teil des Verkehrs hier nicht das Tempolimit von 50 km/h auf
Grund des Abbremsens vor der Kreuzung bzw. des Anfahrens nach der Kreuzung er-
reichen. Daher ist davon auszugehen, dass hier die tatsachliche durchschnittliche
Geschwindigkeit unterhalb des aktuellen Tempolimits und eher im Bereich der 30
km/h liegt. Damit wirde der tatsachliche Larmpegel an den Gebauden auch néaher an

dem fur ein Tempolimit von 30 km/h errechneten Pegel Lgen 60 — 65 dB(A) und Lpight
50 — 55 dB(A) liegen. Eine potenzielle LArmminderung durch die Geschwindigkeitsre-
duzierung ware damit in diesem Bereich nicht zu erwarten.

Nachtpegel (22.00 Uhr — 6.00 Uhr) Lyight (stidlich der Kanalbriicke)
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Pegel Lnight
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Abb. 27: Gebaudeldarmkarte Lpjght - Werner StraBe B 233 / stidl. Kanal
Tempolimit 50 km/h
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Nachtpegel (22.00 Uhr — 6.00 Uhr) Lyjght (stidlich der Kanalbriicke)

Pegel Lnight
in dE{A)

B 5o - 55
0 - 65
£5 - 70

= 70

Abb. 28: Gebaudeldarmkarte Lpjght - Werner StraBe B 233 / stidl. Kanal
Tempolimit 30 km/h

Sudlich der Einmlindung der Rlnther StraBe in die Werner StraBe liegt, beim aktuel-
len Tempolimit von 50 km/h, der Umgebungslarmpegel an den Wohngebauden fast

durchgéngig bei Lnight 55 - 60 dB(A). Wegen des HGhenunterschieds zur stdlichen
Brickenauffahrt liegt der Umgebungslarmpegel an den westlich gelegenen Wohnge-
bauden bei Lpight 50 - 55 dB(A).

Eine Reduzierung des Tempolimits auf 30 km/h ergibt fur einige Gebaude sudlich der
Einmindung Rinther StraBe eine rechnerische Verringerung des Larmpegels auf

Lnight 50 — 55 dB(A).

Allerdings ist hier der Ubergang von innerhalb zu auBerhalb der geschlossenen Ort-
schaft mit einem Tempolimit von 70 km/h aus Richtung Bergkamen und einem Tem-
polimit von 100 km/h in Richtung Bergkamen zu beachten. Eine tatsachliche Ge-
schwindigkeitsreduzierung des von Stiden kommenden Verkehrs wird in der Realitat
zumeist erst nach dem Ortseingangsschild erfolgen. Hier wird eine Ausweisung der
Geschwindigkeit auf 30 km/h im tatsachlichen Fahrverhalten voraussichtlich nicht zu
einer erheblichen Verringerung der Durchfahrtsgeschwindigkeit fihren.

Dagegen wird in Fahrtrichtung Siden die Beschleunigung des Verkehrs auf die au-
Berdrtlich erlaubten 100 km/h bereits deutlich vor dem Ortsausgangsschild erfolgen
und die tatsachliche Larmsituation in diesem Abschnitt dadurch eher noch zusatzlich
belasten. Da in jedem Fall mit einer Beschleunigung zu rechnen ist, sollte das Tem-
polimit in Fahrtsichtung Stiden zwischen Ortsausgang Rlnthe und dem Wanderpark-
platz Beversee analog der Gegenrichtung auf 70 km/h herab gesetzt werden. Dies
kdnnte das Beschleunigungsverhalten noch innerhalb der geschlossenen Ortschaft
reduzieren.
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Fur den aus der Runther StraBe und dem Hafenweg in die Werner StraBe einbiegen-
den Verkehr kommt es im Tagesverlauf wiederholt zu Rickstauungen auf Grund der
Verkehrsdichte der BundesstraBe. Im Hinblick auf eine sicherere Verkehrslenkung
bestehen Uberlegungen, an der Kreuzung Werner StraBBe — Rinther StraBe — Hafen-
weg eine Lichtzeichenanlage einzurichten. Diese Anlage kénnte neben der Verkehrs-
regulierung auch den Effekt haben, dass bei Einfahrt in die geschlossene Ortschaft
von Suden die Geschwindigkeit eher reduziert werden muss und gleichzeitig die Be-
schleunigung in Richtung Ortsausgang gemaBigter erfolgt. Beides kdnnte zu einer
Reduzierung der Larmimmission an den Wohngeb&uden fuhren.

In ihrem Verlauf durchquert die Werner StraBe die Stadtteile Bergkamen und Over-
berge (Grenze zwischen den Stadtteilen) und den Stadtteil Rinthe. Zwischen diesen
beiden Bereichen liegt ein Streckenabschnitt der Werner StraBe auBerhalb der ge-
schlossenen Ortschaft. In nérdlicher Fahrtrichtung ist die Geschwindigkeit auBerorts
durchgangig auf 70 km/h begrenzt. Gleiches gilt fir die stdliche Fahrtrichtung zwi-
schen dem Wanderparkplatz Beversee und dem Ortseingang Bergkamen. Eine Re-
duzierung der Geschwindigkeit innerorts auf 30 km/h wirde, auch bedingt durch die
Lichtzeichenanlagen im Streckenabschnitt Bergkamen/Overberge, zu verstarkten
Rlckstauungen an den innerértlichen Streckenabschnitten flihren. Eine Geschwin-
digkeitsredzierung widerspricht auf Grund der Verkehrsstarke und der Verkehrslen-
kung durch die Lichtzeichenanlagen hier einer ebenfalls als La&rm mindernd anzuse-
henden Verstetigung des Verkehrs. Diese Verstetigung vermeidet das haufige Ab-
bremsen und Beschleunigen der Fahrzeuge, die bei vermehrten Rickstaueffekien
deutlich zunehmen wirden.

In der nachfolgenden Abb. 29 sind die sog. Ortsdurchfahrten im Verlauf der B 233
zwischen der Kreuzung IndustriestraBe und der Stadtgrenze Bergkamen/Kamen dar-
gestellt. Die Ortsdurchfahrten werden in der Abbildung begrenzt durch das Symbol
der schwarzen Doppeldreiecke, deren jeweilige Spitze in Richtung Beginn der Orts-
durchfahrt weisen. AuBerhalb dieser Abschnitte liegt die sog. freie Strecke, fiir die der
StraBenbaulasttrager, hier StraBen.NRW, bei allen verkehrsbehérdlichen Anordnun-
gen Entscheidungstrager ist. Eine Reduzierung der innerdrtlichen Héchstgeschwin-
digkeit kann seitens der Stadt nur innerhalb der Ortsdurchfahrten festgesetzt werden.
AuBerhalb ist eine solche Anordnung von der Zustimmung des StraBenbaulasttragers
abhéangig. Sofern diese nicht erfolgt, wiirde die Werner StraB3e in dem oben abgebil-
deten Streckenabschnitt durch finf unterschiedliche Geschwindigkeitsbegrenzungen
zerteilt. In Verbindung mit den hier befindlichen Lichtzeichenanlagen wirde ange-
sichts des hohen Verkehrsautfkommens der Verkehrsstau deutlich zunehmen und ei-
ner Verstetigung als mégliche LarmminderungsmaBnahme widersprechen. Dariber
hinaus kénnte der auf kurzer Strecke erfolgende Wechsel des Tempolimits besonders
zwischen der Kreuzung LandwehrstraBe und der Kreuzung IndustriestraBe die Ver-
kehrssicherheit vermindern.
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" Abb. 29: Werner StraBe B 233
Darstellung der
Ortsdurchfahrten
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Umlenkung LKW-Verkehre/Nachtfahrverbot LKW

Eine Umlenkung des LKW-Verkehrs oder ein Nachtfahrverbot und die damit verbun-
den Umleitung ist auf Grund des Status der Werner StraBe als BundesstraBe nicht
mdoglich. Darlber hinaus ist im Bergkamener Stadtgebiet keine Alternativstrecke unter
Beriicksichtigung der Lippequerung zur Werner StraBe ausweisbar. Eine Umleitung
des Schwerlastverkehrs z.B. auf die parallel verlaufende BAB 1 musste bereits in den
Stadtgebieten Werne und Kamen erfolgen.

Passive LarmschutzmaBnahme:
Schallschutzfenster

In Abhangigkeit einer MaBnahmebewilligung durch den StraBenbaulasttrager, dem
Landesbetrieb StraBen.NRW, kann eine Larmminderung durch geeignete Schall-
schutzfenster flr die Wohnungen erreicht werden. Eine solche MaBnahme steht unter
den Rahmenbedingungen der Larmsanierung geman der ,Richtlinie fur den Verkehrs-
larmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ in
Verbindung mit den ,Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-
90)"

Far die Beurteilung, ob eine MaBnahme zur Larmsanierung durch den StraBenbau-
lasttrager erfolgen kann, sind die Schwellenwerte der VLarmSchR-97 heranzuziehen.
Diese sind auf Grund der verschiedenen Berechnungsvorgaben nicht mit den Ergeb-
nissen der Berechnung gemanB Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar.

Die Grundstlickseigentimer der durch den Verkehrslarm der HauptverkehrsstraBe
betroffenen Wohngrundstiicke haben die Mdglichkeit, eine Uberprifung der Larmbe-
lastung im Sinne der VLarmSchR-97 und der RLS-90 durch den StraBenbaulasttrager
zu beantragen. Bei Uberschreitung der Schwellenwerte zur Larmsanierung geman
den o.g. Richtlinien kann der StraBenbaulasttrager L&rm mindernde SanierungsmaB-
nahmen wie den Einbau von Schallschutzfenstern férdern.

3.4 Umgebungslarm L 654 (ehem. B 61) — Liinener StraBe
(seit dem 01.01.2014 abgestuft zur L 654)

Die Lunener StraBe durchquert als VerbindungsstraBe zwischen den Stadten Linen und
Kamen das Bergkamener Stadtgebiet im sidlichen Bereich der Stadtteile Oberaden und
Weddinghofen. Ferner ist sie als Umleitungsstrecke fur die BAB 2 zwischen den Anschlis-
sen Bergkamen und Dortmund-Ost ausgewiesen.

Seit dem 01.01.2014 ist die (ehem.) B 61 im Streckenabschnitt zwischen Liinen und Kamen
durch Abstufungsverfiigung des Bundesverkehrsministeriums vom 13.11.2013 zur Landes-
straBe L 654 abgestuft und damit von der bisherigen Baulast des Bundes in die Baulast des
Landes Nordrhein-Westfalen Gbergeben worden. Als Begrindung fir die Herabstufung der
Linener StraBe von einer Bundes- zu einer LandesstraBBe flihrt das Ministerium an, dass
dieser Streckenabschnitt seine Bedeutung als Umleitungsstrecke fir den betreffenden Ab-
schnitt der BAB 2 verloren habe.

Nach der Bundesverkehrszahlung 2010 liegt das durchschnittliche tagliche Verkehrsauf-

kommen der Liinener StraBe montags bis sonntags an den Zahlpunkten innerhalb des Berg-
kamener Stadtgebietes zwischen 9.468 Fahrzeugen (Zahlpunkt Nr. 4311-4205 zwischen
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AlisostraBe und BurgstraBe/Oberaden) und 16.270 Fahrzeugen (Zahlpunkt Nr. 4411-2202
Anschlussstelle BAB 2 Bergkamen).

Wahrend im westlichen Teil die Linener StraBe Wohnbereiche in Oberaden tangiert, befin-
den sich @stlich der Ortsausfahrt Oberaden nur vereinzelte Wohnhauser in direkter Nachbar-
schaft zur StraBe.

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen den Verlauf der nach den Berechnungsvorgaben der
Umgebungslarmrichtlinie ermittelten Larmpegel, die auf die benachbarten Wohngebdude
einwirken. Angezeigt werden Isophonenbander zwischen 55 dB(A) und mehr als 75 dB(A)
jeweils fir den Pegel Lgen (24-Stunden-Wert) und Lnight (Nachtzeitwert) geméas der unten
stehenden Farblegenden.

Pegel Lden )

iI?dB{A} Pegel Lnight
in dB(A)

<=hh 50

55 - 60 50 - 55

60 - 65 55 - 60

B5 - 70 60 - 65

70 - 75 65 - 70

= 7h = 70

Die gelbe Linie in den Rasterlarmkarten kennzeichnet den jeweiligen Auslésewert von
Lden 65 dB(A) und von Lpjght 55 dB(A).

Umgebungslarm Lgen — Pegel (24-Stunden-Werte) entlang der L 654

rauckteligen E

n
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Abb. 30: Rasterlarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Lunener StraBe
Stadtgrenze Linen - AlisostraBBe
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Abb. 31: Rasterlarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Linener StraBBe
AlisostraBe - JahnstraBBe

Abb. 32: Rasterlarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Linener StraBBe
JahnstraBe - Gékenheide
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Abb. 33: Rasterlarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Linener StraBBe
BAB 2- Anschlussstelle Bergkamen

Im Verlauf der Linener StraBe sind vor allem Wohnbereiche im Stadtteil Oberaden durch
den von der StraBe ausgehenden Umgebungslarm betroffen. Betroffenheiten in Weddingho-
fen ergeben sich bei den Wohngebauden im AuBenbereich ,Vierhausen* und den Einzelge-
héften im Einmindungsbereich der Goekenheide sowie der StraBe Velmede.

Bei der oben gezeigten Abbildung der Anschlussstelle Bergkamen ist die Uberlagerung der
Isophonenbander des Umgebungslarms der Linener StraBe durch den von der BAB 2 aus-
gehenden Umgebungslarms zu beachten (vgl. Kapitel 3.2, Seite 35).
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Umgebungslarm Lyighi-Pegel (Nachtzeit 22.00 Uhr — 6.00 Uhr) entlang der L 654
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Abb. 34: Rasterlarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
Stadtgrenze Linen - AlisostraBBe

Pegel Lnight
' indBlA)

Abb. 35: Rasterlarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
AlisostraBe — JahnstraB3e
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Abb. 36: Rasterlarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
JahnstraBe - Gékenheide

Pegel Lnight
in dB(A)
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Abb. 37: Rasterlarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
BAB 2 Anschlussstelle Bergkamen

Sowohl beim 24-Stunden-Pegel Lden als auch beim Nachtpegel Lnight sind die Auslésewerte
des Entwurfs des Runderlasses NRW 2013 angesetzt. Wie aus den Abbildungen hervorgeht,
sind nahezu alle Wohngebaude und deren Grundstiicke, die unmittelbar an die Liinener

StraBBe angrenzen, einer Larmbelastung von 60 — 70 dB(A) beim Tagespegel Lgen und 55 —
65 dB(A) beim Nachtpegel Lnight ausgesetzt.
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Wie oben bereits angesprochen ist die Linener StraBe zum 01.01.2014 durch das Bundes-
verkehrsministerium von einer BundesstraBe zu einer LandesstraBe herabgestuft worden.
Baulasttrager fur die Linener StraBe im Bereich der Stadt Bergkamen ist damit das Land
NRW und ausfihrende Behdérde der Landesbetrieb StraBenbau NRW. Das bedeutet, dass
mogliche MaBnahmen zur Reduzierung des Umgebungslarms ausgehend von der Linener
StraBe nur mit Zustimmung des Landesbetriebes umsetzbar sind.

Zur Erforderlichkeit von L&rmminderungsmaBnahmen an dieser LandesstraBe ist die Richtli-
nie flr straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz der Bevélkerung (Larmschutz-
Richtlinie StV) und deren Schwellenwerte zur Feststellung einer erforderlichen Larmsanie-
rung heranzuziehen.

Mégliche Larm mindernde MaBnahmen L 654, Linener StraBe

Aktive LarmschutzmaBnahmen:
Errichtung von Larmschutzwanden bzw. Larmschutzwallen

Streckenabschnitt Im Sundern — Hamm-Osterfelder-Bahnlinie
Die Mehrfamilienhduser des Westfalenwegs befinden sich in einem Abstand von 22
m bis 44 m zur Fahrbahn der Linener StraBe. An der Sidfassade der naher zur

StraBe gelegenen Gebaude liegt der Larmpegel Lgen bei 65 dB(A) und Lnight bei 55
dB(A). Damit liegen diese Gebaude im Bereich der zu erwartenden Auslésewerte ei-
nes novellierten Runderlasses zur Larmaktionsplanung. Bei den weiter zurlick liegen-
den Gebauden wird der Auslésewert unterschritten.

Zwischen der Einmindung Im Sundern (ab éstlich des Grundstlckes Linener StraBe
114) bis zur Hamm-Osterfelder-Bahnlinie bietet die Ortlichkeit den Raum, eine Larm-
schutzwand als aktive LarmschutzmaBnahme zu errichten.

Im Gesamtverlauf der Linener StraBe durch das Bergkamener Stadtgebiet ist dies
die einzige Stelle, an der eine solche MaBnahme raumlich realisierbar wére.

Fir den Bahnlibergang Linener StraBe bestehen Planungen, diesen schienenglei-
chen Ubergang durch eine Uberflhrung umzubauen. Dazu soll die StraBe durch ei-
nen neuen sudlicheren Verlauf an dem jetzigen Ubergang vorbeigefiihrt werden. Da-
durch wirde sich die Entfernung der StraBe zu den nérdlich gelegenen Wohngebéau-
den vergr6Bern, zu den sudlich gelegenen Gebauden der HardenbergstraBBe verrin-
gern. Gleichzeitig wird das Fahrbahnniveau durch die Uberfihrung in Relation zu der
Wohnbebauung erhéht und es ergibt sich eine Veranderung der Schallausbreitung.
Zumindest an den Wohnhausern der HardenbergstraBe ist eine Erhdhung der Larm-
belastung durch den geanderten StraBenverlauf mdglich. Durch die Anderung der
StraBenflhrung ist ein geeigneter Larmschutz nérdlich und sldlich einer zukinftigen
Uberflhrung zu prufen.

Aufbringung eines offenporigen Asphaltes (,,Fliisterasphalt®)

Unter Verwendung eines sog. offenporigen Asphaltes als StraBenbelag kénnen die
Abrollgerdusche der Fahrzeugreifen unter Umstanden deutlich gesenkt werden. Ab
bestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten stellen nicht mehr die Motorengerausche
die Hauptquelle des durch den StraBenverkehr verursachten Larms dar. Vielmehr
werden bei hdheren Geschwindigkeiten die Motorengerausche durch die Abrollge-
rausche der Fahrzeugreifen Uberlagert. Im Umkehrschluss kdénnen offenporige As-
phaltdecken nur dann zu einer deutlichen Larmminderung beitragen, wenn die zuge-
lassenen Hoéchstgeschwindigkeiten der betroffenen StraBen hoch genug sind.
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Bei StraBen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h sind in den Be-
rechnungsnormen zur Bestimmung der L&rmbelastung entsprechend der Umge-
bungslarmrichtlinie (VBUS) die méglichen Larm mindernden Eigenschaften eines
sog. FlUsterasphaltes nicht berlicksichtigt. Erst bei einer zulassigen Geschwindigkeit
von 60 km/h kann nach der Umgebungslarmrichtlinie eine Larmreduzierung durch
den Einbau eines offenporigen Asphaltes oder des sog. ,Disseldorfer Asphaltes® in
Ansatz gebracht werden. Gleiches gilt fir die Berechnungsnorm der RLS-90, die von
den StraBenbaulasttragern zur Ermittlung der Larmbelastung anzuwenden ist. Daher
kann auf den inneroértlichen HauptverkehrsstraBBen in Bergkamen zur Zeit selbst
bei Aufbringung eines Liarm mindernden Asphaltes keine Reduzierung der
Larmbelastung durch einen Larmaktionsplan dargestellt und anerkannt werden.
(siehe auch Kap. 3.3)

Verkehrslenkende MaBnahmen

ki

ghatisen)

Im westlichen Streckenabschnitt, ausgehend von der Stadtgrenze zu Liinen bis &st-
lich der EinmUndung Auf der Lette verlauft die Linener StraBe innerhalb der ge-
schlossenen Ortschaft und innerhalb der Ortsdurchfahrt (s. Abb. 38) bei einer zuge-
lassenen Hoéchstgeschwindigkeit von 50 km/h. Ab Ortsausgang Oberaden bis zur
Stadtgrenze Kamen ist die Héchstgeschwindigkeit auf 70 km/h begrenzt. Trotz der
Herabstufung der ehem. B 61 zur LandesstraBe ist die Linener StraBe weiterhin als
UmgehungsstraBe fir die BAB 2 zwischen den Anschlussstellen Bergkamen und
Dortmund-Nordost ausgewiesen. Mit einer weitergehenden Reduzierung der Hoéchst-
geschwindigkeit innerhalb der geschlossenen Ortschaft auf 30 km/h steht eine poten-
zielle aktive LarmminderungsmaBnahme zur Verfligung. Die nachfolgenden Abbil-
dungen zeigen fur den innerértlichen Verlauf der Linener StraBe in Oberaden die auf
die Wohngebaude (Frontseite) einwirkenden Larmpegel in den Nachtstunden bei der
aktuell zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h und einer moglichen Redu-
zierung in den Nachtstunden auf 30 km/h.

Abb. 38: Ortsdurchfahrt der Linener StraBBe L 654 innerhalb Oberadens
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Abb. 39: Gebéudelérmkarté Lnight L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
Stadtgrenze Linen — AlisostraBe; Tempolimit 50 km/h
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Abb. 40: Geb&udelarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
Stadtgrenze Linen — AlisostraBe; Tempolimit 30 km/h
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Abb. 41: Gebaudelarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
AlisostraBe — Ortsausgang; Tempolimit 50 km/h

Pegel Lnight
in dB(A)

<=50
50 - 55
56 - 60
60 - 65
65 - 70
> 70

Y

. "
1

. - ! il

Abb..42: Gebaudelarmkarte Lpjght L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
AlisostraBe — Ortsausgang; Tempolimit 30 km/h
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Eine Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wahrend der Nachtstunden
fihrt zu einer Verringerung der auf die Wohngebaude einwirkenden Larmpegel. Dies
zeigt sich bei den Geb&uden, die sich bei einer Geschwindigkeit von 50 km/h inner-
halb des Isophonenbandes 60-65 dB(A) (rote Markierung) befinden und bei einer Ge-
schwindigkeitsreduzierung in das Isophonenband 55-60 dB(A) (hellocker) fallen. Die-
se Larmreduzierung ist auch auf die Ubrigen in der Gebaudeldrmkarte betroffenen
Gebaude anzunehmen, auch wenn hier bei beiden Geschwindigkeiten zumeist ein
Larmpegel innerhalb des Isophonenbandes von 55-60 dB(A) an den der StraBe zu-
gewandten Gebaudefronten auftritt.

Allerdings reduziert sich der Larmpegel durch diese MaBnahme nicht soweit, dass die
betroffenen Wohngebdude auBerhalb des Ausléswertes von Lnight 55 dB(A) liegen
wirden.

Nachfolgend wird die Auswirkung einer ganztdgigen Geschwindigkeitsbegrenzung
von 30 km/h auf die Umgebungslarmsituation an der Linener StraBe innerhalb der
geschlossenen Ortschaft dargestellt.

Abb. 43: Gebaudelarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Linener StraBe
Stadtgrenze Lunen — AlisostraBe; Tempolimit 50 km/h
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Abb. 44: Gebaudelarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Liinener StraBe
Stadtgrenze Linen — AlisostraBe; Tempolimit 30 km/h
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bb. 45:- Gebaudelarmkarte Lgen L 654 (
AlisostraBe — Ortsausgang; Tempolimit 50 km/h
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Abb. 46: Gebaudelarmkarte Lgen L 654 (ehem. B 61) Liinener StraBe

AlisostraBe — Ortsausgang; Tempolimit 30 km/h
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Bei einer erlaubten Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h befindet sich der grdBte Teil
der unmittelbar an der Linener StraBe stehenden Wohngebdude innerhalb des
Isophonenbandes von 65 — 70 dB(A) und damit des Auslésewertes von 65 dB(A).
Einzelne Wohnhauser, wie z.B. unmittelbar an der Kreuzung LUnener Stra-
Be/JahnstraBe und gegeniber der Einmindung Am Kreiloh, sind bei der aktuell zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit einem Larmpegel zwischen 70 — 75 dB(A) ausge-
setzt.

Eine Geschwindigkeitsbeschréankung auf 30 km/h kann nach den Ergebnissen der
Larmberechnung zu einer Reduzierung der Larmpegel im Verlauf der Linener StraBe
fihren. Nahezu durchgéngig ist bei den Wohngebauden ein Absinken des Larmpe-
gels in das nachst tiefere Isophonenband ermittelt worden.

Da es sich bei der Linener StraBe auch nach der Abstufung zur LandesstraBBe immer
noch um eine Umgehungsstrecke fir die BAB 2 im Bereich der Stadte Kamen —
Bergkamen — Linen in der Baulast des Landes NRW handelt, ist eine Reduzierung
der innerértlichen Héchstgeschwindigkeit mit dem Landesbetrieb StraBen NRW ab-
zustimmen, da ein GroBteil des Verkehrsaufkommens der Linener StraBe Durch-
gangsverkehr von und zur BAB-Anschlussstelle Kamen/Bergkamen ist. Fir den Ziel-
und Quellverkehr in die Siedlungsbereiche vor allem nérdlich der Linener StraBe

-64 -



kann eine 30km/h-Geschwindigkeitsbegrenzung allerdings dazu fihren, dass Wohn-
straBen zunehmend zur Umgehung/Vermeidung der Linener StraBBe genutzt und da-
durch zusatzlich belastet werden.

Eine weitere potenzielle La&rmminderungsmaBnahme durch Verkehrslenkung besteht
in der Verstetigung des flieBenden Verkehrs. Dazu kénnen entsprechend abgestimm-
te Schaltungen vorhandener Lichtzeichenanlagen (sog. ,grine Welle®) programmiert
werden.

Wie oben dargestellt befinden sich die durch den Umgebungslarm der Linener Stra-
Be am starksten betroffenen Wohngeb&ude innerhalb der geschlossenen Ortschaft in
Oberaden. Entlang dieses Streckenabschnittes befindet sich in unmittelbarer Nahe
zur Einmindung der StraBe ,Im Sundern® eine FuBgangerampel. Im weiteren Verlauf
ist lediglich die Kreuzung Linener StraBe/JahnstraBe innerhalb der Ortslage mit einer
verkehrssteuernden Lichtzeichenanlage ausgestattet. Erst im Bereich der EinmUn-
dung BuckenstraBe und der beiden Autobahnauffahrten sind erneut Lichtzeichenan-
lagen installiert. An diesen zuletzt genannten Lichtzeichenanlagen kommt es zwar zu
Hauptverkehrszeiten zu Verkehrsstauungen zwischen der BuckenstraBe und dem
Ortseingang Kamen. Aber diese haben keine Verkehrsauswirkungen auf den Stre-
ckenabschnitt der Linener StraBe in Oberaden. Hier fihrt dagegen der schienenglei-
che Ubergang der Hamm-Osterfelder Bahnlinie zu Rickstaus und Verkehrsstockun-
gen. Eine Verstetigung des Verkehrs ist hier zu erwarten, wenn die geplante Uberfiih-
rung der LUnener StraBe Uber die Bahnlinie realisiert werden sollte.

Passive LarmschutzmaBnahme:
Schallschutzfenster

In Abhangigkeit einer MaBnahmebewilligung durch den StraBenbaulasttrager, dem
Landesbetrieb StraBen.NRW, kann eine La&rmminderung durch geeignete Schall-
schutzfenster flr die Wohnungen erreicht werden. Eine solche MaBnahme steht unter
den Rahmenbedingungen der Larmsanierung geman der ,Richtlinie fur den Verkehrs-
larmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ in
Verbindung mit den ,Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-
90)"

Far die Beurteilung, ob eine MaBnahme zur Larmsanierung durch den StraBenbau-
lasttrager erfolgen kann, sind die Schwellenwerte der VLarmSchR-97 heranzuziehen.
Diese sind auf Grund der verschiedenen Berechnungsvorgaben nicht mit den Ergeb-
nissen der Berechnung gemaR Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar.

Die Grundstiickseigentimer der durch den Verkehrslarm der HauptverkehrsstraBe
betroffenen Wohngrundstliicke haben die Mdglichkeit, eine Uberprufung der Larmbe-
lastung im Sinne der VLarmSchR-97 und der RLS-90 durch den StraBenbaulasttrager
zu beantragen. Bei Uberschreitung der Schwellenwerte zur Larmsanierung geman
den o.g. Richtlinien kann der StraBenbaulasttrager L&rm mindernde SanierungsmaB-
nahmen wie den Einbau von Schallschutzfenstern férdern.
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3.5 Umgebungslarm L 736 Ostenhellweg

Der Ostenhellweg tangiert den nérdlichen Wohnbereich Rinthe-Ost und verbindet als Zu-
bringer die B 233 sowie die einmindende IndustriestraBe mit der Anschlussstelle der BAB 1
am 6stlichen Stadtrand.

Nach der Bundesverkehrszahlung 2010 liegt das durchschnittliche tagliche Verkehrsauf-
kommen des Ostenhellwegs montags bis sonntags an den Zahlpunkten innerhalb des Berg-
kamener Stadtgebietes zwischen 12.336 Fahrzeugen (Z&hlpunkt Nr. 4311-4228 Kreuzung
L 736/B233) und 15.868 Fahrzeugen (Zahlpunkt Nr. 4311-4228 Anschlussstelle BAB 1 Berg-
kamen).

Der Streckenabschnitt der L 736 zwischen der Anschlussstelle BAB 1 und der Einmindung
der IndustriestraBe ist als Hauptstrecke fir den Zulieferverkehr zu den innerstadtischen Ge-
werbe- und Industriegebieten ausgewiesen. Der Anteil der Lastziige (Lzg) und der Lastkraft-
wagen ohne Anhanger (LoA) erreicht It. der Bundesverkehrszéhlung 2010 in diesem Stre-
ckenabschnitt den zweithdchsten Zahlwert (nach der Linener StraBe, Z&hlpunkt 4411-2203
Anschlussstelle BAB 2) der HauptverkehrsstraBen im Stadtgebiet.

Die Werte am Zahlpunkt 4312-2225 (Anschlussstelle L 736/BAB 1) liegen bei
montags — sonntags Lzg 568 LoA 420
wochentags Lzg 701 LoA 544

(s. Ubersicht Bundesverkehrszahlung S. 7f)

Schwerpunkt der La&rmbelastung im Bereich des Ostenhellweges ist der Siedlungsraum Hei-
deweg/GrenzstraBe in unmittelbarer Nachbarschaft zur Anschlussstelle der BAB 1 in Berg-
kamen-Ruanthe. Hier treffen die Larmpegel der Verkehrsbelastung der L 736 und der BAB 1
zusammen, wobei die Ausbreitung des Larmpegels durch die Autobahn den gr6Bten Anteil
an der Betroffenheit der dortigen Wohnbebauung verursacht.

Ein weiterer, allerdings raumlich deutlich begrenzter, Schwerpunkt der Larmbeeintrachtigung
fir Wohngebaude liegt im Streckenabschnitt des Ostenhellwegs zwischen der Kreuzung
Werner StraBe und der Einmindung Hellweg. Unmittelbar im Kreuzungsbereich befinden
sich die Wohngeb&aude mit der Frontseite angrenzend an den Ostenhellweg, zwischen den
Einmindungen Bdggefeld und Hellweg grenzen die Hausgarten der nérdlichen Bebauungs-
reihe Boggefeld an die L 736. Trotz des sich aus der Lage der Hausgarten ergebenden Ab-
standes zwischen den Wohngebauden und der L 736 befinden sich Gebaudefassaden ent-

lang der Schwelle der Isophonenbénder Lgen 60/65 dB(A) und 65/70 dB(A) sowie Lpight <55
dB(A) und 55/60 dB(A).

Die nachfolgenden Abbildungen zeigen den Verlauf der nach den Berechnungsvorgaben der
Umgebungslarmrichtlinie ermittelten Larmpegel in sog. Isophonenbander zwischen 55 dB(A)

und mehr als 75 dB(A), jeweils fir den Pegel Lgen (24-Stunden-Wert) und Lnjght (Nachtzeit-
wert) geman der angegebenen Farblegenden.
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Die gelbe Linie in den Rasterlarmkarten kennzeichnet den jeweiligen Auslosewert von
Lden 65dB(A) und von Lpight 55 dB(A).
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Abb. 47: Rasterlarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung B 233 — Stadtgrenze Hamm
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Abb. 48: Rasterlarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung B 233 — Stadtgrenze Hamm
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Mogliche Larm mindernde MaBnahmen L 736, Ostenhellweg
Aktive LarmschutzmaBnahmen:
Errichtung von Larmschutzwanden bzw. Larmschutzwallen

Streckenabschnitt Kreuzung Werner StraBe — Einmiindung Hellweg

Ausgehend von der Kreuzung Werner StraBe bis zur Einmiindung Bdggefeld befin-
den sich die betroffenen Wohngeb&ude unmittelbar angrenzend an den StraBenrand,
so dass sich hier die Errichtung einer Larmschutzwand ausschlie3t.

Ab der Einmindung Bdggefeld grenzen die Wohngrundstticke der nérdlichen Bebau-
ungsreihe Boggefeld mit ihrer Gartenseite an den Ostenhellweg. Entlang dieser
Grundstlcksgrenze ist die Errichtung einer Larmschutzwand, vergleichbar der beste-
henden Larmschutzwand entlang der LandwehrstraBe im Bereich der Einmindung
Roggenkamp, denkbar, sofern sowohl der StraBenbaulasttrager als auch v.a. die Ei-
gentimer der Wohngrundstlcke einer solchen MaBnahmen zustimmen. Ahnliches gilt
far die nérdlichsten Wohngebaude der nérdlichen SalzstraBe

Streckenabschnitt Einmindung Hellweg — Anschlussstelle BAB 1
Zwischen der Einmindung Hellweg und der Einmundung SchachtstraBBe liegt die
nérdliche Bebauungsreihe der StraBe Hellweg auf Grund der GréBe der Grundstiicke

weitestgehend auBerhalb des Isophonenbandes von Lgen 65-70 dB(A) und Lnjght 55-
60 dB(A). Damit befinden sich die Wohngebaude nicht innerhalb des Auslésewertes.
Lediglich am &stlichen Ende des Hellweges rickt die Wohnbebauung der Hauser Hs.
Nrn. 35 — 41 in den Bereich des Auslésewertes. Allerdings ist hier die Errichtung einer
Schallschutzwand auf Grund der rdumlichen Nahe der Bebauung nicht mdglich.

Aufbringung eines offenporigen Asphaltes (,,Fllisterasphalt®)

Unter Verwendung eines sog. offenporigen Asphaltes als StraBenbelag kénnen die
Abrollgerausche der Fahrzeugreifen unter Umstédnden deutlich gesenkt werden. Ab
bestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten stellt nicht das Motorengerausch die
Hauptursache des Verkehrsldrms dar. Vielmehr werden bei hdheren Geschwindigkei-
ten die Motorengerédusche durch die Abrollgerdusche der Fahrzeugreifen Uberlagert.
Dadurch kdnnen offenporige Asphaltdecken nur dann zu einer deutlichen Larmminde-
rung beitragen, wenn die zugelassenen Hoéchstgeschwindigkeiten der betroffenen
StraBen hoch genug sind.

Bei StraBen mit einer zuldssigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h sind in den Be-
rechnungsnormen zur Bestimmung der Larmbelastung die méglichen La&rm mindern-
den Eigenschaften eines sog. Flisterasphaltes nicht berlicksichtigt. Weder in der
nach Umgebungslarmrichtlinie normierten Berechnung des Verkehrslarms nach
VBUS noch in der RLS fuhrt der Einbau eines offenporigen Asphaltes auf Strecken
mit einer zugelassenen Hdéchstgeschwindigkeit von 50 km/h zu einer anerkannten
Minderung der Larmbelastung betroffener Wohngebaude. Diese Nicht-Anerkennung
fihrt insbesondere bei den HauptverkehrsstraBen innerhalb der geschlossenen Ort-
schaften dazu, dass die StraBenbaulasttrager den Einbau eines offenporigen Asphal-
tes nicht als L&rmminderungsmaBnahme bestétigt bekommen und daher auf einen
solchen Einbau méglichst verzichten (siehe auch Kap. 3.3).
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Verkehrslenkende MaBnahmen

Im Streckenabschnitt Kreuzung Werner StraBe/Einmindung Hellweg, innerhalb der
geschlossenen Ortschaft, betragt die erlaubte Héchstgeschwindigkeit 50 km/h und in
der Fahrbahn befinden sich verkehrsberuhigende Einbauten (Pflanzbeete, Stellplat-
ze). Insbesondere fir den von Osten in die Ortschaft einfahrenden Verkehr soll da-
durch die durchschnittliche Geschwindigkeit im Vorfeld der beiden Lichtzeichenanla-
gen an der Kreuzung Werner StraBe und dem Radwegelibergang reduziert werden.
Gleichzeitig dient die Verkehrsberuhigung zu einer erleichterten Fahrbahnquerung
zum nérdlich gelegenen Friedhof.

Abb. 49: Gebaudelarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung Werner StraBe — Einmindung Hellweg; Tempolimit 50 km/h

Pegel Lden
in dBE{A)

Abb. 50: Gebaudelarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung Werner StraBe — Einmindung Hellweg; Tempolimit 30 km/h
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Abb. 51: Gebaudeldrmkarte Lnight — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung Werner StraBe — Einmindung Hellweg; Tempolimit 50 km/h
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Abb. 52: Geb&dudeldarmkarte Lpjght — L 736 Ostenhellweg
Kreuzung Werner StraBe — Einmundung Hellweg; Tempolimit 30 km/h

Entlang des Ostenhellweges im Streckenabschnitt zwischen der Kreuzung Werner
StraBe und der Einmindung Hellweg wird insbesondere fiir die dicht am Ostenhell-
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weg stehenden Wohnhauser keine Larmminderung durch die Geschwindigkeitsredu-
zierung erreicht. Sowohl bei Tempo 50 als auch bei Tempo 30 liegen diese Gebaude
innerhalb derselben Isophonenbander. Erst im Einmindungsbereich des Hellwegs
und einer VergrdoBerung des Abstandes zwischen Gebdude und StraBe ist eine
Larmminderung darstellbar.

Auch fir den Siedlungsbereich Sandbochumer Weg erzielt eine Geschwindigkeitsre-
duzierung beim Ostenhellweg keine in die Flache wirkende Larmminderung. Darstell-
bar wird die Larmreduzierung an den ndrdlichen, dem Ostenhellweg zugewandten
Fronten der Geb&ude an der KreisstraBe. Hier sinkt die Larmbelastung um ein
Isophonenband. Insgesamt wird die Larmsituation in diesem Bereich aber bestimmt
durch den von der Autobahn ausgehenden Umgebungslarm. So weisen die der Auto-
bahn zugewandten Fronten der Wohngebdude einen nahezu gleichbleibenden Larm-
pegel auf.
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Abb. 53: Gebaudelarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg/BAB AS Rinthe
Tempolimit Ostenhellweg 50 km/h
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Abb. 54: Gebaudeldarmkarte Lgen — L 736 Ostenhellweg/BAB AS Rinthe
Tempolimit Ostenhellweg 30 km/h
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Abb. 55: Geb&audeldarmkarte Lpjght — L 736 Ostenhellweg/BAB AS Riinthe
Tempolimit Ostenhellweg 50 km/h

il
[ -

____
_______

=
s
-------

Al

; - L iy _-T
-

2}

|| Pegel Lnight
in dBiA)

Abb. 56: Gebaudeldrmkarte Lpight — L 736 Ostenhellweg/BAB AS Rinthe
Tempolimit Ostenhellweg 30 km/h
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AuBerhalb der geschlossenen Ortschaft betragt bei der L 736 die H6chstgeschwin-
digkeit 70 km/h, was angesichts der Uberwiegend gewerblich genutzten angrenzen-
den Bereiche unverandert bestehen bleiben sollte.

Wie oben beschrieben dient die L 736 fur LKW und Lastzlge als wichtige Zufahrt von
der BAB 1 zu den im Stadtgebiet befindlichen Industrie- und Gewerbebetrieben. Nach
den Ergebnissen der Bundesverkehrszéhlung sinkt die Zahl der wochentags zwi-
schen den Zahlpunkten BAB-Anschlussstelle (4312-2225) und Kreuzung Werner
StraBe (4311-4228) verkehrenden Lastkraftwagen ohne Anhénger von 544 auf 361,
die Zahl der Lastzige von 701 auf 369 ab (s. Ubersicht Bundesverkehrszahlung S.
7ff). Die Differenz ergibt sich aus dem Abzweig der IndustriestraBe von der L 736.

Ab der Kreuzung Werner StraBe teilt sich ein GroBteil dieser Lastverkehre in Richtung
Norden ins Stadtgebiet Werne und Richtung Siden, ins Bergkamener Stadtgebiet.
Um die Verteilung der Lastverkehre Uber die B 233 nach Norden und Siiden darstel-
len zu kdnnen, ist ein Zahlpunkt der B 233 auf Werner Stadtgebiet nachfolgend ange-
fahrt:

Abb. 57: Bundesverkehrszahlung 2010, Lage des Verkehrszéhlpunkt 4311-2210 an
der B 233, noérdlich der Stadtgrenze Bergkamen —Werne
Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW — StraBen.NRW

Eingezeichnet ist die B 233 sowie die L 736 mit der im Osten liegenden Anschluss-
stelle der BAB 1. Die Z&hlergebnisse fir den Zahlpunkt 4311-2210 sind in der nach-
folgenden Tabelle unter B 233 (unterster Zahlenblock) aufgefthrt.
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StraBenverkehrszahlung 2010 Nordrhein-Westfalen

Allgemeine Angaben DTV
StraBe| TEZST.-Nr. Kiz PV GV sV Rad | Krad | Pkw Lfw | Bus | LoA | Lzg
E-Str. | RP/ UVE Region | Zahlat | 2000 | 2005 [ 2010 DTV K DTV Kfz
von Reduktion| Ma-So Mo-So Ma-So
nach W W W
u u u
5 E] 5
Am.F5 FS0OD0  Zabl. [lm] DZ Eiz24h] | [Kizzah) | [blz4h] | [Fef2sh] | [Fef2sh] | [Fei2dh) [Fz/24h]
A1 4312 103 A BT BO2| 85503| 63 181| 40083 13218 10813 249 49531| 2588 1B3| 1770 8851
E 37 |=0 o5 001 14 BT 125| 67233| 67348 51612 15735 13089 225| 51204| 28BS0 1B3| 2100) 10777
Kamener Kreuz (B2) (A 17AZ) A0642| 60219) B2706) 47 413| 15203| 11888 259 45000) 3550 165 1826] 9BiIT7
AS Hamm/Bergkamen (B1) 557BG| 54437 4B211] 46 984 1 227 1 034 328] 465435 413 220 363 451
FS=4 FS 53| 2 MZ im Lapeabschrett
A2 4312 110 A GBE55) 64440) 51582 404893 11088 BEID 188 40170 2394 135) 1548) 7126
E34 |sn o5 002 04 73BE6G| 6BO20| 55523 42415 13108 10349 172| 42125) 2 BIT 118 1827 8304
Kamener Kreuz (16) (A 1/A2) B5202| 63932 G51726) 30037 12680 10487 169 38741] 2340 127| 1475] BBES
AS Kamen/Bergkamen (15) 53813] 4B 247 36554] 35125 1428 281 272 34645 645 209 227 555
FS=g FS 45 2 MZ im Lageabschritt
Bha 4311 2203 B & 067 T 586 T 125 451 342 142 163 6 800 181 B2 118 162
a7 asm & 978 B119 7 5494 525 A8 o 150 TarT 184 BT 136 205
Liimen (K 19) 4 648 B 182 7 599 5o ars 128 101 T 437 278 B1 154 161
L5188 4382 4830 4 777 53| 49 318 288) 4446 46 42 7
FS=2 F3 48! 45
Bha 4311 2200 B 7aB1 6 360 7073 B 535 538 A0 a3 17 B 345 202 73 153 183
& o5 sap6| sa03] 7ems| Toet 635 483 a0 100  GRA2 251 79 165| 210
Wems T 659 & 167 7112 B 497 615 521 04 143 B 271 177 B3 224 214
Weme (L 507) 6628] 4833] 4683 4 618] 75| 65| 102 151 4 420 48 38 18 a
FS=2 F3 25 20
B 233 4311 210 A 18716| 16391| 16453 156801 B52 634 283 437 14994 388 170 278 185
& o5 20317| 16999 18002] 16978 1024 780|241 412| 16360 470 206 349| 205
Bemgkamen (L 736) 19549 160497| 17 257| 16 296 361 707 359 431 15713 406 152 287 268
Wems 12027] 14 474] DEE1 9 587 4] T2 224 538 8004 57 55 10 7
FE-2 FS L4/ 10 2 MZ im Lapeabschrett

Tab. 11: Ergebnisse der Bundesverkehrszahlung 2010

Quelle: Landesbetrieb StraBenbau NRW — StraBen.NRW

Die der Kreuzung B 233 und L 736 nachst gelegenen Zahlpunkte sind auf Bergkame-
ner Stadtgebiet der Punkt 4311-2209, stdlich der Bahnunterfihrung, und auf Werner
Stadtgebiet der Punkt 4311-2210, Hohe Freilichtbihne. Die wochentags zwischen
diesen Zahlpunkten ermittelten LKW-Verkehre belaufen sich auf folgende Fahrzeug-
zahlen:

4311-2209 Bahnlinie LoA 215 4311-2210 Werne LoA 349
Lzg 182 Lzg 205

Von den aus Richtung BAB 1 Uber die L 736 kommenden LKW-Verkehren scheint der
gréBere Teil Richtung Norden ins Werner Stadtgebiet abzuflieBen.

Trotzdem verbleibt ein nicht unerheblicher Teil im Stadtgebiet Bergkamen, so dass
ein LKW-Verbot im Streckenabschnitt Einmindung IndustriestraBe und der Kreuzung
Werner StraBe ggfs. Uber die IndustriestraBe aufgefangen werden kénnte, aber flr
den nach Norden abgehenden LKW-Anteil nur méglich ware, wenn auf Werner Seite
eine realistische Umfahrung der Kreuzung B 233/L 736 auf Bergkamener Stadtgebiet
eingerichtet wirde.

Eine mdgliche MaBnahme, eine Larmminderung durch eine Verkehrslenkung zu er-
zielen, besteht in der Verstetigung des flieBenden Verkehrs. Dazu kénnen entspre-
chend abgestimmte Schaltungen vorhandener Lichtzeichenanlagen (sog. ,grine Wel-
le“) programmiert werden.

Im Streckenbereich des Ostenhellwegs der unmittelbar angrenzt an die stdlich gele-
gene Wohnbebauung zwischen Kreuzung Werner StraBBe und Einmindung Hellweg
befinden sich, neben der Lichtzeichenanlage im Kreuzungsbereich, je eine bedarfs-
gesteuerte Lichtzeichenanlage fiir die Querung des Radweges (ehem. Zechenbahn-
trasse) und fir die FuBgangerquerung in Héhe des Friedhofes Rinthe. Eine Versteti-
gung des Verkehrs durch verédnderte Schaltung der Lichtzeichenanlagen ist hier auf
Grund der Bedarfssteuerung nicht méglich.
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Passive LarmschutzmaBnahme:
Schallschutzfenster

In Abhéangigkeit einer MaBnahmebewilligung durch den StraBenbaulasttrager, dem
Landesbetrieb StraBen.NRW, kann eine La&rmminderung durch geeignete Schall-
schutzfenster flr die Wohnungen erreicht werden. Eine solche MaBnahme steht unter
den Rahmenbedingungen der Larmsanierung geman der ,Richtlinie fur den Verkehrs-
larmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ in
Verbindung mit den ,Richtlinien fiir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-
90)"

Fur die Beurteilung, ob eine MaBnahme zur Larmsanierung durch den StraBenbau-
lasttrager erfolgen kann, sind die Schwellenwerte der VLarmSchR-97 heranzuziehen.
Diese sind auf Grund der verschiedenen Berechnungsvorgaben nicht mit den Ergeb-
nissen der Berechnung geméaB Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar.

Die Grundstlickseigentimer der durch den Verkehrslarm der HauptverkehrsstraBe
betroffenen Wohngrundstiicke haben die Mdglichkeit, eine Uberprifung der Larmbe-
lastung im Sinne der VLarmSchR-97 und der RLS-90 durch den StraBenbaulasttrager
zu beantragen. Bei Uberschreitung der Schwellenwerte zur Larmsanierung geman
den o.g. Richtlinien kann der StraBenbaulasttrager Larm mindernde SanierungsmapB-
nahmen wie den Einbau von Schallschutzfenstern férdern.

3.6 Umgebungslarm L 821 JahnstraBe

Im westlichen Stadtgebiet stellt die JahnstraBe die meist befahrene Nord-Sid-Verbindung
zwischen den beiden, das Stadtgebiet in west-dstlicher Richtung querenden Hauptverkehrs-
straBen L654 (ehem. B 61) und L 736 dar. Neben ihrer Bedeutung fur den Durchgangsver-
kehr ist sie gleichzeitig die Hauptzufahrt zu den Oberadener Wohngebieten, die éstlich der
BurgstraBe liegen. In Verbindung mit der Konzentration des Einzelhandels flr die ortliche
Nahversorgung besteht das PKW-Verkehrsaufkommen auf der JahnstraBe dadurch zu ei-
nem erheblichen Teil aus sog. Ziel- und Quellverkehr. Dies zeigt sich beim Vergleich der
Ergebnisse der Bundesverkehrszéhlung an den vier Zahlpunkten entlang der L 821 zwischen
dem Westenhellweg im Norden und der MihlenstraBe im Stden:

Z&hlpunkt 4311-1234 Krzg. Westenhellweg  montags — sonntags 4.306 Fahrzeuge
4311-4233 Krzg. Rotherbachstr. montags — sonntags 8.277 Fahrzeuge
4311-4232 Museumsplatz montags — sonntags 9.027 Fahrzeuge
) 4311-3231 MuhlenstraBe montags — sonntags 4.940 Fahrzeuge
(s. Ubersicht Bundesverkehrszahlung S. 7ff).

Die Fahrzeugzahlen beinhalten sowohl PKW als auch Lastkraftwagen, die im Durchschnitt
der sieben Wochentage die L 821 befahren. Das Absinken der Fahrzeugzahlen stdlich der
Kreuzung JahnstraBe/Linener StraBe (MihlenstraBe) und nérdlich der Kreuzung Jahnstra-
Be/ RotherbachstraBe unter die Mindestvorgaben der Umgebungslarm-Richtlinie von 8.219
Fahrzeugen pro Tag bedingt, dass diese Streckenabschnitte der L 821 nicht in den Larmak-
tionsplan geman der Umgebungslarmrichtlinie aufgenommen wurden.

Wie die nachfolgenden Rasterlarmkarten zeigen, befinden sich nahezu alle Frontfassaden
der Wohngebaude der ersten Bebauungsreihe im untersuchten Streckenabschnitt innerhalb

oder zumindest an der Schwelle des Isophonenbandes Lgen 65 — 70 dB(A) und des Bandes
Lnight 55 — 60 dB(A). Ausgehend von der Novellierung des Runderlasses des Landesum-

weltministeriums und damit Festlegung der Auslosewerte auf Lgen 65 dB(A) und Lpight 55
dB(A) liegen die Wohngebdude innerhalb dieser Werte, so dass gemaf der Definition der
Umgebungslarmrichtlinie von einer erheblichen Larmbelastung fir diese Wohnbereiche aus-
gegangen werden muss.
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Die gelbe Linie in den Rasterlarmkarten kennzeichnet den jeweiligen Auslosewert von

Lden 65dB(A) und von Lpight 55 dB(A).
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Abb. 58: Rasterlarmkarte Lgen L 821 JahnstraBBe

Kreuzung Linener StraBe — Hermann Stehr StraBe
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Abb. 59: Rasterlarmkarte Lpight L 821 JahnstraBe

Kreuzung Linener StraBe — Hermann Stehr StraBe
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Abb. 60: Rasterlarmkarte Lgen L 821 JahnstraBe
Hermann Stehr StraBe — Kreuzung RotherbachstraBe
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Abb. 61: Rasterlarmkarte Lpight L 821 JahnstraBBe
Hermann Stehr StraBe — Kreuzung RotherbachstraBBe
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Mogliche Larm mindernde MaBnahmen L 821 JahnstraBe
Aktive LarmschutzmaBnahmen:
Errichtung von Larmschutzwanden bzw. Larmschutzwallen

Auf Grund der Bebauung entlang der JahnstraBe im untersuchten Bereich und der
zumeist dicht an der StraBe gelegenen Frontseiten der Wohngebaude ist die Errich-
tung von Larmschutzwanden als aktive LarmschutzmaBnahmen auszuschlieBen.

Aufbringung eines offenporigen Asphaltes (,,Fliisterasphalt®)

Unter Verwendung eines sog. offenporigen Asphaltes als StraBenbelag kénnen die
Abrollgerdusche der Fahrzeugreifen unter Umstanden deutlich gesenkt werden. Ab
bestimmten gefahrenen Geschwindigkeiten stellen nicht mehr die Motorengerausche
die Hauptquelle des durch den StraBenverkehr verursachten Larms dar. Vielmehr
werden bei hdheren Geschwindigkeiten die Motorengerausche durch die Abrollge-
rausche der Fahrzeugreifen Uberlagert. Dadurch kdénnen offenporige Asphaltdecken
nur dann zu einer deutlichen Larmminderung beitragen, wenn die zugelassenen
Hochstgeschwindigkeiten der betroffenen StraBen hoch genug sind.

Bei StraBen mit einer zulassigen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h sind in den Be-
rechnungsnormen zur Bestimmung der Larmbelastung die méglichen L&rm mindern-
den Eigenschaften eines sog. FlUsterasphaltes nicht berlicksichtigt. Weder in der
nach Umgebungslarmrichtlinie normierten Berechnung des Verkehrslarms nach
VBUS noch in der RLS fihrt der Einbau eines offenporigen Asphaltes auf Strecken
mit einer zugelassenen Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h zu einer anerkannten
Minderung der Larmbelastung betroffener Wohngebdude. Diese Nicht-Anerkennung
fihrt insbesondere bei den HauptverkehrsstraBen innerhalb der geschlossenen Ort-
schaften dazu, dass die StraBenbaulasttrager den Einbau eines offenporigen Asphal-
tes nicht als LarmminderungsmaBnahme bestétigt bekommen und daher auf einen
solchen Einbau méglichst verzichten (siehe auch Kap. 3.3).

Verkehrslenkende MaBnahmen

Im Streckenabschnitt zwischen Linener StraBe und Museumsplatz wurde die zulds-
sige Hoéchstgeschwindigkeit zur Sicherung des Schulweges zur Jahn-Grundschule
auf 30 km/h reduziert. Diese Reduzierung qilt fur die Tageszeit zwischen 6.00 Uhr
und 20.00 Uhr.

Beim Vergleich der Rasterlarmkarten Lyen und Lnight (Seite 78 u. 79) liegen die Ge-
baudefronten der ersten Bebauungsreihe im Streckenabschnitt Kreuzung Linener
StraBe und Hermann-Stehr-StraBe in beiden Féllen an den Auslésewerten. Da die
Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h nur fir einen Teil der Tageszeit gilt, der
Lgen-Wert aber den gemittelten 24-Stunden-Wert darstellt, scheint Gber den ganzen
Tag kaum eine L&rmreduzierung durch die verringerte Geschwindigkeit erreicht zu
werden. Wahrend der Nachtzeit, ab 22.00 Uhr, ist die Geschwindigkeitsbeschrankung
aufgehoben und der Auslésewert des Larmindex Lnjght erreicht annahernd die glei-

chen Gebaude wie der Auslésewert Lyen.
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Die nachfolgenden Gebaudelarmkarten zeigen die errechnete Larmbelastung an der
JahnstraBe wéhrend der Nachtzeit bei der derzeitigen Geschwindigkeitsbegrenzung
von 50 km/h und bei einer méglichen nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung auf
30 km/h (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) Fir den Streckenabschnitt zwischen der Kreuzung
Linener StraBe und dem Museumsplatz wiirde sich durch diese MaBnahme die Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf den kompletten Tagesverlauf erstrecken.

Pegel Lnight
in dB{A)

50 - 55
55 - &0
60 - &5
65 - TD
= 70

Abb. 62: Geb&audelarmkarte Lpjght L 821 JahnstraBe
Kreuzung Llnener StraBe — H.-Stehr-StraBe; akt. Tempolimit
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Abb. 63: Geb&audelarmkarte Lpjght L 821 JahnstraBe
Kreuzung Linener StraBe — Pantenweg; Tempolimit 30 km/h
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Abb. 64: Gebaudeldarmkarte Lpjght L 821 JahnstraBe
Pantenweg .- RotherbachstraBe; Tempolimit 50 km/h
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Abb. 65: Gebaudeldarmkarte Lpjght L 821 JahnstraBe
Pantenweg .- RotherbachstraBe; Tempolimit 30 km/h
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In beiden abgebildeten Streckenabschnitten befinden sich die meisten Geb&ude auch
bei einer nachtlichen Geschwindigkeitsbegrenzung im Bereich des Auslésewertes
Lnight 95 dB(A) und auf den ersten Blick erscheint keine Larmreduzierung ermittelbar
zu sein. Allerdings gibt es sowohl im Bereich der Kreuzung LUnener StraBe als auch
unmittelbar vor dem Kreisverkehr RotherbachstraBBe einige Wohngebaude, die einem
nachtlichen Larmpegel Lnight von 60 bis 65 dB(A) bei der derzeitigen Geschwindig-
keitsbegrenzung ausgesetzt sind. Bei einer Reduzierung der Geschwindigkeit auf 30
km/h sinkt der Pegel Lyght an diesen Gebauden auf einen Wert von 55 bis 60 dB(A).

Eine ahnliche Larmreduzierung ist bei den Wohngeb&uden zwischen der Einmun-
dung der SugambrerstraBe und des Pantenweges zu erkennen. Hier sinkt der er-

rechnete Pegel Lnight von 55 — 60 dB(A) bei 50 km/h auf 50 — 55 dB(A) bei 30 km/h.

Auf Grund dieser raumlich begrenzt darstellbaren Pegelsenkungen ist es mdglich,
dass im kompletten Streckenverlauf der JahnstraBe eine nachtliche Geschwindig-
keitsreduzierung auch an anderen Wohngebauden zu einer L&rmminderung fahrt. Al-
lerdings kann sich diese Reduzierung innerhalb der Spannbreite der Isophonenban-
der von jeweils 5 dB(A) bewegen, so dass sie nicht graphisch darstellbar ist.
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Uber Schwellenwert
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Abb. 66: Hotspots der Larmbelastung Gber dem Auslésewert Lpight 55 dB(A)
L 821 JahnstraBe; Pantenweg .- RotherbachstraBe; Tempolimit 50 km/h
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Umlenkung LKW-Verkehre/Nachtfahrverbot LKW

Ein generelles Durchfahrtsverbot fir (Schwer-)Lastverkehrs ist an der JahnstraBe
nicht umsetzbar, da sich hier der Einzelhandel fir die Nahversorgung (v.a. REWE,
Aldi, Lidl, Penny) konzentriert und ein LKW-Verbot die Warenanlieferung ausschlie-
Ben wirde.

Bei einem nachtlichen LKW-Verbot bliebe die Warenanlieferung, mit Einschrankung
der in den frihen Morgenstunden, unberihrt. Nach dem Ergebnis der Bundesver-
kehrszahlung passierten in der Zeit von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr insgesamt 648 Fahr-
zeuge (einschlieBlich PKW, Busse, LKW, Zweirader) den Zahlpunkt in Héhe des Mu-
seumsplatzes und 592 Fahrzeuge den in Héhe der Kreuzung RotherbachstraBe. Der
Anteil des (Schwer-)Lastverkehrs lag dabei am Museumsplatz bei 4,5 % (entspricht
29 Fahrzeugen) und an der RotherbachstraBBe bei 4,1 % (entspricht 24 Fahrzeugen).
In diesen Fahrzeugzahlen sind auch die, wenn auch geringen, Busdurchfahrten ent-
halten, so dass die Anzahl der ,eingesparten“ LKW-Durchfahrten noch kleiner sein
wurde. (s. Ubersicht Bundesverkehrszahlung S. 7ff).

Eine deutliche Reduzierung der Larmbelastung durch ein nachtliches LKW-

Fahrverbot, bezogen auf den Larmpegel Lnignt als Durchschnittspegel fir die Nacht-
stunden zwischen 22.00 Uhr und 6.00 Uhr, ist daher nicht zu erwarten.

Eine generelle MaBnahme, eine Larmminderung durch eine Verkehrslenkung zu er-
zielen, besteht in der Verstetigung des flieBenden Verkehrs. Dazu kénnen entspre-
chend abgestimmte Schaltungen vorhandener Lichtzeichenanlagen (sog. ,griine Wel-
le“) programmiert werden.

Eine solche Schaltung ertbrigt sich im Verlauf der JahnstraBBe, da hier lediglich zwei
bedarfsgesteuerte FuBgangerampeln installiert sind.

Passive LarmschutzmaBnahme:
Schallschutzfenster

In Abhangigkeit einer MaBnahmebewilligung durch den StraBenbaulasttrager, dem
Landesbetrieb StraBen.NRW, kann eine Larmminderung durch geeignete Schall-
schutzfenster fur die Wohnungen erreicht werden. Eine solche MaBnahme steht unter
den Rahmenbedingungen der Larmsanierung geman der ,Richtlinie fur den Verkehrs-
larmschutz an BundesfernstraBen in der Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ in
Verbindung mit den ,Richtlinien fir den Larmschutz an StraBen, Ausgabe 1990 (RLS-
90)"

Far die Beurteilung, ob eine MaBnahme zur Larmsanierung durch den StraBenbau-
lasttrager erfolgen kann, sind die Schwellenwerte der VLarmSchR-97 heranzuziehen.
Diese sind auf Grund der verschiedenen Berechnungsvorgaben nicht mit den Ergeb-
nissen der Berechnung gemaB Umgebungslarmrichtlinie vergleichbar.

Die Grundstickseigentimer der durch den Verkehrslarm der HauptverkehrsstraBe
betroffenen Wohngrundstiicke haben die Mdglichkeit, eine Uberprifung der Larmbe-
lastung im Sinne der VLarmSchR-97 und der RLS-90 durch den StraBenbaulasttrager
zu beantragen. Bei Uberschreitung der Schwellenwerte zur Larmsanierung geman
den o.g. Richtlinien kann der StraBenbaulasttrager L&rm mindernde SanierungsmaB-
nahmen wie den Einbau von Schallschutzfenstern férdern.
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4. MaBnahmenplanung
4.1 Bereits erfolgte MaBnahmen zur Larmminderung

MaBnahmen zur Verkehrsvermeidung wie z.B.

e Erstellung und Fortschreibung eines Radverkehrskonzept mit dem Ziel des Licken-
schluss im Radwegenetz und Optimierung der innerdrtlichen Radwege zur Férderung
des Umsteigens auf das Fahrrad v.a. bei innerértlichen Strecken

e Erprobung einer mobilen Radstation und Einrichtung einer dauerhaften Fahrradstati-
on mit Lademdglichkeit fir E-Bikes am zentralen Omnibus-Bahnhof

e seit 2010 Mitgliedschaft in der Arbeitsgemeinschaft fahrradfreundlicher Stadte, Ge-
meinden und Kreise in NRW (AGFS)

¢ Anbindung des innerstadtischen Radwegenetzes an Uberregionale touristische Rad-
wegeverbindungen wie ,Rémer-Lippe-Route”, ,Landesgartenschau-Route”
Beteiligung an den Planungen zur Realisierung eines Radschnellweges Ruhr

e Ausbau der OPNV-Verbindungen und Abstimmung der Fahrplédne Bus-Bahn inner-
halb des VRR zur Férderung des Pendleranteils am OPNV

e Schnellbuslinien Hamm-Linen, Werne-Kamen, Hamm-Dortmund tber Bergkamen

MaBnahmen zum Larmschutz im Rahmen der Bauleitplanung

e Ausweisung von Gewerbegebieten in angemessenem Abstand zu Wohngebieten
e Prifung der LArmimmissionen bei Baugebieten durch Gutachten
e Larmschutzvorgaben in B-Planen und stéadtebaulichen Vertragen wie
o passiver Larmschutz durch vorgegebenen Einbau von Schallschutzfenstern
o Ausrichtung der zum Aufenthalt bestimmten Rdume bei Neubauten abseits
der Larmquelle, z.B. HauptverkehrsstraBen, Gewerbebetrieben
o Errichtung von Larmschutzwallen/-wanden in Grenzbereichen zwischen
Wohn- und Gewerbegebieten sowie zu Verkehrslarmquellen (aktiver Larm
schutz z.B. Larmschutzwand zur Abschirmung der Wohngebaude gegentiber
den Gewerbeflachen im B-Plan OV 95 ,Werner StraBe/Kuhbach®,
Larmschutzwall zur Abschirmung der Wohngebaude gegenlber der Erich-
Ollenhauer-StraBe im B-Plan OA 100 ,,An der Dorndelle)

Larmminderung durch verkehrslenkende und bauliche MaBnahmen

e Verstetigung des Verkehrs bei Landes- und KreisstraBBen sowie bei starker frequen-
tierten StraBen in der Baulast der Stadt Bergkamen durch die Einrichtung von Kreis-
verkehren, v.a. an StraBenkreuzungen mit Lichtzeichenanlagen

e zunehmende Ausweisung von 30er Zonen in Siedlungsbereichen (auch Sammelstra-
Ben)

e Erarbeitung eines Verkehrskonzeptes fur vom Schwerlastverkehr zu nutzende Stre-
cken innerhalb des Stadtgebietes und Umlenkung des Verkehrs zum Schutz von
Wohngebieten

e Einrichtung von verkehrsberuhigten Zonen in den Wohnsiedlungen
Ersatz von Verbundpflaster durch Asphaltdecke bei StraBen in stédtischer Baulast

e Verkehrsberuhigung durch verkehrslenkenden Einbauten zur Herabsetzung der
Durchfahrtsgeschwindigkeit
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4.2 Geplante MaBnahmen zur Larmminderung an HauptverkehrsstraB3en

4.2.1 BAB 1 Koln - Bremen

Fir die BAB 1 ist der sechsstreifige Ausbau geplant, der auch den Abschnitt entlang der 6st-
lichen Bergkamener Stadtgrenze zwischen der Anschlussstelle Hamm/Bergkamen und dem
Kamener Kreuz betrifft. Durch diese erhebliche Verdnderung der Autobahn, verbunden mit
einem zu erwartenden gesteigerten Verkehrsaufkommen, sind die gesetzlichen Vorgaben
der 16. BImSchV zur Larmvorsorge gegentber den anliegenden Wohnbebauungen zu be-
achten. Durch entsprechende LarmschutzmaBnahmen ist im Zuge des Ausbaus der Auto-
bahn sicher zu stellen, dass die Grenzwerte der 16. BImSchV eingehalten werden.

Die Berechnung der Larmsituation nach VBUS im Siedlungsbereich Sandbochumer Weg,
westlich angrenzend an die BAB 1, ergibt fir einen erheblichen Teil der Wohngebdude eine

Larmbelastung, die oberhalb der Auslésewerte Lgen Und Lpight nach Umgebungslarmrichtlinie
liegen. Um flr diese Wohngeb&ude eine La&rmminderung unabhangig von der Planung zum
Ausbau der BAB 1 zu erzielen, wird vorgeschlagen, eine Geschwindigkeitsreduzierung fur
die Nachtzeit von 22.00 Uhr bis 6.00 Uhr fir PKW (100 km/h) und insbesondere flr den
Schwerlastverkehr (80 km/h) festzusetzen. Die Begrenzung der Hochstgeschwindigkeit kann
gerade wahrend der Nachtstunden zu einer wahrnehmbaren Reduzierung der auf das be-
nachbarte Wohngebiet Sandbochumer Weg einwirkenden Larmbelastung von bis zu 3 dB(A)
fihren. Die Ausweisung der Geschwindigkeitsbegrenzung ist in jedem Fall mit dem Hinweis
auf den Larmschutz zu versehen.

Diese Reduzierung kann auf der Grundlage des § 45 Abs. 1 StraBenverkehrsordnung durch
die jeweilige StraBenverkehrsbehdrde ,zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Ab-
gasen” angeordnet werden. Zwar ist die Stadt Bergkamen im innerstadtischen Bereich Stra-
Benverkehrsbehdrde, kann aber auBerhalb der Ortsdurchfahrten der Bundes- und Landes-
straBen und auf den in der Baulast des Bundes befindlichen Autobahnen keine verkehrs-
rechtlichen MaBnahmen anordnen.

In Nordrhein-Westfalen fiihrt der Landesbetrieb StraBen.NRW die Baulast fir die im Eigen-
tum des Bundes befindlichen Autobahnen durch und ist StraBenverkehrsbehérde im Sinne
des § 45 StVO. Die vorgeschlagene Geschwindigkeitsreduzierung fir die BAB 2 im o.g.
Streckenabschnitt kann daher nur vom Landesbetrieb StraBen.NRW angeordnet werden.
Dazu wird der hier vorgelegte Entwurf des L&rmaktionsplanes der Stadt Bergkamen dem
Landesbetrieb mit der Bitte um Stellungnahme zugeleitet werden.

4.2.2. BAB 2 Hannover — Oberhausen

Entlang der Linienfihrung der BAB 2 befinden sich keine gréBeren zusammen hangenden
Bergkamener Siedlungsgebiete in unmittelbarer N&dhe zur Autobahn bzw. innerhalb der Aus-
I6sewerte zur Larmbelastung geman der Larmaktionsplanung. Wie in Kap. 3.2 dargestellt, ist
auf der stdlichen Seite der BAB 2 eine Larmschutzwand zum Schutz der hier auf Kamener
Stadtgebiet benachbarten Wohngrundstiicke errichtet, die als absorbierende Wand ausge-
legt ist, so dass eine objektive Larmzunahme durch die absorbierende Eigenschaft der
Larmschutzwand in Richtung Norden vermieden wird.

Nach der Larmkartierung befinden sich die Wohnbebauungen in Weddinghofen und in Berg-

kamen zumeist innerhalb der Isophonenbander Lgen 60 - 65 dB(A) und Lnjght 50 - 55 dB(A).
Ausnahmen sind die der Autobahn nachst gelegenen Hofstellen in Weddinghofen. Fir eine
Larmsanierung an bestehenden StraBen in der Baulast des Bundes oder des Landes sind
die Schwellenwerte der ,Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der
Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“ maBgebend. Diese sind aber nicht mit den im Larm-
aktionsplan nach VBUS ermittelten Larmwerten und den Auslésewerten vergleichbar oder
gleich zu setzen.
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In der Offentlichkeitsbeteiligung wurde angeregt (Kap. 6 Anregung 2), die von der BAB 2
ausgehende Larmbelastung durch eine Geschwindigkeitsreduzierung, den Einbau eines
~Flisterasphalts“ sowie durch die Errichtung von Larmschutzwéanden zu reduzieren. Alle drei
genannten MaBnahmen wirken sich positiv aus, sodass aus schallimmissionstechnischer
Sicht diese MaBnahmen weiterverfolgt werden sollten. Allerdings unterliegen mdgliche
LarmminderungsmaBnahmen auf Grund des Bestandes der BAB 2 und einer nicht vorgese-
henen erheblichen baulichen Veranderung den freiwilligen LarmsanierungsmaBnahmen des
StraBenbaulasttragers.

4.2.3 B 233 Werner StraBe

Bei der Werner StraBe handelt es sich um eine Uberregionale Hauptverkehrsachse in Nord-
Sad-Richtung mit der verkehrstechnisch wichtigen Lippequerung im Stadtteil Rinthe. Inner-
halb des Kreises Unna befinden sich neben dieser Lippequerung nur zwei weitere leistungs-
fahige Brickenubergange (LUnen — B 54 und Zwolle-Allee). Neben der Autobahn BAB 1 ist
die B 233 damit eine der weinigen direkten Verbindungen zwischen dem Mittelkreis und den
nérdlichen kreisangehérigen Stadten sowie dem Miinsterland.

Verkehrslenkende MaBnahmen, die Teile des Verkehrsaufkommens der B 233 umlenken
bzw. verhindern sollen, lassen sich auf Grund der im Stadtgebiet Bergkamen weitestgehend
fehlenden Alternativen in Nord-Sud-Richtung nicht darstellen. Eine Umlenkung des Schwer-
lastverkehrs auf die 6stlich parallel verlaufende Autobahn misste bereits in den Stadten
Werne und Kamen erfolgen. Die Ergebnisse der Bundesverkehrszahlung (s. Seite 9) zeigen
einen Anteil des Schwerlastverkehrs in den Tagesstunden von 3,1 bis 4,9 % und wahrend
der Nachtstunden von 3,9 bis 5,5 % am Gesamtverkehrsaufkommen.

Im nérdlichen Streckenabschnitt zwischen der Stadtgrenze Werne und der Briicke tber den
Datteln-Hamm-Kanal bestimmt die Ampelanlage an der Kreuzung B 233/L 736 weitestge-
hend den Verkehrsfluss und die tatséchliche Geschwindigkeit. Die durchschnittliche Ge-
schwindigkeit der Fahrzeuge wird hier die zugelassene Héchstgeschwindigkeit von 50 km/h
unterschreiten Eine Reduzierung auf 30 km/h wird daher keine wahrnehmbare Ger&dusch-
minderung erzielen.

Als verkehrslenkende MaBnahme sidlich der Kanalbriicke in Fahrtrichtung Siiden sollte ab
dem Ortsausgang die bisher erlaubte Héchstgeschwindigkeit von 100 km/h (gilt bis zum
Wanderparkplatz Beversee) auf 70 km/h reduziert und an die geltende Héchstgeschwindig-
keit der Ubrigen Streckenabschnitte der B 233 auBerhalb der geschlossenen Ortschaft ange-
passt werden. Dadurch kénnte eine Reduzierung in der Beschleunigung bereits innerhalb
der geschlossenen Ortschaft erzielt werden.

Im Bereich des Ortseinganges aus sidlicher Richtung kommend wird der Vorschlag einer
Anwohnerin, die sich im Rahmen der ersten 6ffentlichen Beteiligung telefonisch geauBert
hatte, aufgenommen und ein Piktogramm mit der zugelassenen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf der Fahrbahn vorgeschlagen.

Eine Reduzierung der innerértlichen Héchstgeschwindigkeit kann seitens der Stadt nur in-
nerhalb der Ortsdurchfahrten festgesetzt werden. AuBerhalb ist eine solche Anordnung von
der Zustimmung des StraBenbaulastiragers als StraBenverkehrsbehdrde abhangig. Sofern
diese nicht erfolgt, wirde die Werner StraBe, bedingt durch die raumlich verteilten Ortsdurch-
fahrten (Vgl. Abb. 29), in finf unterschiedliche Geschwindigkeitsbegrenzungen zerteilt. In
Verbindung mit den Lichtzeichenanlagen zwischen der Kreuzung Fritz-Husemann-StraBe
und der Kreuzung LandwehrstraBe wirde angesichts des hohen Verkehrsaufkommens der
Verkehrsstau deutlich zunehmen und einer Verstetigung als mdégliche Larmminderungs-
maBnahme widersprechen. Darlber hinaus kénnte der auf kurzer Strecke erfolgende Wech-
sel des Tempolimits die Verkehrssicherheit vermindern.
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Passive LarmschutzmaBnahmen sind auf Antrag der betroffenen Grundstlcks- bzw. Gebau-
deeigentimer durch den StraBenbaulasttrdger zu prifen und ggfs. zu férdern (siehe auch
Kap. 1.8 ,Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen®)

In Anlehnung an die Anregung der Offentlichkeitsbeteiligung 2014 (Kap. 6) wird die dort an-
geregte Fahrbahnsanierung und Behebung der erheblichen Bodenwelle innerhalb der Wer-
ner StraBe als L&rmminderungsmaBnahme fir die Anwohner des Kreuzungsbereiches Wer-
ner Str./Fritz-Husemann-Str. Gbernommen.

4.2.4 L 654 (ehem. B 61) Liinener StraBe

Im Kap. 3.4 (Seite 53ff) wird die Auswirkung der Geschwindigkeitsreduzierung sowohl wah-
rend der gesamten Tageszeit als auch der Nachtzeit von derzeit 50 km/h auf 30 km/h darge-
stellt. Unter Berlicksichtigung der Funktion der Llinener StraBe als ausgewiesene Umge-
hungsstrecke fur die BAB 2 zwischen den Anschlussstellen Kamen/Bergkamen und Dort-
mund-Nordost wird vorgeschlagen, durch eine Geschwindigkeitsreduzierung zumindest wéh-
rend der Nachtzeiten eine Verringerung der Larmbelastung fur die angrenzende Wohnbe-
bauung innerhalb der geschlossenen Ortschaft und der Ortsdurchfahrt zu erzielen. Ausge-
hend von den Ergebnissen der Larmberechnung nach VBUS ist von einer LArmminderung im
Bereich der Isophonenbénder von 60-65 dB(A) auf 55-60 dB(A) auszugehen.

Im Streckenabschnitt westlich der Querung der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie besteht auf
Grund des raumlichen Abstandes der nérdlichen Wohnbebauung zur StraBe die Méglichkeit,
eine aktive La&rmschutzmaBnahme in Form einer La&rmschutzwand zu installieren. Allerdings
ist hier zu bertcksichtigen, dass Planungen bestehen, den schienengleichen Bahniibergang
durch eine Uberflihrung der StraBe zu beseitigen. Diese erhebliche Veranderung der Liine-
ner StraBe kann eine Uberprifung der zu erwartenden Larmsituation durch die gednderte
Streckenfihrung und die Einhaltung der Larmvorsorgewerte der 16. BImSchV durch geeig-
nete La&rmschutzmaBnahmen bedingen.

Passive LarmschutzmaBnahmen sind auf Antrag der betroffenen Grundstlcks- bzw. Gebau-
deeigentimer durch den StraBenbaulasttrager zu prifen und ggfs. zu férdern (siehe auch
Kap. 1.8 ,Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen®)

4.2.5 L 736 Ostenhellweg

Wie in Kap. 3.5 dargestellt, haben die Berechnungen flr die La&rmbelastung der unmittelbar
an den Ostenhellweg anliegenden Wohngebaude keine darstellbare Larmminderung durch
die Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h ergeben. Dies betrifft sowohl

den 24-Stunden-Pegel Lqen als auch den Nachtpegel Lyight-

Passive LarmschutzmaBnahmen sind auf Antrag der betroffenen Grundstlcks- bzw. Gebau-
deeigentimer durch den StraBenbaulasttrager zu prifen und ggfs. zu férdern (siehe auch
Kap. 1.8 ,Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen®)

4.2.6 L 821 JahnstraBe

GemanB § 45 Abs. 1c StraBenverkehrsordnung kann die StraBenverkehrsbehdrde ,innerhalb
geschlossener Ortschaften, insbesondere in Wohngebieten und Gebieten mit hoher FuB-
ganger- und Fahrradverkehrsdichte sowie hohem Querungsbedarf, Tempo-30-Zonen im Ein-
vernehmen mit der Gemeinde“ anordnen. ,Die Zonenanordnung darf sich weder auf StraBBen
des Uberértlichen Verkehrs (Bundes-, Landes- und KreisstraBen) noch auf weitere Vorfahrt-
straBen erstrecken®. Bei der JahnstraBe handelt es sich um eine StraBe des Uberdrtlichen
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Verkehrs, womit zunachst die Einrichtung einer Tempo-30-Zone ausgeschlossen ist. Dage-
gen ist die Ausweisung einer Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30, die nicht als Tem-
po-30-Zone ausgewiesen ist, mdglich. Im Bereich der Jahn-Grundschule ist dies aus Ver-
kehrssicherheitsgrinden fir die Zeit von 6.00 Uhr bis 20.00 Uhr bereits erfolgt.

Wie in Kap. 3.6, Seite 82ff, dargestellt, kann durch die Ausweisung einer Geschwindigkeits-
reduzierung wahrend der Nachtzeit (22.00 Uhr bis 6.00 Uhr) an einzelnen Punkten der Jahn-
straBe eine Larmminderung rechnerisch erzielt werden. Allerdings zeigt der bereits beste-
hende Abschnitt der reduzierten Geschwindigkeit wahrend der Tagesstunden (Kreuzung
Linener Str. bis Einmindung Auf den sieben Stiicken), dass trotzdem an den direkt anlie-
genden Wohngebauden eine Larmbelastung oberhalb der Auslésewerte der Umgebungs-
larmrichtlinie berechnet worden ist.

Daher muss die Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit als weniger wirksame MaBnahmen
zum Larmschutz fir die angrenzenden Wohngebaude angesehen werden, vor allem im Ver-
gleich zu einer entsprechenden Larmschutzverglasung. Ferner ergab die letzte Offentlich-
keitsbeteiligung (Februar 2015), dass eine Geschwindigkeitsreduzierung von Teilen der
Ortspolitik nicht beflrwortet wird.

Passive LarmschutzmaBnahmen sind auf Antrag der betroffenen Grundstlcks- bzw. Gebau-
deeigentimer durch den StraBenbaulasttrager zu prifen und ggfs. zu férdern(siehe auch
Kap. 1.8 ,Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen®)

4.3 Finanzielle Auswirkungen der MaBnahmeplanung

Da sich die betroffenen HauptverkehrsstraBen in Bergkamen in der Baulast des Bundes bzw.
des Landes befinden, sind die in Frage kommenden aktiven und passiven LarmschutzmaB-
nahmen abhangig von den Ermittlungen und Entscheidungen der StraBenbaulasttrager im
Sinne der Larmsanierung an bestehenden Bundes- und LandesstraBen. Auch die vorge-
schlagenen verkehrslenkenden MaBnahmen sind mit den StraBenbaulasttradgern abzustim-
men, so dass keine Aussage zu den finanziellen Auswirkungen der MaBnahmenplanungen
getroffen werden kdnnen.
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5. MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete gemaB Umgebungslarmrichtlinie

Neben der Darstellung der durch den Umgebungslarm verursachten Konfliktbereiche kénnen
in einem Larmaktionsplan auch sog. ,ruhige Gebiete® und geplante MaBnahmen zum Schutz
dieser Gebiete dargestellt werden. Im Einvernehmen mit den Planungsbehdrden kénnen im
Larmaktionsplan ,ruhige Gebiete* festgesetzt werden.

Far ,ruhige Gebiete* sind, ebenso wie fir die Darstellung von Umgebungslarmkonflikten,
Definitionen  zum  Vorhandensein  solcher  Gebiete gegeben. Die  Bundes-
Landerarbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAI) hat in ihren Hinweisen zur Larmkar-
tierung in der Fassung vom 18. Juni 2012 fur Ballungsrdume ,ruhige Gebiete* als unbebaute
oder bebaute Bereich mit einer MindestgréBe von 4 gkm und einem Gesamtgerduschpegel
von Lden < 50 dB(A), im landlichen Bereich von 10 gkm und einem Gesamtgerauschpegel
von Lden < 40 dB(A) definiert. Die Beurteilung des Gesamtgerauschpegels soll dabei an-
hand des vom Landesumweltamt NRW (LUA) durchgefiihrten landesweiten Screenings der
Gerauschbelastung erfolgen.

Zum Gesamtgerauschpegel fir die Darstellung eines ,ruhigen Gebietes” sind die Gerdusch-
belastungen durch alle Emittenten heranzuziehen. Dies betrifft auch z.B. Gewerbe- und In-
dustrielarm, der in einem Larmaktionsplan auBerhalb von Ballungsrdumen, wie im Fall der
Stadt Bergkamen, entsprechend der Umgebungslarmrichtlinie nicht durch die Kartierung des
Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz ermittelt wurde.

Nachfolgend sind die Ergebnisse des Gerauschscreenings des LUA aus dem Jahr 2003 flr
die Emittenten StraBenverkehrs und Gewerbe/Industrie abgebildet. Durch die Uberlagerung
der Gerduschbelastungen entsprechen keine Flachen in Bergkamen den Definitionen der
LAl zur Ausweisung ,ruhiger Gebiete* auBerhalb von Ballungsrdumen. Daher ergeben sich
keine gesonderten MaBnahmen zum Schutz ,ruhiger Gebiete* im Sinne der Umgebungs-
larmrichtlinie.
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6. Offentlichkeitsbeteiligung

In der Sitzung des Ausschusses flr Stadtentwicklung, Strukturwandel und Wirtschaftsférde-
rung des Rates der Stadt Bergkamen vom 02.07.2013 wurden die Berechnungsergebnisse
zum Umgebungslarm fir die nach der EU-Richtlinie zu untersuchenden Hauptverkehrsstra-
Ben in Bergkamen mit einem durchschnittlichen Verkehrsaufkommen von tber 8.219 Fahr-
zeugen pro Tag vorgestellt. AnschlieBend wurden die Larmkartierungen sowie die dazu ge-
hérigen Erlduterungen des beauftragten Ingenieurbiros auf den Internetseiten der Stadt
Bergkamen in der Zeit von Mitte Juli bis Mitte September 2013 verdffentlicht. Gleichzeitig
wurde der Offentlichkeit damit die Mdglichkeit eingerichtet, sich im Rahmen einer Beteiligung
zu den Ergebnissen zu auBern und Kommentare bzw. Vorschlage zur Larmminderung einzu-
reichen.

Nachfolgend sind die eingegangenen Anregungen und Vorschlage sowie die Stellungnah-
men der Verwaltung dazu aufgefihrt:

Anregung 1 (B 233)

,Wir wohnen an der sogenannten Fluhme Kreuzung. Wenn man die Bodenwellen auf der
Fahrbahn Richtung Bergkamen beseitigen wirde, hatte man damit schon eine groBe Larm-
minderung erreicht. Wenn LKW (iber diese "Sprungschanzen" brettern, denkt man jedes mal
an ein mittelschweres Erdbeben. (und das ist keine groBe Ubertreibung). von dem dadurch
entstandenen Larm ganz zu schweigen. Wenn schon eine Kreuzung so stark befahren wird,
sollte man wenigstens fir eine ordentlichen Fahrbahnbeschaffenheit sorgen und dadurch
gleichzeitig den Larm reduzieren.”

Stellungnahme

Im Rahmen der Larmkartierung sind nach dem ,vorlaufigen Berechnungsverfahren
Umgebungslarm StraBe VBUS" die jeweiligen Zustande der Fahrbahnen der Haupt-
verkehrsstraBen nicht zu berdcksichtigen. Gleichwonhl fihren Unebenheiten, wie sie
0.g9. sind, bei der Uberfahrung, insbesondere bei Schwerlastverkehr, zu einer Larm-
belastung. Eine Einebnung bzw. die grundséatzliche Instandhaltung der Fahrbahnbe-
lage und —zustande koénnen eine splrbare Larmminderung darstellen, auch wenn
diese nicht zu einer Senkung der in der Larmkartierung ermittelten Betroffenenzahl
fihren.

Anregung 2 (BAB 2)
,Als Anwohner der StraBe Turmweg in Weddinghofen befinden wir uns in unmittelbarer Um-
gebung der Autobahn A2 und der B61. Je nach Windrichtung und L&rmpegel ist die A2 als
negatives Gerausch deutlich hérbar. Ein Grundrauschen ist immer vorhanden auch in den
Abendstunden und belastet somit uns als Anwohner. Die Moglichkeiten von La&rmminderun-
gen sind von lhnen bereits beschrieben worden und sollten unsererseits méglichst wie folgt
umgesetzt werden.
Unsere Anregungen dazu sind:
- A2 Geschwindigkeitsbegrenzung auf 120 km/h ganztagig im Einzugsgebiet

der Stadt Bergkamen und Kamen
- bei der angedachten Erneuerung der Fahrbahn A2 - Einbau von

Flusterasphalt bzw.
- mindestens die Errichtung von La&rmschutzwanden.
Siehe auch
http://www.antenneunna.de/nachrichten/kreis-unna/nachrichten/art749,635392
Wir hoffen, dass die Stadt Bergkamen im Rahmen ihrer Mdglichkeiten eine Umsetzung mit
den StraBenbaulasttragern anstrebt und diese von der Notwendigkeit Gberzeugt werden
kdénnen, gleichwohl die grundséatzliche Diskussion auf der politischen Ebene weiter ausge-
baut werden muss um die Handlungsfahigkeit der Stadt zu starken.”
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Stellungnahme

Der Einwender regt an, die Larmbelastung durch die A2 durch eine Geschwindig-
keitsreduzierung, den Einbau eines ,Fllsterasphalts® sowie durch die Errichtung von
Larmschutzwénden zu reduzieren.

Alle drei genannten MaBnahmen wirken sich positiv aus, sodass aus schallimmissi-
onstechnischer Sicht diese MaBnahmen weiterverfolgt werden kénnen. Eine Ge-
schwindigkeitsreduzierung auf 120 km/h wirkt sich in der Berechnung nicht so mar-
kant aus wie ein ,FlUsterasphalt®, da gemaB der Berechnungsvorschrift die maximale
Hoéchstgeschwindigkeit mit 130 km/h angesetzt wird bzw. bei héheren Geschwindig-
keiten der entsprechende Zuschlag nicht héher ist als bei 130 km/h. Im Falle der A2
(abhéngig vom Lkw-Anteil) &ndern sich die Emissionspegel wie folgt:

day: 77,2dB(A) zu 76,8 dB(A)
evening 75,4 dB(A)  zu 74,8 dB(A)
night 71,9dB(A) zu 71,5 dB(A)

Beim Einbau eines ,Fllsterasphalts® liegen die Pegelminderungen, je nach Art des
Belags, bei bis zu -5 dB(A). Dieser Wert ist in der Berechnungsvorschrift verankert. In
der Praxis kann der Wert noch dartber liegen.

Die Wirkung einer Larmschutzwand ist abhangig von deren H6he und deren Lange
sowie von der Lage des Immissionsortes, sodass an dieser Stelle keine pauschale
Aussage Uber eine Pegelminderung getroffen werden kann. In jedem Falle sind MaB-
nahmen an der Quelle, also die Geschwindigkeitsreduzierung sowie der Einbau eines
,Flusterasphalts“ die schalltechnisch besseren MaBnahmen, da sich diese auf alle
Bereiche um die Autobahn auswirken und nicht nur lokal auf die Bereiche hinter einer
Larmschutzwand.

Nach der Larmkartierung befindet sich die Wohnbebauung des Turmweges, &hnlich
dem Siedlungsbereich des ,Alten Dorfs" in Weddinghofen sowie die Einzelgehdéfte an
der Linener StraBe und der Téddinghauser StraBe innerhalb der Isophonenbander

Lgen 55 — 60 dB(A) und 60 — 65 dB(A). Damit befinden sich die Wohnlagen unterhalb
des Schwellenwertes fir LarmminderungsmafBnahmen durch den StraBenbaulasttra-
ger gemaB der ,Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der
Baulast des Bundes (VLarmSchR-97)“. Fir allgemeine Wohngebiete liegt dieser
Schwellenwert tagsiber bei 67 dB(A), bei Dorfgebieten tagstiber bei 69 dB(A).

Anregung 3 (Gewerbegebiet)

,auten Morgen,

wurde auch der n&chtliche Larm auf dem ehemaligen Monopolgeldnde untersucht? Der
Warnton von rickwarts fahrenden LKW oder Radladern ist einfach nur nervig. Aber auch
andere Betriebsgerausche lassen einen aus dem Schlaf schrecken. Selbst in der Wilhelmstr.
meint man das Geschehen findet direkt nebenan statt. Mein Vorschlag: 22:00 Uhr ist auch
hier die Nachtruhe einzuhalten!”

Stellungnahme

Nach der EU-Umgebungslarmrichtlinie ist der von Gewerbe- und Industriegebieten
ausgehende Umgebungslarm nur in sog. Ballungsrdumen durch eine Kartierung, ana-
log zu der Larmkartierung des Umgebungslarms der HauptverkehrsstraBen, zu ermit-
teln. Als Ballungsraum gibt die Richtlinie eine MindestgréBe von 100.000 Einwohnern
der betroffenen Stéadte vor. Daher wurde fir den Bereich der Stadt Bergkamen keine
Kartierung des Umgebungslarms der Gewerbe- und Industriegebiete durchgefihrt.
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Anregung 4 (BAB 2)

,A2 Kamener Kreuz Richtung Oberhausen.

ca. ab Windrad fehlender Larmschutzwall fir Bergkamen. Durch den einseitigen Wall fir
Kamen bekommt Bergkamen per Reflektion eine extra Dosis Larm.*

Stellungnahme

Der Einwender fihrt an, dass durch die Larmschutzwand auf Kamener Seite der A2
Schall auf das Stadtgebiet Bergkamens reflektiert wird. Generell ist diese Aussage
korrekt, jedoch ist nach den uns vorliegenden Unterlagen auf Kamener Seite eine ab-
sorbierende Larmschutzwand vorhanden. Es wird eine Absorption von 6 dB angege-
ben. Das bedeutet, dass der auftreffenden Schall um 6 dB vermindert wird und dann
wieder von der Wand abgestrahlt wird. Rein energetisch betrachtet ist die Pegelerho-
hung durch den reflektierten Schall zu vernachlassigen. Eine Weiterfiihrung der
Larmschutzwand in ausreichender H6he auf Bergkamener Seite wiirde neben dem
reflektierten Schall in erster Linie den Direktschall der A2 abschirmen und somit
grundsatzlich zu einer Verbesserung der Situation vor Ort fihren. Allerdings ist auch
bei dieser Anregung darauf zu verweisen, dass sich die Wohnlagen unterhalb des
Schwellenwertes fir LarmminderungsmaBnahmen durch den StraBenbaulasttrager
geman der ,Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraBen in der Bau-
last des Bundes (VLarmSchR-97)“ befinden. Fir allgemeine Wohngebiete liegt dieser
Schwellenwert tagsiber bei 67 dB(A), bei Dorfgebieten tagstiber bei 69 dB(A).

Anregung 5 (Ebertstr/Hubert-Biernat-Str.)

~Sehr geehrte Damen und Herren,

wir wohnen im Kreuzungsbereich Ebertstr./ Hubert-Biernat-Str.

Die LKW die das Recyclingwerk anfahren sind bereits ab spatestens 3.00 Uhr morgens so
laut, wenn sie die Ebertstr. rauffahren und an der Kreuzung anfahren, dass man wach wird.
Dies sehe ich als extreme Larmbelastigung an.®

Stellungnahme

Der Einwender meldet, dass durch anfahrende Lkw im Nachtzeitraum an der Kreu-
zung EbertstraBe / Hubert-Biernat-StraBe der Nachtschlaf gestért wird. Die Lkw fah-
ren nach Aussage des Einwenders das Recyclingwerk an. Aus Sicht der Larmakti-
onsplanung kann hiertiber keine Aussage getroffen werden, da diese beiden StraBen
gemaB den Vorgaben Uber die Larmkartierung in Stufe 2 nicht zu beriicksichtigen
sind.

Die Stérwirkung kann unabhangig von der Larmkartierung nachvollzogen werden. An
dieser Stelle kann jedoch nur angeraten werden, Uber Verkehrslenkende MaBnah-
men wie beispielsweise ein Nachtfahrverbot fir Lkw in diesem Bereich, nachzuden-
ken. Da die StraBBen bei der Kartierung nicht zu berlicksichtigen sind, hatten diese
MaBnahmen jedoch auch keine Wirkung auf die Betroffenenzahlen.

Anregung 6 (Gokenheide)

»Als Anwohner der Goekenheide (L664) habe ich in den letzten Jahren einen splrbaren Zu-
wachs an LKW Verkehr im &stlichen Bereich der Goekenheide/ Kampstr. (L664) wahrge-
nommen. Dieser beginnt wochentags bereits ab ca. 04:30 Uhr. Dieser LKW Verkehr stort
erheblich die Nachtruhe. Als weitere unangenehme Begleiterscheinung wirken spirbare Er-
schutterungen auf die Gebaude ein, da durch LKW beim Uberfahren von Fahrbahnschaden
und Unebenheiten durch Druckwellen im

Erdreich auf die angrenzenden Gebaude ausgelbt werden.

Als zweiten Punkt sehe ich im Bereich der Goekenheide die vorhandene Autobahnleitplanke,
die sich Uber ca. 400 Meter auf einer Fahrbahnseite erstreckt, als einen Grund fir Gberhdhte
Geschwindigkeiten, da diese Abfangeinrichtung eigentlich ausserorts vorhanden ist, wo in
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der Regel hdhere Geschwindigkeiten zulassig sind. Bis zum Anfang der 90-er Jahre war die
Goekenheide in diesem Bereich auf 70 km/h begrenzt.

Mein Vorschlag ist, die Goekenheide auf eine Geschwindigkeit von 30-40 km/h zu begren-
zen. Alternativ mit zeitlichen Einschrankungen, z.B. 22-8 Uhr.

Als weiteren Vorschlag méchte ich hiermit die Demontage der Leitplanke anregen, die der-
zeit den Autofahrern ein Autobahnambiente suggeriert und damit verbunden einen Einfluss
auf die Fahrgeschwindigkeit hat.”

Stellungnahme

Der Einwender meldet, dass durch Fahrbahnschaden Erschitterungen auf das Ge-
b&ude einwirken und es zu einer erhéhten Larmbelastung kommt, insbesondere im
Nachtzeitraum. Hier gilt wiederum dasselbe, wie bei Anregung 1. Fahrbahnuneben-
heiten fliesen nicht mit in die Berechnungen ein, werden aber dennoch als stark st6-
rend empfunden. Der vom Einwender angesprochene Bereich mit der ,,Autobahnleit-
planke® weist nach unseren Informationen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf (innerorts). Von daher sind die von Herrn Schauerte angefiihrten 70 km/h
fur diesen Bereich nicht nachvollziehbar. Inwiefern die Leitplanke dazu fiihrt, dass die
zulassige Hochstgeschwindigkeit von einigen Autofahrern Uberschritten wird, kann an
dieser Stelle nicht vorhergesagt werden. Fir die Berechnung ist dieser Umstand aber
auch irrelevant, da die zulassige Hochstgeschwindigkeit anzusetzen ist. Die Begren-
zung der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeit auf 30 km/h wiirde eine Pegelminderung
bewirken. Die Minderung von 50 km/h auf 30 km/h fur Pkw und Lkw wurde in der
GréBenordnung von 2 dB(A) liegen.

Ob der Rickbau der Leitplanken im angesprochenen Bereich der Goekenheide zu
einer Geschwindigkeitsreduzierung fihrt, ist allerdings zweifelhaft. Nach den bisheri-
gen Erfahrungen fuhren optische Verengungen der Fahrbahn eher zu einer verhalte-
neren Fahrweise als die optische Aufweitung derselben. Angrenzend an die Leitplan-
ken befindet sich eine Wiesenflache, die bei Rickbau der Leitplanke eher zu einer
optischen Verbreiterung der StraBe beitragt.

Anregung 7 (MiihlenstraBe/L821)

,Im Larmaktionsplan Stufe 2 - Bundes-, Landes- & KreisstraBen - wurden unter anderem die
B61 und L821 Uberprift. Bei den tber 9000 Fahrzeugen auf der L821 und ca. 13.000 Fahr-
zeugen auf der B61 wird anscheinend nur der Durchgangsverkehr ermittelt. Mehr als die
Halfte dieser Fahrzuge fahrt morgens mit teilweise extrem Uberhéhter Geschwindigkeit Gber
die Muhlenstrasse in Richtung Methler, Niederaden und Dortmund sowie abends wieder zu-
rick! Warum wird diese "Rennstrecke"

eigentlich nicht mit aufgenommen? Zumindest Uber eine Verkehrsberuhigung wéaren die (lei-
der wohl nicht genligende Anzahl) Anwohner sehr dankbar. Die Larmpegel Ubersteigt sehr
haufig die 70db Marke.”

Stellungnahme

Nach den uns vorliegenden Informationen (Bundesverkehrszéhlung 2010) weist die
MuhlenstraBe (L821, zwischen B61 und K14) ein DTV von Montag bis Sonntag von
4940 Kfz/24h auf. Dieses DTV liegt somit unter dem Wert von 8219 Kfz/24h (ent-
spricht 3 Mio. Kfz/a), daher ist dieser StraBenabschnitt nicht zu kartieren. Auch die
Aussage, dass die Kfz mit teilweise stark Uberhdhter Geschwindigkeit diesen Stre-
ckenabschnitt befahren, wird im Rahmen der Kartierung generell nicht berlcksichtigt,
da entsprechend der Berechnungsvorgaben der VBUS generell die zuladssige
Hochstgeschwindigkeit anzusetzen ist. Der Streckenabschnitt wurde also aus rein
formalen Grinden nicht mit in die Kartierung aufgenommen.

Auch auBerhalb der Umgebungslarmrichtlinie und der darauf basierenden Larmakti-
onsplanung haben die Anlieger von HauptverkehrsstraBen, die DefinitionsgemanB
nicht in den Untersuchungsumfang gehéren, die Mdéglichkeit, eine Uberprifung der
Larmbelastung durch den StraBenbaulasttradger zu beantragen. Im Fall der Mihlen-
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straBe kann dem Einwender hier nur empfohlen werden, sich mit der LandesstrafBBen-
verwaltung, dem Landesbetrieb StraBen.NRW, in Verbindung zu setzen und eine
Uberprufung der Larmsituation an seinem Wohnhaus, ausgeldst durch den StraBen-
verkehr, zu beantragen.

Der Entwurf des auf den Larmkartierungen basierenden Larmaktionsplans der Stadt Berg-
kamen wurde dem Ausschuss fir Stadtentwicklung, Strukturwandel und Wirtschaftsférde-
rung in seiner Sitzung vom 02.12.2014 vorgestellt und zur fraktionsinternen Beratung einge-
bracht. In der Zeit von Ende Dezember 2014 bis Ende Februar 2015 wurde der Entwurf des
Larmaktionsplans auf der stadtischen Internetseite veréffentlicht und der Offentlichkeit wie-
derum die Moglichkeit eingerichtet, sich im Rahmen einer Beteiligung zum L&rmaktionsplan
zu auBern.

Anregung 8 (B 233)

- aus Offentlichkeitsbeteiligung 2015

»--.im Kreuzungsbereich Kénigstr./Werner St. wirden wir Tempo 50 begriiBen, da die Stre-
cke zwischen Kreuzung Werner Str./Fritz-Husemann-Str. und Bahnbrtcke in nérdl. Richtung
mittlerweile Uber 24 Stunden als sog. ,Rennstrecke” benutzt wird. Die Unfallzahl steigt hier
standig, da sich die Autofahrer kaum an die Richtgeschwindigkeit halten. AuBerdem ist die
Larmbelastigung durch den LKW-Verkehr GbermaBig angestiegen. Fir uns als Anwohner ist
es auch nicht mehr méglich, den Garten zu nutzen, da selbst mittlerweile eine normale Un-
terhaltung unmdglich wird. Daher ware es notwendig, einen Larmschutz, angepasst an die
Umgebung an den entsprechenden Stellen aufzustellen.”

Stellungnahme

Der o.g. angesprochene Bereich der Einmindung der KoénigstraBe in die Werner
StraBe befindet sich sowohl auBerhalb der geschlossenen Ortschaft als auch auBer-
halb der sog. Ortsdurchfahrt einer HauptverkehrsstraBe in der Baulast des Bundes.
Die zulassige Hochstgeschwindigkeit betragt hier 70 km/h und ist bereits im Vergleich
zur allgemeinen Vorgabe der STVO zur erlaubten Héchstgeschwindigkeit auBerhalb
der geschlossenen Ortschaften (100 km/h) reduziert. Eine weitere Reduzierung kann
nur durch den StraBenbaulasttrager erfolgen. Gegeniber einer weiteren Geschwin-
digkeitsreduzierung wird sowohl der passive Larmschutz fir Wohngebaude als auch,
im Falle einer Fahrbahnsanierung durch den StraBenbaulasttréger, der Einbau eines
offenporigen Asphaltes als LarmminderungsmaBnahmen als geeignetere MaBnahme
angesehen.

Anregung 9 (B 233)

- aus Offentlichkeitsbeteiligung 2015

In der Anregung des Anwohners wird Bezug genommen auf die hohe Verkehrsbelastung der
Werner StraBe in Verbindung mit der benachbarten Lippebriicke als einzige Lippequerung in
unmittelbarer Nahe zum Bergkamener Stadtgebiet (unmittelbar Stadtgrenze Bergkamen/
Werne). Insbesondere der Schwerlastverkehr, der sowohl aus Siden, aber vor allem von der
BAB 1 kommend die Lippequerung nutzt um die Gewerbegebiete in Werne anzufahren wird
als erhebliche Larm- und Luftbelastigung empfunden. Als Abhilfe wird vom Anlieger ange-
regt, entsprechende verkehrsfihrende MaBnahmen fir den Schwerlastverkehr von der BAB
zu den Gewerbegebieten durchzufihren. Fir die Zufahrt zu den Gewerbegebieten in Werne
bezieht er sich dabei auf die Zufahrt von der BAB Anschlussstelle Werne/Bockum-Hével und
die dort angeschlossene Umgehungsstrecke, die aus seiner Sicht zu wenig genutzt wird.

Stellungnahme

Sowohl die L 736 (Ostenhellweg) als auch die B 233 sind als klassifizierte StraBen fir
Lastkraftwagen freigegeben. Eine Umlenkung des Lastverkehrs fur die im Stadtgebiet
Werne befindlichen Zielorte (Gewerbegebiete) ist abhangig von entsprechenden Aus-
schilderungen und Ausweisungen der Streckenflihrung bereits im Bereich der BAB 2
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und der Anschlussstelle Werne/Bockum-Hével, der Ausweisung der dortigen Umge-
hungsstrecken Uber die Navigationsgerate und die Individualentscheidung des Fahr-
zeugfuhrers. Eine Sperrung der klassifizierten B 233 und des Ostenhellwegs fur Last-
kraftwagen ist auszuschlieBen. Zur weiteren Prifung wird die Anregung an den Stra-
Benbaulasttrager weitergegeben.

Anregung 10 (L 654)

- aus Offentlichkeitsbeteiligung 2015

»--.Unser Vorschlag ist: auf der Siidseite der L 624 (Anm.: gemeint ist die L 654), beginnend
an der Tankstelle eine Schall- und Larmschutzwand zu errichten. Begriindet ist dies durch
die starke Larmbelastigung und zunehmende Staub (Feinstaub) Belastung. Hinzu kommt
das seit Sommer 2014 hier eine Bushaltestelle (Oberdorf) errichtet wurde. ...Wir, die direkten
Anwohner dieses StraBenabschnitt, halten eine Schutzwand als angebrachte MaBnahme,
die keine Alternative hat. Verstarkt wird der Larm dadurch das durch Ertlichtigung der L 624
(Anm. s.0.), die StraBe héher gelegen ist als die angrenzenden Grundsticke. Bildlich be-
schrieben, sitzt man im Garten auf einem Stuhl ist der Kopf in H6he der StraBenoberflache.

Stellungnahme
Formal betrachtet hat die Larmberechnung gem. der Umgebungslarmrichtlinie fir das
Wohngebaude unmittelbar benachbart zum Kreuzungsbereich Linener StraBe/Zum

Oberdorf ergeben, dass der Larmpegel zur Tageszeit zwischen Lgen 60 — 65 dB(A),

zur Nachtzeit zwischen Lnpjight 50 — 55 dB(A) liegt. Beide Werte unterschreiten damit
sowohl die derzeit glltigen als auch die durch eine Anderung des Runderlasses des
Landesumweltministeriums zu erwartenden Ausl0sewerte. Ferne ware eine Larm-
schutzwand im Kreuzungsbereich so zu errichten, dass keine Sichtbehinderung fir
den Einmindungsbereich der StraBe Zum Oberdorf entsteht. Die Durchfiihrung L&arm
mindernder MaBnahmen obliegt in diesem Bereich dem Baulasttrager StraBen.NRW,
der zur Entscheidung Gber die Durchfiihrung einer solchen MaBnahmen abhangig
macht von der eigenen Larmberechnung geman der RLS-90. Eine solche Uberpri-
fung sollte von dem Anwohner beim StraBenbaulasttrager beantragt werden, um die
Maoglichkeit zumindest passiver LarmminderungsmaBnahmen abzuklaren.

Anregung 11 (L 821)

- aus Offentlichkeitsbeteiligung 2015

»---Unser Grundstlick grenzt direkt an die JahnstraBe ...Als geeignete MaBnahme sehe ich
eine Geschwindigkeitsbegrenzung auf Tempo 30, vorrangig fir den LKW-Verkehr, sowie ein
Nachtfahrtverbot fur diesen...”

Stellungnahme
An dieser Stelle sei auf die Kapitel ,3.6 Umgebungslarm L 821 JahnstraBe“ und ,4.2.6
L 821 JahnstraBe® im Larmaktionsplan verwiesen.

Anregung 12 (L 821)

- aus Offentlichkeitsbeteiligung 2015

,Fur den betroffenen Bereich der JahnstraBe mdchte ich als Entlastung dringend den Bau
der bereits geplanten L 821n UmgehungsstraBe vorschlagen. Hier wird auch in Weddingho-
fen die larmbelastete SchulstraBe entlastet.”

Stellungnahme

Die Entscheidung zum Bau der L 821n obliegt der Landesregierung NRW als Eigen-
timer und StraBenbaulasttrager. Neben der Frage einer tatséchlichen Verkehrsent-
lastung fir die JahnstraBe und die SchulstraBe ist die Finanzierung dieser StraBen-
baumaBnahme ausschlaggebend flr die Realisierung. Aktuell ist der Neubau der L
821n weder im LandesstraBenbedarfsplan noch im Haushaltsplan der Landesregie-
rung und dem zusténdigen Verkehrsministerium eingestellt.

-102 -



Anlage 1

Resolution
des Rates der Stadt Bergkamen

Larmsanierung an der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie

Umfassende MaBnahmen zur Larmreduzierung sind notwendig, um die Anwohner vor den
Folgen von L&rm und Erschitterungen zu schiitzen und den Gemeinden und Stadten ent-
lang der Hamm-Osterfelder-Bahn eine positive Entwicklungsmdglichkeit zu geben.

Es wird zwar allgemein die Verlagerung des Gutertransportes auf die Schiene favorisiert,
weil sie im Gegensatz zum Glterverkehr der StraBe umweltfreundlicher und klimaschonen-
der ist, aber mittlerweile hat eine Uberfrachtung der Hamm-Osterfelder-Bahnstrecke auf H6-
he der Stadt Bergkamen mit hauptsachlich altem Wagenmaterial zu einer unertraglichen
Erhéhung der Larmbelastung geflhrt, die weit in die Wohngebiete eindringt.

Mit dem Ausbau der Betuwe-Linie wird die Anzahl der Zlige weiter steigen — gerade auch in
der Nacht — und die Larmbelastigung wird dadurch noch weiter zunehmen.

Die Belastung der Menschen langst der Hamm-Osterfelder-Bahnlinie hat schon jetzt ein
Ausmaf angenommen, das wirksame MaBnahmen zur Reduzierung des Bahnlarms erfor-
derlich macht.

Forderungen des Rates der Stadt Bergkamen
Der Rat der Stadt Bergkamen fordert noch im laufenden Jahr 2013 eine Anhérung im
Verkehrsausschuss und Umweltausschuss des Deutschen Bundestages zum General-
thema Bahnlarm. Dabei muss es um die folgenden Schwerpunkte gehen:
Forderungen zur Abwehr von gravierenden Gesundheitsbeeintrachtigungen und zur
Erhéhung extrem geminderter Lebensqualitiaten. Der Bundestag mége folgende
Schwerpunkte in Sachen LarmschutzmaBnahmen auch fiir die Hamm-Osterfelder-
Bahnstrecke beschlieBen:
1. Néachtliches Tempolimit

Ein nachtliches Tempolimit von 30 km/h zwischen 22:00 Uhr und 06:00 Uhr far

Zige. Ein Tempolimit auf 30 km/h, wie es in vielen Wohngebieten fir LKW's

gilt, halbiert auch den Larm von Guterzlgen.

Eine signifikante Reduzierung von Larm und Erschutterungen kénnen die An-

wohner durch ein nachtliches Tempolimit entlasten und eine mégliche Ge-

sundheitsgefahrdung vermeiden.

2. Nachtfahrverbot

Ein komplettes Nachtfahrverbot fir alle nicht bis 2015 umgebauten und mo-
dernisierten Zige. Durch die Ankindigung eines Nachtfahrverbots wird der
Druck erhéht, um die Umristung alter Zlige entscheidend zu beschleunigen.

3. Larmabhéangige Trassenpreise
Um den Druck zur Umristung und Modernisierung veralteter und lauter Gi-
terwaggons auch zukUlnftig aufrecht zu erhalten, missen die eingefiihrten
larmabhangigen Trassenpreise zukulnftig kontinuierlich Gberprift und entspre-
chend erhéht werden. Durch Flisterbremsen (K-Sohle) wird das entstehende
Rollgerausch um bis zu 10 Dezibel (dB) reduziert. 10 dB werden von den
Anwohnern als Halbierung des Bahnlarms empfunden.
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Zugrundelegung der Spitzenpegel-Haufigkeits-Regelung

Die bisher zugrunde gelegten Mittelwerte bei der Berechnung der Immissi-
onswerte kénnen nicht die wirkliche Belastung der Menschen vor Ort wider-
spiegeln, da die Menschen vom Larm der einzelnen vorbeifahrenden Zige
gestort werden, der erheblich Gber dem Mittelwert liegen kann. Daher sind zu-
kinftig die tatsachlich gemessenen Larmwerte zugrunde zu legen. Ahnlich wie
beim Fluglarmgesetz, wo die Mittelungspegel-Regelung durch eine Spitzen-
pegel-Haufigkeits-Regelung ersetzt oder ergénzt wurde. Ausschlaggebend
darf nicht langer der Kostenfaktor, sondern muss der Gesundheitsfaktor sein.

Anpassung der Richtlinie flir die MaBnahmenférderung zur Larmsanie-
rung und Erhéhung bereitgestellter Mittel

Angesichts der zwischenzeitlich viel dichteren Zugfolge und héheren Ge-
schwindigkeiten hat der Schienenbonus keine Berechtigung mehr und wird ab
2015 weder bei Neubaustrecken, noch bei Bestandsstrecken zugrunde gelegt.
Folgende Anderungen missen damit einhergehen:

- Die Richtlinie fur die Férderung von MaBnahmen zur Larmsanierung
an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes muiissen
entsprechend angepasst werden.

- Eine Erhéhung der bereitzustellenden Mittel ist zu gewahren.

Da in Bezug auf LarmsanierungsmafBnahmen keine Rechtsanspriiche der
Anlieger bestehen und das Programm nur im Rahmen der Haushaltsvor-
gaben realisiert wird, bestehen keine Auswirkungen auf den Bundeshaus-
halt. Gefordert wird, dass Regelsanierungsprogramm von 100 Mio. Euro
zu verdoppeln.

Der Wegfall des Schienenbonus macht nur Sinn, wenn die bereitgestellten
Mittel zur La&rmsanierung erhdht werden. Ansonsten bleibt es ein Kon-
strukt, das das Papier auf dem es steht nicht wert ist.

Aktualisierung der 16. Bundesimmissionsschutzverordnung

Die bestehenden gesetzlichen Regelungen zum Bahnlarm sind in der 16.
Bundesimmissionsschutzverordnung festgehalten. Die dort festgesetzten
Grenzwerte gelten jedoch nur fir Neubaustrecken und bei erheblichen bauli-
chen Veranderungen bestehender Strecken. Zudem sind die Grenzwerte nach
unten zu korrigieren.

Hier ist folgende Anderung vorzunehmen:

- Die festgesetzten Grenzwerte missen auch flr alle Bestandsstrecken gel-
ten

- Die festgesetzten Grenzwerte missen den neuen wissenschaftlichen Er-
kenntnissen angepasst werden, um einen gesicherten Gesundheitsschutz
der Anwohner — entsprechend der Forderungen der WHO zum Schutz der
Gesundheit der Bevoélkerung auf max. 45 dB in der Nacht - zu garantieren.

Der Begriff der ,,wesentlichen Anderung* muss im BImSchG neu defi-
niert werden

Die Definition der ,wesentlichen Anderung“ muss durch eine dem Schutz vor
Immissionen gerecht werdende Definition ersetzt werden. Als ,wesentlich® ist
dabei jede Anderung anzusehen, die fiir die Anwohner eine nachweisbar hé-
here Belastung darstellt.
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Revision der Interoperabilitat bestehender Richtlinien auf europaischer
Ebene

LarmschutzmaBnahmen kdnnen aktiver oder passiver Art sein und sind u.a.
der Richtlinie fir die Férderung von MaBnahmen zur Larmsanierung an be-
stehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes zu entnehmen. Von
groBer Bedeutung sind aber die LarmschutzmaBnahmen direkt an der Larm-
quelle, da sie am wirkungsvollsten sind. Also an den Schienenfahrzeugen und
gegebenenfalls auch an den Gleisen. Die EU-Kommission konstatiert, dass
Guterwagen, die nicht die TSI-Larm Grenzwerte einhalten, eine der wichtigs-
ten Larmquellen in Bezug auf Schienenverkehrslarm darstellen und dass die
vorhandenen MaBnahmen unzureichend sind, um den Larmpegel schnell und
effektiv zu reduzieren.

Bei heterogenen Infrastrukturen mit vielen Systembeteiligten spielt Interopera-
bilitdt eine herausgehobene Rolle. Rechtliche Vorgaben europaweiter, einheit-
licher Grenzwerte zur Reduzierung von Bahnlarm sind unabdingbare Para-
meter, die in die EU-Richtlinien aufzunehmen sind.

Hier ist somit darauf hinzuwirken, dass europaweit einheitliche Richtlinien
eingefordert und Regelungen zur europaweiten Umsetzung gefunden werden,
um dem Bahnlarm aktiv und nachhaltig zu begegnen.

Aufgrund der Vielzahl beteiligter Akteure und den verschiedenen Interessen
betroffener Regierungsstellen — EU, einzelne Mitgliedstaaten, Wageneigner
und Verkehrsbetreiber — ist ein Anreizsystem zu entwickeln, dass die Akteure
bei der jeweiligen Problembewaltigung unterstiitzt, damit der internationale
Bahnsektor die Herausforderungen bewaltigen kann und der Bahnverkehr —
wie vom Internationalem Eisenbahnverband angestrebt — larmarmer gestaltet
werden kann.
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Anlage 2

Antwort der DB AG zur Resolution des Rates der Stadt Bergkamen
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Ein wesentlicher Bestandteil ist hierbei die Larmreduktion der Glterwagen. Nicht zuletzt des-
halb hat die DB gemeinsam mit dem Bund die Entwicklung der sog. "Fliisterbremse" vorange-
trieben. Bereits seit 2001 beschafft die DB AG alle neuen Gliterwagen mit leisen Bremsen. Ak-
tuell sind tiber 7.600 leise Giiterwagen bei DB Schenker Rail im Einsatz. Zum Fahrplanwechsel
am 9. Dezember 2012 wurde das ldrmabhéngige Trassenpreissystem (LaTPS) eingeflihst.
Hiermit soll die Umrlistung der Gliterwagen unterstiitzt werden. Die Zielstellung der DB besteht
unverdndert darin, alle Giiterwagen der DB Schenker Rail bis 2020 umzuriisten. Die bestehen-
de Forderung des Bundes ist ein wichtiger Baustein, um bei der Larmminderung voranzukom-
men ohne den Schienenglterverkehr in seiner Wettbewerbssnuatlon zu gefdhrden.

Durch den Einbezug der Betriebsmehrkosten umgetlsteter Fahrzeuge in die Forderung wiirde

- dieser Zielstellung noch besser entsprochen und die Umriistung beschleunigt werden. Nach-
richtlich darf ich Ihnen hierzu die Position des VDV [ VP! beifligen die dokumentiert, dass es
sich hierbei nicht nur um eine Herausforderung fiir dle DB AG handelt, sondern die Problemlage
den gesamten Eisenbahnsektor betrifft.

Aufbauend auf dlese von uns allen getragene Zielstellung mochte ich in Bezug auf die von
Ihnen beigefligte Resolution auf den Punkt Ordnungsrecht eingehen. Néchtliche Geschwindig-
keitsheschrankungen bzw. Nachtfahrverbote wiirden den Schienengiiterverkehr erheblich
schwachen. Sie fiihren zu Kapazitdtsminderungen, nicht kundengerechten Angeboten und un-
weigerlich zu Kostenerhéhungen, dle eine Verlagerung von Verkehr auf andere Verkehrstrager
Zur Folge hatten.

Neben den Belastungen und damit verbundenen erheblichen wirtschaftlichen Auswirkungen fir
den Eisenbahnsektor wiirden auch Umweltziele konterkariert. Das von allen Beteiligten ge-
wiinschte verbesserte Zusammenspiel der Verkehrstrager, eine starke Rolle der Verkehrstra-
gers Schiene, all dies wiirde ins Gegenteil verkehrt, Ohne einen starken Verkehrstrager Schie-
ne sind die energie-, klima- und umweltpoiitischen Ziele im Verkehrssektor nicht erreichbar.

Ich danke lhnen fir Ihr Engagement und lhre Unterstiitzung, das Thema Larmminderung vo-
ranzutreiben und hiermit die Wettbewerbsposition des Verkehrstrigers Schiene zu starken.

Mit freu ndlichen Grifien

z
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Der Vorschlag des deutschen Schlenenguterver-
kehrssektors

Gememsames Positionspapier
des Verbandes Deutscher Verkehrsunternehmen {(VDV) und
der Verem:gung der Privatgliterwagen- Interessenten (VP

. Oktober 2013
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Halbieru_ng des Schienenldrms bis 2020

Der Verkehrsidrm ist in den vergangenen Jahren ins Zentrum der Verkehrspolitik ge-
rickt. Das wachsende Verkehrsaufkommen hat vor allem an Flughdfen, Straflen und
Eisenbahnstrecken die Larmbelastung deutlich verstsirkt und in der Folge zu wach-
senden Bilrgerprotesten und politischer Sensibilisierung gefiihrt.

Larm ist inshesondere auch die &kologische Achillesferse des klimafreundlichen,
energiesparenden und sicheren Schienengtiterverkehrs. Die verkehrspolitisch ge-
wilnschte weitere Stidrkung des Schienengliterverkehrs setzt eine signifikante Minde-
rung des von ihm erzeugten Lams voraus.

VDV und VPI unterstiitzen deshalb ausdriicklich das Ziel der Ver-
kehrspolitik, die Ldrmbelastung durch den Schienenverkehr bis
zum Jahr 2020 zu halbieren.

_ Larmsanierung der Giiterwagenflotte

Die unumstritien effizientesten Methoden zur Minderung des Schienengiterverkehrs-
larms sind im Verbund die Umriistung der Bestands-Guiterwagen mit Verbundstoff-
bremssohlen und die Flottenerneuerung auf TSI-Noise-Standard, mit Einsatz der so-
genannten ,Flisterbremsen®. Seit Juni 2013 sind nach langer Entwicklungs- und Er-
probungszeit auch die LL-Sohlen zugelassen und unter Auflagen einsetzbar. Die
herkémmiichen Graugussbremssohlen an den Bestandswagen kénnen nun ohne
gréflere Umbauten durch ,Flisterbremsen® ersetzt werden. ‘

VDV und VPl sehen mit der Zulassung der LL-Sohle die groRe

- Chance, die Larmminderungsziele der Bundesregierung bis 2020
umsetzen zu kénnen. : ,

Umrilstung und Betrieb der Giterwagenflotten mit LL-Sohlen -sind jedoch mit Mehr-

kosten verbunden, die die Unternehmen des Schienengiterverkehrs im harten inter-
modalen Wettbewerbsumfeld nichtk ohne erhebliche Einbullen an Wettbewerbsf4hig-

keit schultern kénnen.

Umriistkosten bei Einsatz von LL-Sohlen

Bei der erstmaligen Ausristung eines Giterwagens mit LL-Sohlen fallen gegeniuber
dem blofen Austausch herkdmmiicher Graugussbremssohlen Mehrkosten an — fiir
einen vierachsigen Wagen in Héhe von 1.688 Euro' .

" Pilot-und Innavationsprogramm “Leiser Gitervarkehr”, Abschiusshericht der Vorsitzenden der Arbeltsgrup-
pe 3 - Wagenverfolgung und Trassenprelsgestaltung, S. 46. Der Betrag von 1688~ Eurp ist als unterer Eck-
wert f0r die Umrdstkosten eines vierachsigen Goterwagens zu interprefleren. Auf Basis der Betriehsversuche
mit LL-Sohlen ist aus Unternehmenssioht for die UmrGeting aines vierachsigen Goterwagens von durch-
schnittlichen Kosten in Hohe von 1964,- Euro auszugehen, '
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Bundesférderung der Umriistkosten

For die reinen Umriistkosten von Glterwagen stellt die Bundesregierung im Zeitraum
von 2013 bis 2020 einen Gesamtbetrag von 152 Mio. Euro zur Verfiigung. Die Forde-
rung erfolgt laufleistungsabhdngig mit 0,5 Eurocent pro Achs-Kilometer und ist auf
50 Prozent der standardisierten Umriistkosten bzw. 844 Euro for einen vierachsigen
Guterwagen begrenzt.

Larmabhéngiges Trassenpreissystem der DB Netz AG

Dariiber hinaus wird bei der DB Netz AG seit dem 1. Juni 2013 ein larmabhéngiges
Trassenpreissystem (laTPS) angewendet. Fur ,laute Zige" ist von den Eisenbahn-
verkehrsunternehmen ein Aufschlag zu zahlen. Der Einsatz umgeriisteter Giiterwa-
gen wird im Gegenzug laufleistungsabhéngig mit einem Bonus von 0,5 Eurocent pro

Achs-Kilometer honoriert. Die maximale Bonushshe betréigt analog zum Férderpro- .

gramm der Bundesregierung 211 Euro je Achse (oder 844 Euro fiir einen vierachsi-
aen Glterwagen).

Bisher ist nicht erkennbar, ob und wie die von den EVU vereinnahmten Boni fir den

Einsatz umngeriisteter Guterwagen ganz oder teilweise an die Wagenbhalter transfe-
riert werden. Dies bleibt dem kirnftigen Markiprozess tberlassen. Die Bonussumme
wird jedenfails vollstandig von den EVU tber Zuschlige zu den Trassenpreisen fi-
nanziert, stellt also keine Gkonomische Entlastung des Sektors dar.

Hohe Betriehsmehrkosten gefihrden schnelle Umriistung

Neben den Umriistkosten verursachen Verbundstoffbremssohlen gegenliber her-
kémmlichen Graugussbremssohlen signifikant hdhere Betriebskosten, weil Radsétze
héufiger inspiziert und reprofiliert werden missen und auch die |LL-Sohlen selbst
deutlich teurer sind. Diese Betriebsmehrkosten belaufen sich unter Beriicksichtigung
der auflagenbedingten Mehrkosten aus der Zulassung der LL-Sohlen auf 0,7 Euro-
cent/Achskilometer. : ’

In den acht Jahren des von der Bundesregierung aufgelegten Umriistprogramms
wlrden sich unter Beriicksichtigung der in der Zulassung der LL-Sohle formulierten
Auflagen allein die betrieblichen Mehrkosten fiir einen zu Beginn der Programmiauf-
zeit umgerlsteten vierachsigen Guiterwagen bei einer jahrlichen Laufleistung von
30.000 km in der Summe auf etwa 6.700 Euro belaufen. Das BMVBS hatte fur diesen
Zeitraum auf dem Kenntnisstand von 2012 bei kontinuierlicher Umriistung der ge-
samten Fiotte in der Summe zusétzliche Betriebskosten in Héhe von 445 Mio, Euro
erwartet. Unter Beriicksichtigung der Kostenwirkungen, die sich aus den jetzt konkre-
tisierten Auflagen in der Zulassung der LL-Sohle ergeben, fallen nun bei gleichmaRi-
ger Verteilung der Umrlstung bis zum Jahre 2020 insgesamt umristungsbedingte
Betriebsmehrkosten von 700 bis 800 Mio. Euro an.

Eine Férderung dieser betrieblichen Mehrkosten ist derzeit weder in der Bundesre-
publik Deutschland noch auf europdischer Ebene vorgesehen, obwohl die Unter-
nehmen wesentlich mehr durch die Mehrkosten fir den laufenden Betrieb als durch
die Einmalkosten der Umriistung belastet werden.
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Die Kosten der Larmminderung kéhnen — auch weil der LKW aiber dis Lkw-Maut nicht
mit Lérmkosten belastet wird — nicht oder nicht nennenswert an den Markt weiterge-
geben werden. Der intensive Wettbewerbsdruck vor allem der Lkw-Branche fohrt da-
2u, Umrhstungsaktivitidten soweit wie méglich in die Zukunft zu verschieben, um lauf-
leistungsabhangige Betriebsmehrkosten zu vermeiden.

Die hohen Betriebsmehrkosten umgeriisteter Fahrzeuge geféhrden
die schnelle Umriistung der Giiterwagenbestandsflotte.

Anreize zur Umriistung durch Férderung der Betriebsmehrkosten unterstiitzen

Eine angemessene Férderung der betrieblichen Mehrkosten mindert den retardie-
renden Effekt und verstarkt ohne Gefahr von Verkehrsverlusten den Anreiz, den Um-
rilstungsprozess deutlich zu beschleunigen und gerade auch Wagen mit hoher Lauf-
leistung friher mit ,Flﬁsterbremsen“ auszustatten. '

Eine solche &ffentliche Férderung zusatzlicher Betricbskosten im Anschluss an die
Umriistung von Giiterwagen mit LL-Sohlen ist nach Europaischem Beihilferecht fir
einen befristeten Zeitraum von 5 Jahren in einer Héhe von bis zu 60 Prozent zulis-
sig.

VDV und VPI schlagen vor, die betrieblichen Mehrkosten von Giter-
wagen nach Umriistung mit LL-Sohlen iiber 5 Jahre, héechstens

aber bis Ende 2020, mit einem Betrag von 0,42 Eurocent/AchsKm zu

bezuschussen. A _
Auch bei einer solchen éffentlichen Férderung bleibt die Umrlistung filr den Sektor

eine groe Herausforderung, die das Wirtschaftergebnis der Unternehmen bis 2020
in der Summe mit mindestens 430 Mio. Euro belastet.

Zugiger Ausbau der leisen Wagenflotte bei Férderung der betrieblichen Mehr-
“ koster” ‘

Die Mitgliedsunternehmen von VDV und VPI halten etwa zwei Dritte| der in Deutsch-
land eingesetzten Giterwagen, ihr Laufleistungsanteil liegt noch deutlich dartber.

Die beschriebene Forderung der Betriebsmehrkosten umgeriisteter Giiterwagen
wiirde es den Unternehmen emméglichen, den Wagenpark im Vergleich zum Status
quo schneller auf |L-Sohlen umzuriisten. Die Lamminderungsziele der Politik und

hdrbare Entlastungswirkungen for die vom Schienenldrm betroffene BevélkerungA

kénnten auf diesem Weg deutlich friher erreicht werden.

Bereits in 2015 kann ein Anteil von etwa 30 Prozent leiser Wagen erreicht werden.
Im Jahr 2017 kénnen bereits mehr als die Hélfte aller Giterwagen der VPI- und VDV-
Unternehmen mit Flisterbremsen ausgeristet sein. In den Jahren 2018 bis 2020
wird die Lédrmsanierung bzw. die Erneuerung der in Deutschland agierenden Flotten
der VDV- und VPl-Unternehmen abgeschiossen sein. Im Bestand verbleibende
graugussgebremste Wagen werden danach — von eng begrenzien Ausnahmen, z. B.
Schwerlastwagen fiir Spezialtransporte — nicht mehr In Deutschland eingesetzt bzw.
ausgemustert,
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VDV und VP! erkennen den Wunsch der Politik und der vom Schienenlérm betroffe-
nen Bevtlkerung an, den Erfolg der Larmsanierung der Guterwagenflotte durch ord-
_nungs- und preispolitische Mafnahmen nach 2020 abzusichern. Durch die Forde-
rung auch der Betriebsmehrkosten ist eine ziigige und breitbandige Umristung sei-
tens der Wagenhalter machbar. Dann sind aus Sicht des Sektors ohne Gefahr von
intermodalen Verwerfungen auch Regelungen vertretbar, die ab 2021 den Einsatz
lauter Guterwagen faktisch unmﬁghch machen,
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Anlage 3

Larmkarten der HauptverkehrsstraBen in Bergkamen geman Umgebungslarmrichtlinie

(erstellt im Auftrag der Stadt Bergkamen durch das Ingenieurblro Grasy & Zanolli, Bergisch-
Gladbach)

Karte 1: Rasterlarmkarte Lgen (Auslésewert 65 dB(A))
Karte 2: Rasterlarmkarte Light (Auslosewert 55 dB(A))
Karte 3: Gebaudelarmkarte Lgen

Karte 4: Gebaudelarmkarte Lnight
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