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1 Anlass fur die Larmaktionsplanung

Mit der EU-Umgebungslarmrichtlinie (,,Richtlinie 2002/49/EG uber die Bewertung und Bekdmpfung
von Umgebungslarm®) ist ein Handlungsrahmen festgelegt worden, um den sogenannten ,,Umge-
bungslarm* mit rechnerischen Mitteln zu erfassen, zu beurteilen und nach Mdéglichkeit zu reduzieren
oder zu verhindern. Unter Umgebungslarm werden durch menschliche Aktivitaten verursachte belas-
tigende und gesundheitsschadigende Gerausche verstanden, die insbesondere aus Straflen-, Eisen-
bahn- und Flugverkehr sowie aus gewerblichen und industriellen Nutzungen resultieren. Gerausche
wie Nachbarschafts-, Sport- oder Freizeitlarm, die von Personen selbst oder durch ihre Tatigkeiten
verursacht werden, gelten nicht als Umgebungslarm im Sinne der o.g. Richtlinie. Gleiches gilt fur

Larm, der am Arbeitsplatz, in Verkehrsmitteln oder auf Militargelanden entsteht.

Die Larmaktionsplanung erfolgt in Stufen und ist nach ihrem Abschluss alle funf Jahre zu Gberprifen
und ggf. zu Uberarbeiten. Fir Deutschland ist ein Vertragsverletzungsverfahren gegentiber der Euro-
paischen Kommission anhéangig, da zahlreiche Kommunen nicht der Verpflichtung zur Larmaktions-
planung nachgekommen sind. Den gesetzlichen Vorgaben entsprechend wurden in Wesseling bisher
zwei Stufen der Larmaktionsplanung durchgefiihrt. Die 1. Stufe der Larmaktionsplanung wurde im
Jahr 2012 durch einen entsprechenden Entschluss des Rates abgeschlossen. Drei Jahre spéater, im

Jahr 2015, ist der Bericht zur 2. Stufe der Larmaktionsplanung verabschiedet worden.

Der hiermit vorliegende Bericht dokumentiert die 3. Stufe der Larmaktionsplanung Wesseling. Er

baut auf den beiden vorangegangenen Stufen auf und aktualisiert deren Ergebnisse.

Der Untersuchungsumfang der Larmaktionsplanung richtet sich nach der GroR3e der zu betrachtenden
Gemeinde und danach, ob diese vom zustandigen NRW-Umweltministerium als Teil eines Ballungs-

raumes festgelegt worden ist. Wesseling wird nicht als Teil eines Ballungsraumes betrachtet.

Untersuchungsrelevant fir nicht-Ballungsraum-angehdrige Gemeinden sind bei der 3. Stufe der

Larmaktionsplanung

- Hauptverkehrsstrallen (Autobahnen, Bundes- und Landesstraflen) mit einem Verkehrs-
aufkommen von mehr als 3 Mio. Kraftfahrzeugen pro Jahr (X beider Richtungen),

- Haupteisenbahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 30.000 Zugen pro
Jahr (X beider Richtungen)

- sowie Grof¥flughafen mit mehr als 50.000 Starts und Landungen pro Jahr.

Larm, der durch groRe gewerbliche und industrielle Nutzungen verursacht wird, ist lediglich in den

Ballungsraumen Gegenstand der Larmaktionsplanung.

Zustandig fur die LArmaktionsplanung sind die Gemeinden. Ausgenommen hiervon ist die Larmakti-
onsplanung an Hauptschienenwegen in der Baulast des Bundes, die zum 01.01.2015 an das Eisen-
bahn-Bundesamt (EBA) ubertragen worden ist. Einzelheiten zum Larmaktionsplan der Hauptschie-
nenwege in der Baulast des Bundes und zu den Mdglichkeiten der Offentlichkeitsbeteiligung sind

Uber die Internetseite https://www.eba.bund.de/DE/home node.html abrufbar.
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2 Larmkarten

Zur Beurteilung der Betroffenheit und als Grundlage zur Entwicklung geeigneter LA&rmminderungs-
mafinahmen sind den nicht-Ballungsraum-angehdrigen Gemeinden Larmkarten zur Verfligung gestellt
worden. Die Larmkarten geben die jeweiligen LArmimmissionen getrennt nach den Verursachern
(StraBenverkehr, Schienenverkehr, Flugverkehr) wieder. Da die Larmbelastungen durch die ver-
schiedenen Verursacher von den Menschen unterschiedlich wahrgenommen und empfunden werden,

erfolgt in den Larmkarten keine Betrachtung der Gesamtbelastung.

Die fur die Larmbelastung ausschlaggebenden Schalldruckpegel werden in der MaReinheit Dezibel
dB(A) gemessen. Der Grad der jeweiligen Larmbelastung ist in den Larmkarten farblich durch soge-
nannte ,,Isophonen* dargestellt. Bereiche gleicher Larmpegel weisen die gleiche Farbe auf. An Ge-

b&auden stellen die Isophonen AuRenpegel an der Fassade dar.

Fur die einzelnen Verkehrsarten liegt jeweils eine Karte der Larmbelastung tber 24 Stunden (Lpgey)
und eine fir den Nachtzeitraum (Lyigne) VOr. Beim Lpey gehen die Pegel in der vierstindigen Abend-
zeit (18- 22 Uhr) um 5 dB(A) und in der achtstiindigen Nachtzeit (22 - 6 Uhr) um 10 dB(A) erhéht in
den Gesamtpegel ein. Mit dieser Gewichtung tréagt man der erhohten Lastigkeit des Larms zu diesen
Zeiten Rechnung. Der Lygn ist ein Uber alle Néchte des Jahres (22 bis 6 Uhr) gemittelter Dauer-

schallpegel.
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Abb. 1: Larmkartenviewer (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ Screenshot abgerufen am 14.03.2018)

Da sich der Schalldruckpegel mit zunehmender Entfernung vom Entstehungsort verringert, stellen
die Larmkarten die jeweiligen Larmpegel in 5 dB(A)-Schritten farblich unterschiedlich dar. Die Iso-
phonen beginnen fur die 24-h-Belastung (Lpey) bei 55 dB(A) und reichen bis zum Pegelbereich > 75
dB(A). Entsprechend erfolgt die Darstellung fiir den Nachtzeitraum (Lnight) von 50 dB(A) bis zum Pe-
gelbereich > 70 dB(A).
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Die Ermittlung der Schallpegel fur die Larmaktionsplanung wird in Deutschland nach einheitlichen
Berechnungsvorgaben vorgenommen, wobei die Verfahren fir die einzelnen Larmquellen differie-
ren. Da beabsichtigt ist, die jeweiligen Berechnungsverfahren europaweit ab der 4. Stufe der Larm-
aktionsplanung zu vereinheitlichen, tragen sie in Deutschland derzeit noch die Bezeichnung ,,vorlau-
fige Berechnungsverfahren...”“. Wesentliche Parameter die in die Berechnungen einflieRen sind ei-
nerseits quellenbezogen, wie z.B. die Verkehrsstarke/-zusammensetzung, Geschwindigkeit oder
Trassenoberflache und bericksichtigen andererseits die Ausbreitungsbedingungen, wie z.B. den
Abstand von der StralRe bzw. vom Gleis, schallmindernde Hindernisse/Abschirmungen oder den Ein-
fluss des Geladndes. Im Vergleich zu den Larmkartierungen der 1. und 2. Stufe der Larmaktionspla-
nung kann bei den Larmkarten der 3. Stufe aufgrund technischer Verbesserungen der Modellierungs-
und Berechnungsverfahren von einer weiteren Erhéhung der Genauigkeit ausgegangen werden (Sa-
scha Reichert, LANUV, Veranstaltung ,,Lebenswerte Stadte - Larmaktionsplanung lohnt sich®,
01.02.2018, Ké&ln).

Die Berechnungsverfahren in der Larmaktionsplanung unterscheiden sich von anderen Analysever-
fahren zur Ermittlung der Larmbelastung. So richtet sich die LArmsanierung an Bundesfernstraf3en
z.B. nach den "Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstral3en in der Baulast des Bun-
des" (VLarmSchR-97) in Verbindung mit den "Richtlinien fir den Larmschutz an Stralen - Ausgabe
1990" (RLS-90). Die Ergebnisse der nach diesen Richtlinien ermittelten Belastungen kénnen von den
Ergebnissen der ,,vorlaufigen Berechnungsverfahren...” abweichen. Eine unmittelbare Vergleichbar-
keit der in den Larmkarten dargestellten Isophonen und den Darstellungen nach RLS-90 ist somit

nicht gegeben.

Zustandig fur die Erstellung der Larmkarten fir die zu untersuchenden Hauptverkehrsstrallen ist das
Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV). Auch die Larmkarten fur Haupt-
schienenwege auBerhalb der Tragerschaft des Bundes wurden vom LANUV erstellt. Die Kartierung

der Haupteisenbahnstrecken des Bundes wird vom Eisenbahnbundesamt (EBA) durchgefihrt.
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3 Wirkung von L&rm

Das menschliche Ohr ist mit feinen Sensoren ausgestattet, die Schall empfangen und die Signale zur
Verarbeitung an das Gehirn weiterleiten. Schall erméglicht uns, etwas zu héren. ,,La&rm* kennzeich-

net Schall bzw. ein Gerausch, das als stérend empfunden wird.

Larm kann zu gesundheitlichen Schaden fiihren, die zum einen das Gehor selbst und zum anderen
den gesamten Organismus betreffen kénnen. Wird das Gehor zu starkem, insbesondere ausdauern-
dem Schall ausgesetzt, sind nachhaltige Beeintrachtigungen des Hérvermdégens, bis hin zur Schwer-
horigkeit oder temporére sowie dauerhafte Ohrgerdusche (Tinnitus) moglich. Larm 16st ferner -
selbst bei niedrigen, nicht gehdrschadigenden Schallpegeln - Stressreaktionen aus, die auf das auto-
nome Nervensystem und das Hormonsystem einwirken. Folgen kénnen Schlafstérungen, Veranderun-
gen bei Blutdruck und Herzfrequenz sowie Auswirkungen auf das gesamte Stoffwechselsystem des
Kdrpers sein. Auch psychische Erkrankungen werden in wissenschaftlichen Studien mit dem Thema

Larm in Zusammenhang gebracht.

M\m +

F Knallen\eines
Luftballpns

48(A) : L . s ] 100 " 120 © 135

Abb. 2: Schalldruckpegel verschiedener Gerdusche (Umweltbundesamt (Hrsg.): ,,Schwerpunkte 2013*, 2013, S. 51)

Neben mdglichen gesundheitlichen Auswirkungen hat Larm Einfluss auf die Kommunikation, die

Lern- und Konzentrationsfahigkeit - insbesondere bei Kindern - und auf das generelle Wohlbefinden.

Ob L&rm als belastigend empfunden wird, ist nur zu einem Drittel unmittelbar von der Lautstéarke
eines Gerdusches abhangig. Ein weiteres Drittel bestimmen soziologische Faktoren, wahrend die
auslosenden Faktoren fir das letzte Drittel der beldstigenden Wirkung bisher nicht wissenschaftlich

benannt werden konnte.

Mogliche Folgen einzelner Dauerschallpegel

(Ein-)Schlafstdrungen Risiko fiir Herz und Kreislauf ~ Lern- und Konzentrationstdrungen Risiko fir Herz und Kreislauf

Abb. 3: Folgen von Larm (nach Umweltbundesamt (Hrsg.): ,,Schwerpunkte 2013*, 2013, S. 51)
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4  Rechtliche Vorgaben und Auslosewerte fur Wesseling

4.1 Rechtliche Vorgaben

In seinem bis heute giltigen Runderlass "Larmaktionsplanung" aus dem Jahre 2008 hat das Landes-
umweltministerium Auslosewerte festgelegt, durch welche die Gebiete mit dem dringlichsten Hand-
lungsbedarf gekennzeichnet werden. Entsprechend dieser Auslésewerte sind Larmaktionsplane auf-
zustellen, wenn an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder anderen schutzwirdigen Gebauden
ein Lpey VOn 70 dB(A) oder ein Lyigne VOn 60 dB(A) erreicht oder uberschritten wird. Den Kommunen
steht es frei, weitergehende, strengere Schwellenwerte fir das Ergreifen larmmindernder MaRnah-

men festzulegen.

Das Umweltbundesamt empfiehlt, einen deutlich strengeren MaBstab fiir die Larmaktionsplanung
anzulegen, um die Bevdlkerung vor Belastigungen und Gesundheitsrisiken durch Larm zu schitzen.
Die Fachbehorde differenziert dabei zwischen einem kurz-, mittel- und langfristigen Handlungsbe-
darf. Kurzfristiger Handlungsbedarf zur Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen besteht
demnach bei einem Lpgy ab 65 db(A) und einem Lyigy: @b 55 db(A).

Umwelthandlungsziel Zeitraum Loen Lnight

Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigungen | Kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Belastigungen Mittelfristig 55 dB(A) 45 dB(A)
Vermeidung von Bel&stigungen Langfristig 50 dB(A) 40 dB(A)

Tab. 1: Auslosekriterien fur die L&armaktionsplanung (nach https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-
laerm/umgebungslaermrichtlinie/laermaktionsplanung abgerufen am 21.02.2018)

Neben den angefiihrten Auslésewerten fir die Larmaktionsplanung bestehen immissionsschutzrecht-
liche Vorgaben zum Schutz vor Larm. Hierbei ist zwischen Vorgaben fir die LArmvorsorge und die

Larmsanierung zu unterscheiden.

Grenzwerte der Larmvorsorge gelten beim Neubau oder bei wesentlichen Anderungen von 6ffentli-
chen Strallen und von Schienenwegen fir Eisen- und StralRenbahnen. Die zugehérige gesetzliche
Grundlage bildet die 16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (Ver-

kehrslarmschutzverordnung - 16. BImSchV):

Immissionsgrenzwert [dB(A)]

Gebietsnutzung Kurzzeichen Y R aa T
8 a .00 - 22. r
(Flachenstatus) 9( )| Nacht (22.00 - 06.00 Uhr)

Krankenh&user, Schulen,

Kur- und Altenheime 57 Al

Reine und allgemeine
Wohngebiete, Kleinsied- WR, WA, WS 59 49
lungsgebiete

Kern-, Dorf- und Misch-

gebiete MK, MD, MI 64 54

Gewerbegebiete GE 69 59

Tab. 2: Immissionsgrenzwerte der 16. BImSchV



https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/umgebungslaermrichtlinie/laermaktionsplanung
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Fur den schienengebundenen Verkehr von Bedeutung ist, dass der bis 2015 geltende sog. ,,Schienen-
bonus* abgeschafft worden ist. Beim Schienenbonus handelte es sich um eine Pegelkorrektur der
erwarteten, rechnerisch ermittelten Schallpegel einer neuen bzw. wesentlich gednderten Trasse um
5 dB(A). Die Begrundung fur den Schienenbonus, dass von Schienenverkehrsgerduschen eine geringe-
re Storwirkung ausgeht, wie von StralRenverkehrslarm, wurde inzwischen durch wissenschaftliche
Studien widerlegt. Fir den Neubau von Strallenbahnen galt der Schienenbonus noch bis zum
01.01.2019. (vgl. Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur (Hrsg.): ,,Larmschutz im
Schienenverkehr*, 2016, S. 60, 82) Ebenfalls relevant bei der Betrachtung von Schienenverkehrs-
larm ist, dass als ,,Neubau* oder ,,wesentliche Anderung“ von Schienenwegen nicht die Erhéhung

von Zugzahlen gilt. Diese lost keinen Anspruch auf vorsorgenden Larmschutz aus. (vgl. ebd. S. 18)

Die Larmsanierung an bestehenden StralRen des Bundes erfolgt auf Grundlage der ,,Richtlinien fur
den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes*, kurz ,,VLA&rmSchR 97*.
Die in der Richtlinie enthaltenen Auslésewerte der Larmsanierung an Bundesfernstrallen sind im
Jahre 2010 um 3 dB(A) gesenkt worden. Fir schutzbedurftige Gebiete und Nutzungen gilt seitdem
ein Grenzwert von 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts. Das Land NRW hat die Werte fiir die Larmsa-

nierung an Landesstraf’en Gbernommen.

Immissionsgrenzwert [dB(A)]

Gebietsnutzung

o Kurzzeichen —
(Flachenstatus) Tag (06.00 -22.00 Uhr) |\t (22.00 - 06.00 Uhr)

Krankenh&user, Schulen,
Kur- und Altenheime,

allgemeine Wohngebiete SO, WR, WA 67 57
sowie Kleinsiedlungsge-

biete

Kerr_l-, Dorf- und Misch- MK, MD, MI 69 59
gebiete

Gewerbegebiete G, GE, Gl 72 62

Tab. 3: Auslosewerte VLarmSchR 97 (nach https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrslaerm/stras
senverkehrslaerm#textpart-6 und http://www.strassen.nrw.de/umwelt/laermschutz.html abgerufen am 22.02.2018)

Fur die Larmsanierung im Schienenverkehr gelten seit 2016 dieselben Auslésewerte.

Die vorgestellten Grenz- und Ausldsewerte machen deutlich, dass fur die LArmvorsorge strengere
Vorgaben bestehen, als fir die Larmsanierung. Die Ursache hierfir liegt darin, dass bestehende Kon-
fliktlagen durch nachtragliche SchallschutzmaRnahmen i.d.R. schwierig aufzulésen sind. Bei Neupla-
nungen und teilweise auch bei wesentlichen Anderungen ist der Spielraum fir MaBnahmen zur
LArmminderung oftmals grof3er. Daruber hinaus spielen finanzielle Griinde eine Rolle. Die Larmsa-
nierung an StraBen in der Baulast des Bundes oder des Landes sowie an Schienenwegen des Bundes
ist eine freiwillige Aufgabe und erfolgt im Rahmen der begrenzten haushaltsrechtlichen Méglichkei-

ten.



https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrslaerm/strassenverkehrslaerm#textpart-6
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4.2  Auslosewerte der Larmaktionsplanung in Wesseling

Das Landesumweltministerium hatte urspriinglich vorgesehen, die eingangs genannten Auslésewerte
der Larmaktionsplanung von 70/60 dB(A) auf 65 dB(A) fur den Lpgy und 55 dB(A) fiir den Lyigh: zu

reduzieren und sich somit den Empfehlungen des Umweltbundesamtes anzunahern.

U.a. der nordrhein-westfalische Stadte- und Gemeindebund (StGB) sah den Anderungsentwurf des
Erlasses zur Larmaktionsplanung jedoch kritisch, obgleich er das Ziel, den Gesundheitszustand der
Bevolkerung zu verbessern, befiirwortet. In seiner Stellungnahme vom 21.12.2012 fuhrt der StGB die
allgemein anerkannte These an, dass ein Unterschied von 3 dB(A) einer Halbierung der Verkehrs-
starke gleichkommt. Ubertragen auf eine Reduzierung der Auslésewerte um 5 dB(A) verlange dies,
das Verkehrsaufkommen in den betroffenen Bereichen um mehr als die Héalfte zu senken, was insbe-
sondere die Ballungsraumkommunen mit ihren grof’en Betroffenheiten in innerstadtischen Lagen an
den Rand der Handlungsfahigkeit bringen wirde. Ebenfalls kritisiert wird die Beibehaltung der Aus-
I6sewerte fir die Larmsanierung an Bundesfernstralen von 67/57 dB(A): ,,Es macht keinen Sinn, flr
die Larmaktionsplanung bezogen auf Tag und Nacht Larmwerte festzusetzen, die dann bei Bundes-
fern- und LandesstralBen nicht dazu fiihren, dass entsprechende LarmschutzmafRnahmen an Stral3en
ergriffen werden. Die einzige Folge einer solchen Anderung ist, dass die larmbetroffenen Birgerin-
nen und Birger Frustrationen erleiden, was nicht zielfihrend sein kann.* (StGB NRW-Mitteilung vom
21.12.2012)

Vor dem Hintergrund der Empfehlungen des Umweltbundesamtes pladiert die Stadt Wesseling fir
eine Reduzierung der Auslésewerte fur die Larmaktionsplanung auf einen Lpgy von 65 dB(A) und ei-
nen Lyigne VONn 55 dB(A), durch deren Unterschreitung ,,gesundheitliche Beeintréachtigungen vermie-
den werden kdnnen. Da die Wesselinger LArmproblematik insbesondere aus den Emissionen der Au-
tobahn A 555 und der L 184 Brihler StraRe resultiert, ergibt sich jedoch die vom StGB NRW be-
schriebene Schwellenwert-Diskrepanz: nicht die Stadt Wesseling, sondern der StraBenbaulasttréager
Stralen.NRW ist fir die Durchfihrung von Larmminderungsmallnahmen an den genannten Straf3en
verantwortlich. So lange fur Bundes- und Landesstral’en weniger strenge Schwellenwerte gelten, als
die Stadt Wesseling in ihrem Larmaktionsplan festlegt, hatten letzterer bzw. darin geforderte MaR-
nahmen wenig Aussicht auf Umsetzung. Die Stadt Wesseling schlie3t sich daher der Argumentation
des StGB NRW an und legt der Larmaktionsplanung die derzeit geltenden Auslésewerte von 70 dB(A)
(Loen) und 60 dB(A) (Lnight) zu Grunde.
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5 Hauptlarmqguellen in Wesseling und von ihnen ausgehende Belastungen

Die Stadt Wesseling befindet sich in direkter Rheinlage zwischen den Oberzentren Koln (13 km) und
Bonn (12 km). Wesseling ist eine industriell gepragte Stadt, viele bedeutende Unternehmen der
Chemieindustrie haben hier ihren Standort. Die Stadt profitiert von ihrer Gberdurchschnittlich guten
verkehrlichen Anbindung an regionale, nationale und internationale Verkehrswege, wie den Flugha-
fen Koln-Bonn oder den Hafen KdIn-Godorf als Anschluss an die Bundeswasserstralie Rhein. Von be-
sonderer Bedeutung fiir Wesseling und seine ca. 37.000 Einwohner sind die Autobahn A 555 KélIn-
Bonn und die Stadtbahnlinie 16 zwischen Kéln und Bonn. Beide Verkehrstrager ermdglichen einen
idealen Anschluss an die Region, bilden jedoch gleichzeitig eine starke rdumliche Zasur im Stadtge-

biet mit den damit verbundenen Immissionen.

5.1 Larmquelle Hauptverkehrsstralen

N o

B 484

\ Siegburg
NI W
~Erftstadt \ ‘( % A 333 <]
-
N B
n|HauptverkehrsstraBen >3 Mio KfZ/Jahr 1 i 7

—— Autobahn Bornheim {20 >
— Bundesstralke
Landesstrale

Sankt Augustin

<
>

(]

<
7
&

26 Ballungsrdaume

3 \\ / Weilerswist

Abb. 4: Kartierte HauptverkehrsstralRen (Ausschnitt aus http://www.laermschutz.nrw.de/laermkartierung/umfang ergebniss
e_nrw/Uebersicht Kartierungsumfang Stufe 2 2011.pdf abgerufen am 14.03.2018)

Die vorangegangene Grafik veranschaulicht die fur Wesseling relevanten Hauptverkehrsstralen mit
einem Aufkommen von mehr als 3 Mio. Kfz pro Jahr. Aus der nachfolgend abgebildeten Tabelle kann
das jeweilige Verkehrsaufkommen der relevanten Straflen und StraRenabschnitte im Bezugsjahr
2015 entnommen werden. Die entsprechenden Daten wurden von der Bundesanstalt fir Stralenwe-

sen (BAST) im Zuge ihrer Bundesverkehrszahlung erhoben.

Die Zahlen zum jahrlichen Kfz-Aufkommen geben jeweils die Gesamtbelastung in beide Fahrtrich-
tungen wieder. Leider liegen der Stadt Wesseling keine Informationen dazu vor, welchen genauen

Streckenabschnitt die in der Tabelle enthaltenen Kennungs-Codes markieren.
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Name Kennung Kfz/a
A 555 DE_NW_rd_05362040001 22,921 Mio
A 555 DE_NW_rd_05362040002 26,729 Mio
L 184 DE_NW_rd_05362040003 5,833 Mio
L 184 DE_NW_rd_05362040007 3,000 Mio
L 192 DE_NW_rd_05362040005 6,404 Mio
L 192 DE_NW_rd_05362040006 3,025 Mio
L 300 DE_NW_rd_05362040004 4,905 Mio

Tab. 4: Verkehrsaufkommen der Hauptverkehrsstralen mit einem Aufkommen > 3 Mio. Kfz/a (http://www.gis.nrw.de/arc
gis/rest/services/umwelt laerm/stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Autobahn A 555

Besondere Bedeutung fur die Larmaktionsplanung in Wesseling weist die bereits 1932 fertiggestellte
Trasse der Autobahn A 555 auf, die die Stadte Koéln und Bonn in Nord-Sud-Richtung verbindet und
dabei das Wesselinger Stadtgebiet mittig durchquert. Aufgrund des starken Bevdlkerungswachstums
nach dem 2. Weltkrieg und der vorhandenen Siedlungsstruktur Wesselings wurde auch der innerstad-
tische Raum beidseits der Autobahn sukzessive fir die Entwicklung neuer Wohngebiete in Anspruch
genommen. Die Verbreiterung der Autobahn in den 1960er Jahren von 16 m auf 38 m verbesserte
zwar die Abwicklung des immens gestiegenen Verkehrsaufkommens auf der Trasse, verstarkte aber

gleichzeitig die negativen Auswirkungen der Gemengelage.

Abb. 5: A 555 auf Hohe des Briickenbauwerks Flach-Fengler-Stralle/ Keldenicher Str. (eigene Bilder, 2018)

Durch die vorhandenen Larmschutzanlagen wird die La&rmproblematik gemildert. In jenem Abschnitt
der Autobahn, der beidseits dicht von Wohnbebauung umgeben ist (ca. Hohe West-Devon-Stral3e bis
Anschlussstelle Wesseling), sind Erdwaélle, Schallschutzwénde oder eine Kombination aus beiden
vorhanden. Die Anlagenhdhen belaufen sich auf 2 bis 6 m, vorherrschend sind Héhen zwischen 4 und
5 m. Stellenweise weist das Schallschutzsystem entlang der A 555 in Wesseling Schwachpunkte auf,

so z.B. an der Autobahnuberfiihrung am Mihlenweg.
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Abb. 6: Kartierte A 555 Nord, Loen (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)

. Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt,
UMGEBUNGSLARM Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz
IN NRW des Landes Nordrhein-Westfalen
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Abb. 7: Kartierte A 555 Nord, Lyign: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 8: Kartierte A 555 Mitte, Lpey (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 9: Kartierte A 555 Mitte, Lyign: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 10: Kartierte A 555 Sud, Lpen (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 11: Kartierte A 555 Siid, Lyign: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 12: Kartierte A 555 Urfeld, Lpen (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 13: Kartierte A 555 Urfeld, Lyigh: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am 24.01.2018)
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Die Belastungen, die von der Autobahn ausgehen, werden aufgrund der erheblichen Betroffenheiten

und der durch den Bund geplanten Larmsanierungsmafnahmen gesondert in Kapitel 8 behandelt.
LandesstraBe L 192

Sudlich der Anschlussstelle Wesseling knupft die Landesstralle L 192 unter der Bezeichnung ,,Sieben-
gebirgsstralle* an die Autobahn A 555 an. Betroffen von den Larmauswirkungen der Siebengebirgs-
straBe sind insbesondere die Wohngebaude an der Paul-Klee-StralRe, der Emil-Nolde-StraBe, dem
Fritz-Uhde-Weg und der Wilhelm-Busch-Strae auf der Westseite der L 192. Das Gewerbegebiet
»Eichholz* auf der Ostseite liegt ebenfalls im Einwirkungsbereich der Siebengebirgsstralle. Die hier
vereinzelt vorhandenen Betriebswohnungen jedoch sind der gewerblichen Nutzung zuzuordnen und

gelten nicht als schiitzenswert im Sinne der Larmaktionsplanung.

An den nachsten an die Trasse heranreichenden Gebauden der angefiihrten StralRen des Malervier-
tels ergeben sich fir den 24h-Wert maximale Larmpegel im Bereich von > 65 < 70 dB(A). Die hochs-
ten Nachtwerte belaufen sich fiur die Bebauung auf > 55 < 60 dB(A). Die Belastungen sind hoch, eine
Uberschreitung der Auslésewerte der Larmaktionsplanung jedoch findet nicht statt, was durch die
Tieflage der Wohnbebauung gegeniuiber der Siebengebirgsstralle und die vorhandenen Schallschutz-

einrichtungen zu begriinden ist.

Ministerium fiir Umwelt. Landwirtschaft,

UMGEBUNGSLARM Natur- und Verbraucherschutz
)) IN NRW des Landes Nordrhein-Westfalen
L e
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Abb. 14: Kartierte LandesstralBe L 192, Siebengebirgsstrale, Lpen (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 15: Kartierte Landesstrale L 192, SiebengebirgsstraBe, Lyign (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)

Landesstralle L 184, Brihler Stralte

Die L 184, Brihler StraBe, wurde vom Kreisverkehr Kurfiirstenstral3e bis zur westlichen Stadtgrenze
an der Autobahnauffahrt zur A 553 Briihl-Ost betrachtet, da lediglich fur diesen Teil der Schwellen-
wert von mehr als 3 Mio. Kfz/a erreicht wird. In dem vom LANVUV kartierten Teilbereich tUberwie-

gen Wohnnutzungen, vereinzelt sind jedoch auch gewerbliche Nutzungen anzufinden.

Die Larmbelastungen durch die Bruhler StraBe sind insbesondere fiir das Teilstlick zwischen der
Kreuzung Langenackerstrale/ Sternenstrale bis zur Einmiindung der Nikolausstrale sehr hoch.
Grund hierfir ist die geringe StraBenbreite in Verbindung mit einer Gberwiegend grenzstéandigen
Bebauung. An den direkt an die StralRe angrenzenden StraRenfronten werden fiir den Lpy Werte von
> 75 dB(A) erreicht und somit der Ausldsewert fur die Larmaktionsplanung deutlich Uberschritten.
Die nahezu geschlossene Bauweise auf der Nordseite der Briihler Stralle verhindert zumindest, dass
die der StraRBe abgewandten Gebdudeteile und Freiflachen &hnlich starken Belastungen ausgesetzt
sind. Auf der Sldseite der StralBe bewirken einzelne Baulicken, dass die Emissionen auch auf die
rickwartigen Gebaudeseiten und Freiflachen einwirken. Durch die z.T. fehlende Abschirmung errei-
chen die Schallpegel hier Werte im Bereich > 55 bis < 70 dB(A) fiir den Lpey-Wert. Nachts wird der
Auslosewert der Larmaktionsplanung von 60 dB(A) im beschriebenen Strallenabschnitt ebenfalls
deutlich Uberschritten. Bei einem GroR3teil der stralenzugewandten Fronten werden Werte von > 65
dB(A) erreicht.
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Im weiteren, westlichen StralRenverlauf bis zum Kreisverkehr, reduziert sich die Larmbelastung ge-
ringflgig. Durch die z.T. weiter von der StralRe zurtickspringende Bebauung erreichen lediglich ein-
zelne Gebaude einen Tagespegel von > 75 dB(A). Entlang der ndrdlichen StralRenseite wird an fast
allen straBenseitigen Gebaudeseiten der Auslésewert von 70 dB(A) fur den 24h-Wert Uberschritten.

Nachts erreichen die Pegel an den stralenseitigen Hausfronten auf der Nordseite der Bruhler Strale

Uberwiegend Werte der Pegelklasse > 60 < 65 dB(A). Auf der Sudseite treten vornehmlich Larmpegel
im Bereich zwischen > 55 < 60 dB(A) auf.

Abb. 16: Brihler Strale (eigene Bilder, 2018)

Zwischen dem Kreisverkehr an der Berggeiststrale und der 553 befinden sich weitere Gebaude, die
durch Verkehrsgerausche der L 184 beeintrachtigt werden. Uberschreitungen der Auslosewerte der

Larmaktionsplanung treten bei zwei, unmittelbar an der Stralle liegenden Gebauden auf.

Ebenfalls beeintrachtigt durch Emissionen der Brihler Stralle sind Gebaude an der nérdlichen Ha-
genstralle, der Strallen An den Benden und der 6stlichen Hauptstral3e. Der Auslésewert der Larmak-
tionsplanung von 70 dB(A) fur den 24-h-Wert wird bei einem Geb&ude An den Benden und einem
Haus am Kreisverkehr Brihler StraBe/Kurfirstenstralle Uberschritten. Nachts sind die Belastungen
geringer und die Auslosewerte werden eingehalten. Einzelne Gebaude sind Schallpegeln von > 55 <
60 dB(A) ausgesetzt.
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Abb. 17: Kartierte Landesstrale L 184, Bruhler StraBe, West, Loy (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 18: Kartierte Landesstrale L 184, Briihler StraBe, West Lyigne (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 19: Kartierte Landesstrale L 184, Briihler StraBe, Ost, Lpey (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)
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Abb. 20: Kartierte Landesstrae L 184, Brihler StraRe, Ost, Lyign: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 24.01.2018)
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A 553

Die Autobahn A 553 verlauft zwischen der Stadt Brihl und dem Ortsteil Bliesheim der Stadt Erfts-
tadt. Der Rand der Autobahntrasse schneidet die Wesselinger Stadtgrenze im Westen. Emissionen
der Autobahn erreichen den Ortsteil Berzdorf und schitzenswerte Wohnbebauung lediglich im Rand-
bereich. Betroffen ist die Bebauung an der Godorfer Burg. Die einwirkenden Larmpegel bewegen
sich hier in Bereichen von > 55 < 60 dB(A) flir den 24h-Wert und > 50 < 55 dB(A) nachts. Die Auslo-

sewerte der Larmaktionsplanung von > 70 dB(A)/60 dB(A) werden somit nicht erreicht.
L 300

Die L 300 erreicht unter der Bezeichnung ,,Theodor-Heuss-StralRe* lediglich in ihrem nérdlichen
Teilabschnitt von der Stadtgrenze zu Kéln bis zur Briihler Strale das fir die Larmaktionsplanung
ausschlaggebende Verkehrsaufkommen von mehr als 3 Mio. Kfz/a. Da die L 300 in dem Teilbereich
ausschlieldlich die Betriebsbereiche der LyondellBasell Industries GmbH sowie der Evonik Degussa

GmbH durchquert, sind keine schiitzenswerten Nutzungen von Emissionen der Trasse betroffen.

5.2 Larmquelle Haupteisenbahnstrecken

Wie in Kapitel 1 dargelegt, ist das Eisenbahnbundesamt fiir die Erstellung von Larmaktionspléanen fir
die Schienenwege des Bundes verantwortlich. Wesseling wird im siidwestlichen Stadtgebiet auf ei-
ner Lange von ca. 400 m von der DB-Eisenbahnlinie KéIn/Bingen tangiert deren Larmwirkungen je-

doch aufgrund des groRen Abstands der Trasse zum Siedlungsbereich begrenzt sein sollten.

Von wesentlich groRerer Bedeutung, da das Stadtgebiet zentral querend, ist die Stadtbahnlinie 16,
die als sonstige Hauptschienenstrecke durch das LANUV kartiert worden ist. Die von den Kélner Ver-
kehrsbetrieben (KVB) und den Stadtwerken Bonn (SWB) betriebene Stadtbahnlinie 16 verbindet die
Stadte Koln und Bonn in Nord-Sud-Richtung und geht zurtick auf die bereits Anfang des 20. Jahrhun-
derts angelegte Rheinuferbahn. Auf Wesselinger Stadtgebiet verfiigt die Stadtbahnlinie 16 Uber die
Haltestellen ,,Wesseling Nord*, ,,Wesseling®, ,,Wesseling Sud“ und ,,Urfeld”“. Zu den Spitzenzeiten
am frihen Morgen und am Nachmittag wurden die Haltestellen aus Richtung Kéln bis zur zentralen
Haltestelle ,,Wesseling” bis Ende des Jahres 2017 im 10-Minuten-Takt angefahren. AuRerhalb der
Rush-Hour und am Wochenende bestand ein 20- bzw. 30-Minuten-Takt. In der Nachtzeit zwischen 1
Uhr und 3 Uhr erfolgte lediglich in den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonn-
tag eine Andienung der Haltestellen. Mit dem Fahrplanwechsel zum 11.12.2017 ist der Takt der
Stadtbahnlinie 16 erheblich ausgeweitet worden. Seitdem verkehren die Bahnen von der Haltestelle
»Wesseling® in Richtung Kéln wochentags zwischen 4 und 9 Uhr sowie zwischen 15 und 22 Uhr im 10-
bis 15-Minuten-Takt. In den Nachten von Freitag auf Samstag und von Samstag auf Sonntag wird die
ganze Nacht hindurch ein Halbstundentakt sichergestellt. Die Larmkarten der 3. Stufe bericksichti-

gen noch die alte, oben beschriebene Taktung.

Der Trassenabschnitt zwischen der Haltestelle ,,Wesseling” und Bonn Bad Godesberg wird weniger
haufig befahren. Wochentags besteht tiberwiegend ein 20-Minten-Takt, am Wochenende werden die

Haltestellen zweimal pro Stunde angefahren.
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Auch in Fahrtrichtung Bonn wird es zukiinftig eine Taktverdichtung geben. Dies hat der Rat der Stadt
Wesseling in seiner Sitzung am 02.10.2018 beschlossen. Vorgesehen ist ein 10-Minuten-Takt von ca.
7.30 Uhr bis 9.30 Uhr sowie zwischen 15.00 Uhr und 19.00 Uhr wochentags. Bis Betriebsschluss soll
ein 30-Minuten-Takt gewdhrleistet werden. An Sonn- und Feiertagen soll die Taktung auf einen
Halbstundentakt ausgedehnt werden; ferner sind Verbesserungen im Nachtverkehr an Wochenenden

vorgesehen. Die Anderungen werden mit dem Fahrplanwechsel im Sommer 2019 wirksam.

Name Kennung Zuge/a
KéIn (Heinrich-Lubke

Ufer) - Wesseling - DE_NW_rl_05362040001 81.760
Bornheim Hersel

Tab. 5: Verkehrsaufkommen der Haupteisenbahnstrecken mit einem Aufkommen > 30.000 Zugen/a (http://www.gis.nrw.de/
arcgis/rest/services/umwelt laerm/stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Die Trasse der Stadtbahnlinie wird teilweise auch fur den Guterverkehr genutzt. Dieser jedoch ist im
Rahmen der Larmkartierung nicht bericksichtigt worden. Die Frage, ob eine Betrachtung des Giter-
verkehrs auf der Trasse hatte erfolgen missen - bei den Schienenwegen des Bundes ist dies der Fall
- muss offen bleiben. Vom Landesverkehrsministerium gab es hierzu trotz mehrmaliger Anfrage kei-
ne Antwort. Weitere in Wesseling vorhandene Glterverkehrstrassen, wie z.B. der Abzweig in west-
liche Richtung nach Bruhl auf Hohe der Bruhler StraRe (,,Querbahn®), sind ebenfalls nicht Gegen-

stand der Larmaktionsplanung.

Anders als die Autobahn A 555 verfiigt die Stadtbahntrasse Uber keinerlei abschirmende Einrichtun-

gen zum Schutz der angrenzenden Wohnbebauung vor Schallimmissionen.

Die Larmkarten zeigen, dass Uberschreitungen der Auslésewerte von 70 dB(A) fiir den Lygy und 60
dB(A) fiir den Lyigne €ntlang der Stadtbahntrasse im innerstadtischen Bereich entlang der Berzdorfer
StralRe und der Konrad-Adenauer-Stralle (Héhe Gartenstra3e) sowie am 6stlichen Rand der Urfelder

Waldsiedlung auftreten.

An der sudlich der Bahnlinie verlaufenden Berzdorfer Stralle belduft sich der Ganztages-Pegel an
den straBenseitigen Fassaden auf > 65 < 70 dB(A). Punktuell wird auch die Pegelklasse > 70 < 75
dB(A) erreicht. Nachts treten hier an fast allen Hausern Werte von > 60 < 65 dB(A) auf. Ebenso stark
von den Larmemissionen der Stadtbahntrasse betroffen, wie die Berzdorfer Strale, ist die parallel
zur Bahn verlaufende Konrad-Adenauer-Strae. Auf Hohe des sudlich gelegenen Marktkaufs treten
auf diesem Strallenabschnitt Pegel von > 65 < 70 dB(A) fir den Tageswert und von > 60 < 65 dB(A)
fur den Nachtwert auf. Auch das Schulzentrum ist von Immissionen durch die Stadtbahntrasse be-

troffen. Eine Uberschreitung der Auslésewerte ist jedoch nur im Bereich der Sporthalle ersichtlich.
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Abb. 22: Kartierter Hauptschienenweg, Innenstadt, Lpey (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen

am 24.01.2018)
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Abb. 23: Kartierter Hauptschienenweg, Innenstadt, Lyigh: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen

am 24.01.2018)
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Abb. 24: Kartierter Hauptschienenweg, Urfeld, Lpey (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am
24.01.2018)
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Abb. 25: Kartierter Hauptschienenweg, Urfeld, Lyig: (http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/ abgerufen am
24.01.2018)
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Die Auslosewert-Uberschreitungen in der Urfelder Waldsiedlung konzentrieren sich auf die der
Bahntrasse am nachsten gelegenen Teilsticke der Ehlenstrale, des Fichtenwegs, des Tannenwegs
der Urfelder Stral3e und der Willy-Brandt-Stralie.

Bezogen auf den nachtlichen Auslésewert von 60 dB(A) sind 14 Hauser betroffen (ein Mehrfamilien-
haus an der Willy-Brandt-StraRe erreicht gar die Pegelklasse > 70 db(A)), tagsuber (24h) wird der
ausschlaggebende Wert von 70 dB(A) an 4 Gebauden Uberschritten.

Abb. 21: Wohnhauser an der Stadtbahntrasse auf Hohe der Konrad-Adenauer-Str./ Berzdorfer Str. und in der Urfelder Wald-
siedlung (eigene Bilder, 2018)

5.3 Larmquelle Flugverkehr

In den Larmkarten fur den Flugverkehr werden die Larmbelastungen fir Grof3flughédfen mit tber
50.000 Starts und Landungen pro Jahr dargestellt. Fir Nordrhein-Westfalen betrifft dies die Flugha-

fen Dusseldorf und Kéln-Bonn.

Wesseling ist nicht von Immissionen durch Fluglarm betroffen. Die nachfolgende Grafik veranschau-

licht die Larmeinwirkungen durch den Flughafen Kéln-Bonn auf das rechtsrheinische Kélner Umland.

Flugverkehr 24h
Lazn /dB(A)

>55 . <= 60

>60 ... <= 65

>65..<-70

>70..2-75

>75

Flugvcrknhr nachts
Loigra | 9B(A)Y
| >50..<=55
>55..4-60
ehob I >80..<-65
M >65..<-T0
W >70

enkirc

Gehaude
Gemeindegrenzen

B Gebaude
— Gemeindegrenzen

Abb. 26: Kartierter Flughafen KéIn-Bonn, Lpen, Lnigne (Ausschnitt, http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/stufe3/
abgerufen am 25.01.2018)
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6 Bewertung der Larmeinwirkungen

Zur Beurteilung der Strallen- und Schienenverkehrsimmissionen hat das LANUV eine Abschatzung der
Gesamtzahl der vom Larm betroffenen Menschen vorgenommen. Die nachfolgenden, nach Straflen-

und Schienenverkehr unterteilten Tabellen, geben Aufschluss Uber die Betroffenheiten in Wesseling.

6.1 StralRenverkehr

53 Menschen sind einem 24h-Schallleistungspegel (Lpen) durch HauptverkehrsstraBen ausgesetzt, der
oberhalb des Auslosewertes von 70 dB(A) liegt. Nachts sind 69 Menschen durch Immissionen beein-

trachtigt, die den Auslosewert von 60 dB(A) tberschreiten (Lyignt)-

Wird auch die unterhalb der Auslosewerte folgende Pegelklasse von > 65 < 70 dB(A) fur den Tages-
wert bzw. > 55 < 60 dB(A) fir den Nachtwert betrachtet, so werden erhebliche Betroffenheiten
deutlich. 298 Personen sind Immissionen in und oberhalb dieser Pegelklasse am Tag und 565 Perso-
nen in der Nacht ausgesetzt. GemaR der Geféhrdungseinstufung des Umweltbundesamtes sollten
beim Erreichen der Pegelklasse kurzfristige MaBnahmen ergriffen werden, um gesundheitliche Be-

eintrachtigungen zu vermeiden (vgl. Kapitel 4).

Loen/dB(A) > 55 < 60 > 60 < 65 > 65 < 70 >70 <75 >75
N (3.275) 3.596 (1.083) 1.248 (198) 245 (95) 50 (50) 3
Lnign/dB(A) >50 < 55 > 55 < 60 > 60 < 65 > 65 < 70 >70
N (1.652) 1.926 (302) 496 (90) 66 (64) 3 4)0

Tab. 6: Geschatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebauden mit entsprechenden Schallpegeln an der Fassade wohnen;
in Klammern ist der Wert der Larmkartierung der 2. Stufe als Vergleichswert angegeben (http://www.gis.nrw.de/arcgis/
rest/services/umwelt laerm/stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Lpen/dB(A)

>55

>65

>75

GroRke/km?

6,321992

1,585970

0,452541

Tab. 7: Grundflache der larmbelasteten Gebiete in Wesseling (http://www.gis.nrw.de/arcgis/rest/services/umwelt laerm/
stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Lpen/dB(A) >55 >65 >75
N Wohnungen (2.059) 2.243 (139) 137 240
N Schulgebaude )6 oo oo
N Krankenhaus-

(0)0 (0)0 (0)0
gebaude

Tab. 8: Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhauser; in Klammern ist der Wert der
Larmkartierung der 2. Stufe als Vergleichswert angegeben (http://www.gis.nrw.de/arcgis/rest/services/umwelt laerm/
stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)
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Im Vergleich zur Larmkartierung zur 2. Stufe der Larmaktionsplanung sind die Werte der Betroffen-
heiten in den hohen Pegelklassen deutlich zuriickgegangen. Da die Verkehrsbelastungen auf den
StralRen nicht abgenommen, sondern weiter zugenommen haben und bisher keine Larmschutzmaf-
nahmen auf der A 555 und der L 184 realisiert worden sind, resultieren die verringerten Betroffen-
heiten vermutlich aus einer Verbesserung der Berechnungsmethoden bei der Larmkartierung. Dass
derartige Tendenzen aufgrund detaillierterer und genauerer Eingangsparameter bei der Larmkartie-
rung moglich sind, wurde auch im Rahmen einer Informationsveranstaltung zur Larmaktionsplanung
der 3. Stufe bei der Bezirksregierung Koln seitens der Fachreferenten thematisiert (Veranstaltung

»Lebenswerte Stadte - Larmaktionsplanung lohnt sich*, 01.02.2018, K&ln).

6.2 Schienenverkehr

Die nachfolgende Tabelle zeigt, wie viele Menschen von Immissionen der Stadtbahnlinie 16 oberhalb
des Schwellenwertes von 70 dB(A) fir den Lpgy und 60 dB(A) fur den Lygne betroffen sind. Es zeigen
sich deutliche Unterschiede hinsichtlich der Betroffenheiten im Tag- und im Nachtzeitraum. Wah-
rend im Tageszeitraum 3 Personen Pegelwerten oberhalb der Auslésewerte der Larmaktionsplanung
(70 dB(A)) ausgesetzt sind, belauft sich die Anzahl der Menschen in den Nachtstunden auf 215 (60
dB(A)).

Wird auch hier die nachst tiefer gelegene Pegelklasse mit in die Betrachtung einbezogen, steigt die
Anzahl der Betroffenen erheblich. Fir den Tageszeitraum sind 292 Menschen von Schallpegeln > 65
dB(A) betroffen, beim Lyign: (> 55 dB(A)) gar 361.

Lpen/dB(A) > 55 <60 > 60 < 65 >65<70 >70<75 > 75
N (465) 356 (236) 173 (218) 289 (88) 3 ©o
Lnight/dB(A) > 50 < 55 > 55 < 60 > 60 < 65 > 65 <70 > 70
N (402) 316 (159) 146 (263) 215 (0) 0 (0) 0

Tab. 9: Geschéatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebauden mit entsprechenden Schallpegeln an der Fassade wohnen;
in Klammern ist der Wert der Larmkartierung der 2. Stufe als Vergleichswert angegeben (http://www.gis.nrw.de/arcgis/
rest/services/umwelt laerm/stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Loen/dB(A)

>55

>65

>75

GroRke/km?

1,183938

0,384106

0,001537

Tab. 10: Grundflache der larmbelasteten Gebiete in Wesseling (http://www.gis.nrw.de/arcgis/rest/services/umwelt
laerm/stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)
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Loen/dB(A) >55 >65 >75
N Wohnungen (328) 250 (143) 137 oo
N Schulgebaude (12) 6 D1 oo
N Krankenhausgebaude 4 3 oo oo

Tab. 11: geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenh&user; in Klammern ist der Wert der
Larmkartierung der 2. Stufe als Vergleichswert angegeben (http://www.gis.nrw.de/arcgis/rest/services/umwelt laerm/
stufe3/MapServer/0/45/attachments/811 abgerufen am 21.02.2018)

Auch beim Schienenverkehr zeigt sich, dass die Betroffenheiten in den héheren Pegelklassen, ver-
mutlich durch exaktere Berechnungen zur Larmentstehung und -ausbreitung, im Vergleich mit den

zugehdrigen Daten aus der Larmkartierung zur 2. Stufe gesunken sind.
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7 Larmminderungsmaflnahmen

Die vorangegangen Kapitel haben einen Uberblick tiber die besonders stark von Verkehrslarm be-
troffenen Stadtbereiche vermittelt und die Betroffenheiten aufgezeigt. Im Folgenden sollen géangige
MalRhahmen zur Verbesserung der Immissionssituation vorgestellt werden. Grundsatzlich lassen

Larmminderungsmaflnahmen sich nach ihren verschiedenen Wirkprinzipien unterscheiden:

e MaBnahmen an der Quelle (z.B. larmarme Reifen, larmarme Fahrzeuge, Automatikgetriebe,
Elektrofahrzeuge)

e bauliche Malinahmen (z.B. Schallschutzwande/-walle, Umgehung sensibler Bereiche, homo-
gener Verkehrsfluss, larmmindernder Belag)

e Fahrverhalten (z.B. Drehzahlbereich, Geschwindigkeit, Bremsverhalten)

e ordnungsbehdrdliche MaBnahmen (z.B. Geschwindigkeitsbegrenzungen und -kontrollen,
Durchfahrtsverbote fur bestimmte Fahrzeugklassen)

e Beeinflussung der Verkehrsmittelwahl (z.B. Férderung Rad- und Ful’gangerverkehr, Ausbau
Radschnellwege, Erhéhung der Auslastung von Fahrzeugen)

e MaBnahmen der Bauleitplanung und der Eigenvorsorge (z.B. ,Stadt der kurzen We-

ge“/gemischte Quartiere, Grundrissgestaltung, Festsetzung von SchallddmmmaRen)
7.1  MaBnahmen Strallenverkehr

m minimale Reduzierung
maximale Reduzierung

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelédge
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(2.B. LOA 5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

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

Groltere Abstande zwischen Stralle
und Hauswand (15 statt 12 m)

Argus

(=]
=

2 3 4 5 6
Reduzierung um ... dB(A)

Abb. 27: Wirksamkeit von MaBnahmen zur Larmreduzierung im StraBenverkehr (http://www.umgebungslaerm.

nrw.de/laermaktionsplanung/massnahmen welche/index.php abgerufen am 21.02.2018)
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Abbildung 27 verdeutlicht, dass im StraBenverkehrsbereich insbesondere bauliche Manahmen und
ordnungsbehérdliche Regelungen zu einer Reduzierung der Larmbelastung beitragen kénnen. Der

Fahrbahnbelag und die zuléassige Hochstgeschwindigkeit sind hierbei die entscheidenden Parameter.
StraRenbelag

So entstehen auf einem Pflasterbelag mit seinem typischen, den Rollvorgang unterbrechenden Fu-
genbild, deutlich starkere Abrollgerdusche, als auf einer durchgangigen, ebenen Asphalt- oder Be-
tonflache. Bereits ab 30-40 km/h ist die Lautstarke des Rollgerdusches von modernen Pkw groRer als
die verursachten Motorengerausche. Insbesondere auf Fahrtrassen, auf denen hoéhere Fahrzeugge-
schwindigkeiten erreicht werden, kénnen daher Mallnahmen, die am Fahrbahnbelag ansetzen, zu

einer Reduzierung der Fahrzeugemissionen fuhren.
AulRerorts

Fur auerortliche StralRen findet immer haufiger sogenannter ,,OPA* (offenporiger Asphalt) Verwen-
dung. Wie Abb. 28 schematisch veranschaulicht, ,,schluckt* der Porenraum des OPA die Schallwellen
der Reifenabrollbewegung vertikal und verhindert somit eine ungestérte horizontale Ausbreitung der

Emissionen.

Die ,,schallschluckende® Fahrbahn

Fahrtrichiung

Herk6micher Ba
oS i ;

Abb. 28: Wirkung von offenporigem Asphalt (K. Stroh, Bayerisches Landesamt fur Umwelt (Hrsg.): ,,UmweltWissen Larm -

Stral’e und Schiene* 2003/2008, S. 2)

Offenporige Asphalte ermdglichen - zumindest in den Anfangsjahren - Pegelminderungen von ca. 5

bis 7 dB(A). Der Einfluss von OPA auf die Lautstarke von Lkws ist geringer als bei Pkws. Grund hier-

fur ist, dass die Rollgerdusche von Lastkraftwagen erst ab ca. 60 km/h deutlich gegeniiber den An-

triebsgerduschen tuberwiegen.
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Abb. 29: Anteil der Intensitat der Rollgerausche bzw. der Antriebsgerausche an der Gesamtemission in % getrennt fir Pkw
und schwere Lkw auf dichten Standard-Fahrbahnbelagen (Miller BBM: ,,Physik der Reifen-Fahrbahn-Gerausche*, 2008, S.3)

Innerorts

Innerorts sind die Einsatzméglichkeiten von offenporigem Asphalt begrenzt. Insbesondere die stark
wirkenden horizontalen Krafte, die aus Lenk-, Beschleunigungs- und Verzdégerungsvorgangen resul-
tieren sowie die damit verbundenen, die Poren verstopfenden Reifenabriebe, strapazieren den Be-
lag und verkiirzen seine Lebensdauer. ,,.Der Larmminderungseffekt einer Asphaltdeckschicht aus
offenporigem Asphalt auf innerdrtlichen Strallen ist aufgrund der niedrigen Fahrgeschwindigkeiten
deutlich geringer. In Kombination mit den hohen Herstellungskosten, u.a. verursacht durch die auf-
wendige Abdichtung der Unterlage [..] und die Anpassung der Entwasserungseinrichtungen, wird
hierdurch ein schlechtes Kosten-Nutzen-Verhaltnis erzielt. Verursacht durch die schnellere Ver-
schmutzungsneigung lasst der larmmindernde Effekt deutlich schneller nach als auf Autobahnen. Des
Weiteren werden durch nachtragliche Aufgrabungen Storstellen (Anschliisse, Nahte, Fugen, etc.) in
dem offenporigen Geflige dieser Belagsart hergestellt, die zum Einen den larmmindernden Effekt
und zum Anderen aber auch das Drainagevermdgen stark beeintréachtigen.* (Stefan Ehlert, Stralen
NRW fiir das Ministerium fir Bauen und Verkehr NRW: ,,Larmarme Fahrbahnbelége fur den kommu-
nalen Strallenbau*, 2010, S. 14)

Das Umweltbundesamt empfiehlt fur den innerstadtischen Bereich eine Belag-Textur, die durch den
Einsatz kleiner GréRtkorngrdRen etwas dichter ist und somit weniger mechanische Anregung an der
Oberflache verursacht. Als geeignet wird z.B. eine larmoptimierte Asphaltdeckschicht (,,LOA 5 D*)
angesehen, deren konkave Oberflachenstruktur an ein Plateau mit Schluchten erinnert. Da, wie
bereits erwahnt, bei Pkws erst zwischen 30 und 40 dB(A) eine Uberdeckung der Antriebs-
/Motorengerdusche durch die Rollgerausche eintritt, sind larmoptimierte Asphaltdeckschichten fir
eine spirbare akustische Verbesserung der Larmsituation erst bei zuldssigen Héchstgeschwindigkei-
ten > 50 < 60 km/h sinnvoll. Auf Referenzstrecken (u.a. Kennedydamm Diisseldorf) konnten durch
den LOA 5 D-Belag Pegelminderungen um knapp tber 4 dB(A) erzielt werden. Voraussetzung fir eine
entsprechende Larmminderung ist die Vermeidung von Unebenheiten und Storstellen in der Asphalt-

decke. Diese konnen z.B. durch StralRenaufbriiche (Leitungssanierungen, Hausanschlusserstellung
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etc.), Nahtstellen oder erforderliche Einbauten (Straleneinlaufe, Kanaldeckel, Hydranten etc.) her-

vorgerufen werden.

Bisher befindet sich die larmoptimierte Asphaltdecke noch in der Erprobungsphase. Der Landesbe-
trieb Strallenbau NRW jedoch sieht im LOA 5 D-Belag grofRe Potenziale fur den innerstadtischen Be-
reich. (vgl. Stefan Ehlert, Stralen NRW fir das Ministerium fur Bauen und Verkehr NRW: ,,Larmarme

Fahrbahnbeléage fir den kommunalen StraBenbau*, 2010, S. 11 ff)
Verstetigung Verkehrsfluss

Neben der Belagsart kdnnen Malinahmen zur Verstetigung des Verkehrsflusses die Larmbelastung von
Anwohnern - insbesondere im innerstadtischen Bereich - reduzieren. Abgestimmte Ampelphasen
(,,griine Welle*) oder Kreisverkehre z.B. verhindern ein standiges Abbremsen und Beschleunigen des
Kfz-Verkehrs. Die Gerauschkulisse verstetigt sich, was von den Betroffenen gegeniber Lautstarke-

wechseln i.d.R. als angenehmer wahrgenommen wird.
Tempo-Limits

Wie bereits angefihrt, stellen auch Geschwindigkeitsbegrenzungen geeignete Malnahmen zur Ver-
ringerung von StralRenverkehrslarm dar. Der Effekt der Larmreduktion ist dabei u.a. von der Aus-
gangsgeschwindigkeit vor der Begrenzung und dem anschlielenden Tempolimit, vom Fahrbahnbelag

sowie der Fahrzeugart abhangig.
AuBerorts

Abbildung 30 veranschaulicht die Auswirkungen von Geschwindigkeitsreduzierungen auf einer zwei-
spurigen Autobahn ohne Geschwindigkeitsbegrenzung auf ein Limit von 120 km/h, 100 km/h und 80

km/h anhand verschiedener Fahrzeugtypen.
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Abb. 30: Minderung der Gerauschbelastung durch Verringerung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit (Heinz Steven, TUV-
Automotive GmbH, Herzogenrath: ,,Minderungspotenziale beim StraRenverkehrslarm*, Tagung ,,Larmkongress 2000“, S. 11)

Es zeigt sich, dass eine wahrnehmbare Larmpegelminderung im Bereich von ca. 3 dB(A) nur bei Per-

sonenkraftwagen erreicht wird, wenn die zuléssige Geschwindigkeit bis auf 80 km/h reduziert wird.
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In der Summe aller Fahrzeugtypen ergeben sich lediglich Minderungen von ca. 2 dB(A). In Kombina-
tion mit weiteren, z.B. abschirmenden Schallschutzanlagen aber, kénnen auch geringere Geschwin-

digkeitsreduzierungen die Larmsituation entlang von Strallenverkehrstrassen verbessern.
Innerorts

Wurden in den vergangenen Jahrzehnten in vielen Stadten Tempo-30-Zonen in Wohngebieten aus-
gewiesen, steht heute die Anwendbarkeit und Wirksamkeit von Geschwindigkeitsreduzierungen fur
innerstadtische HauptverkehrsstraBen im Fokus von Verkehrswissenschaftlern. Das Umweltbundes-
amt hat im Jahr 2016 eine Studie zu den ,,Wirkungen von Tempo 30 an Hauptverkehrsstrallen* her-
ausgebracht. In der Studie angefiihrte Referenzuntersuchungen in Frankfurt a.M., Mainz, Freiburg
i.Br. und in der Schweiz belegen, dass eine Reduzierung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit von
50 auf 30 km/h Larmminderungen von 2 bis 6 dB(A) bewirken kann. Ferner wurde festgestellt, dass
bei Tempo 30 niedrigere Maximalpegel und geringere Pegelschwankungen auftreten, als bei Tempo
50. Durch eine geringere Bandbreite an auftretenden Pegelwerten wirken diese weniger belasti-
gend. Das haufig angefihrte Argument, bei geringeren Geschwindigkeiten wirde in niedrigeren
Gangen und damit hoheren Drehzahlen (=lauter) gefahren, konnte nicht bestatigt werden. Abgese-

hen von den larmmindernden Wirkungen wurden folgende Erkenntnisse gewonnen:

¢ Die Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h hat in der Regel keine
nennenswerten Auswirkungen auf die Leistungsfahigkeit der Stralle fur den Kfz-Verkehr.
GrolRere Wirkungen gehen u.a. von der Qualitat der Ampelsteuerungen, der Anzahl queren-

der FuBgénger oder von Haltevorgangen in zweiter Reihe aus.

¢ In Pilotprojekten konnte nachgewiesen werden, dass die Geschwindigkeit auch ohne flankie-
rende KontrollmaBnahmen tatséachlich reduziert wurde. Insbesondere hohe Geschwindigkei-
ten traten seltener auf. Das Tempolimit greift umso starker, je mehr Zeit seit seiner Einfih-
rung vergangen ist. Schwankungen in der Wirksamkeit sind moglich, weshalb sich MaRnah-

men zum Monitoring empfehlen.

o Wenn es gelingt, die Qualitat des Verkehrsflusses beizubehalten oder zu verbessern, sinkt

die Schadstoffbelastung bei einer Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit auf 30 km/h.

e Reaktions- und Bremsweg bilden zusammen den Anhalteweg, der bendtigt wird, bis ein
Fahrzeug zum Stehen kommt. Der Anhalteweg ist abhangig von der gefahrenen Geschwin-
digkeit, weshalb ein Fahrzeug bei Tempo 30 eine kiirzere Strecke zuricklegt, als bei Tempo
50. Dariber hinaus nehmen Verkehrseilnehmer den Verkehrsraum bei geringer gefahrenen
Geschwindigkeiten deutliche detaillierte wahr, als bei héheren Geschwindigkeiten. Tempo

30 hat somit positive Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit.

e Tempo-30-Anordnungen auf Hauptverkehrsstrallen haben in vorliegenden Untersuchungen
nicht zu nennenswerten Schleichverkehren gefiihrt. Um die Attraktivitat von Hauptverkehrs-
stralBen fur den Durchgangsverkehr beizubehalten, wird empfohlen, eine Senkung der zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit immer im Netzzusammenhang und gemeinsam mit der Qualitat

des Verkehrsflusses zu betrachten.
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(vgl. E. Heinrichs/ F. Scherbarth/ K. Sommer, Umweltbundesamt (Hrsg.): ,,Wirkungen von Tempo 30
an Hauptverkehrsstrallen* 2016, S. 4-18)

Ob eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit auf Stadtstralen Aussicht hat, sich zukinftig als
realistische Option zur Reduzierung von Belastungen durch Larm und Schadstoffe durchzusetzen, ist
vorrangig eine gesellschaftliche Frage. Erfahrungen mit den heute vielerorts realisierten und etab-
lierten Tempo-30-Zonen in Wohngebieten zeigen, dass die Akzeptanz derartiger MaBnahmen Zeit
bendtigt. Auch die angefuhrten Tempo-30-Zonen waren bei ihrer Einfihrung in den 1970er/ 1980er
Jahren zunéchst hochst umstritten. Heute sind sie gesellschaftlicher Konsens und werden zur Ge-

wahrleistung der Wohnruhe nicht mehr in Frage gestellt.

In einigen Stadten wurden Tempo-30-Limits auf HauptverkehrsstraBen bereits angeordnet, um die
Belastigungen durch den Stralenverkehr zu reduzieren. Zu nennen ist insbesondere die Stadt Darm-
stadt, die bevorzugt fir den Nachtzeitraum entsprechende Geschwindigkeitsbegrenzungen fir aus-

gewahlte Hauptverkehrsstraen eingefiihrt hat.

Das niedersachsische Ministerium fur Wirtschaft, Arbeit und Verkehr hat jingst das auf drei Jahre
angesetzte ,,Modellprojekt Tempo 30 auf HauptverkehrsstraBen*“ auf den Weg gebracht, in dessen
Rahmen untersucht werden soll, welche Effekte von dem Tempolimit auf den Verkehrslarm, die
Luftreinhaltung und den Verkehrsfluss ausgehen. 45 Stadte und Gemeinden haben sich zur Teilnah-
me an dem Projekt beworben. Ein Gutachtergremium soll zeitnah tber die Auswahl der Modellstad-

te und -strecken entscheiden (vgl. http://www.mw.niedersachsen.de/aktuelles/niedersaechsi

scher landtag muendliche anfragen/plenum-23-august-2018---muendliche-anfragen-168091.html
abgerufen am 10.01.2019)

In der Diskussion um die Potenziale, die von einer Ausweitung von Tempo-30-Bereichen fir die
Larm- und Schadstoffminderung ausgehen, wird zunehmend auch die Bedeutung derartiger Mal3nah-
men fur die Stadtdkologie, das Stadtbild und die Lebensqualitat erkannt. StraBen sind mehr als
Fahrbahnen und Parkplatze - sie sind auch Orte der Kommunikation und des Aufenthalts von Men-

schen. (vgl. https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/verkehrsplanung/tempoli

mit#textpart-1 abgerufen am 19.02.2018)
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Abb. 31: Beispiele fir StraBenraumgestaltungen mit verbesserter Aufenthaltsqualitat (Umweltbundesamt (Hrsg.): ,,Strafen
und Platze neu denken*, 2017, S. 26, 34, 40 und 17)

Verkehrsumleitung

Eine Verkehrsumleitung oder Umgehung ist insbesondere sinnvoll, um innerstadtische Bereiche von
Immissionen des Schwerlastverkehrs zu entlasten. Zu bericksichtigen ist hierbei jedoch, dass fur die
logarithmische Dezibel-Skala besondere Rechenregeln gelten und die Reduzierung des Verkehrs um
einen bestimmten Anteil nicht automatisch eine entsprechende Verringerung des L&rms bewirkt.
,.Die Addition von zwei gleich lautenden Schallpegeln (z.B. durch eine Verdopplung des Verkehrsauf-
kommens) bewirkt eine Pegelerhéhung von 3 dB. Einer Halbierung, Viertelung, Zehntelung der Quel-
lenzahl entsprechen Pegelverringerungen von minus 3 dB, minus 6 dB, minus 10 dB. Eine Zunahme

von 10 dB wird subjektiv als Verdoppelung des Larms empfunden.” (http://www.umgebungs

laerm.nrw.de/ abgerufen am 14.01.2015) Kann durch die Anlage einer Umgehungsstralie z.B. eine
50%-ige Verkehrsreduzierung der ehemals stark belasteten StraBe erreicht werden, so belduft sich
die damit verbundene Larmreduzierung in dem besagten Bereich lediglich auf 3 dB(A). 3 dB(A) wer-
den in der Fachwelt als Schwelle eingestuft, ab der eine Anderung des Schalldruckpegels bewusst
wahrgenommen werden kann. Das LArmminderungspotenzial einer Verkehrsverlagerung auf andere
Strecken ist daher begrenzt. Deutliche Effekte zur Larmreduzierung kdnnen erst erzielt werden,
wenn (wesentlich) mehr als die Halfte des Verkehrsaufkommens auf andere, weniger sensible Stre-
cken umgeleitet wird. Zur Steigerung der Attraktivitdt eines Stadtviertels, zur Erhdhung der Ver-
kehrssicherheit und zur Reduzierung von lokalen Luftschadstoffbelastungen kann die Umlenkung von

(Durchgangs-) Verkehren aber sinnvoll und zielfiihrend sein.
Larmarme Fahrzeuge

MaRnahmen am Fahrzeug selbst kdnnen ebenfalls zu einer Verringerung von Larmbeeintrachtigungen
fuhren. Mit entsprechenden Larmgrenzwerten fir die Typen-Zulassung von Fahrzeugen hat die EU
dafur Sorge getragen, dass Kraftfahrzeuge nicht unbegrenzt laut sein dirfen. Gemessen bei be-
schleunigter Vorbeifahrt aus 7,5 m Entfernung muss ein Lkw mit einer Leistung > 150 kW einen Ge-
rauschgrenzwert von 80 dB(A) einhalten. Der gleiche Wert gilt fir Busse (> 150 kW) und Motorrader
(> 175 kW). Pkw haben einen entsprechenden Grenzwert von 74 dB(A) einzuhalten. (vgl. K. Stroh,
Bayerisches Landesamt fur Umwelt: ,,UmweltWissen Larm - Stra3e und Schiene* 2003/2008, S. 3).
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Elektroautos sind gemaR einer Untersuchung des Bundesumweltamtes zumindest bei geringen Ge-
schwindigkeiten (bis ca. 25 km/h) im Stadtverkehr fast gerduschlos, bei steigenden Geschwindigkei-
ten hingegen sind keine Unterschiede zu Fahrzeugen mit Verbrennungsmotoren festzustellen. Dane-
ben gibt es ,,(...) Fahrzeugklassen, bei denen elektrische Antriebe eine deutliche Larmentlastung
bringen koénnen, allen voran Mopeds und Motorrader; aber auch Miillsammelfahrzeuge, OPNV-Busse
und andere Nutzfahrzeuge, die ausschliefllich innerorts bewegt werden und sehr haufig anfahren
und wieder abbremsen.* (Umweltbundesamt: ,,Kurzfristig kaum LArmminderung durch Elektroauto -
Positionspapier® 18.4.2013, S. 1)

Auch Uber die richtige Reifenwahl kénnen Fahrzeuggeréausche reduziert werden. Seit 2012 gilt in der
EU eine entsprechende Kennzeichnungspflicht von Reifen, die neben der Hohe des Reifenabrollge-
rausches eine Bewertung der Eigenschaften der Nasshaftung sowie der Kraftstoffeffizienz zum Ge-
genstand hat. Die Larmminderungspotenziale larmarmer Reifen liegen bei ca. 3-4 dB(A) (vgl. Lan-
desamt fur Umweltschutz Baden-Wurttemberg: ,,Ladrmarme Reifen und gerduschmindernde Fahr-
bahnbelage*, 2004, S. 29).
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Abb. 32: Reifenkennzeichnung (Ministerium fir Klimaschutz, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz NRW

(Hrsg.): ,,Besser leben mit weniger Larm*, 2016, S. 20)

7.2 MalRnahmen Schienenverkehr

Wie beim StralRenverkehr werden auch die Emissionen durch Schienenverkehr anhand von sogenann-
ten logarithmischen ,,Mittelungspegeln* bemessen. Alle Zugfahrten in einem bestimmten Zeitraum
werden unter Beriicksichtigung der Fahrzeugart, Lange und Geschwindigkeit des Zuges sowie der
Bremsart zu einem Mittelungspegel der Schallemission zusammengefasst. ,,Pegelspitzen werden
durch ihre hohe Intensitat entsprechend stark berlcksichtigt. (Deutsche Bahn AG: ,,Schallschutz -
Eine Investition in die Zukunft der Bahn*, 2009, S. 9)

Beim Schienenverkehr stellt das Rollgerdusch, das an der Berihrungsstelle von Rad und Schiene
entsteht, die Hauptlarmquelle dar. Ursache fiir das Gerausch sind Schwingungen infolge von Riffeln

und Unebenheiten an Rad und Schiene, die als Schallwellen Ubertragen werden. Deutlich wahr-
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nehmbar werden Rollgerdusche ab Geschwindigkeiten von 60 km/h. Bei 250 km/h treten zudem
verstarkt aerodynamisch bedingte Gerdusche auf, die durch Luftverwirbelungen an Stromabnehmern

verursacht werden. Motoren, Lufter und sonstige Aggregate spielen lediglich im Stand und bei lang-

samer Fahrt von Schienenfahrzeugen eine Rolle.

Mittelungspegel im StraBen- und Schienenverkehr (in 25 Meter Entfernung)

Abb. 33: Mittelungspegel im Stralen- und Schienenverkehr (Deutsche Bahn AG: ,,Schallschutz - Eine Investition in die Zukunft
der Bahn*, 2009, S. 9)

Ursachen von Schienenldrm: Das Rollgerdusch ist ausschlaggebend

Abb. 34: Schalldruckpegel in Abhéngigkeit von der Zuggeschwindigkeit (Deutsche Bahn AG: ,,Schallschutz - Eine Investition in
die Zukunft der Bahn*, 2009, S. 4)

Weitere auf die Hohe der Emissionen wirkende Kriterien sind die Bauart der Bremsen (,,laute* Grau-
guss-Bremssohlen oder ,,leise” Flisterbremsen aus glattem Verbundstoff), das Vorhandensein von

Radabsorbern sowie die Zuglange.

Ahnlich wie beim StraRenverkehr hat auch die Beschaffenheit der Bahntrasse Auswirkungen auf die
Entstehung von Larm. So beeinflussen die Schienenart, der Zustand der Schienenfahrflache, der
Kurvenradius sowie das Vorhandensein von Bricken/Tunneln und Bahnibergdngen den Grad der

verursachten Emissionen.

Zusammengefasst existieren folgende Malinahmen zur Reduzierung von Schienenverkehrslarm:
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o regelméliges Schleifen der Schienenoberflache zur Vermeidung von Riffeln (bis zu 20 dB(A)

Minderung moglich)

e Einsatz von Flusterbremsen im Guterverkehr (bis zu 10 dB(A) Minderung mdglich)

e Einsatz von Schmierstoffen zum Vermeiden von Quietschgeréduschen, z.B. in engen Kurven

e Einsatz von Schienenabsorbern (1 bis 6 dB(A) Minderung mdglich)

o Rasengleise anstelle von Schottergleisen (bis 2 dB(A) Minderung mdglich)

e Reduzierung der Geschwindigkeit

e aktiver, baulicher Schallschutz an der Bahnanlage durch Wand, Wall oder Trog

e Entwicklung und Einsatz neuer larmarmer Fahrzeuge bzw. Larmreduktion durch technische
Nachristung von Bestandsfahrzeugen

e Abstellen von Nebenaggregaten bei langerer Standzeit

e Personalschulung fir larmarme Fahrweise

Besonders wirksam, nicht nur fur den Schienen-, sondern auch den StraRenverkehrslarm, sind aktive
Schallschutzmalinahmen in Form von Larmschutzwéanden, -wéllen oder -trégen. Walle und Wande
kénnen den Mittelungspegel eines Zuges um bis zu 15 dB(A) mindern, sofern sie eine ausreichende
Lange und Hohe aufweisen, um die sensible Nutzung zu schitzen. Aufgrund ihres geringeren Platz-
verbrauches eigenen sich Larmschutzwéande in der Regel besser fur innerértliche Bereiche. Walle
bendtigen eine erheblich grolRere Grundflache, ermdglichen aber in Kombination mit einer entspre-
chenden Modellierung und Bepflanzung eine ansprechende Integration ins Landschaftsbild. Nachtei-
lig an Larmschutzwaéllen ist, dass ihr Scheitelpunkt sich in Abh&ngigkeit von der Wallh6he vom Emis-

sionsort entfernt. Am effektivsten ist aktiver Schallschutz, wenn er méglichst nah an der Larmquelle

ansetzt.
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Abb. 35: Schallschutz durch Wand an einer Bahnstrecke. Oben: Mittelungspegel ohne Wand, unten: Mittelungspegel mit Wand
(Bundesministerium fir Verkehr und digitale Infrastruktur: ,,Larmschutz im Schienenverkehr*, 2013, S. 18)
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Die Kosten fur die Herstellung konventioneller Larmschutzwénde werden in der Literatur pro lau-
fendem Meter je nach Hohe und Baumaterial (Beton, Holz, Aluminium etc.) mit ca. 500 bis 4.000 €
angesetzt. Die Deutsche Bahn geht von Durchschnittskosten von bis zu 1.500 € pro laufendem Meter
aus. Der jahrliche Unterhalt wird auf ca. 2 % der Herstellungskosten geschatzt. (vgl.
https://www.forschungsinformationssystem.de/servlet/is/49310/7clsld0=0&clsld1=0&clsld2=0&clsId
3=0 abgerufen am 20.02.2018)

Eine vergleichsweise neue Entwicklung stellen niedrige LArmschutzwande (nSSW) dar. Durch die
geringe Hohe von ca. 0,75 m bilden diese Anlagen eine geeignete Alternative bei begrenztem Raum-
angebot, wenn stadtebauliche, denkmalrechtliche oder landschaftliche Aspekte gegen die Errich-
tung von klassischen Larmschutzwanden sprechen. Positiver Nebeneffekt ist, dass auch das Sichtfeld

der Fahrgaste beim Einsatz von niedrigen Larmschutzwanden unbeeintrachtigt bleibt.

Technisch existieren inzwischen mehrere nSSW-Modellarten, die sich vor allem in Bezug auf das
eingesetzte Dammmaterial unterscheiden. Ublich sind Ausfiihrungen als Gabionen mit Fiilllungen aus
Lavagestein oder neuerdings auch Recyclingmaterial, als Porenbeton oder Metallkassetten. Vor al-
lem der geringe Abstand der niedrigen Larmschutzwande zum Gleis ermdglicht eine deutliche

LArmminderung. Hersteller geben als mdgliche Larmreduzierung Werte von ca. -6 dB(A) an.

L

Abb. 36: Beispiele fur niedrige Schallschutzwénde (www.rieder.cc, www.doering-stahlbau.de und www.heringinternati

onal.com abgerufen am 20.02.2018 und am 22.01.2019)

Probleme bereiten niedrige LArmschutzwénde aufgrund ihres notwendigerweise geringen Gleisab-
stands auf Trassen, die von Uberbreiten Giterwagen befahren werden. Je nach Hohe der nSSW sind
diese nur eingeschréankt oder gar nicht einsetzbar. (vgl. Eisenbahnbundesamt: ,,.Larmaktionsplan Teil
A*, 2018, S. 66)

7.3  MaBnahmen der Bauleitplanung

Im Rahmen der gesamtstadtischen Flachennutzungsplanung und der rechtsverbindlichen Bebauungs-
planung spielt der Immissionsschutz eine bedeutende Rolle. Als einschlagige Vorschrift fihrt die DIN
18005 ,,Schallschutz im Stadtebau* Orientierungswerte fiir Baugebiete an, die z.B. bei der Planung
von neuen Wohngebieten in der Nahe zu vorhandenen Verkehrstrassen eigehalten werden sollen. Die
Stadt Wesseling zieht bei Bauleitplanverfahren regelmaRig Fachbiros zu Rate, welche die Immissi-
onssituation gutachterlich analysieren und, falls erforderlich, moégliche Schallschutzmalinahmen
vorschlagen. Im Bebauungsplan selbst kann dem Immissionsschutz z.B. durch die Einhaltung ausrei-

chender Abstéande zwischen schutzbedurftigen Nutzungen und Emissionsorten, durch die Festsetzung
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von Schutzwallen-/wanden oder durch die Festlegung von passiven Schallschutzmalnahmen an Ge-

bauden Rechnung getragen werden.

Hat ein Bebauungsplan die Uberplanung einer bestehenden Konfliktlage zum Gegenstand, kénnen
z.B. fur Bestandswohngebaude in der Nahe zu Verkehrstrassen Schallschutzfenster, Liftungssysteme
oder andere MaBnahmen an der Gebé&udehiille festgesetzt werden. Aufgrund des Bestandsschutzes
der bestehenden Gebaude wird die Realisierung solcher passiver SchallschutzmafBnahmen erst bei

wesentlichen Anderungen an der baulichen Anlage zwingend erforderlich.

7.4  Eigenvorsorge

In bestehenden Problemlagen, in denen die Méglichkeiten von baulichen Schutzeinrichtungen ausge-
reizt sind oder z.B. kein Platz fur abschirmende Schallschutzanlagen vorhanden ist, kénnen MaR-
nahmen am Immissionsort durchgefihrt werden, um die Larmbelastung zu reduzieren. Geeignet ist

hierbei insbesondere der Einbau von Schallschutzfenstern.

Fuhlen Blrger sich z.B. einer Ubermafiigen Belastung durch StraBenverkehrslarm von Landes- oder
BundesstraBen bzw. Autobahnen ausgesetzt, so kdnnen sie in Nordrhein-Westfalen formlos eine ent-
sprechende Uberpriifung der Larmsituation beim StraRenbaulasttrager beantragen. Der Landesbe-
trieb Strallenbau NRW als Strallenbaulasttrager der genannten StralRen fihrt dann eine Einzelfallbe-
trachtung des betroffenen Gebdudes durch, um den Anspruch auf Larmschutz festzustellen. Beurtei-
lungsgrundlage der Anspruchsfeststellung sind die Auslésewerte der VLarmSchR 97, die in Tabelle 3
des Kapitels 4.1 angefuhrt werden. Der StralBenbaulasttrager nimmt zunachst, ggf. unter Hilfestel-
lung des Bau-/Planungsamtes der jeweiligen Kommune, eine Gebietseinschatzung vor, um den ein-
schlagigen Immissionsgrenzwert zu ermitteln. Analysiert wird ebenfalls, welche Rdume des Gebau-
des der Schallquelle zugewandt sind. Ergeben die Berechnungen, dass die Grenzwerte lediglich in
den Nachtstunden Uberschritten werden, so entsteht ein Anspruch auf Schallschutzfenster nur fir
Schlafraume, die zu der emittierenden StralRe ausgerichtet sind. Wohnzimmer oder andere ,,Tages-
Aufenthaltsraume* sind von diesem Anspruch ausgeschlossen. Treten die Uberschreitungen auch am
Tage auf, so besteht fir sdmtliche Aufenthaltsrdume ein entsprechender Anspruch fir schalldam-
mende Fenster. Da es sich bei der Larmsanierung an Bundes- oder Landesstralen um eine freiwillige
Leistung im Rahmen der zur Verfiigung stehenden Haushaltsmittel handelt, ergibt sich fur die Be-
troffenen kein Rechtsanspruch auf die Umsetzung entsprechender MalBnahmen. GemaR VL&rmSchR
97 sind die Eigentiimer zu 25 % an den Kosten von Schallschutzfenstern zu beteiligen. (Stralen.NRW,
Regionalniederlassung Ville-Eifel, Telefonat vom 05.02.2014, erneut bestatigt durch Schreiben vom
24.08.2018)

Auch fir Beeintrachtigungen durch Schienenldrm existieren entsprechende Programme zur Umset-
zung von SchallschutzmaBnahmen. Seit 1999 stellt der Bund jahrlich Mittel fir das Programm "MaR-
nahmen zur L&rmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes" bereit. Im
Jahr 2016 betrug das Finanzvolumen der Larmsanierung 150 Millionen Euro. Im selben Jahr wurden

die Ausldsewerte fir die Larmsanierung an Schienenwegen des Bundes abgesenkt und betragen seit-
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dem fir Wohngebiete 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts. (vgl. https://www.bmvi.de/SharedDocs/
DE/Artikel/E/laermvorsorge-und-laermsanierung.htmi?nn=12830 abgerufen am 22.01.2019)

Die Hafen und Giterverkehr Kéln AG, die fir die Bereitstellung des Stadtbahnnetzes auf Wesselinger
Stadtgebiet zustandig ist, gewahrt als nicht-staatliches Eisenbahninfrastrukturunternehmen keine

Zuschisse zu passiven Schallschutzmalinamen wie Schallschutzfenstern.
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8 Larmsanierung der Autobahn A 555

Die A 555 durchquert das Wesselinger Stadtgebiet zentral und zerschneidet Bereiche, die z.T. durch
dichte Wohnbebauung gepragt sind. Dass die Wesselinger Birger sich durch die Immissionen der
Autobahn A 555 beléastigt fuhlen, ist mehrfach in entsprechenden Petitionen an den Petitionsaus-

schuss des nordrhein-westfélischen Landtags zum Ausdruck gekommen. Resultat dieser - in der 1.

Stufe des Wesselinger Larmaktionsplanes ausfiihrlich beschriebenen Petitionen - war die Einfihrung
von Geschwindigkeitsbegrenzungen auf der A 555 durch die
StraRenverkehrsbehdérde.
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Abb. 37: Geschwindigkeitsbegrenzungen auf der A 555 (eigene Darstellung)
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Seit 2005 gilt fur den zentralen innerstadtischen Autobahnabschnitt eine Geschwindigkeitsbegren-
zung von 100 km/h bzw. 80 km/h tags (Pkw/Lkw) und 80 km/h nachts (alle Fahrzeugklassen). Abbil-
dung 37 veranschaulicht die vorhandenen Geschwindigkeitsbegrenzungen auf der A 555 im gesamten
Stadtgebiet. Vorhandene Schallschutzeinrichtungen entlang der A 555 sind der nachfolgenden Abbil-

dung 38 zu entnehmen.

vorhandene Wand
= vOrhandener Wall
=== \Orhandene Wall-Wandkombination

Abb. 38: Schallschutz an der A 555 heute (eigene Darstellung nach StraRen.NRW: ,,A 555 Larmschutz Wesseling, Larmtechni-
sche Untersuchung*, Karten, 2013)

AngestolRen durch die Petitionen, die Darlegung der Problematik im Wesselinger Larmaktionsplan
der 1. Stufe sowie durch reduzierte Grenzwerte fir die LArmsanierung an Bundesfernstral3en, ist der
innerstadtische Autobahnabschnitt in den Aktionsplan ,,Larmschutz an BAB* des Landes NRW aufge-

nommen worden.

8.1 Larmuntersuchung

Um die tatsachlichen Belastungen der angrenzenden Wohnnutzungen in Wesseling zu ermitteln, hat
der Landesbetrieb StraRenbau NRW im Jahre 2013 eine umfangreiche Uberpriifung der Larmsituation
entlang der A 555 vorgenommen. Die Analyse erfolgte auf Grundlage der ,,Richtlinien fir den Larm-
schutz an StraBen* (RLS-90) und der fur den Strallenbaulasttrager maRgeblichen Sanierungsgrenz-

werte von 67 dB(A) tags und 57 dB(A) nachts. Im Vorfeld der Berechnungen und Modellierungen sind
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die vorhandenen Hohenlagen der Autobahn einschliefllich der Schallschutzeinrichtungen und der

angrenzenden Wohngeb&dude vor Ort vermessen worden.

Die fur das Berechnungsmodell relevanten Verkehrsstarken wurden aus der StraRenverkehrszéhlung
von 2010 (SVZ 2010) abgeleitet. Als Basis fiir die Konzeption spaterer SchallschutzmaRnahmen wur-
den die Daten der SVZ 2010 auf das Prognosejahr 2025 hochgerechnet.

Auf der Immissionsseite, also an der schiitzenswerten Bebauung, sind Einzelpunktbeurteilungen
durchgefihrt worden. Untersucht wurden Geb&ude in insgesamt 60 autobahnnahen Straflen. Diese
reichen vom Kastanienweg im Norden des Stadtgebietes bis zur Strale Am Forst im sidlich gelege-

nen Urfeld.

Fur das Analysejahr 2010, dem Ausgangszustand mit Geschwindigkeitsbegrenzungen gemall Abbil-
dung 37, konnten an zahlreichen Geb&uden Uberschreitungen der Larmsanierungsgrenzwerte festge-
stellt werden. Die berechneten Pegel erreichen fir den Tageszeitraum Werte von bis zu 73 dB(A)
und nachts von bis zu 65 dB(A). Diese Entwicklung setzt sich fur den Prognose-Null-Fall weiter fort.
Letzterer betrachtet die Immissionssituation im Prognosejahr 2025 ohne die Durchfuhrung von
LarmminderungsmaRnahmen aber unter Aufhebung der geltenden Tempolimits (Annahme: Richtge-
schwindigkeit 130 km/h, bzw. Tempolimit 80 km/h fir Lkw). An den am stérksten betroffenen Ge-
bauden ergeben sich im Prognose-Null-Fall Rechenpegel von bis zu 76 dB(A) tags und 70 dB(A)

nachts.

Weitere Informationen zu den erfolgten Berechnungen und den betroffenen StraBenziigen kdnnen
dem Wesselinger Larmaktionsplan der 2. Stufe entnommen werden. Auskiinfte zu den Pegelberech-
nungen einzelner Geb&aude erteilt der Landesbetrieb StraRenbau Nordrhein-Westfalen, Regionalnie-
derlassung Ville-Eifel, Julicher Ring 101-103, 53879 Euskirchen.

8.3 Konzeption

Zur Verbesserung der Immissionssituation in den betroffenen Strallenziigen hat der Landesbetrieb
Stralenbau NRW verschiedene Varianten larmtechnisch wirksamer MaRnahmen an der A 555 und den
zugehorigen Auf- und Abfahrtsrampen untersucht. Die Wirksamkeit der Varianten wurde auf Basis
der auf das Prognosejahr 2025 hochgerechneten Verkehrsstarken analysiert. Wie im Prognose-Null-

Fall ist von einer Aufhebung des heutigen Tempolimits ausgegangen worden.

Die vom Landesbetrieb StraBenbau NRW ausgewahlte Vorzugsvariante 4a umfasst neben der Auf-
bringung larmmindernden Minus-5dB(A)-Asphalts fiir den Autobahnabschnitt zwischen der Brihler
StralRe und der Siebengebirgsstralle die Errichtung einer Schallschutzwand auf dem Mittelstreifen
der Autobahn (H6he JohannesstraBe bis Anschlussstelle Wesseling), die teilweise in den Seitenlagen
der Trasse erganzt wird. Die Ergdnzungen erfolgen durch Liickenschlisse in den Bereichen Hubertus-
straBe, Mihlenweg/MartinstraRe und Detmolder StralRe, wo neue Larmschutzwande errichtet wer-
den (siehe Abbildung 39). Die geplante Mittelkassettenwand wird voraussichtlich aus Alu hergestellt

und je nach Lage eine H6he von ca. 3,50 m (Tieflage) bis 6,50 m erreichen.
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Im Zuge der Entwurfsplanung ist deutlich geworden, dass das Entwasserungssystem der Autobahn
erhebliche Mangel aufweist und einer umfangreichen Erneuerung bedarf. Der Landesbetrieb Stra-
Renbau plant daher die Anlage zweier Rickhaltebecken, in denen das auf der Trasse anfallende
Niederschlagswasser gesammelt und nach vorheriger Reinigung versickert werden kann. Als Standor-
te fur die Becken wurden das ,,Ohr*“ an der Anschlussstelle Wesseling (Siebengebirgstrale) sowie
eine direkt an der Autobahn gelegen Flache in der Nahe des Friedhofs an der Hubertusstrale ausge-
wahlt. Die Ableitung des Niederschlagswassers erfolgt Giber Mulden seitlich des Standstreifens der zu

erneuernden Trasse.

Neben der Erforderlichkeit zur Erneuerung des Strallenentwasserungssystems wurde im Rahmen der
Plankonkretisierung festgestellt, dass die Autobahnbriicken am Mihlenweg und am Kronenweg sa-
nierungsbedurftig sind. Beide Briicken sollen daher abgerissen und durch Neubauten ersetzt werden.

% ‘«»% 3,

vorhandene Wand
== yorhandener Wall
== yorhandene Wall-Wandkombination

neue Schallschutzwand

Abb. 39: Vorzugsvariante Larmsanierung (eigene Darstellung nach StraRen.NRW: ,,A 555 Larmschutz Wesseling, Larmtechni-
sche Untersuchung*, Karten, 2013)

Durch eine Realisierung der Larmminderungsmanahmen kdnnen fir die am starksten von Larmim-
missionen betroffenen Bereiche im Prognosejahr 2025 Pegelminderungen in Héhe von bis zu 11 dB(A)

im Vergleich zum Prognose-Null-Fall erreicht werden.

Kritisch zu werten ist, dass der erwartete Anstieg des Verkehrsaufkommens bis zum Prognosejahr
dazu fihrt, dass trotz der angefiihrten beachtlichen Pegelsenkungen einzelne Wohngebaude weiter-

hin Belastungen an der Grenze oder oberhalb der Sanierungsgrenzwerte von 67 dB(A) tags und 57
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dB(A) nachts ausgesetzt sein werden. Die Uberschreitungen konzentrieren sich dabei vornehmlich
auf Dachgeschosse, deren tatsichliche Beeintrachtigung vom Ausbauzustand bzw. der Nutzung ab-

héngig ist.

Abgesehen davon sind Uberschreitungen in Bereichen zu erwarten, in denen keine Larmschutzmaf-
nahmen realisiert werden. Hierzu gehdrt die Bebauung Am Forst/ Am Felde in Urfeld, die im Varian-
tenvergleich aus dem Jahre 2013 mit untersucht worden ist. Da der zugehérige Bebauungsplan akti-
ve und passive SchallschutzmalRnahmen festsetzt, sieht sich der Stralenbaulasttrager hier nicht in
der Verantwortung fir etwaige LarmschutzmaBnahmen. Erwahnenswert ist jedoch, dass Stra-
Ren.NRW in Erwagung zieht, die Teilstrecke von der Anschlussstelle Wesseling bis zur Urfelder Stra-
Re im Zuge der beschriebenen Malinahmen ebenfalls zu erneuern. Vorgesehen ist der Einbau eines
Splittmastix-Asphalts, der eine Larmminderung von -2 dB(A) bewirkt. Im Jahre 2008 ist bereits der

0.g. Teilabschnitt der Fahrbahn in Richtung Kéln mit diesem Asphalt erneuert worden.

8.4  Realisierung

Die Beschreibung der vorgesehenen MaRnahmen macht deutlich, dass die vom Baulasttréager Stra-
Ren.NRW als ,,Erhaltungsentwurf* betitelte SanierungsmalRhahme der A 555 sehr umfangreich ist.
Die Kosten der vorgesehenen Malinahmen belaufen sich inzwischen auf einen Betrag von 37 Mio. €,

wobei die Entwasserung den groRten Kostenfaktor darstellt.

Ein besonderes Genehmigungsverfahren fur die MalRnahme ist nicht erforderlich. Die Larmsanierung
wird, wie bereits angedeutet, als ,,Erhaltungsplanung“ angesehen, so dass von einem Planfeststel-

lungs- oder Plangenehmigungsverfahren abgesehen werden kann.

Nach Auskunft des Landesbetriebs Straflenbau, Niederlassung Euskirchen (Mail vom 14.01.2019), hat
sich die Zeitschiene fir die Realisierung der MaBnahmen aufgrund von Verzug bei anderen in der
Umsetzung befindlichen Projekten nach hinten verschoben. So wird die von einem externen Bliro zu
erarbeitende Ausfuihrungsplanung nun erst im Frihjahr 2019 vorliegen. Die Ausschreibung der Bau-
maflinahmen folgt voraussichtlich im 2. Halbjahr des Jahres 2019. Zu diesem Zeitpunkt wird die Bau-
abteilung des Landesbetriebs die Bauablaufe so weit konkretisiert haben, dass eine Birgerinformati-

onsveranstaltung durchgefiihrt werden kann.

Der StralBenbaulasttrager sieht vor, der eigentlichen BaumaRnhame, deren Beginn nach derzeitigem
Stand 2020 erfolgen wird, die Erneuerung der Entwéasserungsanlagen vorzuschalten. Zundchst wer-
den demnach die Riickhaltebecken an der Hubertusstralle und an der Siebengebirgsstralle herge-
stellt.

AnschlieRend erfolgt der Neubau der Autobahnbriicken am Mihlenweg und am Kronenweg. Da der
Fahrbetrieb auf der A 555 wéhrend des Abrisses und Neubaus weiter gewahrleistet sein muss, wer-
den die aus zwei Grof3platten bestehenden Briicken abschnittsweise demontiert bzw. erneuert. In
einem ersten Schritt wird die Platte im Bereich der Fahrbahn Richtung Bonn abgetragen und durch

eine neue Konstruktion ersetzt. Die Verkehre werden derweil im Zweirichtungsverkehr Uber die
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verbleibende Briickenhélfte gefiihrt. Nach Herstellung der neuen Briickenplatte wird der Verkehr

Uber diese umgeleitet.

Da der Erhaltungszustand der Briicke am Mihlenweg keine einseitige Zweirichtungsbefahrung zu-
lasst, missen zunachst Stutzen unter dem Bauwerk angebracht werden, um eine ausreichende Trag-
fahigkeit herzustellen. Durch diese MaBnahmen kann es ggf. zu temporéaren Beeintrachtigungen fur
den Verkehr auf dem darunter verlaufenden Muhlenweg kommen. Ob die Unterstiitzung des Bau-

werks noch im Jahr 2019 stattfinden wird, prift der Landesbetrieb gegenwartig.

Mit der Erneuerung des Fahrbahnbelags in Form eines larmmindernden Asphalts wird auf der Tras-
senseite in Fahrtrichtung Bonn begonnen. Die Verkehre werden in dieser Phase ausschlieRlich Gber
die vorhandenen Fahrbahnen in Fahrtrichtung Koln abgewickelt. Es ist geplant, drei Spuren in die
eine und zwei in die andere Fahrtrichtung vorzusehen, wobei ggf., je nach aktueller Belastung, auch
ein alternierendes Spursystem wéahrend der Bauphase zur Anwendung kommen kann (stundenweise

Anderung durch Hiitchen, Beleuchtung etc.).

Ist der Belag in Fahrtrichtung Bonn erneuert, wird der Verkehr in Analogie zur beschriebenen Vorge-
hensweise auf die neue Trasse umgelegt, so dass mit der Fahrbahnsanierung in Fahrtrichtung Kéln

begonnen werden kann.

Die Errichtung der Mittelwand erfolgt parallel zur Fahrbahnerneuerung.

48



wesselingkommaRhein.com

Y

9 Ruhige Gebiete

Die Umgebungslarmrichtlinie verfolgt neben der Erfassung der Larmbelastung und der Larmminde-
rung auch den Schutz ruhiger Gebiete. Diese Gebiete sollen einerseits von Nutzungen freigehalten
werden, die mit Emissionen verbunden sind und andererseits vor einer Belastung durch benachbarte

larmintensive Nutzungen geschiitzt werden.

Ruhe dient den Menschen dazu, sich nach kdrperlich oder geistig anstrengenden Tatigkeiten zu er-
holen. Orte der Ruhe sind daher fir die Lebensqualitat einer Stadt besonders wichtig. Um ruhige
Gebiete vor Verkehrslarm zu schitzen, sollten diese mdglichst fuRlaufig oder mit dem Rad erreich-

bar sein.

In den Niederlanden werden der Schutz und die Ausweisung ruhiger Gebiete bereits seit vielen Jah-
ren aktiv betrieben. Bei den ausgewiesenen Gebieten handelt es sich zumeist um groRere zusam-

menhangende Freirdaume, die gleichzeitig einen hohen 6kologischen Wert aufweisen. Die Gebiete

STILTEGEBIED

sind durch Larmpegel von maximal 40 dB(A) gepréagt.

INVOLGE PROVINCIALE
VERORDENING IS HET
VERBODEN DE STILTE IN DIT
GEBIED TE VERSTOREN

Abb. 40: Ruhige Gebiete in der Provincie Noord-Holland (https://www.mnh.nl/friksbeheer/wp-content/uploads/

2017/06/Eindrapport-stiltegebiedenbeleid def.pdf, S. 35) und Beschilderung ruhiger Gebiete in den Niederlanden

(https://www.mnh.nl/nieuws/meer-stilte-provincie-noord-holland/ abgerufen am 22.01.2019)

Die Ausweisung ruhiger Gebiete stellt einen verpflichtenden Baustein der Larmaktionsplanung dar.
Mogliche Kriterien fur die Identifizierung ruhiger Gebiete sind z.B. festzulegende maximale Larmpe-
gel, die Art der Nutzung (Grinflachen/ Parks, Waldflachen, Schutzgebiete i.S. des Naturschutz-
rechts, Friedhdfe etc.) oder die Flachengrofle bzw. der Abstand zu immissionsreichen Gebieten. Als
geeignete Larmpegel erscheinen gemal einer Auswertung von Larmaktionsplanen durch das Um-

weltbundesamt Tageswerte zwischen 40 und 55 dB(A). Wie genau die Ausweisung und Sicherung von
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ruhigen Gebieten erfolgen soll, ist in der EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht vorgegeben. Auch der
deutsche Gesetzgeber hat hierzu keine weiteren Vorgaben ausgearbeitet, weshalb hierzulande z.B.
(noch) keine eigene Schutzgebietskategorie wie in den Niederlanden existiert. Die Instrumentarien,
die in den vom Umweltbundesamt ausgewerteten Larmaktionsplanen zur Sicherung ruhiger Gebiete
angefiihrt werden, sind vage. Genannt werden z.B. die Uberpriifung von MaRnahmen der Freiraum-
planung, Verkehrsplanung und Stadtentwicklung, die Berlicksichtigung bei der Genehmigung von
Vorhaben, die Ausbildung von Pufferzonen oder die Aufnahme in Flachennutzungspléane oder land-
schaftsplanerische Planwerke (vgl. Umweltbundesamt (Hrsg.): ,,Ruhige Gebiete - Eine Fachbroschire

fur die Larmaktionsplanung*, 2018, S. 15).

Unginstig fir die Identifizierung ruhiger Gebiete ist, dass die Larmkarten des LANUV Larmpegel fir
den relevanten Tageszeitraum erst ab 55 dB(A) darstellen und ferner nur die Immissionen entlang
von Bundes- und Landesstrallen in NRW betrachten. Sollen ruhige Gebiete anhand der dortigen
Larmpegel bestimmt werden, so gelingt dies nur, wenn die betroffene Stadt zunachst eine auf-
wendige, gebietsweite Larmberechnung durchfiihrt. Unklar ist, ob hierbei eine Summenbetrachtung
der an sich stets zu trennenden Immissionen aus Verkehrs- und Gewerbelarm zuléssig ist, fur die

zudem unterschiedliche Berechnungsverfahren existieren.

Es zeigt sich, dass die Identifizierung und Sicherung von ruhigen Gebieten mit zahlreichen Unsicher-
heiten verbunden ist, was eine entsprechende Beriicksichtigung dieses Aspekts auch im Wesselinger

Larmaktionsplan erschwert.

Die Stadt Wesseling hat keine eigenen Larmberechnungen fiir ruhige Gebiete durchgefiihrt. Losge-
16st von tatséchlichen Larmpegeln ist feststellbar, dass es aufgrund der kompakten Siedlungsstruktur
und der vorhandenen Einbindung in ein dichtes Verkehrsnetz keine gréReren, unzerschnittenen Ge-
biete in Wesseling gibt, die nicht von Verkehrslarm betroffen sind. Darliber hinaus gehen von der
Industrie Emissionen aus, die an vielen Orten in der Stadt als dauerhaftes Hintergrundgerausch

wahrnehmbar sind.

Abb. 41: Rheinsteg und Ruttmann’s Wiese (eigene Bilder, 2012)

Dennoch existieren auch in Wesseling Flachen, die von der Bevdlkerung bevorzugt zur Naherholung
genutzt werden, und die weniger stark von Larm betroffen sind, als andere Gebiete. Zu nennen sind
beispielsweise der Leinpfad, der Rheinpark, Coender‘s Park in Berzdorf oder der Friedhof an der
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Romerstrale. Auch der Entenfang stellt einen Freiraum dar, der (trotz seiner Nahe zur stark befah-
renen Rodenkirchener Stral3e) regelmaRig von Erholungssuchenden aufgesucht wird. Wie ein Gebiet
in Hinblick auf einwirkenden Larm erlebt wird, hangt auch von subjektiven Faktoren ab. Haufig
werden strukturreiche Freiflachen und Parks bei gleicher Larmbelastung als weniger laut wahrge-
nommen, als Flachen, von denen die verursachenden Verkehrstrassen aus eingesehen werden kon-
nen, oder die weniger Abwechslung bieten.

e

Abb. 42: Entenfang (Bilder von André Bonn)

Wiahrend der Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan wurden keine Flachen benannt, die

von den Wesselinger Biirgerinnen und Burgern als ruhige Gebiete wahrgenommen werden.

Aufgrund der eingangs geschilderten Unklarheiten wird davon abgesehen, in diesem Larmaktionsplan
eine ,,Ausweisung“ ruhiger Gebiete vorzunehmen. Die Stadt Wesseling hofft, dass der Gesetzgeber
bis zur Fortschreibung der Larmaktionsplanung in 5 Jahren geeignete Vorschléage oder Instrumente
zur Festlegung und verbindlichen Sicherung ruhiger Gebiete entwickelt. Bis dahin wird die Stadt
Wesseling den oben angefiihrten Flachen insbesondere vor dem Hintergrund infrastruktureller Pro-
jekte (z.B. Rheinspange 553) und der Ausweisung neuer Siedlungsflachen im Rahmen der laufenden
Flachennutzungsplanaufstellung ein besonderes Gewicht beimessen, um sie vor weiteren Larmein-

wirkungen und als wichtige Erholungsraume fir die Bevdlkerung zu schutzen.
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10 Empfehlungen fur die Verbesserung der Larmsituation in Wesseling

Die vorangegangenen Kapitel haben aufgezeigt, welche Bereiche des Wesselinger Stadtgebietes
besonders stark durch Verkehrslarm beeintrachtigt sind und welche MalBnahmen grundsatzlich be-

stehen, um die Immissionskonflikte zu entscharfen.

In Kapitel 8 wurde die vom Landesbetrieb StraBenbau NRW betriebene Planung fir die Verbesserung
des Larmschutzes an der Autobahn A 555 vorgestellt, die auf einer umfangreichen Analyse der vor-
handenen Larmbelastung basiert. Im Folgenden werden die Vorschlage des Landesbetriebs Strallen-
bau zur Autobahn A 555 aus Sicht der Stadt Wesseling bewertet und eine entsprechende Empfehlung

ausgesprochen.

Die L 184/ Bruhler Stralie stellt die zweite Hauptverkehrsstralle in Wesseling dar, fur die Handlungs-
bedarf besteht, um die Anzahl der betroffenen Anwohner zu reduzieren. Auch hierzu werden nach-

folgend Handlungsempfehlungen unterbreitet.

Die Zustandigkeit bei der Realisierung von LarmschutzmaBnahmen im Stralenverkehr ist Tabelle 12

zu entnehmen:

Zustandigkeiten beim Stralenverkehr in NRW
Zustandigkeiten StraRenbaulasttrager Strakenbaubehorde Strakenverkehrsbehorde
Verkehrsministerium NREW . i
Bundesautobahnen | Bund StraBen NRW Bezirksregierung
Bund Verkehrsministerium NRW
un Stralen.NRW
Bundesstralien Kreisordnungsbehorde
Gemeinden > 80.000 EW bei Gemeinden
Ortsdurchfahrt
Land Stralen.NRW
Landesstrallen Gemeinden > 80.000 EW bei Kreisordnungsbeharde
’ Gemeinden
Ortsdurchfahrt
Kreise [ kreisfreie Stadte Kreise [ kreisfreie Stadte
Kreisstralen Gemeinden > 80.000 EW bei . Kreisordnungsbeharde
Ortsdurchfahrt Gemeinden
Gemeindestrallen | Gemeinden Gemeinden Kreisordnungsbeharde

Tab. 12: Zustandigkeiten beim StraBenverkehr in NRW (http://www.umgebungslaerm.nrw.de/laermaktionsplanung/massnah
men_welche/index.php abgerufen am 21.03.2018)

Zum Abschluss des nachfolgenden Kapitels wird beleuchtet, welche Schritte zur Verbesserung des

Larmschutzes entlang der Trasse der Stadtbahnlinie 16 unternommen werden kénnen.

10.1 Autobahn A 555

Fur die Autobahn A 555 wird vom Landesbetrieb Stralenbau NRW eine Kombination aus offenpori-
gem, schallreduzierendem Asphalt, neuen Schallschutzwénden auf dem Mittelstreifen sowie einer
Erneuerung und Verbesserung von Schallschutzanlagen in Seitenlagen der Trasse vorgesehen. Der
StraRenbaulasttréager beabsichtigt, die heute bestehenden Tempolimits nach der Realisierung der

angefiuihrten Schallschutzmafnahmen wieder aufzuheben.
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Die Stadt Wesseling begrif3t, dass der Landesbetrieb zur Durchfiihrung umfangreicher und kostenin-
tensiver larmmindernder MalRnahmen bereit ist. Eine Realisierung der MaBnahmen wird von der

Stadt ausdrticklich beflirwortet!

Nicht einverstanden ist die Stadt Wesseling mit der beabsichtigten Aufhebung des Tempolimits nach
Abschluss der VerbesserungsmalBnahmen. Wie in Kapitel 8.3. angemerkt, fuhrt die zu erwartende
allgemeine Zunahme des Verkehrs bis zum Prognosejahr 2025 dazu, dass in Teilbereichen der flan-
kierenden Wohnbebauung erneut bzw. weiterhin erhebliche Uberschreitungen der Larmsanierungs-
grenzwerte auftreten werden. Zu berlcksichtigen ist, dass bei der Ermittlung der entsprechenden
Larmbelastungen (geméaR den rechtlichen Vorgaben) lediglich von der Richtgeschwindigkeit fur Pkw
(130 km/h) ausgegangen wurde. Ob diese der tatsachlich auf der Autobahn gefahrenen Geschwin-
digkeit entspricht und somit ein wirklichkeitsgetreues Bild der zu erwartenden Zunahme der Larm-

belastung zeichnet, ist fraglich.

Darliber hinaus ist die Datenbasis der beabsichtigten LarmminderungsmafBnahmen kritisch zu be-
trachten. Fur das (gar nicht mehr so weit entfernte) Prognosejahr 2025 sind die Daten der Stral3en-
verkehrszahlung von 2010 fortgeschrieben worden. In der Zwischenzeit wurde die SVZ 2015 erstellt,
die zugehdrigen Daten wurden im Sommer 2017 vom Bundesverkehrsministerium freigegeben. Seit
2010 hat die Region KéIn/Bonn einen enormen Wachstumsschub erfahren, der sich auch in den Ver-
kehrszahlen der A 555 niederschlagt. Es ist zu erwarten, dass diese Wachstumsdynamik sich weiter
fortsetzen wird, so dass eine im Jahr 2013 erarbeitete Prognose auf Grundlage von Daten des Jahres
2010 die kinftig zu erwartenden Verkehrsstarken auf der A 555 nicht ausreichend realitatsnah ab-
bildet.

Es ist zwar verstandlich, dass der StraRenbaulasttrager an einem mdoglichst ztgigen Verkehrsfluss auf
deutschen Autobahnen interessiert ist. Die innerstadtische Trassierung der A 555 jedoch verlangt
nach einer besonderen Betrachtung. Die A 555 ist im entsprechenden Teilabschnitt nicht mit Auto-
bahnen vergleichbar, die durch den Freiraum fihren oder stadtische Bereiche lediglich in Randlagen
tangieren. Etwa 3 km der Trasse fuhren in Wesseling durch einen zumeist beidseitig dicht von
Wohnbebauung umgebenen Bereich. In Relation zu einer Nord-Sud/West-Ost-Ausdehnung des gesam-
ten Stadtgebiets von lediglich 5,8 bzw. 6,8 km wird die besondere Betroffenheit Wesselings deut-
lich.

Im Sinne einer anzustrebenden Nachhaltigkeit der angedachten La&rmminderungsmalRnahmen soll das
vorhandene Tempolimit beibehalten werden. Es ist anzunehmen, dass die Geschwindigkeitsbegren-
zungen den regelmafiigen Nutzern der Autobahn 555 bekannt sind und ein entsprechender Gewoh-
nungseffekt eingetreten ist. Eine Beibehaltung des Tempolimits wird den Fahrzeughaltern nicht
auffallen und sie nicht nachteilig betreffen. Aufgrund der offenkundigen, von der Trasse aus sicht-
baren Néhe der Autobahn zu Wohngebduden kann davon ausgegangen werden, dass Geschwindig-
keitsbegrenzungen mit entsprechender ,,Larmschutz*“-Beschilderung von einem GroRteil der Auto-

fahrer als nachvollziehbar angesehen und hingenommen werden.
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> Im Zuge der Offentlichkeits- und Behordenbeteiligung zum LAP 2 hat die Bezirksregierung
KéIn als zustandige StraRenverkehrsbehorde eine neuerliche Uberpriifung der Larmpegel
nach Realisierung der vorgesehenen LarmminderungsmaBnahmen an der A 555 angekindigt
(bestatigt mit Schreiben vom 02.10.2018). Treten hierbei keine Grenzwertiiberschreitungen
zu Tage, beabsichtigt die Behorde, die Geschwindigkeitsbegrenzungen aufzuheben. Da be-
reits heute bekannt ist, dass im Prognosejahr 2025 in einigen autobahnnahen Lagen auch
nach Realisierung der LarmschutzmaBnahmen Larmpegeliberschreitungen auftreten werden
und die auf einer veralteten Datengrundlage (SVZ 2010) basierenden prognostizierten Ver-
kehrsstarken mit hoher Wahrscheinlichkeit Ubertroffen werden, erscheint eine Aufhebung
der Geschwindigkeitsbegrenzungen nicht zielfihrend. Die Stadt Wesseling fordert daher wei-
terhin, das Tempolimit nach Durchfiihrung der beabsichtigten SchallminderungsmalRnahmen
per se aufrechtzuerhalten und wird dieser Position auch bei kinftigen Verhandlungen mit

dem StralRenbaulasttrager und der Bezirksregierung entsprechend Ausdruck verleihen.

10.2 Landesstrale L 184/ Briihler StralRe

Wie Kapitel 5.1 zeigt, sind die Larmbelastigungen an der Brihler Stralle in der Ortslage Berzdorf
besonders hoch. Das vor einigen Jahren eingefiihrte Durchfahrtsverbot fiir Lkw > 3,5 t von 22 - 6 Uhr
kann nicht verhindern, dass auch in den Nachtstunden deutliche Uberschreitungen der Auslésewerte
fur die Larmaktionsplanung auftreten. MaBnahmen, die eine Verbesserung der Larmsituation an der

Brihler StralRe bewirken kdnnen sind:

. die Erneuerung der Fahrbahn mit einem larmmindernden Belag (z.B. LOA 5 D)
. die Verlagerung des Verkehrs auf eine Umgehungsstrecke

. eine Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h

. passive Schallschutzmalinahmen an den betroffenen Gebauden
Fahrbahnerneuerung

Larmmindernde StraBenbelédge fir innerdrtliche Bereiche befinden sich, wie in Kapitel 7.1 beschrie-
ben, in der Erprobungsphase und sind daher noch nicht in die einschlagigen Rechtsvorschriften (RLS
90, 16. BImSchV) aufgenommen worden. Ohne eine entsprechende rechtliche Anerkennung stehen
derzeit auBerhalb von Teststrecken keine larmmindernden Beldge zum Einsatz im innerdértlichen
Bereich zur Verfugung. Der Landesbetrieb StraRenbau NRW stellt aber in Aussicht, die Moglichkeit
des Einsatzes larmmindernder Fahrbahnbelége fiir die Bruhler Strale zu priifen, sobald eine Decken-
sanierung in dem betroffenen Bereich ansteht. (vgl. StraBen.NRW, Regionalniederlassung Ville-Eifel,
Mails vom 06.08.2014 und vom 21.03.2018)

Umgehungsstrecken

Im Vorfeld der Aufstellung des aktuellen Verkehrsentwicklungsplanes (VEP) des Rhein-Erft-Kreises
sind im Jahre 2001 mehrere Strecken analysiert worden, die als Umgehungsmdglichkeiten der be-

reits damals stark befahrenen Briihler StraRe in der Ortslage Berzdorf in Frage kommen.
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Das Ingenieurbiro Delta-Plan hat seinerzeit 4 Varianten entwickelt, deren jeweilige Trassenverlaufe

Abbildung 42 zu entnehmen sind.

Aus verschiedenen Griinden (s. auch Vorlage Nr. 1/2003 des StEA vom 22.01.2003) hat die Stadt
Wesseling sich in der Vergangenheit fiir die Variante 2 als Basis weiterer Uberlegungen einer Orts-

umgehung Berzdorfs ausgesprochen.

Der Ausgangspunkt von Variante 2 (grin) ist die Brihler Stral’e ca. 100 m westlich der Unterfiihrung
der Autobahn A 555. Uber eine Rampenanlage gefiihrt, iiberquert die Trasse die Bahnlinie und
nimmt Uber die vorhandene Auffahrt den Streckenverlauf der L 182/ Rodenkirchener StralRe auf. Am
Kreisel Rodenkirchener Stralle/ Curiestralie knickt die Trasse nach Westen ab und kreuzt die K 31/
LangenackerstralRe. Von hier erfolgt wie in Variante 1 ein Verschwenk nach Siiden mit erneuter Que-
rung der Guterbahngleise, bis die Trasse schlieBlich Uber die BerggeiststralBe zuriick auf die Brihler
StralRe gefuhrt wird.

Nachteilig an der Trassenflhrung von Variante 2 ist die erforderliche zweimalige Querung der Gi-
terbahnstrecke. Zudem wird die Strecke teilweise Uber Kolner Stadtgebiet gefiihrt, was den Ab-
stimmungsaufwand deutlich vergroRert. Positiv bewertet wurde der groRe Abstand der Trasse zu

Wohngebieten und somit geringe zu erwartende Beeintrachtigungen der Bewohner.
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Abb. 42: Variantendarstellung Ortsumgehung Berzdorf (Delta Plan Ing.-Gesellschaft mbH: ,,Ortsumgehung Berzdorf - Mach-
barkeitsstudie*, 2001, verkleinert)
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Der Rhein-Erft-Kreis hat die Trasse von Variante 2 als sogenannte L 184n in die 1. Fortschreibung des
Verkehrsentwicklungsplans 2007-2015 aufgenommen. Vorausgegangen waren politische Beschliisse
der Stadt Wesseling und des Kreises, die der L 184n eine hohe Entlastungswirkung zusprachen und
sie als realisierungswiirdig einstuften. Auch im Regionalrat wurde die Trasse positiv bewertet und
zur Aufnahme in den Landesstrallenbedarfsplan empfohlen (in Dringlichkeitsstufe 2 von 2). Dieser
Empfehlung ist das zusténdige Landesverkehrsministerium nicht gefolgt. Im 2006 verbindlich gewor-

denen und weiterhin geltenden LandesstralRenbedarfsplan ist die Trasse der L 184n nicht enthalten.

> Zur Zeit ist keine Fortschreibung des LandesstraBenbedarfsplanes abzusehen. Aufgrund der
Vielzahl der geplanten, zum Teil noch nicht realisierten MalRhahmen des derzeit glltigen Be-
darfsplanes, erscheint eine Ortsumgehung Berzdorfs unrealistisch. Zudem wird mittlerweile
kritisch hinterfragt, ob die gegentiber der Ortsdurchfahrt mehr als doppelt so groRe Fahr-
streckenlange der L 184n tatsdchlich die gewiinschten Entlastungseffekte bewirken wirde.
Zur Beantwortung der Frage nach der Wirkung der L 184n fiir den Larmschutz waren weitere
Untersuchungen unter Beriicksichtigung der seit 2001 erfolgten Anderungen im regionalen
Verkehrsnetz (u.a. Ausbau L 150 Kerkrader StraRe) notwendig. Nach Ansicht der Stadt Wes-
seling stellt eine Ortsumgehung Berzdorfs zumindest zum gegenwartigen Zeitpunkt keine re-
alistische Option zur Verbesserung der Larmsituation dar. Es werden daher vorerst keine

weiteren Schritte unternommen, die L 184n zu projektieren.

> Die Stadt Wesseling Uberarbeitet derzeit ihren Flachennutzungsplan. Die rdumliche Vertei-
lung der ermittelten Siedlungsflachenbedarfe wird voraussichtlich auch den Ortsteil Berzdorf
betreffen. Je nach Verortung dieser Flachen wird die Planung neuer Verbindungsstralien er-
forderlich. Diese sollten im Idealfall so konzipiert und trassiert werden, dass Entlastungswir-
kungen fir die Bruhler Stralle erzielt werden kdénnen. Da die Flachennutzungsplanung sich
erst in einem sehr frihen Stadium befindet, kdnnen noch keine detaillierteren Aussagen zu

dieser Thematik getroffen werden.
Geschwindigkeitsreduzierung

Durch die Anordnung von Geschwindigkeitsreduzierungen kdnnen die von einer Strale ausgehenden
Emissionen deutlich reduziert werden (s. auch Kapitel 7.1). Im Vergleich zu baulichen Malinahmen
wie Belagserneuerungen mit larmminderndem Asphalt oder Umgehungsstrecken stellt die Anordnung
eines Tempolimits eine MaBnahme dar, die nahezu kostenfrei und ohne groRen Aufwand kurzfristig

durchfihrbar ist.

Der Rat der Stadt Wesseling hat sich mit der Verabschiedung des Larmaktionsplanes der 2. Stufe am
14.04.2015 fir die Einfuhrung eines larmbedingten Tempolimits fur die Brihler Stral’e ausgespro-
chen. Die Verwaltung wurde beauftragt, nach Abschluss der Bauarbeiten zum 4-spurigen Ausbau der
L 150 Kerkrader Strafle zwischen den Autobahnanschlussstellen ,,KéIn-Godorf* (A 555) und ,,Brihl-
Nord* (A 553) einen Antrag zur Uberprufung der Larmsituation auf der L 184 beim Landesbetrieb
StralRenbau zu stellen. Der entsprechende Antrag ist im Juli 2016 an den Landesbetrieb Strallenbau

verschickt worden.
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Seit April 2018 liegen die Ergebnisse der Untersuchung vor. Betrachtet worden sind Gebaude an der
Brihler Strafle, Buchenstralle, Elisabethstralle, Godorfer Burg, Hauptstralle, HitzelerstralRe, Lan-
genackerstraBe, Theodorstrale und an der Vochemer Stral3e. Die Berechnung der Larmpegel erfolg-

te fur alle Fassadenseiten und Geschosse der untersuchten Gebaude.

Fur stralRenverkehrsrechtliche MalRnahmen wie ein Tempolimit gelten andere Auslésewerte, als fur
bauliche MaRnahmen zur Larmminderung. Grundlage fir die Festlegung ordnungsrechtlicher MaR-
nahmen bilden die ,,Richtlinien fur stral’enverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevélke-
rung vor Larm* (Larmschutz-Richtlinien-StV). Die Richtwerte liegen hiernach fir Wohngebiete bei 70
dB(A) tags und 60 dB(A) nachts. Verkehrsrechtliche LarmschutzmaBnahmen wie Geschwindigkeitsre-
duzierungen kommen fir die Bruhler Strale gemaR Larmschutz-Richtlinien-StV dann in Betracht,
wenn die ermittelten Beurteilungspegel an den Immissionsorten die genannten Richtwerte Uber-
schreiten, der Lkw-Anteil unter 10 % liegt und der Pegel durch die Geschwindigkeitsbegrenzung um
aufgerundet mindestens 3 dB(A) gesenkt werden kann. Die Voraussetzungen werden fur den unter-

suchten StraRenabschnitt der Brihler Stra3e erfillt.

Abb. 43: Larmpegel bei Tempo 50, tags, Auslosewerte gem. Larmschutz-RL-StV (StraRen.NRW Regionalniederlassung Ville-
Eifel: ,,Larmuberprifung Bruhler StraBe in Wesseling-Berzdorf*, 2018, verkleinert, geédndertes Layout)
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Abb. 44: Larmpegel bei Tempo 30, tags, Ausldsewerte gem. Larmschutz-RL-StV (StraRen.NRW Regionalniederlassung Ville-
Eifel: ,,Larmuberprifung Bruhler StraBe in Wesseling-Berzdorf*, 2018, verkleinert, geédndertes Layout)

Bei der Einrichtung einer Geschwindigkeitsreduzierung von heute 50 km/h auf zukunftig 30 km/h
kann auf der Briihler StralRe in Berzdorf eine Pegelabsenkung von aufgerundet -3 dB(A) erreicht wer-
den. Dies fuhrt dazu, dass an 22 betroffenen Gebduden tagsiuber und an weiteren 8 Gebauden
nachts die geltenden Auslésewerte unterschritten werden. An 30 Objekten werden die Werte trotz
Tempo 30 weiterhin Uberschritten, was mittel- bis langfristig das Ergreifen weiterer MaBnahmen

erforderlich macht.

Details zu den durchgefiihrten Berechnungen kénnen betroffene Anwohner bei Bedarf direkt bei
StralRen.NRW, Regionalniederlassung Ville-Eifel, Abteilung 4 Betrieb und Verkehr, Jilicher Ring 101 -
103, 53879 Euskirchen, abfragen.

> Die Untersuchung von Stralen.NRW bestatigt eine erhebliche Larmbelastung der Anwohner
entlang der Brihler StraBe in Berzdorf. Auch, wenn mit einer Einfihrung von Tempo 30 in
der Ortslage lediglich Pegelminderungen von aufgerundet -3 dB(A) erreicht werden kdnnen,
stellt die MaBnahme einen ersten und sinnvollen Schritt zur Verbesserung der Immissionssi-

tuation dar.
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> Die Stadt Wesseling hat den Landesbetrieb Stralenbau als Baulasttrager der Brihler StraRe,
den Rhein-Erft-Kreis sowie die Kreispolizeibehdrde Uber die beabsichtigte Reduzierung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h im Bereich der Brihler Stralle zwischen dem
Wasserturm und dem Kreisverkehr an der Berggeiststrale informiert und angehort. Die be-
teiligten Behorden haben der geplanten Larmschutzmalnahme nicht widersprochen. Die
Stadt hat im Januar 2019 eine entsprechende Anordnung an den Landesbetrieb Strallenbau
zur Ausschilderung des Tempolimits ,,30 - Larmschutz* erteilt. Die Beschilderung wurde in-
zwischen eingerichtet. Zur Sensibilisierung der Kfz-Fahrer im ausgewiesenen Bereich wird die

Stadt Wesseling dort zeitnah digitale Geschwindigkeitstafeln anbringen.

Passiver Schallschutz

Passiver Schallschutz umfasst insbesondere den Einbau von Schallschutzfenstern an stark verschall-
ten Hausfassaden. In Kapitel 7.4 ist ausfiihrlich beschrieben worden, welche Schritte unternommen
werden muissen, um vom Strallenbaulasttrager einen Zuschuss fur Schallschutzfenster zu erhalten.

Zuwendungsbefugt sind Eigentimer betroffener Wohnhauser.

> Die Stadt Wesseling empfiehlt betroffenen Hauseigentiimern an der Bruhler Strale Kontakt
zum Landesbetrieb StraRenbau NRW aufzunehmen und eine Uberpriifung der Larmsituation
vornehmen zu lassen. Die Stadt selbst ist nicht befugt, einen entsprechenden Antrag zu stel-

len.

10.3 Stadtbahnlinie 16

Die von den Kdlner Verkehrsbetrieben und den Stadtwerken Bonn betriebene Stadtbahnlinie 16 ver-
kehrt auf den Gleisanlagen der Hafen und Guterverkehr Koln AG (HGK). Die HGK ist als Eisen-
bahninfrastrukturunternehmen fur die Bereitstellung und Unterhaltung des Schienennetzes verant-

wortlich.

Nach Auskunft der HGK werden die Gleisanlagen der Stadtbahnlinie 16 ,,in einem optimalen Be-
triebszustand gehalten, Schienenst6Re Ubergangsfrei hergestellt und Gleise durch den frihzeitigen
Einsatz eines Schleifzuges frei von larmenden VerschlieRspuren, sog. Riffeln, gehalten.” (HGK, Mail
vom 08.09.2014) Schallschutzanlagen sind nicht vorhanden und seitens der HGK derzeit auch nicht

geplant.

Bei den Anlagen der Hafen und Giterverkehr AG handelt es sich im Unterschied zu innerstadtischen
StraRenbahnen um Eisenbahnanlagen. Bei der Genehmigung und Herstellung von Eisenbahnanlagen
wird in der Regel ein Planfeststellungsverfahren durchgefiihrt, in dessen Rahmen samtlich Umwelt-
belange, so auch das Thema Larm, bertcksichtigt werden. Die Eisenbahnanlagen der HGK geniel3en
Bestandsschutz. Werden wesentliche Anderungen an den Anlagen vorgenommen, so erlischt dieser
Bestandsschutz und ein neues Genehmigungsverfahren wird erforderlich. Treten durch die Anderun-
gen Uberschreitungen der einschldgigen Grenzwerte ein, werden SchallschutzmaRnahmen erforder-
lich. ,,Larmsanierungspflichten am Bestand existieren nicht; allein die Deutsche Bahn betreibt ein -
freiwilliges - Larmsanierungsprogramm, das sie aus Geldern des Bundes bestreitet. Diese Férderung

steht fur nicht-bundeseigene Eisenbahnen leider nicht zur Verfigung.* (HGK; Mail vom 08.09.2014)
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= Es zeigt sich, dass zum gegenwartigen Zeitpunkt keine Ansatzpunkte bestehen, die HGK bzw.
KVB/SWB als Verursacher des Immissionskonfliktes an der Stadtbahntrasse zur Durchfihrung
von Schallschutzmafnahmen zu verpflichten. Als unbefriedigend beurteilt die Stadt Wesseling
die unklare Sachlage beziglich der Berucksichtigung des Guterverkehrs im Rahmen der Larm-
aktionsplanung. Von der HGK sind keine entsprechenden Daten an das Landesverkehrsministe-
rium gemeldet worden, obwohl die Stadt Wesseling dies bereits im Rahmen der Larmaktions-
planung der 2. Stufe gegeniiber der HGK und dem LANUV moniert hat. In den Larmkarten blieb
der Guterverkehr somit (erneut) unberticksichtigt bzw. es erfolgte keine klarende Abstimmung

mit dem zusténdigen Landesverkehrsministerium.

10.4 Ruhige Gebiete

Ruhige Gebiete, die in keinster Weise durch Larm tangiert sind, existieren in Wesseling nicht. Grund

hierfur ist die Lage in einer stark verdichteten, dynamisch wachsenden Region, die durch ein dichtes

Netz an Verkehrstrassen gepragt ist.

= Aufgrund der bestehenden instrumentellen und rechtlichen Liicken hinsichtlich der Identifizie-
rung und Sicherung von ruhigen Gebieten, sieht die Stadt Wesseling davon ab, in diesem Larm-
aktionsplan eine ,,Ausweisung“ von ruhigen Gebieten vorzunehmen. Dennoch sollte der dauer-
hafte Erhalt und der Schutz vor einer (weiteren) Verlarmung von Flachen wie dem Leinpfad,
dem Rheinpark, Coender’s Park, dem Friedhof an der Rémerstralle oder dem Entenfang bei der
zukunftigen Stadtentwicklung (FNP-Neuaufstellung) oder bei Projekten im Verkehrsbereich ein

besonderes Gewicht erhalten.

11 Ausblick

Gemal den gesetzlichen Vorgaben zur Larmaktionsplanung wurde der Entwurf des Larmaktionspla-
nes der 3. Stufe der Offentlichkeit sowie den betroffenen Behdrden und sonstigen Tragern 6ffentli-
cher Belange im Rahmen eines mehrwdéchigen Beteiligungsverfahrens vorgestellt. Die Unterlagen
waren sowohl im Rathaus als auch Uber das Internet einsehbar. Die Burgerinnen und Burger sowie
die Behorden konnten sich in der Zeit vom 13.08.2018 bis zum 14.09.2018 uber den Plan informieren
und Stellungnahmen vorbringen. Seitens der Behdérden und sonstigen Trager offentlicher Belange
wurden der Landesbetrieb StralBenbau NRW, die Bezirksregierung Koln, der Rhein-Erft-Kreis sowie

die Hafen und Guterverkehr Kéln AG beteiligt.

Die Anregungen und Einwendungen der Offentlichkeit (8) und der Behorden sowie sonstigen Trager
offentlicher Belange (3) wurden gepriift und tabellarisch ausgewertet. An manchen Stellen dieses
Berichts machten die Stellungnahmen aus der Offentlichkeits- und Behdrdenbeteiligung Ergéanzungen

oder Klarstellungen gegentiber der Entwurfsfassung des LAP 3 mit Stand April 2018 erforderlich.

Der Rat der Stadt Wesseling hat diesen Endbericht des LAP 3 in seiner Sitzung am 19.03.2019 be-
schlossen. Der Bericht wird nun an das Landesamt fiir Naturschutz, Umwelt und Verbraucherschutz

zur Ubermittlung an die Europaische Kommission geschickt. Auch die Behérden und sonstigen Trager
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offentlicher Belange erhalten die Endfassung des Berichts als Grundlage fiir eine intensive und er-

folgreiche Zusammenarbeit bei der Verbesserung der Immissionssituation in Wesseling.
Nach 5 Jahren ist der Larmaktionsplan in seiner 4. Stufe zu Uberarbeiten.

Die Stadt Wesseling ist optimistisch, dass die vorgesehenen Larmminderungsmafinahmen des Lan-
desbetriebs StraBenbau NRW fir die A 555 bis dahin realisiert worden sind und die Anwohner von

einer Reduzierung des Larms profitieren.
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