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Vorwort

Im Auftrag des Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbrau-
cherschutz (MUNLV) des Landes Nordrhein-Westfalen und mit Unterstiitzung des Stad-
tetages Nordrhein-Westfalen haben wir im Zeitraum von Mai 2005 bis Februar 2006
das Projekt ,Umgebungslarmrichtlinie — Werkstatt zur Larmkartierung” durchgefihrt.
Der urspriingliche Titel des Projektantrags enthielt noch die ,Strategische Larmkartie-
rung”, jedoch wurde der Begriff ,strategisch” in der Verordnung zur Larmkartierung
gestrichen (Beschluss des Bundesrates vom 21.12.2005). Dem wurde durch Anderung
des Titels des hier vorliegenden Berichts Rechnung getragen.’

Ziel des Projekts war es, im Austausch mit ausgewdhlten Vertretern/innen aus nord-
rhein-westfdlischen Kommunen und Landesbehdrden sowie weiterer relevanter Institu-
tionen fiir die Erstellung von Larmkarten konkrete Arbeitsabldufe zu beschreiben und zu
analysieren. Dabei wurden Probleme, Fragestellungen und Losungsansdtze herausgear-
beitet, die im Rahmen der kiinftigen Entwicklung und Herstellung von Larmkarten von
Bedeutung sein werden. Dazu wurden im Zeitraum von Juni bis Dezember 2005 drei
Werkstatten sowie am 18. Januar 2006 eine Abschlussveranstaltung durchgefiihrt.

An der Abschlussveranstaltung, in deren Rahmen die Ergebnisse des Projekts sowie
weitere Vorhaben des MUNLV zur Larmkartierung prasentiert und diskutiert wurden,
nahmen rund 100 Vertreterinnen und Vertreter aus Kommunen sowie weiterer betroffe-
ner und interessierter Institutionen teil. Wir freuen uns, dass die Veranstaltung auf so
groBe Resonanz gestofen ist. Die Referentinnen und Referenten haben ebenso zum
Erfolg dieser Veranstaltung beigetragen wie die Diskussionsbeitrdge der Teilnehmerin-
nen und Teilnehmer.

Das Vorhaben wurde vom MUNLV geférdert und vom Stddtetag Nordrhein-Westfalen
unterstlitzt. Dem Ministerium und dem Stadtetag mochten wir auch im Namen der be-
teiligten Akteure und derjenigen Kommunen, die von den Ergebnissen profitieren kon-
nen, sehr daflir danken, dass sie dieses Vorhaben ermoglicht haben.

Unser besonderer Dank gilt den Teilnehmerinnen und Teilnehmern der Werkstatt fiir
ihre Mitwirkung, ihr Engagement, ihre konstruktiven Diskussionsbeitrage und fiir das
angenehme Arbeitsklima in den drei Werkstatt-Runden.

Auch denjenigen Stadten, die sich an der zusdtzlichen Befragung in Bezug auf Vorteile,
Nachteile und Anforderungen an eine Datendrehscheibe zur Larmkartierung beteiligt
haben, mochten wir unseren Dank fiir ihre Anregungen aussprechen.

Cornelia Rosler
Deutsches Institut fir Urbanistik, K6In

"In denjenigen Passagen dieses Berichts, in denen auf iltere Entwiirfe der Verordnung eingegangen wird,
die noch die ,Strategische Larmkartierung” enthalten, wird der Begriff jedoch weiter verwandt.






1. Beschreibung des Vorhabens
1.1 Anlass und Ziele des Vorhabens

Der Larm, der von Straen, Schienenwegen, Flughdfen und Industrie- und Gewerbean-
lagen ausgeht, stellt eines der Hauptprobleme fiir die Lebensqualitdt in den Stadten und
die Qualitat der stadtischen Umwelt dar. Die Vermeidung und Verminderung von Um-
gebungsldarm ist daher von erheblicher Bedeutung zum Erhalt der Attraktivitat der Stadte
als Wohn- und Aufenthaltsort.

Mit der Einfihrung von §47a Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) im Jahre
1990 schuf der Gesetzgeber hierfiir das Instrument des Larmminderungsplans. Nur ein-
zelne Kommunen haben aber in der Vergangenheit bereits Lirmminderungspldne auf-
gestellt, und vielerorts befinden sich die ersten Larmminderungspldne derzeit noch im
Aufstellungsverfahren.

Am 18.7.2002 ist die europadische Richtlinie 2002/49/EG iiber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm (Umgebungslarmrichtlinie) in Kraft getreten. Durch die
Umgebungslarmrichtlinie soll die Erfassung und Bewertung von Umweltlirm in den
Mitgliedstaaten der EU vereinheitlicht werden, um so die Grundlage fiir die Wei-
terentwicklung und Erganzung bestehender Gemeinschaftsmaflnahmen in Bezug auf
Larmemissionen zu schaffen. Gleichzeitig werden die Mitgliedstaaten zukiinftig ver-
pflichtet, Aktionsplane mit Larmschutz- und LarmminderungsmafRnahmen aufzustellen.
SchlieBlich zielt die Richtlinie auf eine verbesserte Information der Offentlichkeit tiber
Belastungen durch Umgebungslarm.

Die entscheidende Neuerung aber besteht darin, dass die Richtlinie sowohl fiir die Er-
fassung der Larmquellen in strategischen Larmkarten als auch fiir die Aufstellung von
Aktionsplanen mit Lairmminderungsmafnahmen verbindliche Fristen vorsieht und auf
diese Weise den Handlungsdruck auf Seiten der Kommunen deutlich erh6ht.

Bei der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht war die Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in Verbindung mit dem Erlass erganzender
Rechtsverordnungen vorgesehen. Das Umsetzungsgesetz ist am 30.6.2005 in Kraft ge-
treten (§ 47 a — f BImSchG). In Kraft getretene Rechtsverordnungen liegen derzeit noch
nicht vor (Stand 23.2.2006). Nach Umsetzung in nationales Recht sind weitere Details
der Durchfiihrung durch die Lander zu regeln.

Die Stadte und Gemeinden stehen nun vor der Aufgabe, sich unter erheblichem Zeit-
druck auf die neuen Vorgaben zur Larmkartierung und Larmminderungsplanung einzu-
stellen. Dabei gilt es gleichzeitig, die bisherigen positiven Erfahrungen der Kommunen
mit der Lairmminderungsplanung aufzugreifen und zu integrieren.

In Artikel 3 der Richtlinie wird die strategische Larmkarte definiert, die zur Gesamtbe-
wertung der auf verschiedene Larmquellen (Stralen-, Schienen- und Flugverkehr, In-
dustrie und Gewerbe) zuriickzufiihrenden Larmbelastungen in einem bestimmten Ge-
biet oder fir die Gesamtprognosen fiir ein solches Gebiet dienen soll. Entsprechende
Angaben sind in § 47 ¢ BImSchG enthalten. Nachdem der erste Entwurf der Verord-
nung Uber Strategische Larmkarten vom Bundesrat abgelehnt wurde, liegt seit dem
29.8.2005 ein Uberarbeiteter Entwurf vor, der am 21.12.2005 vom Bundesrat verab-
schiedet wurde.

Ziel des Projekts war es, im Austausch mit ausgewdhlten Vertretern/innen aus nord-
rhein-westfdlischen Kommunen und Landesbehérden sowie weiterer relevanter Institu-
tionen fiir die Erstellung von strategischen Larmkarten konkrete Arbeitsabldufe und Ent-



scheidungssituationen zu beschreiben und zu analysieren. Dabei waren Probleme, Fra-
gestellungen und Losungsansdtze herauszuarbeiten, die im Rahmen der kiinftigen Ent-
wicklung und Herstellung (strategischer) Larmkarten von Bedeutung sein werden.

Folgende Zielbereiche waren im Rahmen des Vorhabens Gegenstand der Werkstatten:
» Definition und Beschreibung von Arbeitsablaufen,

» Identifikation und Bewertung von Defiziten (z.B. bei der Datenzusammenstellung),
* Entwicklung von Lésungsansdtzen zur Optimierung der Arbeitsteilung ,

» Identifikation von Aspekten mit Relevanz fiir weitere rechtliche Vorgaben.

1.2  Inhalte des Vorhabens

Mit ausgewdhlten Vertretern/innen aus nordrhein-westfalischen Kommunen, des Minis-
teriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz (MUNLYV),
des Ministeriums fiir Bauen und Verkehr (MBV), des Landesumweltamts (LUA), des Ei-
senbahn-Bundesamts, der Staatlichen Umweltamter, der Bezirksregierungen, der Kom-
munalen Spitzenverbdnde, des Verbands deutscher Verkehrsunternehmen sowie einer
Nichtregierungsorganisation wurden drei Werkstatten durchgefihrt.

Die Werkstatten wurden inhaltlich vom Difu in Abstimmung mit dem MUNLV, dem
LUA und dem Stadtetag vorbereitet. Dabei waren folgende grundlegende Fragestellun-
gen zu berticksichtigen:

= Welche gemeinsamen Ziele werden verfolgt?

=  Wo bestehen Konflikte, Hemmnisse oder Defizite?

=  Welche Arbeitsabldufe sind erforderlich und Erfolg versprechend?
=  Welche Daten werden von wem bendétigt?

= Welche Daten liegen bereits wo vor und welche Daten miissen zusatzlich erhoben
werden?

*= Wie missen die Daten erhoben werden, damit eine Einheitlichkeit gewahrleistet
werden kann?

*  Wie missen die Daten zusammengefiihrt werden?

=  Welche Abstimmungsprozesse sind erforderlich und wie konnen diese effektiv or-
ganisiert werden?

=  Welche Synergieeffekte und Effizienzsteigerungen lassen sich durch eine starkere
Abstimmung untereinander erzielen?

=  Wer muss oder sollte welche Aufgaben wahrnehmen?

Nach Durchfiihrung der Werkstatten wurden die Ergebnisse im Hinblick auf Arbeitsab-
laufe, Defizite sowie potenzielle Losungsansdtze protokolliert, anschlieSend systema-
tisch ausgewertet und hier in diesem Abschlussbericht dokumentiert.



1.3

Teilnehmerinnen und Teilnehmer der Werkstitten

An den Werkstatten haben ausgewdhlte Akteure teilgenommen, die von der Larmkartie-
rung betroffen oder mit ihr befasst sind. Die Vertreter/innen wurden von den Ministe-
rien und von den kommunalen Spitzenverbanden zu Beginn des Projekts benannt.

MBV Stadte-
MUNLV tag NRW
DIFU
6 Stadte
LUA
IKG Werkstatt zur
Umgebungslarmrichtlinie - INermA
) Aufstellung strategischer
Bezirks- Larmkarten
regierung
Bl
zﬁ.‘? StraBen.
NRW
StAfUA
OWL
Flug- EBA
DAL hafen VDV
Dussel-
dorf

Abb. 1: Werkstatt zur Larmkartierung (eigene Darstellung)

Ministerium fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz des
Landes Nordrhein-Westfalen (MUNLV):

Dr. Rolf Seidler
Dr. Elke Stocker-Meier

Ministerium flir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen:

Ulrich Barthel
Marion Kretzschmar
Martin Walter

Stadtetag Nordrhein-Westfalen:
Axel Welge

Landesumweltamt:
Richard Hillen



Bezirksregierung Diisseldort:

Klaus Runte

Landesbetrieb Strallenbau Nordrhein-Westfalen:

Claudia Sigismund
Tobias Vreden

Staatliches Amt fiir Umwelt- und Arbeitsschutz OWL.:
Wolfgang Richter

Landesvermessungsamt Nordrhein-Westtalen:

Hans-Werner Stoppler
Rolf Wegener
Stefan Sandmann

Eisenbahn-Bundesamt:

Stephan Mertmann

Verband deutscher Verkehrsunternehmen:

Martin Schafer

Flughafen Diisseldort:
Veronika Bappert

Deutscher Arbeitsring fiir Lirmbekdmpfung e.V.:

Dieter Krane

Institut fiir Kartographie und Geoinformation der Universitdt Bonn:

Angela Czerwinski
Dr. Thomas H. Kolbe

Teilnehmer/innen aus den Kommunen:

Gerd Wiechers (Landeshauptstadt Diisseldorf)

Jorg Hahnbiick (Stadt Aachen)

Anne Rolf und Barbara Schmucker (Stadt Oberhausen)
Heinrich Bornkessel und Klaus Vennefrohne (Stadt Dortmund)
Wilma Kurth (Stadt Bonn)

Barbara Steinberg und Alexander Knecht (Stadt Diiren)



1.4  Durchfiihrung der Werkstitten und der Abschlussveranstaltung

Im Zeitraum von Juni bis Dezember 2005 wurden insgesamt drei eintagige Werkstdtten
durchgefiihrt. Die behandelten Themen der Werkstitten sind in nachfolgender Uber-
sicht dargestellt.

Die Abschlussveranstaltung am 18. Januar 2006, zu der die betroffenen Stadten und
Gemeinden sowie weitere Interessenten eingeladen wurden, diente sowohl zur Infor-
mation Uber den aktuellen Stand der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie des
Bundes sowie des Landes Nordrhein-Westfalen als auch zur Prasentation und Diskus-
sion der Ergebnisse der Werkstatten sowie der Machbarkeitsstudie.

Termin Themen

Werkstatt 1 7. Juni 2005 Auftakt, Stand der gesetzlichen Regelungen auf Bun-
desebene, Arbeitsauftrag der Werkstatten, Festlegung
von gemeinsamen Zielen, Vorschlag und Diskussion
einer Datendrehscheibe

Werkstatt 2 20. Oktober Aktueller Stand der gesetzlichen Regelungen auf Bun-
2005 desebene, Identifikation von Hemmnissen und Defi-
ziten fir die Larmkartierung, Vorstellung des Arbeits-
auftrags einer Machbarkeitsstudie sowie Prasentation
und Diskussion erster Ergebnisse

Werkstatt 3 14. Dezember | Aktueller Stand der gesetzlichen Regelungen auf Bun-
2005 desebene, Vorschlage fiir Losungsansadtze zu den i-
dentifizierten Hemmnissen und Defiziten der Larm-
karierung, Zwischenergebnisse der Machbarkeitsstu-

die
Abschluss- 18. Januar 2006 | Stand der gesetzlichen Regelungen auf Bundesebene,
veranstaltung Aktivitdten des Landes NRW, Statements der kommu-

nalen Spitzenverbande, Ergebnisse der Werkstatten,
Ergebnisse der Machbarkeitsstudie, Ausblick
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2. Rahmenbedingungen

Bei der Umsetzung der Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht war die Anderung
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes in Verbindung mit dem Erlass erganzender
Rechtsverordnungen vorgesehen. Zu Beginn des Projekts lag ein Entwurf des Umset-
zungsgesetzes vor und ein Entwurf der Verordnung tber Strategische Larmkarten (Ent-
wurf vom 2.2.2005).

Das Umsetzungsgesetz ist am 30.6.2005 in Kraft getreten (§ 47 a — f BImSchG). Dem-
nach sind fiir die Erstellung der Larmkarten mit Ausnahme der Eisenbahnstrecken des
Bundes die Kommunen oder die nach Landesrecht zustandigen Behorden verantwort-
lich. Giltige Rechtsverordnungen liegen derzeit (Stand 23.2.2006) noch nicht vor.
Nach Umsetzung in nationales Recht sind weitere Details der Durchfiihrung durch die
Lander zu regeln.

In Artikel 3 der Richtlinie wird die strategische Larmkarte definiert, die zur Gesamtbe-
wertung der auf verschiedene Larmquellen (Stralen-, Schienen- und Flugverkehr, In-
dustrie und Gewerbe) zuriickzufiihrenden Larmbelastungen in einem bestimmten Ge-
biet oder fiir die Gesamtprognosen fiir ein solches Gebiet dienen soll. Entsprechende
Angaben sind in § 47 ¢ BImSchG enthalten. Larmkarten sind danach bis zum
30.6.2007 — bezogen auf das vorangegangene Kalenderjahr — fiir Ballungsraume mit
mehr als 250 000 Einwohnern sowie fiir HauptverkehrsstrafSen mit einem Verkehrsauf-
kommen von tiber 6 Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr, Haupteisenbahnstrecken mit
einem Verkehrsaufkommen von tiber 60 000 Ziigen pro Jahr und Grol¥flughafen auszu-
arbeiten. Bis zum 30.6.2012 missen dann fiir samtliche Ballungsraume (> 100.000
Einwohner) sowie fiir samtliche Hauptverkehrsstraen (> 3 Mio. KfZ/Jahr) und Hauptei-
senbahnstrecken (> 30.000 Ziige/Jahr) diese Karten ausgearbeitet und anschliefSend alle
finf Jahre tGberprift und bei Bedarf iberarbeitet werden. In einer Rechtsverordnung der
Bundesregierung sollen Inhalt und Format der Larmkarten geregelt werden.

Nachdem der erste Entwurf der Verordnung tber Strategische Larmkarten (Entwurf vom
2.2.2005) vom Bundesrat abgelehnt wurde, liegt seit dem 29.8.2005 ein (iberarbeiteter
Entwurf vor, der im Umweltausschuss erneut iberarbeitet wurde. Der aktuelle Entwurf
liegt als Empfehlung des federflihrenden Umweltausschusses seit dem 5.12.2005 als
Bundesratsdrucksache (710/1/05) vor und wurde am 21.12.2005 im Bundesrat zur Ver-
abschiedung beschlossen.

Fur die Werkstitten entstand daher die Problematik, dass wahrend der gesamten Lauf-
zeit eine wichtige (festgeschriebene) Grundlage fiir die Beratungen fehlte. Dies fiihrte
zu Verunsicherungen der Beteiligten und hat die Diskussionen in den Werkstdtten er-
heblich erschwert.

Positiv zu vermerken ist allerdings, dass durch die Auseinandersetzung mit den vorlie-
genden Entwiirfen der Verordnung dem MUNLV Hinweise fiir die erforderlichen Stel-
lungnahmen im Bundesratsverfahren erbracht werden konnten.
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Problembereiche in der WS

Fehlende Zustandigkeit
gesetzliche der Kommunen
Grundlagen oder der nach
(Entwdrfe Landesrecht zu-
der VO) standigen Behorden
Finanzierung Zeitdruck

Abb. 2: Problembereiche in der Werkstatt (eigene Darstellung)

In Abstimmung mit dem Ministerium fiir Bauen und Verkehr NRW (MBV) und dem Mi-
nisterium fiir Wirtschaft, Mittelstand und Energie NRW (MWME) hat das MUNLV die
Ballungsraume der 1. Stufe festgelegt und gemals § 47 c Abs. 5 BImSchG an das Bun-
desministerium fiir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit gemeldet.

Das Umsetzungsgesetz definiert einen Ballungsraum in § 47 b als ein Gebiet mit einer
Einwohnerzahl von tber 100.000 und einer Bevolkerungsdichte von mehr als 1.000
Einwohnern pro Quadratkilometer. MUNLV, MBV und MWME haben sich darauf ver-
standigt, in NRW in der 1. Stufe nur grofe Stddte mit einer Einwohnerzahl von iiber
250.000 Einwohnern als Ballungsraume zu melden. Somit wurden fiir NRW insgesamt
12 Ballungsraume sowie dariiber hinaus insgesamt 2.112 Strallenabschnitte (Autobah-
nen, BundesstralBen, Landesstral’en liber 6 Mio. KfZ/Jahr) und zwei Grofflughafen ge-
meldet (siehe Abbildung 3).

Mit den Stadten Aachen, Bonn, Dortmund und Disseldorf waren vier Ballungsraume
der 1. Stufe in den Werkstatten vertreten.
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— Autobahnen
—— Bundesstralten
—— Landesstralen
Uber 6 Mio Kfz/a

Ballungsraume
Uber 250T Einwohner

@ GrofR¥flughafen

Abb. 3: Ballungsraume und Strallenabschnitte in NRW, Quelle: MUNLV
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3. Ergebnisse
3.1 Kommunale Anforderungen

Gemall § 47 e Abs. 1 BImSchG sind grundsatzlich die Gemeinden oder die nach Lan-
desrecht zustandigen Behorden fiir die Aufgaben der Larmminderungsplanung zustan-
dig. Ausnahmen gelten nur fir die Meldepflichten nach § 47 ¢ Abs. 5 und 6 (Larmkar-
ten) sowie nach 47 d Abs. 7 BImSchG (Larmaktionspldne). Fir die Ausarbeitung der
Larmkarten fiir Schienenwege der DB AG ist das Eisenbahn-Bundesamt zustandig (§ 47
e Abs. 3 BImSchQG).

Auf alle betroffenen Kommunen kommen durch das nunmehr in Kraft getretene Gesetz
und die damit verbundene Aufgabenwahrnehmung erhebliche Kosten zu. Im Zusam-
menhang mit der Larmkartierung entstehen diese vor allem fiir die mangels eigenen
Personals an externe Auftragnehmer zu vergebende Arbeiten, wie die Messung von
Larmquellen sowie fiir die Berechnung der Larmkarten, und intern fiir die Datenerhe-
bung und -pflege sowie fiir die technische Betreuung und Uberpriifung. Dariiber hinaus
sind Mittel fiir die Biirgerbeteiligung und Offentlichkeitsarbeit vorzusehen. Der Linder-
ausschuss fiir Immissionsschutz (LAl) geht bei den Gesamtkosten fiir die Erstellung der
Larmkarten von 1 bis 2 EURO pro Einwohner aus.

Im urspriinglich vom Bundestag verabschiedeten — aber vom Bundesrat abgelehnten —
Gesetzesentwurf war fiir die Larmkartierung (und die Umsetzung von Malinahmen aus
den Larmaktionsplanen) eine Finanzierung liber das Gemeindeverkehrsfinanzierungs-
gesetz (GVFG) vorgesehen. Diese ist jedoch im Umsetzungsgesetz nicht mehr enthal-
ten. Die kommunalen Spitzenverbande haben daher deutlich gemacht, dass die Kom-
munen angesichts ihrer defizitiren Haushalte ohne ausreichende Finanzmittel die Auf-
gaben der Larmminderungsplanung nicht wahrnehmen konnen. Sie fordern daher, dass
der Bund und die Lander ausreichende Finanzmittel fiir diese Aufgaben zur Verfligung
stellen miissen, da ansonsten das Umsetzungsgesetz einen Verstofs gegen das Konnexi-
tatsprinzip darstellt.

Das Thema ,Finanzierung” war daher auch standiger Diskussionspunkt in den Werk-
statten zur Larmkartierung, ohne dass jedoch angesichts der bestehenden Gesetzeslage
ein Losungsansatz erzielt werden konnte.

Im Hinblick auf die kommunalen Anforderungen ist grundsétzlich eine Unterscheidung
zwischen denjenigen Kommunen zu treffen, die bereits Giber umfangreiche Erfahrungen
und Know-how in der Liarmminderungsplanung verfligen, denjenigen, denen zwar
punktuell Larmdaten vorliegen, jedoch bisher noch keine Lairmminderungsplane aufge-
stellt haben, und denjenigen, die Uber keinerlei Larmdaten verfiigen.

In der ersten Werkstatt wurde die aktuelle Datenlage der beteiligten Stadte abgefragt:

= Die Stadt Dortmund hat die erforderlichen Daten fir den Stralenverkehrslarm be-
reits erhoben. Ein entsprechendes Verkehrsmodell (VISUM) dient als Grundlage fiir
Prognosen. Vom Eisenbahn-Bundesamt liegen noch keine Daten vor und Daten fiir
den Gewerbelarm fehlen noch.

= In Aachen kann fiir zwei Drittel des Stadtgebietes der Larm kartographisch abgebil-
det werden. In 2006 kénnen dann alle Larmarten (auller Gewerbeldrm) abgebildet
werden.

= Die Staq!t Oberhausen verfiigt Gber ein Verkehrsmodell (VISUM), das derzeit noch
letzten Uberpriifungen unterzogen wird. Das Verkehrsmodell wird die Daten fiir die
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Berechnung und Darstellung des Strallenverkehrslarms in der ersten Stufe der Larm-
kartierung liefern.

* In Diisseldorf liegen die Geodaten und die Emissionsdaten fiir die Berechnungen
des Verkehrslarms ebenfalls vor. Die Gewerbeldarm-Kartierung ist veraltet.

= In Bonn wurde ein detailliertes Digitales Gelandemodell erarbeitet. Daten fiir Ge-
werbeldrm liegen nicht vor. Die Verkehrszdhlungsdaten sind teilweise dlter als 5
Jahre. Es werden zusétzliche Verkehrszahlungen nétig sein.

= Die Stadt Diiren hat bisher keine Lirmminderungsplanung durchgefiihrt.

Fir diejenigen Kommunen mit Erfahrungen in der Lairmminderungsplanung wurde der
Wunsch gedulert, dass die bisher geleisteten Arbeiten durch die Umsetzung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie nicht Gberflissig werden diirfen. Demnach miisste — so die
vom Stadtetag aufgestellte Forderung — festgelegt werden, dass fiir die Larmkartierung
das Land dann zustandig ist, wenn die Stadte und Gemeinden nicht selbst von diesem
Recht Gebrauch machen (kdnnen).
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3.2  Datenbeschaffung und Koordination

In Ballungsraumen und im Einwirkungsbereich von Hauptlarmquellen auferhalb von
Ballungsraumen sind die Gerduschimmissionen durch bestimmte Quellen zu erfassen,
darzustellen und lber die GroRe der betroffenen Fliche, die Anzahl der betroffenen
Menschen und Objekte zu bewerten.

Fir die vollstandige Datenerfassung ist daher eine Kooperation mit externen und inter-
nen Stellen bzw. Ressorts erforderlich. Dies bedarf eines erheblichen Koordinations-
aufwands.

3.2.1 Datendrehscheibe

Zur Koordinierung der Datensammlung und des Datenaustausch wurde in der ersten
Werkstatt vom Landesumweltamt das Modell einer Umgebungslarm-Datendrehscheibe
(ULD) vorgeschlagen, in der alle benotigten Daten zusammengefasst werden sollen.

Die Ausbreitungsrechnung kann in diesem Modell mit einer Software erstellt werden,
so dass die Vergleichbarkeit erhoht und die Kosten minimiert werden. Die Darstellung
der Ergebnisse fir die Biirgerinnen und Biirger (Offentlichkeitsarbeit) kann tber die
Drehscheibe erfolgen. Der Aufbau der ULD muss mit Beteiligung der betroffenen Ak-
teure vorgenommen werden. Betreiber konnte nach den Vorstellungen des LUA eine
Arbeitsgemeinschaft aus privatwirtschaftlich organisierten Fachbiiros sowie kommuna-
len und staatlichen Stellen sein.

Umgebungslarm - Datendrehscheibe

Trager und
Lenkung:
Beteiligte
Stellen

| Datenlieferanten AKTIONSPLANUNG |

Betreiber:
Priv.wirtsch.
Fachbulros

Ist das
wirklich
notig?

LWIMQ
Mardrhsain-Wesifalen

Abb. 4: Modell Datendrehscheibe, Quelle: Landesumweltamt
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Innerhalb der Werkstattrunde wurden folgende Vor- und Nachteile einer Datendreh-
scheibe diskutiert:

Vorteile:
= Es wiirde lediglich eine Ansprechstelle geben.

» Der Koordinierungsaufwand der Kommunen und des Eisenbahn-Bundesamtes konn-
te durch eine zentrale Losung verringert werden.

= Ein Teil der gesammelten Daten konnte auch fiir die Luftreinhalteplanung genutzt
werden.

* Der Aufwand (z.B. Datenpflege) konnte reduziert werden.
= Die Offentlichkeitsarbeit konnte zentral erfolgen.
* Es wirde ein gemeinsames Modell existieren.

= Es gdbe ein einheitliches Rechenprogramm.

Nachteile:

* Bei einem oder mehreren privaten Betreibern wdren Fragen im Hinblick auf die Zu-
verldssigkeit und Stabilitat zu klaren.

= Haufig hoherer Detaillierungsgrad in den Stadten vorhanden.

= Fragen der Qualitatssicherung sind nicht geklart (wer Gberpriift die Ergebnisse der
Datendrehscheibe?).

= Der Aufbau einer Datendrehscheibe erfordert viel Zeit. Damit wére auch ein Zeit-
verzug fiir Kommunen verbunden, die bereits in der Larmkartierung weit fortge-
schritten sind (s. oben: Datenlage in den Stddten).

= Datenschutzrechtliche Anforderungen vor allem im Hinblick auf die Offentlich-
keitsarbeit (z.B. betroffene Bevolkerung).

Ein zentrales Ziel der Datendrehscheibe muss darin bestehen, den Aufwand der Kom-
munen und zugleich die Gesamtkosten zu minimieren, ohne dabei einen Qualitatsver-
lust in Kauf nehmen zu mussen.

Da die beteiligten Stadte tber eine unterschiedliche Datenlage verfiigen, variierten
auch die Meinungen der Teilnehmer/innen iiber die Notwendigkeit und den Nutzen
einer solchen Datendrehscheibe. Auf Vorschlag des Difu sollte daher auch geprift wer-
den, inwiefern das Leistungsspektrum der Datendrehscheibe so gestaltet werden kann,
dass die Nutzer/innen je nach ihrem spezifischen Bedarf eine Auswahl von einzelnen
Leistungsangeboten treffen konnten.

Zusatzlich zu den Diskussionen in der Werkstattrunde hat das Difu den Vorschlag der
Datendrehscheibe in der Umweltamtsleiterkonferenz der Stadte in NRW vorgestellt und
anschliefSend eine zusatzliche Befragung bei 14 Stadten durchgefiihrt. Die Ergebnisse
(sieche Anhang 2) decken sich in vielen Punkten mit denjenigen, die in der ersten und
zweiten Werkstattrunde diskutiert wurden.

Im Ergebnis ldsst sich insgesamt aus Sicht der Kommunen feststellen, dass es sich bei
der Datendrehscheibe um ein optionales Angebot handeln sollte, da der Bedarf nach
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einem solchen Instrument und die damit verbundenen Anforderungen je nach
vorhandenen Erfahrungen und bestehender Datenlage in den Kommunen variiert.

3.2.2 Machbarkeitsstudie

Auf Basis der in der ersten Werkstatt diskutierten und vom Difu nachrecherchierten
Anforderungen an eine Datendrehscheibe hat das MUNLV eine Machbarkeitsstudie zur
,Datenmodellierung im Rahmen der Umgebungslarmrichtlinie” beim Institut fiir Karto-
graphie und Geoinformation der Universitdt Bonn in Auftrag gegeben. Erste Zwischen-
ergebnisse dieses Vorhabens sind in die zweite und dritte Werkstatt eingeflossen und
wurden mit den Teilnehmerinnen und Teilnehmern diskutiert.

Mit der Machbarkeitsstudie sollen vor allem Wege einer technisch umsetzbaren und
kostengtinstigen Durchfiihrung der Larmkartierung in NRW aufgezeigt werden. Ein Ziel
ist es, mit den Ergebnissen dem MUNLYV die notwendigen Grundlagen fiir eine opti-
male und kostenglinstige Umsetzungsstrategie in NRW zu liefern. Dazu ist die aktuelle
Situation der Kommunen im Hinblick auf den Datenbestand, auf Soft- und Hardware
zur Erfassung, zum Austausch, zur Speicherung der Eingangsdaten sowie zur Larmaus-
breitungsrechnung im Rahmen der Machbarkeitsstudie darzustellen. Aufbauend darauf
sollen praktikable Konzepte fiir die Erfassung, Modellierung, Speicherung und Auswer-
tung von 3D-Daten fiir die Strategische Larmkartierung in den Kommunen entwickelt
werden, deren Vor- und Nachteile, die damit verbundenen Kosten und der benétigte
Zeitrahmen sowie die Moglichkeiten einer Unterstiitzung durch das Land NRW aufge-
zeigt werden.

Folgende Fragen sollen mithilfe der Machbarkeitsstudie geklart werden:

= Welche technischen Voraussetzungen missen die Kommunen bereitstellen, um die
Anforderungen der Umgebungslarmrichtlinie zu erfiillen? Welche Kompetenzen sind
hierfir zwingend erforderlich?

= Sind die Kommunen in der Lage, die Umgebungslarmrichtlinie sachgerecht und frist-
gemal durchzufiihren?

» Wie kann das Land titig werden, damit die Umgebungslarmrichtlinie in NRW sach-
gerecht und kostenglinstig umgesetzt wird und die festgelegten Fristen eingehalten
werden? Welche Kosten sind damit verbunden?

= Lassen sich die Gesamtkosten insbesondere dadurch minimieren, dass die Strategi-
sche Larmkartierung zentral moderiert, unterstiitzt und ggf. bearbeitet wird?

In der zweiten Werkstatt wurden sowohl der Arbeitsauftrag fir die Machbarkeitsstudie
als auch erste Zwischenergebnisse prasentiert und ausfihrlich diskutiert. Aktuelle Zwi-
schenergebnisse wurden anldsslich der dritten Werkstatt vorgestellt und zur Diskussion
gestellt.
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Die Ergebnisse der Machbarkeitsstudie sind nicht Gegenstand dieses Endberichts, da es
sich um ein gesondertes Vorhaben des MUNLV handelt. Die Werkstdtten und die Er-
gebnisse der dort gefiihrten Diskussionen flieBen jedoch in die Machbarkeitsstudie ein.
Endergebnisse der Studie wurden anldsslich der Abschlussveranstaltung am 18.1.2006
prasentiert und diskutiert.



20

3.3  Identifikation und Bewertung von Hemmnissen und Defiziten

Zur ldentifikation von Hemmnissen und Defiziten, die bei der Larmkartierung entstehen
konnen oder beftirchtet werden, wurden in den Werkstatten zunadchst der Entwurf des
Umsetzungsgesetzes (Werkstatt 1) und im Anschluss die neuen Regelungen der
§ 47 a — f BImSchG sowie die jeweils aktuellen Entwiirfe der Verordnungen zu Grunde
gelegt.

Neben Problemen bei der Erfassung, Berechnung oder Kartierung von Hauptldrm-
quellen standen auch Verfahrensfragen bei der Schatzung der betroffenen Wohnbevol-
kerung sowie bei der Offentlichkeitsarbeit im Mittelpunkt der Diskussion.

3.3.1 Gewerbelirm

Im Verordnungsentwurf (§ 2 Nr. 2 Buchstabe €) vom 29.9.2005 wird ein Industrie- oder
Gewerbegeldnde, auf dem sich eine oder mehrere Anlagen im Sinne der Verordnung
tiber genehmigungsbediirftige Anlagen befinden, die in besonderer Weise geeignet sind
Umgebungslarm hervorzurufen, als sonstige Hauptlarmquelle definiert.

In der Anderung des aktuellen Verordnungsentwurfs (Empfehlungen gem. Beschluss des
Umweltausschusses im Bundesrat vom 21.12.2005) heif8t es in § 4 (Ausarbeitung von
Larmkarten) Abs. 1 Nr. 5, dass Larmkarten in Ballungsraumen sich ferner auf Industrie-
und Gewerbegeldnde erstrecken, auf denen sich eine oder mehrere Anlagen gemal$
Anhang | der Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24.9.1996 iiber die integrierte
Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung befinden.

Bei der Erfassung, Messung und Berechnung des Gewerbeldrms werden von den
Kommunen erhebliche Probleme gesehen. Dies liegt vor allem darin begriindet, dass
Gewerbeldarm bisher von den Kommunen nicht erfasst wurde. Daten dazu liegen
lediglich bei den Staatlichen Umweltamtern (StUA) vor. Zu kliren ist daher, welche
Rolle die StUA als Uberwacher von Industrieanlagen und Gewerbebetrieben kiinftig bei
der Datenerhebung und Datenlibermittlung von Gewerbeldrm spielen kénnen.

Falls die zustindigen Behorden nicht auf amtlich vorhandene Datenbestinde
zurlickgreifen konnen, wurde in § 3 (Datenerhebung und Datenermittlung) Abs. 1 Nr. 4
des Verordnungsbeschlusses vom 21.12.2005 festgelegt, dass angeordnet werden kann,
dass fiir die Larmkarten erforderliche vorhandene Daten von den Anlagenbetreibern fir
den durch Anlagen hervorgerufenen Umgebungslarm unentgeltlich zur Verfligung
gestellt werden.

Es besteht demnach zwar eine Bringschuld der Unternehmen fiir die Bereitstellung
vorhandener Larmdaten und diese konnen notfalls auch per Anordnung zur
Datenbereitstellung aufgefordert werden, jedoch verfiigen die Kommunen uber
keinerlei Handhabe, die Betriebe zur Erhebung von nicht vorhandenen Larmdaten zu
verpflichten.

Falls ein Anlagenbetreiber also deutlich macht, dass er tber keine entsprechenden
Larmdaten verfligt, so bedeutet dies in der Konsequenz, dass die Daten erhoben
werden miussen. Fraglich bleibt, wer fiir die Erhebung der erforderlichen, fehlenden
Larmdaten zustandig ist und dafiir die Kosten tbernimmt. In § 3 Abs. 1 des
Verordnungsentwurfs vom 21.12.2005 wird dazu lediglich ausgefiihrt, dass Betreiber
und Unternehmen zur Mitwirkung verpflichtet sind, insbesondere dazu, das Betreten
von Betriebsgrundstiicken und -rdumen zu dulden, Anlagen und Einrichtungen
zugdnglich zu machen oder Unterlagen zur Verfligung zu stellen.
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Die Kommunen benétigen fir die Gewerbeldarmkartierung die Schallleistungspegel der
Anlagen, wobei es letztlich unerheblich ist, ob diese Daten von den StUA oder von den
Unternehmen geliefert werden.

Zurzeit werden als Auslosewerte fiir eine Larmaktionsplanung im Bereich Gewerbeldrm
Loey = 65 dB und L, = 55 dB diskutiert. Diese Werte liegen deutlich Gber den in
Deutschland durch die TA Larm vorgegebenen Werten von 45 dB(A) nachts und 60
dB(A) tags in Misch-, Kern- und Dorfgebieten. Schlussfolgernd konnte die These
aufgestellt werden, dass somit in Deutschland kaum eine Aktionsplanung an
gewerblichen Anlagen erforderlich sei und somit auch auf eine Gewerbeldarmkartierung
verzichtet werden konnte. Aufgrund der gesetzlichen Pflicht zur Kartierung darf die

Untersuchung gewerblicher Anlagen jedoch nicht entfallen.

Als Problemzonen bei der Gewerbeldrmkartierung werden vor allem diejenigen
Gebiete angesehen, fiir die keine Bebauungsplane vorliegen. In Gebieten, die sich im
Geltungsbereich eines Bebauungsplanes befinden, diirfte es demgegeniiber aufgrund
entsprechender Vorschriften nur wenige Betriebe geben, die erhebliche Larmpegel
verursachen.

3.3.2 Strallenverkehrslarm

Laut § 47 c des Umsetzungsgesetzes sind in der ersten Stufe bis zum 30.6.2007
Larmkarten fiir Hauptverkehrsstralen (Bundesfernstrallen, Landesstrallen oder sonstige
grenziiberschreitende StralRen) mit einem Verkehrsaufkommen von mehr als 6 Mio. KfZ
pro Jahr zu erstellen. In der zweiten Stufen sind bis zum 30.6.2012 samtliche
Hauptverkehrsstraflen zu kartieren. Die Kartierungspflicht beginnt bei L_,, > 55 dB(A)
bzw. L, . > 50 dB(A).

In den Larmkarten ist jeweils die gesamte, durch den Larm belastete Flache
aufzufiihren. In diesem Zusammenhang wurde das in § 5 Abs. 3 (Beschluss) festgelegte
Raster von 50 Meter mal 50 Meter (oder weniger) kritisiert, da die Pegelstruktur und vor
allem die Isophonenbédnder in diesem groben Raster nicht zuverldssig abgebildet
werden konnen.

Night

Als erheblich sind laut Landesumweltamt diejenigen Quellen anzusehen, welche die
Werte von L. 55 dB(A) bzw. L, 50 dB(A) an der Wohnbebauung erreichen oder
tiberschreiten. Problematisch erscheint es daher, die normative Festlegung allein auf die
Anzahl der Fahrzeuge zu beschranken, da zusatzlich der Abstand zur Bebauung
betrachtet werden muss.

In den Kommunen besteht ein unterschiedlicher Stand im Hinblick auf die Aktualitat
der Daten aus den Verkehrszdhlungen:

* In Dortmund wird ein Verkehrsmodell eingesetzt, dessen Datenbestand kontinuier-
lich fortgeschrieben wird. Primdr wurde dieses Verkehrsmodell nicht fir die Larm-
minderungsplanung entwickelt und beriicksichtigt aus diesem Grund nicht alle
Strallen. Fir eine Nutzung in der Larmminderungsplanung sind gegebenenfalls zu-
satzliche Erhebungen notwendig.

= In Diisseldorf wird die Nutzung der Daten aus den Verkehrsprognosemodellen als
wenig geeignet fir die Larmkartierung angesehen. Hier bezieht man sich auf stadti-
sche Verkehrszdhldaten, die fiir das Hauptverkehrsstralennetz alle drei bis flinf Jah-
re aktualisiert werden.
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* In Diiren ist es nicht moglich, fiir das gesamte Strallennetz einen aktuellen Datenbe-
stand fortzuschreiben. Es existiert ein zeitlich gestlickeltes Modell, in dem die Daten
hauptsachlich aus den Jahren vor 2001 stammen.

= Die Stadt Bonn hat teilweise Daten aus Verkehrszahlungen, die bis zu 10 Jahre zu-
rickliegen. Eine Aktualisierung der Daten wird erhebliche Kosten verursachen, die
zurzeit aufgrund fehlender Mittel von der Stadt nicht getragen werden kénnen.

= In Oberhausen basiert das Verkehrsmodell auf Daten der Bundesverkehrswegezah-
lung aus 2000 und zum Teil auf eigene Erhebungen. Es wird mit Zahlen aus 2005
aktualisiert und laufend fortgeschrieben werden.

* In Aachen besteht ein Verkehrsmodell, dass im Datenbestand (Einwohnervertei-
lung/Verkehrsbeziehungen und ergdnzende Verkehrszdhlungen) fortgeschrieben
wird. Fiir untergeordnete Strafen (kleinere Wohnstrallen) liegen zum Teil keine kon-
kreten Verkehrsmengen vor. Fir eine Nutzung in der Lairmminderungsplanung wird
diesseits der Genauigkeitsgrad des Verkehrsmodells fiir ausreichend angesehen.

In der aktuellen Neufassung der Verordnung liber die Larmkartierung (5.12.2005) wur-
den keine Konkretisierungen (Verkehrsmengen) zu den Hauptverkehrsstralen unterhalb
6 Mio. KfZ pro Jahr vorgenommen. Von einzelnen Teilnehmern der Werkstatt wurde
die Befuirchtung gedufert, dass bei einem Verzicht auf Erfassungsstufen unterhalb von 6
Mio. KfZ pro Jahr die Larmkartierung erschwert wird und es im schlimmsten Fall zu
,Minimalkartierungen” kommen kann.

Als besonders problematisch wurde die Larmkartierung in kleineren Kommunen einge-
schatzt, die beispielsweise an eine Autobahn angrenzen. Aufgrund nicht vorhandenen
Fachpersonals und der zu befiirchtenden Kosten fiir externe Gutachter wird hier der
Unterstiitzungsbedarf vom Land hoch eingeschatzt.

3.3.3 Schienenverkehrslairm (DB AG)

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) hat zum Zeitpunkt der Werkstdtten aufgrund der
zahlreichen Anderungen der gesetzlichen Grundlagen noch keine konkreten Planungen
fur das eigene Vorgehen bei der Larmkartierung entworfen. Probleme sieht das EBA vor
allem bei der Datenerhebung sowie bei dem noch nicht festgelegten Umfang der zu
kartierenden Strecken. Fachpersonal fiir die Bearbeitung der Aufgaben bei der
Larmkartierung wird zurzeit beim EBA eingestellt (Stand: Dezember 2005).

3.3.4 Schienenverkehrslirm (private Betreiber)

Bei den privaten Bahnen konnten die zentrale Frage nach der Zustandigkeit bei der
Larmkartierung nicht eindeutig geklart werden: Ist das Eisenbahn-Bundesamt neben der
Larmerfassung und -kartierung der Bundesbahnen auch fiir die nicht bundeseigenen
Bahnen, die auf dem DB-Schienennetz verkehren, zustandig?

Werkseisenbahnen fallen unter Gewerbeldrm und missen nicht gesondert berechnet
werden.

Laut Recherchen des Ministeriums fir Bauen und Verkehr des Landes Nordrhein-
Westfalen (MBV) existieren in NRW zwei Eisenbahninfrastrukturunternehmen, auf
deren Strecken zurzeit mehr als 30.000 Ziige pro Jahr verkehren:
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1. Héafen und Giiterverkehr Koln AG, Bayenstralle 2, 50678 Koln; Gemischter Stadt-
bahn- und Eisenbahngiiterverkehr auf folgenden Linien:

= Koln Stittgenhof — Frechen
= Hurth-Efferen — Alfter (Vorgebirgslinie)
»  Koln-Rodenkirchen — Bornheim-Hersel (Rheinuferbahn)

2. Regiobahn GmbH, An der Regiobahn 15, 40822 Mettmann,
= Streckenabschnitte:
= Kaarster See — Neuss
» Dusseldorf-Gerresheim — Mettmann-Stadtwald

Diese Eisenbahnen sind Haupteisenbahnstrecken gemals § 47 b Nr. 4 BImSchG und
missen gemal § 47 ¢ Abs. 5 BImSchG bis 31.12.2008 dem BMU gemeldet werden.

Es gibt etwa flnf bis sieben weitere nichtbundeseigene Eisenbahnstrecken mit
umfangreichem Giterverkehr aullerhalb abgeschlossener Industrieanlagen (z.B.
Eisenbahn und Hifen GmbH, RWE Power AG). Inwieweit diese Eisenbahnen in die
Larmkartierung einbezogen werden missen, kann erst nach Inkrafttreten der
Larmkartierungsverordnung und den ggf. zugehorigen Verwaltungsvorschriften
aufgrund der dann anzusetzenden Fahrtenzahl pro Jahr bzw. Lirmgrenzwerten
entschieden werden. Das Fachreferat Il B 3 des Ministeriums fiir Bauen und Verkehr
NRW hat sich bereit erklart, im Bedarfsfall die erforderlichen Adressen zur Verfiigung
zu stellen bzw. befragt selbst diese Eisenbahnen zu ihrem konkreten
Verkehrsaufkommen.

Da dementsprechend ggf. zwei verschiedene Larmkarten fiir den Schienenverkehrslarm
in unterschiedlicher Zustandigkeit erstellt werden missen, ist noch ungeklart, wer die
Aufgabe der Zusammenfiihrung dieser Karten ibernehmen muss.

3.3.5 Sport- und Freizeitlairm

In den neuen Regelungen des § 47 a — f BImSchG wird der Sport- und Freizeitlarm
nicht explizit thematisiert. Die Bundesvereinigung der kommunalen Spitzenverbdnde
hat in ihrer Stellungnahme jedoch kritisiert, dass bei einem Verzicht der Darstellung
dieser Larmart, falschlicherweise Ruheinseln in den Larmkarten entstehen konnten.

Weder die ersten Entwiirfe noch der aktuelle Entwurf der Verordnung zur
Larmkartierung machen dazu Angaben, in ihnen werden Sport- und Freizeitanlagen
nicht als ,sonstige Hauptlarmquellen” definiert. Das Landesumweltamt vertritt die
Meinung, dass damit eine Bearbeitung des Sport- und Freizeitlarms in den Larmkarten
entfallt.

In der Werkstatt wurde zudem die schwierige Umsetzbarkeit in der Praxis
angesprochen. Hier sei es vor allem problematisch einzelne Freizeiteinrichtungen zu
berechnen, die meist nur kurzzeitig Lirm verursachen (wie beispielsweise Stadien) und
damit die Abblildung der Verteilung tiber ein Jahr erschweren.

3.3.6 Betroffene Wohnbevolkerung

In § 3 Abs. 2 des Verordnungsbeschlusses vom 21.12.2005 wird ausgefiihrt, dass die
Gemeinden die fiir die Larmkartierung erforderlichen Daten tber die vom Umgebungs-
larm betroffene Wohnbevolkerung, soweit vorhanden, den fiir die Ausarbeitung der
Larmkarten zustdndigen Behorden unentgeltlich zur Verfligung stellen missen.
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Nach § 4 Abs. 4 Nr. 3 der Verordnung ist die Zahl der Menschen, die in Gebieten
wohnen, die durch den von Hauptlarmquellen hervorgerufenen Larm belastet werden,
in einer Tabelle darzustellen. Dabei ist die Zahl der in ihren Wohnungen durch Umge-
bungslarm belasteten Menschen separat fiir jede Larmart anzugeben und die Zahlenan-
gaben auf die ndchste Hunderterstelle auf- oder abzurunden.

Aus den Erfahrungen derjenigen Kommunen, die bereits in der Vergangenheit Larm-
minderungsplanung betrieben haben, wird deutlich, dass die Ermittlung von Larmbe-
troffenen im Rahmen von sog. Betroffenheitsanalysen eine komplexe Aufgabe darstellt
und mit einem erheblichen Aufwand verbunden ist. Verfahrensfragen, die zu einer Re-
duzierung des Aufwands fiihren kénnen, miissen daher im Mittelpunkt der Diskussion
stehen.

Problematisiert werden muss zudem die separate Auflistung nach den unterschiedli-
chen Larmarten, da hier Uberschneidungen beispielsweise von Belastungen durch Ge-
werbe- und Stralenverkehrslarm nicht deutlich gemacht werden kénnen.

3.3.7 Detaillierungsgrad der Karten

Laut § 5 Abs. 4 des Verordnungsentwurfs vom 5.12.2005 ist fir die Berechnung der
Larmkarten das aus den Gelandemodellen der Lander gebildete einheitliche Digitale
Gelandemodell (DGM-D) zu verwenden. In dem vom Bundesrat am 21.12.2005 be-
schlossenen Entwurf heifSt es in § 5 Abs. 4, dass erganzend zum DGM-D des Bundes-
amtes flr Kartographie und Geoddsie detailliertere geographische Daten verwendet
werden konnen, sofern sie in den Landern vorliegen. Fiir NRW bedeutet dies, dass das
DGM 5 mit einem 10 Meter mal 10 Meter Raster lber das Landesvermessungsamt
(LVermA) bezogen werden kann.

Aus Sicht der Teilnehmer/innen aus den Kommunen ist selbst das DGM 5 des LVermA
aufgrund von fehlenden Strukturlinien und Bruchdaten zu ungenau, um z.B. Walle oder
Damme zu modellieren. Larmquellennahe Hindernisse missten im Detail in einem
sehr viel kleineren Raster als 10 mal 10 Meter abgebildet werden.

In der Verordnung wird zwar weiter ausgefiihrt, dass bei Vorliegen weiter gehender
geographischer Daten in den Lidndern, diese ergdnzend verwendet werden konnen,
berticksichtigt wird hier aber nicht, dass ggf. nicht bei den Landesbehorden, sondern in
den Kommunen selbst detailliertere geographische Daten vorliegen kénnen. So nutzen
beispielsweise die Stadte Bonn und Dortmund eigene Geldndemodelle, die einen hohe-
ren Detaillierungsgrad als DGM 5 aufweisen.

3.3.8 Aktualitat der Daten

Laut § 47 ¢ Abs. 1 BImSchG sind die zustindigen Behorden verpflichtet, bis zum
30.6.2007 bezogen auf das vorangegangene Kalenderjahr Larmkarten fir Ballungs-
rdume mit mehr als 250 000 Einwohnern sowie fiir Hauptverkehrsstrallen mit einem
Verkehrsaufkommen von tber sechs Millionen Kraftfahrzeugen pro Jahr, Haupteisen-
bahnstrecken mit einem Verkehrsaufkommen von lber 60 000 Ziigen pro Jahr und
GroRflughédfen auszuarbeiten; gleiches gilt fiir simtliche Ballungsraume sowie fiir samt-
liche Hauptverkehrsstralen und Haupteisenbahnstrecken bis zum 30.6.2012 und da-
nach alle finf Jahre.

Demnach ist in den zu erstellenden Larmkarten jeweils die Situation im Jahr vor der
Berichterstattung zu beschreiben. Probleme wurden dabei bei den Teilnehmerinnen
und Teilnehmern vor allem bei denjenigen Daten gesehen, die von unterschiedlichen
Stellen erhoben werden. Hier sind bei der Koordinierung der Datenzusammenfiihrung
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besondere Augenmerke auf unterschiedliche Erhebungszeitrdaume und Bewertungszeit-
punkte (Stichtage) zu richten. Dies bezieht sich auch auf die geographischen Daten-
grundlagen.

Bei den Daten der Larmquellen wurde der Stralenverkehrslarm aufgrund gegebenen-
falls zeitlich weiter zuriickliegender Verkehrszéhlungen als besonders schwierig darge-
stellt (s. Kapitel 3.3.2). Eine Aktualisierung der Verkehrszahlungen ware zudem mit er-
heblichen Kosten fiir die Kommunen verbunden.

3.3.9 Offentlichkeitsarbeit

§ 47 ¢ BImSchG enthdlt — im Gegensatz zu den Larmaktionsplanen in § 47 d BImSchG
— keine Ausfiihrungen zur Offentlichkeitsarbeit. In § 7 der Verordnung vom 21.12.2006
(Bundesratsbeschluss) wird jedoch ausgefiihrt, dass die zustindigen Behdrden geeignete
Ausfertigungen der Larmkarten zur Information der Offentlichkeit zur Verfiigung stellen
sollen. Die Eignung wird dahingehend konkretisiert, dass es sich um eine verstandliche
Darstellung, um leicht zugdngliche Formate und erforderlichenfalls um eine Zusam-
menfassung der wichtigsten Punkte handeln sollte.

Dies konnte bei umfangreichen und komplexen Larmkarten insbesondere in den Bal-
lungsrdaumen zu einem erheblichen Aufwand bei der Aufbereitung fiir die Offentlichkeit
fihren.

Diese Erkenntnis hat offensichtlich dazu gefiihrt, dass nachtraglich in § 7 der Verord-
nung aufgenommen wurde, dass nicht nur elektronische Kommunikationsmittel — so-
weit vorhanden — verwendet werden sollen, sondern dass die Anforderungen an die
Offentlichkeitsarbeit auch dadurch erfiillt werden konnen, indem Verkniipfungen zu
Internet-Seiten eingerichtet werden, auf denen die zu verbreitenden Larmkarten zu fin-
den sind.

Zu klaren wdre in diesem Zusammenhang, wer die Internet-Seiten einrichtet, ob dies
von den Kommunen selbst ausgefiihrt wird oder ob es eine zentrale Seite des Landes
geben sollte.
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3.4 Potenzielle Losungsansitze

3.4.1 Gewerbelirm

Zu kartieren sind nach aktuellem Stand der Verordnung (§ 4 Abs. 1T Nr. 5 gem. Be-
schluss des Umweltausschusses im Bundesrat vom 1.12.2005) in Ballungsrdumen
Industrie- und Gewerbegeldande, auf denen IVU-Anlagen erheblichen Umgebungslarm
hervorrufen. Erheblicher Umgebungslarm liegt dann vor, wenn Pegel von L > 50
und L., > 55 dB(A) erzeugt werden. Da solche Pegel in reinen und allgemeinen
Wohngebieten nicht zu erwarten sind und lediglich in Misch- und Gewerbegebieten
bzw. entsprechenden nicht ausgewiesenen Gebieten mit hoéheren Immissionsricht-
werten vorkommen konnen, wird es als ausreichend angesehen, sich auf solche
Anlagen zu beziehen, die als akustisch relevant (>55/50 dB (A)) nach der 4. BImSchV

eingestuft sind.

Das Landesumweltamt (LUA) verfiigt tber eine Liste der IVU-Anlagen mit den
zugehorigen 4. BImschV-Nummern und einer Einschdtzung ihrer akustischen Relevanz.
Da die Anlagen nach 4. BImSchV genehmigungspflichtig sind, dirfen die Anlagen den
Auflagen entsprechend am malgeblichen Immissionsort die Immissionsrichtwerte nicht
tiberschreiten. Aufgrund der guten Uberwachungspraxis in NRW wird davon ausge-
gangen, dass die zu untersuchenden Anlagen eher kleinere Pegel erzeugen.

Das Landesumweltamt hat folgenden Weg der gewerblichen Larmmodellierung und -
berechnung vorgeschlagen:

Fir die Larmkartierung sind IVU-Anlagen zu betrachten, wenn sie mindestens eine
akustisch relevante Anlage enthalten, deren maligeblicher Immissionsort (aus der
Genehmigung) in einem Gewerbegebiet oder einem Mischgebiet liegt.

Fir diese Anlagen wird gutachterlich eine Emissionsmodellierung als Punkt-, Linien-
oder Flachenschallquelle vorgenommen, deren Schallleistung aus dem genehmigten
Wert und der baulichen Umgebung zurlickgerechnet wird. Wirkungszuschldge
werden abgezogen, Auslastungen werden ggf. berlicksichtigt.

Mit dieser Ersatzmodellierung erfolgt dann die Ausbreitungsrechung fiir die
Kartierungsaufgabe der ULR in der Umgebung der Anlage. Die Aufbereitung der
Genehmigungsunterlagen erfolgt durch das StUA, die Ersatzmodellierung auf deren
Grundlage und auf Grundlage der Bebauung durch externe Gutachter.
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Gewerbeldrm
IVU-Anlagen in groen BR 2115 Anlagen 4. BImSchV
davon

1639 akustisch relevant,

”"’dﬁa_yon 1043 in allen BR
392 in groRen BR.

Die akustisch relevanten
Anlagen nach 4. BImSchV
sind enthalten in:

529 IVU-Anlagen in allen BR
214 IVU-Anlagen in grof3en BR

o)

Landesumweltamt
Nardrhain-Westfalen

Abb. 7: IVU-Anlagen in Ballungsraumen, Quelle: Landesumweltamt

Bedenken bestehen im Hinblick auf die grofe Anzahl von insgesamt 529 zu
untersuchenden Betrieben. Selbst wenn externe Gutachter die Immissionsmodellierung
tberndhme, waren die 529 IVU-Anlagen in allen Ballungsriumen kaum im noch
verbleibenden Zeitraum von 1,5 Jahren zu bewdltigen. Zu fragen ware daher, wie eine
Reduzierung der zu untersuchenden Betriebe erzielt werden kann. Vorgeschlagen wird,
einen Kriterienkatalog zu entwickeln, anhand dessen ein Ausschlussverfahren
durchgefiihrt werden kann. Ein Ausschlusskriterium konnte beispielsweise bei
denjenigen Gebieten bestehen, die im Geltungsbereich eines Bebauungsplanes liegen,
in denen es aufgrund bestehender Vorschriften keinen Betrieb geben darf, der
erhebliche Larmpegel verursacht.

Von kommunaler Seite wurden mehrheitlich die Staatlichen Umweltimter (StUA) als
die geeigneten Behorden fiir die Datenzusammenstellung des Gewerbelarms favorisiert.
Dies liegt vor allem darin begriindet, dass die StUA iiber die Genehmigungsunterlagen
und Schallgutachten der Betriebe verfiigen. Der Aufwand wird zudem bei den StUA im
Vergleich zu dem erforderlichen Aufwand der Kommunen wesentlich geringer
eingeschdtzt, insbesondere vor dem Hintergrund, dass hier die entsprechenden
Erfahrungen mit den Betrieben und Kenntnisse Uber die relevanten Emittenten bereits
vorliegen. Problematisiert wird lediglich, inwieweit die StUA ggf. in der Lage sind,
Liicken in der Datenlage durch eigene Erhebungen zu schliefen oder ob in diesen
Fallen externe Gutachter herangezogen werden missten.

An dieser Stelle wurde erneut die Frage der Finanzierung thematisiert. Zu kldaren bleibt,
wer bei liickenhafter Datenlage die Kosten fiir die externen Gutachter tragen muss.
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Aufbauend auf den bestehenden Kompetenzen und den vorhandenen Daten bei den
StUA wurde ein Stufenverfahren vorgeschlagen, bei dem das LUA den Kommunen eine
Adressliste der IVU-Anlagen zur Verfligung stellt und die Kommunen daraufhin bei
ihrem jeweils zustandigen StUA die Unterlagen fiir die akustisch relevanten Anlagen
abfragen. Die kommunalen Vertreter/innen kritisieren an dieser Vorgehensweise den
hohen Kommunikationsaufwand.

Losungsvorschlage: Gewerbe
Vorschlag: Stufenverfahren

Liste der
LUA IVU-Anlagen
einschl.

Einschatzung
ihrer Relevanz

Kommune Unterlagen fur

die akustisch
relevanten
Anlagen

StUA

Abb. 8: Stufenverfahren zur Gewerbeldrmkartierung (eigene Darstellung)

Mehrheitlich wurde daher der Vorschlag begriifit, exemplarisch am Beispiel einer
teilnehmenden Stadt dieses Stufenverfahren und die damit verbundene Arbeitsteilung
zwischen LUA, Kommune und StuA auf seine Praktikabilitdt hin zu Uberpriifen. Die
Stadt Dortmund erkldrte sich bereit, im ndchsten Jahr als Beispielstadt zur Verfligung zu
stehen.

3.4.2 Strallenverkehrslarm

Im Hinblick auf die Defizite bei den Verkehrszahlungen in den Kommunen wurde die
Moglichkeit eroffnet, Hochrechnungen vorzunehmen, bei denen die Daten aus der
letzten Erhebung mit einer Verkehrszunahme von 0,1 % pro Jahr angesetzt werden.
Ausnahmen sind jedoch bei erheblichen Verkehrsianderungen (z.B. in der
Verkehrsfiihrung oder nach Strallenausbau) zu berticksichtigen. Falls die letzten
Verkehrszahlungen in den Hauptverkehrsstrallen vor mehr als fiinf Jahren durchgefiihrt
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wurden, so wird die Anwendung von Hochrechnungen jedoch als zu ungenau
angesehen.

Zur fehlenden Konkretisierung der Hauptverkehrsstraflen unterhalb 6 Mio. KfZ pro Jahr
in der aktuellen Neufassung der Verordnung tiber die Larmkartierung (5.12.2005) und
der damit verbundenen Probleme (s. Kap. 3.2.2) wurde vorgeschlagen, eine
Mindestgrenze fir die Kartierung bei StraBen mit mehr als 1,5 Mio. KfZ pro Jahr
einzufiihren. Diese Mindestgrenze sollte den Kommunen einen Entscheidungsspielraum
einraumen, so dass diese relativ flexibel ein Stufenverfahren anwenden koénnen.
Danach wird im ersten Schritt nach ,alter Lirmminderungsplanung” verfahren und in
einer zeitlichen Staffelung zundchst die Straflen Uber 1,5 Mio. KfZ pro Jahr kartiert
sowie ggf. diejenigen Strallen, bei denen bereits Daten vorhanden sind. Erst danach
sollen weitere Strallen untersucht werden. Dies wird von den Kommunen als
praktikable Vorgehensweise angesehen.

Das MUNLV weist jedoch darauf hin, dass eine Mindestgrenze explizit aus der
Verordnung gestrichen wurde. Problematisiert wurde, dass eine offizielle Grenze nicht
konform zu den EU-Regelungen sein konnte. Die Landerarbeitsgemeinschaft fir
Immissionsschutz (LAI) arbeitet jedoch bereits an Empfehlungen, die in einem gestuften
Verfahren miinden konnten.

Des Weiteren wurde vorgeschlagen, fiir Straffen mit geringerem Verkehrsaufkommen
eine Liste zu erstellen, die auf einer Proberechnung einzelner Stralen und
anschlieRender Hochrechnung mit standardisierter Ubertragung auf andere StraRen
begriindet ist. In den Niederlanden existiert eine solche Liste bereits; nach Auskunft des
Landesumweltamtes sei diese allerdings nicht auf Deutschland {ibertragbar.

Zur  Unterstitzung  der  kleineren ~ Kommunen, die an Bundes- oder
Landesverkehrsstralen angrenzen, wurden folgende Varianten vorgeschlagen:

= Durchfiihrung der Larmkartierung durch das MBV;
* Durchfiihrung der Larmkartierung durch den Landesbetrieb StraRenbau;

= Durchfiihrung der Larmkartierung durch das Landesumweltamt oder eine andere
zentrale Stelle;

= Einrichtung jeweils einer Arbeitsgruppe, in der sich diejenigen Kommunen zusam-
menschliefen, die von der jeweiligen Bundes- oder Landesverkehrsstralle betroffen
sind.

Ein mehrheitsfahiger Losungsvorschlag konnte in der Werkstatt nicht erzielt werden.
MBYV und Landesbetrieb Strallenbau machten jedoch deutlich, dass der Schwerpunkt
ihrer Tatigkeiten im Stralenbau und nicht in der Larmkartierung besteht.

Im Rahmen der Abschlussveranstaltung plddierte der Stadte- und Gemeindebund nach-
driicklich dafiir, dhnlich wie in Baden-Wiirttemberg zu verfahren, in dem die Ballungs-
zentren die Larmkartierung selbst ibernehmen und auBerhalb der Ballungsraume das
Land die Aufgaben der Larmkartierung wahrnimmt.

3.4.3 Schienenverkehrslarm

Im Mittelpunkt der Diskussionen standen die Zustandigkeit sowie die technische Um-
setzbarkeit (unterschiedliche Rechenverfahren, Datenaustausch, Kompatibilitdt) bei der
Zusammenfiihrung der Larmkarten fiir den Schienenverkehr, die vom Eisenbahn-Bun-
desamt (EBA) und den Kommunen erstellt werden. Die aktuelle Version der Verordnung
zur Larmkartierung (21.12.2005) enthdlt keine Angaben (iber eine Gesamtkarte zum
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Schienenverkehrslarm. Spatestens fiir die Larmaktionsplanung wére jedoch eine Ge-
samtkarte erforderlich.

Dem Vorschlag, dass das Eisenbahn-Bundesamt die Zusammenfiihrung der Larmkarten
des Schienenverkehrs ibernimmt, steht zwar gesetzlich nichts entgegen, jedoch ist zu
beachten, dass eine Liarmkarte des EBA nach der Erstellung wieder zerstiickelt und in
Einzelkarten an die Kommunen geliefert werden miisste. Unklar bleibt, wer die Finan-
zierung der Zusammenfiihrung Gbernimmt.

Gemdl § 47 e Abs. 3 BImSchG ist das Eisenbahn-Bundesamt zustdndig fiir die Ausar-
beitung der Larmkarten flir Schienenwege von Eisenbahnen des Bundes. Hierunter sind
nach Auffassung des Eisenbahn-Bundesamtes alle Schienenwege der Eisenbahnen des
Bundes zu verstehen, unabhdngig von der Zugbelegung oder ihrer Lage in einem Bal-
lungsraum. Mafgeblich fiir den Umfang der vom EBA durchzufiihrenden Kartierung ist,
dass sich aus BImSchG / BImSchV (z.B. § 4 Abs.1 Satz1 Nr.2 BImSchV, Stand: Druck-
sache 710/05 (Beschluss) vom 21.12.05) eine Kartierungspflicht ergibt und dass es sich
um Schienenwege der Eisenbahnen des Bundes handelt.

Insgesamt waren sich die Werkstatt-Teilnehmer/innen jedoch einig, dass aus techni-
schen, finanziellen und verwaltungstechnischen Griinden die Zusammenfiihrung der
Daten flr den Schienenverkehr — sofern diese erforderlich sein sollte — an einer zentra-
len Stelle erfolgen miisste.

3.4.4. Detaillierungsgrad und Aktualitiat der Daten

Zu beschreiben ist die Situation im Jahr vor der Berichterstattung. Die Berechnung des
StralBenldrms kann mithilfe einer Hochrechnung anhand der letzten Erhebung erfolgen,
wobei mit einer Verkehrszunahme von 0,1 dB/Jahr gerechnet werden kann. Verkehrs-
dnderungen missen bei der Berechnung berlicksichtigt werden. Beim Luftverkehr ist
eine Rechnung mit DES des Vorjahres empfehlenswert und beim Gewerbe entféllt der
Aktualitatsgesichtspunkt, da die Gewerbeldrmdaten keinen grofen Schwankungen un-
terliegen.

Das Landesvermessungsamt stellt das DGM 5 mit 10 Meter Rasterweiten flachende-
ckend zur Verfligung. Fir Teilgebiete sind auch digitale Oberflichenmodelle vorhan-
den.

Innerhalb der Ballungsraume sollte es fiir die Kommunen aufgrund der bereits geleiste-
ten Arbeit moglich sein, dass jeweils eigene (genauere) Geldandemodell fiir die Model-
lierung zu nutzen. AufBerhalb der Ballungsraume kann als einheitliches Gelandemodell
das DGM 5 genutzt werden.

Das MUNLYV befiirchtet zwar, dass mit dieser Losung die eigene Intention der Einheit-
lichkeit der Modelle gefahrdet wird, sieht aber aus Griinden der Praktikabilitat und der
Langfristigkeit, dass die vorhandenen kommunalen Geldndemodelle nicht verworfen
werden konnen und kein Rickschritt in der Genauigkeit gemacht werden sollte.

Dariiber hinaus wurde in der Werkstatt Einigkeit darlber erzielt, dass entgegen des in
der Neufassung des Verordnungsentwurfs vorgegebenen Rasters von 50 Meter mal 50
Meter (oder weniger) ein Raster von 10 mal 10 Meter als geeignet und sinnvoll angese-
hen wird, um die Pegelstruktur und vor allem die Isophonenbander zuverlassig abbil-
den zu konnen.
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3.4.5 Larmbelastete Gebiete (Betroffene Wohnbevdlkerung)

Fir die Schatzung der Zahl der Menschen, die in Gebieten wohnen, die durch den von
Hauptlarmquellen hervorgerufenen Larm belastet werden, hat das Landesumweltamt
folgendes Vorgehen vorgeschlagen:

Anhand der im Landesvermessungsamt vorliegenden Bestandsdatei mit Rechts-
Hoch-Wert und Adresse aller Gebdude kann jedem Wohngebdude automatisiert
eine Adresse zugewiesen werden. Uber diese Adresse kann jedem Gebdude aus den
Meldedaten der Gemeinde die Anzahl seiner Bewohner zugeordnet werden. Fiir
alle Wohngebdude im Untersuchungsgebiet (45/50) wird ein ,Hauspegel” als
grolter Pegel auf den Hausseitenmitten in 4 m Hohe berechnet. Der Hauspegel geht
mit der Einwohnerzahl gewichtet in die Statistik der Betroffenen ein.

Dieser Vorschlag wurde als sehr genau, aber auch sehr aufwandig beurteilt. Die Stadt
Diisseldorf ist bereits nach einem dhnlichen Verfahren zur Verschneidung von Adress-
und Gebdudedaten vorgegangen und konnte beim ersten Versuch bereits 90 Prozent
der Daten zuordnen.

Als Alternativvorschlag wurde in der Werkstatt das Hochrechnungsverfahren empfoh-
len, das im Good-Practice-Guide der EU aufgefiihrt ist.

Im Ergebnis der Diskussion beurteilten die Werkstatt-Teilnehmer/innen allerdings den
ungenaueren Weg einer Hochrechnung eher kritisch und sprachen daher die
Empfehlung aus, dass eine gleich bleibende Genauigkeit bei der Fortschreibung der
Daten gewdbhrleistet sein muss. Die Zuordnung der Betroffenendaten zu den Gebduden
misse reproduzierbar bleiben und diirfe nicht allein auf Einschdatzungen beruhen, die
moglicherweise bei einer Fortschreibung verdnderlich sind. Vertretbar wdre eine
Hochrechnung der Betroffenen lediglich aullerhalb der Ballungsraume.

3.4.6 Offentlichkeitsarbeit

Das Landesumweltamt (LUA) hat die Aufgabe, die Ergebnisse aus NRW zu sammeln
und an das BMU in einem einheitlichen Datenformat weiterzuleiten. In diesem Daten-
format missten die Larmkarten bereits beim LUA abgeliefert werden. Die Larmkarten
sollen in einem Informationssystem zusammengefasst werden, welches per Internet
beim LUA einsehbar sein wird. Das Informationssystem soll den Biirgerinnen und Biir-
gern, aber auch den Nachbarkommunen, eine gezielte Abfrage der Larmbelastungen
pro Gebiet bzw. Stadt ermoglichen.

Die beim LUA eingespeisten Larmkarten sollen selbstverstandlich mit Quellenangaben
tiber die Bearbeiter/innen und deren Kontaktdaten versehen werden. Bei Riickfragen
durch die Biirger/innen miissten sich diese an die zustandige Stelle in den Kommunen
wenden konnen. Aus diesem Grund ware es sinnvoll und notwendig jeder Larmkarte
eine/n entsprechende/n Ansprechpartner/in zuzuordnen.

Die Larmkarten sollten als Rasterdarstellung und nicht mit Isolinien angeboten werden,
da so eine Unabhadngigkeit vom Malstab erreicht werden kann. Somit wiirde auch die
wichtige Forderung aus der Werkstattrunde erfiillt, dass alle Beteiligten die gleiche Da-
tenbasis mit einheitlichen Malstdben und dB-Klassifizierungen nutzen missen.

Im Eisenbahn-Bundesamt wurde bisher noch kein Konzept zur Offentlichkeitsarbeit
diskutiert. Vorstellbar ware, die Larmkarten des Schienenverkehrs ebenfalls tber das
zentrale Informationssystem des LUA bereit zu stellen. Es wadre ein eigener ,Layer
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Schienenverkehr” denkbar, der sowohl einzeln als auch in einer Zusammenschau mit
anderen Larmarten betrachtet werden konnte.
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Ausblick

Uber die Losungsansitze der Werkstatt hinausgehend kénnen weitere Vorschlige fir
die kiinftigen Aktivitaten der Larmkartierung und Larmaktions- bzw. Larmminderungs-
planung abgeleitet werden:

1.

Exemplarisch am Beispiel einer teilnehmenden Stadt (z.B. Dortmund) sollte das
vorgeschlagene Stufenverfahren fiir die Gewerbeldrmerfassung und die damit
verbundene Arbeitsteilung zwischen Landesumweltamt, Kommune und Staatlichen
Umweltdmtern auf seine Praktikabilitat hin Giberprift werden.

Entwicklung eines Kriterienkatalogs fiir den Gewerbeldarm, anhand dessen ein Aus-
schlussverfahren fiir zu untersuchende IVU-Anlagen durchgefiihrt werden kann.

Erstellung einer Liste fir StraBen mit geringerem Verkehrsaufkommen, die auf einer
Proberechnung einzelner Straffen und anschliefender Hochrechnung mit standardi-
sierter Ubertragung auf andere Stralen begriindet ist (dhnlich niederlandischer
Liste).

Erstellung eines Leitfadens fir Kommunen (insgesamt fiir die Larmminderungspla-
nung). Es muss allerdings darauf hingewiesen werden, dass dieser Leitfaden allein
fur die Larmkartierung der in der ersten Stufe betroffenen Kommunen zu spat kdame.
Erfahrungen konnten jedoch fiir die zweite Stufe und fiir die regelmiBige Uberprii-
fung (Monitoring, Aktualisierungen) sowie fur die Lairmminderungsplanung von er-
heblicher Bedeutung sein.

Initiierung von Zusammenschlissen benachbarter Kommunen und gemeinsame
Beauftragung von einem oder mehrerer Gutachter (Wie kdnnten Kooperationen ini-
tiiert werden? Kénnen damit wirklich Kosten eingespart werden? Reduziert sich da-
durch der Aufwand? Wer kontrolliert die Gutachter, falls kein Fachpersonal in den
Kommunen vorhanden ist?).

Auflage eines Bundesprogramms zur Larmsanierung (Vorschlag des Stadtetages),
das sich beispielsweise am neuen Programm der Bundesregierung zur Gebdudesa-
nierung (1,5 Milliarden EURO iiber die KfW) orientieren konnte. Ein erster — von
den kommunalen Spitzenverbdanden und den Kommunen positiv bewerteter —
Schritt besteht in dem Appell des Bundesrates an die Bundesregierung, die Kom-
munen bei den Aufgaben der Larmkartierung und der Larmaktionsplanung finan-
ziell zu unterstiitzen (s. Bundesratsdrucksache 710/05 vom 21.12.05).

Weiterflihrung des kommunalen Erfahrungsaustauschs zur Larmkartierung und an-
schliefend auch zur Larmaktionsplanung; in diesem Zusammenhang sollten dann
auch Schnittstellen zur Luftreinhalteplanung diskutiert werden.
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5. Restimee

Die Werkstattgesprache haben eine Vielzahl von Problemen und Hemmnissen bei der
Larmkartierung aufgedeckt. Mit ihrer Hilfe konnten somit frithzeitig Konfliktpotenziale
erkannt und — soweit angesichts der zum Zeitpunkt der Durchfiihrung des Projekts be-
stehenden Rechtslage mdglich — hilfreiche Losungsansdtze entwickelt werden, die zu
einer effektiven Erarbeitung von Larmkarten beitragen konnen.

Dabei hat die konkrete Identifikation von Hemmnissen und Defiziten im Rahmen der
Werkstatten nicht nur dazu gefiihrt, dass Losungsansdtze entwickelt werden konnten,
sondern dass bei den Teilnehmerinnen und Teilnehmern zugleich auch eine Sensibili-
sierung fiir Probleme, Belange und Erfordernisse bei der Larmkartierung durch die
Kommunen stattgefunden hat. Zudem wurden die Vorteile einer optimierten Zusam-
menarbeit sowohl aus Griinden der Effektivitdt als auch der Effizienz erkannt. Zu die-
sem Ergebnis hat besonders positiv beigetragen, dass sowohl Kommunen als auch an-
dere Akteure, die von der Larmkartierung betroffen oder mit ihr befasst sind, an den
Werkstatten teilgenommen haben.

Die entwickelten Losungsansdtze beziehen sich zum einen auf Inhalte der aufzustel-
lenden Larmkarten sowie insbesondere auf einzelne Larmquellen und zum anderen auf
konkrete Verfahrensweisen bei der Ermittlung von Daten und der Erstellung der Larm-
karten. Kriterien der Umsetzbarkeit und Ubertragbarkeit fanden dabei ebenso Beriick-
sichtigung wie Aspekte der Zusammenarbeit und Arbeitsteilung.

Mithilfe der Diskussionsergebnisse aus den Werkstdtten konnten zusatzlich den betei-
ligten Ministerien wichtige Hinweise fiir laufende und geplante gesetzliche Regelungen
gegeben werden. Dies betrifft insbesondere die Positionierung und Stellungnahme im
Rahmen des Bundesratsverfahrens.

Im Hinblick auf die kommunalen Anforderungen muss zum jetzigen Zeitpunkt grund-
satzlich eine Unterscheidung zwischen denjenigen Kommunen getroffen werden, die
bereits ber umfangreiche Erfahrungen und Know-how bei der Larmminderungspla-
nung verfligen, denjenigen, denen zwar punktuell Larmdaten vorliegen, jedoch bisher
noch keine Larmminderungspldne aufgestellt haben, und denjenigen, die tber keinerlei
Larmdaten verfligen. Von Letzterem sind vor allem die kleineren Stadte und Gemein-
den betroffen.

Das Thema ,Finanzierung” begleitete kontinuierlich die Diskussionen in den Werk-
statten und war ebenso Diskussionspunkt in der Abschlussveranstaltung, ohne dass je-
doch angesichts der bestehenden Gesetzeslage ein Losungsansatz erzielt werden konn-
te. Abzuwarten bleibt, ob die dargestellten kommunalen Probleme vor dem Hin-
tergrund der defizitiren Haushaltslage und die dementsprechend formulierten Vor-
schlage bei Bund und Land zu addquaten Regelungen fiihren werden. Mit dem Appell
des Bundesrates an die Bundesregierung, die Kommunen bei den Aufgaben der Larm-
kartierung und der Larmaktionsplanung finanziell zu unterstiitzen (s. Bundesratsdruck-
sache 710/05 vom 21.12.05) wurde dazu ein erster — von den kommunalen Spitzen-
verbdanden und den Kommunen positiv kommentierter — Schritt unternommen.

Weitergehende Vorschlage aus der Werkstatt konnten fiir kiinftige Aktivititen der
Larmkartierung und Larmaktions- bzw. Larmminderungsplanung festgehalten oder vom
Difu aus den Diskussionen abgeleitet werden.
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Anhang 1

Richtlinien, Gesetze und Verordnungen
(einschlieflich Entwurfsfassungen, Empfehlungen und Beschliissen)

Amtsblatt der Europdischen Gemeinschaften L 189/12, Richtlinie 2002/49/EG des Euro-
pdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 (iber die Bewertung und Be-
kdampfung von Umgebungslarm.

Bundesrat, Drucksache 610/04 vom 13.08.04, Gesetzentwurf der Bundesregierung,
Entwurf des Gesetzes zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Be-
kdampfung von Umgebungslarm.

Deutscher Bundestag, 15. Wahlperiode, Drucksache 15/5734 vom 15.06.05, Be-
schlussempfehlung des Vermittlungsausschusses zu dem Gesetz zur Umsetzung der
EG-Richtlinie tiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm.

Bundesgesetzblatt Jahrgang 2005 Teil | Nr. 38, ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005,
Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005.

Bundesrat, Drucksache 496/05 vom 16.06.05, Beschluss des Deutschen Bundestages,
Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm.

Bundesrat, Drucksache 95/05 vom 02.02.05, Verordnung der Bundesregierung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung lber die Strategische
Larmkartierung - ... BImSchV).

Bundesrat, Drucksache 710/05 vom 29.09.05, Verordnung der Bundesregierung zur
Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tber die Larmkartie-
rung - ... BImSchV).

Bundesrat, Drucksache 710/1/05 vom 05.12.05, Empfehlungen der Ausschiisse zu
Punkt ... der 818. Sitzung des Bundesrates am 21. Dezember 2005, ...Verordnung zur
Durchflihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tiber die Larmkartie-
rung - ...BimSchV).

Bundesrat, Drucksache 710/05 (Beschluss) vom 21.12.05, Verordnung der Bundesre-
gierung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung tiber die
Larmkartierung - ... BImSchV).
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Anhang 2

Ergebnisse der zusatzlichen Befragung zum Vorschlag der Datendrehscheibe

Die Vorteile, die mit einer Datendrehscheibe verbunden waren, werden in folgenden
Punkten gesehen:

Eine Ansprechstelle

Einheitliches Datenformat

Einheitliches Rechenprogramm
Verringerung des Koordinierungsaufwandes
Arbeitseinteilung

Doppelnutzung (Luftreinhaltung)
Reduzierung der Schnittstellenverluste
Regionale Betrachtung
Offentlichkeitsarbeit

Gemeinsame Berichterstattung (EU)

Demgegentiiber wurden folgende Nachteile aufgefiihrt:

Datenschutz
Finanzierung / Personal
Zeitplanung

Aktualitat

Verwaltung der Daten
EDV-Anforderungen
Kommunale Verfligbarkeit
Kompatibilitat
Abhangigkeit
Qualitatssicherung ?

Daraus wurden folgende Anforderungen an eine Datendrehscheibe formuliert:

Datenschutz

Gewadhrleistung des Datenschutzes.

Keine Weitergabe ortlicher Kartierungsergebnisse an Dritte ohne Einwilligung der
betreffenden Kommune.

Sicherstellung des Datenschutzes bei der Bereitstellung der Daten insbesondere von
Industrie- und Gewerbebetrieben. Unter Umstdnden Einrichtung unterschiedlicher
Zugange zur Datendrehscheibe (6ffentlich und intern/Passwort-geschiitzt).
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Kommunale Verfligbarkeit

Zugriff auf Daten der DB AG, Landesbetriebe Strallenbau, Landesvermessungsamter

Alle Daten missen der jeweiligen Kommune zur weiteren Verwendung zur Verfi-
gung gestellt werden.

Informationspool mit ausgebauten Hilfefunktionen.
Jederzeitige Verfligbarkeit der Daten durch die entsprechende Kommune.

Alle ortlichen Eingangsdaten und Rechenergebnisse missen auch fiir die ortliche
Fragestellungen verflighar sein (auch: Konvertierbarkeit ins ortliche GIS).

Zugang der Kommunen zu ihren Datengrundlagen.

Nutzungsrechte der Kommunen zu den Daten, auch im Hinblick auf spatere Aktua-
lisierungen und weitergehende Auswertungen im Hinblick auf Dienstleistungen fiir
die eigene Biirgerschaft.

Unkomplizierter Zugang.

Direkte Zugangsmoglichkeiten fiir die Kommunen auf die Dienstleister, die die Da-
tendrehscheibe erstellen, um weitergehende Fragestellungen beantworten zu lassen.

Offentlichkeitsarbeit

Ergebnisse mussen fiir die Offentlichkeitsarbeit zur Verfiigung stehen.

Das bestehende Informationsangebot der Stidte an die Offentlichkeit darf gegen-
tiber dem Ist-Zustand nicht eingeschrankt werden.

Umfassende Information der Biirger/innen im Rahmen der Offentlichkeit durch Hin-
weise auf rechtliche Rahmenbedingungen, aufbereitende Darstellungen wissen-
schaftlicher Ergebnisse usw.

EDV / Rechenverfahren

Schnittstelle zu graphischer Auswertung (GIS).
Durchfiihrung der Berechnung.
nur sinnvoll, wenn Berechnung zentral durchgefiihrt wird

Ausgiebige Testlaufe mit Vergleichsrechnungen vor Ort als Voraussetzung fiir ab-
schliefende Einfiihrung der Datendrehscheibe.

Starten der unterschiedlichen Berechnungsprogramme aus der Drehscheibe heraus
(kostenfreie Nutzung).

Finanzierung / Kosten

Starten der unterschiedlichen Berechnungsprogramme aus der Drehscheibe heraus
(kostenfreie Nutzung).

Keine Bereitstellung von kommunalen Mitteln zur ,Unterhaltung” der Datendreh-
scheibe im Rahmen der eigentlichen Aufgaben zur Umgebungslarm-Richtlinie.



38

Entscheidend ist, dass der ,Service Datendrehscheibe” kostenglinstig bzw. kostenlos
den Kommunen zur Verfligung gestellt wird.

Kompatibilitat / Einheitlichkeit

Einheitliche ZahImethoden.

Einheitliches Datenformat / Datenzusammenstellung.
Erstellung des gesamten 3D-Modells fiir die Berechnung.
Emittenten einheitlich erfassen.

Einheitliches Rechenverfahren.

Hohe Kompatibilitdt notwendig.

Die Datendrehscheibe sollte auch eine Bearbeitung nach weiterhin giiltigen Regel-
werken ermdglichen. Aus technischer Sicht sollte eine Bearbeitung mit ver-
schiedenen GIS-Anwendungen moglich sein.

Kompatibilitat mit den in den Kommunen vorhandenen Geographischen Informati-
onssystemen.

Austauschbares Format: alle Kommunen missen damit arbeiten konnen.

Auswahl einer Rechnerplattform bzw. Datenbankstrukturen, die mit den Kommunen
kompatibel sind (ArcView, GIS).

Wiinschenswert ist die Installierung eines Programms zur (gemeinsamen) Erstellung
der geforderten Larmkarten auf der Basis eines einheitlichen Modells/3D-Modells
und eines einheitlichen Rechenprogrammes.

Zeitplanung / Aktualitdt

Ein zligiger Datenaustausch (Formate?) muss gewahrleistet sein.
Schnelle Verfligbarkeit von Larmberechnungen.

Sicherstellung aktuellster Belastungsdaten (aktuellste verfiigbare Zahlung der Kom-
munen, Lander, des Bundes).

Wahrung der Aktualitat.

Sichergestellt werden sollte zumindest der (rasche) Aufbau einer Datenbank mit Zu-
gang zu allen erforderlichen Daten der Kommunen und Institutionen (wie z.B. StUA
und Eisenbahn-Bundesamt) beziiglich Hauptlarmquellen und sonstiger Hauptlarm-
quellen.

Verwaltung der Daten

RegelmdfBige und automatische Pflege der Datenbestdnde.

Die Beteiligten sollten zur vollstandigen Angabe aller vorhandenen Daten verpflich-
tet sein.

Genormte Datenschnittstelle (z. B. xml-Dateiformat).
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Der Zugriff auf die Daten und deren Verwendung muss in Abstimmung mit allen
Beteiligten, am besten vertraglich, geregelt sein.

Betriebssicherheit und jederzeitiger Zugang (Geschéftszeiten missen gewdhrleistet
sein).

Weitere genannte Aspekte:

Einbeziehung dezentraler Gutachter (Bildung eines Pools) in die Erstellung der stra-
tegischen Larmkarten, um Monopol eines Anbieters zu vermeiden.

Die weitergehende Nutzung des Programms sollte z.B. durch zusédtzliche Beriick-
sichtigung von Sportanlagenlarm sowie durch die Darstellung der Larmsitua-
tion/Belastungen unterhalb 55/50 db(A) mdglich sein.

geringe Anforderungen an das notwenige Equipement.

Datengrundlagen liefern fiir Ermittlungen nach RLS-90 / 16. BImSchV, DIN 18005
und nach neuen Larmindizes (EU).

Gewahrleistung einer hinreichenden Ortskenntnis der Bearbeiter, entweder durch
Ortstermine oder entsprechende Einbeziehung der Sachbearbeiter vor Ort .



