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Zusammenfassung

Zusammenfassung

Ziel/lnhalt der Machbarkeitsstudie ist es, die Larmkartierung im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
(nach Richtlinie 2002/49/EG, EU-URL) in NRW auf ihre sachgerechte, fristgerechte, kostengiinstige und
nachhaltige Durchfiihrung hin zu untersuchen sowie Einsparungspotentiale und alternative Handlungsoptionen
aufzuzeigen. Der Schwerpunkt liegt dabei auf der Bereitstellung der erforderlichen Datengrundlagen.

Hierzu wurde einerseits eine Soll-Analyse durchgefiihrt, die die Anforderungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie an die Larmkartierung in NRW U(berpriift (aus EU-URL, Gesetz zur Umsetzung in
Deutschland und Larmkartierungsverordnung 34.BImSchV). Andererseits wurde eine Ist-Analyse erstellt, die die
derzeitige Praxis der L&rmkartierung in NRW beschreibt. Dazu wurden Befragungen aller betroffenen Akteure
anhand reprasentativer Beispiele durchgefihrt (Kommunen und Landesinstitutionen, Gutachter und
Softwarefirmen, Verbande und Arbeitsgruppen). Ausgehend von den Ergebnissen der beiden Analysen wurden
Hemmnisse und  Optimierungsbereiche  sowie alternative  Handlungsoptionen  fir die EU-
Umgebungslédrmkartierung in NRW erarbeitet und bewertet.

Die Soll-Analyse deckt neue Anforderungen, die von der EU-Umgebungslarmrichtlinie an die Larmkartierung
gestellt werden, auf: Eine Umgebungslarmkartierung wird erstmals obligatorisch fir die Larmarten Strafe,
Schiene, Flugverkehr und Gewerbe/Héafen nach einem festen Zeitplan vorgeschrieben und beinhaltet eine
Wiederholung in 5-jahrigem Rhythmus. In Deutschland sind die Gemeinden zustandig fir die Umgebungslarm-
kartierung (mit Ausnahme der Hauptschienenwege des Bundes). Die Erstellung der Larmkarten erfolgt nach
Larmarten getrennt. Fur die Umsetzung in NRW ergeben sich mehrere Hemmnisse: zeit- und kostenaufwéndige
Datenstrome vor allem von (3D-)Geometriedaten, personelle Uberforderung von Kommunen vor allem
<100.000 Einwohner, fehlende Nutzung einheitlicher Basisdaten sowie Mehraufwand durch Bearbeitung der
Umgebungslarmkartierung in dem vorgeschriebenen Zwei-Zeitstufen-System.

Ergénzend hierzu ergibt die Ist-Analyse folgende Erkenntnisse: Bisher sind nur in wenigen Kommunen NRWs
Larmkartierungen durchgefihrt worden, die meist auch nicht alle nach EU-URL geforderten Larmarten
enthalten. Bei jeder L&rmkartierung wurde bisher der StraBenverkehr beriicksichtigt, teilweise auch der
Schienenverkehr (Eisenbahn oder StraRenbahn). In Einzelfallen wurden Flugverkehr sowie Gewerbeanla-
gen/Héafen Kkartiert. In seltenen Fallen haben Kommunen ihre Larmkartierung bisher erneuert/fortgefiihrt. Meist
wurden Teilbereiche der Larmkartierung an externe Gutachterbiiros vergeben.

Die Anforderungen an die Eingangsdaten richten sich nach den geltenden Larmberechnungsvorschriften,
Larmsoftwareprogrammen und bendétigten Genauigkeiten. Die Ergebnisse der Befragungen machen insgesamt
deutlich, dass die fiir die EU-Umgebungslarmkartierung bendétigten Geometrie- als auch Emissionsdaten bei den
Kommunen > 100.000 Einwohner und > 250.000 Einwohner teilweise und bei den Kommunen < 100.000
Einwohner nur in sehr geringem Male vorliegen. Demgegeniber sind jedoch Daten des LVermA NRW und
Stralen.NRW landesweit verflighar und einsetzbar (DGM5, ALK, ATKIS-StraRen- und Schienendaten,
NWSIB-Strallendaten).

Im Bezug auf den bisherigen Zeitaufwand der Larmkartierung wird deutlich, dass der grofite Anteil der Zeit fir
die Bereitstellung, Aufbereitung und Integration von Sach- und Geometriedaten verwendet wurde (ca. 90 %), im
Gegensatz zu einem Kkleinen Teil fur die eigentliche Larmberechnung und L&rmkartenerstellung. Einen
besonders hohen Anteil haben die Aufwendungen fiir die Homogenisierung und Aufbereitung von Geometrieda-
ten (ca. 30 %) sowie von Sachdaten zum Stralenverkehrs- und Gewerbelarm.

Bei der Befragung wurde festgestellt, dass die Arbeitsschritte der Datenbeschaffung und —integration sowohl
einen besonders hohen Personaleinsatz als auch eine hohe Fachkompetenz in Akustik und Geodatenmanagement
erfordern.

Ebenso entsteht auch der grofte finanzielle Aufwand fur die Datenbeschaffung und —integration. Einen
besonderen Anteil daran hat die (3D-)Geometriedatenbereitstellung (35,8 %), besonders von DGM und 3D-
Gebaudemodellen. Einen weiteren groRBen Anteil der Kosten nehmen die Bereiche StraRenverkehr (24,3 %) und
Gewerbe (18,6 %) ein. Nicht zu vernachl&ssigen sind die Aufwande fir die Ermittlung von Betroffenenzahlen,
besonders fir betroffene Kommunen < 100.000 Einwohner, sowie fiir Softwarekosten.

Betrachtet man Technik und Nachhaltigkeit der bisherigen Larmkartierung in NRW, so ergeben sich Probleme
der Datenintegration, -haltung und —fortfilhrung. Diese kdnnen einerseits zu Fehlern in der Larmberechnung und
andererseits zu erhohtem Zeit- und Kostenaufwand fuhren. Die Ursachen fur diese Probleme liegen in der
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mangelnden Interoperabilitdt der bendtigten Daten sowie im Fehlen eines Konzepts fir die nachhaltige
Datenhaltung und —fortfihrung (z.B. Mehrfachhaltung und —fortfilhrung, keine Verwendung internationaler
Austauschformate, keine einheitlichen Datenerstellungstechniken, uneinheitliche Datenmodelle). Besonders
betroffen sind davon die (3D-)Geometriedaten wie DGM, 3D-Gebdudemodelle und Strallendaten.

Das aus den Ergebnissen der Soll- und Ist-Analyse resultierende Handlungsspektrum umfasst eine rein
dezentrale oder rein zentrale Bearbeitung, eine regionale oder fachliche Biindelung (nach Larmarten) sowie eine
differenzierte Vorgehensweise bei der Bearbeitung, d.h. ein je nach Larmart differenzierter Mix aus zentralen
und dezentralen Elementen.

Nach Betrachtung und Berucksichtigung aller Forderungen (sachgerecht, fristgerecht, personaleffizient,
kostenglnstig, nachhaltig) ergeben sich fiir die Handlungsoption der differenzierten Bearbeitung der EU-
Umgebungslédrmkartierung in NRW die groBten Einsparungspotentiale im Bezug auf Zeit-, Personal- und
Kostenaufwand (ca. 60 % der Gesamtkosten).

e Dabei ergeben sich die hdchsten Einsparpotentiale mit 27,6 % der Gesamtkosten bei einer zentralen
Bereitstellung von landesweiten (3D-)Geometriedaten des LVermA NRW (DGM5, 3D-KI6tzchenmodellen
LOD1, ATKIS-StraRBen- und Schienengeometriedaten) sowie von landesweiten Daten des Landesbetriebes
Strallenbau NRW fiir alle Hauptverkehrsstraen in NRW (entspricht ca. 90 % der bisherigen Aufwendungen
fur die Geometriedatenbereitstellung).

e Ferner sind im Bereich Strallenverkehrslarm Einsparungen von 50 % der entsprechenden Kosten durch eine
zentrale Datenbereitstellung aller HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a sowie durch eine zentrale Umge-
bungslédrmkartierung aller Hauptverkehrsstraen > 3 Mio Kfz/a auBerhalb der Ballungsrdume Stufe 1
moglich. Alle tbrigen Straen in Ballungsraumen der Stufen 1 und 2 (> 250.000 Einwohner und > 100.000
Einwohner) sollten von den jeweiligen Ballungsrdumen bearbeitet werden.

e Die Bearbeitung des betroffenen Schienenverkehrs von StraBenbahnen in den Ballungsrdaumen Stufe 1 und 2
sollte durch die jeweiligen Ballungsrdume erfolgen. Die Nutzung zentral bereitgestellter ATKIS-
Schienengeometriedaten fiihrt zu Kosteneinsparungen. Fir die Bearbeitung der Haupteisenbahnstrecken
nach Allgemeinem Eisenbahngesetz mit einem Verkehrsaufkommen > 30.000 Ziige/a sollten vom Eisen-
bahnbundesamt alle weiteren Geobasisdaten einheitlich fir NRW genutzt werden, die auch fiir andere
Larmarten in NRW verwendet werden (DGM5, 3D-Kldtzchenmodelle LOD1 vom LVermA NRW).

e Fir die Umgebungslarmkartierung der betroffenen Flughafen in NRW ist zu empfehlen, ein Gesamtlarm-
gutachten flr einen Flughafen zu erstellen. Die Einsparung betrégt im Gegensatz zu einzelnen Larmgutach-
ten der umliegenden Kommunen ca. 60 % der Kosten.

e Industrie- und Gewerbeanlagen sowie Hafen werden nach demselben Verfahren Kartiert. Fir die
Umgebungslarmkartierung von Anlagen und Héfen wird ein vereinfachtes, einheitliches Berechnungsver-
fahren sowie eine Bearbeitung in Zusammenarbeit von Ballungsrdumen und Staatlichen Umweltdmtern
empfohlen (Stufenverfahren, Larmwerkstatt vom 14.12.05 siehe Anhang 1. und 2.).

e Fir die Ermittlung der Betroffenenzahlen ergibt sich durch eine Verwendung von Standardschétzwerten
auBerhalb von Ballungsrdumen eine Einsparung von 50 % im Gegensatz zur Recherche detaillierter
Betroffenenzahlen aller 304 zustdndigen Kommunen in NRW.

e Insgesamt sollten hierbei aufgrund der Erfordernis hoher Personalkompetenz sowie hoher technischer
Voraussetzungen und Softwarekosten Kommunen < 100.000 Einwohner entlastet werden und sich nicht
selbst mit der Durchfiihrung auseinandersetzen mussen (Zustandigkeit bleibt jedoch bestehen).

Diese Handlungsoption nimmt Ricksicht auf die Situation der Katasterzustandigkeiten der Kommunen in NRW.
Bereits geleistete Larmkartierungen der Ballungsrdume sowie die damit verbundene Bereitstellung von
detailgenauen Geodaten, besonders im Bereich 3D-Stadtmodelle, kénnen optional zu den zentral bearbeiteten
Bereichen genutzt werden, wenn sie in den Mindestanforderungen an Genauigkeit Uber die landesweit
bereitgestellten Daten wie DGM5 und 3D-Klétzchenmodell LOD1 hinausgehen. Da bisher erst wenige
Ballungsrdume diese detailgenauen Daten besitzen, sind keine weitgehenden Verschneidungsprobleme an
Zustandigkeitsgrenzen zu erwarten.

Die Realisierung der Umgebungslédrmkartierung sollte unter Verwendung internationaler Standards aus dem
Bereich der Geodateninfrastrukturen (ISO & Open Geospatial Consortium) erfolgen. Die Flexibilitat einer

Geodateninfrastruktur ermdglicht ebenso die flexible Ausweisung von zentral oder dezentral zu bearbeitenden
Bereichen der Umgebungslarmkartierung. Wichtig dabei ist nur, dass die bendtigten Daten in einer verteilten
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Datenhaltung mittels OGC/GDI Web Services bereitgestellt werden. Das bedeutet, die bendtigten Daten
verbleiben dezentral als Originaldaten in den Datenbanken der Besitzer und werden tber Web Dienste angezapft,
z.B. flr den Zugriff auf landesweite StraBendaten von Stralen.NRW (Web Feature Service) und landesweite
(3D-)Geobasisdaten des LVermA NRW (Web Coverage Service, Web Feature Service). Eine Fortfiihrung findet
ausschlieBlich an den Originaldaten statt. Es wird eine mit der Geodateninfrastruktur GDI NRW konforme
Losung empfohlen. In der Umsetzung von Web Services besteht bereits mehrjahrige Erfahrung. Ein Web
Feature Service fur die ATKIS-Daten sowie fur die 3D-Klétzchenmodelle LOD1 des LVermA NRW (basierend
auf dem CityGML-Schema) stellen eine Kombination von aktuellstem Stand der Technik mit einer nachhaltigen
Losung von Larmkartierungsproblemen dar und sollten daher im Rahmen einer koordinierten Phase eingefiihrt
werden.

Wichtig fur die Vergleichbarkeit der Ergebnisse sind einheitliche Genauigkeitsanforderungen an zu
verwendende Daten (z.B. DGM5, 3D-Klotzchenmodelle LOD1, 10x10m Raster) sowie einheitliche
Datenmodelle (z.B. CityGML fir 3D-Kl6tzchenmodelle) und Datenerstellungstechniken (z.B. von 3D-
Gebaudemodellen bei LVermA NRW oder kommunalen Katasteramtern, jedoch nicht in der Larmsoftware).

Die Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit flhrt aufgrund der 5-jahrigen Iteration insgesamt zu langfristigen
Kosteneinsparungen in der Umgebungslarmkartierung. Dies beinhaltet z.B. eine einheitliche Fortfiihrung
ausschlieBlich an Originaldaten, eine Vermeidung von Datendoppelhaltung sowie die Gewahrleistung von
Datenriickfluss und Mehrfachverwendung.

Da insgesamt die Varianz der Kosten zwischen und innerhalb der einzelnen Handlungsoptionen sehr grof3 sein
kann (> 50 %), haben Grundsatz- und Einzelentscheidungen am Anfang der Umsetzung wesentlichen Einfluss
auf die mittel- und langfristig anfallenden Kosten. Eine strukturierte und koordinierte Aufbauphase kann dazu
beitragen, mogliche Fehlinvestitionen zu vermeiden und eine fristgerechte Umgebungslarmkartierung in NRW
zu ermdglichen. Dabei ist sowohl Kompetenz auf fachlich-akustischer Ebene als auch im Bereich Geodatenma-
nagement einzubinden.
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Einleitung

I. Einleitung

Das Institut fur Kartographie und Geoinformation der Universitdit Bonn wurde vom MUNLV NRW mit der
Durchfiihrung dieser Machbarkeitsstudie zur Larmkartierung im Rahmen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
2002/49/EG (EU-URL) in NRW beauftragt. Die EU-URL verpflichtet bestimmte Kommunen und Institutionen
zur Erstellung von Larmkarten und Aktionsplanen zu verschiedenen Larmarten in einer gewissen Zeit (siehe
Kapitel 11.). In der Machbarkeitsstudie geht es insbesondere um die Darstellung und Bewertung von
Handlungsoptionen im Bezug auf die Bereitstellung der erforderlichen Datengrundlagen fiir die Erstellung der
Larmkarten sowie im Bezug auf Kosteneinsparungen. In diesem Rahmen stellen sich folgende Fragen:

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

e Sind die Kommunen in der Lage, die Umgebungslarmrichtlinie sachgerecht und fristgemaR durchzufiihren?

e Wie kann das Land tatig werden, damit die Umgebungslarmrichtlinie in NRW sachgerecht und
kostengtinstig umgesetzt wird und die festgelegten Fristen eingehalten werden? Welche Kosten sind damit
verbunden?

e Lassen sich die Gesamtkosten insbesondere dadurch minimieren, dass die Umgebungslarmkartierung zentral
moderiert, unterstiitzt und ggf. bearbeitet wird?

Aus diesen Fragen lassen sich folgende Forderungen an die EU-Umgebungslarmkartierung aufstellen:
e  Sachgerecht

e  Fristgerecht

e Kostengunstig

e  Personaleffizient

e Nachhaltig und nach dem Stand der heutigen Technik.

Diese Forderungen werden in den nachsten Kapiteln definiert (Kapitel 11.), Fragen zu ihrer Analyse/Bewertung
aufgeworfen (Kapitel I11.), bestehende Hindernisse erarbeitet (Kapitel 1V.) sowie davon ausgehend neue
Handlungsoptionen zur Umsetzung der EU-Umgebungslérmrichtlinie aufgestellt und anhand der Forderungen
bewertet (Kapitel V.).

Bereits auf den ersten Blick l&sst sich in der Komposition/Zusammenstellung der Forderungen das Spannungs-
feld erkennen, in welchem sich die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie bewegt: In recht knappem
Zeitraum soll mit hoher raumlicher Ausdehnung in NRW und Detailgenauigkeit/Prézision ein Biindel von
Larmarten erfasst werden, und dies méglichst ohne groReren zusétzlichen Kosten- und Personalaufwand, jedoch
auf nachhaltige Weise, um die Wiederverwendbarkeit der Ergebnisse zu sichern, und daher unter Einsatz
aktueller Geoinformationstechniken.

Inwieweit diese Forderungen mit den derzeitigen Strukturen in NRW oder aber mit alternativen Struktu-
ren/Handlungsoptionen umgesetzt werden konnen, soll in den folgenden Kapiteln analysiert und bewertet
werden.
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I1. Soll-Analyse: Forderungen fur die Umsetzung der EU-URL

Die Darstellung und Beschreibung der Forderungen 1.-5. an die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie in
diesem Kapitel ist Ausgangspunkt fiir die Beurteilung der Ist-Situation sowie alternativer Handlungsoptionen in
den spateren Kapiteln. Die Forderungen wurden aufgestellt aufgrund ihres Vorhandenseins in der EU-
Umgebungslarmrichtlinie oder aufgrund der VVorgaben des Landes NRW bzw. der zustandigen Institutionen.

1. Sachgerecht

Folgende Punkte sind fiir eine sachgerechte EU-Umgebungslarmkartierung maRgebend:
e  Zu kartierende Larmarten

e Raumliche Ausdehnung der Umgebungslarmkartierung in NRW

e  Zusténdigkeiten und Datenfllisse nach EU-URL

e Inhalte der Larmkarten

e  Geforderte Datenaktualitét in der Gesetzgebung

o  Geforderte Genauigkeiten in der Gesetzgebung

e Darstellung und Abgabe der Larmkarten.

Diese Studie greift daher die Frage auf, mit welchen Handlungsoptionen eine sachgerechte Umsetzung der EU-
URL erzielt werden kann. Die hierfur relevanten Umfrageergebnisse werden in Kapitel 111.5., die Handlungsop-
tionen in Kapitel V. diskutiert.

1.1. Zu kartierende Larmarten

Der Umgebungslarm ist folgendermalien definiert (nach EU-URL, Gesetz zur Umsetzung/BImSchG):

Umgebungslarm bezeichnet ,,unerwiinschte [belastigende] oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien, die durch Aktivitaten
von Menschen verursacht werden, einschlieRlich des Larms, der von Verkehrsmitteln, Stralenverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr sowie Gelanden fiir industrielle Tatigkeiten gemaR Anhang | der Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 iber
die integrierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung ausgeht* (siehe EU-URL Art.3; BImSchG § 47b).

Es ist der Umgebungslarm betroffen, ,,dem Menschen insbesondere in bebauten Gebieten, in &ffentlichen Parks oder anderen
ruhigen Gebieten eines Ballungsraumes, in ruhigen Gebieten auf dem Land, in der Umgebung von Schulgebauden, Krankenhausern
und anderen larmempfindlichen Geb&uden und Gebieten ausgesetzt sind. Er gilt nicht fiir Larm, der von der davon betroffenen
Person selbst oder durch Tétigkeiten innerhalb von Wohnungen verursacht wird, fur Nachbarschaftslarm, Larm am Arbeitsplatz, in
Verkehrsmitteln oder Larm, der auf militarische Tatigkeiten in militarischen Gebieten zuriickzufiihren ist* (BImSchG § 47a).

Die EU-URL verlangt die Angabe von Gebieten, in denen Pegel von Lyigy > 50 db(A) und Lge, > 55 dB(A) erzeugt
werden und somit erheblicher Umgebungslarm vorliegt.

Der Umgebungslarm ist zu berechnen:

e in Ballungsrdumen: Gebiet mit einer Einwohnerzahl von mehr als 100.000 Einwohnern und einer
Bevdlkerungsdichte von 1.000 Einwohnern / km?2

e sowie flr die sonstige Umgebung der HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken.

Das bedeutet fiir NRW eine Pflicht zur Erstellung und Verdffentlichung von Larmkarten fiir die nachfolgenden
L&rmarten:

e StrafBenverkehrslarm

— Hauptverkehrsstralen: Bundesfernstralen, LandesstraBen oder auch sonstige grenziiberschreitende
Strallen mit einem Verkehrsaufkommen (iber 3 Mio Kfz/a (BImSchG § 47b Nr. 3, EU-URL, Art.3(n))

—  Zusatzlich in Ballungsrdumen: sonstige Stral3en, soweit diese erheblichen Umgebungsldrm hervorru-
fen (34.BImSchV vom 6.3.06 § 4(1))
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e Schienenverkehrslarm

— Haupteisenbahnstrecken: Eisenbahnschienenwege nach Allgemeinem Eisenbahngesetz (AEG) mit
einem Verkehrsaufkommen (iber 30.000 Ziige/a (hach BImSchG § 47b Nr. 4, EU-URL, Art.3(0)) (d.h.
Verkehr der Deutschen Bahn AG (DB) incl. Giiterverkehr)

—  Zusétzlich in Ballungsraumen:

= sonstige Schienenwege von Eisenbahnen nach dem Allgemeinen Eisenbahngesetz, soweit diese
erheblichen Umgebungsléarm hervorrufen (BImSchV § 4(1))

= Schienenwege von Strallenbahnen im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes 84, soweit diese
erheblichen Umgebungslarm hervorrufen (BImSchV § 4(1))

e Flugverkehrslarm

—  GroRflughafen: Verkehrsflughafen mit einem Verkehrsaufkommen tiber 50.000 Bewegungen/a (EU-
URL, Art.7(1), BImSchG § 47b Nr. 5)

—  Zusétzlich in Ballungsrdumen: sonstige Flugplatze fiir den zivilen Luftverkehr, soweit diese erhebli-
chen Umgebungslarm hervorrufen (BImSchV § 4(1))

e Industrie- und Gewerbelarm
— in Ballungsraumen:

= Industrie- und Gewerbegelande mit Anlagen nach Richtlinie 96/61/EG, Anhang 1 (iber die Integ-
rierte Vermeidung und Verminderung der Umweltverschmutzung (IVU-Anlagen), soweit diese
erheblichen Umgebungslarm hervorrufen (BImSchV § 4(1))

= Hafen: fiir die Binnen- oder Seeschifffahrt mit Giber 1,5 Mio t Gesamtumschlagsleistung/a

In dieser Studie ist der Frage nachzugehen, mit welchen Handlungsoptionen die Umgebungslarmkartierung
dieser Larmarten sachgerecht durchgefiihrt werden kann bzw. ob zusétzlicher Regelungsbedarf besteht.

1.2. Raumliche Ausdehnung der Umgebungslarmkartierung in NRW

Gemall den Festlegungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie (siehe Kapitel 11.1.1) sind fir NRW folgende
Bereiche zu kartieren.

Die Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern sind bereits ausgewiesen worden und beinhalten 12
Kommunen in NRW (Abb. 1, Anhang 7. Abb. 25).

Far die Ballungsraume mit mehr als 100.000 Einwohnern besteht derzeit ein Abgrenzungsvorschlag von 68
Kommunen in NRW, der bis 2008 ausgearbeitet und bestatigt werden muss (Anhang 7., Abb. 25).

Fur den Strallenverkehr in NRW sind die Hauptverkehrsstralen mit mehr als 3 Mio. Kfz/a in Anhang 7, Abb.
26 dargestellt, zusatzliche larmrelevante StralRen in den Ballungsraumen (50 bzw. 55 db) in Abb. 27 am Beispiel
der Stadte Koln und Bonn.

Fir den Schienenverkehr in NRW sind die Haupteisenbahnstrecken mit mehr als 30.000 Ziigen/a in Anhang 7,
Abb. 26 ersichtlich. Hinzu kommen die U-/Straenbahnen nach Personenbeférderungsgesetz 84 sowie nicht
bundeseigene Eisenbahnen nach AEG. Bei letzteren kommen in der Kategorie > 60.000 Ziige/a keine Strecken in
NRW in Betracht, bei > 30.000 Ziige/a die Strecken zweier Verkehrsbetriebe (Hafen- und Giterverkehr Koéln
AG: Stadtbahnbetrieb auf DB-Schienen ab Stadtgrenze Kéln bis Bonn im 10-20 Min.-Takt; Regiobahn GmbH
Mettmann: 2 ehm. DB-Strecken Disseldorf-Gerresheim - Mettmann und Karster See - Neuss Ubernommen mit
35.000 Ziigen/a) sowie bei den Industriebahnen auBerhalb von Gewerbegebieten und vor dem DB-Netz evtl. 5
Bahnen (evtl. Thyssen Eisenbahn & Hafen GmbH, Rheinbraun, Deutsche Steinkohle) (siehe Protokoll
Larmwerkstatt vom 14.12.05, Anhang 1. und 2.).

Fir den Bereich Industrieanlagen und Héafen werden derzeit akustisch-/larmrelevante IVU-Anlagen mit 214
Stuck in den Ballungsrdumen > 250.000 Ew und 315 Stiick in den Ballungsrdumen > 100.000 Ew angegeben
(Anhang 7, Abb. 28, LUA NRW).

Fir den Bereich Flughéfen/-platze missen die Grof3flughafen Dusseldorf (189.005 Flugbewegungen/a) und
KéIn/Bonn (136.927 Flugbewegungen/a) kartiert werden. Fir die weiteren larmrelevanten Flugplatze in
Ballungsraumen stehen derzeit folgende Flughédfen mit Flugbewegungszahlen > 25.000 Stiick/a zur Diskussion:
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Flughafen Minster/Osnabriick (28.489), Flughafen Paderborn/Lippstadt (30.666, davon Schulflige: 13.208),
Flughafen Dortmund (25.743, davon Schulfliige: 4.203), Verkehrslandeplatz Ménchengladbach (30.256, davon
Schulfliige: 23.900).

Far diese Studie stellt sich die Frage, welche Folgerungen die Ausweisung dieser Untersuchungsgebiete auf die
Datenbereitstellung sowie auf die Praxis der Umgebungslarmkartierung hat bzw. mit welchen Handlungsoptio-
nen die Untersuchungsgebiete sachgerecht, fristgerecht und kostengiinstig bearbeitet werden kénnen.

2007

*ca 2600 km? sca 6200 km?
*ca 5.3 Mio Einwohner «ca 10 Mio Einwohner
+321 von 396 Gemeinden betroffen +384 von 396 Gemeinden betroffen

Abb. 1: Abschétzung der betroffenen Emissionsquellen 2007 und 2012 im Vergleich. (Quelle: LUA NRW)
1.3. Zustandigkeiten und Datenfltisse nach EU-URL

Deutschland hat als EU-Mitgliedstaat nach EU-URL die Aufgabe, zustdndige Behorden fur die Ausarbeitung
von Larmkarten und Aktionsplénen sowie deren gesammelte Bereitstellung zu benennen (EU-URL Art.4).

GeméR § 47e BImSchG sind in Deutschland folgende Behdrden zustéandig (Abb. 2):

e Gemeinden oder die nach Landesrecht zustandigen Behorden fiir die Ausarbeitung von Larmkarten und
Aktionsplénen

e das Eisenbahnbundesamt fiir die Ausarbeitung der Larmkarten fiir Schienenwege von Eisenbahnen des
Bundes

e Oberste Landesbehdrden oder die von ihnen benannten Stellen fur die Mitteilung der L&rmkarten an das
BMU (siehe 11.1.7).

Im Detail sind die Zustandigkeiten fur die Datenerhebung und Datentbermittlung in der 34.BImSchV vom
6.3.06 geregelt (Abb. 2):

e Die zustandigen Behdrden kénnen anordnen, dass die Verursacher von Umgebungslarm (Eisenbahnstruk-
turunternehmen, Verkehrsunternehmen, Betreiber von Verkehrsflughdfen, Anlagen- und Hafenbetreiber,
Strallenbaulasttrager) die vorhandenen und erforderlichen Daten unentgeltlich bereitstellen. Ansonsten sind
diese bei einer Datenerhebung zur Mitwirkung verpflichtet (Betretungserlaubnis von Betriebsgeldnde und
Anlagen, Bereitstellung vorhandener Unterlagen) (BImSchV § 3 (1)).

e Andere Behdrden missen ihre vorhandenen und erforderlichen Daten unentgeltlich den zustdndigen
Behorden zur Verfiigung stellen. (BImSchV § 3 (3))

e Die Gemeinden missen die erforderlichen und vorhandenen Daten fiir die betroffene Wohnbevélkerung
den zustédndigen Behdrden unentgeltlich zur Verfugung stellen (BImSchV § 4 (2)).
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Abb. 2: Datenfliisse und Zustandigkeiten fur die Umgebungslarmkartierung in Deutschland nach EU-URL, Gesetz zur Umsetzung/BImSchG
und 34.BImSchV vom 6.3.06 (rot = Geometriedaten, griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = fertige Larmkarten) (Graphik: IKG Uni Bonn,

vergrolRerte Ansicht siehe Anhang 3, Abb. 24).

Abb. 2 zeigt die Datenfliisse, so wie sie aus den in der Gesetzgebung ausgewiesenen Zustédndigkeiten fir die
Umgebungslarmkartierung resultieren. Dabei wird deutlich, dass einige Geometriedaten bei mehreren
zustandigen Behdrden benétigt werden (z.B. Daten von LVermA NRW, Stralen.NRW, DB bei allen betroffenen
Kommunen sowie dem Eisenbahnbundesamt). AufRerdem ist ersichtlich, dass die zustandigen Kommunen eine
Vielzahl von Daten von unterschiedlichsten Institutionen anfordern und integrieren missen. Darliber hinaus

erhélt die oberste Landesbehorde eine Vielzahl von Larmkarten zu den einzelnen Larmarten von allen
betroffenen zustdndigen Kommunen.

Beriicksichtigt man die Zustandigkeit der Gemeinden fiir die Umgebungslarmkartierung der verschiedenen
Larmarten (Kapitel 11.1.1), dann sind derzeit folgende Gemeinden in NRW von der Zustandigkeit betroffen
(siehe Abb. 1):

321 Gemeinden von insgesamt 396 in NRW fur die erste Stufe der Umgebungslarmkartierung bis 2007
(Kapitel 11.2.)

e 384 Gemeinden flr die gesamte Umgebungslarmkartierung incl. Stufe 2 bis 2012.

Die Anzahl der betroffenen Gemeinden ergibt sich aus den an eine Larmquelle angrenzenden Gemeinden
(Hauptverkehrs- und Haupteisenbahnstrecken) und den ausgewiesenen Ballungsraume > 250.000 Ew fiir die
Stufe 1 sowie der vorgeschlagenen Ballungsraume > 100.000 Ew fir die Stufe 2. Dabei sind die bereits

ausgewiesenen sowie vorgeschlagenen HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a und Haupteisenbahnstrecken
>30.000 Zugen/a zu Grunde gelegt.

Daraus folgernd ist in dieser Studie der Frage nachzugehen, wie kleine zustdndige Gemeinden sach- und

fristgerecht ihre Aufgabe der Umgebungslarmkartierung bewaltigen konnen bzw. welche alternativen
Handlungsmdglichkeiten Abhilfe schaffen kénnen.
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1.4. Inhalte der Larmkarten

In der EU-Umgebungslarmrichtlinie werden fur die Ausarbeitung von L&rmkarten zu den in Kapitel 11.1.1
aufgelisteten Larmarten Mindestanforderungen tber die darzustellenden Daten und Aspekte definiert (EU-URL
Art 3 sowie Anhang IV und VI, BImSchG § 47c (2)). Diese werden teilweise ergénzt um detailliertere Angaben
aus der 34.BImSchV vom 6.3.06 § 4 (4-6). Die wichtigsten Aspekte sind:

e Darstellung der aktuellen, friheren oder vorhersehbaren Larmsituation, ausgedriickt durch einen Larmindex,
in Form von Isophonenbéandern und entsprechenden Farbvorgaben,

e Beschreibung der Uberschreitung der relevanten geltenden Grenzwerte: Uberschreitung eines Wertes, bei
dessen Uberschreitung LarmschutzmaRnahmen in Erwagung gezogen werden,

e geschatzte Anzahl der betroffenen Personen in einem larmbelasteten Gebiet differenziert nach Larmart,

o |&rmbelastete Fldchen sowie die geschétzte Anzahl an Wohnungen, Schulen und Krankenhdusern in einem
bestimmten Gebiet, die bestimmten Werten eines Larmindexes ausgesetzt sind,

e Beschreibung der Hauptlarmquellen nach Lage, GroRe, Verkehrsaufkommen,

e Beschreibung der Umgebung, wie Ballungsrdume, Stadte, Dorfer, Flachennutzung, andere Hauptlarmquel-
len,

e Angaben (ber durchgefiihrte oder laufende Larmaktionsplane/-schutzprogramme,
e Angaben (iber die zustdndigen Behorden,

e Menschen, die in Gebauden mit besonderer Schallddmmung fir bestimmten Larm bzw. mit einer ruhigen
Fassade eines Wohnhauses wohnen (optional).

In dieser Studie ist der Frage nachzugehen, durch welche Handlungsoptionen diese Aussagen sachgerecht,
fristgerecht und kostengunstig bereitgestellt werden kdnnen und ob weiterer Regelungsbedarf durch das Land
NRW besteht.

1.5. Geforderte Datenaktualitét in der Gesetzgebung

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie setzt fest, dass sich die Larmkarten, die ausgearbeitet werden, auf das
vorangegangene Kalenderjahr beziehen sollen (BImSchG § 47c).

Daher waére in dieser Studie der Frage nachzugehen, inwieweit diese Aktualitdtsanforderungen der EU im Bezug
auf die sachgerechte Umsetzung eingehalten werden mussen bzw. welchen Aufwand die Einhaltung verursacht.

1.6. Geforderte Genauigkeiten in der Gesetzgebung

In der EU-URL selbst sind keine Genauigkeitsangaben zur Erstellung der L&rmkarten enthalten. Die
34.BImSchV vom 6.3.06 schreibt die Nutzung eines Rasters von mindestens 50x50m fir die flachenméRige
Darstellung der Larmbelastung vor (BImSchV 8§ 5 (3)). Fir den Straenlarm sind die Ergebnisse auf 1 db, die
Zwischenergebnisse auf 0,1 db zu runden (VBUS). Erganzend empfielt der Good Practice Guide for Strategic
Noise Mapping der EU (EU-GPG), dass eine Genauigkeit von 2 db bei der La&rmberechnung anzustreben ist. Als
Hohenangabe fiir die Messung der Larmeinwirkung ist im Anhang 1 der EU-URL eine Genauigkeit von +/-20cm
(insg. 4m +/-20cm) festgeschrieben, woraus geschlossen werden kann, dass eine relativ hohe Genauigkeit der
Umgebungslarmkartierung erforderlich ist.

Als Datengrundlage zur Berechnung der L&rmkarten soll mindestens das einheitliche Digitale Gel&ndemodell fir
Deutschland (DGM-D) des Bundesamtes fir Kartographie und Geodésie (BKG) mit einer Rasterweite von
50x50m verwendet werden. Jedoch konnen die Lander ergdnzend detailliertere geographische Daten verwenden,
um eine Verbesserung der Datengrundlage und somit eine bessere Qualitat der Larmberechnung zu erreichen
(BImSchV § 5 (4)). Um eine einheitliche Datengrundlage zu erzielen, sind flr jede Larmart dieselben Gebadude-,
Einwohner- und Schallschirmdaten zu verwenden (BImSchV § 5 (5)).

Die Betroffenenzahlen werden auf die Hunderterstelle gerundet (VBUF-AzB, BImSchV § 4 (5)), die
Zahlenangaben fiir Wohnungen auf 100 Wohnungen (BImSchV § 4 (6)).
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Fiur den Fluglarm schreibt die VBUF-AzB eine Erstellung von Larmkarten in 1:5.000 und 1:50.000 sowie die
VBUF-DES das Koordinatensystem WGS 84 und GaulB3-Krliger vor.

In dieser Studie ist der Frage nachzugehen, ob diese Genauigkeitsangaben ausreichen bzw. durch welche
Handlungsmethoden sie eingehalten werden kénnen und ob weitergehender Regelungsbedarf besteht.

1.7. Darstellung und Abgabe der Larmkarten

Eine strategische Larmkarte wird in der EU-Umgebungslarmrichtlinie definiert als eine Karte zur Gesamtbewer-
tung der auf verschiedene Larmquellen zuriickzufiihrenden Larmbelastung in einem bestimmten Gebiet oder fir
die Gesamtprognosen fiir ein solches Gebiet (EU-URL Art 3).

Aussagen uber die Anforderungen, in welcher Weise die Larmkarten an das BMU bzw. die EU abzuliefern sind,
werden in den Mindestanforderungen fir die Ausarbeitung strategischer L&armkarten der EU-
Umgebungslarmrichtlinie gemacht (EU-URL, Anhang IV sowie BImSchG § 47c (2)):

e  Strategische Larmkarten konnen der Offentlichkeit in Form einer Grafik, von Zahlenangaben in Tabellen
oder von Zahlenangaben in elektronischer Form vorgelegt werden.

o Die Ausarbeitung strategischer Larmkarten dient den Zwecken der Aufbereitung der entsprechenden Daten
an die Kommission, als Informationsquelle fur die Birger sowie als Grundlage flr Aktionsplane. Fir jeden
dieser Zwecke bedarf es einer anderen Art von strategischer Larmkarte.

e  Zur Information der Birger und fir die Ausarbeitung von Aktionsplénen sind zu liefern:
— eine grafische Darstellung,
—  Karten, auf denen die Uberschreitung eines Grenzwertes dargestellt ist,
— Differenzkarten, auf denen die aktuelle Lage mit zukunftigen Situationen verglichen wird,

— Karten, auf denen der Wert eines Larmindexes gegebenenfalls auf einer anderen Hohe als 4 m
dargestellt ist.

Ergdnzend hat der Bundesrat in der 34.BImSchV vom 6.3.06 folgende detaillierteren Regelungen getroffen
(BImSchV § 4 (2-3)):

e Larmkarten missen getrennt fiir jede Larmart erstellt werden.

e Larmkarten missen georeferenziert und in elektronischer Form erstellt sein sowie eine digitale
Weiterverarbeitung erméglichen.

e Die vollstandigen L&rmkarten werden von den zustdndigen Behorden (siehe Kapitel 11.1.3) zu den
jeweiligen Fristen (siehe Kapitel 11.2.) an die obersten Landesbehérden (z.B. MUNLYV NRW) oder die von
ihnen benannten Stellen (z.B. LUA NRW) lbermittelt. Vier Monate nach den jeweiligen Fristen Gibermitteln
die obersten Landesbehdrden oder die von ihnen benannten Stellen sowie das Eisenbahnbundesamt die
vollstandigen Larmkarten an das BMU. Dieses leitet die Larmkarten an die EU weiter. (siehe Abb. 2)

Die EU erarbeitet derzeit ein Verfahren, wie und in welchem einheitlichen Format die Larmkarten an die EU
abzuliefern sind.

Im Rahmen dieser Studie stellt sich die Frage, welche Auswirkungen diese Bestimmungen auf die Datenbereit-
stellung und Erstellung der Larmkarten haben bzw. ob diese Bestimmungen ausreichend sind und ob es
diesbeziglich weiteren Handlungsbedarf durch das Land NRW gibt.
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2.  Fristgerecht

Fur die Erarbeitung von Strategischen Larmkarten nach der EU-URL sind folgende Fristen gesetzt (EU-URL
Art.7; BImSchG § 47c; 34.BImSchV vom 6.3.06 § 4 (1)):

Stufe 1: Termin: 30. Juni 2007
e fiir Hauptverkehrsstralen ( > 6 Mio Kfz pro Jahr)
o fiir Haupteisenbahnstrecken ( > 60.000 Ziige pro Jahr)
e fiir GroRflughafen (> 50.000 Bewegungen pro Jahr)
e fiir Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohnern
— incl. HauptverkehrsstraBen ( > 6 Mio. Kfz pro Jahr')
— incl. Haupteisenbahnstrecken (> 60.000 Ziige pro Jahr?)
— incl. sonstiger Larmquellen nach BImSchV § 4 (1) (siehe Kapitel 11.1.1)
Stufe 2: Termin: 30. Juni 2012
o fiir Hauptverkehrsstralen ( > 3 Mio Kfz pro Jahr)
e fiir Haupteisenbahnstrecken ( > 30.000 Ziige pro Jahr)
o  fir Ballungsrdume mit mehr als 100.000 Einwohnern und Bevélkerungsdichte von mehr als 1000 Ew/km?
— incl. HauptverkehrsstraBen ( > 3 Mio. Kfz pro Jahr)
— incl. Haupteisenbahnstrecken ( > 30.000 Ziige pro Jahr)
— incl. sonstiger Larmquellen nach BImSchV & 4 (1) (siehe Kapitel 11.1.1)
Die Larmkarten werden alle 5 Jahre Gberpriift und ggf. Gberarbeitet.

Es stellt sich daher in dieser Studie die Frage, inwieweit diese Fristen eingehalten werden kénnen bzw. welche
alternativen Handlungsoptionen zur Einhaltung filhren kénnten (z.B. integrierte Bearbeitung von Larmarten,
Zusammenfassung von zustandigen Stellen). Die Umfrageergebnisse dazu werden in Kapitel 111.2., die
Handlungsoptionen in Kapitel V. diskutiert.

3. Kostengunstig

Zusétzlich zu den oben diskutierten Forderungen stellt sich die Frage, wie kann die sach- und fristgerechte
Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie mit méglichst geringem finanziellen Aufwand fiir die beteiligten
Institutionen und Behdrden durchgefiihrt werden. Der finanzielle Aufwand bezieht sich auf die Teilbereiche der
Umgebungslédrmkartierung:

e Beschaffung der fehlenden Daten

e  Software, Lizenzkosten, Hardware

e Datenintegration

e Berechnung und Erstellung der Larmkarten.

In dieser Studie ist zu berechnen, inwieweit eine Minderung der finanziellen Aufwdnde durch alternative
Handlungsoptionen, Prozesse und Vorgehensweisen in NRW erzielt werden kann. Die Minderung kann dabei
auf verschiedene Kosten bezogen werden, z.B. auf die Gesamtkosten, auf einzelne Larmarten oder Zustandig-
keitsbereiche (siehe Befragungsergebnisse in Kapitel I111.4. sowie Handlungsoptionen in Kapitel V.).

! Erklarung: Es ware sinnvoll, 2007 schon alle HauptverkehrsstraRen > 3 Mio Kfz/a zusammen zu Kartieren, da 2012 auch die
HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a sowie 2007 auch alle weiteren larmrelevanten Stralen in Ballungsraumen kartiert werden missen.

2 Erklarung: Es ware sinnvoll, 2007 schon alle Haupteisenbahnstrecken > 30.000 Ziige/a zusammen zu Kartieren, da 2012 auch die
Haupteisenbahnstrecken > 30.000 Ziige/a sowie 2007 auch alle weiteren larmrelevanten Schienenstrecken in Ballungsrdumen kartiert werden
miissen.
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4. Personaleffizient

Die oben beschriebenen finanziellen Aufwéande sind u.a. abhangig von den personellen Ressourcen, die fiir die
einzelnen Teilbereiche der Umgebungslarmkartierung benétigt werden. Diese sollten darum mdglichst gering
gehalten bzw. effizient eingesetzt werden, jedoch in ihrer Kompetenz eine sachgerechte Umsetzung der EU-URL
sicherstellen. Daher ist in dieser Studie zu ermitteln, welchen Personalbedarf die Umsetzung der EU-URL
erfordert und welche Personalkompetenz dafiir notwendig ist. Die Befragungsergebnisse dazu werden in Kapitel
111.4., die Handlungsoptionen in Kapitel V. diskutiert.

5. Nachhaltig und nach dem Stand der heutigen Technik

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie weist eine Uberarbeitung der Umgebungsldrmkartierung alle 5 Jahre an. Dies
bedeutet, dass sich Anforderungen und Aufwénde stetig wiederholen. Um auch in dieser Hinsicht und im
Zusammenhang mit den weiteren, oben diskutierten Forderungen effizient zu handeln, ist eine gewisse
Nachhaltigkeit in den Handlungsoptionen notwendig. Daran schlief3t sich die Frage an, durch welche Kriterien
diese zu bewerten ist und durch welche Handlungsoptionen diese zu erlangen ist. Die Kriterien werden in
Kapitel 111.5., die Handlungsoptionen in Kapitel V. diskutiert.

In diesem Zusammenhang ist ebenfalls zu untersuchen, welchen Beitrag die Berlicksichtigung des Stands der
heutigen Technik zu einer nachhaltigen Umsetzung leisten wirde. Dabei bezieht sich der Stand der heutigen
Technik auf verschiedene Teilbereiche der Umgebungslarmkartierung, z.B.:

e Datenbereitstellung

e Datenintegration

e Larmberechnung mittels Software
e Larmkartenerstellung

e Datenhaltung und —fortfiihrung

o  Larmkartenfortfiihrung.

Daran schlieft sich die Frage an, was wirde die Verwendung des Stands der heutigen Technik fur die
zustédndigen Behorden/Bearbeiter der Umgebungslédrmkartierung bedeuten (z.B. technische Voraussetzungen)
und ware dies wiederum vereinbar mit den anderen diskutierten Forderungen. Hieran sind alternative
Handlungsoptionen zu bewerten.
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1. Ist-Analyse der Larmkartierung in NRW

Im Hinblick auf die im vorherigen Kapitel Il. definierten Forderungen 1.-5. wird in diesem Kapitel die derzeitige
Praxis der Larmkartierung in NRW dargestellt und daraus Rickschliisse auf die Umsetzungsmoglichkeiten der
EU-Umgebungslarmkartierung in NRW beziglich

e Sachgerecht

e  Fristgerecht

e  Personaleffizient

o  Kostengiinstig

e Nachhaltig und nach dem Stand der heutigen Technik gezogen.

Um den Ist-Zustand der Larmkartierung in NRW zu erheben, wurde eine Befragung verschiedener beteiligter
Akteure durchgefihrt (Fragebogen siehe Anhang 23). Die Befragung wurde an ausgewahlte, reprasentative
Kommunen in NRW der Kategorie > 250.000 Ew (12 Rickmeldungen), > 100.000 Ew (5 Riickmeldungen) und
< 100.000 Ew (11 Ruckmeldungen) sowie folgende Gutachter und betroffene Institutionen gerichtet:

e Betroffene Landesinstitutionen wie z.B. LVermA NRW, Landesbetrieb Straenbau NRW
e Betreiber von Larmemittenten wie z.B. Verkehrsunternehmen, Flughafen, Eisenbahnbundesamt
e Private Gutachterbiiros wie z.B. TUV Rheinland

e Private Software-Firmen zu Larmkartierung, Laserscanning, Geoinformation/Geographisches Informations-
system (GIS) etc.

e Fachliche Beratung zur Akustik durch das LUA NRW
e Fachleute und Kollegen in anderen Bundesldndern und im europdischen Ausland

e Kontaktaufnahme zu Kommunalen Spitzenverbadnden (Landkreistag NRW, Stadte- und Gemeindebund
NRW, Stadtetag NRW) und z.T. deren Arbeitskreisen (AK 3D ST NRW siehe Glossar Anhang 2.)

e  Geodateninfrastruktur NRW (GDI NRW), Special Interest Group SIG 3D.
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1. Sachgerecht

Folgende Fragen sind im Bezug auf Kapitel 11.1. fir die derzeitige Praxis der Larmkartierung in NRW zu
beantworten, um herauszufinden, inwieweit die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie sachgerecht in
NRW umgesetzt werden kénnen.

1.1. Bisherige Larmkartierung in NRW - Zustéandigkeiten und Datenflsse

Die Rickmeldungen zu den Befragungen zeigen, dass bisher nur in wenigen Kommunen NRWs Larmkartierun-
gen durchgefiihrt worden sind (ca. 8 Kommunen > 250.000 Ew, ca. 3 Kommunen > 100.000 Ew, ca. 8
Kommunen < 100.000 Ew ) und die Kartierungen dabei meist nicht alle nach EU-URL geforderten L&rmarten
enthalten. Bei jeder Larmkartierung wurde der kommunale StraBenverkehr beriicksichtigt, teilweise auch der
Schienenverkehr (Eisenbahn oder StraBenbahn). Eher in Einzelfallen wurden Flugverkehr sowie Gewerbeanla-
gen/Héfen kartiert.

Bisher haben nur sehr wenige Kommunen und nur in einzelnen Teilbereichen ihre Larmkartierung erneu-
ert/fortgefiihrt (ca. vier Kommunen der Kategorie > 100.000 Ew bzw. > 250.000 Ew) (siehe dazu Kapitel
111.5.3).

Welche Teile der Larmkartierung bearbeiten Kommunen selbst, welche Teile werden abgegeben (siehe
Abb. 3 und Anhang 9, Abb. 30)?

Selbstandig von den Kommunen wurden meist folgende Teile der L&rmkartierung durchgefihrt:

e Stralenverkehrslarm: in allen befragten Kommunen, die bereits Larmkartierungen durchgefiihrt haben,
dabei

—  StraBen auf kommunalem Gebiet: Bundes-, Landes-, Kreis-, Gemeindestraen (z.T. im Austausch mit
Strallen.NRW)

—  StraBen mit einem Verkehrsaufkommen von meist > 5.000 DTV (entspricht > 1,5 Mio Kfz/a), teilwei-
se Berlicksichtigung von StraBen mit hohem LKW-Anteil wie z.B. 30%

e Schienenverkehrslarm: nur teilweise, dabei fur
— Eisenbahnschienenwege der Deutschen Bahn AG
— Schienenwege von Strallenbahnen
e Industrie- und Gewerbeldrm: Anlagen und/oder Héfen nur in Einzelfallen von Kommune bearbeitet
An externe Auftragnehmer wurden folgende Teile abgegeben:
e Schienenverkehrslarm: teilweise fiir Eisenbahnschienenwege der Deutschen Bahn AG

e Flugverkehrslarm: von allen befragten Kommunen, die bereits Larmkartierungen durchgefiihrt haben, an
externe Gutachterbiiros vergeben

e Industrie- und Gewerbel&drm: fir Anlagen und/oder Hafen meist an externe Gutachterbiiros vergeben unter
Mithilfe der Staatlichen Umweltamter STUA (z.B. Nennung Betriebsart und -zahl)

Handelt es sich bei den externen Gutachterbiiros um dieselben oder um verschiedene Bliros?

e Teilweise haben Kommunen ein einziges Biro fur alle vergebenen Teilbereiche der Larmkartierung
beauftragt.

e Teilweise werden unterschiedliche Biros fiir die einzelnen Larmarten oder freie Mitarbeiter mit der
Larmkartierung bzw. Datenbeschaffung/-erhebung beauftragt (z.B. aufgrund speziellen Fachwissens fiir
Fluglarmkartierung)

Welche Rolle spielt der Kontakt der Kommunen zu den Larmverursachern bzgl. Datenbereitstellung?

e Im Gesprach mit den befragten Kommunen wurde deutlich, dass sich ein guter persénlicher Kontakt und
Einsatz der Kommunen zu den Larmverursachern positiv auf die Bereitschaft zur Datenbereitstellung
auswirkt (z.B. Deutsche Bahn AG, Verkehrsunternehmen, Anlagenbetreiber).
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e Dem entgegen hat sich meist der Kontakt der externen Gutachterbiiros zu den Flughafenbetreibern als
vorteilhafter fir die Datenbereitstellung erwiesen. Anscheinend wird hierbei den Gutachterbiiros groferes
Vertrauen entgegengebracht als Kommunen/Behdrden.

e Manchmal konnten keine der beiden Kontaktaufnahmen die Datenbereitstellung erwirken, z.B. bzgl.
Anlagen.

An wen werden Daten abgegeben, von wem werden Daten bezogen (Datenfllisse)?

Datenflusse gestalten sich bei der bisherigen Larmkartierung meist sehr umstandlich. Besonders Geometriedaten
werden auf vielen Wegen zwischen Datenlieferant (z.B. LVermA NRW), Kommune und verarbeitendem
Gutachter-/Ingenieurbiiro hinundhergeleitet.

Sach-/Emissionsdaten (siehe rote Pfeile in Abb. 3 und Anhang 9, Abb. 30)

e Im Falle der Selbstbearbeitung der Larmkartierung durch die Kommunen wurden Sach-/Emissionsdaten
von folgenden Larmverursachern bezogen: z.B. Straen.NRW, Verkehrsunternehmen, Deutsche Bahn AG,
Héfen. Folgende Sach-/Emissionsdaten wurden von den Kommunen selbst erhoben: z.B. Verkehrszahlun-
gen fur Gemeindestralien, Betroffenenzahlen.

e Im Falle der Larmkartierung durch externe Gutachterbiiros beziehen diese die Sach-/Emissionsdaten von
den entsprechenden Larmverursachern, z.B. Deutsche Bahn AG, Flughafen, Hafen, Anlagenbetreiber,
bzw. in geringem Teil von den Kommunen. Dariiber hinaus wurden Sach-/Emissionsdaten durch die
Gutachterbiiros selbst erhoben, z.B. orientierende Messungen fiir Anlagen, Messungen bzgl. Flughafen.

Geometriedaten (siehe griine Pfeile in Abb. 3 und Anhang 9, Abb. 30)

e Im Falle der Selbstbearbeitung der Larmkartierung durch die Kommunen wurden folgende Geometrieda-
ten von den entsprechenden L&rmverursachern zugeliefert, z.B. L&rmschutzwénde/-wélle von Stra-
Ren.NRW bzw. Stralen- oder Anlagenbauern. Dariiber hinaus mussten bisher folgende Geometriedaten
von den Kommunen erhoben werden, z.B. 3D-Gebaudemodell incl. Industriebebauung, Stralenachsen,
Schallhindernisse/kunstliche Gelande.

e Im Falle der Larmkartierung durch externe Gutachterbiiros wurden entsprechende Geometriedaten von den
Kommunen an jedes einzelne Biiro geliefert, z.B. DGM, 3D-Kl6tzchenmodell.

e Fir die von den Kommunen verwendeten 3D-Geometriedaten dienen meist Geometriedaten des LVermA
NRW als Ausgangsdaten, z.B. DGM, Laserscanrohdaten. Diese Laserscanrohdaten werden meist an
externe Ingenieurblros zur Weiterverarbeitung gegeben, z.B. zur Generierung von Hohendaten flr 3D-
Kldtzchenmodelle. Diese technischen Biros sind oft die Hersteller der L&rmkartierungssoftware und
arbeiten die Daten entsprechend Software-gerecht auf.

Larmberechnung und Larmkartenerstellung (siehe blaue Pfeile in Abb. 3 und Anhang 9, Abb. 30)

e Larmberechnung und Larmkartenerstellung werden entweder von den Kommunen selbst durchgefiihrt, in
Teilen (nur Larmberechnung) oder komplett extern vergeben. Bei letzterem findet ein Rickfluss der
Larmkarten an die Kommune statt (mit oder ohne Daten der Larmberechnung).
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Verkehrsflughafen
+ Flugplatze

Bile hat sich mit Flugplatz.

Bundasenzschutz,
i i, i i

Straflen.NRW

Bundes- und Landasitrafien

Sladt. Laserscanrohdaten als
Hahenlinien eingelesen;
Gebludeumrisse Katasterami:
Gelande Katasieraml;
StraGendaten+Allribule aus LIS SICAD
Stadiplanungsamt;

Verkehrsunternehmen

Kiinsilichen Geliindes Digita¥sienung Strafienbahnen
aus DGX5 von Hand:
Hindernisdatel = kinsil. Gelinde in 3D
| Anlagenbetreiber |
— Geodaten
. *** Schienenverkehr nach Allgemeinem Eisenbahngesetz
Larmbarten **** Bahn nach §4 Personenbeforderungsgesetz (U, Str) + Bahnen nach AEG, soweit nicht Hauptschienenwege

Abb. 3: Datenflisse und Zusténdigkeiten bei der bisherigen L&rmkartierung in NRW anhand einer Kommune > 250.000 Ew (rot =
Geometriedaten, griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = fertige L&rmkarten) (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG
Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 9, Abb. 29).

1.2. Verfugbare Daten, Anforderungen an Daten

Die Anforderungen an die EU-Umgebungslarmkartierung beziiglich erforderlicher Larmarten und Aussagen, die
von EU-URL, BImSchG und 34.BImSchV vom 6.3.06 sowie den voraussichtlich an die EU-URL angepassten
nationalen Larmberechnungsmethoden festgesetzt werden (siehe Kapitel 11.1.), erfordern entsprechende
Emissions-/Sach- und Geometriedaten als Eingangsgrofien.

Ausgehend davon hat das Landesumweltamt NRW einen Katalog derjenigen Daten zusammengestellt, die als
Grundlage zur Umgebungslarmberechnung im Modell der Larmkartierungssoftware genutzt werden sollten
(Anhang 4, Tab. 1).

Daraufhin wurden in dieser Studie akustische Sachverstandige befragt, ob diese vorgeschlagenen Daten in ihrer
Gesamtheit notwendig sind oder ob einzelne Daten wichtiger/einflussreicher sind als andere. Hierzu wurde der
Fehlereinfluss der jeweiligen Daten, die aktuellen Berechnungsmethoden sowie die technischen Leistungen der
Larmsoftware betrachtet. Zum anderen wurde die Verfiigbarkeit der Daten bei verschiedenen Institutionen in
NRW abgefragt.

Daraus resultierende Hemmnisse der Datenverfiigbarkeit werden in Kapitel 1V., Schlussfolgerungen fir
alternative Handlungsoptionen in Kapitel V. diskutiert.

Notwendigkeit der Daten — Mdglichkeiten einer Reduzierung des Datenkataloges

Die Datenanforderungen richten sich u.a. nach den zu verwendenden Berechnungsmethoden fiir die
Umgebungslarmkartierung der jeweiligen Larmart. Bis zum Vorliegen einer einheitlichen europdischen
Berechnungsmethode fir alle Larmarten, welche derzeit durch die EU-Projekte IMAGINE und HARMONOISE
entwickelt wird und bis 2012 vorliegen soll (Anhang 22), sind EU-weite vorlaufige Berechnungsmethoden zu
verwenden (Industrie: 1ISO 9613, StraBe: NMPB, Schiene: RMR, Flug: ECAC DOC?29, Anhang 21, Abb. 56).
Abweichend davon kdnnen bestehende nationale Berechnungsmethoden verwendet werden, solange sie
gleichwertig zu den vorlaufigen EU-Berechnungsmethoden sind, d.h. gleichwertige Ergebnisse erzielen. Daher
werden in Deutschland derzeit die nationalen Berechnungsmethoden angepasst: VBUS als angepasste Form der
RLS 90 (StraRe), VBUSCH fiir Schall03 (Schiene), VBUI fir Industrie, VBUF-AzB und VBUF-DES fir AzB
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und DES (Flugverkehr). H&fen und Industrieanlagen werden zusammengefasst. VVon den Festlegungen der
VBUS, VBUI, VBUF und VBUSCH sind auch die benétigten Sach-/Emissionsdaten fur die Umgebungslarmkar-
tierung abhdngig. Fir den Bereich Gewerbe/Héfen wird ein vereinfachtes Berechnungsverfahren vorgeschlagen,
das von der detaillierten Einmessung der Anlagen absieht (Stufenverfahren, siehe L&rmwerkstatt 14.10.05
Anhang 1. und 2.).

Nach dem derzeitigen Entwurf der VBUS vom 2.11.05 werden nicht alle vom LUA NRW zusammengestellten
Daten bendtigt. Daher wurde eine Reduzierung vorgenommen z.B. um die Daten: Lichtsignalanlagen-Zuschlag
und Parkplitze, Anderung von mittlerer Geschwindigkeit KfZ in Hochstgeschwindigkeit (PKW min. 30 km/h &
max. 130 km/h, LKW min. 30 km/h & max. 80 km/h), Abgrenzung LKW ab > 3,5 to.

Zusatzlich werden einige der vom LUA NRW aufgelisteten Daten bereits automatisch durch die Larmsoftware-
programme aus anderen Parametern/Daten errechnet: z.B. Emissionspegel, Hauspegel, Straflensteigung,
Gebdudeliickenanteil, Offset der StraRenhdhe.

Insgesamt ergeben diese Reduzierungen einen vereinfachten Datenkatalog in Anhang 5, Tab. 2.

Dariber hinaus kdnnten Vereinfachungen von Eingangsdaten dort erfolgen, wo der Einfluss der Datengenauig-
keit auf die Fehler der Larmberechnungsergebnisse gering ist (Datenkatalog mit Schatzwerten Anhang 6, Tab.
3). Nach Aussagen des EU-Good Practice Guide (EU-GPG) Version 2 Draft 3 sowie von Gutachtern ergibt sich
ein vergleichsweise niedrigerer Fehlerwert von 0,5 — 1 db bei folgenden Daten:

e Berechnung der mittleren stundlichen Verkehrsstarke des StraRenverkehrs nach Schatzwerten des EU-GPG
(< 0,5 db), oder nach VBUS vom 2.11.05, Tab.2

e Trennung der Geschwindigkeit fur Pkw und Lkw nach Tag, Abend, Nacht nach Schatzwerten des EU-GPG
(1 db)

e Nutzung von Standardschatzwerten zu Reflexionsverlust von Haus- und Larmschutzwénden nach
Schéatzwerten des EU-GPG (1 db) oder nach VBUS, Tab.5

e  Abschéatzung der betroffenen Wohnbevélkerung nach Gebéudeart, Stockwerken oder Grundflache nach
Schéatzwerten des EU-GPG (ausreichende Genauigkeit — keine detaillierteren Angabe verfligbar)

e Nach Angaben von Gutachtern reicht die Verwendung der zuldssigen Geschwindigkeit im Schienenverkehr
aus. Nach EU-GPG erreicht jedoch die maximal gefahrene Geschwindigkeit und die zul&ssige Streckenge-
schwindigkeit zusammen eine geringere Genauigkeit und die absolute Zuggeschwindigkeiten werden
gefordert. Ansonsten sind fiir den Schienenverkehr keine genauen Fehlerwerte im EU-GPG angegeben.

e Von Gutachtern werden zusétzlich Gelandebruchkanten als schallharte Reflektoren gefordert.

Ein hoherer Fehlerwert von 1-3 db ergibt sich furr folgende Daten (Anhang 6, Tab. 3):

e Berechnung der Stralenoberflache nach Schatzwerten des EU-GPG (1-2 db) oder nach VBUS, Tab. 3
e Berechnung des LKW-Anteils nach Schatzwerten des EU-GPG (bis 2 db) oder nach VBUS, Tab.2

e Berechnung der Schallschirmhohe nach Schatzwerten des EU-GPG (1-2 db)

e  Abschatzung der H6hen von 3D-Gebaudemodellen aus Stockwerken, Standardhéhen fiir verschiedene
Gebaudetypen oder aus einheitlichen Standardhéhen nach EU-GPG (1-3 db)

Im Bezug auf die geometrische Lagegenauigkeit kann festgestellt werden, dass die Ergebnisse um so
zuverlassiger sind, je genauer die relative Lage von Larmquelle und Gebdude bekannt ist (LUA NRW, Protokoll
AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.).

Das in der BImSchV vorgeschriebene, mindestens zu verwendende 50x50m Raster fiir die Darstellung der
Larmberechnung sowie die VVorgabe in der VBUS, Ergebnisse des StraRenverkehrslarmes im Endergebnisse auf
1 db, im Zwischenergebnisse auf 0,1 db zu runden, tragen ebenfalls zu ungenaueren Ergebnissen bei.

Insgesamt kann nach Aussage von Gutachtern eine genaue Abschétzung der Fehlereinfliisse von Datengenauig-
keiten nur an konkreten Projekten unter Beriicksichtigung der verwendeten Daten und Technik vorgenommen
werden.

Auswertung der Verfugbarkeit der benétigten Daten in den befragten Kommunen und Institutionen

Die Darstellung der Ergebnisse der Datenverfuigbarkeit in NRW erfolgt fiir den kompletten Datenkatalog des
LUA NRW (Anhang 4, Tab. 1) sowie flr den reduzierten Datenkatalog (Anhang 5, Tab. 2).

'1 1 T 14
universitatbonn II\,



Ist-Analyse

Aus den Befragungen nach den vorliegenden Datenquellen sowie Erfahrungen bisher durchgefiihrter
Larmkartierungen in NRW liegen Stichproben aller drei Kommunengruppen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew und
<100.000 Ew sowie zu weiteren Institutionen (z.B. LVermA NRW, Stralen.NRW, SWB) vor.

Die Riuickmeldungen bilden eindeutige Trends in der Datenverfligbarkeit ab. Dennoch ist auf Hindernisse in der
Riickmeldung zu Befragungen hinzuweisen. Fir viele kleine Kommunen war es schwierig, aufgrund der haufig
wechselnden Zustandigkeiten einen Ansprechpartner zu finden. Oft ermdglichte der schnelle Wechsel von
Fachpersonal keine Weitergabe von Wissen (ber bisherige Larmkartierungen. Einige Kommunen >/< 100.000
Ew haben die Beantwortung verweigert oder aber den Fragebogen ungeniigend ausgefillt (z.B. kein Ausfillen
der Datenlbersicht). Die Datenlbersicht wurde teilweise fehlerhaft ausgefillt, z.B. sind Adressdaten oft nicht
angegeben bei Kommunen >/< 100.000 Ew, obwohl Adressdaten in jeder Kommune vorhanden sein missten.
Oder es wurde angekreuzt, DTV-Daten oder Verkehrsgeschwindigkeitsdaten liegen bereits gesplittet fur Tag,
Abend, Nacht vor. Dieses ist kaum mdglich, da diese VVorschriften erst mit der EU-URL eingefiihrt werden.

Die Ergebnisse der Befragungen machen insgesamt deutlich, dass die fur die EU-Umgebungslarmkartierung
bendtigten Geometrie- als auch Emissionsdaten bei den Kommunen > 100.000 Ew und > 250.000 Ew teilweise
und bei den Kommunen < 100.000 Ew nur in sehr geringem Male vorliegen. Demgegeniiber sind jedoch einige
Landesdaten des LVermA NRW und StraRen.NRW landesweit verfligbar und einsetzbar.

StraRenverkehrslarm

Abb. 4 zeigt fir den Bereich StraRenverkehr, dass die StraBengeometriedaten (horizontaler Verlauf der
StraBenmitte) sowie einige wichtige Sach-/Emissionsdaten bei den Kommunen > 250.000 Ew teilweise
vorliegen. Zu den groRtenteils vorliegenden Sach-/Emissionsdaten gehdren Strallengattung und DTV-Wert.
Regelquerschnitt von StraBen sowie StraBenoberflache sind nur bei der Halfte der befragten Kommunen
vorhanden. Der Anteil an LKW an der Verkehrsstarke, die mittlere Geschwindigkeit von LKW/PKW und ihre
Aufsplittung in Tag-Abend-Nacht, die mittlere stindliche Verkehrsstarke sowie der Abstand der &uleren
Fahrstreifen sind in den befragten Kommunen hingegen meist nicht vorhanden. Ein Problem stellt sich bzgl. der
Mittelachsen der &uRReren Fahrstreifen dar; diese konnten bisher kaum von Datenhaltern an die Bearbeiter der
Larmkartierung geliefert werden und mussten daher manuell nachgearbeitet werden.

Bei Kommunen > 100.000 Ew sind diese Daten nur teilweise vorhanden. Bei Kommunen < 100.000 Ew liegen
meist keine Daten vor, da selbst fir bereits durchgefiihrte L&rmkartierungen die entsprechenden Daten einmalig
von Gutachterbiiros erhoben und nicht an die Kommunen weitergegeben wurden.

Demgegenuber liegen jedoch folgende Sach-/Emissionsdaten in der NWSIB-StraBendatenbank bei
Stralen.NRW landesweit bereits vollstdndig vor: StraBengattung, mittlere stiindliche Verkehrsstarke, LKW-
Anteile und DTV-Werte. Es missen nach- oder neuerfasst werden: StraRenoberflachendaten (soweit nicht den
NWSIB-Aufbaudaten zu entnehmen), Regelquerschnitte bzw. Abstand der &uferen Fahrstreifen (aus den
NWSIB-Querschnittsdaten auszuwerten) sowie absolute bzw. zulé&ssige Hochstgeschwindigkeit.

NWSIB- und ATKIS-Stralengeometriedaten zeigen zusammen eine hohe Abdeckung des Raumes in NRW im
Vergleich zu den vom Screening der Geréduschbelastung des LUA NRW als betroffen bezeichneten Straflen
NRWs (Abb. 5). NWSIB-StraBengeometriedaten sind fir Oberértliche StraBen, auch in Ortsdurchfahrten,
weitgehend nutzbar. Da die ATKIS-StraRengeometriedaten ebenfalls alle GemeindestraRen enthalten, kénnen
diese von Kommunen ohne Verkehrsgeometriedaten sowie flr fehlende Ortsdurchfahrten NRW-weit genutzt
werden. ATKIS-Stralengeometriedaten enthalten insgesamt eine hohere réumliche Abdeckung von
StraBentypen (Bundesautobahnen, Bundes-, Landes-, Kreis-, Gemeindestralien, befestigte Wirtschaftswege) als
die NWSIB (Bundesautobahnen, Bundes-, Landes-, KreisstraBen nicht vollstandig, Knoten sowie Aste als
separate Layer). Die rdumliche Abdeckung von kommunalen Daten erweist sich meist als nicht so umfangreich
wie ATKIS-Strallengeometriedaten. Beschreibung der Datentests siehe Anhang 8.

Die Verfugbarkeit von Geometriedaten zu Larmschutzwéllen und kinstlichem Geldnde (wie Damme,
Autobahnbriicken, Einschnitte) im DGMS5 erweist sich nach Auskunft der Befragten als unzureichend in der
Genauigkeit. Geometriedaten zu Larmschutzwénden entlang der betroffenen Straen in NRW liegen in der
NWSIB bei StraBen.NRW nur teilweise vor, in ATKIS nicht und mussen daher von StraBen.NRW nacherhoben
werden (Abb. 9). NWSIB-L&rmschutzwéande enthalten bisher keine Sachdaten fir den Abstand von der Fahrbahn
sowie keine Héhe und missen daher vervollstandigt werden (zu den Fehlermdglichkeiten siehe Kapitel 111.5.1).
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Abb. 4: Verfligbare Daten fiir den Bereich Straenverkehr in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie beim LVermA
NRW und StraRen.NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel I11.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 10,
Abb. 32).
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Abb. 5: NWSIB-StraBengeometriedaten (rot) im Vergleich zu den benétigten StraRengeometriedaten > 3 Mio Kfz/a (schwarz): In landlichen
Gebieten decken NWSIB-Daten die betroffenen StraBenabschnitte sehr gut ab (linke Graphik), in Ballungsrdumen konnen fehlende
StraRenabschnitte der NWSIB (schwarz) durch ATKIS-StraBengeometriedaten (grau) ergénzt werden (rechte Graphik). Daraus wird deutlich,
dass alle benétigten StraBengeometriedaten aus den vorhandenen Landesdaten entnommen werden konnen (Quelle: Stralen.NRW, LVermA
NRW, LUA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).

Schienenverkehrslarm

Nach Aussagen der Befragten liegen Schienengeometriedaten bei privaten Verkehrstrégern (z.B. SWB, KVB)
sowie bei der Deutschen Bahn AG nicht als Liniengeometrien vor (Abb. 6). Meist werden Punktgeometrien als
GauR-Kriiger-Koordinaten gehalten, welchen die Sachdaten in Form von Streckenkilometrierung zugewiesen
werden. ATKIS-Schienengeometriedaten liegen NRW-weit vor und sind sowohl fur DB-Schienenwege als auch
fiir nicht bundeseigene Schienenwege nach Allgemeinem Eisenbahngesetz und Schienenwege von Strallenbah-
nen nach Personenbeférderungsgesetz 8 4 (U-, Straenbahn, Kohlebahnen auferhalb von Bergbauanlagen,
Wouppertaler Schwebebahn, Drachenfelsbahn, etc.) verwendbar (Anhang 19, Abb. 52, Abb. 53, Abb. 54). Es
haben sich bei Stichproben keine Anhaltspunkte ergeben, dass Liicken in den Datensatzen existieren. Es ist daher
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davon auszugehen, dass diese Daten vollstandig sind (Abb. 7). Bisher wurden die Geometriedaten flir eine
Larmkartierung in Kommunen selbst erhoben. Zum Beispiel wurden die Geometriedaten fir die Strecken der
KVB von der Stadt Koln digitalisiert auf Basis der DGK5, manuell Abschnitte gesetzt, Sachdaten aus dem
Fahrplan entnommen und manuell angefligt. Die Geometriedaten fur Strecken der DB erfordern demgegeniber
eine noch hohere Anzahl an Abschnitten.

Bezuglich des vom LUA NRW empfohlenen Datenkatalogs liegen die meisten Sach-/Emissionsdaten bei DB
und privaten Verkehrstragern (z.B. SWB) vor (Abb. 6). Bei allen befragten Kommunen liegen Sach-
/Emissionsdaten nur dann vor, wenn bereits eine Larmkartierung der Schiene erfolgt ist. Diese Daten wurden
vom Verkehrstréger geliefert und meist nicht selbst erhoben. Nicht vorhanden ist bisher die Aufsplittung der
Zuglénge in Tag, Abend, Nacht bei DB und SWB. Als unsicher erweist sich in der Befragung die Verfugbarkeit
von maximal gefahrener Zuggeschwindigkeit sowie Kurvenradius bei der DB. Die Befragung zu den
verfugbaren Daten der DB erfolgte indirekt Giber mit der DB kooperierende Kommunen.

Unsicher ist bisher, ob Rangier- und Umschlagbahnhéfe in der VBUSCH enthalten sein werden und zu kartieren
sind. Befragungen der Kommunen ergeben, dass Geometriedaten diesbeziglich nur teilweise und Emissionsda-
ten nicht vorhanden sind.

Die Verfugbarkeit von Geometriedaten zu L&rmschutzwallen und kinstlichem Gelande (wie Damme,
Autobahnbricken, Einschnitte) im DGM5 erweist sich nach Auskunft der Befragten als unzureichend in der
Genauigkeit. Geometriedaten zu Larmschutzwénden entlang der betroffenen Strecken sind bei SWB und KVB
nicht vorhanden, bei der DB fraglich (keine detaillierte Aussage vorhanden). Bei Kommunen sind diese nur
vorhanden, wenn bereits eine Larmkartierung erfolgte, und meist selbst erhoben.

100%

% der Befragten
e
&

I

» BT 1
Schienen- Fahr- Briscke Bahn- Kurvens Zug- Anzahl Anteil max. zuldss. mittlere mittiere mittlere
verlauf bahnart Gber- radiug gattung Zige scheib.- Geschw. Geschw. Lange T Linge N Lange
Schalldy gang TAN brens. gesamt
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Abb. 6: Verfugbare Daten fiir den Bereich Schienenverkehr in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie bei Deutscher
Bahn AG, Stadtwerke Bonn und LVermA NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte
Ansicht sieche Anhang 10, Abb. 33).
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| ATKIS Schienendaten
A4 LVermA gut verwendbar

P

Bonn und Umland

Abb. 7: Raumliche Abdeckung von Schienenstrecken der DB und privater Verkehrstrager durch die ATKIS-Schienengeometriedaten (pink)
fur den Ausschnitt Bonn-Siegburg (Quelle: LVermA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).

Industrie- und Gewerbeldarm / Hafen

Geometriedaten von Industrie- und Hafenanlagen liegen bei den befragten Kommunen sowie LVermA NRW
und STUA teilweise als 2D-Daten vor, bei den STUA in der ISA-Datenbank nur in Form von Punktkoordinaten.
Die ISA-Datenbank wird von den STUA gepflegt, MUNLV NRW und LUA NRW besitzen zusatzlich ein
Zugriffsrecht (www.lua.nrw.de/anlagen/isa.htm).

Emissionsdaten liegen in den befragten Kommunen nicht vor (Abb. 8). Grund dafir ist die Komplexitat und
Aufwendigkeit der Erhebung. Angaben zu Emissionswerten kénnen evtl. aus Bauleitpldnen, Normen oder
Genehmigungsunterlagen entnommen werden, die entweder bei den STUA oder Kommunen vorliegen. Nach
Auskunft der STUA wurden dort Messberichte seit 1975 fiir einzelne Anlagen im Rahmen von Beschwerden,
jedoch nicht groR3flachig (fiir ganzes Gewerbegebiet) und meist nicht in digitaler Form erstellt. Es liegen
teilweise Larmgutachten zu Einzelanlagen vor.
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Abb. 8: Verfiighare Daten im Bereich Gewerbe und Héfen in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie bei LVermA
NRW und STUA NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergréRerte Ansicht sieche Anhang 10,
Abb. 34).

Flugverkehrslarm

Nach Auskunft der befragten Gutachter bleiben die Eingabeparameter der Sach- und Geometriedaten fir die
Umgebungslarmkartierung auch nach der Angleichung der AzB an die européischen Berechnungsmethoden
(ECAC DOC29) weitgehend gleich, es &ndert sich nur die Aufsplittung in Abend, Tag und Nacht. Somit stehen
Uber das Datenerfassungssystem (DES) der Flughafen weiterhin alle Daten fiir die Umgebungslédrmkartierung
zur Verfligung und koénnen in die Larmsoftware eingespeist werden. Die Befragung der Kommunen macht
deutlich, dass die erforderlichen Daten dort nicht vorliegen.

Gelande und Gebaudedaten

Selbst in Kommunen > 250.000 Ew liegt ein Digitales Gelandemodell nicht vollstandig vor (Abb. 9). Beim
LVermA NRW ist jedoch ein NRW-weites Digitales Gelandemodell im 10x10m Raster (DGM5) vorhanden, das
landesweit als einheitliche Grundlage der Umgebungslarmkartierung dienen kann. Es enthélt Béschungen, Walle
und StraBeneinschnitte, detaillierte Bruchkanten und L&rmschutzwélle mussen jedoch nach Angabe der
Befragten fiir die Umgebungslarmkartierung nachgebessert werden. Die fir die Umgebungslarmkartierung
notwendige, einfachste Form von 3D-Geb&udemodellen (3D-Klétzchenmodell der Genauigkeitsstufe LOD1)
wird bisher in nur sehr wenigen Kommunen vorgehalten (ca. 6 Kommunen > 100.000 Ew). Beim LVermA
NRW bestehen jedoch teilweise die Basisdaten zur Erstellung von landesweiten 3D-KI6tzchenmodellen LOD1
(ALK-Gebaudegrundrisse Anhang 20, Abb. 55 sowie Digitales Oberflachenmodell aus Laserscandaten Anhang
17, Abb. 49). Wie in Anhang 17, Abb. 50 ersichtlich, sind die Laserscandaten des LVermA NRW, welche die
Erstellung des Digitalen Oberflachenmodelles und der 3D-Kldtzchenmodelle erméglichen, bisher fir ca. 50%
der Landesflache verfugbar (ca. 17.000 km?2). Befragungen von privaten Anbietern von 3D-Klétzchenmodellen
wie z.B. die T-Mobile ergeben einen geringen Datenbestand im Vergleich zum betroffenen Gebiet NRWSs
(Datenbestand einzelner Grof3stadte Anhang 18, Abb. 51). Somit missten fehlende Basisdaten zur Erstellung
von 3D-Klétzchenmodellen erfasst werden. Einheitliche Geldnde und Geb&udedaten sind jedoch notwendig, da
BImSchV § 5 (5) die einheitliche Nutzung von Gebédude-, Bauwerks- und Einwohnerdaten fiir jede L&rmart
vorschreibt.

Im Bezug auf Einwohnerdaten/Betroffenenzahlen ergeben die Befragungen eine Verfuigbarkeit von Adressdaten
landesweit beim LVermA NRW (,,Hauskoordinaten®) sowie bei den meisten Kommunen. Die geringen Angaben
bei Kommunen < 250.000 Ew in Abb. 9 werden durch eine fehlerhafte Beantwortung des Fragebogens durch die
Kommunen verursacht (siehe oben). Angaben zu Anzahl der Bewohner und Wohnungen liegen bei den
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Kommunen nur teilweise vor. Vor allem in kleinen Kommunen liegen die Angaben jedoch oft nicht digital oder
in unterschiedlichen Formaten vor, so dass sich Probleme bei der landesweiten Integration von Adressdaten
ergeben konnen.

Zur Erstellung und Gewinnung von 3D-Daten (DGM, 3D-Gebaudemodelle, kiinstliches Gelande) siehe Kapitel
I1.5.5.

Die Datenmengen fir die Bereitstellung von landesweiten (3D-)Geometriedaten belaufen sich auf folgende
GrofRen:

e ATKIS Strallen- und Schienengeometriedaten des LVermA NRW: ca. 2 GB
e DGMS5 des LVermA NRW: 12 GB
e 3D-Kl6tzchen LOD1 des LVermA NRW: geschatzt 136 GB, derzeit in VRML
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Abb. 9: Verfligbare Daten flir den Bereich Gelande, Gebaude, Schallschirme in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew
sowie beim LVermA NRW und StraBen.NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte Ansicht
siehe Anhang 10, Abb. 35).

1.3. Verwendete Datengenauigkeit und -aktualitat

Genauigkeit
Welche Genauigkeit haben bisher verwendete Daten:

Die Befragung hat ergeben, dass bisher Eingangsdaten mit unterschiedlichen Genauigkeiten zur Larmberech-
nung in NRW verwendet werden, z.B. betreffend Basisdaten fur die DGM- und Geb&udehdhenerstellung. Die in
vielen Kommunen verwendeten Laserscandaten des LVermA NRW lassen einen 1-2m bzw. 3-5m Punktabstand
sowie eine Hohengenauigkeit von +/-3dm zu. Teilweise kommt es bei einem 3-5m Punktabstand zu
Schwierigkeiten in der Auswertung einzelner Geb&udehdhen (Laserstrahlen treffen FulRboden oder Fassade).
Einzelne Kommunen verwenden eigene detailliertere Laserscandaten (z.B. Bonn, Kdéln), um eine hd&here
Genauigkeit von Gebaudehdhen und Bruchkanten/kiinstlichem Gelénde zu erreichen. Zusétzlich werden fir die
3D-Gebaudemodellerstellung die ALK-Gebdudegrundrisse des LVermA NRW verwendet, welche eine dm-
Genauigkeit aufweisen.

Die bei den Befragten eingesetzten Softwareprogramme beinhalten keine vollautomatische Qualitatssicherung
zur Registrierung von Fehlerquellen bzgl. Lage- und Hohenungenauigkeiten. Es werden meist nur Fehlermel-
dungen zu fehlenden Parametern (z.B. fehlende Knoten und Werte einer Stralle) ausgegeben. Teilweise lassen
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sich Fehlermeldungen zu Abweichungen in der L&rmberechnung (in db) auf die eingegebene Datenqualitét
zurlckflhren.

Welche Genauigkeit haben verflighare Daten:

Die fur die Umgebungslarmkartierung in NRW relevanten Produkte des LVermA NRW orientieren sich
weitgehend an derselben Bezugsbasis (Deutschen Grundkarte 1:5000 DGKS5) und weisen daher eine hohe
Lagegenauigkeit zueinander auf. Das landesweite DGM5 des LVermA NRW beinhaltet eine Genauigkeit in der
Hohe von (berwiegend +/-5 dm und in der Lage von 10x10m auf. Es wurde mit den Erfassungsverfahren
Laserscanning, stereoskopische Messung oder Digitalisierung der Hohenfolie der DGK5 erfasst (siehe
Produktkatalog LVermA NRW 2005). Diese Genauigkeit lasst jedoch keine Bruchkanten und Larmschutzwaélle
erkennen. Die ALK-Gebaudegrundrisse sind weitgehend der DGKS5 angelehnt. Die ATKIS-Strallen- und
Schienendaten basieren ebenfalls auf der DGK5 sowie entzerrten Orthophotos. Die NWSIB-StralRendaten von
Stralen.NRW basieren wiederum auf ATKIS, da sie im Rheinischen von ATKIS abdigitalisiert und im
Westfalischen von ATKIS tibernommen wurden. Aus den ALK-Geb&audegrundrissen sowie den Laserscandaten
des LVermA NRW (DOMS5) abgeleitete 3D-Klétzchenmodelle LOD1 wirden daher eine hohe Lagegenauigkeit
zu den ATKIS-Daten sowie den NWSIB-StraRendaten erméglichen.

Im Bereich der Schienendaten wurden z.B. die Geodaten fiir die Strecken der KVB von der Stadt KdIn ebenfalls
auf Basis der DGKS5 digitalisiert. Die Streckenkilometrierung der Verkehrsunternehmen liegt meist in GauB-
Kriiger-Koordinaten vor. Die Schienendaten der Deutschen Bahn AG basieren jedoch auf der TK25, wodurch
Lageungenauigkeiten zu Daten basierend auf der DGKS5, z.B. ATKIS-Daten oder kommunale Daten, entstehen
kénnen.

Im Bezug auf Einwohnerdaten liegen landesweite gebaudescharfe Adressdaten des LVermA NRW vor. Diese
kénnen flr die Hochrechnung bzw. Schatzung von Betroffenenzahlen (Rundung auf 100er Stelle) verwendet
werden.

Welche Genauigkeit ist fir die EU-Umgebungslarmkartierung geeignet:

Anstelle der Verwendung eines Rasters von 50x50m fir die flichenmdRige Darstellung der Larmbelastung
(34.BImSchV vom 6.3.06 § 5 (3)) wird nach Aussage des LUA NRW ein 10x10m Raster empfohlen
(Begrlindung: Rasterweiten von hdchstens 10 m garantieren, dass auch in Stralenschluchten sinnvoll Isophonen
gebildet werden konnen. Dabei werden die Pegelstrukturen noch sichtbar und die Isophonenbénder kdnnen
zuverlassig gebildet werden. Rasterweiten von 50 m sind fiir Ubersichtskarten gut geeignet, erlauben aber keine
Detailbetrachtung und keine Bildung von lIsophonen im Nahbereich von Larmquellen. Laut LUA NRW,
Larmwerkstatt vom 14.12.05, siehe Anhang 1. und 2.).

Im Gegensatz zu dem in der 34.BImSchV vom 6.3.06 vorgeschriebenen DGM25 des BKG im 50m-Raster (siehe
auch Kapitel 11.1.6) wird empfohlen, mindestens das landesweite DGM5 des LVermA NRW im 10m-Raster zu
verwenden. Dieses ist zur flichenmaRigen Darstellung der Larmbelastung im 10x10m Raster ausreichend.

Wie im vorausgehenden Kapitel erldutert, hat die Genauigkeit der Eingangsdaten fiir die Umgebungslarmkartie-
rung Auswirkungen auf das Ergebnis der Larmberechnung (siehe Kapitel 111.1.2). Ergebnisse der Befragung
haben gezeigt, dass die Genauigkeit z.B. von

e 3D-Klétzchenmodellen LOD 1,
e Standardschatzwerten fiir Reflexionsverlust von Gebauden und Larmschutzwénden,
e  Standardschatzwerten fiir die betroffene Wohnbevélkerung als ausreichend angesehen wird.

Fur die EU-Umgebungslarmkartierung und die Erstellung der Larmkarten empfiehlt sich, einheitliche Mal3stabe
zu verwenden: Zur Darstellung der Larmbelastung im Abstand von 5 db sollte besonders fiir Ballungsraume der
MaRstab 1:5.000 verwendet werden. Zur integrierten Darstellung der Larmbelastung NRW-weit, z.B. fir
Hauptverkehrsstralen/Haupteisenbahnstrecken, misste eine Generalisierung auf den MaBstab 1:100.000
erfolgen.

Aktualitat
Welche Datenaktualitat wird bisher verwendet:

Die Befragung hat ergeben, dass fir die bisherige Larmkartierung in NRW keine VVorgaben zur Datenaktualitét
bestanden und jeweils die vorliegenden Daten verwendet wurden. Die bei den Befragten eingesetzten
Softwareprogramme beinhalten keine automatische Qualitatssicherung zur Erkennung der Datenaktualitét.
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Welche Aktualitat haben verfligbare Daten:

Die landesweiten Daten von StraBen.NRW und LVermA NRW besitzen derzeit eine hohe Aktualitat. Dabei
weisen die NWSIB-StraRendaten derzeit eine Aktualitdit von 2005 auf (Verkehrszdhlungsdaten 2005).
Aktualisierungen der NWSIB werden auch in die ATKIS-Stralendaten tibernommen. Die ATKIS-Schienendaten
werden alle 1-2 Jahre aktualisiert in Zusammenarbeit mit den Bezirksdirektionen. Bei kommunalen Stralendaten
ist die Aktualitat teilweise geringer, die Daten sind meist &lter als 5 Jahre.

Welche Datenaktualitéat wird fur die EU-Umgebungslarmkartierung empfohlen:

Ausgehend von der Verpflichtung der EU-URL, dass sich die Umgebungslarmkartierung auf das vorangegange-
ne Kalenderjahr beziehen soll, wird nach Auskunft des LUA NRW flr den Stralenverkehr eine Aktualitat der
Daten von mindestens 5 Jahren empfohlen, da kontinuierlich eine Verkehrszunahme um 0,1 db/Jahr stattfindet.
Bezlglich Aktualitadt im Flugverkehr sollten Daten des Datenerfassungssystems (DES) des vorangegangenen
Jahres verwendet werden.

Koordinatenreferenzsystem

Bisher wird bei der L&rmkartierung mit folgenden Koordinatenreferenzsystemen gerechnet: Die bei den
Befragten eingesetzten Larmsoftwareprogramme verwenden meist ein orthogonales Koordinatenreferenzsystem
mit frei wahlbarem Nullpunkt, meist GaulR-Kriiger-Koordinatensysteme und eine Transformationsmdglichkeit
vom 2er in den 3er Streifen. Zusétzlich kénnen Koordinaten verandert werden fur jede Datei.

Fur die EU-Umgebungslarmkartierung und die Georeferenzierung der Larmkarten empfiehlt sich, ein
einheitliches Koordinatensystem zu verwenden, um eine spatere Verschneidung/Mischen von Larmkarten zu
ermoglichen. Empfohlen wird die Verwendung des Koordinatensystems Gaul3-Kriiger.

1.4. Bisheriges Format von Larmkarten

Bisherige Formate der Eingangsdaten der Larmberechnung

In der bisher durchgefilhrten Larmkartierung werden Eingangsdaten in unterschiedlichen Formaten genutzt und
in der L&rmsoftware konvertiert bzw. integriert (siehe auch Kapitel 111.5.1). Je nachdem, aus welchem System
die Eingangsdaten stammen (Geographisches Informationssystem, Datenbank, Dateiformat), haben sie
systemeigene oder —neutrale Formate. Die meisten Daten liegen als ArcGIS-Shape-, edbs- oder dxf-Format vor.
Nur wenige Eingangsdaten der Larmkartierung werden bisher in einem interoperablen standardisierten Format
aus Web Services bezogen.

Bisherige Formate der Larmkarten

Nach Angabe der Befragten werden Larmbelastung und L&rmkarten bisher in der jeweiligen Larmsoftware in
Kacheln berechnet, wobei die GroRe der Kacheln manuell einstellbar ist. Die Kacheln werden anschlieRend
aneinandergefligt, entweder in einem proprietdren Format der Ldarmsoftware gespeichert oder in ein
Geographisches Informationssystem exportiert, je nachdem, welche Schnittstellen die Larmsoftware erméglicht
(z.B. shape/ArcGIS, Mapinfo oder SICAD). Im GIS geschieht oft die Weiterverarbeitung im Rahmen von
Larmminderungsplanungen. Larmkarten werden teilweise in ein Bildformat konvertiert, um sie im Internet oder
anderen Medien zu présentieren. Da jedoch bisher eine L&rmkartierung bei den Kommunen sowie den
Softwareherstellern nur in einzelnen Stadten und meist nicht groRflachig stattgefunden hat, besteht noch relativ
wenig Erfahrung im Einsatz bzw. in den Vor- und Nachteilen verschiedener Abgabeformate und -gréRen. Dies
betrifft vor allem eine Abstimmung von Formaten Uber Stadtgrenzen hinweg. Bisher werden noch keine
Larmkarten an einer zentralen Stelle gesammelt, sie werden vielmehr von jeder Kommune einzeln erstellt und
verwaltet. Daher besteht bisher noch keine Erfahrung in der Ablieferung und Integration von Formaten (siehe
auch Kapitel 111.5.1)

Erstellung und Abgabe der Larmkarten fir die EU-Umgebungslarmkartierung

In der EU-URL ist bezliglich des Formates der Larmkarten wenig geregelt: Es gibt keine Format- und
GroRenangabe. Die Karten missen nur in einer digital lesbaren Form erstellt sein (siehe Kapitel 11.1.7).

Nach Angabe des MUNLV NRW erarbeitet das BMU derzeit einen Entwurf uber Anforderungen zur
einheitlichen Abgabe der Larmkarten, betreffend AbgabegréRe und —format und entsprechend den Anforderun-
gen der EU-URL. Interesse der EU ist es, die Larmkarten nach Larmart moglichst groRflachig vergleichen zu
kénnen. Eine Empfehlung zum Abgabeformat resultierend aus der Befragung wird in Kapitel V1.1.3. gegeben.
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Da in der EU-URL sowohl eine Darstellung der Larmeinwirkungen der Hauptlarmquellen als auch der
jeweiligen Larmarten gesamt gefordert wird (EU-URL, Anhang VI), missen die Larmkarten teilweise
differenziert berechnet und gemischt werden. Nach Befragung von Gutachtern ist ein Mischen von
Rasterpunkten grundsatzlich technisch mdglich. Z.B. kénnten fur HauptverkehrsstraBen und GemeindestralRen
getrennte Larmberechnungen erfolgen. Die Emissionen an den Rasterpunkten verschiedener Larmberechnungen
kénnten anschlielend bei gleicher geometrischer Verortung nach akustischer Rechenvorschrift addiert werden.
Isolinien/Isophonen der Larmbelastung werden nach dem Mischen angefertigt. Dabei sind Fortfihrung und
Larmminderungsplanung zu beriicksichtigen. Z.B. ist flir die Aktionsplanung ein Gesamtbild des StraRenver-
kehrslarms in einer Kommune notwendig. Wer fiir das Mischen zustandig ist und auf welcher Ebene die
Larmkarten gemischt werden, ist in der EU-URL nicht festgeschrieben. Daher besteht eine gewisse Freiheit in
der getrennten Rechnung von HauptverkehrsstraBen und Gemeindestrallen bzw. Haupteisenbahnstrecken und
sonstiger Schienenstrecken sowie der anschlieBenden Mischung der Larmkarten. Aufgrund der zentralen
Zustandigkeit fir die Umgebungslédrmkartierung der Hauptschienenstrecken, empfiehlt sich das Mischen der
Schienenlarmkarten erst auf Landes- oder Bundesebene. Larmkarten sollten auch fir eine Larmart integriert fur
Stufen 1 und 2 abgegeben werden kénnen (z.B. alle Hauptverkehrsstraen Stufe 1 und 2 >3 Mio Kfz/a).

Fur das Mischen und Verschneiden von Larmkarten ist grundsétzlich die Nutzung einheitlicher Geobasisdaten
bei der Umgebungslarmkartierung notwendig. Da jedoch optional fiir einzelne Ballungsraume die Mdglichkeit
besteht, eigene Geobasisdaten mit einer hdheren Genauigkeit zu verwenden, kénnen geometrische Interoperabili-
tatsprobleme auftreten. Es sind jedoch keine gravierenden Kontinuitatsprobleme bei der Larmberechnung und
Verschneidung von Larmkarten zu erwarten. Zudem ist die Anzahl der Kommunen mit eigenen detaillierten
Geobasisdaten eher gering.

1.5. Derzeitig eingesetzte Larmsoftwareprogramme

Bei der Befragung in NRW stellte sich heraus, dass fiir die bisherige Larmkartierung alle vier in Deutschland
marktfuhrenden und hergestellten Programme genutzt werden (Programm LIMA der Firma Stapelfeldt, CADNA
A der Firma Datakustik, Soundplan der Firma Braunstein&Berndt sowie IMMI der Firma Wolfel). Dabei
nannten die Anwender der Larmsoftware unterschiedliche Vor- und Nachteile der jeweiligen Softwareprogram-
me. Im Rahmen der Sitzung des 3D-Arbeitskreises des Stadtetages NRW wurden die Charakteristika der
jeweiligen Softwareprogramme zusammengestellt (siehe Vortrag Stadt Diisseldorf vom 13.10.05).

Die befragten Firmen setzen die aktuellen nationalen und internationalen Berechnungsmethoden folgendermalen
in ihrer Larmsoftware um: Die jeweilige Software verfiigt tber verschiedene Eingabemasken fur die
unterschiedlichen Berechnungsmethoden. Die in der EU-URL neue Aufsplittung in Tag, Abend, Nacht sowie die
Vorgaben der vorldufigen Berechnungsmethoden fir Deutschland im StraBen- und Schienenverkehr
(VBUS/VBUSCH) sind bzw. werden derzeit eingearbeitet.

Die jeweiligen Larmsoftwareprogramme beriicksichtigen weitgehend den vom LUA NRW aufgestellten
Datenkatalog (Kapitel 111.1.2 sowie Anhang 4, Tab. 1 ff), mit Ausnahme z.B. Abstand der Bordsteinkanten und
festgelegte Fahrstreifenbreite von 3,75m anstelle Abstand der &uferen Fahrstreifenmitten; Reflexionswerte als
Schatzwerte; vertikale Richtwirkung statt Richtwirkung zu den vier Himmelsrichtungen bei Industrie; keine
Eingabe von Wohnungen.

Einige vom LUA NRW angegebene Daten werden in den Softwareprogrammen teilweise errechnet und bedrfen
keiner weiteren Dateneingabe, z.B. StraBenschluchtverhaltnisse, Hauspegel, Emissionspegel, Steigung der
StraRe, Offset Strallenemissionshohe 0,5m, Briickenplatte.

Manche Larmsoftwareprogramme berlicksichtigen zusatzliche Daten zu dem vom LUA NRW angegebenen
Datenkatalog: z.B. Geldndebruchkanten, Podium.

Teilweise werden von den verschiedenen Larmsoftwareprogrammen je nach gesetzten Leistungsschwerpunkten
(Schnelligkeit, Genauigkeit, Fehlererkennung, Rechenmodell, etc.) unterschiedliche Ergebnisse erzielt, die eine
Datenintegration besonders an Nahtstellen (z.B. Stadtgrenzen) erschweren.

Die vier Softwareanbieter haben gemeinsam das QS| Austauschformat entworfen und in der Software
weitgehend implementiert. Der QSI Standard nach DIN 45687, Qualitatssicherung Schallsoftware, beinhaltet
einen Algorithmus fur die Zuordnung bendtigter Parameter des Shapeformates zum proprietdren Format der
jeweiligen Larmsoftware (z.B. bnx/bna/cna). Zur Interoperabilitat von Formaten siehe auch Kapitel 111.5.1.
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Alle Larmsoftwareprogramme verfiigen derzeit Uber Verknipfungen mit bzw. Aufsdtze auf Geographische
Informationssysteme wie z.B. zu ArcView, Mapinfo oder Smallword. Bisher sind noch keine interoperablen
Schnittstellen implementiert worden, Ansdtze bestehen jedoch z.B. iber xml Mastermap-Format der Firma
Stapelfeldt. Eine weitere Kooperation zur Implementierung interoperabler Schnittstellen iber Web Services ist
jedoch angedacht.
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2.  Fristgerecht

Folgende Fragen sind im Bezug auf Kapitel 11.2. fir die derzeitige Praxis der Larmkartierung in NRW zu
beantworten, um herauszufinden, inwieweit auch die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
fristgerecht in NRW umgesetzt werden kénnen.

2.1. Bisheriger Zeitaufwand fur die Larmkartierung in NRW

Der bisherige Zeitaufwand fir die Larmkartierung wurde bei verschiedenen Institutionen in NRW abgefragt
(z.B. Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie Gutachterblros).

Die Rickmeldungen zu den Befragungen zeigen, dass bisher nur in wenigen Kommunen NRWSs Larmkartierun-
gen durchgefiihrt worden sind, diese oft nicht alle nach EU-URL geforderten Larmarten enthalten und fur die
jeweiligen L&rmarten der Zeitaufwand separat nicht immer nachvollzogen werden kann (siehe auch Kapitel
111.1.1). Daher werden die Ergebnisse im Folgenden anhand einiger Beispiele dargestellt.

Abb. 10 zeigt am Beispiel einer ausgewdahlten Kommune > 250.000 Ew in NRW die aufgewendete Zeit fir die
bisherige Larmkartierung der in der EU-URL geforderten Larmarten. Dabei wird ersichtlich, dass der grofite
Anteil der Zeit fur die Bereitstellung, Aufbereitung und Integration von Sach- und Geometriedaten verwendet
wird (ca. 90 %, 46 Personenmonate, ca. 3 Jahre), im Gegensatz zu einem kleinen Teil flr die eigentliche
Larmberechnung und L&rmkartenerstellung (ca. 5 Personenmonate, ¥ Jahr). Ersichtlich ist vor allem der hohe
Zeitaufwand flir Homogenisierung und Aufbereitung von Geometriedaten (ca. 30%) sowie flir Sachdaten zum
StraBenverkehrs- und Gewerbeldrm. Zu beachten ist, dass diese Zeitaufwendungen noch keine Anpassung an die
neue EU-Gesetzgebung enthalten. Ahnliche Ergebnisse haben die Befragungen von Kommunen > 100.000 Ew
ergeben und lassen sich wie in Abb. 10 darstellen. Befragungen von Kommunen < 100.000 Ew, die bereits eine
Larmkartierung durchgefiihrt haben, ergeben einen bisherigen Gesamtzeitaufwand von ca. 1,5 Jahren.

Da der StraBenverkehr bei fast allen Larmkartierungen der Kommunen beriicksichtigt wurde, bietet sich ein
Vergleich des Zeitaufwandes fiir die Larmkartierung des StraBenverkehrs in Kommunen > 250.000 Ew,
>100.000 Ew und < 100.000 Ew an. Abb. 11 zeigt einen unterschiedlichen Zeitaufwand im Vergleich der
absoluten Zeitangaben der jeweiligen Kommune (dunkelblau) als auch der auf eine BezugsgroRe hochgerechne-
ten Werte (hellblau). Griinde fiir den unterschiedlichen Zeitaufwand liegen in den von jeder Kommune
individuell gesetzten Anforderungen an Genauigkeit, Aktualitdt und Technik (z.B. Einsatz von Verkehrsmana-
gementsystemen, Aktualisierung von Daten) sowie in den in jeder Kommune unterschiedlich vorliegenden
Voraussetzungen (z.B. neu zu erfassende Verkehrszadhlungen, unterschiedlicher Personaleinsatz). Zu
berticksichtigen ist jedoch auch, dass mdéglicherweise unterschiedliche Arbeitsschritte der Larmkartierung dem
Bereich Stralenverkehr von den Befragten zugeordnet wurden (z.B. Einbezug von aktuellen Verkehrszdhlungen,
Beriicksichtigung von Wartezeiten bei der Bearbeitung). Eine Bereinigung des Zeitaufwandes um den jeweiligen
Personaleinsatz (siehe Kapitel 111.3.) erweist sich als nicht sinnvoll, da der Personaleinsatz nicht immer
verhdltnisméaBig zum Kartieraufwand steigt, sondern auch von anderen Parametern wie finanzielle und
personelle Verfiigbarkeit abhangt.

Ahnlich stellt sich die Situation fiir die Datenbeschaffung und —integration von Geometriedaten dar, die fiir die
Umgebungslédrmkartierung bendtigt werden (Abb. 11). Auch hier ergeben sich Zeitunterschiede z.B. durch
Einsatz von Geographischen Informationssystemen, Nutzung von 3D-Stadtmodellen, Vorhandensein von
Strallen- und Schienengeometriedaten, etc.
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Abb. 10: Zeitaufwand fir die bisherige Larmkartierung im Vergleich zweier Kommunen > 250.000 Ew und > 100.000 Ew (Quelle: eigene
Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 11, Abb. 36).
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Abb. 11: Zeitaufwand fiir die bisherige L&rmkartierung des Stralenverkehrs sowie fiir die bisherige Bearbeitung von Geometriedaten,
aufgezeigt im Vergleich fir Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew und < 100.000 Ew (absolute Zahlen = dunkle Farben, auf eine
BezugsgroRe hochgerechnete Zahlen = helle Farben) (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte
Ansicht siehe Anhang 11, Abb. 37).

2.2. Zeitaufwand der Larmsoftwareprogramme

In der Befragung enthalten ist ebenso der Beitrag genutzter Technik und L&rmsoftwareprogramme zum

Zeitaufwand.

Insgesamt l&sst sich feststellen, dass derzeit bereits Larmsoftwareprogramme eingesetzt werden, die den Anteil
der Larmberechnung und Larmkartenerstellung verhaltnismaRig gering halten. Dennoch ergeben sich je nach

Leistungsschwerpunkt

der

verschiedenen

Hersteller

(Schnelligkeit,

Genauigkeit,

Rechenmodell, etc.) Unterschiede im Zeitaufwand je nach Softwareprogramm und Larmart.

Fehlererkennung,

Folgendes Beispiel soll die Unterschiede von Laufzeiten je nach Softwareprogramm verdeutlichen: Am Beispiel
Disseldorf wurde fir die L&rmberechnung des Stralenverkehrs zum einen mit dem Programm LIMA eine Zeit
von einem Monat bendtigt, zum anderen mit dem Programm CADNA A die vierfache Zeit (Rechnungsbedin-
gungen: 1 Rechner Pentium 4, 217km? Stadt, 450km StraBennetz, 3D-Gebédude ab Garagengrofie).
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2.3. Zeitaufwand fur die EU-Umgebungslarmkartierung

Der Zeitaufwand fiir die EU-Umgebungslarmkartierung variiert fir die jeweilige Larmart je nach gewahlter
Umsetzungsvariante/Handlungsoption (Handlungsoptionen siehe Kapitel V.). Daher war es fiir die Befragten
schwierig, genaue Abschatzungen zu ermitteln.

Wirde man eine Umsetzung nach der bisherigen Praxis der Larmkartierung annehmen, wirde auf alle
zustandigen Kommunen, die bisher noch keine Larmkartierung durchgefiihrt haben, sicherlich ein ahnlicher
Aufwand zukommen, wie in Kapitel 111.2.1 berechnet. Dies wiirde eine 3-5-jahrige Zeitdauer fiir die gesamte
Umgebungslédrmberechnung einer Kommune > 250.000 Ew oder > 100.000 Ew bedeuten, fir Kommunen
<100.000 Ew mindestens 1,5 Jahre. Eine leichte Verringerung ergabe sich evtl. durch aktuelle technische
Verbesserungen in der digitalen Datenverarbeitung und Ausstattung. Demhingegen ist jedoch mit zusétzlichem
Zeitaufwand fir die Anpassung der Daten an die aktuelle EU-Gesetzgebung zu rechnen. Rechnet man mit einem
Beginn der Umgebungslarmkartierung in NRW fir die 1. Stufe in 2006, misste mit einer Zeitdauer bis 2009-11
gerechnet werden. Fiir die 2.Stufe mit Beginn 2008/9 entsprechend bis 2011-13. Somit wirde zumindest die
1.Stufe die Kartierungsfrist um mehrere Jahre Uberschreiten. Bei zustdndigen Kommunen mit bereits
durchgefiihrter Larmkartierung wiirde sich eine Reduzierung des Zeitaufwandes auf die Anpassung einzelner
Parameter an die aktuelle EU-Gesetzgebung und ggf. an NRW-weite Regelungen ergeben.

Betrachtet man hingegen alternative Handlungsmdglichkeiten in NRW, l&sst sich der Zeitaufwand fir einzelne
Larmarten bzw. Kommunen verringern:

StraRenverkehrslarm

So wirde durch zentrale Bearbeitung aller Hauptverkehrsstralen > 3 Mio Kfz/a (1. und 2. Stufe zusammen) ein
Gesamtzeitaufwand von ca. 2 Jahren entstehen. Dies setzt sich zusammen aus Sachdatenerfassung und -bereit-
stellung tber Web Services von 1,25-15 Jahre (Befragung Straen.NRW) sowie L&rmberechnung und
Larmkartenerstellung von ca. 0,5 Jahren. Dieses Vorgehen wiirde zu einer kompletten Einsparung des
Personaleinsatzes und Zeitaufwandes von 304 betroffenen kleinen Kommunen < 100.000 Ew fiihren und in den
Ballungsrdumen die Umgebungslédrmkartierung auf die Bearbeitung der larmrelevanten GemeindestralRen
reduzieren. Bei einem Beginn der Umgebungslarmkartierung in NRW in 2006 konnte durch zentrale
Bearbeitung aller HauptverkehrsstraBen hierfiir die Kartierungsfrist der 1. Stufe nur um ein Jahr Uberschritten,
die der 2. Stufe sogar um einige Jahre unterschritten werden.

Geobasisdaten

Die bisherige Bereitstellung von Geometriedaten fiir die Larmkartierung wie StralRen- und Schienengeometrieda-
ten, DGM und 3D-Geb&udemodelle verursacht einen hohen Zeitaufwand fiir jede zustandige Kommune (ca. 2
Jahre siehe Abb. 11). Durch alternative Handlungsoptionen bestehen Mdglichkeiten der Reduzierung des
Zeitaufwandes fir die zustdndigen Kommunen: Durch eine zentrale Bereitstellung von Geometriedaten des
LVermA NRW wie ATKIS-StraRen- und Schienengeometriedaten, DGM5 und 3D-Klétzchenmodelle LOD1
reduziert sich der Zeitaufwand in jeder zustdndigen Kommune bei allen Larmarten um die Erhebung der
Basisgeometriedaten. Beispielsweise muss fiir den Stralenverkehrslarm der GemeindestraBen nicht mehr
manuell das Verkehrsnetz erfasst werden, sondern kann aus den Daten des LVermA iibernommen werden. Dies
ist besonders flir Kommunen >/< 100.000 Ew eine Hilfestellung, da hier oft keine Verkehrsdatenbank besitzen.
Ebenso missten DGM und 3D-Gebdudemodell nicht manuell von jeder einzelnen Kommune durch
Digitalisierung oder Ortsbegehung erstellt werden. Um einen raschen Beginn der Umgebungslarmkartierung in
NRW zu ermdglichen, missten die zentralen Datendienste von LVermA NRW und StraBen.NRW mdglichst
schnell bereitgestellt werden. Daflr sind sicherlich fur einen kurzen Zeitraum eine erhéhte Bearbeitung und ein
verstarkter Personaleinsatz notwendig.

Gewerbelarm

In der bisherigen Larmkartierung von Industrieanlagen entsteht laut Befragung ein besonderer Zeitaufwand
durch die detaillierte Larmmessung und Beurteilung von Schallquellen einer Industrieanlage. Grinde hierfiir
sind die Vielzahl der zu berlcksichtigenden Schallquellen einer Anlage, Betretungsschwierigkeiten des
Geléandes, Bereitstellungsschwierigkeiten von bendtigten Betriebsdaten aufgrund von Datenschutz oder
Betriebsgeheimnis. Durch eine Vereinfachung der Bestimmung des Umgebungslarmes fur Gewerbeldrm, wie in
der L&rmwerkstatt am 14.12.05 beschlossen, wiirde eine erhebliche Reduzierung des Zeitaufwandes entstehen.
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Schienenverkehrslarm

Bisher werden die Geometriedaten flir Schienenverkehr in Kommunen meist manuell digitalisiert und erfasst.
Eine zeitliche Reduzierung konnte fir die Ballungsrdume (Schienenverkehr von Straenbahnen) und
moglicherweise auch fiir das Eisenbahnbundesamt (Eisenbahnverkehr nach allgemeinem Eisenbahngesetz) durch
die einheitliche Bereitstellung von ATKIS-Schienengeometriedaten des LVermA NRW erfolgen.
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3. Personaleffizient

Folgende Fragen sind im Bezug auf Kapitel 11.4. fir die derzeitige Praxis der Larmkartierung in NRW zu
beantworten, um herauszufinden, inwieweit auch die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie mit
maglichst effizienten personellen Ressourcen in NRW umgesetzt werden kénnen.

3.1. Bisheriger Personaleinsatz fuir die LArmkartierung in NRW

Die Befragungen haben ergeben, dass bisher 1-2 Personen pro Kommune oder externem Gutachterbiro fir die
Durchfuihrung von Larmkartierungen verschiedener L&rmarten eingesetzt wurden. Generell ist von der Anzahl
der bearbeitenden Personen auch die Zeitdauer der Larmkartierung abhéngig. Die Ergebnisse der Befragung
deuten jedoch darauf hin, dass die Anzahl der Personen nicht immer proportional zum bisher durchgefiihrten
Umfang der Kartierung steigt, sondern auch von anderen Parametern abhdngt wie finanzielle und personelle
Ressourcen der jeweiligen Kommunen sowie eingesetzter Technik und Genauigkeiten bei Kommunen und
Gutachterbiiros. Bei der Befragung wurde ebenfalls festgestellt, dass die Arbeitsschritte der Datenbeschaffung
und —integration einen wesentlich héheren Personaleinsatz fordern als die anschlieBende Larmberechnung und
Larmkartenerstellung.

3.2. Benotigte Personalkompetenz

Die Arbeitsschritte der Datenbeschaffung und —integration erfordern laut Befragung nicht nur einen héheren
Personaleinsatz, sondern ebenfalls eine hdhere Personalkompetenz als die darauffolgenden Arbeitsschritte der
Larmberechnung und Larmkartenerstellung. Dabei wurde von den Befragten eine hohe Fachkompetenz in
Akustik  (l&rmtechnisches Verstandnis), Geoinformationstechnologie (Geodatenmanagement, Statistik,
Programmierung) und Geographie/Verkehrsplanung genannt sowie die sozialen Kompetenzen Genauigkeit,
Sorgfalt und Verantwortungsbewusstsein. Diese Personalkompetenzen sind in den ersten Arbeitsschritten
besonders wichtig, um die Sach-/Emissionsdaten und Geometriedaten mdglichst genau und sachgerecht zu
einem Datenmodell in der Larmsoftware so zu integrieren, dass mdglichst wenig akustische Fehler bei der
anschlieBenden Berechnung entstehen. Hierbei ist oft eine fallbezogene Einschatzung bzw. Entscheidung des
Bearbeiters notwendig, um die Auswirkungen einzelner Werte beurteilen zu kénnen (siehe auch Protokoll AK
3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.). Unter anderem aus diesem Grunde haben viele Kommunen
bisher die gesamte Larmkartierung oder Teilbereiche an externe Gutachterbiiros abgegeben.

In den anschlieBenden Arbeitsschritten der Larmberechnung und Larmkartenerstellung ist bisher weniger
Personalkompetenz erforderlich, z.B. zur Uberpriifung der Rechenleistung der Larmsoftware/PC, Konsistenzprii-
fung oder Auftragsabwicklung bei externer Vergabe.

3.3. Personaleinsatz fur die EU-Umgebungslarmkartierung

Der Personaleinsatz fur die EU-Umgebungslarmkartierung variiert fur die jeweilige Larmart je nach gewahlter
Umsetzungsvariante/Handlungsoption (Handlungsoptionen siehe Kapitel V.). Daher war es fiir die Befragten
schwierig, genaue Abschatzungen zu ermitteln.

Wie in Kapitel 111.2. dargestellt, hat die Umgebungslarmkartierung bisher eine hohe Zeitdauer von mehreren
Jahren erfordert. Um die Zeitdauer an die Fristen der EU-URL anzupassen, wird sicherlich eine Erh6hung des
Personaleinsatzes bei den zustdndigen Institutionen fiir die Bearbeitung notwendig sein. Dies gilt vor allem fir
den Teil der Datenerfassung und —integration in die Larmsoftwareprogramme.

Wirde man eine Umsetzung der EU-Umgebungslarmkartierung nach bisheriger Praxis der Larmkartierung in
NRW sowie den in der EU-URL ausgewiesenen Zustandigkeiten annehmen, wirden im Zusammenklang aus
Zeitaufwand (siehe Kapitel 111. 2.) und Personaleinsatz hohe Gesamtkosten entstehen (siehe Kapitel 111.4.).

Eine Reduzierung des gesamten Personaleinsatzes fiir die EU-Umgebungslédrmkartierung lieRe sich jedoch durch
alternative Handlungsmdglichkeiten in NRW herbeifiihren: So wiirde beispielsweise eine zentrale Bearbeitung
aller Hauptverkehrsstralen zu einer Reduzierung des Personaleinsatzes bei den zustandigen Kommunen in NRW
(derzeit 384 Kommunen siehe 11.1.2) fiihren. Gekoppelt mit einem Verzicht auf konkrete Daten und detaillierte
Auskiinfte Gber Einwohnerzahlen auferhalb von Ballungsraumen wiirde dies zu einer kompletten Einsparung
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des Personaleinsatzes von 304 Kommunen (< 100.000 Ew) fiihren. Eine weitere Reduzierung des Personalein-
satzes bei allen Zustandigen kénnte durch die zentrale Bereitstellung von landesweiten Geobasisdaten durch das
LVermA NRW (ATKIS-Strallen- und Schienengeometriedaten, DGM5 und 3D-KIdtzchenmodelle LOD1) sowie
durch StraBen.NRW (StraRensach-/geometriedaten der NWSIB) erfolgen. Daraus folgende Anderungen der
Gesamtkosten sind in Kapitel I11. 4. ersichtlich.

Die Personalkompetenz erhéht sich bei der EU-Umgebungslédrmkartierung sicherlich durch die Anpassung von
Daten und Technik an die EU-Gesetzgebung sowie durch die erstmalig groRflachige Bearbeitung (z.B. Handling
der grofRen Datenmengen bei zentraler Bearbeitung aller Hauptverkehrsstra3en).
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4. Kostengunstig

Folgende Fragen sind im Bezug auf Kapitel 11.3. fir die derzeitige Praxis der Larmkartierung in NRW zu
beantworten, um herauszufinden, inwieweit auch die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
kostengtinstig in NRW umgesetzt werden kénnen.

Besonders stellt sich die Frage, inwieweit Kostenminderungen durch zentrale Moderation, Unterstiitzung und
Bearbeitung der Umgebungslarmkartierung erzielt werden kénnen und worin das Land NRW tatig werden kann?

4.1. Kosten fur die EU-Umgebungslarmkartierung nach EU-URL und bisheriger Praxis
der Larmkartierung

Die Kosten fiir eine Durchfiihrung der EU-Umgebungslarmkartierung in NRW wurden fir verschiedene
Varianten hochgerechnet und abgeschatzt. Dabei wurden Zeitaufwand (siehe Kapitel 111.2.), Personaleinsatz
(siehe Kapitel 111.3.), Kosten von Gutachtertitigkeiten sowie weitere Kostenangaben der Befragten
beriicksichtigt (Ubersicht der Befragungen siehe Kapitel I11.).

Zum einen wurden in Variante 1 die Kosten auf Basis der bisherigen Larmkartierungspraxis in NRW und der in
der EU-URL ausgewiesenen Zustandigkeiten hochgerechnet. Diese GroRen sind in Abb. 12 in den roten Sdulen
jeweils fiir die verschiedenen Larmarten und benétigten Daten dargestellt. Wahrend der Landerausschuss fiir
Immissionsschutz (LAI) fur die Bundesrepublik die Umsetzungskosten mit 1-2 € pro Einwohner auf 18-36 Mio€
flr NRW schatzt, belduft sich unsere Hochrechnung der Variante 1 auf ca. 56,7 Mio €.

Im Allgemeinen entsteht der grofte finanzielle Aufwand durch die Bereitstellung fehlender Sach-/Emissions-
sowie Geometriedaten, die flir die Umgebungslarmkartierung benétigt werden sowie durch die Integration und
Konvertierung von Daten flr die Larmberechnung. Selbst wenn viele erforderliche Daten bei den Kommunen
bereits gefiihrt werden, so bedarf es doch einer Erganzung und Aktualisierung der Daten nach den speziellen
inhaltlichen Anforderungen der EU-URL sowie der rdumlichen Ausdehnung. Die Larmberechnung selbst sowie
die Erstellung der Larmkarten nimmt einen vergleichsweise kleineren Anteil ein (siehe auch Kapitel 111.2, und 3.
sowie das Protokoll des AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.).

Aus diesem Grunde dominieren in unserer Hochrechnung die Kosten der Geometriedatenbereitstellung fir die
Umgebungslarmkartierung mit 35,8 % der Gesamtkosten (ca. 20,3 Mio €). Besonders auf die Erstellung von
DGM und 3D-Gebaudehdhen wiirden bereits die Halfte, knapp 10 Mio € entfallen. Dies liegt vor allem an der
bisher mit hohem Aufwand und meist manuell durchgefiihrten Erstellung (siehe dazu auch Kapitel 111.5.5). Ein
weiterer Teil der Geometriedatenkosten wiirde auf die Bereitstellung von StraBen- und Schienengeometriedaten
entfallen, die von den einzelnen Kommunen bereitgestellt werden missten. Bisher wurden diese Daten meist von
den Kommunen in eigenen Verkehrsmanagementsystemen erstellt und verwaltet. Da jedoch viele Kommunen,
besonders < 250.000 Ew, noch nicht tber entsprechende digitale Verkehrsnetze verfiigen, wiirde der Aufbau fur
die EU-Umgebungslarmkartierung die genannt hohen Kosten erfordern. Dariiber hinaus beinhaltet die
Geometriedatenbereitstellung auch die fehlerfreie Integration der unterschiedlichen Geometriedaten fir die
Umgebungslédrmkartierung, d.h. von Stralen- und Schienengeometriedaten lagegetreu zu DGM und 3D-
Gebaudemodellen. Dies stellt bisher eine besondere Herausforderung dar, da hierbei auftretende Probleme der
Interoperabilitat durch Automatismen in der Larmsoftware bisher nicht zu lésen sind und sich in hohen Kosten
niederschlagen (siehe auch Kapitel 111.5.1).
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Abb. 12: Hochrechnung der entstehenden Kosten fur die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW (rot = ohne Ubergreifende Koordinierung
und nach bisheriger Praxis bzw. EU-URL, griin = mit zentraler Unterstlitzung/Koordinierung). Einsparpotentiale in gelben Késtchen (Quelle:
eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 12, Abb. 38).

Weitere grofRe Anteile der Kosten lassen sich flr die Bereiche StralRenverkehr (ca. 13,8 Mio €, 24,3 %) und
Gewerbe (ca. 10,6 Mio , 18,6 %) feststellen.

Im Bereich Strallenverkehr entsteht ein groRer Teil der Kosten (ca. 6,1 Mio €) durch die Umgebungslarmkartie-
rung der Hauptverkehrsstralen > 3 Mio Kfz/a auBRerhalb der Ballungsrdume, die in der Zustandigkeit von ca. 304
betroffenen Kommunen < 100.000 Ew liegen. Nach bisheriger Zustandigkeit und Bearbeitungspraxis misste
somit jede dieser Kommunen einen Teilabschnitt der HauptverkehrsstraBen entweder extern an Gutachterbiiros
vergeben oder selbst bearbeiten. Bisherige Kosten fir die Larmkartierung von StraBenverkehr in Kommunen
<100.000 Ew belaufen sich laut Befragung auf ca. 20.000 € pro Kommune (Details zur Kostenberechnung siehe
Anhang 10).

Im Bereich Gewerbe wirden hohe Kosten durch eine detaillierte Einmessung aller betroffenen Anlagen
entstehen, die in der bisherigen Praxis der Larmkartierung in NRW vorgenommen wird und sich laut Befragung
auf ca. 20.000 € pro Anlage beléduft. Die Kosten beziehen sich dabei auf 529 betroffene IVU-Anlagen in NRW
(laut Aussage des LUA NRW).

Nicht zu vernachlassigen sind die Kosten, die flr die Ermittlung von Betroffenenzahlen entstehen wiirden (ca.
5,6 Mio €). Diese begriinden sich in der teilweise aufwandigen Bereitstellung von Einwohnerzahlen vor allem
der vielen (304) betroffenen kleinen Kommunen < 100.000 Ew fir die Umgebungslarmkartierung der
Hauptverkehrs- und Haupteisenbahnstrecken auBerhalb der Ballungsraume.

Zu erwahnen sind auch die nicht geringen Softwarekosten der Larmberechnungsprogramme, die auf die
Zusténdigen der Umgebungslédrmkartierung zukommen wiirden. Unter anderem aus diesen Kostengriinden haben
bisher viele Kommunen die Larmkartierung an externe Gutachterbiros abgegeben. Besonders alle befragten
Kommunen < 100.000 Ew, die bereits eine Larmkartierung durchgefiihrt haben, haben diese an externe Biiros
vergeben. Aber auch Kommunen > 100.000 Ew haben Teile (z.B. Flugverkehr) oder die gesamte Larmkartierung
extern beauftragt. Es wird nach den Befragungsergebnissen davon ausgegangen, dass sich kleine betroffene
Kommunen < 100.000 Ew auBerhalb von Ballungsraumen die Larmsoftware nicht selbst anschaffen, sondern die
Umgebungslarmkartierung extern an Buros vergeben. Die entstehenden Softwarekosten fiir Kommunen
<100.000 Ew sind daher nicht in die Softwarekosten eingerechnet, sondern bereits oben in den Kosten der
jeweiligen L&rmarten enthalten. Kosteneinsparungen sind daher auch nicht im Bereich der Software
ausgewiesen, sondern im Bereich der jeweiligen Larmarten.
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4.2. Einsparpotentiale durch Koordinierung und zentrale Unterstiitzung

Hochrechnungen zur Verringerung der Kosten ergeben ein gesamtes Einsparpotential von knapp 60 % und
damit Gesamtkosten der EU-Umgebungslarmkartierung von ca. 23,4 Mio € (siehe Variante 2, griine Saulen in
Abb. 12). Dies bedeutet umgerechnet auf die Gesamtbevolkerung NRWs ca. 1,3 € pro Einwohner und liegt
damit in der Bandbreite der Schatzung des LAL.

Die groRten Einsparpotentiale ergeben sich in der Geometriedatenbereitstellung mit 27,6 % der Gesamtkosten
(15,7 Mio €). Hier konnen durch zentrale Bereitstellung der Landesdaten von Stralen.NRW (NWSIB-
Strallendaten) sowie vom LVermA NRW (DGM5, 3D-Klétzchenmodell LOD1, ATKIS-Stralen- und
Schienengeometriedaten) 77 % der Geometriedatenbereitstellungskosten eingespart werden. Vor allem bzgl. der
ATKIS-Strallen- und Schienengeometriedaten sowie des DGM5 machen sich die niedrigen Kosten fiir die
Bereitstellung als Web Service (WFS bzw. WCS) bemerkbar. Gleiches gilt fiir die Stralendaten der NWSIB von
Stralen.NRW (WFS). Hier steht ein WFS bereits zur Verfligung und misste um die entsprechenden Sach- und
Geometriedaten erweitert werden. Die in den Web Services verwendeten einheitlichen Formate, Schnittstellen
und Geometrien reduzieren ebenfalls den Aufwand, der bisher flr die meist manuell durchgefiihrte Integration
von Daten entstand. Da der Rickgriff auf Geobasisdaten der Landesvermessung nach Inkrafttreten der
Durchfiihrungsverordnung zum Katastermodernierungsgesetz fiir die Kommunen gebihrenfrei erfolgt, wurden
Nutzungsentgelte des LVermA NRW nicht in die Berechnung mit einbezogen.

Ebenso kdénnen Einsparungen bei der Umgebungslarmkartierung des StraBenverkehrs von HauptverkehrsstralRen
> 3 Mio Kfz/a aulerhalb von Ballungsraumen (betreffend alle Kommunen < 100.000 EW) erreicht werden,
wenn dieser Teil zentral bearbeitet wiirde (Einsparung Uber 50 %, 3,5 Mio € des StraBenverkehrs von
Hauptverkehrsstraien). Dabei konnen Kosten fiir die Sachdatenerhebung von Hauptverkehrsstraen nur bedingt
gesenkt werden, da laut Befragung die fur die EU-URL erforderlichen Daten nicht vollstandig vorliegen und
Standardschatzwerte aus dem EU-Good Practice Guide bzw. der VBUS nicht zu einer Kostensenkung flihren
(Stralen.NRW).

Fur den StraBenverkehr in Ballungsrdumen stellt die zentrale Erhebung und Bereitstellung von Stralensach- und
-geometriedaten der HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a durch Strallen.NRW eine Erleichterung dar.

Im Bereich Gewerbe lassen sich die hohen Kosten bei der Einmessung von Gewerbeanlagen durch einfachere
Berechnungsverfahren, wie sie auf der Larmwerkstatt am 14.12.05 im Stufenverfahren beschlossen wurden, um
mehr als 90% senken (10 Mio €). Auch in der VBUI (Entwurf vom 2.11.05) sind abweichende Berechnungsme-
thoden bzw. Standardschatzwerte erlaubt (,,Liegen keine detaillierten Werte vor bzw. steht deren Ermittlung in
keinem Verhéltnis zum erzielbaren Erkenntnisgewinn, koénnen flachenbezogene Schallleistungspegel aus
Bebauungs- und Flachennutzungsplanen bzw. die Standardwerte der Tabelle 1 verwendet werden®).

Im Flugverkehr kdnnten Kosteneinsparungen erfolgen, wenn ein Gesamtlarmgutachten fiir einen Flughafen
erstellt wird (ca. 60 %, 0,6 Mio €). Dies vermeidet eine Mehrfachinvestition mehrerer umliegender Kommunen.

Fur Schienenverkehr von Stralenbahnen im Sinne des Personenbeférderungsgesetzes 8 4 wirken sich fir die
Ballungsrdume die Einsparungen durch die zentrale Bereitstellung der ATKIS-Schienengeometriedaten des
LVermA NRW aus.

Fur die Bestimmung der Betroffenenzahlen der Larmimmissionen wirden sich Kosteneinsparungen tiber 50 %
(3,6 Mio €) ergeben, wenn auBerhalb der Ballungsrdume nicht auf die Daten der vielen betroffenen kleinen
Kommunen < 100.000 Ew zuriickgegriffen, sondern mit Standardschatzwerten gerechnet wiirde. Wirde man auf
diese detaillierten Auskiinfte Uber Einwohnerzahlen auferhalb von Ballungsrdumen verzichten und zusétzlich
eine zentrale Bearbeitung von Hauptverkehrsstraen und Haupteisenbahnstrecken veranlassen, wirde dies zu
einer kompletten Einsparung des Personaleinsatzes von 304 betroffenen Kommunen < 100.000 Ew fiihren
(Zustandigkeit bleibt jedoch bestehen).
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5. Nachhaltig und nach dem Stand der heutigen Technik

Folgende Fragen sind im Bezug auf Kapitel 11.5. fir die derzeitige Praxis der Larmkartierung in NRW zu
beantworten, um herauszufinden, inwieweit auch die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie
nachhaltig und nach aktuellem Stand der Technik umgesetzt werden kénnen (Ubersicht der Befragungen siehe
Kapitel 111.).

5.1. Erfahrungen bei der Datenintegration - Interoperabilitatsprobleme

Bei Kommunen und Gutachtern wurde sowohl die Erfahrung mit der Integration verschiedener Eingangsdaten
(Sach- und Geometriedaten) als auch verschiedener Ergebnisdaten/Larmkarten bei der Larmkartierung abgefragt.
Auf die Erfahrung kann nur bei Kommunen zuriickgegriffen werden, die bereits Larmkartierungen durchgefiihrt
haben (ca. 20 Kommunen, siehe Kapitel 111.1.1). Viele von diesen haben jedoch die Larmkartierung extern von
Gutachterbiiros durchfiihren lassen. Daher ergab die Befragung, dass bei einigen Kommunen in NRW (jeder
GroRenklasse) keine oder nur geringe Erfahrung in der Datenintegration von Eingangsdaten speziell fir den
Bereich Larmkartierung besteht.

Beziiglich der Integration von Ergebnisdaten/Larmkarten wurde fast von allen Befragten keine Erfahrung
angegeben, auch von denjenigen, die bereits Larmkartierungen durchgefiihrt haben. Ebenso besteht wenig
Erfahrung mit der Integration von Larmkarten interkommunal/uber Stadtgrenzen hinweg. Dies liegt zum einen
daran, dass bisher nur fur einzelne Kommunen oder Gebiete l&rmkartiert wurde und eine Abstimmung mit
Nachbargebieten nicht notwendig war. Zum anderen aber auch bisher noch keine Fortfiihrung der Larmkartie-
rung stattfand und somit wenig Ubung mit Austausch/Ersatz von Teilbereichen einer Larmkarte besteht (siehe
auch Kapitel 111.5.3).

Fur die gesamte Datenintegration gab es kaum Riickmeldungen ber positive Erfahrungen. Nur in wenigen
Fallen wurde eine ausreichende Funktionsweise der Datenintegration genannt (z.B. aus einem Geographischen
Informationssystem heraus in die Larmsoftware). Meist berichten die Riickmeldungen von verschiedenen
Hindernissen bei der Integration von Daten und L&rmkarten. Die Hindernisse treten bei Bearbeitern der
Larmkartierung mit langjahriger sowie mit wenig Erfahrung gleichermaBen auf und zeigen somit, dass sie ein
generelles Problem der L&rmkartierung darstellen. Die Hindernisse werden im Folgenden néher betrachtet:

Hindernisse bei der Datenintegration

Die in der Befragung genannten Hindernisse bei der Datenintegration lassen sich in verschiedene Kategorien
unterteilen:

Wenn verschiedene Daten-/Dateiformate nicht kompatibel sind, bezeichnet man dieses Problem als fehlende
syntaktische Interoperabilitat. Z.B. Dateien aus Geographischen Informationssystemen einer Kommune lassen
sich nicht in Larmsoftwareprogramme einlesen oder in deren eigene Formate konvertieren. Wenn Geometrieda-
ten im Raum nicht zueinander passen, wird dies als fehlende geometrische Interoperabilitat bezeichnet. Z.B.
Stralle und Haus haben eine Lageungenauigkeit zueinander: die Stral3e fiihrt durch das Haus hindurch (Abb. 13).
Wenn die Beschreibung/Begriffshildung eines Objektes unterschiedlich ist, bezeichnet man dieses Problem als
fehlende semantische Interoperabilitat. Z.B. sind Straenabschnitte derselben Strecke in verschiedenen
Datensatzen unterschiedlich definiert, d.h. die unterschiedlichen Datensatze kdnnen ohne Bereinigung nicht
integriert werden (Abb. 19).(weitere Beschreibung zur Interoperabilitét siehe GROGER & KoLBE 2003)

Beispiele zu Problemen syntaktischer Interoperabilitat:

Meist werden Geometrie- und Sach-/Emissionsdaten verschiedener Herkunft in die unterschiedlichen
Larmsoftwareprogramme eingelesen, z.B. StraBengeometrie- und Attributdaten aus der Datenbank eines
kommunalen Geographischen Informationssystems werden nach dem systemeigenen Format bnx einer
Larmsoftware konvertiert. In einer Larmsoftware kdnnen nur Daten bearbeitet werden, wenn die Larmsoftware
das entsprechende Datenformat in der Ein- und Auslese unterstiitzt, d.h. es in ein systemeigenes Format bei der
Einlese umwandelt und nach der Bearbeitung bei der Auslese wieder in das Ursprungsformat zuriickkonvertiert
(bei vorhandenen Schnittstellen). Diese systemeigenen Formate, die ineinander umgewandelt werden missen,
nennt man proprietdre Formate wie z.B. shape, bnx, im Gegensatz zu systemunabhdngigen Formaten wie xml,
gml.

'1 1 T 34
universitatbonn II\,



Ist-Analyse

Wie die Befragung ergab, entsteht das Problem der syntaktischen Interoperabilitat folglich durch fehlende oder
unzureichend funktionierende Schnittstellen zwischen den proprietaren Datenformaten der Eingangsdaten (z.B.
aus Geographischen Informationssystemen) und den proprietdren Datenformaten der Larmberechnungspro-
gramme. Daher entstehen durch die Konvertierungen der Datenformate Fehler in den Daten (z.B. H6hen werden
bei 3D-Daten fehlerhaft eingelesen, einzelne Attribute werden bei Datensatzen abgeschnitten), die anschlieRend
zeitaufwindig manuell gepriift und bereinigt werden miissen. Ahnliche Ergebnisse zeigte auch die Umfrage des
Deutschen Instituts fiir Urbanistik. Bisher wird in den L&armsoftwareprogrammen fir die Konvertierung
verschiedener Datenformate mit entsprechenden Konvertern gearbeitet. Da diese jedoch nur einzeln
gebuhrenpflichtig zu erwerben sind, sind z.B. finanzschwache Kommunen auf improvisierte Datenkonvertierun-
gen angewiesen, die sehr zeitaufwéndig und fehlerbehaftet sind. Das Problem unterschiedlicher Formate und
Rechenprogramme zeigt sich auch bei grenziberschreitender Integration von L&rmkarten, z.B. an Stadt- oder
Landesgrenzen. Hinzu kommt, dass die Larmsoftwareprogramme nur teilweise ihre proprietdren Formate
gegenseitig lesen und konvertieren kdnnen. Einige L&rmsoftwareanbieter haben gemeinsam das QSI
Austauschformat nach DIN 45687, Qualitatssicherung Schallsoftware, entworfen, das einen Algorithmus fiir die
Zuordnung benétigter Parameter des Shapeformates zum systemeigenen Format der jeweiligen Larmsoftware
(z.B. bnx/bna/cna) beinhaltet. Wie sich die Interoperabilitat von Formaten umsetzen lasst, wird in Kapitel 111.1.3
diskutiert.

Bei praktischen Evaluierungen wurde die Integration und Interoperabilitdt verschiedener fir die EU-
Umgebungslarmkartierung zur Verfligung stehender Geometriedaten (berpruft (Beschreibung der Datentests
siehe Anhang 8). Die Integration verschiedener Datenformate der Uberpriiften Datensitze erwies sich bei der
praktischen Evaluierung als problematisch, weil zeitaufwendige Datenkonvertierungen erforderlich waren.
Ebenso entstand ein groRerer Zeitaufwand bei der Datenbereitstellung durch die verschiedenen Institutionen (ca.
ein Monat). Eine Zeitersparnis kénnte durch eine Reduzierung der Datenkonvertierung und eine Vereinfachung
des Datenzugriffes mit Hilfe interoperabler Schnittstellen und internationaler Standardisierungen fiir Geodaten
erfolgen (z.B. OGC/GDI Web Feature Services und Web Map Services).

Beispiele zu Problemen geometrischer Interoperabilitat:

Die Befragung ergab, dass die geometrische Interoperabilitdt von Sach- und Geodaten bei der Larmkartierung
ein generelles Problem darstellt, das meist nicht durch Automatismen in der Software zu lésen ist und daher in
Zeit- und Kostenkalkulationen beriicksichtigt werden muss. Eine fehlende geometrische Interoperabilitat bewirkt
Lageungenauigkeiten verschiedener Geometriedaten zueinander. Als Beispiele dafir wurden z.B. genannt:
Strallendaten verschiedener Herkunft (z.B. aus kommunaler Verkehrsdatenbank und Landesinstitutionen) lassen
sich nicht passgenau aneinander fiigen. StraBenverlauf, Schallschutzwénde und Bdschungen verlaufen nicht
korrekt zueinander. Straflen stlirzen ab und Briicken passen nicht auf ihre Stralenanschlisse. Stralen liegen bei
der Verschneidung mit DGM nicht genau in ihrem Tal, sondern verschoben am Berghang oder schneiden das
Gelénde. Stralendaten aus einer kommunalen Verkehrsdatenbank haben eine Lageungenauigkeit zu den
angrenzenden Hausern unterschiedlicher Herkunft (StraBe fiihrt durch das Haus anstelle parallel dazu).
Unterschiedliche Geometrien erschweren die Integration der Daten an den Nahtstellen wie z.B. Stadtgrenzen.

Bei der Uberpriifung der geometrischen Interoperabilitat in praktischen Evaluierungen bestétigten sich lokale
Lageungenauigkeiten verschiedener Geometriedaten zueinander (Beschreibung der Datentests siehe Anhang 8):

e Lageungenauigkeiten von Stralengeometriedaten zu Gebaudegrundrissen bzw. 3D-Gebaudemodellen
kénnen lokal auftreten. Dies wurde z.B. teilweise bei der Lage kommunaler Stralengeometriedaten oder
NWSIB-Strallengeometriedaten zu ALK-Geb&udegrundrissen des LVermA NRW festgestellt (Abb. 13).
Grofltenteils sind NWSIB-Stralengeometriedaten jedoch kompatibel zu ALK-Gebdudegrundrissen und
darauf basierenden 3D-Gebaudemodellen. Dadurch, dass ATKIS-StraBen- und Schienengeometriedaten in
demselben Referenzsystem erstellt wurden wie die ALK-Gebédudegrundrisse, weisen sie auch eine hohe
Lagegenauigkeit zueinander auf.

e Lagegenauigkeiten von Stralen- und Schienengeometriedaten:

ATKIS StraRen-, Schienendaten und NWSIB-Stralendaten zeigen keine grofReren Lageungenauigkeiten
zueinander. Kommunale Straendaten kénnen je nach Qualitat und Bezugsreferenzsystem Lageungenauig-
keiten zu Landesdaten wie ATKIS-StraRengeometriedaten aufweisen (Abb. 13).
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Lagegenauigkeiten von Strallengeometriedaten zueinander:

StraRenabschnitte in einem Datensatz oder verschiedener Herkunft kdnnen an Kreuzungen oder Einmin-
dungen/Autobahnauffahrten nicht passgenau zusammentreffen oder Licken ergeben (z.B. NWSIB-
Strallengeometriedaten in Abb. 14). Eine Homogenisierung von nicht passgenauen Stra3en ist dabei nur
notwendig, wenn die entstehende Liicke zwischen zwei Straflen so groB ist, dass die Larmeinwirkung auf
die Bebauung in der Licke nicht mehr gemessen werden kann. Ein Unterschied bzgl. der Autobahnauffahr-
ten (Aste) zwischen ATKIS- und NWSIB-StraRengeometriedaten besteht darin, dass die ATKIS-Daten in
Splines gerundet mit weniger dichten Stutzpunkten als die NWSIB-Daten verlaufen.

Im Allgemeinen sind die NWSIB-StraRengeometriedaten lagegetreu zu den ATKIS-StraRengeometriedaten,
da sie im Rheinischen von ATKIS abdigitalisiert, im Westfalischen von ATKIS (ibernommen wurden.
Ortlich sind Abweichungen festzustellen aufgrund von Digitalisierfehlern. Festzustellen ist jedoch, dass die
NWSIB-Stralengeometrien durch nur eine digitalisierte Liniengeometrie reprasentiert werden, im Gegen-
satz zu den ATKIS-StraRengeometrien, deren zwei Fahrtrichtungen durch drei Liniengeometrien reprasen-
tiert werden. AufRerdem stimmen die Anfangs- und Endpunkte der digitalisierten Abschnitte von ATKIS-
uns NWSIB-Strallengeometriedaten nicht tiberein.

Kommunale Straengeometriedaten zeigen manchmal gréBere Abweichungen von ATKIS- und NWSIB-
Strallengeometriedaten und rufen dadurch Lageungenauigkeiten zu Geb&uden oder Larmschutzbauwerken
hervor (Abb. 16). Das liegt daran, dass jede Kommune ihr eigenes StraBennetz mit unterschiedlichem
Referenzsystem, Basisdaten und Aktualitat fihrt und somit eine geometrische Interoperabilitat nur innerhalb
des kommunalen Systems ermdglicht.

Lagegenauigkeiten von Schienengeometriedaten zueinander:

Bei den Verkehrsunternehmen (z.B. SWB, KVB) liegen die Geometriedaten nur als Punktgeometrien (z.B.
GauB-Kriiger-Koordinaten) mit Streckenkilometrierung vor, an welche die zugehoérigen Sach-
/Emissionsdaten referenziert/gekoppelt sind. Die Koordinaten der Kilometrierung passen meist jedoch nicht
auf Liniengeometriedaten anderer Herkunft (z.B. ATKIS-Schienengeometriedaten), vor allem bei mehrglei-
sigen Streckenabschnitte (z.B. 10 Gleise) ist eine eindeutige Zuordnung der Koordinaten zu den Liniengeo-
metrien schwierig. Eine mathematische Zuordnung der Sachdaten aus der Streckenkilometrierung zu den
Liniengeometriedaten kann somit nur fiir einfache Streckenflihrungen erfolgen, dartber hinaus ist Handar-
beit erforderlich.

Lagegenauigkeiten von Straflen- und Schienengeometriedaten zu Larmschutzbauwerken:

Larmschutzwande liegen in der NWSIB zwar teilweise digital vor, jedoch lagegenau auf den StralRengeo-
metrien, da sie bisher keine Sachdaten fir den Abstand von der Fahrbahn enthalten. Wirde man eine
Kombination aus NWSIB-L&rmschutzwanden und ATKIS-Autobahnstralengeometrien (bestehend aus 3
digitalisierten Linien zur Unterscheidung der zwei Fahrtrichtungen) verwenden, wiirden die NWSIB-
Larmschutzwande falschlicherweise in der Mitte der Autobahn liegen (Abb. 15). Eine Berichtigung der
NWSIB-Larmschutzbauwerke ist daher notwendig. Zusétzlich zu diesem Problem treten z.B. Lageungenau-
igkeiten von kommunalen StraRengeometrien zu NWSIB-StraRengeometrien und damit zu deren L&rm-
schutzwanden auf, wodurch die Larmschutzwénde auf der falschen StraRenseite zu liegen kommen (Abb.
16). Die Lagegenauigkeit von Larmschutzwénden der DB-Schienenstrecken zu Straengeometriedaten und
deren Larmschutzwénden konnte nicht evaluiert werden, da Daten der DB nicht zur Verfiigung standen.
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Abb. 13: Geometrische Lageungenauigkeiten von Straengeometriedaten verschiedener Institutionen (rot und blau) zu Gebaudegrundrissen
(links Abweichung bei kommunalen StraBendaten in rot, rechts bei NWSIB-StraBendaten in rot). Diese wirken sich fehlerhaft auf die
Umgebungslarmberechnung aus und missen nachbearbeitet werden (Quelle: LVermA NRW, StraBen.NRW, Stadt Wuppertal)
(Kartographie: IKG Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 14, Abb. 39).
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Abb. 15: Lérmschutzwénde aus NWSIB von StraBen.NRW
(grun) liegen passgenau auf den NWSIB Stralendaten (rot),
dabei aber auf der Mittelachse der ATKIS StraBen (grau).
ATKIS Schiene liegt daneben (blau) (Quelle: LVermA NRW,
Stadt Wuppertal, Stralen.NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 14: Unterschiedliche Abbildung von Autobahnauffahrten und
Kreuzungen in NWSIB- (rot) und ATKIS-StraBengeometriedaten
(blau). Diese Lageungenauigkeiten der Stralen zueinander erzeugen
keinen beachtenswerten Fehler und miissen nicht homogenisiert
werden (Quelle: StraBen.NRW, LVermA NRW) (Kartographie: IKG
Uni Bonn, vergroRerte Ansicht siehe Anhang 14, Abb. 40).
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Abb. 16: Lageungenauigkeit von kommunalen Stralendaten (blau)
zu NWSIB-StraRedaten (rot), NWSIB-Larmschutzwénden (griin)
und ATKIS-Stralendaten (grau) (Quelle: LVermA NRW, Stadt

Wouppertal, StraBen.NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn,
vergroRerte Ansicht siehe Anhang 14, Abb. 41, Abb. 42).
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Diese mangelnde geometrische Interoperabilitdit von Geometriedaten kann zu grofen Fehlern in der
Larmberechnung fuhren. Generell muss an den Orten eine Homogenisierung der Daten vorgenommen werden,
an denen die Larmeinwirkung von Stral3e oder Schiene auf die Bebauung stark verfalscht wird, z.B. wenn durch
die Licke zwischen zwei StraBenenden die Larmeinwirkung auf die angrenzende Bebauung nicht berechnet
werden kann (Abb. 17) oder wenn die Lageungenauigkeit von StraBe zu Bebauung in einen eng bebauten
Bereich fallt (Fehler der Larmmessung bei aufeinandertreffen von hoher Verkehrsbelastung (laut) und naher
Bebauung am groten, Abb. 13) oder wenn eine Strale auf der falschen Seite der Larmschutzwand zu liegen
kommt (Abb. 15, Abb. 16). Demhingegen ist keine Homogenisierung durchzufiihren bei geringerer Auswirkung
von geometrischen Fehlern auf die Larmberechnung (siehe Abb. 18).
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Abb. 17: Geometrische Interoperabilitatsprobleme bei der Integration von Straendaten mit DGM und Gebéaudedaten. In diesen Fallen muss

eine Homogenisierung der Daten durchgefiihrt werden (Zeichnungen IKG Uni Bonn, vergréRRerte Ansicht siehe Anhang 14, Abb. 43).
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Abb. 18: Geometrische Interoperabilitatsprobleme bei der Integration von Straendaten mit DGM und Gebaudedaten. In diesen Fallen muss

keine Homogenisierung der Daten durchgefiihrt werden (Zeichnungen IKG Uni Bonn, vergréRerte Ansicht sieche Anhang 14, Abb. 44).

Diese Ubersicht und Beschreibung der méglichen geometrischen Fehler bei der Larmkartierung macht deutlich,

dass eine Qualitatssicherung weiterhin notwendig ist.

Da die meisten L&rmsoftwareprogramme Keine

automatische Qualitatssicherung zur Erkennung von geometrischen und semantischen Interoperabilitatsfehlern
beinhalten, werden weiterhin manuelle Nachbesserungen durch Fachpersonal mit Know-how aus den Bereichen
Akustik und Geoinformation/Geodatenmanagement notwendig sein. Um diese zeit- und kostenaufwéandige
Arbeit zu minimieren, muss auf eine mdoglichst groe geometrische Interoperabilitdt und Qualitat der
Ausgangsdaten geachtet werden, z.B. durch Nutzung einheitlicher landesweiter Geobasisdaten (Strafien-,
Schienengeometriedaten, DGM, 3D-Geb&udemodell), die zueinander interoperabel/kompatibel sind. Wie sich
geometrische Interoperabilitat umsetzen lasst, wird in Kapitel 111.5.4) diskutiert.

Beispiele zu Problemen semantischer Interoperabilitat:

Da im Bereich StralRe die Sach-/Emissionsdaten an den Knoten der Geometriedaten hangen, sind diese Knoten
ausschlaggebend fur die Abschnittseinteilung. D.h. bei der Strae liegen die Sachdaten nur dort vor, wo auch
ihre Knoten vorliegen. Z.B. liegen die Attribute der NWSIB-Stralenabschnitte als Punktstrecken und
Bereichseigenschaften vor (z.B. Attribut von Punkt xy des Abschnittes xy bis Punkt xy des Abschnittes xy
bezogen auf die StraBengeometrien). Theoretisch kdnnte die Strae mit Knoten auf andere Geometriedaten einer
Stralle ohne Knoten (Straenmittelachse) mit gleicher geometrischer Lage in den L&rmsoftwareprogrammen
gematched werden. Dazu missten aber z.B. die Sachdaten der NWSIB als Punktgeometrien mit den
Liniengeometrien der ATKIS-StraBengeometriedaten verschnitten werden. Dies kénnte zu Abweichungen oder
Fehlern flhren. Hinzu kommt, dass die Anfangs- und Endpunkte der digitalisierten Abschnitte von ATKIS- und
NWSIB-Stralengeometriedaten nicht ibereinstimmen.

In der Befragung berichten Anwender der Larmkartierung von ihrer Erfahrung im Bereich Strae mit der
Integration von Sach- und Geometriedaten aus kommunalen Verkehrssystemen sowie von Stralen.NRW:
Meistens werden in den befragten Kommunen eigene StraRengeometriedaten verwendet (z.B. aus Verkehrsmo-
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dell), an die zunéchst eigene Sachdaten sowie zusatzliche Sachdaten von StraRen.NRW aus den Verkehrszahlda-
ten (z.B. Autobahnen) eingepflegt werden. Dabei werden die Geometriedaten meistens mit Knoten versehen, die
den Sachdaten angepasst sind. Meist wird ein Verkehrsmodell manuell aufgebaut; Handanpassung ist dabei
immer nétig. Die oben dargestellten semantischen Integrations- und Interoperabilitatsprobleme werden dadurch
deutlich.

Fehlende semantische Interoperabilitdt kann laut Befragung auch bei der Integration von L&rmkarten an
Nahtstellen wie z.B. Stadtgrenzen zu Problemen fiihren. Eine Abstimmung im Vorfeld Uber Inhalte
(Datenstruktur) und Formate ist daher unerlasslich, um erhéhten Nachbearbeitungsaufwand zu vermeiden.

Insgesamt wurden bei der Befragung eine Vernachlassigung von einheitlichen Datenmodellen sowie die zum
Teil unzureichenden Grundkenntnisse im Bereich Geodatenmanagement beklagt. Inwieweit die semantische
Interoperabilitat bei der Larmkartierung verbessert werden kann, wird in Kapitel 111.5.4 diskutiert.

Zuordnungsproblem
Sach-/ Geodaten

Geobasisdaten
(z.B. NWSIB)

Emissionsdaten
(erhoben mit eigenem
Raumbezug)

Abb. 19: Potentielle semantische Interoperabilititsprobleme bei der Integration von Geometrie- und Sachdaten: Geometriedaten des einen
Datenlieferanten (schwarz) besitzen eine andere Beschreibung der Strafenabschnitte als die Sach-/Emissionsdaten eines anderen
Datenlieferanten (rot/gelb). (Quelle: StraBen.NRW) (Graphik: IKG Uni Bonn).

5.2. Derzeitige Datenhaltung und —bereitstellung

Insgesamt ergaben die Befragungen, dass die Datenhaltung besonders von Eingangsdaten der Larmkartierung
meist doppelt oder mehrfach erfolgt, oft in proprietaren Dateien und ohne Datenbanken.

Eingangsdaten fur die Larmkartierung (Sach-/Emissions- und Geometriedaten) werden meist in Datenbanken
der jeweiligen Kommunen oder Institutionen (z.B. StraBen.NRW, LVermA NRW) vorgehalten. Wege der
Dateneinlese in die Larmsoftwareprogramme finden Uber herkémmliche Datentrager wie CD-ROM auf dem
Postwege, Uber Systemnetzwerke der Kommunen oder vom lokalen Rechner statt. Nach der Dateneinlese erfolgt
die Datenhaltung von Geometrie- und Sachdaten in der L&rmsoftware gesondert nach L&rmarten in
systemeigenen/proprietdren Dateiformaten im Textformat/Asci (z.B. cna, bna, bnx) in einzelnen Dateien. Echte
Datenbanken werden bisher nicht eingesetzt. Meist kommt es zu einer Doppel- oder Mehrfachdatenhaltung, z.B.
von DGM-Daten im Original beim LVermA, in Kopie bei der Kommune sowie bearbeitet in der La&rmsoftware.
Bisher wurden die aufwandig erstellten 3D-Geobasisdaten meist auch nicht fiir Mehrfachnutzungen verwendet,
da eine Datenhaltung nur innerhalb der Larmsoftware vorgesehen war, die Daten aber nicht in den allgemeinen
Pool der Kommune zurtickflossen.

Ergebnisdaten der Larmberechnung sowie L&rmkarten werden ebenfalls in systemeigenen/proprietaren
Dateiformaten in einzelnen Dateien der Larmsoftware gehalten. Konvertierungen sind erneut notwendig, um
Ergebnisdaten zum Zwecke der weiteren Analyse in kommunale Geographische Informationssysteme (GIS)
einzulesen und dort fir weitere Zwecke bereitzustellen. Laut befragten Gutachterbiiros besteht jedoch die
Méglichkeit zum Datenriickfluss von Larmberechnungsdaten (digital, in Datenbank, mit Attributen) in die
jeweiligen Kommunen zur weiteren Verwendung im GIS. Im Zuge der Offentlichkeitsarbeit werden die
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Larmkarten von einzelnen Stadten auf der kommunalen Homepage im Internet préasentiert. Zur weiteren
Diskussion von Datenformaten, -haltung und —bereitstellung siehe auch Kapitel 111.5.1 oder 5.4.

5.3. Erfahrungen bei der Fortflihrung

Die Befragung ergab, dass bisher nur sehr wenige Kommunen und nur in einzelnen Teilbereichen ihre
Larmkartierung erneuert/fortgefiihrt haben (ca. vier Kommunen der Kategorie > 100.000 Ew bzw. > 250.000
Ew). Hierbei fand die Fortfihrung z.B. im Rahmen von Bauleit-, Fldchennutzung- oder L&rmminderungsplénen
fiir ausgewéhlte Bereiche, z.B. im StraBen- oder Flugverkehr statt. Die meisten Anwender der Larmkartierung
arbeiten bislang noch an der ersten Fassung der L&rmberechnungen, die aufgrund der hohen Einarbeitungszeit,
der bisherigen technischen Schwierigkeiten sowie der zeitaufwéndigen Datenerhebungen einige Jahre in
Anspruch nahm. In den Kommunen aus der Kategorie < 100.000 Ew, die bereits eine Larmkartierung
durchgefiihrt haben, fand bisher keine Fortfiihrung statt.

Da die Eingangsdaten der Larmberechnung (Sach- und Geometriedaten) in den Larmsoftwareprogrammen
gespeichert werden missen, ist in den Programmen auch eine Fortfihrung/Aktualisierung der Eingangsdaten
notwendig. Die Eingangsdaten in den Programmen miissen somit immer analog zu den Anderungen der Daten
am Ursprungsort (z.B. kommunale Verkehrsdatenbank oder DGM des LVermA NRW) nachgehalten werden.
Erfahrungen der Befragten zeigen, dass diese Aktualisierungen, z.B. der Verkehrsdaten und des Geb&udemo-
dells, sehr arbeitsintensiv und zeitaufwendig sein kdnnen, da sie bisher zum Grofiteil manuell durchgefiihrt
werden miissen. Dies gilt hauptséchlich fiir Bereiche mit starkeren baulichen Verdnderungen im Stadtgebiet aber
auch fiir die generelle Uberpriifung und punktuelle Anderungen. Das generelle Problem der Fortfiihrung von
Eingangsdaten der Larmkartierung besteht in der bisherigen doppelten Fortfiihrung, sowohl derjenigen Daten am
Ursprungsort als auch derjenigen in der Larmsoftware. Diese Fortfuhrung findet meist nicht analog statt, d.h. es
werden zum einen Anderungen in den Daten der Larmsoftware vorgenommen, die keinen Riickfluss zu den
Ursprungsdaten finden (z.B. Anpassung der StraRenverldufe relativ zur Bebauung). Folglich ergibt sich daraus,
dass diese Anderungen bei jeder Iteration bzw. Datenneueinlese wieder neu angebracht werden miissen. Zum
anderen finden Anderungen in den Ursprungsdaten verspétet oder keine Beriicksichtigung in den Eingangsdaten
der Larmkartierung, z.B. Anderung von Bebauungsdaten.

Zur Fortfuhrung/Aktualisierung der Ergebnisdaten/Larmkarten wurde bisher die La&rmberechnung meist fur das
gesamte Gebiet auf Basis der modifizierten Datengrundlage grof3flachig neu erstellt. Eine punktuelle
Neuberechnung der Larmbelastung mit anschliefender flickenartiger Integration in die bestehende L&rmkarte
wurde meist als zu aufwéndig und fehleranfallig angesehen. Die Betroffenenstatistik muss bei jeder
Aktualisierung neu erstellt werden. Ein Nachteil der flichenhaften Neuberechnung der Larmkarten sind die
héheren Rechenzeiten und die dafiir bendtigte gute Hardwareausstattung. Die Varianten/lIterationen der
Larmberechnung werden einzeln gespeichert, d.h. nicht Giberschrieben.

5.4. Alternative Mdoglichkeiten der Datenhaltung, -bereitstellung und -fortfiihrung

Anstelle von proprietdren Formaten sowie mehrfach gespeicherten und fortgefiihrten Datensétzen, kénnen die
entsprechenden Daten fiir die Umgebungslarmkartierung ebenso in interoperablen Systemen gehalten und
genutzt werden. Dies wirde eine Realisierung der EU-Umgebungslarmkartierung in NRW unter Verwendung
internationaler Standards aus dem Bereich der Geodateninfrastrukturen (ISO & Open Geospatial Consortium)
verwirklichen. Die Flexibilitdt einer Geodateninfrastruktur erméglicht ebenso die flexible Ausweisung von
zentral oder dezentral zu bearbeitenden Bereichen der Umgebungslarmkartierung. Wichtig dabei ist nur, dass die
bendtigten Daten in einer verteilten Datenhaltung mittels OGC/GDI Web Services bereitgestellt werden
(ALTMAIER & KoLBE 2003). Das bedeutet, die bendtigten Daten verbleiben dezentral als Originaldaten in den
Datenbanken der Besitzer und werden tiber Web Dienste angezapft, z.B. fiir den Zugriff auf StraRendaten von
Strallen.NRW (Web Feature Service) und (3D-)Geobasisdaten des LVermA NRW (Web Coverage Service, Web
Feature Service). Glossar zu Web Services siehe Anhang 2. Eine Fortflihrung findet ausschlieBlich an den
Originaldaten statt (siehe auch Protokoll AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.). Neuerungen
werden automatisiert von den Datennutzern tiber Web Dienste an den jeweiligen Einsatzstellen abgefragt.

Bei der Realisierung von Web Services muss eine Einbettung in die bereits bestehende Geodateninfrastruktur
NRW (GDI NRW, www.gdi-nrw.org) gewahrleistet werden, um vorhandene Infrastrukturen nutzen zu kénnen,
z.B. Dienste des LDS NRW. Die GDI NRW ist wiederum eingebettet in die Geodateninfrastruktur Deutschlands
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(GDI-DE, www.gdi-de.de) sowie in die Anforderungen und Ziele der EU-Initiative INSPIRE (www.ec-
gis.org/inspire), welche den Aufbau von Geodateninfrastrukturen in allen EU-Mitgliedstaaten vorsieht.

Die Umsetzung einer Geodateninfrastruktur basiert auf dem erfolgreichen Einsatz von Web Services. In der
Realisierung von Web Services besteht bereits mehrjéhrige Erfahrung: Web Map Services (WMS) sind bereits
vielfach und Web Coverage Services (WCS) mehrfach im Einsatz erprobt (BERNHARDT ET AL. 2003). Daher
wird ein WMS auch fiir die Darstellung der Larmkarten fir die Offentlichkeit empfohlen. Hierzu kann z.B. die
bestehende Technik des LDS NRW genutzt werden. Ein Web Feature Service (WFS) besteht bereits fur die
NWSIB-Daten von StraBen.NRW, hat sich hierflir bewahrt und misste nur um spezielle Daten der Umgebungs-
larmkartierung erweitert werden. Fir die ATKIS-Daten des LVermA NRW ist zwar noch kein WFS vorhanden,
jedoch in Kirze vom LVermA NRW angedacht. Dies stellt die einzig zukiinftige L6sung dar, ATKIS-Daten in
groRem Volumen und flexibel verfugbar zu machen. Das LVermA NRW sollte bestarkt werden, diesen WFS
kurzfristig im Rahmen der Umgebungslarmkartierung zu realisieren, da somit auch eine Stérkung der
Landesdienste fiir weitere Anwendungen in der GDI NRW erfolgen koénnte. Ein WFS basierend auf dem
CityGML-Schema fir die 3D-Kl6tzchenmodelle LOD1 des LVermA NRW stellt eine Kombination von
aktuellstem Stand der Technik mit einer nachhaltigen Lésung von L&rmkartierungsproblemen dar und sollte
daher im Rahmen einer koordinierten Phase eingefiihrt werden.

In der Fachmodellierung CityGML Version V1.0 findet eine einheitliche Beschreibung von Objekten in der
Datenhaltung statt (semantische und geometrische Interoperabilitat). CityGML ist ein offenes Datenmodell und
ein XML-basiertes Format fur Datenhaltung und —austausch von 3D-Stadtmodellen (GROGER & KoOLBE 2003,
KoLBE & GROGER 2003, KOLBE ET AL. 2005, www.citygml.org). Es ist ein Applikationsschema von GML3
(Geography Markup Language 3), dem internationalen Standard fir Geodatenaustausch des Open Geospatial
Consortium (OGC) und der International Organisation for Standardisation (ISO TC211). CityGML représentiert
nicht nur graphische Elemente eines 3D-Stadtmodells, sondern vor allem auch semantische und thematische
Eigenschaften, wie Taxonomie und Aggregationen von Digitalen Geldndemodellen, Anlagen (Gebduden,
Briicken, Tunnel), Vegetation (Solitdrobjekte oder Flachen-/\Volumenmodelle), Gewadsser, Verkehrsobjekte und
StraBenmdblierung. Das zugrunde gelegte Modell unterscheidet fiinf Genauigkeitsstufen (Levels of detail LOD
0-4), so dass alle Objekte mit ansteigendem LOD an Genauigkeit gewinnen, in Bezug auf Geometrie und
thematische Eigenschaften. CityGML Dateien kénnen mehrere Représentationen fir jedes Objekt in jedem LOD
gleichzeitig verwalten. Hinzu kommt die Mdglichkeit, Generalisierungsbeziehungen zwischen Objekten in
unterschiedlichen LOD explizit zu reprasentieren (z.B. ein bestimmter Baublock in LOD1 entspricht in LOD2
bestimmten anderen Einzelgeb&ude). Des weiteren wurde ein Konzept fiir generische CityObjects eingefiihrt, mit
dem sich bislang nicht ausmodellierte 3D-Objekte speichern bzw. Ubertragen lassen. Alle CityObjects kénnen
um beliebige generische Attribute erweitert werden.

Wichtig fur die Nutzung von CityGML in der Umgebungslarmkartierung ist, dass sich flexibel unterschiedliche
Digitale Gelandemodelle (LOD 0) betrachten und integrieren lassen (z.B. DGMs unterschiedlicher Genauigkeit
von LVermA NRW und Ballungsrdaumen). Ebenso kénnen 3D-Gebaudemodelle unterschiedlicher Genauigkeit
(LOD 1-3) von verschiedenen Quellen integriert werden, z.B. 3D-Klétzchenmodell LOD1 und 3D-
Gebaudemodell LOD2. Ferner kénnen fur die Umgebungsléarmkartierung generische Objekte und Attribute fur
alle bisher nicht speziell modellierten Objekte genutzt werden, z.B. Larmschutzwande, Tunnel, Attribute der
Schienen-/Strallenwege wie Stralenoberflache, DTV, Zuganzahl.

Fir die Umsetzung der EU-Umgebungslarmkartierung werden genormte Datenschnittstellen im xml-Format, ein
interoperabler Datenaustausch zu Geographischen Informationssystemen sowie eine einheitliche 3D-
Modellierung auch in der Befragung des Deutschen Instituts fir Urbanistik gefordert.

5.5. Bisherige Erstellung der 3D-Daten fur die Larmkartierung

Zur Erstellung des Digitalen Gelandemodelles fiir die Larmkartierung wurden laut Befragung von den Stadten
>100.000 Ew meist Geobasisdaten des LVermA NRW als Grundlage verwendet, entweder das DGM5 oder die
Laserscanrohdaten. Dabei wurde das DGMS5 meist weiter verfeinert (Anreicherung des DGM5 mit detailliertem
kiinstlichen Geldnde wie z.B. Larmschutzwadlle) oder die Laserscanrohdaten detaillierter ausgewertet. Oft
wurden jedoch auch andere Methoden gewahlt: Nutzung einer eigenen Laserscanbefliegung mit hoherer
Auflésung (z.B. Stadt Bonn und Kdéln), Konstruktion von Hoéhenlinien und Punkten im Programm auf Basis der
DGKS5, Auswertung von Luftbildern, Zukauf von Fremddaten von Mobilfunkunternehmen. Vor allem bei
Kommunen < 100.000 Ew ist eine geringere Nutzung der DGM5-Daten des LVermA und eine vermehrt eigene
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Konstruktion auf Basis der DGKS5 und anderer topographischer Karten festzustellen. Mdglicherweise ergibt sich
hier ein Zusammenhang mit der verstarkten Beauftragung von externen Gutachterbiros in diesen Kommunen. In
den Larmsoftwareprogrammen selbst wird das DGM eingelesen und in Héhenlinien umgewandelt.

Die Befragung ergab, dass zur Anreicherung des DGM mit kinstlichem Gelande (wie Larmschutzwalle,
Damme, Bruchkanten, Unterfihrungen/Briicken) in allen Kommunen verschiedener GrofRenklassen manuelle
Erstellungsverfahren verwendet wurden: z.B. Digitalisierung aus DGK5 von Hand, Einarbeitung von analogen
und digitalen Angaben des (Straen)baulasttragers oder aus Bauplanen und Einmessungen, Konstruktion von
Hohenlinien und Punkten im Programm, Auswertung von Luftbildern, Umsetzung von Ortskenntnissen aktueller
Bebauung. Kinstliches Gelédnde wird als Hohenlinien in die Larmsoftware eingelesen oder dort erstellt.

3D-Gebaudemodelle werden in den Larmsoftwareprogrammen bisher aus einer Kombination von Gebaude-
grundrissen und zugewiesenen Hohen erstellt. Die Gebdudegrundrisse werden aus verschiedenen bestehenden
Quellen genommen, z.B. ALK-Geb&udegrundrisse des LVermA NRW, digitale Stadtgrundkarte oder weitere
Quellen der kommunalen Geographischen Informationssysteme. Da bei kleineren Kommunen die Gebaude-
grundrisse nicht immer digital vorliegen, war hier teilweise eine Neudigitalisierung notwendig. Fir die
erforderlichen Geb&udehdhen nutzen nur wenige die verfligharen Laserscanrohdaten (DOM des LVermA NRW
oder eigene) und extrahieren daraus mit Hilfe eines Algorithmus die Gebaudehdhen. Die meisten befragten
Kommunen verschiedener GréRenklassen gewinnen die Gebaudehohen durch aufwéndige oder kostenintensive,
teils manuelle Erstellungsverfahren: Abschatzung der Hohen vor Ort und Einarbeitung von Hand, Einmessung
der Hohen vor Ort, Ermittlung der Geschosszahlen aus B-Planen und Begehungen, Auswertung von Luftbildern,
Hinzukauf von Fremddaten von Mobilfunkunternehmen. Im Bezug auf die Laserscanrohdaten wurde von
Befragten berichtet, dass teilweise bei einer Punktdichte von 3-5m keine auswertbaren Werte fiir einzelne
Gebdudehohen gefunden werden konnten, da entweder Fassade oder Fuflboden vom Laserstrahl getroffen
wurden. Die Verwendung von bestehenden kommunalen 3D-Gebaudemodellen wurde bisher nur in Einzelféllen
praktiziert. Das Einlesen von 3D-Kldtzchenmodellen in die L&rmsoftware war dabei von der Einlesemdglichkeit
des vorliegenden Formats durch die Software abhangig.

Oft werden mit der Erstellung von 3D-Daten externe Gutachterbiiros beauftragt, da diese entweder tber spezielle
Software oder Know-how verfugen (z.B. Extraktion von DGM und 3D-Klétzchenmodellen aus Laserscanrohda-
ten) oder da kleine Kommunen die gesamte Larmkartierung aufgrund von Ressourcenmangel fremdvergeben.
Nachteilig erweist sich bei der Fremdvergabe, dass hier Qualitat, Technik und Kostenberechnung teilweise recht
unterschiedlich gehandhabt werden und meist nicht nachprifbar sind. Aufgrund der noch stark vertretenen
manuellen Erstellungsverfahren entstand bisher ein hoher Zeit- und Kostenaufwand fiir die Bereitstellung von
3D-Geobasisdaten der Larmkartierung (siehe auch Kapitel 111.2. und I11.4.). Hierbei spielt sicherlich auch eine
Rolle, dass diese 3D-Geobasisdaten meist in der Larmsoftware neu erstellt wurden (werden mussten), anstelle
bestehende zu nutzen. Bisher wurde die aufwéndige Erstellung meist auch nicht fiir Mehrfachnutzungen
verwendet, da eine Datenhaltung nur innerhalb der Larmsoftware vorgesehen war und nicht in den allgemeinen
Datenpool einer Kommune zuriickfloss (z.B. bei Erstellung 3D-Gebdudemodelle in der Larmsoftware durch
externe Gutachterbiros).

In der Befragung wurde ebenso abgefragt, welche Pflege/Fortfiihrung der 3D-Geb&udemodelle am sinnvollsten
erscheint. Generell tendieren die Aussagen der Kommunen > 100.000 Ew eher zu der Ansicht, dass eine Pflege
von 3D-Gebaudemodellen moglichst durch die jeweiligen Kommunen selbst erfolgen sollte, da diese die
Aktualisierung zeitnah, mit groRerer Genauigkeit und besserer Ortskenntnis durchfiihren kénnen. Zudem stiinden
den Kommunen die 3D-Gebdudemodelle auch fir eine Mehrfachnutzung in weiteren Anwendungen mit
Verkniipfung der entsprechenden Sachdaten zur Verfiigung (z.B. Stadtplanung, Denkmalschutz, Verkehrspla-
nung, stadtklimatische Untersuchungen, Hochwasserschutz, Immissionsberechnungen fir Lufthygiene/Geriiche).
3D-Gebaudemodelle werden allerdings bisher in nur sehr wenigen Kommunen vorgehalten (ca. 6 Kommunen
siehe 111.1.2) und daher von den Anwendern der Larmkartierung oft in den Larmsoftwareprogrammen separat
erstellt. Daher vertraten einige Kommunen (vor allem < 100.000 Ew) bei der Befragung die Meinung, dass
Aufbau und Pflege von kommunalen 3D-Gebdudemodellen zu kostenintensiv fiir die Kommunen seien und ein
hohes Fachwissen im Bereich Geodatenmanagement erforderten. Eine Moglichkeit wird daher in der Erstellung
eines 3D-Kl6tzchenmodelles LOD1 durch das LVermA NRW im Rahmen der Umgebungslarmkartierung
gesehen, welches zur Bearbeitung an die betroffenen, zustdndigen Kommunen/Institutionen abgegeben wird.
Diese konnten wiederum die Daten des LVermA NRW zum Aufbau von 3D-Stadtmodellen nutzen, die weitere
Pflege Gbernehmen und laufende Anderungen dem LVermA NRW mitteilen. Da die Genauigkeit von 3D-
Klétzchenmodellen in LOD1 fiir die Umgebungslarmkartierung ausreichend ist, missten die Kommunen im
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Zuge weiterer Anwendungen/Nutzungen die 3D-Gebdudemodelle ggf. um héhere Detaillierungsgrade (LOD2-4)
erweitern. Bereits bestehende 3D-Stadtmodelle einzelner Kommunen sollten jedoch im Rahmen der
Umgebungslédrmkartierung berlcksichtigt werden (siehe Protokoll der Sitzung des AK 3D des ST NRW vom
13.10.05, Anhang 1. und 2.).
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IV. Hemmnisse/Optimierungsbereiche im Bezug auf Soll- und Ist-Zustand

Aus den Beschreibungen der vorherigen Kapitel zur derzeitigen Praxis der Larmkartierung in NRW (Kapitel 111.)
und zu den Anforderungen der EU-URL (Kapitel Il.) sowie aus den Befragungsergebnissen lassen sich im
Folgenden Hemmnisse im Bezug auf die Ausgangsforderungen ableiten. Die Hemmnisse dienen wiederum dazu,
alternative Handlungsoptionen und Optimierungsbereiche in Kapitel V. aufzustellen.

1.  Hemmnisse im Bezug auf sachgerecht

1.1. Hemmnisse der Zustandigkeiten nach EU-URL, Gesetz zur Umsetzung/ BImSchG
und 34.BImSchV vom 6.3.06

e Es besteht Informationsmangel bei den fir die EU-Umgebungslarmkartierung zusténdigen Institutionen
tber ihre Zustandigkeiten.

e Die Zusténdigkeit fiir die Erhebung fehlender, aber fir die EU-Umgebungslarmkartierung notwendiger
Daten ist nicht eindeutig erkennbar in den Gesetzestexten, vor allem der 34.BImSchV vom 6.3.06. Dies
betrifft u.a. die Erhebung der fehlenden Wohn- und Industriebebauung (3D-Gebaudemodelle), der Emissi-
onsdaten zum Gewerbeldrm sowie der Sach-/Emissionsdaten flr StraRen- und Schienenverkehr.

e Die Zustandigkeit der Kommunen fiir die Umgebungslarmkartierung fuhrt zu aufwandigen Datenstrémen
von und zu allen Kommunen in NRW. Ein erhéhter Verwaltungsaufwand entsteht dabei durch die Mehr-
fachabgabe von landesweiten Daten des LVermA NRW und von StraBen.NRW an alle zustdndigen
Behdrden (derzeit 384 Kommunen). Durch alternative Handlungsoptionen wiirden alle betroffenen
Kommunen auferhalb von Ballungsrdumen (304 Kommunen < 100.000 Ew) von ihrer Bearbeitungstatigkeit
der Umgebungslarmkartierung befreit (finanzielle Zustandigkeit bleibt jedoch).

e Durch die Zustandigkeit der Kommunen fir die Umgebungslarmkartierung ist die Nutzung einheitlicher
Geobasisdaten fur alle Larmarten schwierig zu verwirklichen.

e Die Ausweisung von 2 Stufen fir die Umgebungslarmkartierung wirde bei manchen La&rmarten zu
unndtigem Mehraufwand fihren. Z.B. konnten alle HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a schneller und
effizienter in einem Schritt bearbeitet werden. Eine zeitnahe Ausweisung der Untersuchungsgebiete der
2.Stufe kann zu einer schnelleren und integrierteren Bearbeitung fihren.

e Die Abgabe der Larmkarten an die obersten Landesbehdrden bzw. das BMU ist bisher noch nicht eindeutig
geregelt. Gibt jede Kommune ihre eigenen Larmkarten z.B. an das MUNLV NRW ab oder werden diese
vorher gesammelt und zu einer NRW-weiten Karte zusammengefigt.

1.2. Hemmnisse der derzeitigen Zustandigkeiten fur die Larmkartierung

o Jede Kommune regelt ihre Larmkartierung derzeit selbst. Daher gibt es keine einheitliche Datennutzung
oder Verfahren (z.B. ab welcher Verkehrsbelastung werden Stralen Kkartiert, z.B. > 5000 DTV oder nach
LKW-Anteil, bzw. nach welcher Messmethode werden Gewerbebetriebe kartiert). Unterschiedliche Sach-
und Geobasisdaten werden genutzt (z.B. unterschiedliche Genauigkeit DGM, 3D-Gebéaudedaten). Da zudem
viele Kommunen Uberfordert sind mit den Techniken der Larmkartierung (Akustik, Geoinformatik), werden
Teile oder die gesamte L&rmkartierung h&ufig an externe Gutachterbiiros vergeben. Dies mindert oft die
Vergleichbarkeit bzgl. Qualitat, Genauigkeit und Verfahren und fihrt teilweise zu unterschiedlichen
Ergebnissen.

e Es besteht Informationsmangel der Kommunen untereinander, da die hohe Vielfalt an Zustandigkeiten zu
einer Unlbersichtlichkeit von Informations- und Datenquellen fiihrt. Dadurch werden Dinge oft neu
erarbeitet, obwohl sie anderenorts schon geldst sind.

e Bisher wird nicht ein Larmgutachten pro Flughafen erstellt, sondern von jeder Kommune einzeln fir ihr
Einzugsgebiet.

e  Gewerbebetriebe werden bisher nur fallbezogen von jeder Kommune unterschiedlich und mit hohem
finanziellen Aufwand eingemessen/kartiert.
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o Die Datenflisse besonders von Geometriedaten gestalten sich bisher sehr umsténdlich, da diese Daten erst
vielfach weitergeleitet werden missen, bis sie beim Anwender ankommen (z.B. Weg von Laserscandaten:
LVermA NRW — Kommune — Ingenieurbiro Datenaufbereitung — Kommune — Gutachterbiro L&rmkartie-
rung). Es entsteht hoher Kommunikationsaufwand. Eine Vereinfachung und Biindelung der Datenfliisse
konnte diese direkter und effizienter machen und zu Einsparungen beitragen (z.B. durch Nutzung von Web
Services).

e Besonders 3D-Geometriedaten wie DGM und 3D-Gebaudemodelle werden meist aufwandig generiert, oft
in Beauftragung von Ingenieurbiiros

1.3. Hemmnisse der Datenverftigbarkeit und des Datenbezugs

Datenmangel

e Sach-/Emissionsdaten der Strafe liegen nicht vollstandig, aktuell und qualitatsgesichert vor und missen
erganzt werden, z.B. Larmschutzwande, Strallenoberflache, Regelquerschnitt (Bearbeitung Hauptverkehrs-
strallen durch StraRen.NRW sowie Gemeindestralien durch Kommunen).

e Sach-/Emissionsdaten der Schiene (DB und Stralenbahn) beinhalten teilweise noch nicht die
Anforderungen der EU-URL und missen erganzt werden (z.B. Aufsplittung der Daten in Tag, Abend,
Nacht).

e Emissionsdaten der Gewerbebetriebe liegen bisher nicht explizit bei den Kommunen vor und mussen
erhoben/berechnet werden (z.B. in Verbindung mit den STUA NRW).

e 3D-Geometriedaten wie DGM, 3D-Gebaudemodelle und kinstliche Geldnde liegen bei Kommunen meist
nicht vor. Diese kdnnten jedoch zentral durch das LVermA NRW bereitgestellt werden.

e Geometriedaten von Strallen und Schiene liegen nicht bei allen zustdndigen Kommunen vor und kénnten
durch die zentrale Bereitstellung des LVermA NRW erganzt werden.

e Adress-/Einwohnerdaten liegen bisher nicht immer digital oder in verschiedenen Formaten bei den
Kommunen vor.

e Sach-/Geometriedaten liegen in Teilen immer noch nicht digital vor oder wenn digital, dann in
unterschiedlichen Formaten und von unterschiedlichen Datenlieferanten. Bereitstellung verschiedener
Sach-/Geometriedaten Uber Internet/Web Services wére wiinschenswert (z.B. StraRendaten, Daten der DB
AG, Geobasisdaten)

e Erfassung und Aufbereitung der Daten dauert zu lange.
e Qualitat der Daten ist immer noch sehr variabel.
Datenbezugsschwierigkeiten

e Schwierigkeiten in der Datenbeschaffung entstehen h&ufig aufgrund von Datenschutzfragen, z.B. beim
Bezug von Betriebsdaten von Gewerbeanlagen und Flughéfen, oder ungeklarten Eigentumsverhaltnissen
von Daten

e Erhebung und Nutzung von Einwohnerdaten fir die Berechnung der Betroffenenzahlen dirfen unter
Datenschutzgesichtspunkten nur bei ausgewahlten Institutionen zum Zwecke der Umgebungslarmkartierung
erfolgen.

e Datenbezugsprobleme wurden ebenfalls bei der Befragung des Deutschen Instituts fiir Urbanistik genannt.
Berechnungs-/Rechenvorschriften

e  Berechnungsvorschriften sind noch nicht fiir alle Larmarten verdffentlicht, z.B. Schienenwege und Stral3en
(VBUSCH, VBUS). Weitere Uberarbeitungen der bisher vorliegenden Entwiirfe kénnen Anderungen in den
Datenanforderungen nach sich ziehen.

1.4. Hemmnisse im Bezug auf Datenaktualitat
e Die von der EU-URL geforderten Daten des vorangegangenen Kalenderjahres liegen nicht Giberall vor. Zum

Teil mangelnde oder auch nicht nachvollziehbare Aktualitat, z.B. Verkehrsdaten. Daher ist eine z.T.
zeitlich und finanziell aufwandig Neuerhebung notwendig.
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e Inden Softwareprogrammen ist meist keine automatische Qualitatssicherung zur Datenaktualitat vorhanden.

1.5. Hemmnisse im Bezug auf Format der Larmkarten

e Derzeit werden in den Kommunen unterschiedliche Formate zur Erstellung und Veroffentli-

chung/Bereitstellung der Larmkarten verwendet.

e Inder Gesetzgebung zur EU-Umgebungslédrmkartierung ist bisher nicht festgelegt

— welchen Ausschnitt die Larmkarten haben sollen (ob jede Kommune ihre eigenen Larmkarten z.B. an
das MUNLV NRW abgibt oder diese vorher gesammelt und zu einer NRW-weiten Karte zusammen-

gefiigt werden),

— fir welche Larmarten gesplittet oder zusammengefasst die Larmkarten abgegeben werden sollen
(z.B. eine gemeinsame Larmkarte fur den gesamten StraBenverkehr sowohl der Kommunen als auch

der Hauptverkehrsstrallen oder getrennte Larmkarten fiir die beiden Teile des Straenverkehrs),

—  bei welcher Institution/Ebene die Larmkarten gemischt werden, fiir den Fall, dass Larmkarten fir
eine Larmart zusammengefasst abgegeben werden sollen (Kommune, Land oder Bund) (siehe Kapitel

11.1.4)

— welches Format fiir die Erstellung und Abgabe der Larmkarten (z.B. Bildformat) verwendet werden

soll,
— wie deren Bereitstellung fiir die Offentlichkeit erfolgen soll (z.B. iiber Web Services im Internet),

— nach welchem Koordinatenreferenzsystem die L&rmkarten georeferenziert werden sollen,

Keine einheitliche Regelung dieser Punkte wiirde eine Abgabe von einer Vielzahl von Larmkarten unterschiedli-
chen Formates und Ausschnittes aller betroffenen Kommunen an z.B. das MUNLV NRW bedeuten. Eine
Vergleichbarkeit der Larmsituation an den Kartenschnittstellen ist damit nicht zwangslaufig gegeben. Dies
wirde viel Nachbearbeitungsaufwand bedeuten, um einheitliche Ergebnisse fiir die Bundeslander bzw. fir
Deutschland zu erzielen. Auch machen unterschiedliche Formate eine gemeinsame Veroffentlichung der

Larmkarten NRW-weit schwieriger. Gleiches gilt fir die jeweils 5-jahrige Aktualisierung.

1.6. Hemmnisse im Bezug auf Genauigkeit

e Derzeit werden je nach Kommune unterschiedliche Genauigkeiten im Bezug auf Eingangsdaten und
Larmberechnung verwendet. Daraus resultieren Ergebnisse unterschiedlicher Genauigkeit, die nicht immer

vergleichbar sind.

e Einige Eingangsdaten, die wesentlichen Einfluss auf die Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung haben,
liegen nicht mit ausreichender Genauigkeit vor, z.B. Reflektionswerte der Fassaden oder Straflenbeldge

(Protokoll AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.).

e Der Inhalt der Larmkarten ist in der Gesetzgebung zur EU-Umgebungslarmkartierung nicht prazise genug
geregelt: keine weitreichenden Regelungen zur Genauigkeit von Geometrie- und Sachdaten (auBer
DGM25 des BKG und 50x50m Raster fiir die flichenmaRige Darstellung der Larmbelastung in
34.BImSchV vom 6.3.06). Z.B. ist nicht geregelt, welche Anforderungen an die fur alle Larmarten gleich zu

verwendenden Gebdudedaten gestellt werden.

e Das in der 34.BImSchV vom 6.3.06 vorgeschriebene, mindestens zu verwendende DGM25 des BKG und
das 50x50m Raster fir die Darstellung der L&rmberechnung sowie die Vorgabe in der VBUS, Ergebnisse
des StralRenverkehrslarmes im Ergebnisse auf 1 db, im Zwischenergebnisse auf 0,1 db zu runden, wiirden
ebenfalls zu ungenaueren Ergebnissen beitragen. Auswirkungen siehe Vortrag LUA NRW im Protokoll der

Larmwerkstatt am 14.12.05 (siehe Anhang 1. und 2.).

e In den Larmsoftwareprogrammen ist meist keine automatische Qualitatssicherung zur Genauigkeit und

topologische Korrektheit vorhanden

e Die einheitliche Verwendung eines Koordinatenreferenzsystems bei der Umgebungslarmkartierung ist in
der Gesetzgebung zur EU-Umgebungslarmkartierung nicht eindeutig festgelegt. Daraus resultieren

uneinheitliche Grundlagen zur Digitalisierung von Eingangsdaten sowie zur Erstellung von Larmkarten.
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e Eine detaillierte Berechnung von Betroffenenzahlen besonders auBerhalb der Ballungsraume aus Adress-
und Einwohnermeldedaten der jeweiligen Kommunen ist mit hohem Zeit- und Kostenaufwand verbunden.
Eine Abschétzung (auf 100er Stelle genau) sollte ebenso mit Hilfe einer Standardabschatzung und basierend
auf den ALK-Gebadudegrundrissen/3D-KIdtzchenmodellen des LVermA NRW mdglich sein.

e Im Bezug auf die Abgrenzung der zu Kkartierenden Untersuchungsgebiete/-objekte werden in der
34.BImSchV vom 6.3.06 keine prézisen Angaben mehr gemacht (z.B. sonstiger Stralenverkehr in Ballungs-
raumen, soweit dieser ,,erheblichen Umgebungslarm* hervorruft anstelle von > 1,5 Mio Kfz/a)

e Genauigkeit und Einheitlichkeit der Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung hdngen auch von den
jeweiligen Rechenweisen der Larmsoftwareprogramme ab. Diese sind nicht immer einheitlich und nach-
prufbar (z.B. keine einheitlichen Rechenvorschriften flir dichte Bebauung).

2. Hemmnisse im Bezug auf fristgerecht

e Datenbeschaffung und —integration erfordert Hauptanteil an Zeitaufwand fir Larmkartierung in NRW:
z.B. Homogenisierung und Aufbereitung von Geometriedaten, Erhebung wvon fehlenden Sach-
/Emissionsdaten, Widerstande bei der Erhebung aufgrund Datenschutzproblemen, Integration von Daten
verschiedener Formate, Geometrien und Genauigkeiten. Zeitaufwand derzeit besonders hoch, da Bearbei-
tung dezentral von zustdndigen Kommunen erfolgt.

e Zeitaufwand variiert stark je nach eingesetzter Technik, Aktualitdt, Genauigkeit, personeller und
finanzieller Ressourcen. Initiale Entscheidung Gber Handlungsoption ist daher sorgféltig zu féllen.

e Zeitaufwand der Larmberechnung und Larmkartenerstellung variiert je nach Leistungsschwerpunkt der
Larmsoftwareprogramme. Die Auswahl sollte daher sorgféltig getroffen werden.

e Hoher Zeitaufwand entsteht bisher fiir die meist manuell durchgefiihrte Fortfihrung von Eingangs- und
Ergebnisdaten der Larmkartierung

e Die Ausweisung von 2 Stufen fir die Umgebungslarmkartierung wirde bei manchen L&rmarten zu
unndétigem zeitlichen Mehraufwand fiihren. Z.B. kénnten alle HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a schneller
und effizienter in einem Schritt bearbeitet werden. Eine zeitnahe Ausweisung der Untersuchungsgebiete der
2.Stufe kann zu einer schnelleren und integrierteren Bearbeitung fuhren.

3. Hemmnisse im Bezug auf Personalressourcen

e Hoher Personaleinsatz besonders fiir Datenbeschaffung und —integration (fallbezogene Einschatzung)
notwendig. Personalbedarf jedoch bei kleineren zustandigen Kommunen nicht vorhanden. Eine Biindelung
des Personaleinsatzes konnte alle betroffenen Kommunen auferhalb von Ballungsréumen (304 Kommunen
< 100.000 Ew) von ihrer Bearbeitungstatigkeit der Umgebungslarmkartierung befreien (finanzielle
Zustandigkeit bleibt jedoch) und zur Kostenreduzierung beitragen.

e Hohe Personalkompetenz in Akustik und Geoinformation besonders fiir Datenbeschaffung und
Datenintegration notwendig.

e Die in der EU-URL ausgewiesenen Fristen konnen teilweise nur gewdhrleistet werden, wenn eine
Erhéhung des Personals zeitlich punktuell fiir einzelne Arbeitsbereiche stattfindet.

4.  Hemmnisse im Bezug auf Kosten

e Hohe Kosten entstehen fiir die Datenbeschaffung und —integration. Bei der Datenbeschaffung betrifft dies
vor allem die Erstellung, Aufbereitung und Priifung der Geometriedaten (vor allem 3D-Gebaudemodelle,
DGM) sowie der Sach-/Emissionsdaten des StraBenverkehrs und Gewerbelarms. Die hohen Kosten der
Datenintegration werden durch Interoperabilittsprobleme bzgl. Formate, Geometrie und Semantik
hervorgerufen.

e Die detaillierte Ermittlung von Einwohnerdaten fiir die Berechnung der Betroffenenzahlen in allen 384
betroffenen Kommunen ist sehr zeit- und kostenaufwéndig, im Gegensatz zur Verwendung von Standard-
schétzwerten auRRerhalb von Ballungsraumen.
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e Separate Fluglarmgutachten fur jede umliegende Kommune sind bisher kostenaufwéndiger als ein
Gesamtgutachten pro Flughafen.

o Geometriedaten des Schienenverkehrs werden bisher meist manuell und aufwéndig digitalisiert. Zentral
bereitgestellte ATKIS-Schienengeometriedaten kdnnen Kosten einsparen.

5. Hemmnisse im Bezug auf Nachhaltigkeit

5.1. Hemmnisse der Datenintegration, Datenhaltung, Fortfihrung

Datenintegration

e Probleme syntaktischer Interoperabilitat: Kompatibilitdt der Formate oft nicht gewahrleistet aufgrund
fehlender einheitlicher Schnittstellen. Daher Problem der Integration verschiedener Daten unterschiedlichen
Formates. Konvertierung von Eingangsdaten der Larmberechnung notwendig

e Probleme geometrischer Interoperabilitit: Integration verschiedener Geometriedaten fuhrt 6rtlich zu
Lageungenauigkeiten

e Probleme semantischer Interoperabilitat: Sachdaten passen nicht immer zu Geometriedaten. Datenmodelle
sind teilweise nicht einheitlich, nicht transparent, unzureichend dokumentiert oder nicht konsequent
umgesetzt.

e In den Larmsoftwareprogrammen ist meist keine automatische Qualitatssicherung zur geometrischen und
semantischen Interoperabilitat vorhanden.

e Grolie Datenmengen der gro3flachig benotigten Daten verstarken die Probleme der Datenintegration
Datenhaltung/-bereitstellung
e Eingangsdaten:

— Eingangsdaten liegen in Teilen noch nicht digital vor

— Datenhaltung erfolgt in L&rmsoftware bisher in Dateien, nicht in Datenbanken

—  Doppelte/mehrfache Datenhaltung in Larmsoftware und an originarer Stelle

— Erstellung von 3D-Geometriedaten (3D-Geb&udemodell, DGM) in Larmsoftware erschwert eine
Mehrfachnutzung der Daten

— Dateneinlese in Larmsoftware erfolgt bisher iber Konvertierung proprietarer Formate

— Datenbereitstellung und Dateneinlese erfolgen bisher zeitaufwandig liber CD-ROM und noch nicht
Uber Web Services im Internet. GrolRe Datenmengen stellen zukiinftig ein Problem dar.

e Ergebnisdaten:

— Datenhaltung in Larmsoftware erfolgt bisher nur in Dateien und erschwert eine Weiternutzung der
Ergebnisse (iber Geographische Informationssysteme. Aufwandige Konvertierung ist notwendig.

— Mangelnde Vergleichbarkeit von Daten/Ergebnissen an Zustandigkeitsgrenzen (z.B. Stadtgrenzen).
Festschreiben von einheitlichen Methoden, Daten und Systemen notwendig.

— Bei vielen Kommunen noch keine Geographischen Informationssysteme vorhanden, um Ergebnisse
der Larmkartierung fir weitere Analysen zu nutzen.

Datenfortfiihrung

e  Generell besteht wenig Erfahrung in der Fortfihrung bei befragten Kommunen und Gutachtern, vor allem
in groRflachigen Projekten mit grofien Datenmengen unterschiedlicher Herkunft. Daher viel manuelle und
fallbezogene Arbeit.

e Eingangsdaten:

—  Doppelte/mehrfache Fortflihrung der Daten in Larmsoftware und an originarer Stelle. Sehr zeitauf-
wandig besonders fir Stralendaten und 3D-Gebaudedaten (Fehleranfélligkeit, Abstimmungs-
schwierigkeiten, kein Rickfluss).
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—  Teilweise mussen bei jeder Datenneueinlese getétigte Anpassungen der Fortfiihrung neu angebracht
werden (kein automatischer Update, sehr zeitaufwandig).

— Teilweise findet keine Fortfihrung der Eingangsdaten statt, sondern fiir jede Larmkartierung werden
benétigte Daten komplett neu eingelesen.

e  Ergebnisdaten/Larmkarten:

—  Bisher punktuelle Neuberechnung/Fortfiilhrung von Larmkarten zeitaufwéndig und fehlerhaft, daher
grol¥flachige Neuberechnung (l&ngere Rechenzeiten)

—  Weitere Hemmnisse siehe auch IV.1.5
5.2. Hemmnisse der 3D-Datennutzung, -integration

e 3D-Geometriedaten meist in Kommunen nicht vorhanden. Daher bisher zeit- und kostenaufwéndige
Erstellung von DGM, 3D-Gebdudemodellen, kiinstlichem Gelande.

e Verwendung unterschiedlicher Datenmodelle, Genauigkeiten und Techniken fur 3D-Geb&udemodelle
erschwert die Datenintegration.

e Doppel-/Mehrfachhaltung von 3D-Gebdudemodellen in Léarmsoftware und im Katasteramt einer
Kommune. Meist keine einheitliche Fortfiihrung sowie Mehrfachverwendung der Daten mdéglich.

e  Bisher besteht wenig Know-how fiir Geodatenmanagement von 3D-Geometriedaten

e Bei einer externen Beauftragung der Erstellung von 3D-Geometriedaten ist Riickfluss und Weiterverwen-
dung der Daten in der Kommune nicht immer gesichert.

e Hohe technische Voraussetzungen bei Kommunen erforderlich. Erstellung von 3D-Geometriedaten in jeder
Kommune sehr kostenaufwandig. Daher Méglichkeit der gesamten Erstellung/Bereitstellung von LVermA
NRW und Fortfuhrung durch Kommunen.
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V. Handlungsoptionen und ihre Prifung auf Erfillung der Forderungen

Anhand dieser Hemmnisse sollen im folgenden alternative Umsetzungsvarianten abgeleitet werden. Diese
Varianten werden zusammen mit den derzeitigen Umsetzungsvorgaben der EU-URL und der derzeitigen Praxis
der Larmkartierung in NRW an den eingangs aufgestellten Forderungen 1.-5. bewertet (siehe Kapitel Il1.). Die
zentralen Fragestellungen der Machbarkeitsstudie werden fiir jede Larmart beantwortet.

1. Handlungsspektrum

Ausgangspunkt der Betrachtung verschiedener Handlungsoptionen ist eine Differenzierung zwischen rechtlicher
Zustandigkeit und technischer Realisierung. Zustandigkeitsfragen bleiben von den folgenden Handlungsoptionen
unberihrt.

Es ergeben sich allgemein folgende mdgliche Vorgehensweisen:

e Bearbeitung der Umgebungslarmkartierung bei den zustdndigen/verantwortlichen Stellen, i.d.R. dezentral
e durchgéngige Zentralisierung der Bearbeitung

e regionale Biindelung der Bearbeitung

o fachliche Bindelung der Bearbeitung (nach Larmarten)

o differenzierte Vorgehensweise bei der Bearbeitung, d.h. ein je nach Ldrmart differenzierter Mix aus
zentralen und dezentralen Elementen.

2. Bewertung der Handlungsoptionen fir jede Larmart

Im Folgenden werden verschiedene Handlungsoptionen zur Umsetzung der EU-Umgebungslarmkartierung in
den einzelnen Larm- und Datenbereichen verglichen. Es erfolgt eine Priifung der Vorteile und Nachteile anhand
der Forderungen 1.-5. aus Kapitel Il. und 111. Vor- und Nachteile werden in den Abbildungen in Anhang 15. als
griine und rote Kastchen dargestellt. Dabei ist die favorisierte Umsetzungsoption mit oranger Umrandung und
die Umsetzungoption nach bisheriger Praxis bzw. rein nach EU-URL Vorgaben mit blauer Umrandung
markiert.

2.1. StraRenverkehrslarm

Magliche Handlungsoptionen:

(1) Datenbereitstellung und Umgebungslarmkartierung fir HauptverkehrsstraBen zentral sowie flr
Ballungsraume >100.000 Ew dezentral:

(1a) Nutzung von Web Services flir zentrale Datenbereitstellung; zentrale Umgebungslarmkartierung der
HauptverkehrsstraBen bis zu Ballungsgebietsrandern; dezentrale Umgebungslarmkartierung gesamte
Ballungsrdume; Aneinandersetzen der Larmkarten

(1b) ohne Web Services fir zentrale Datenbereitstellung; zentrale Umgebungslarmkartierung der Haupt-
verkehrsstralen bis zu Ballungsgebietsrandern; dezentrale Umgebungslarmkartierung gesamte Ballungs-
rdume; Aneinandersetzen der Larmkarten

(1c) ohne Web Services; zentrale Umgebungslarmkartierung aller Hauptverkehrsstralen; dezentrale
Umgebungslarmkartierung GemeindestraRen Ballungsrdume; Mischen der Larmkarten

(1d) Nutzung von Web Services; zentrale Umgebungslarmkartierung aller Hauptverkehrsstralen auBer
Ballungsrdume 1; dezentrale Umgebungslarmkartierung Ballungsrdume 1; Mischen und Aneinandersetzen
der L&rmkarten

(2) Datenbereitstellung fur HauptverkehrsstraBen zentral (iiber Web Services) und gesamte Larmkartierung
dezentral

(3) Datenbereitstellung und Umgebungslarmkartierung fiir gesamten StraRenverkehr zentral

(4) Datenbereitstellung und Umgebungslarmkartierung fir gesamten Stralenverkehr dezentral (nach
Kommunen)
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Bewertung nach Anforderungen:

e sachgerecht

Die geforderte Datenaktualitat ist nicht sichergestellt bei einer rein zentralen Variante. Ein einziger
zentraler Datentopf musste aufgebaut werden, der alle benétigten Daten in Doppelhaltung enthalt.

Fehlerquellen entstehen durch erforderliche Datenkonvertierungen, sowohl bei einer rein zentralen
als auch bei einer rein dezentralen Variante.

Die groRflachige Umgebungslarmkartierung aller HauptverkehrsstraBen in NRW und die dadurch
hohe Anzahl an betroffenen Kommunen auf3erhalb von Ballungsrdumen spricht fir eine in Teilen
zentrale Bearbeitung

o fristgerecht

der Zeitaufwand flr die Datenerfassung von HauptverkehrsstralRen ist in allen Optionen gleich, da
diese Daten zentral von StraRen.NRW geliefert werden missen

mehr Zeitaufwand fur die Datenintegration wird bendtigt sowohl bei einer Variante ohne Web
Services, bei dezentraler Umgebungsléarmkartierung von HauptverkehrsstraBen oder zentraler Umge-
bungslarmkartierung aller betroffenen Strafen

fir die Larmberechnung und Larmkartenerstellung entsteht weniger Zeitaufwand bei zentraler
Bearbeitung

e personelle Ressourcen und Kompetenzen

der Personaleinsatz fiir die Datenerfassung von Hauptverkehrsstralen ist in allen Optionen gleich, da
diese Daten zentral von Stralen.NRW geliefert werden missen

der Personaleinsatz erhoht sich durch eine verstarkt notwendige Datenintegration bei einer rein
dezentralen Variante (z.B. Datenkonvertierung von Geobasisdaten des LVermA NRW). Am gerings-
ten ist der Personaleinsatz in der Datenintegration, wenn Hauptverkehrsstraen zentral und Gemein-
destraflen dezentral l&rmkartiert werden.

der Personaleinsatz fir Larmberechnung und Larmkartenerstellung ist am geringsten bei zentraler
Bearbeitung. Bei dezentraler Bearbeitung wadre entsprechend eine hohe Anzahl sehr kompetenten
Fachpersonals in Akustik und Geoinformation notwendig.

die dezentrale Bearbeitung einzelner Teile der Umgebungslarmkartierung erscheint aufgrund der
bendtigten Ortskenntnis der Bearbeiter sinnvoll, z.B. fiir Gemeindestralien. (siehe auch Protokoll 3D
AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.)

e  Kkostenglinstig

der Kostenaufwand fiir die Datenerfassung von Hauptverkehrsstralen ist in allen Optionen gleich, da
diese Daten zentral von StraRen.NRW geliefert werden mussen (Bei einer rein zentralen Losung wiir-
den evtl. die Kosten steigen). Eine Verwendung von Schatzwerten nach dem EU-GPG oder VBUS
wirde die Erhebungskosten nicht senken bei Stralen.NRW, da der groBRe Kostenanteil in der Erfas-
sung der Larmschutzwénde selbst liegt.

entsprechend dem groReren Zeitaufwand erhdhen sich auch die Kosten fir die Datenintegration
sowohl bei einer Variante ohne Web Services, bei dezentraler Umgebungslarmkartierung von Haupt-
verkehrsstralen oder zentraler Umgebungslarmkartierung aller betroffenen Stralien. Die Kosten fir
die Datenintegration verringern sich, wenn HauptverkehrsstraBen zentral und Gemeindestralen de-
zentral larmkartiert werden.

Die Kosten rein fiir Software, Hardware und Lizenz sind dann am geringsten, wenn maéglichst groRe
Teile zentral kartiert werden und keine Web Service oder zusatzliche Techniken eingesetzt werden.
Der Kostenaufwand fur eine Datenintegration ohne Web Service ist jedoch hoher als die Kostenein-
sparungen durch Verzicht auf Web Service Techniken.

Kosten fiir die Larmberechnung und Larmkartenerstellung sind dann héher, wenn Larmkarten dezen-
tral von einer hohen Anzahl an Personen/Kommunen berechnet oder gemischt werden miissen.
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e Nachhaltigkeit/Stand der Technik

— Interoperable Lésungen erweisen sich als nachhaltiger und kostengunstiger fir die regelmaRigen
Iterationen der Umgebungslédrmkartierung. Dies gilt im Bezug auf Datenhaltung, Datenfortfiihrung,
Datenbereitstellung sowie Mehrfachnutzung. Daten werden direkt vom Erzeuger gehostet. (siehe
auch Protokoll AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.)

— Besonders wegen der vorgeschriebenen Larmminderung muss die Umgebungslarmkartierung nicht
nur im Abstand von 5 Jahren (Berichtszeitraum) eingesetzt werden, Berechnungen mussen jederzeit
mdglich sein.

2.2. Schienenverkehrslarm

Magliche Handlungsoptionen:

Haupteisenbahnstrecken sind von den folgenden Optionen nicht berlihrt, da diese vom Eisenbahnbundesamt
bearbeitet werden.

(1) dezentrale Bearbeitung des Schienenverkehrs fir Straenbahnen und nicht bundeseigene Schienen nach
Allgemeinem Eisenbahngesetz (nach Ballungsrdumen)

(2) regionale Bundelung der Bearbeitung des Schienenverkehrs flir Stralenbahnen und nicht bundeseigene
Schienen nach Allgemeinem Eisenbahngesetz (nach Verkehrsunternehmen)

(3) zentrale Bearbeitung des Schienenverkehrs fiir StraBenbahnen und nicht bundeseigene Schienen nach
Allgemeinem Eisenbahngesetz

Bewertung nach Anforderungen:
e sachgerecht

— Eine groBRere Datenaktualitat kann gewahrt werden, wenn direkt auf Originaldaten der Verkehrsun-
ternehmen zugegriffen werden kann

— Bei regional gebiindelter Bearbeitung durch die Verkehrsunternehmen kénnte es zu einer doppelten
Berechnung einer Strecke kommen, wenn diese durch zwei Verkehrsunternehmen genutzt wird.

e fristgerecht

— Bei einer detaillierten Datenerfassung nach den Bestimmungen der EU-URL erhéht sich der Zeit-
aufwand im Gegensatz zur Nutzung von Standardschéatzwerten.

— Der Zeitaufwand der Datenintegration erhdht sich bei einer rein zentralen Variante.

—  Der Zeitaufwand der Larmberechnung und Larmkartenerstellung reduziert sich bei regionaler Biinde-
lung oder zentraler Bearbeitung

e personelle Ressourcen und Kompetenzen

— Da fiir die Umgebungslarmkartierung sowohl Fachwissen in Akustik als auch in Geoinformation
notwendig ist, musste bei regionaler Bearbeitung durch die jeweiligen Verkehrsunternehmen, die bis-
her noch keine Erfahrung mit Larmkartierung gesammelt haben, eine Aufstockung der personellen
Kompetenzen erfolgen.

— Bei einer genauen Datenerfassung nach den Bestimmungen der EU-URL erhoht sich der Personal-
einsatz im Gegensatz zur Nutzung von Standardschétzwerten.

— Der Personaleinsatz bei der Datenintegration erhéht sich bei einer rein zentralen Variante, da hierbei
in besonderem MaRe Daten aller Verkehrsbetriebe besorgt, konvertiert und integriert werden missen.

— Die Larmberechnung und Larmkartenerstellung selbst wird mit zunehmend zentraler Bearbeitung
weniger personalintensiv.

e  Kkostenglinstig

— Eine detaillierte Datenerfassung nach den Bestimmungen der EU-URL/VBUSCH ist kostenintensi-
ver als die Nutzung von Standardschatzwerten.
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— Die Kosten fiir die Datenintegration sind analog zu Zeitaufwand und Personalbedarf bei einer rein
zentralen Variante héher, da hierbei in besonderem MaRe Daten aller Verkehrsbetriebe besorgt, kon-
vertiert und integriert werden miissen.

— Die Kosten fiir Software und Lizenzen sind héher beim regional gebiindelten Ansatz, wenn die
jeweiligen Verkehrsunternehmen die notwendige Ausstattung beschaffen missen.

e Nachhaltigkeit/Stand der Technik

— Fir die nachhaltige Fortfiihrung der Umgebungslédrmkartierung ist ein Zugriff auf Originaldaten der
Verkehrsunternehmen sowie eine Vermeidung von Datendoppelhaltung notwendig.

—  Es sollten maéglichst einheitlich die vom LVermA bereitgestellten landesweiten (3D-)Geobasisdaten
wie DGM5, 3D-Klétzchenmodelle, ATKIS-Schienengeometriedaten und Adressdaten genutzt wer-
den, ebenso beim Eisenbahnbundesamt fir die Hauptschienenstrecken.

2.3. Flugverkehrslarm

Magliche Handlungsoptionen:

(1) dezentrale Bearbeitung des Flugverkehrs (nach Ballungsraumen)

(2) regionale Bundelung der Bearbeitung des Flugverkehrs nach Flughafen
(3) zentrale Bearbeitung des Flugverkehrs

Bewertung nach Anforderungen:

e sachgerecht:

— die Umgebungslarmkartierung kann einheitlicher in Genauigkeit, Datennutzung und Berechnung
erfolgen bei einer zentralen Bearbeitung des Flugverkehrs.

e  Zeit/Personal/Kosten:

—  Zeit-, personal- und kostensparender kann die Umgebungslarmkartierung durchgefiihrt werden, wenn
in regionaler Biindelung ein Gesamtlarmgutachten fiir einen Flughafen erstellt wird und nicht ge-
trennt von den umliegenden Kommunen. Weitere Einsparungen ergeben sich allerdings nicht durch
eine komplette Zentralisierung der Bearbeitung. Hierbei besteht nur der Vorteil der Einheitlichkeit

— Die Notwendigkeit von spezieller Larmkartierungssoftware und Kompetenz/Erfahrung erhoht die
Software- und Personalkosten bei dezentraler Bearbeitung.

2.4. Industrie- und Gewerbelarm / Hafen

Magliche Handlungsoptionen:

(1) keine Bearbeitung des Gewerbelarms (da in Deutschland/NRW die Uberwachung der Anlagen gut
funktioniert und Werte von 55/65 db, die z.Zt. als Auslosewerte fir die Umgebungslarmkartierung
diskutiert werden, i.d.R. nicht Uiberschritten werden)

(2) dezentrale Bearbeitung des Gewerbelarms
(2a) Karten zeichnen
(2b) Anlagen auswéhlen und berechnen
(2c) Anlagen einmessen

(3) zentrale Bearbeitung des Gewerbelarms
(3a) Karten zeichnen
(3b) Anlagen auswéhlen und berechnen
(3c) Anlagen einmessen
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Bewertung nach Anforderungen:

e sachgerecht

— Die Varianten ,,keine Bearbeitung“ und ,,Karten zeichnen® erfiillen keine geniigende Genauigkeit und
Sachgerechtheit. Daher wurde als Ermittlungsmethode in der Sitzung der Larmwerkstatt NRW am
14.12.05 ein Verfahren mit Berechnung und spezieller Selektion von Anlagen empfohlen (Stufenmo-
dell): Ballungsraume stellen eine Anfrage an die STUA zur Bereitstellung von Genehmigungsunter-
lagen und wégen ab, welche Anlage zusétzlich ausgeschlossen werden kénnte. LUA NRW teilt
STUA larmrelevante IVU-Anlagen mit. Gutachter wird beauftragt zur Erstellung eines Ersatzgutach-
tens (Rickwartsrechnung) (entweder Zusammenschluss Kommunen oder zentrale Stelle).

— Einheitlichere Vorgehensweise und Ergebnisse bei der Gewerbeldrmkartierung wéren bei einer
zentralen Bearbeitung méglich.

e personelle Ressourcen

—  Wichtig ist die Personalkompetenz/Wissen in Bezug auf larmrelevante Anlagen in den Ballungsrau-
men. Dieses Wissen sowie die Genehmigungsunterlagen liegen sowohl bei den STUA als auch den
Kommunen vor. Dies spricht fiir eine dezentrale Bearbeitung des Gewerbel&rms.

e  Kkostenglnstig/zeitaufwandig

—  Fur 3D-Klotzchenmodelle der Industrieanlagen sollten die beim LVermA NRW oder den betreffen-
den Ballungsraumen vorliegenden Daten genutzt werden. Eine zusatzliche Modellierung der 3D-
Daten wére kostenaufwendiger.

— Die Kosten der Larmberechnung und Larmkartenerstellung kénnen sich erhéhen, wenn jeder Bal-
lungsraum einen Auftrag an ein individuelles Biro vergibt. In diesem Falle wére eine zentrale Bear-
beitung kostengunstiger.

— Besteht jedoch in den Ballungsrdumen bereits eine Larmkartierung des Gewerbes und entsprechendes
Know-how (incl. Anwendung der Software), ist mdglicherweise eine dezentrale Bearbeitung bei den
betreffenden Ballungsraumen kostengiinstiger.

e Nachhaltigkeit/Stand der Technik

— Eine Nachhaltigkeit in der Datennutzung entsteht, wenn die Original-Emissionsdaten zu den Anlagen
nicht doppelt gehalten werden und ohne gréRReren Aufwand fortgefiihrt werden kénnen.

2.5. (3D-)Geobasisdaten (StraBen-/Schienengeometriedaten, DGM, 3D-Kl6tzchenmodelle,
kinstliches Gelande)

Magliche Handlungsoptionen:

(1) Zentrale Datenbereitstellung LVermA NRW (incl. 3D-Klétzchenmodelle mit Realwerten aus Laserscan-
ning, Web Services)

(2) Zentrale Datenbereitstellung LVermA NRW (incl. 3D-Kl6tzchenmodelle mit Einheitswert/ Schatzwert,
Web Services)

(3) Zentrale Datenbereitstellung LVermA NRW (incl. Basisdaten (ALK, Laserscanrohdaten) aber ohne 3D-
Klétzchenmodelle, Web Services)

(4) Alle Geobasisdaten dezentral beschafft (durch Ballungsrdume)
Bewertung nach Anforderungen:
e sachgerecht

— Berechnung der 3D-KIl6tzchenmodelle aus Laserscandaten oder stereophotogrammetrischer Berech-
nung beim LVermA NRW ist genauer als aus Einheitsh6hen/Schatzwerten. Einheitshdhen erzeugen
Fehler in der Larmberechnung bis 3 db (siehe EU-GPG) und erschweren eine Berechnung der Betrof-
fenenzahlen mit Standardschétzwerten.

— AuRerhalb der Untersuchungsgebiete kann (ber eine Standardhéhe von 3D-Kl6tzchenmodellen
nachgedacht werden.
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— Eine Bereitstellung nur von Basisdaten der 3D-Kl6tzchenmodelle durch das LVermA NRW (ALK-
Grundrisse, Laserscanrohdaten) wirde jeweils bei den Kommunen individuell erzeugte 3D-
Klétzchenmodelle zur Folge haben, die unterschiedliche Auswirkungen auf die Vergleichbarkeit der

L&rmberechnung haben.

— Das DGMS5 des LVermA NRW liegt landesweit vor und bietet damit eine genauere Grundlage als

das DGM25 des Bundesamtes fiir Kartographie und Geodasie.

— Kiinstliche Gelande wie Larmschutzwalle und Briicken sind z.T. in kommunalen DGM noch genauer

enthalten bzw. integriert/modelliert worden.

— StraBen- und Schienengeometriedaten des LVermA NRW sowie Stralen.NRW liegen in hoher
raumlicher Abdeckung und Aktualitat fir NRW vor und weisen eine meist hohe Lagegenauigkeit zu

ALK-Gebaudegrundrissen/3D-KI6tzchenmodellen und DGM5 auf.

— StraBen- und Schienengeometriedaten der Ballungsrdume weisen 6rtliche Lageungenauigkeiten zu

den Geobasisdaten des LVermA NRW auf, kdnnen aber ergdnzend verwendet werden.

—  Geobasisdaten sollten mdglichst einheitlich fur die Umgebungslarmkartierung verwendet werden, um

mdglichst vergleichbare Ergebnisse berechnen zu kénnen.

e  Kkostenglnstig/zeitaufwandig/personelle Ressourcen

— Eine Berechnung der 3D-Kl6tzchenmodelle aus Laserscandaten oder stereophotogrammetrischer
Berechnung beim LVermA NRW erzeugt héhere Kosten als die Nutzung von Einheitswer-
ten/Standardschétzwerten. Bei der selektiver Verwendung von Einheitshéhen nur auRerhalb der Un-
tersuchungsgebiete entsteht ein héherer Kostenaufwand durch Selektion der Gebiete und selektive

Einmessung (z.B. durch Laserscanbefliegung).

— Die hoheren Software-Kosten fir die Einrichtung von Web Services stehen im Gegengewicht zum
Verwaltungsaufwand der alternativ notwendigen Einzelabgabe von Daten an alle Zustdndigen der

Umgebungslarmkartierung.

—  Bei Nutzung von Einheitswerten kann es zu Schwierigkeiten bei der Larmberechnung und Abschat-
zung der Betroffenenzahlen kommen, wodurch wiederum mehr Personaleinsatz, Zeitaufwand und

Kosten erzeugt werden.

— Eine Bereitstellung nur von Basisdaten der 3D-Klétzchenmodelle durch das LVermA NRW (ALK-
Grundrisse, Laserscanrohdaten) wiirde zwar Kosten der Erstellung beim LVermA NRW einsparen,
jedoch hohere Kosten verursachen durch die jeweils bei den Kommunen zu erzeugenden 3D-

Klétzchenmodellen (Fremdvergabe an Ingenieurbiiros).

Die Nutzung von Geobasisdaten der Landesvermessung und des Liegenschaftskatasters kann nach

Inkrafttreten der DVO zum Katastermodernierungsgesetz fir die Kommunen gebuhrenfrei erfolgen.

e Nachhaltigkeit/Stand der Technik

— Die dezentrale Erhebung von Geobasisdaten nutzt zwar den Vorteil der Ortskenntnisse, hat aber

Nachteile in der Einheitlichkeit.

— Im Bezug auf eine nachhaltige Verwendung kann bei allein dezentraler Fortfiihrung eine einheitliche

Aktualisierung nicht gewahrleistet werden.

Interoperable Lésungen erweisen sich als nachhaltiger und kostengunstiger fiir die regelméBigen

Iterationen der Umgebungsléarmkartierung. Dies gilt im Bezug auf Datenhaltung, Datenfortfiihrung,

Datenbereitstellung sowie Mehrfachnutzung. Daten werden direkt vom Erzeuger gehostet.

Bei der Bereitstellung der 3D-Gebéaudemodelle ist insbesondere darauf zu achten, dass bei getrennter

Bearbeitung der Stufen 1 und 2 der EU-Umgebungslarmkartierung kein Formatbruch entsteht. D.h.
auch wenn fiur die Bearbeitung der Stufe 1 noch keine genauen 3D-Klétzchenmodelle LOD1 vorlie-
gen wdrden, sollten dennoch ungenauere 3D-Gebdudemodelle bereits (iber Web Services und
CityGML durch das LVermA NRW bereitgestellt werden. Eine genauere Ergédnzung kann darauf auf-
bauend fir Stufe 2 erfolgen. Nur durch diese Technik der Bereitstellung kann eine Fortfiihrung aus-

schlieBlich der Originaldaten sowie eine Datenaktualitat gewahrleistet werden.
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Handlungsoptionen

2.6. Betroffenenzahlen

Magliche Handlungsoptionen:
(1) Berechnung der gesamten Betroffenenzahlen mit genauen Einwohnerdaten aller Kommunen
(2) Berechnung der gesamten Betroffenenzahlen auf Basis von Standardschatzwerten

(3) Berechnung der Betroffenenzahlen mit genauen Einwohnerdaten in Ballungsrdumen sowie mit
Schéatzwerten auBerhalb (fur HauptverkehrsstraRen/Haupteisenbahnstrecken)

Bewertung nach Anforderungen:
e sachgerecht

— Eine hohe Datengenauigkeit sowie die Beriicksichtigung von Datenschutzproblemen kdnnten bei
einer Erhebung und Bereitstellung der Betroffenenzahlen durch die jeweiligen Kommunen erfolgen.

— Da in der EU-URL Uberwiegend die Angabe von Schétzwerten zur betroffenen Bevolkerung gefor-
dert wird, sollte die Verwendung von Standardschatzwerten auRerhalb von Ballungsrdumen (z.B. des
EU-GPG) fir die Sachgerechtheit ausreichend sein.

— Die Nutzung von genauen 3D-Geb&udemodellen verbessert die Genauigkeit der Schétzung von
Betroffenenzahlen (z.B. 3D-Klétzchenmodelle LOD1 des LVermA NRW anstelle Stockwerks- oder
Hohenschétzung).

e  kostengiinstig/zeitaufwandig/personelle Ressourcen

— Eine hohe Anzahl an betroffenen Kommunen (derzeit 384) und hoher Verwaltungsaufwand bei der
jeweiligen kommunalen Datenrecherche erzeugen hohe Kosten bei der Datenbereitstellung und Da-
tenintegration.

— Die Verwendung von Standardschatzwerten fiir Betroffenenzahlen, zumindest auBerhalb der Bal-
lungsraume, flihrt zu einer Kostenreduktion.

e Nachhaltigkeit/Stand der Technik

— Um die Nutzung einheitlicher Betroffenenzahlen fir alle L&rmarten sicherzustellen, muss die Metho-
de der Schatzwertberechnung reproduzierbar bleiben und tiberall anzuwenden sein (Haupteisenbahn-
strecken und Hauptverkehrsstrecken).

— Eine nachhaltige Datenhaltung, -bereitstellung und -fortflihrung hangen von der Reproduzierbarkeit
der Schétzwerte ab. Eine einheitliche Verwendung von 3D-Klétzchenmodellen LOD1 des LVermA
NRW wiirde die Reproduzierbarkeit der Schatzwerte erhéhen.

A /N
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V1. Empfehlungen

Als Folgerung aus der Soll-Analyse (Kapitel 11.) und der Ist-Analyse (Kapitel 111.) sowie den identifizierten
Hemmnissen/Optimierungsbereichen (Kapitel 1V.) wird folgende Handlungsoption und Regelungsbedarf fur die
Umsetzung der EU-Umgebungslédrmkartierung in NRW empfohlen. Insgesamt lassen sich damit die eingangs
gestellten Fragestellungen der Machbarkeitsstudie beantworten.

1. Empfohlene Handlungsoption

Wie in Kapitel V. dargestellt, wurden aus den durch die Befragungen ermittelten Hemmnissen und
Verbesserungsmdglichkeiten alternative Handlungsoptionen abgeleitet, die anhand der bestehenden
Anforderungen an die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW (sachgerecht, fristgerecht, kostengiinstig, Stand
der Technik, nachhaltig) geprift wurden. Dabei wurde bei den Handlungsoptionen modulhaft nach Larmarten
vorgegangen (Baukastenprinzip) und jeweils die Vor- und Nachteile bzgl. der genannten Anforderungen
abgewogen. Diejenige Handlungsoption mit dem gréfiten Optimierungspotenzial in allen Anforderungen wurde
herausgearbeitet. Darin wurde die kostenguinstigste Kombination, aber auch die Nachhaltigkeit bertcksichtigt.
Der im Folgenden empfohlene Realisierungsvorschlag beinhaltet somit ein differenziertes Vorgehen, das die
Einsparpotentiale der einzelnen L&rmarten optimal ausnutzt und einen Mix aus zentralen und dezentralen
Handlungselementen enthélt (siehe Abb. 21 - Abb. 23):

Die empfohlene Handlungsoption zur Umsetzung der EU-URL bezieht sich hauptsachlich auf die Bereiche:
e Datenbereitstellung und Umgebungslarmkartierung sowie die Abgabe der Larmkarten
e  Zu verwendende Daten und ihre Erfassungsmethode, Beschaffung und Genauigkeiten

e  Zuverwendende Technik
1.1. Empfehlungen zur Strategie der Umsetzung

Fur die Umsetzung der EU-URL in NRW ist eine differenzierte Betrachtung und Bearbeitung der Umgebungs-
larmkartierung nach L&rmarten wichtig. Dabei sollte eine Biindelung von Datenbereitstellung und Umgebungs-
larmkartierung in den Bereichen erfolgen, in denen besonders hohe Kosteneinsparungen méglich sind und
Kompetenzen zur sach- und fristgerechten Umsetzung fehlen. Die Realisierung dieser Biindelung kann man auch
als “Datendrehscheibe” bezeichnen. Diese ist jedoch nicht als rein zentrale Losung zu verstehen, sondern als ein
nach Larmarten differenzierter Mix aus zentralen und dezentralen Elementen basierend auf den Strukturen
einer Geodateninfrastruktur. Das geschatzte Einsparpotential fiir eine Bereitstellung der benétigten Daten Uber
eine Geodateninfrastruktur liegt bei 27,6 % der Gesamtkosten (15,7 Mio €).

Die Realisierung der EU-Umgebungslarmkartierung in NRW sollte unter Verwendung internationaler Standards
aus dem Bereich der Geodateninfrastrukturen (ISO & Open Geospatial Consortium) erfolgen. Die Flexibilitat
einer Geodateninfrastruktur ermdglicht ebenso die flexible Ausweisung von zentral oder dezentral zu
bearbeitenden Bereichen der Umgebungslarmkartierung. Wichtig dabei ist nur, dass die bendtigten Daten in
einer verteilten Datenhaltung mittels OGC/GDI Web Services bereitgestellt werden. Das bedeutet, die benétigten
Daten verbleiben dezentral als Originaldaten in den Datenbanken der Besitzer und werden iber Web Dienste
angezapft, z.B. fur den Zugriff auf Stralendaten von StraBen.NRW (Web Feature Service) und (3D-
)Geobasisdaten des LVermA NRW (Web Coverage Service, Web Feature Service). Eine Fortfihrung findet
ausschlieflich an den Originaldaten statt. Glossar zu Web Services siehe Anhang 2.

Bei der Realisierung von Web Services muss eine Einbettung in die bereits bestehende Geodateninfrastruktur
NRW (GDI NRW) gewaéhrleistet werden, um vorhandene Infrastrukturen nutzen zu koénnen, z.B. Dienste des
LDS NRW. In der Umsetzung von Web Services besteht bereits mehrjahrige Erfahrung: Web Map Services und
Web Coverage Services (WCS) sind bereits mehrfach erprobt. Ein Web Feature Service (WFS) besteht bereits
fur die NWSIB-Daten von StraBen.NRW. Fir die ATKIS-Daten des LVermA NRW ist zwar noch kein WFS
vorhanden, dies ist jedoch die einzig zukiinftige Losung und wird auch vom LVermA NRW unterstiitzt. Das
LVermA NRW sollte bestarkt werden, diesen WFS kurzfristig im Rahmen der Umgebungslarmkartierung zu
realisieren, da somit auch eine Starkung der Landesdienste fir weitere Anwendungen in der GDI NRW erfolgen
kénnte. Ein WFS basierend auf dem CityGML-Schema fiir die 3D-Klétzchenmodelle LOD1 des LVermA NRW
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stellt eine Kombination von aktuellstem Stand der Technik mit einer nachhaltigen Ldsung von Larmkartierungs-
problemen dar und sollte daher im Rahmen einer koordinierten Phase eingefiihrt werden.

Bei der Umsetzung in NRW ist auf die Situation der Katasterzustandigkeiten der Kommunen in NRW Rucksicht
zu nehmen. Bereits geleistete Larmkartierungen der Ballungsraume sowie die damit verbundene Bereitstellung
von detailgenauen Geodaten, besonders im Bereich 3D-Stadtmodelle, kdnnen optional zu den zentral
bearbeiteten Bereichen genutzt werden, wenn sie in den Mindestanforderungen an Genauigkeit Ober die
landesweit bereitgestellten Daten wie DGM5 und 3D-Klétzchenmodell LOD1 hinausgehen. Da bisher erst
wenige Ballungsraume diese detailgenauen Daten besitzen, sind keine weitgehenden Verschneidungsprobleme
an Zustandigkeitsgrenzen zu erwarten. Aufgrund der Erfordernis hoher Personalkompetenz sowie hoher
technischer Voraussetzungen und Softwarekosten sollten Kommunen < 100.000 Ew entlastet werden und sich
nicht selbst mit der Durchfiihrung auseinandersetzen miissen (Zustandigkeit bleibt bestehen), z.B. durch zentrale
Bearbeitung aller HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a und Verwendung von Schatzwerten fiir Betroffenenzah-
len aulRerhalb von Ballungsrdumen.

Insgesamt lassen sind die Einsparungspotentiale durch MalRnahmen in den beiden Bereichen akustisch-fachliche
Ebene (z.B. Vereinfachung von Berechnungsvorschriften) und Geodatenmanagement (fachgerechte Nutzung
vorhandener Geodateninfrastruktur und Schnittstellen) nutzen.

Da die Varianz der Kosten zwischen und innerhalb der einzelnen Handlungsoptionen sehr groR sein kann
(> 50 %), haben Grundsatz- und Einzelentscheidungen am Anfang der Umsetzung wesentlichen Einfluss auf die
mittel- und langfristig anfallenden Kosten. Die Trittsicherheit dieser Entscheidungen am Anfang der Umsetzung
ist daher besonders wichtig. Dabei erweist sich eine strukturierte und koordinierte Aufbauphase als geeignet,
um mogliche Fehlinvestitionen zu vermeiden und eine fristgerechte Umgebungslarmkartierung in NRW zu
ermdglichen. Dabei sollten Erfahrungen aus Best Practice Beispielen genutzt werden. Dies wurde auch von den
teilnehmenden Kommunen des AK 3D des ST NRW fiir sinnvoll erachtet (siehe Protokoll AK 3D ST NRW vom
13.10.05, Anhang 1. und 2.).

Vor Beginn der EU-Umgebungslarmkartierung in NRW ist die Erstellung eines detaillierten Gebiihrenmodells
zur Umlage der Kosten zwischen zustdndigen Kommunen und sonstigen Institutionen/Datenlieferanten
notwendig. Darlber hinaus sollten bei der Aufgabenverteilung Datenschutzfragen bei der Auswahl der
bearbeitenden Institutionen beriicksichtigt werden sowie eine umsichtige Auswahl von Larmsoftwareprogram-
men und externen Gutachterburos stattfinden. In die Realisierung der Umsetzung der zentralen Aufgaben lassen
sich ebenso privatwirtschaftliche Unternehmen einbinden.

1.2. Empfehlungen zu den einzelnen Larmarten

StraRenverkehr
Strallenverkehr von Hauptverkehrsstraen (> 3 Mio Kfz/a):

Fur alle HauptverkehrsstraBen > 3 Mio Kfz/a empfiehlt sich eine zentrale und einheitliche Vervollstandigung
und Bereitstellung von Sach-/Emissions- und Geometriedaten der NWSIB durch Stralen.NRW. Die
Datenvervollstdndigung betrifft dabei die Anforderungen der EU-URL und der VBUS. Die Datenbereitstellung
sollte Uber einen OGC/GDI Web Feature Service erfolgen, der bereits fiir die NWSIB besteht und durch
Dienstleister von StraBen.NRW erweitert wird. Die Umgebungslarmkartierung selbst sollte fir alle
Hauptverkehrsstralen > 3 Mio Kfz/a mit Ausnahme der Ballungsrdume Stufe 1 (> 250.000 Ew) durch eine
zentrale Stelle erfolgen. Dafiir werden die Hauptverkehrsstraen der Stufen 1 und 2 (d.h. > 3 Mio Kfz/a)
zusammengefasst in einem Schritt bearbeitet. Sobald die Ballungsraume der Stufe 2 eindeutig ausgewiesen sind,
wird diesen Ballungsrdumen der jeweilige Anteil an den berechneten Hauptverkehrsstraen weitergegeben, so
dass die Kartierung der GemeindestraRen ergédnzen werden kann. Anschliefend werden die L&rmkarten von
Hauptverkehrsstraten und Ballungsrdumen aneinandergesetzt und bei Bedarf gemischt. Durch diese zentrale
Bearbeitung ist eine Einsparung von ca. 50% (3,5 Mio €) der Kosten fir Stralenverkehrs an Hauptverkehrsstra-
Ren moglich. Fur die Bearbeitung von Hauptverkehrsstralen missen auch Larmschutzbauwerke der Deutschen
Bahn AG bereitgestellt werden.

Es wird empfohlen, eine Aktualitdt der StraBendaten von 5 Jahre fur den Stralenverkehr vorzuschreiben
(Empfehlung LUA NRW). Diese Aktualitat ist sachlich vertretbar und praktisch durchfiihrbar. Fir die
Geometriedaten des LVermA NRW sowie von Straen.NRW ist die benétigte Aktualitat gewéhrleistet.
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Um die Fristen der EU-URL einhalten zu kénnen, bedarf es einer ziigigen und komprimierten Durchfuhrung der
beschriebenen Aufgaben mit zeitlich punktuell erhéhtem Personal in einzelnen Arbeitsbereichen, z.B. in der
Bereitstellung der Daten von Stralen.NRW.

StraBenverkehr in Ballungsraumen (< 3 Mio Kfz/a):

Alle StraBen in Ballungsrdumen der Stufen 1 und 2 (> 250.000 Ew und > 100.000 Ew), die von der
Umgebungslarmkartierung betroffen sind, sollen von den jeweiligen Ballungsraumen bearbeitet werden. Dies
bedeutet eine Nutzung von entsprechenden StraBendaten aus der NWSIB von StraBen.NRW soweit méglich (fur
Hauptverkehrsstralen > 3 Mio Kfz/a) sowie dariiber hinaus aus eigenen Datenbestdnden bzw. —erhebungen nach
Anforderungen der EU-URL bzw. VBUS. Fir Kommunen, in denen noch keine StraBengeometriedaten
vorliegen, kénnen diese aus der zentralen Bereitstellung der ATKIS-StraBengeometriedaten des LVermA NRW
genutzt werden. Da die ATKIS-StraBengeometriedaten Uber einen OGC/GDI Web Feature Service bereitgestellt
werden sollen, ist eine individuelle Nutzung dieser Daten mdglich. Die zentral bereitgestellten ATKIS-
Strallengeometriedaten flihren zu Kosteneinsparungen. Fir Ballungsraume, in denen entsprechende Sach-
/Emissionsdaten der Straflendaten nicht vorliegen bzw. erhoben werden kénnen, kdnnen Standardschatzwerte
aus VBUS/EU-GPG verwendet werden, z.B. fiir die Umrechnung in Tag/Abend/Nacht, StraRenoberflache,
Reflexionswerte und Hohen von Larmschutzwénden.

Folgendes Verfahren zur Abgrenzung der zu kartierenden Straflenabschnitte in Ballungsrdumen wird empfohlen
(Larmwerkstatt vom 14.12.05, siehe Anhang 1. und 2.): Eine Umgebungslarmkartierung erfolgt fir alle StralRen
> 1,5 Mio Kfz/a und optional fiir alle StraRen, die besonders larmrelevant sind, wenn die entsprechenden Daten
vorhanden sind. Dies sind laut EU-URL alle StraBen mit Pegel ab 50 bzw. 55 db. Zuséatzlich hat auch der
Abstand der Strale zur Bebauung Einfluss auf die Larmrelevanz. Da die entsprechenden Daten jedoch nicht in
der erforderlichen Detailgenauigkeit vorhanden sind und eine Datenaufnahme in Bezug auf Zeit/Kosten nicht
machbar ist, wird eine zeitliche Staffelung mit dem Fortschritt der Datenverfugbarkeit favorisiert. Da die EU-
URL im Bereich Stralenverkehr in Ballungsrdumen noch Spielrdume lsst, sollte fur diese 0.g. Regelung EU-
Konformitat gegeben sein.

mischen + aneinandersetzen
Larmkarten
alle Hauptverkehrsstrafien Gemeindestrafien
zentral (auller BR |) Ballungsrédume I+ll dezentral

interoperable|
Schnittstelle

ATKIS (

DGM5 i |strakendaten
Kldtzchen LOD1| B575 1050 R A

Schallschutz
DB
Adressdaten

LVermA

Abb. 20: Empfohlene Handlungsoption fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW im Bereich StraRenverkehr, abgebildet in den
Strukturen einer Geodateninfrastruktur (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroRRerte Ansicht siehe Anhang 16, Abb. 47).
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Schienenverkehr
Schienenverkehr von Strallenbahnen nach §4 Personenbeférderungsgesetz

Die Bearbeitung des betroffenen Schienenverkehrs von Straenbahnen in den Ballungsrdumen Stufe 1 und 2
sollte durch die jeweiligen Ballungsraume erfolgen. Fir Kommunen, in denen noch keine entsprechenden
Schienengeometriedaten vorliegen, kénnen diese einheitlich aus der zentralen Bereitstellung der ATKIS-
Schienengeometriedaten des LVermA NRW genutzt werden. Da die ATKIS-Schienengeometriedaten tiber einen
OGC/GDI Web Feature Service bereitgestellt werden sollen, ist eine individuelle Nutzung dieser Daten méglich.
Die benotigte Aktualitdit der Geometriedaten des LVermA NRW ist gewahrleistet. Durch die zentral
bereitgestellten ATKIS-Schienengeometriedaten werden Kosteneinsparungen ermdglicht. Entsprechende Sach-
/Emissionsdaten missen die Ballungsraume jeweils von den Verkehrstragern beziehen. Bei den jeweiligen
Verkehrstragern ist eine Aktualisierung der Daten nach den Anforderungen der EU-URL (bzw. VBUSCH nach
Fertigstellung) vorzunehmen. Fur einzelne fehlende Sach-/Emissionsdaten kdnnen evtl. Ersatzwerte verwendet
werden, z.B. gleicher Wert fiir Tag/Abend bei Zuganzahl, Ermittlung gesplittete Zuglédnge tber Kurz-/Langzug,
Entnahme des Kurvenradius aus Topographischen Karten, Verwendung von zuldssiger anstelle von gefahrener
Geschwindigkeit. Larmschutzbauwerke der Deutschen Bahn AG missen auch fir die Bearbeitung von
kommunalem Schienenverkehr bereitgestellt werden.

Schienenverkehr Haupteisenbahnstrecken

Die Bearbeitung aller Haupteisenbahnstrecken nach Allgemeinem Eisenbahngesetz mit einem Verkehrsauf-
kommen > 30.000 Ziige/a erfolgt durch das Eisenbahnbundesamt (EBA). Als Geometriedaten sollten einheitlich
fir NRW die (Uber einen OGC/GDI Web Feature Service zentral bereitgestellten ATKIS-
Schienengeometriedaten des LVermA NRW genutzt werden, um eine spatere Verschneidung mit dem
Schienenverkehr von StraRenbahnen in Ballungsrdumen vornehmen zu kénnen. Dariiber hinaus sollten vom
EBA ebenso alle weiteren Geobasisdaten einheitlich fir NRW genutzt werden, die auch fiir andere L&rmarten in
NRW verwendet werden (DGM5, 3D-Klétzchenmodelle LOD1 vom LVermA NRW). Entsprechende Sach-
/Emissionsdaten miissen vom EBA von der Deutschen Bahn AG (oder sonstigen Eisenbahninfrastrukturunter-
nehmen) bezogen werden. Dabei ist eine Aktualisierung der Daten nach den Anforderungen der EU-URL (bzw.
VBUSCH nach Fertigstellung) vorzunehmen.

Flugverkehr

Fur die Umgebungslédrmkartierung der betroffenen Flughéafen in NRW ist zu empfehlen, ein Gesamtlarmgutach-
ten fur einen Flughafen zu erstellen. Die Einsparung betragt im Gegensatz zu einzelnen Larmgutachten der
umliegenden Kommunen ca. 60 % (0,6 Mio €) der Kosten. Es ist zu empfehlen, die zu kartierenden Flughéfen
gemeinsam fiir NRW auszuweisen und von einer einheitlichen Stelle bearbeiten zu lassen (Zusammenfassung
Stufen 1 und 2). Dadurch wird eine bessere Vergleichbarkeit der Ergebnisse moglich. Ebenso wird empfohlen,
eine Aktualitat der Flugdaten von einem Jahre aus dem Datenerfassungssystems (DES) der Flughéafen zu
verwenden (Empfehlung LUA NRW).

Industrie-& Gewerbelarm (Anlagen / Hafen)

Industrie- und Gewerbeanlagen sowie Héfen werden nach demselben Verfahren kartiert. Fiir die Umgebungs-
larmkartierung von Anlagen und Héfen wird ein vereinfachtes, einheitliches Berechnungsverfahren sowie eine
Bearbeitung in Zusammenarbeit von Ballungsrdumen und Staatlichen Umweltdmtern empfohlen (Stufenverfah-
ren, Larmwerkstatt vom 14.12.05, siehe Anhang 1. und 2.): Ballungsrdume stellen eine Anfrage an die
Staatlichen Umweltdmter zur Bereitstellung von Genehmigungsunterlagen und wéagen ab, welche Anlage
zusétzlich ausgeschlossen werden kdnnte. Das LUA NRW teilt den Staatlichen Umweltdmtern gleichzeitig die
larmrelevanten IVVU-Anlagen mit. Danach wird ein Gutachter beauftragt zur Erstellung eines Ersatzgutachtens
(Rickwartsrechnung der Emissionswerte einer Anlage aus den Immissionswerten). Die Bearbeitung erfolgt
entweder Uber eine von den Ballungsraumen gemeinsam beauftragte Stelle/Privatfirma oder durch eine vom
Land NRW bestimmte zentrale Stelle. Durch dieses vereinfachte Verfahren wirde sich eine Einsparung von ca.
90 %(10 Mio €) der ansonsten fur die individuelle Einmessung der Anlagen anfallenden Kosten ergeben.

Betroffenenzahlen

Betroffenenzahlen kénnen fiir Ballungsraume der Stufe 1 und 2 (> 250.000 Ew bzw. > 100.000 Ew) aus der
Kommunalstatistik bzw. unter Zuhilfenahme der landesweiten Adressdaten des LVermA NRW abgeleitet
werden. AuBerhalb der Ballungsrdume wird vorgeschlagen, den Empfehlungen des EU-GPG zu folgen und
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Standardschatzwerte zu verwenden (z.B. aus dem EU-GPG, siehe auch Kapitel 111.1.2). Dieser Verzicht auf
detaillierte Auskunfte Uber Einwohnerzahlen auferhalb von Ballungsrdumen wiirde zu einer kompletten
Einsparung des Personaleinsatzes von 304 betroffenen Kommunen < 100.000 Ew flihren und damit zu einer
Kosteneinsparung von ca. 50 % (3,6 Mio €) im Gegensatz zur Recherche detaillierter Betroffenenzahlen aller
zustandigen Kommunen. Zusétzlich werden zeit- und kostenaufwéndige Probleme beim Matching/Integrieren
aller Einwohnerdaten der 304 Kommunen, welche in verschiedenen Formaten, Datenmodellen und oft nicht
digital vorliegen, vermieden. Um die Nutzung einheitlicher Einwohner-/Betroffenenzahlen fiir alle Larmarten
sicherzustellen, muss die Methode der Schatzwertgewinnung reproduzierbar bleiben und tberall anzuwenden
sein (Haupteisenbahnstrecken und Hauptverkehrsstrecken). Die Nutzung von genauen 3D-Gebaudemodellen
verbessert die Schétzung der Betroffenenzahlen (z.B. 3D-Kl6tzchenmodelle LOD1 des LVermA NRW anstelle
Stockwerks- oder Hohenschatzung). Zudem vereinfacht eine einheitliche Verwendung von 3D-
Klétzchenmodellen LOD1 des LVermA NRW fiir alle Larmarten die Reproduzierbarkeit der Schatzmethode fur
mehrere Larmarten.

Geometriedaten

Eine einheitliche Nutzung von Geometriedaten zur Umgebungsldrmkartierung wird durch eine zentrale
Erstellung und Bereitstellung landesweiter (3D-)Geometriedaten des LVermA NRW (DGM5, 3D-
Klétzchenmodellen LOD1, ATKIS-StraBen- und Schienengeometriedaten) sowie landesweiter Daten der
HauptverkehrsstraBen von StraBen.NRW empfohlen. Dadurch wird eine Einsparung von ca. 90 % der bisherigen
Aufwendungen flr die Geometriedatenbereitstellung bzw. 27,3 % der Gesamtkosten (15,7 Mio €) erreicht.

Die Erstellung der landesweiten 3D-Geometriedaten (3D-Klétzchenmodell LOD1 und DGMS5) des LVermA
NRW basiert dabei auf der ALK sowie hochaufgelsten Laserscandaten und zeichnet sich daher durch eine hohe
Lagegenauigkeit aus. Die Bereitstellung sollte interoperabel (ber einen OGC/GDI Web Feature Service
(basierend auf dem CityGML-Schema) bzw. einen OGC/GDI Web Coverage Service erfolgen. Glossar zu Web
Services siehe Anhang 2. Eine Bereitstellung allein der Basisdaten zur 3D-Kl&tzchengenerierung (ALK-Daten
und Laserscandaten) wirde fur die Umgebungslarmkartierung in NRW nicht ausreichen, da weiterhin die
aufwéndige Erstellung von 3D-Klétzchenmodellen durch jede einzelne Kommune erfolgen misste. Auch wenn
die vorgeschlagene Handlungsoption basierend auf einer Geodateninfrastruktur eine flexible Umsetzung der EU-
Umgebungslarmkartierung mit landesweiten und kommunalen Daten zuldsst, sollten dennoch 3D-
Geometriedaten mdglichst einheitlich von allen Bearbeitern genutzt werden, um Verschneidungsprobleme an
Zustandigkeitsgrenzen zu vermeiden.

Eine einheitliche Bereitstellung von landesweiten Stralen- und Schienengeometriedaten erfolgt durch die
entsprechenden ATKIS-Daten des LVermA NRW (ber einen OGC/GDI Web Feature Service. Da alle
Geometriedaten des LVermA NRW auf demselben Referenzsystem basieren, wird eine gute Lagegenauigkeit der
Daten zueinander gewahrt. Diese ist fur die Umgebungslarmkartierung unerlésslich (siehe Kapitel 111.5.1).
Ebenso ist auf die Herstellung eines expliziten Bezugs von Sach- auf Geometriedaten bei der Datenbereitstellung
und —fortfuhrung im Rahmen der Umgebungslarmkartierung zu achten.

Eine einheitliche Vervollstandigung und Bereitstellung von landesweiten Daten zu HauptverkehrsstralRen
> 3 Mio Kfz/a sollte durch StraBen.NRW durchgeflihrt werden. Dies beinhaltet auch die entsprechenden
Larmschutzwénde. Die Bereitstellung erfolgt dabei iber die Erweiterung des bereits bestehenden OGC/GDI
Web Feature Service der NWSIB. Eine notwendige Aktualitat der Geometriedaten des LVermA NRW sowie
von StraBen.NRW ist gewéhrleistet. Zur Einhaltung der Fristen der EU-URL muss die Bereitstellung der Daten
von LVermA NRW und Strallen.NRW komprimiert mit zeitlich erhéhtem Personal stattfinden. Larmschutzbau-
werke der Deutschen Bahn AG miissen ebenso fiir den StraBenverkehr bereitgestellt werden.

Bezuglich der 3D-Geb&udemodelle haben sich 3D-Klétzchenmodelle LOD1 als ausreichend fir die
Umgebungslarmkartierung erwiesen. Eine geringe Genauigkeit von 3D-Gebdudemodellen, z.B. durch
Stockwerks- oder Hohenschétzungen, sollte nicht verwendet werden, da sich Fehler bis 3 db ergeben kdénnen,
vor allem in dichter Bebauung und nahe an der L&rmquelle.

Bei der Bereitstellung der 3D-Geb&udemodelle ist insbesondere darauf zu achten, dass bei getrennter
Bearbeitung der Stufen 1 und 2 der EU-Umgebungslarmkartierung kein Formatbruch entsteht. D.h. auch wenn
fur die Bearbeitung der Stufe 1 noch keine genauen 3D-Kldtzchenmodelle LOD1 vorliegen wirden, sollten
dennoch ungenauere 3D-Geb&udemodelle bereits Giber Web Services und CityGML durch das LVermA NRW
bereitgestellt werden. Eine genauere Erganzung kann darauf aufbauend fur Stufe 2 erfolgen. Nur durch diese
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Technik der Bereitstellung kann eine nachhaltige Fortfilhrung ausschlieBlich der Originaldaten sowie eine
Datenaktualitat gewahrleistet werden.

Zur Verwendung einer einheitlichen Aktualitat der (3D-)Geobasisdaten in NRW fir alle Larmarten empfiehlt
sich, bei der Bereitstellung der Daten ber eine Geodateninfrastruktur Zeitstempel fir die jeweiligen Iterationen
der EU-Umgebungslarmkartierung zu verwenden.

1.3. Empfehlungen zu Technik & Nachhaltigkeit

Die Ergebnisse der Studie empfehlen eine verteilte Datenbereitstellung uber OGC/GDI Web Services (Web
Feature Service, Web Coverage Service), z.B. von (3D-)Geometriedaten des LVermA NRW und Daten zu
Hauptverkehrsstraien durch Straen.NRW. Glossar zu Web Services siehe Anhang 2.

Eine Vereinheitlichung von Daten und Verfahren ist notwendig, um vergleichbare Ergebnisse und Qualitat zu
ermdglichen und Aufwénde zu reduzieren. Dabei empfiehlt sich der Einsatz einheitlicher interoperabler
Schnittstellen/Formate (GML, XML) und Datenmodelle (z.B. CityGML fiir 3D-Kl6tzchenmodelle) fiir den
Datentransfer zwischen Datenanbietern, Anwendern und Larmsoftware. Die Nutzung einheitlicher Daten bezieht
sich auf die (3D-)Geobasisdaten des LVermA NRW und die Stralendaten von Stralen.NRW. Gleichzeitig
bedarf es einheitlicher Erstellungstechniken, vor allem von 3D-Gebdudemodellen (z.B. durch LVermA NRW
oder kommunale Katasteramtern, jedoch nicht in der L&rmsoftware). Daruber hinaus missen einheitliche
Vorgehensweisen zur Berechnung festgelegt werden: z.B. fir Gewerbel&drm (siehe Larmwerkstatt 14.12.05, siehe
Anhang 1. und 2.), Betroffenenzahlen (Standardschatzwerte auBerhalb Ballungsrdaumen), Schienenverkehr
(Verabschiedung VBUSCH) sowie Stralenverkehr (Abgrenzung der zu bearbeitenden StraBen in den
Ballungsraumen > 1,5 Mio Kfz/a).

Die Beriicksichtigung der Nachhaltigkeit in der Umgebungslarmkartierung ist aufgrund der Iterationen im
5-jahrigen Rhythmus unerldsslich. Dazu gehort die Festschreibung einer einheitlichen Fortfihrung ausschlieflich
an Originaldaten (Vermeidung einer mehrfachen Datenhaltung und Fortfiihrung). Daflir muss eine Mehrfachhal-
tung insbesondere von 3D-Gebdudemodellen sowohl in der Larmsoftware, im Katasteramt einer Kommune
sowie im LVermA NRW vermieden werden. Ebenso sollte die Datenhaltung moglichst in Datenbanken erfolgen.
Zur Sicherung der Nachhaltigkeit ist die Gewéhrleistung von Rickfluss und Mehrfachverwendung der Daten an
Kommunen und Zustandige unabdingbar: z.B. von Ergebnissen der Larmberechnung (Umringe von Flachen mit
gleicher Larmbelastung) oder von extern beauftragter Datenerstellung/-berechnung (siehe auch Protokoll des 3D
AK 3D ST NRW vom 13.10.05, Anhang 1. und 2.).

Ergebnisse haben gezeigt, dass folgende Genauigkeit von Eingangsdaten ausreichend ist: z.B. 3D-
Kldtzchenmodelle LOD 1, Standardschétzwerte fir Reflexionsverlust von Geb&uden und Larmschutzwénden,
Standardschéatzwerte fir betroffene Wohnbevélkerung.

Daher wird empfohlen, eine Verbesserung und Vereinheitlichung der Genauigkeitsanforderungen fiir folgende
Sach- und Geometriedaten vorzuschreiben:

o einheitliche Nutzung mindestens des DGM5 des LVermA NRW fiir nattrliches und kinstliches Geléande
e einheitliche Nutzung mindestens des 3D-Kl6tzchenmodelles LOD1 des LVermA NRW

o einheitliche Erstellung des 3D-Kl6étzchenmodelles LOD1 durch das LVermA NRW (z.B. durch
Laserscandaten)

e optionale Mdglichkeit zur Nutzung von genaueren Geometriedaten der Kommunen, vor allem DGM, 3D-
Gebaudemodelle (Begriindung: DGM5 des LVermA NRW enthélt keine Bruchkanten, Larmschutzwaélle
etc.; 3D-Gebaudemodelle liegen teilweise genauer in Ballungsraumen vor. Es ergeben sich keine gravieren-
den Kontinuitétsprobleme bei der La&rmberechnung und Verschneidung von Larmkarten)

e Nutzung von Standardschatzwerten zur Abschatzung fiir die betroffene Wohnbevdlkerung auRerhalb von
Ballungsrdumen nach EU-GPG

e Nutzung von Standardschatzwerten bei fehlenden Stralendaten aus VBUS (Tab. 2, 3 und 5)/EU-GPG, z.B.
fiir die Umrechnung in Tag/Abend/Nacht, StraRenoberflache, Reflexionswerte und Hohen von Larmschutz-
wénden

e Verwendung von Standardschatzwerten fir die Abschdtzung von Reflexionswerten der Gebaudeseiten aus
VBUS, Tab.5 oder EU-GPG, wenn keine geeigneten Daten erhoben werden kénnen.
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e Verwendung eines 10x10m Rasters fiir die flichenméRige Darstellung der Larmbelastung (Begriindung:
Rasterweiten von héchstens 10 m garantieren, dass auch in StraBenschluchten sinnvoll Isophonen gebildet
werden konnen. Dabei werden die Pegelstrukturen noch sichtbar und die Isophonenbénder kénnen zuverl&s-
sig gebildet werden. Rasterweiten von 50 m sind fiir Ubersichtskarten gut geeignet, erlauben aber keine
Detailbetrachtung und keine Bildung von Isophonen im Nahbereich von Larmquellen. Laut LUA NRW,
Larmwerkstatt vom 14.12.05, siehe Anhang 1. und 2.)

Im Sinne der in der EU-URL geforderten Offentlichkeitsarbeit ist eine Festlegung des Formates der Larmkarten
sowie der Wege fiir die Abgabe der Larmkarten eindeutig festzuschreiben. Dabei empfiehlt sich, alle Larmkarten
zentral (ber einen Web Map Service (WMS) bereitzustellen (z.B. iber LDS NRW) und dabei bestehende
Systeme der Geodateninfrastruktur NRW zu nutzen. Im WMS sollten alle abgelieferten Larmkarten als einzelne
Layer nach Larmart und Kommune gesammelt werden, um im Client des Betrachters mit weiteren topographi-
schen Landesdaten hinterlegt werden zu konnen. Als Bildformat der L&rmkarten sollte das TIF-Format
verwendet werden, da es eine leichtere Georeferenzierung zulédsst (Geotif, Worldfile), von Geographischen
Informationssystemen eingelesen werden kann und den Austausch von Zwischenergebnissen ermdglicht (nicht
nur RGB-Werte, auch gréBere Wertebereiche auferhalb 0-255). Dazu muss jedoch die Anforderung zur
Verwendung gemeinsamer Farben (siehe 34.BImSchV vom 6.3.06) und Georeferenzierung (ETRS89 oder GauR-
Kriiger) festgeschrieben werden. Die Nennung von fiir die Umgebungslarmkartierung zustandigen Stellen und
Ansprechpartnern im WMS wird gewiinscht. Uber die Nutzung eines WMS kénnen die Larmkarten unmittelbar
in Geographische Informationssysteme eingelesen werden und fur weitere Auswertungen verwendet werden,
z.B. fir Wirtschaftsférderung, Wohnungsbau. Somit kann optional in den Kommunen eine weiterfiihrende
Datenbereitstellung und Aufbereitung erfolgen.

Die Abgabe der Larmkarten aller Bearbeiter sollte an eine zentrale Stelle erfolgen, z.B. LUA NRW. Dort kénnen
integrierte Larmkarten fir alle Larmarten erstellt und Larmkarten nach Bedarf fur ausgewahlte L&rmarten
gemischt werden (mittels Rasterrechnung), z.B. fir StraBen- und Schienenlarm.

Dartber hinaus ist bei der Verdffentlichung der Larmkarten auf die Darstellung/Gestaltung zu achten, so dass
diese unmissverstandlich und klar von den Burgerlnnen interpretiert werden kann und grétmdégliche Akzeptanz
hervorruft.

Fur die EU-Umgebungslarmkartierung und die Erstellung der Larmkarten empfiehlt sich, einheitliche Mal3stabe
zu verwenden: Zur Darstellung der L&rmbelastung im vorgeschriebenen Abstand von 5 db sollte besonders fiir
Ballungsrdume der Malistab 1:5.000 verwendet werden. Zur integrierten Darstellung der Larmbelastung NRW-
weit, z.B. fur HauptverkehrsstraBen/Haupteisenbahnstrecken, muss eine Generalisierung auf den MaRstab
1:100.000 erfolgen.

Fur die EU-Umgebungslarmkartierung und die Georeferenzierung der Léarmkarten empfiehlt sich, ein
einheitliches Koordinatensystem zu verwenden, um eine spatere Verschneidung/Mischen von Larmkarten zu
ermoglichen. Empfohlen wird die Verwendung des Koordinatensystems GaulR-Kriiger.

Konzept/ Geodaten | Emissionsdaten Datenintegration + Larmk g
Larmart
zentral Regionale | dezeniral zentral | Regionale | dezentral zentral Regionale dezentral
Verfugbarkeit | Verfugbarkeit Bundelung
DGMS, | ATKIS
3D-Geb. | NWSIB
| Adressen | el - ol -
StraBenverkehr von X x <% X x < ¥ x <% X
HauptverkehrsstraBen
StraBenverkehr in X | X XX XX XX
Ballungsraumen |
Schienenverkehr in X X XX X XX XX
Ballungsraumen
Flugverkehr X XX XX X lp——
Gewerbeanlagen/Hafen X XX X XX Xl e XX
| Schienenverkehr von X x4 } X X X x < X |
| Haupteisenbahnstrecken | | |

Abb. 21: Empfohlene Handlungsoption fir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW nach Lérmarten und Arbeitsschritten der
Larmkartierung. Die Graphik zeigt die bisherige Lé&rmkartierungspraxis in rot, die Bindelung der Aufgaben fir die EU-
Umgebungslarmkartierung in griin (Graphik: IKG Uni Bonn, vergroBerte Ansicht sieche Anhang 16, Abb. 45).
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Haupteisenbahn- Hauptverkehrs- StraBlen + Strafenbahn

strecken stralen in Ballungsraumen Gewerbe Flughé&fen
EBA zentral Ballungsridume I+l
-

—
—

Internet - WebServices

interoperable]
Schnittstelle

Daten

Daten
Flughafen

Abb. 22: Empfohlene Handlungsoption fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW nach Larmarten, abgebildet in den Strukturen einer
Geodateninfrastruktur (Graphik: 1IKG Uni Bonn, vergroRRerte Ansicht siehe Anhang 16, Abb. 46).
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Abb. 23: Datenfliisse bei der empfohlenen Handlungsoption fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW nach Larmarten (rot = Geodaten,
griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = L&rmkarten) (Graphik: IKG Uni Bonn, vergréRRerte Ansicht sieche Anhang 16, Abb. 48).
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2. ResUmee

Als Resiimee lassen sich die eingangs gestellten Fragen der Machbarkeitsstudie wieder aufgreifen und
beantworten:

Welche technischen Voraussetzungen miissen die Kommunen bereitstellen, um die Anforderungen der
Umgebungslarmrichtlinie zu erfiillen? Welche Kompetenzen sind hierfiir zwingend erforderlich?

e Fir die gesamte Umgebungslarmkartierung und damit fiir die Kommunen bzw. Bearbeiter sind hohe
technische Voraussetzungen erforderlich, z.B. beziiglich Larmsoftware, Datenerhebung, Erstellung von 3D-
Geometriedaten.

e Hohe Kompetenzen in Akustik und Geoinformation sind speziell fur die Datenbereitstellung und
Datenintegration erforderlich.

Sind die Kommunen in der Lage, die Umgebungslarmrichtlinie sachgerecht und fristgemaR durchzufiihren?

e Kommunen < 100.000 EW ist eine sach- und fristgerechte Umsetzung nur mit externer Hilfe méglich, z.B.
durch zentrale Datenbereitstellung und —bearbeitung von Hauptverkehrsstralen und (3D-)Geometriedaten
sowie durch Verzicht auf detaillierte Auskunft tiber Betroffenenzahlen aulerhalb von Ballungsraumen.

Wie kann das Land tétig werden, damit die Umgebungslarmrichtlinie in NRW sachgerecht und kostengunstig
umgesetzt wird und die festgelegten Fristen eingehalten werden? Welche Kosten sind damit verbunden?

e Wie in den vorausgehenden Kapiteln erldutert, kann das Land an verschiedenen Stellen Hilfestellungen fiir
die Kommunen leisten/anbieten. Kosteneinsparungen belaufen sich dabei auf ca. 60% der Gesamtkosten.

Lassen sich die Gesamtkosten insbesondere dadurch minimieren, dass die Umgebungslarmkartierung zentral
moderiert, unterstitzt und ggf. bearbeitet wird?

o Gesamtkosten lassen sich insbesondere durch eine Bindelung von Datenbereitstellung und Umgebungs-
larmkartierung in den (L&rm-)bereichen reduzieren, in denen besonders hohe Kosteneinsparungen mdglich
sind oder Kompetenzen zur sach- und fristgerechten Umsetzung fehlen, z.B.

— zentrale Datenbereitstellung und —bearbeitung von Hauptverkehrsstral3en,
—  zentrale Bereitstellung von (3D-)Geometriedaten (NWSIB, ATKIS, DGMS5, 3D-Klétzchenmodelle),
—  Verzicht auf detaillierte Auskunft iber Betroffenenzahlen auf3erhalb von Ballungsraumen

— Datenbereitstellung Uber Web Services, internationale Standards und einheitliche Schnittstellen.
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Glossar/Abkirzungsverzeichnis
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BImSchG: Bundesimmissionsschutzgesetz

BImSchV: Verordnung zur Durchfiihrung des Bundesimmissionsschutzgesetzes - Verordnung iber die
Larmkartierung

BMU: Bundesministerium ftir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicherheit

CityGML.: Spezifikation zur Datenmodellierung fiir den interoperablen Austausch von 3D-Geodaten,
basierend auf der GML3-Spezifikation der ISO (z.Zt. Standardisierungsvorschlag beim OGC)

DB: Deutsche Bahn AG
DES: Datenerfassungssystem der Flughafen

EU-URL: Richtlinie 2002/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm

GDI: Geodateninfrastruktur
GDI NRW: Geodateninfrastruktur NRW
GDI-DE: Geodateninfrastruktur Deutschland

Gesetz zur Umsetzung: Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie tber die Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm vom 24. Juni 2005

GML3: Geography Markup Language der ISO/OGC. Datenformat zum Austausch raumbezogener Objekte
("Features") mit Attributen, Relationen und Geometrien, basierend auf XML.

INSPIRE: Infrastruktur for Spatial Information in Europe (http://inspire.jrc.it/ oder http://www.ec-
gis.org/inspire/)

ISO: International Organisation for Standardisation (Technical Comitee TC211)

IVU-Anlagen: Industrieanlagen nach Richtlinie 96/61/EG, Anhang 1 (ber die Integrierte Vermeidung und
Verminderung der Umweltverschmutzung

KVB: Kdlner Verkehrsbetriebe

LDS NRW: Landesamt fiir Datenverarbeitung und Statistik
LKT NRW: Landkreistag NRW

LOD1: Level of Detail 1

LUA NRW: Landesumweltamt NRW

LAI: L&nderausschuss flr Immissionsschutz

Larmwerkstatt NRW: Vertreter der zustdndigen Behorden fur die L&rmkartierung haben in NRW unter
Leitung des MUNLY NRW eine Larmwerkstatt von Juli 05 - Jan. 06 durchgefihrt, in deren Sitzungen
verschiedene Strategien und Probleme der Umsetzung der EU-URL in NRW er6rtert wurden.

LVermA NRW: Landesvermessungsamt NRW

MUNLY NRW: Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz des
Landes NRW

NWSIB: Stralleninformationsbank Nordrhein-Westfalen des Landesbetriebes StraRenbau NRW
OGC: Open Geospatial Consortium

SIG 3D: Special Interest Group 3D der Geodateninfrastruktur NRW. Diese befasst sich seit einigen Jahren
mit der Ausarbeitung von internationalen Standards in der 3D-Datenbereitstellung und -nutzung.

STGB NRW: Stadte- und Gemeindebund NRW
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Anhang

STUA, STUA: Staatliches Umweltamt, Staatliche Umweltamter
Strafen.NRW: Landesbetrieb StraRenbau NRW
SWB: Stadtwerke Bonn

VBUF-AzB: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungsldrm an Flugplatzen - Anleitung zur
Berechnung

VBUF-DES: Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen - Datenerfassungs-
system

VBUI: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm durch Industrie- und Gewerbe
VBUS: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Straften
VBUSCH: Vorlaufige Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm an Schienen

WFS: Web Feature Service. Internationaler Standard des Open Geospacial Consortiums fiir einen
Internetdienst zum bidirektionalen Datenaustausch von Vektordaten (features).

WMS: Web Map Service. Internationaler Standard des Open Geospacial Consortiums flr einen
Internetdienst zur Bereitstellung von 2D-Daten in Form von Rastergraphiken.

WCS: Web Coverage Service. Internationaler Standard des Open Geospacial Consortiums fiir einen
Internetdienst zur Bereitstellung von 2,5D-Daten (Gelédndeoberflache) in Form von TIFF-Rastergraphiken.

XML.: Extensible Markup Language des World Wide Web Consortiums (W3C). Standard zur Erstellung
maschinen- und menschenlesbarer Dokumente in Form einer Baumstruktur
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zung/BImSchG und 34.BImSchV vom 6.3.06 (rot = Geometriedaten, griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = fertige Larmkarten) (Graphik:

Abb. 24: Datenflisse und Zustdndigkeiten fir die Umgebungslarmkartierung in Deutschland nach EU-URL, Gesetz zur Umset-
IKG Uni Bonn).
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Anhang

4.  Modelldatenkatalog des LUA NRW (Originalversion)

=
Germence Namen der Derihien Gemenden L= %y Markierung einer Kreuzungsmitte mit Lichtsignalantage
Freier Text, 2.B. Oberwalgerode, Hasselbach ader * getrennt fur Tag, Abend. Nacht:
Gemeindesehi in Betrieb ja/nein
- . Parkplatz:
Bezeichnung Name des Objekts :
Freier Text, 2.B. B5Z oder . Shell-Chemie’ [“Sachdaien sind.
= n An:nhl der Stellplitze
M. T ey, “+ PTypi_Parkplatztyp nach RLSS0, Tab_ 6 (PKVY-. Matorrad-, LKW-Pratz)
Stand Datumsfeld, weiches den Aldualitsstand bezeichnet, z B. 040101" "W o cotWosoel p Pletcad Sk
tenCuelle Textield, welches die Lagedatenquelie bezeichnet, z B_,BelriebStrafien NRVV. | ETp2 Prrkpiatztyp nach RLS90, Tab. 5 (PER-, Tank- und Restmiagen)
Esriabmm&aue Textfeld, welches die Betriebsdatenquelle bezeichnet, —“mﬂ!:: ol L
2B FigeneZihlung 2002 | e ____c
& Verlauf des Schi
Watlriches Gelande (DGM) = Héhe dber Grund betriigt 0.6m (Schotterbetthohe)
| Kinstliches Gelande (z B. Damme, Autobahnkreuz, Kunsthauwerke) 1 jo Abschmit:
Bd.lcleanaane » Fb Fahrbahnart kiassient nach Tab. 5 der Schall03
Hindemisse fur die Schallausbreitung | = Br Briicke jaiein
‘Gebaude: = B Eahnibergang jahein
redaton s KurvRad Kurvenradius =500m, 300 .. £500m, < 300m
Sachdaten von Cebaoder Bclnebsanwhcn fur jede auf dem Abschnitt Zugart It. Tab. 2 der Schall03:
- Refe rale ' e efarans Geschwindpker
: ;:'esae 9«:;volhar;:?l |r sgmlg zulassige Streckengeschwindigheit
. i":ahl der Ed e . [ mittlere Lingeh am Tag
« Anzahl der Wohnungen 1 IN mittlere Lange/h in der Nacht
. Be;sHaueun mit Bewohner: Hauspegel ( hochster Pegel der Pegel auf den Hausseiten 4m Ober Grund M—AW
in Seitenmnitte r -
Schallschime . Sechdaton:
scm"’“ T | =Lw__ instaliente Schalleisting
der linken n isiari smaa:m Linienschallquelle:
= Reflexionsverust der rechten Wandfidche {in DlEhIisienidmmm Lw m'me Schallielstung
LBS L i
Kifz-Verkehr F
Strafle: = Lw installierte Schallleistung
Geomelnedale. oder
= _horizontaler Vertauf der Strafienmitte | _FBS F
= Héhe ber Grund betragt 0.5m Dm fr alle Cuellenarten
Sachdaten jo Abschmat. mittiere Hohe Uber Grund
» Gattung: Strafiengattung nach RLS |_= Richiwirkung nach Mord, Ost, Siid, West
= getrennt fur die Zeitraume Tag, Abend, Nacht | Flugverkehr
M mittiere swndnha\feﬁoeMsmke [1m) | Geometriedaten (s. Datei LUA)
p Anted van LKW>28I0|%] Sachdaten (3. Datel LUA)
oder ersatzwei Gewerbe
oTv mrdmhruuwhelaﬁhe Verkehrsmenge Geomelredaten
= getrennt filr die Zeitraume Tag, Abend, Nacht |_Sachdaten
v_PKW miltiere Geschwindigkeit der PKW [krv/h] Sachdaten Punktschaliquelle: (z.B. Lifter)
v_LKW mittlere Geschwindigkeit der LKW L Lw hsul-ene Sclullelﬂung
= ache, Klassen nach RLS,. Tabelle 4
= RO Regekpersdmitnach Richtinie f. Anlage von Strafien (RAS-Q), z B. RQ14 = Lw Ilstilnlne Scllallle!ﬂullg
oder
d hb&lﬂd der duleren Fahmmnmm [m bezogener Schalliestun, | (Schallerstun Lin.
+ Falls beidseitge Bebauung voi I Sae‘damruﬂsamuqueﬂg (z.B. Dach. m?ﬁﬁe: 960 Lange)
- Lilck_Proz u.lcmanbmlder Randbebauung <30%, 230% = Lw installierte Schallleistung
-fajls Lll:k _Proz unter 30%: oder
, narmal FBS  Flachenl er Schalleistun; | {Schallgistung pro Flache]
- falls Ahsorp = nomal: Dazu fir alle Cuellenarten
h_beb mittlere Hohe der Bebawng = Hihe iber Grund
w Abstand der reflektierenden Flachen = Richtwirkung nach Mord, Ost, Siid. West
= Sig w ing in Prozent (ohne Vorzeichen) Hafen
= tm rrissionspegel Geomelredaten
| “Sachdaten

Tab. 1. Ubersicht tber die vom LUA NRW empfohlenen Sach-/Emission- und Geometriedaten zur Umsetzung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie in NRW (Quelle: LUA NRW).

5. Datenkatalog (reduzierte Version)

[ Schienenwege
Gemeinde Namen der beriihiten Gemeinden Schienensirecken
FrelerTe:t.;;a.ﬁ.zumlgemde.Hmbuh oder -tho m"'g; VeriauTdes Schisnmweges
. L | Sachdaten jo Abscholl:
Bezeichnung Name des Cbjekts .—L
i in Fb Fahrbahnart klassiert nach Tab. 5 der Schall03
Freier Text, 2.B. .B52" oder . Shell-Chemie e Brlcke janein
(V] Eindeutige Kennzeichnung des Objekis, = B0___Bahobergang juneh
Froler Tod 2 B 12500 + KurvRad Kurvenradus ~500m, =300 _. 5500m, < 300m
i Comiok - = 1 fur jede auf dem Abschnitt vemehrende Zugart It. Tab. 2 der Schall03;
Stand Datumsfeld, welches den Aktualititsstand bezeichnet, z.B. 040101 Bremeth Anted sch
i e | gefahrene Gﬁchwnddvei
LagedalenCuelie Textfeld. weiches die Lagedalenquelle bezeichnet, z.8. .LBelrebStraBen NRW b maca
BetriebsdatenCuelle  Textfeld, welches die Betriebsdatenquelle bezeichnet, }‘-TS"“"* 2‘"5’5'9: 9'”"’““9;5‘*‘“"'“'!’“*
zB._Eigene Zahlung 2002° - mitiere Lange/ am Tag
-HPH_E_ N mittiere Linged in der Nacht I
e T TTET=ot T
Natidiches Gelande (DGM) Geometnedaten
Kun'zﬂlehe'a Gelinde (z B_Damme Autobahnkreuz. Kunsthauwerke) Sachdaten
T [ reitun Gewerbe ]
Geometriedaten
andere) achaaten; veranfachies e nungsy ren
Sachdaten von Gebduden: _ . ]
e ek b A ale Sachdaten: vereinfachies Berechnungsverfahren ]

= Bei Hausern mit Adresse:
= Anzahl der Bewohner
= Anzahl der Wohnungen
Schallschirme
Geometriedaten
Sachdaten:
. der linken

(@ o
»_Reflexionsverust der rechten Wandsiche (in Dlghmhmnm

—_—
Kiz-Verkehr
Stralle:
Geomelnedaten:
= _horizontaler Verauf der Strafenmitte
Sachdaten jo Abschnit:
= Gattung: StraBengattung nach RLS
= getrennt fir die Zestriume Tag, Abend, Nacht:
mittere stindiche Verkehrsstirke [1/h)
p Anteil von LKW > 35 to [%]
oder ersatzweise
DTV _ durchschnittiiche tagliche Verkehrsmenge
= getrennt llh r.he Zestraume Tag, Abend, Nacht:
Héxch: (PEW min. 30 km/h & max. 130I&mfh LKW min. 30 km/h & max. 80 kmh,

iche, klassien nach
. RO Reuelwmd‘mmnaeh Richtiinie f. Anlage von strasen (RAS-Q),zB. RQ14
oder
Abstand der duBeren Fahrstreifenmitten

Tab. 2: Ubersicht tiber die bendtigten Sach-/Emission- und Geometriedaten zur Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie in NRW nach
Befragungsergebnissen (Beriicksichtigung von VBUS und Gutachterempfehlungen).

s ,\
universitétbonn II\’




Anhang

6. Datenkatalog (mit Schatzwerten)

Gemeinde Namen der berihrten Gemeinden |
g;l:;;ﬁ;gmmemumm Hasselbach® oder : @TyBESEﬁhne =
" Bezeichnun, Name des Objekts 1 i
9 szrTextozn'la .BSZ" oder _ Shel-Chemie® LI | RIS assied nach Tab. 5 der Schail0d
= Br Brilcke jainein
B indeutige Kennzeic i Bahnibergang fa/nein
° E[m!r':?e’:t F3 amtzagns‘.‘m Jen CERES; Kurvenradus >500m, <300 _s500m, < 300m_
"Stand  Datumsfeld, welches den Aktualitat i fiir jede auf dem Abschnitt verkehrende Zugart i, Tab. 2 der Schall03:
Stand Datumsfeld, welches den Aktualitatsstand bezeichnet, z B, 040101° il oy Antel scheibengebremster Wagen
Lagedatencugiie Textfeld, welches die Lagedatenquelle bezeichnel, 2.8, L BetriebStralien NRVY S ool gafalwene Cosclivecicial
BetriebsdatenCuelle Textfeld, welches die Betnebsdatenquelle bezeichnet, Yosret, auldssige Streckengeschwindigkel
zB. Eigene Zahlung 2002° 5 mittlere Langeh am Tag
'WPLE_ LN mittlere Lange/h in derNadlt i
— Flugverkehr
Natriches Gelande (DGM) duien

Kiunstiches Gelinde (2 B. Dimme, Autcbahnkreuz, Kunsibauwerks | Sachdaten
T e T — Goverbe l
. Germvetl'vedal

Gebduden
sverust (pa uscnal fur alle Gebaudeseiten)

Geometriedaten
Sachdaten: vereinfachies Berechnungsverfahren

= Bel Hiusern mit Adresse:
= Anzahl| der Bewohner

= Anzahl der Wohnungen
Schallschirme

_
der linken Wandfache (i

in D
- Raﬁuhmeﬂusl der rechten Wandfilache (in Digitalisierrichtung)

_Stral nmng nach RLS
trennt furdve Zeitraume Tag, Abend, Nacht:
_mittiere stiindliche Verkehrsstarke [im]
Anteil von | > [%6)

oder ersalzweise
DTV durchschnittliche tagliche Verkehrsmenge

| = getrennt fir die Zeitrdume Tag, Abend, Nacht:
Héch

eschwin PKW min. 30 lemvh & max. 130 km/h, LKW min. 30 km/h & max. 80 kmh

= RQ Regelquerschnitt nach Richthinie f. Anlage von Straken (RAS-Q), 2. B. RQ14
oder
d Abstand der auGeren Fahrstreifenmitten [m]

Tab. 3: Ubersicht tiber die Nutzung von Standardschétzwerten bei den bendtigten Sach-/Emission- und Geometriedaten aus Tabelle 2 und deren
Fehlereinflusse auf die Ergebnisse der Larmberechnung (hellgriin = geringerer Einfluss bis ca. 1 db, dunkelgriin = gréRerer Einfluss bis ca. 3 db).
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7. R&umliche Ausdehnung der Umgebungslarmkartierung in NRW

Abb. 25: Abschatzung zu Ballungsrdumen > 250.000 Ew (dunkelgriin), Ballungsrdumen > 100.000 Ew (hellgrun) sowie Ballungsrdumen
< 1.000 Ew/km? (blau) (Quelle: LUA NRW).

Abb. 26: Abschétzung zu Hauptverkehrsstraen > 3 Mio. Kfz/a (blau), Haupteisenbahnstrecken > 30.000 Ziigen/a, Ballungsrdumen >250.000 Ew
(orange) und > 100.000 Ew (gelb) (Quelle: Screening LUA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 27: oben: Abschéatzung zu Hauptverkehrsstraen > 3 Mio Kfz/a (blau) und weiteren larmrelevanten Stralen aus dem Screening des
LUA NRW in Ballungsrdumen > 250.000 Ew (orange) und > 100.000 Ew (gelb); unten: Ausschnitt fur Kéln und Bonn (orange) (Quelle:
LUA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 28: Abschatzung des LUA NRW zu larmrelevanten IVU-Anlagen (pink) in den Ballungsrdumen > 250.000 Ew in NRW (grau) (Quelle:
MUNLV NRW, LUA NRW).
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8. Methodik/Beschreibung der Datentests

Bei praktischen Evaluierungen wurde die Integration, Vollstandigkeit und Interoperabilitat verschiedener fir die
EU-Umgebungslarmkartierung zur Verfigung stehender Geometriedaten Gberpriift.

Dabei wurden Straengeometriedaten aus zwei Kommunen > 250.000 Ew, aus ATKIS des LVermA NRW und
aus der NWSIB des Landesbetriebes StraBenbau sowie Schienengeometriedaten aus ATKIS und ALK-
Gebaudegrundrisse des LVermA NRW beriicksichtigt.

Folgende Funktionen wurden getestet:
e Integration von verschiedenen Datenformaten in ArcGIS (Syntaktische Interoperabilitét)
o Uberpriifung der geometrischen Interoperabilitét
0 Lage Strallen zueinander
0 Lage Stralen zu Hausern
0 Lage Stralen zu Schiene
0 Lage Larmschutzwénde zu Strafle und Schiene
o Uberpriifen der raumlichen Abdeckung in NRW
0 von StraBendaten aus NWSIB StraRen.NRW
0 von StraBen- und Schienendaten aus ATKIS LVermA NRW
basierend auf den zu kartierenden Verkehrsmengen aus der EU-URL.
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Geometriedaten, griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = fertige Larmkarten) (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG

Abb. 29: Datenfliisse und Zustdndigkeiten bei der bisherigen Larmkartierung in NRW anhand einer Kommune > 250.000 Ew (rot
Uni Bonn).
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Zustandigheiten Dusseldor!
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Abb. 30: Derzeitige Zustandigkeiten und Datenstrome der Larmkartierung in Ballungsraumen > 250.000 Ew, am Beispiel der Stadte

Dusseldorf, Bonn, Bielefeld, Aachen, Dortmund und Bochum (rot = Geometriedaten, griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = Larmkarten)
(Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel I11.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Zustandighkeiten Neuss

Zustandigkeiten Burscheid

Zustandigkeiten Kevelaer Zustandigkeiten Rheine

Verkehritugraten +
Flugplatte
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Abb. 31:

Derzeitige Zustandigkeiten und Datenstrome der Larmkartierung in Ballungsraumen > 100.000 Ew, am Beispiel der Stadt Neuss,
sowie in

Kommunen < 100.000 Ew, am Beispiel der Kommunen Burscheid, Kevelaer und Rheine (rot = Geometriedaten, griin = Sach-
/Emissionsdaten, blau = Larmkarten) (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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10. Verfugbare Daten in NRW
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Abb. 32: Verflighare Daten flr den Bereich Straenverkehr in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie beim LVermA
NRW und StraBen.NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Abb. 33: Verfiighare Daten fiir den Bereich Schienenverkehr in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie bei
Deutscher Bahn AG, Stadtwerke Bonn und LVermA NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel I11.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Abb. 34: Verfligbare Daten im Bereich Gewerbe und Hafen in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew sowie bei LVermA
NRW und STUA NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Abb. 35: Verfiighare Daten fur den Bereich Gelénde, Gebdude, Schallschirme in Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew, < 100.000 Ew
sowie beim LVermA NRW und Stralen.NRW (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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11. Zeitaufwand fr die bisherige Larmkartierung
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Abb. 36: Zeitaufwand fir die bisherige Larmkartierung im Vergleich zweier Kommunen > 250.000 Ew und > 100.000 Ew (Quelle: eigene
Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).

des fiir die

Abb. 37: Zeitaufwand fir die bisherige Larmkartierung des StraBenverkehrs sowie fir die bisherige Bearbeitung von Geometriedaten,
aufgezeigt im Vergleich fir Kommunen > 250.000 Ew, > 100.000 Ew und < 100.000 Ew (absolute Zahlen = dunkle Farben, auf eine
Bezugsgrole hochgerechnete Zahlen = helle Farben) (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Abb. 38: Hochrechnung der entstehenden Kosten fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW (rot = ohne (bergreifende Koordinierung
(Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel I11.) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Anhang

13. Berechnungsverfahren fiir die Kostenschatzung

e Die unten genannten Kosten entstammen den Befragungen zu dieser Studie, stellen groftenteils
Hochrechnungen dar und liefern einen Anhaltspunkt fir die GréRenordnung. Die Kosten sind mit Unsicher-
heiten behaftet und kénnen sich evtl. bei der tatsachlichen Realisierung verandern.

e Berechnungsgrundlage: 73 € pro Stunde, 3.000 € pro Woche, 12.000 € pro Monat (ausgenommen feste
Angaben/Preise von befragten Kommunen/Gutachterbiiros, z.B. Einmessen Gewerbeanlagen, Larmgutach-
ten Flughafen)

e Betroffene Untersuchungsgebiete und Zustandige siehe Kapitel 11.1 und 111.1.1

13.1. StralRenverkehrslarm

Variante 1: ohne tbergreifende Koordinierung

e  Strallenverkehrsldrm (berdrtl. < 100.000: 304 betroffene kleine Kommunen (384-80) x 20.000 € (bisher
ungefahre Kosten laut Befragung) = 6.080.000 € + Anpassung EU-URL Bedingungen

e  Strallenverkehrslarm o6rtl. > 100.000: 115.000€ pro Ballungsraum x 67 Ballungsradume (die noch nicht
larmkartiert haben) = 7.705.000 € + Anpassung EU-URL Bedingungen

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante
e Hauptverkehrsstralen (incl. StraRenverkehrslarm Gber6rtl. < 100.000)

0 Datenbeschaffung iber NWSIB StraBen.NRW: ca. 2.525.000€ (Daten/Voraussetzungen, die bei
Kosten Stralen.NRW beriicksichtigt wurden: VBUS, 3 Mio, Larmschutzwénde, Stundenlohn:
3000€ pro Woche, 73€ pro Stunde, Standardschéatzwerte GPG/VBUS keine Auswirkungen)

= Lichtsignalanlagen, Parkplatze: 525.000€ zusétzlich

o0 Datenintegration, L&rmberechnung und Larmkartenerstellung (0,5 Jahre): Umgebungsléarmkartie-
rung 6 Monate a 12.000€ = 60.000€

e  Strallenverkehrslarm o6rtl. > 100.000: 115.000€ pro Ballungsraum x 67 Ballungsrdume (die noch nicht
larmkartiert haben) = 7.705.000€ + Anpassung EU-URL Bedingungen

13.2. Schienenverkehrslarm

Nicht bundeseigene nach 84 Personenbeférderungsgesetz
Variante 1: ohne Ubergreifende Koordinierung

e 35.000 € (Mittelwert bisheriger Kosten Ballungsraume) x 67 Ballungsraume, die noch nicht larmkartiert
haben = 2.345.000 € + Anpassung an EU-URL Bedingungen in allen 80 Ballungsrdumen

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante
e Eswerden keine nennenswerten Einsparmdglichkeiten gesehen.
Bundeseigene nach AEG (DB) - entféllt, da durch EBA bearbeitet

13.3. Industrie- und Gewerbelarm / Hafen

Variante 1: ohne tbergreifende Koordinierung

e 529 IVU-Anlagen (nach Auskunft LUA NRW) x 20.000€ (bisherige Kosten fiir Einmessung einer Anlage
laut Befragung) = 10.580.000 €

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante

e 529 IVU-Anlagen (nach Auskunft LUA NRW) x 1 Tag pro Anlage (flr heraussuchen der Genehmigungsun-
terlagen bei STUA und Riickrechnen des Emissionswertes durch Gutachter, nach Vorschlag LUA NRW und
Diskussion auf Larmwerkstatt 14.12.05) = 529 Tage + 400 Tage (5 Tage pro Ballungsraum zur Erstellung
von Larmkarten fiir Anlagen x 80 Ballungsrdume) = 929 Tage = 185,8 Wochen x 3000€/Woche = 557.400€

A /N
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13.4. Flugverkehrslarm

Variante 1: ohne Ubergreifende Koordinierung

e Bisher jede angrenzende Kommune an Flughafen eigenes Gutachten erstellt fur ca. 30.000 €. Daraus folgt
bei z.B. 5 angrenzenden Kommunen (z.B. an Flughafen Dusseldorf) 5 x 30.000 € = 150.000 €. Bei derzeit 6
betroffenen Flughéafen in NRW: 150.000 € x 6 = 900.000 €

Variante 2: koordinierte und zentral unterstitzte Variante

e Bei Erstellung eines Larmgutachtens fir einen Flughafen gesamt ca. 50.000 €. Bei derzeit 6 betroffenen
Flughéfen in NRW: 50.000 € x 6 = 300.000 €

13.5. Geometriedaten

DGM/3D-KIlétzchenmodelle
Variante 1: ohne Ubergreifende Koordinierung
o Selektion DGM und Geb&udehdhen aus Laserscanrohdaten des LVermA: in Anlehnung an Zahlen
Disseldorf: 24.000€ x 67 Kommunen (die noch nicht larmkartiert haben und keine Daten besitzen) =

1.608.000€ + 304 kleine Kommunen (384-80) x 12.000€ = 3.648.000€ = 5.256.000€ + Befliegung fehlende
Halfte NRW 17.000km?= ca. 3.825.000€ (siehe Schatzung LVermA NRW) =9.081.000 €

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante
o Bereitstellung DGM LVermA (ber WCS: ca. 100.000 € (zu Geometriedaten DGM genommen)

e Befliegung Laserscan fehlender Teil von NRW (ca. Hélfte NRW 17.000km?, ca. 8 Mio Gebdude): (zu
Geometriedaten 3D-Klétzchenmodell genommen)
0 3.825.000€ (Schatzung LVermA NRW, Merkmale: Messpunktdichte 1-2m, 225€/km?)
0 3.200.000€ (Schatzung nach Angaben Aerowest GmbH, Merkmale: stereophotographische Aus-
wertung LOD1 mit Traufen incl. Boschungen, Larmschutzwalle)

0 2.842.777€ (Schatzung nach Angaben GTA GmbH, Merkmale: Bildflug 1:10000 60/30% Uberlap-
pung zur Photogrammetrischen Auswertung color, negativ. mit Passpunkten und Scan-
nen/Aerotriangulation: 481.666€ + photogrammetrische Auswertung LOD1: ca. 2.361.111€)

0 3.400.000€ (Schatzung Hansaluftbild GmbH, Merkmale: 200€/km? fur Laserbefliegung 2 Punk-
te/m2 und Herstellung der 3D-Punktwolke sowie Erstellung des DGM/3D-KIdtzchenmodells als
Rasterdatei (Aufbereitung der Punktwolke; Selektion der Gebaude- und Bodenpunkte auf Basis ei-
ner automatischen Klassifikation; DGM aus den Bodenpunkten; incl. Kunstbauwerke wie Bahn-
ddmme)

0 4.080.000€ (Schatzung nach Angaben Toposys GmbH, Merkmale: 2m-Raster, 240€/km?)

e Dienst zur Ableitung von 3D-Kldtzchenmodellen auf Basis der ALK-Geb&udegrundrisse und der o.g.
Laserscandaten: ca. 300.000€ (zu Geometriedaten 3D-Klétzchenmodell genommen)

Geometriedaten Schiene

o Bereitstellung ATKIS-Schienengeometrien LVermA NRW (lber WFS: ca. 50.000€ (zu Geometriedaten
Schiene genommen)

Geometriedaten Stral3e

e Bereitstellung Strallensach- und -geometriedaten ber WFS NWSIB: 310.000€ (zu Geometriedaten Strafle
genommen)

o Bereitstellung ATKIS-StraBengeometrien LVermA NRW (ber WFS: ca. 50.000€ (zu Geometriedaten
Stralle genommen)
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13.6. Betroffenenzahlen

Variante 1: ohne Ubergreifende Koordinierung

e Bereitstellung und Konvertierung Betroffenenzahlen im gewinschten Format fur 80 Ballungsraume x
24.000€ (laut Befragung pro Ballungsraum) = 1.920.000 € + 304 (384-80) betroffene kleine Kommunen x
12.000€ (die Hélfte eines Ballungsraumes wird angenommen, da keine absoluten Angaben in der Befragung
gemacht werden konnten) = 3.648.000 € = gesamt 5.568.000 €

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante

e Bereitstellung und Konvertierung Betroffenenzahlen im gewiinschten Format fur 80 Ballungsrdume x
24.000¢€ (laut Befragung pro Ballungsraum) = 1.920.000 €

e Fir alle betroffenen kleinen Kommunen auBerhalb von Ballungsraumen wird mit Standardschéatzwerten
gerechnet (betrifft HauptverkehrsstraBen und Haupteisenbahnstrecken): geringer als Variante 1, absolute
Zahlen nicht bekannt

13.7. Software

Variante 1: ohne Ubergreifende Koordinierung

» Anschaffung Larmsoftware 20.000,- € pro Kommune, Programm-Update fir EU-URL Bedingungen (auch
die es bereits besitzen) ca. 10.000 € pro Kommune: 20.000 € x 67 Ballungsraume, die noch nicht larmkar-
tiert haben = 1.340.000 € + 10.000 € x 13 Ballungsraume, die larmkartiert haben = 130.000 € = gesamt
1.470.000 €. Es wird nach den Befragungsergebnissen davon ausgegangen, dass kleine betroffenen
Kommunen auBerhalb von Ballungsrdumen sich die Larmsoftware nicht selbst anschaffen, sondern die
Umgebungslarmkartierung extern an Blros vergeben. Die entstehenden Kosten sind daher schon oben in
den Kosten der jeweiligen Larmarten enthalten.

o Jahrliche Wartung min. 2.000,- € pro Kommune: 2.000 € x 80 Ballungsraume x 10 Jahre (bis EU-
Umgebungslarmkartierung abgeschlossen ist) = 1.600.000 €

Variante 2: koordinierte und zentral unterstiitzte Variante

e Anschaffung L&rmsoftware 20.000,- € pro Kommune, Programm-Update fir EU-URL Bedingungen (auch
die es bereits besitzen) ca. 10.000 € pro Kommune: 20.000 € x 67 Ballungsraume, die noch nicht larmkar-
tiert haben = 1.340.000 € + 10.000 € x 13 Ballungsrdume, die larmkartiert haben = 130.000 € + 20.000 € x 2
magliche zentrale Stellen, die Umgebungslédrmkartierung fir kleine Kommunen auRerhalb Ballungsrdumen
tbernehmen (evtl. StraBen.NRW, STUA, etc.) = 40.000 € = gesamt 1.510.000 €

o Jahrliche Wartung min. 2.000,- € pro Kommune: 2.000 € x 82 (80 Ballungsraume + 2 mogliche zentrale
Stellen) x 10 Jahre (bis EU-Umgebungslarmkartierung abgeschlossen ist) = 1.640.000 €

13.8. Hardware

Variante 1: ohne tbergreifende Koordinierung
e 3.000 € x 67 (67 Ballungsrdume, die noch nicht larmkartiert haben) = 201.000€. Es wird nach den
Befragungsergebnissen davon ausgegangen, dass kleine betroffene Kommunen aul3erhalb von Ballungsrau-
men sich die Hardware/Larmsoftware nicht selbst anschaffen, sondern die Umgebungslarmkartierung extern
an Buros vergeben. Die entstehenden Kosten sind daher schon oben in den Kosten der jeweiligen Larmarten
enthalten.
Variante 2: koordinierte und zentral unterstltzte Variante

e 3.000 € x 69 (67 Ballungsrdume, die noch nicht larmkartiert haben + 2 mdgliche zentrale Stellen) =
207.000€

Hinweis: Kosten fiir neue Schnittstellenprogrammierung in Larmsoftware nicht enthalten sowie Kosten fir
verbleibende Integrationsarbeiten.

'-1 TR 86
universitatbonn II\,



Anhang

14. Interoperabilitatsprobleme
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Abb. 39: Geometrische Lageungenauigkeiten von StraBengeometriedaten verschiedener Institutionen (rot und blau) zu Gebaudegrundrissen
(links Abweichung bei kommunalen StraRendaten in rot, rechts bei NWSIB-StraRendaten in rot). Diese wirken sich fehlerhaft auf die
Umgebungslarmberechnung aus und missen nachbearbeitet werden (Quelle: LVermA NRW, StraBen.NRW, Stadt Wuppertal)
(Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 40: Unterschiedliche Abbildung von Autobahnauffahrten und Kreuzungen in NWSIB- (rot) und ATKIS-StraBengeometriedaten (blau).
Diese Lageungenauigkeiten der Stralen zueinander erzeugen keinen beachtenswerten Fehler und missen nicht homogenisiert werden
(Quelle: StraBen.NRW, LVermA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 41: Larmschutzwénde aus NWSIB von Stralen.NRW
(griin) liegen passgenau auf den NWSIB Stralendaten (rot),
dabei aber auf der Mittelachse der ATKIS Stralen (grau).
ATKIS Schiene liegt daneben (blau) (Quelle: LVermA NRW,
Stadt Wuppertal, StraBen.NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 42: Lageungenauigkeit von kommunalen Stralendaten
(blau) zu NWSIB-StraRedaten (rot), NWSIB-Larmschutzwénden
(grin) und ATKIS-StraBendaten (grau) (Quelle: LVermA NRW,
Stadt Wuppertal, StraBen.NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 43: Geometrische Interoperabilitatsprobleme bei der Integration von Straendaten mit DGM und Gebaudedaten. In diesen Fallen muss
eine Homogenisierung der Daten durchgefiihrt werden (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Zeichnungen IKG Uni Bonn).
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Abb. 44: Geometrische Interoperabilitédtsprobleme bei der Integration von StraBendaten mit DGM und Gebdudedaten. In diesen Féllen muss
keine Homogenisierung der Daten durchgefiihrt werden (Quelle: eigene Befragungen siehe Kapitel 111.) (Zeichnungen IKG Uni Bonn).
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15. Bewertung der Handlungsoptionen -

Tab. 4: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich StraRenverkehr. Priifung der Vorteile
(griin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und Ill. Darstellung der favorisierten Option in orange und der
bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).

Tab. 5: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich Schienenverkehr von Straenbahnen.
Priifung der Vorteile (grin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und Ill. Darstellung der favorisierten Option in
orange und der bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).

i kS
opsen { surguecre e
incy T v e | Tacutoars | Toouans | Tatmmna [ Epeutog
=l Pt e ot e o o
pass 2 S
et
S
s s " —

Tab. 6: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich Flugverkehr. Priifung der Vorteile
(grin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und IIl. Darstellung der favorisierten Option in orange und der
bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).

Tab. 7: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich Gewerbe/Hafen. Priifung der Vorteile
(griin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und Ill. Darstellung der favorisierten Option in orange und der
bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).

Tab. 8: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich (3D-)Geobasisdaten. Priifung der
Vorteile (griin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und I1l. Darstellung der favorisierten Option in orange und der
bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Tab. 9: Vergleich verschiedener Handlungsoptionen bei der EU-Umgebungslarmrichtlinie im Bereich Betroffenenzahlen. Priifung der
Vorteile (griin) und Nachteile (rot) anhand der Forderungen 1.-5. aus Kap. Il und I11. Darstellung der favorisierten Option in orange und der
bisherigen Praxis bzw. nach EU-URL in blau (Graphik: IKG Uni Bonn).
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16. Empfohlene Handlungsoption
|
Konzept/ Geodaten Emissionsdaten Datenintegration + Larmberechnung
Larmarten |
zZentral Regionale dezeniral zentral Regionale dezentral zentral Regionale dezeniral
Verfugbarkeit Verfugbarkeit Bundelung
DGMS, ATKIS, |
3D-Geb. | NWSIB
Adressen
StraBenverkehr von X X < X x < ¥ x & X
Hauptverkehrsstrafen
StraBenverkehr in X X XX XX XX
Ballungsraumen
Schienenverkehr in X X XX X XX XX
Ballungsriaumen
Flugverkehr X XX | XX x¢—T— x
Gewerbeanlagen/Hafen X | XX XX P e ] XX
Schienenverkehrvon | X | x® X =xx x < X

Abb. 45: Empfohlene Handlungsoption fiir die EU-Umgebungsldrmkartierung in NRW nach Lérmarten und Arbeitsschritten der
Larmkartierung. Die Graphik zeigt die bisherige Lérmkartierungspraxis in rot, die Bindelung der Aufgaben fir die EU-
Umgebungslarmkartierung in griin (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Abb. 46: Empfohlene Handlungsoption firr die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW nach L&rmarten, abgebildet in den Strukturen einer

Geodateninfrastruktur (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Anhang |
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Larmkarten ||
alle Hauptverkehrsstrafien Gemeindestralien
zentral (auBler BR 1) Ballungsrédume I+ll dezentral

Abb. 47: Empfohlene Handlungsoption fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW im Bereich StraRenverkehr, abgebildet in den
Strukturen einer Geodateninfrastruktur (Graphik: IKG Uni Bonn).

Larmkarten

- m
Larmkarten

-Gewerbe
7 o
%}»))»;ky’)}»"yx};&z%ﬂ/é Nerkehr

-Strafienbahnen ****

pny
V)

Eisenbahninfrastruktur-
unternehmen
DB + Glter-verkehr

Lérmkarten
Hauptverkehrsstrafien

| LUA NRW |
Straflen.NRW Oberste
Landesbehdrden, |

z.B. Landesmin.

— STUA
A S
” s

LVermA NRW
ATKIS (Strafien, Schiens)
DGMS, 30-Kidtzchen LOD1,
Adressen

Vot . o
éyx}wx/ﬁ-% /Zf'/’”)"’;'/’;’% sl |
VE) |
Lérmikarten L
jeweils mmér Kommunen I
Fhighatin n.b.Schiene, <100.000 Ew
Gewerbe l
= Verkehrsunternehmen m
Verkehrsflughdfen + Stealtanbakinan s
Flugplatze Anlagenbetreiber

— Ceodaten
Emissionsdaten *** Schi kehr nach Allg inem Eisent gesetz
T Larmkarten **** Bahn nach §4 Personenbeférderungsgesetz (U, Str) + Bahnen nach AEG, soweit nicht Hauptschienenwege

Abb. 48: Datenflisse bei der empfohlenen Handlungsoption fiir die EU-Umgebungslarmkartierung in NRW nach Larmarten (rot = Geodaten,
griin = Sach-/Emissionsdaten, blau = Larmkarten) (Graphik: IKG Uni Bonn).
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Anhang

17. Ubersicht tiber die Verfligbarkeit der Basisdaten (Laserscandaten) fiir die
Erstellung von 3D-Kl6tzchenmodellen beim LVermA NRW

|
‘ W LS - minterer Funictastsng
15 mittisen

| mah SEE _ T

Abb. 49: Verfigbarkeit von Laserscandaten beim LVermA NRW (gelbe, rosa, orange, griine Flachen) im Vergleich zu den Ballungsraumen
> 250.000 Ew und > 100.000 Ew (blaue Umrandung) (Quelle: LVermA NRW, LUA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).

i

| CGME MRy | ;i

Abb. 50: Verfiigbarkeit von Laserscandaten beim LVermA NRW (gelbe, rosa, orange, griine Flachen) im Vergleich zu den Ballungsraumen
> 250.000 Ew und > 100.000 Ew (schwarze Umrandung), Hauptverkehrsstraen > 3Mio Kfz/a (blau) und Haupteisenbahnstrecken > 30.000
Ziige/a (schwarz) (Quelle: LVermA NRW, LUA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Anhang

18. Ubersicht tiber die Verfligbarkeit von 3D-Klotzchenmodellen bei T-Mobile

Abb. 51: Verfligbarkeit von 3D-Kl6tzchenmodellen bei T-Mobile (graue Flachen) im Verhéltnis zu Ballungsraumen > 250.000 Ew und
> 100.000 Ew (schwarz) (Quelle: LUA NRW, T-Mobile Bonn) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Anhang

19. Ubersicht tiber die Verfiigbarkeit ATKIS-Basis DLM des LVermA NRW (StraRen-
und Schienengeometrien)
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Abb. 52: ATKIS-Schienengeometriedaten enthalten sowohl bundeseigene Schienenwege der Deutschen Bahn AG als auch von privaten

Verkehrsunternehmen, hier Stadt Wuppertal mit DB und Wuppertaler Schwebebahn (Quelle: Stadt Wuppertal, LVermA NRW)
(Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 53: ATKIS-Schienengeometriedaten enthalten sowohl bundeseigene Schienenwege der Deutschen Bahn AG als auch von privaten
Verkehrsunternehmen, hier Stadt Bonn mit DB und StraBen-/U-Bahn der Stadtwerke Bonn (Quelle: Stadt Bonn, LVermA NRW)
(Kartographie: IKG Uni Bonn).
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Abb. 54: Ubersicht iiber den Erfassungs- und Aktualisierungsstand der ATKIS-Daten des LVermA NRW: Fertigstellung in 2006 (Quelle:
LVermA NRW).
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Anhang

20. Ubersicht tiber die Verfugbarkeit der ALK des LVermA NRW

= ‘{'-/ “1'1 266407 j‘ |’E|@ % D‘k? “’EQ :: £a @ 0 « . [@ k 0 A é*. ; J Editar * ‘ e |’ > Task: ICreateNeerature

=]
=
Digitale Liegenschaftskarte
(ALK) - Erfassungsiibersicht

Stand 01.01.2005

in % der Flache ¢
(NRW = 34.088 gkm)' |

90 - 100 % [
75- 89% [
50- 74% [

%o eﬂass
86 1 Reg.-Bezirke
Diss.: 5.262 gkm =99,5
Arnsb.: 7.373 gkm = 92,1
Kéln: 6.768 gkm =92,0
Detm: 5.448 gkm = 85,1

Cuelle: Jahresbaricht 2004 Mlnst.: 5.727 gkm = 82,¢|
EEIERY | o
Abb. 55: Ubersicht tiber die Verfiigbarkeit der ALK-Gebaudegrundrisse in NRW (in %) im Vergleich zu den benétigten Flachen der

Ballungsraume (schwarz), Hauptverkehrsstraen > 3Mio Kfz/a (blau) und Haupteisenbahnstrecken > 30.000 Ziige/a (schwarz) (Quelle: LUA
NRW, LVermA NRW) (Kartographie: IKG Uni Bonn).
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anschriften Katasterbehdrden:
http/iwww.lverma.nrw.de
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Anhang

21. Ubersicht tiber aktuelle und vorlaufige Berechnungsmethoden fiir die EU-
Umgebungslarmkartierung

Grossbritannien
Irland
Frankreich
Niederland
Luxemburg
Belgien
Italien
Spanien
Portugal
Griechenland
Deutschland
Osterreich

Schweiz

Skandinavien

Industrie

ISO 9613, Bs 5228

ISO 9613, BS 5228

150 9613

IL-HR-13: 1992

VDI 2714/2720

1S0 9613 \

IS0 2613 NMPB/XPS 31-133
NMP!

VDI 2571/2714/2720
OAL 28

I1SO 9613

General prediction
method (Nordfosk

StraBe

CRTN
CRTN

NMPB/XPS 31-133

RMV (SRM II)
RLS 90

ISO 9613 NMPB/XPS 31-133 RMR (SRM II) ECAC DOC 29
RMR (SRM II) ECAC DOC 29
150 9613 NMPB/XPS 31-133 RMR (SRM II) ECAC DOC 29

NMPB/X

RLS 20
RVS 3.114
StL-86

TEMANCRD 525

Schienen-

verkehrsldrm Finglarm
CRN ECAC DOC 29
CRN ECAC DOC 29
NMPB, XPS 31-133
RMR (SRM II) ECAC DOC 29
Schallo3 ECAC DOC 29

Schallo3
ONORM 5011 OAL 24
SEMIBEL EMPA Richtlinie

verschiedene

JERRADRE e nationale Richtlinien

32)
Member_State Road Rail |Air Industry
Germany RLS90 Schalld3 / Akkustik 04  AzB 1S09613 / Akkustik 04
France |NMPB/XPS 31-133  [NMPB/XPS31-133 |Lden and INM |1S09613
Spain MPB/XPS 31-133 |RMR (SRM 11) |ECAC DOC 29 1?
Italy |NMPB/XPS 31-133  |RMR (SRM 11) ;EC:\C DOC 29 11509613
United Kingdom |CRTN CRN | Arconi2 & 104 i use, ECAZ D6 29 under conueiweann ISOB613 (BS5228 also in use)
ireland RTN e [iNm lisoge13
Belgi IMPB/XPS 31-133 RMR (SRM 11) ECAC DOC 29 1508613
Denmark |Temanord 525 NETSS ECAC DOC 29 (DENL) Nordforsk 32
Netherlands |RMW 2002 (SRM I+1l) |RMR 2002 (SRMI+|l) |RLD/BV-01 and RLD/BV-02 |Handleiding Industrieelawaai 1969
Portugal |NMPB/XPS 31-133  |RMR (SRM 11) |ECAC DOC 29 |1S09613
Finland | Temanord 525 | Temanord 524 1?7 |Mordforsk 32
Norway | Temanord 525 | Temanord 524 |? |Mordforsk 32
Sweden |Temanord 525 |Temanord 524 |? |Nordforsk 32
Luxembourg |RLS 90 |Schal 03 |ECAC DOC 29 |VDI 271412720 (ISO9613)
Greece |NMPB/XPS 31-133  |RMR (SRM 11) |ECAC DOC 29 1508613
Austria [Rvs .02 [onom s 5011 [OAL 24 OAL 28
Switzerland |StL 86 SEMIBEL |FLULA 1508613

| DEUTSCHLAND |
|:| DIN 18005 Schallschutz im Stadtebau
| "RLS-90 "Richtlinien fur den Larmschutz an StraBen |

"\/DI 2571/2714/2720

Schallabstrahlung von Industrie bauten/Schallausbreitung im Freien/ Schallschutz
durch Abschirmung im Freien

| "DIN—ISO 9613 "Déimpfung des Schalls bei der Ausbreitung im Freien |
Dchall 03 Berechnung der Schallimmissionen von Schienenwegen
D Magnetschwebebahn-Lérmschutzverordnung

Anleitung zur Berechnung von Larmschutzbereichen an zivilen und militédrischen

I C—
N

Flugplétzen

Leitlinie zur Ermittlung und Beurteilung der Fluglarmimmissionen in der Umgebung
von Landeplatzen

| ||DIN 45684-1 |

kustik - Ermittlung von Fluggerduschimmissionen an Landeplétzen - Teil 1;

Berechnungsverfahren

| |FBSAW ||En|eitung zur Berechnung der Luftschallausbreitung an Bundeswasserstraien BfG - |
1250

Abb. 56: Ubersicht tiber die derzeit verwendeten Berechnungsvorschriften fiir die Umgebungslarmkartierung in den EU-Staaten. EU-weite
vorlaufige Berechnungsvorschriften (rot) (Quelle: Firma Wolfel: www.woelfel.de, EU:
http://forum.europa.eu.int/Public/irc/env/noisedir/library?l=/directive_200249/material_mapping&vm=detailed&sb=Title).
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Anhang

22. Ubersicht Giber derzeitige Projekte der EU und Staaten in Europa zum Thema
Larm

e IMAGINE und HARMONOISE:http://www.imagine-project.org/
o X2/X3-Noise (Fluglarm): http://www.x-noise.net

e Dokumente zu allen EU-Projekten:
http://forum.europa.eu.int/Public/irc/env/noisedir/library?l=/directive_200249/material_mapping&vm=detai
led&sb=Title

e Noise Mapping England: http://www.noisemapping.org/

e European Commission Working Group Assessment of Exposure to Noise (WG-AEN) (Hrsg.): Position
Paper - Good Practice Guide for Strategic Noise Mapping and the Production of Associated Data on Noise
Exposure [EU-GPG], Version 2, Draft 3 vom November 2005, unverdffentlicht (Version 1 unter
http://www.imagine-project.org/artikel.php?ac=direct&id=224).

e Aktivititen des Department for Environment, Food and Rural Affairs (DEFRA) in England:
http://www.defra.gov.uk/environment/noise/index.htm.

e Larmdatenbank Schweiz: http://www.umwelt-schweiz.ch/imperia/md/content/buwalcontent/umwelt/2005-
2/de/d-15-15-laermdatenbank.pdf oder
http://www.envirocat.ch/view/element/4/detail.html?datatypeid=4&idElement=514394977&lang=de
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Anhang

23. Fragebogen zur Machbarkeitsstudie

G

1.

Institut fir Kartographie und Geoinformation
der Universitat Bonn
Lehrstuhl fir Geoinformation

Fragebogen
zur Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie in NRW

Fiuhren Sie die Larmkartierung selbst durch oder vergeben Sie externe Auftrige?
0 Die Stadt fuhrt die Larmkartierung selbst durch.
0 Die Stadt vergibt externe Auftrage. Far welche Larmart? An wen?
= for Datenerfassung Geometriedaten:
fur Datenerfassung Sachdaten/Emissionsdaten:
fur Datenbeschaffung Sachdaten/Emissionsdaten:
fur Datenintegration Geometriedaten:
fur Datenintegration Sachdaten/Emissionsdaten:
fur Larmberechnung und Larmkartenerstellung:

Welche Software-Programme verwenden Sie zur Larmberechnung (bzw. die externen
Auftragnehmer)?
Nennen Sie Vor- und Nachteile dieser Programme

Welche der bendétigten Daten sind bei lhnen vorhanden? Bitte kreuzen Sie die Tabelle im
Anhang: an.

Welche Hindernisse sehen Sie ggf. im Bezug auf die Datenbeschaffung?

Woher beziehen Sie die benétigten Daten bisher (Geometrie- und Sachdaten)
fur die Emissionsquelle Stratenverkehr?

fur die Emissionsquelle Schienenverkehr (Stralenbahn bzw. DB)?

fur die Emissionsquelle Flugverkehr (Verkehrsflughafen und Flugplatze)®?
fur die Emissionsquelle Anlagen/Gewerbe?
fur die Emissionsquelle Hafen?

= fUr das Gelande?
Worin sehen Sie Hindernisse des Datenbezugs?

Im Falle der externen Beauftragung, an wen geben Sie Daten ab zur Larmberechnung?
=  \Welche Geometriedaten an wen?
= Welche Sachdaten/Emissionsdaten an wen?
Woher bezieht der externe Aufragnehmer die restlichen Daten?
»  Geometriedaten
=  Sachdaten/Emissionsdaten

Welche Erfahrung haben Sie (bzw. der externe Auftragnehmer) mit der Integration von
Daten bei der Larmkartenberechnung
= von Eingangsdaten (20/2,5D/3D-Daten?
= von Ergebnisdaten/Larmkarten?
Worin sehen Sie Hindernisse bei der Datenintegration?

Haben Sie Erfahrung mit der Integration/Vergleichbarkeit von Larmkarten inter-
kommunalfiiber Stadtgrenzen hinaus? Gibt es Hindernisse bzw.
Verbesserungsvorschlage?

Wie erstellen Sie bisher die 3D-Daten fiir die Larmkartenberechnung? Welche Gelédnde-,
Bebauungs- und Héhendaten nutzen Sie (bzw. der externe Auftragnehmer) dabei?
= fur die Erstellung des naturlichen Gelandes
= fur die Erstellung des kunstlichen Gelandes
* fur die Erstellung von Gebauden

Institut filr Kartographie und Geoinformation der Universitat Bonn Ansprechpartner: Angela Czerwinski
Meckenheimer Allee 172 Tel: 0228/739408
53115 Bonn Email: czerwinski@ikg.uni-bonn.de
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Anhang
. A Institut fir Kartographie und Geocinformation
der Universitit Bonn
v Lehrstuhl fir Geoinformation

8. Sehen Sie Vorteile in der Nutzung von echten 3D-Stadtmodellen (Klétzchen- oder
Blockmodellen) bei der Larmkartenberechnung, die von den Kommunen gepflegt werden?

9. Haben Sie die Larmkarten bereits fortgefiihrt (d.h. mehrmals berechnet)?

Wenn ja, welche Erfahrung haben Sie mit der Fortfilhrung bei der Larmkartenberechnung
= von Eingangsdaten (Geometrie- und Sachdaten)?
= von Auswertungsdaten bzw. Larmkarten?

10. Wieviel Zeit haben Sie (bzw. der externe Auftragnehmer) bisher fur die Larmkartierung

aufgewendet?
=  Fur die Datenbeschaffung und Integration

= der Emissionsquelle Straltenverkehr: Monate
* der Emissionsquelle Schienenverkehr (Straltenbahn). Monate
= der Emissionsquelle Schienenverkehr (DB). Monate
= der Emissionsquelle Flugverkehr Monate
» der Emissionsquelle Anlagen/Gewerbe: Monate
* der Emissionsquelle Hafen: Monate
= sonstige Daten (z.B. Geometriedaten): Monate

= Fur die Berechnung des Umgebungslarmes und Larmkartenerstellung

der Emissionsquelle Stralenverkehr: Monate

der Emissionsquelle Schienenverkehr (Straenbahny). Monate
der Emissionsquelle Schienenverkehr (DB): Monate

der Emissionsquelle Flugverkehr : Monate

der Emissionsquelle Anlagen/Gewerbe: Monate

der Emissionsquelle Hafen: Monate

11. Welchen Personaleinsatz fordert die Larmkartierung bisher bei lhnen (bzw. dem externen

Auftragnehmer)?
= Personaleinsatz fur Datenbeschaffung: Personen
=  Personaleinsatz fur Larmberechnung und Larmkartenerstellung: Personen

Personalkompetenz;

12. Kénnen Sie die Kosten / Aufwendungen, die fir die Larmkartierung nach der EU-
Umgebungslarmrichtlinie auf Sie zukommen wiirden, einschitzen?
= fUr die Beschaffung der fehlenden Daten?
= fur die Software-Lizenzkosten?
= fUr die Datenintegration?
=  fUr die Berechnung und Erstellung der Larmkarten?

Institut fiir Kartographie und Geoinformation der Universitat Bonn Ansprechpartner: Angela Czerwinski
Meckenheimer Allee 172 Tel: 0228/738408
33115 Bonn Email: czerwinski@ikg.uni-bonn.de
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Anhang

Anhang:

Ubersicht iiber die benstigten Daten (Geometrie- und Sachdaten) zur Umsetzung der EU-
Umgebungslarmrichtlinie (Quelle: LUA NRW 2005)

(Erklarungen entnehmen Sie bitte der separaten Datei des LUA NRW )

Bitte eintragen:
= X =vorhanden

= Jahreszahl z.B.“2004" = Aktualitat

Datentyp vorhanden bei vorhanden bei vorhanden bei
Kommune externem sonstigem
Auftraggeber
Ordnungsdaten
V)
Gemeinde Namen der beriihrten Gemeinden
Freier Text, z.B. ,Oberwalgerode, Hasselbach*
oder
Gemeindeschlissel
Bezeichnung Name des Objekts

Freier Text, z.B. ,B52" oder , Shell-Chemie”

ID Eindeutige Kennzeichnung des Objekts,
Freier Text, z.B. ,12345-22"
Stand Datumsfeld, welches den Aktualitdtsstand

bezeichnet, z.B. ,040101"

LagedatenQuelle Textfeld, welches die Lagedatenquelle
bezeichnet, z.B. .| BetriebStrallen NRW"
BetriebsdatenQuelle Textfeld, welches die Betriebsdatenquelle
bezeichnet,
2.B. .Eigene Z&hlung 2002"

Gelande

Natiirliches Gelénde (DGM)
Kinstliches Gelénde (z.B. Damme, Autobahnkreuz, Kunstbauwerke)
Briickenplatte
Hindernisse fir die Scha]lausbreitung
Gebaude:
Geometriedaten (3D-Klétzchenmoedell oder andere):
» welche Ausdehnung tUber Stadtgebiet
* welche Genauigkeit
Sachdaten von Gebéduden:
» Reflexionsverlust jeder modellierten AuRBenwand
» Adresse, soweit vorhanden
* Bei Hausern mit Adresse:
= Anzahl der Bewohner
= Anzahl der Wohnungen
= Bei Hausern mit Bewohnern: Hauspegel ( héchster Pegel der
Pegel auf den Hausseiten 4m Gber Grund in Seitenmitte)

Schallschirme

Geometriedaten

Sachdaten:

» Reflexionsverlust der linken Wandflache (in Digitalisierrichtung)
* Reflexionsverlust der rechten Wandflache (in Digitalisierrichtung)

Emittenten

Strafe:
Geometriedaten:
" horizontaler Verlauf der StraRenmitte
* Héhe Gber Grund betrégt 0.5m
Sachdaten je Abschnitt:
* Gattung: StraBengattung nach RLS
v getrennt fur die Zeitraume Tag, Abend, Nacht:
M mittlere stiindliche Verkehrsstarke [1/h]
p Anteil von LKW > 2.8 to [%]
oder ersatzweise
DTV durchschnittliche tégliche Verkehrsmenge
v getrennt fur die Zeitraume Tag, Abend, Nacht
v_PKWmittlere Geschwindigkeit der PKW [km/h]
v_LKWmittlere Geschwindigkeit der LKW [km/h]
» S0 StraBenoberfléche, klassiert nach RLS,, Tabelle 4
* RQ Regelquerschnitt nach Richtlinie f. Anlage von Stralien
(RAS-Q), z.B. RQ14
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Anhang

oder
d Abstand der &uReren Fahrstreifenmitten [m]
= Falls beidseitige Bebauung vorliegt:
- Liuck_Proz Luckenanteil der Randbebauung <30%, 230%
- falls Lick_Proz unter 30%:
Absorp  Absorption der Randbebaung hochabsorbierend,
normal
- falls Absorp = normal;
h_beb  mittlere Héhe der Bebauung
W Abstand der reflektierenden Flichen
= Stg Steigung in Prozent (ohne Vorzeichen)
» LmE Emissionspegel

Lichtsignalanlage:
L' Markierung einer Kreuzungsmitte mit Lichtsignalanlage
= getrennt fur Tag, Abend, Nacht:

in Betrieb ja/nein

Parkplatz:

Geomelriedaten

Sachdaten sind.

"n Anzahl der Stellplétze

* PTyp1 Parkplatztyp nach RLS90, Tab. 6 (PKW-, Motorrad-, LKW-
Platz)

= N Anzahl der Wechsel pro Platz und Stunde

ersatzweise

PTyp2 Parkplatztyp nach RLS90, Tab. 5 (P&R-, Tank- und
Rastanlagen)

Schienenwege
Schienenstrecken
Geometriedaten
Sachdaten je Abschnitt:
* Fb Fahrbahnart klassiert nach Tab. 5 der Schall03
" Br Briicke ja/nein
* Bl Bahnibergang ja/nein
* KurvRad Kurvenradius =500m, =300 .. =500m, = 300m
Betriebsangaben fur jede auf dem Abschnitt verkehrende Zugart
It. Tab. 2 der Schall03:
Brems% Anteil scheibengebremster Wagen
V_max maximal gefahrene Geschwindigkeit
v_Strecke zulissige Streckengeschwindigkeit
I_T mittlere Ladnge/h am Tag
I_N mittlere Lange/h in der Nacht

Rangier- und Umschlagbahnhofe
Geometriedaten
Sachdaten:
Sachdaten Punktschallguelle:
= Lw installierte Schallleistung
Sachdaten Linienschallquelle:
= Lw installierte Schallleistung
oder
LBS Langenbezogener Schallleistungspegel
Sachdaten Flachenschallquelle;
" lw installierte Schallleistung
oder
FBS  Flachenbezogener Schallleistungspegel
Dazu fur alle Quellenarten
= mittlere Héhe Ober Grund
= Richtwirkung nach MNord, Ost, Sud, West

Flugverkehr e
Geomelriedaten (s. Datei LUA)
Sachdaten (s. Datei LUA)
Geawerbe i
Geomelriedaten
Sachdaten
Sachdaten Punktschallguelle: (2.B. Lufter)
" Lw installierte Schallleistung
Sachdaten Linienschallquelle (z.B. Transportband):
" lw installierte Schallleistung
oder
LES L#ngenbezogener Schallleistungspegel (Schalleistung pro
Lange)
Sachdaten Flachenschallguelle {z.B. Dach einer Halle):
" Lw installierte Schallleistung
oder
FBS Flachenbezogener Schallleistungspegel (Schalleistung pro
Fléche)
Dazu fur alle Quellenarten
* Hdéhe Uber Grund
* Richtwirkung nach Nord, Ost, Sid, West
Hafen
Geometriedaten
Sachdaten
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