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1. ANLASS ZUR DURCHFUHRUNG DES PILOTPROJEKTS

Die Europaische Union hat mit der Umgebungslarmrichtlinie, die am 25. Juni 2002 in Kraft getre-
ten ist, auf die erheblichen, zum Teil gesundheitsschadlichen Larmbelastungen vor allem in Bal-
lungsraumen reagiert. Ziel dieser Richtlinie, die in den §§ 47a-f Bundes-Immissionsschutzgesetz in
deutsches Recht umgesetzt wurde, ist es, "schddliche Auswirkungen, einschlieBlich Belastigung,
durch Umgebungslérm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu mindern. Hierzu werden
schrittweise die folgenden MaBnahmen durchgefiihrt:

a) Ermittlung der Belastung durch Umgebungsldrm anhand von Ldrmkarten nach fir
die Mitgliedstaaten gemeinsamen Bewertungsmethoden;

b) Sicherstellung der Information der Offentlichkeit iiber Umgebungsldrm und seine
Auswirkungen;

c auf der Grundlage der Ergebnisse von Lirmkarten Annahme von Aktionspldnen

durch die Mitgliedstaaten mit dem Ziel, den Umgebungsldrm so weit erforderlich
und insbesondere in Féllen, in denen das AusmaB der Belastung gesundheitsschadli-
che Auswirkungen haben kann, zu verhindern und zu mindern und die Umweltquali-
tadt in den Féllen zu erhalten, in denen sie zufrieden stellend ist." (Artikel 1 Absatz 1
EG-Umgebungslarmrichtlinie)

Bis 18. Juli 2008 sollten auf der Grundlage der strategischen Larmkarten Larmaktionsplane sowohl
fur die Stadt Duisburg als auch fiir die Stadt Oberhausen ausgearbeitet werden, mit denen Larm-
probleme und Larmauswirkungen geregelt werden. MaBstab fir den Grad der Belastung sind die
betroffenen Personen. Eine Minderung der Larmbelastung bedeutet demnach eine Verringerung
der Personenzahl, die von Larm betroffen ist.

Der Larmaktionsplan wird nicht flaichendeckend aufgestellt, sondern gemaB Richtlinie insbesonde-
re in den Bereichen, in denen mit gesundheitsbedenklichen Belastungen zu rechnen ist. Der Ldrm-
aktionsplan legt die MaBnahmen fest, mit denen diese besonders betroffenen Gebiete entlastet
werden kénnen. Er wird grundsatzlich nur fiir bewohnte Gebiete aufgestellt, da sich die Umge-
bungslarmrichtlinie auf den Schutz der Wohnbevolkerung bezieht. Um aber ruhige Freirdume
nicht unndétig durch Larm zu belasten, sieht die Umgebungslarmrichtlinie auch den Schutz ruhiger
Gebiete vor.

Entsprechend der in Nordrhein-Westfalen gewahlten Abgrenzung der Ballungsrdume bildet die
Stadt Duisburg mit mehr als 250.000 Einwohnern einen Ballungsraum, die Stadt Oberhausen mit
weniger als 250.000 Einwohnern gehdrt dementsprechend nicht zu den Ballungsrdumen. Fur die
beiden Teilraume des Untersuchungsgebiets ergeben sich hieraus unterschiedliche Anforderungs-
profile an die Aufstellung der Larmaktionsplane:

Tab. 1: Unterschiedliche Betrachtungsgegenstande innerhalb und auf3erhalb eines Ballungsraums

Inhalte Duisburg Inhalte Oberhausen
StraBenverkehrslarm Hauptverkehrsnetz nach Verkehrs- Hauptverkehrsstraf3en mit mehr als
mengenplan 6 Mio. Kfz/Jahr
Schienenverkehrslarm alle Schienenstrecken einschlieflich | Eisenbahnstrecken mit mehr als
StralRenbahnen 60.000 Zugen/Jahr
ruhige Gebiete Festlegung und Schutz ruhiger Ge- | optionaler Gegenstand des Larm-
biete aktionsplans

Nach Auffassung des Bundesumweltministeriums und des MUNLV NRW kénnen ruhige Gebiete
auch auBerhalb von Ballungsraumen Gegenstand des Larmaktionsplans sein, wenn Gebiete mit
einem entsprechenden Schutzbedirfnis festgestellt werden. Da jedoch auBBerhalb von Ballungs-
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rdumen die Larmkartierung nicht flachendeckend durchgefuihrt wird, ist eine Identifizierung sol-
cher Gebiete Uber akustische Kriterien nicht méglich.

Durch die erstmalige Aufstellung der Larmaktionsplane fehlen Erfahrungen zu notwendigen Inhal-
ten und organisatorischen Ablaufen, insbesondere im Zusammenspiel zwischen Gemeinden als
Ballungsraum und Nachbargemeinden auBerhalb der Ballungsraumdefinition. Mit dem Pilotpro-
jekt "Integrierter Larmaktionsplan Duisburg-Nord/ Oberhausen" méchte das Ministerium fiir Um-
welt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen
(MUNLV NRW) wirksame MaBnahmenansatze identifizieren und Hinweise auf eine effiziente Or-
ganisation der Planaufstellung erhalten. Darliber hinaus sollen Potenziale fir Synergieeffekte zwi-
schen der Lirmminderung und der Luftreinhaltung ermittelt werden. Im Vordergrund stehen fol-
gende Fragestellungen:

u Technische Fragestellungen

o Durch welche MaBBnahmen kann eine wirksame Larmminderung beim Stra-
Benverkehr erreicht werden? Wie unterscheiden sich MaBnahmenkonzepte in-
nerhalb und auB3erhalb eines Ballungsraums?

o Welche LarmminderungsmaBnahmen wirken sich auf der Luftschadstoffseite
positiv aus, wo gibt es potenziell kontrare Effekte? Wie kénnen die Wirkungen
ausreichend prognostiziert werden?

o Wie kénnen durch eine gemeinsame Datenhaltung und Fortfihrung der
Larmminderungs-/ Luftreinhalteplanung Synergien geschaffen und Kosten
eingespart werden? Wie konnen Daten aus der Verkehrsentwicklungsplanung
Eingang in den Larmaktionsplan finden?

u Organisatorische Fragestellungen
o Welche Arbeitsablaufe und Abstimmungsprozesse sind erforderlich und er-
folgversprechend?
o Wie muss der Larmaktionsplan mit dem Luftreinhalteplan, der Stadtent-

wicklungs- und Verkehrsplanung zusammenwirken? Wie erfolgt die Festle-
gung ruhiger Gebiete?

o In welcher Form und zu welchem Zeitpunkt soll die Offentlichkeit in die Auf-
stellung eingebunden werden? Wie erfolgt die Kommunikation mit der Kom-
munalpolitik? Wie erfolgt die Zusammenarbeit mit den Nachbargemeinden
und wie kdnnen gemeindelbergreifende MaBnahmen abgestimmt werden?

u Finanzielle Fragestellungen
o Welche Férder- und Finanzierungsinstrumente gibt es? Wie kénnen diese op-
timal genutzt werden? Kénnen neue Finanzierungsmoglichkeiten geschaffen
werden?

Die Dokumentation der Erfahrungen und die Ableitung von Empfehlungen erfolgt begleitend zur
Aufstellung des gemeinsamen Larmaktionsplans Duisburg-Nord/ Oberhausen, die eine intensive
Betrachtung der Ablaufe und Diskussion mit den Akteuren erlaubt. Durch diesen Untersuchungs-
raum werden sowohl Gebiete innerhalb als auch auBerhalb eines Ballungsraums betrachtet, wo-
durch die Unterschiede und die Besonderheiten, die sich fiir benachbarte Planungstrager ergeben,
deutlich hervortreten.

Die Erarbeitung des Larmaktionsplans wird flr die unterschiedlichen Situationen in den beiden
Stadten vorbereitet. Im Pilotprojekt werden die Arbeitsschwerpunkte und -schritte dokumentiert,
die aufgrund der uneinheitlichen Ausgangssituation in den beiden Stadten voneinander abwei-
chen. Dartiber hinaus wird aufgezeigt, welche Besonderheiten durch das AneinanderstoBen von
Ballungsraum und Nicht-Ballungsraum entstehen und welche zusatzlichen Erfordernisse sich dar-
aus ergeben.
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Erganzend wird geprift, wo Parallelen zur Luftschadstoffbelastung liegen. Dies bezieht sich auf
Belastungsschwerpunkte und auf Synergiepotenziale bei MaBnahmenkonzepten.

Fachlich begleitet wurde diese Phase durch eine Lenkungsrunde, die sich aus Vertretern des Minis-
teriums far Umwelt, Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz NRW, des Ministeriums
far Bauen und Verkehr NRW, des Landesamts fiir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW, des
Landesbetriebs StraBenbau NRW, der Bezirksregierung Dusseldorf sowie der Stadte Duisburg und
Oberhausen zusammensetzt und sechs Mal getagt hat.
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2. DATENGRUNDLAGEN

Die Eingrenzung der Belastungsrdume basiert auf den strategischen Larmkarten, die fur den Stra-
Benverkehr fur beide Stadte vorliegen. Zusatzlich wurde auf Daten Uber Verkehrswege oder
-mengen zuruickgegriffen, um die Aussagen der Larmkarten zu erganzen oder die noch fehlenden
Larmkarten im Schienenverkehr provisorisch zu ersetzen. Die Daten zur Berechnung der Larmkar-
ten bzw. die Larmkarten selbst und die erganzenden Daten werden von unterschiedlichen Institu-
tionen beigesteuert:

Tab. 2: Datengrundlagen

Emittent | Daten | Datenlieferant | Federfuhrung
Duisburg
StraBenverkehr Verkehrsmengen Autobahnen: StralRen NRW | Stadt Duisburg
Ubrige StraBen: Stadt DU
StraBenoberflachen- und | Autobahnen: StraBen NRW | Stadt Duisburg
Querschnitte Ubrige Straflen: Stadt DU
StraRenunterhaltungs- Stadt DU Stadt Duisburg
maflnahmen
Schienenverkehr Bund Verkehrsmengen DB AG EBA
Schienenwege DB AG EBA
Schienenverkehr Verkehrsmengen Stadt Duisburg
Werksbahnen
Schienenwege LANUV Stadt Duisburg
Schienenverkehr Verkehrsmengen DVG Stadt Duisburg
Stralenbahnen
Schienenwege DVG Stadt Duisburg
Industrie/Gewerbe Emissionsdaten LANUV Stadt Duisburg
Oberhausen
StraBenverkehr Verkehrsmengen StralBen NRW LANUV
StralRenoberflachen- und | StraRen NRW LANUV
Querschnitte
StraRenunterhaltungs- Stadt OB Stadt Oberhausen
malnahmen
Schienenverkehr Bund Verkehrsmengen DB AG EBA
Schienenwege DB AG EBA
Schienenverkehr Verkehrsmengen STOAG Stadt Oberhausen
Stralenbahnen
Schienenwege STOAG Stadt Oberhausen

Das Eisenbahnbundesamt konnte fiir seinen Bereich die Larmkarten nicht fristgerecht vorlegen
und auch zu den nicht-bundeseigenen Eisenbahnen (Werksbahnen), die im Ballungsraum Duis-
burg zu betrachten sind, wurden die Larmkarten wegen fehlender Eingangsdaten noch nicht be-
rechnet. Um hierdurch die Bearbeitung des Larmaktionsplans nicht zu behindern, wurden Larm-
korridore fir die zu erwartenden Belastungen dargestellt. Dieses Vorgehen ist im Sinne eines z{-
gigen Verfahrensablaufs fachlich vertretbar. Die Belastungsraume sollten allerdings im Rahmen
der anschlieBenden vertieften Bearbeitung des Larmaktionsplans mit den dann moéglicherweise
vorliegenden Daten zu den Eisenbahnstrecken Gberprift und ggf. angepasst werden.

Entlang der A 3, die mehrfach die Grenze zwischen Duisburg und Oberhausen schneidet, sind un-
plausible Spriinge bei den Isophonen an den Ubergangen zwischen den Berechnungsergebnissen
der Stadt Duisburg und des LANUV (fur die Stadt Oberhausen) aufgefallen. Zu erwarten ware eine
an den Stadtgrenzen durchlaufende Schallausbreitung. Dies trifft aber nur auf den "Kern" zu, die
auBeren Isophonenbander sind dagegen um etwa 5 dB(A) verschoben. Fiir das Pilotprojekt wurde
zunachst auf die vorhandenen Daten zurlckgegriffen, im weiteren Verfahren sollten die Ursachen
fur die Spriinge aber ermittelt und behoben werden.
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Die StraBenbahn in Oberhausen muss entsprechend den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie
nicht berechnet werden. Im Verfahren hat sich aber gezeigt, dass Angaben hierzu zumindest auf
den StraBenabschnitten notwendig sind, die fur die 1. Stufe des Lirmminderungsplans berechnet
wurden bzw. fiir die StraBenabschnitte, die hieraus als Belastungsachsen oder —schwerpunkte i-
dentifiziert wurden. Nur so lasst sich die tatsachliche Gesamtbelastung fiir die Anwohner darstel-
len und entsprechende MaBBnahmen fiir die einzelnen Emittenten ableiten. Im Rahmen der weite-
ren Arbeiten zum Larmaktionsplan soll die StraBenbahn deshalb abschnittsweise nachberechnet
werden.

Aus den strategischen Larmkarten ergeben sich ohne die Eisenbahnstrecken die in den Tabellen 2
bis 5 dargestellten Betroffenenzahlen fiir die Stadte Duisburg und Oberhausen. Die Zahlen bezie-
hen sich jeweils auf das gesamte Stadtgebiet, die Duisburger Werte schlieBen also auch Betrof-
fenheiten auBBerhalb des Untersuchungsgebiets des integrierten Larmaktionsplans ein. Die Betrof-
fenenzahlen des Schienenverkehrslarms liegen bisher nur fir die StraBenbahn Duisburg vor. Auf-
grund des unterschiedlichen Erhebungsumfangs eignen sich diese Zahlen nicht fir einen Vergleich
der Belastung in beiden Stadten bzw. zwischen den Teilrdumen!

Tab. 3: Betroffene in Duisburg nach Pegelbandern Lgen,

Angaben in dB(A)

>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75
Stral3e 64.400 38.000 21.400 10.600 2.100
Schiene (nur StralRenbahn) 3.200 4.400 1.400 0 0
Tab. 4: Betroffene in Duisburg nach Pegelbandern Lpign
Angaben in dB(A)

>50-55 >55-60 >60-65 >65-70 >70
Stral3e 24.900 10.600 1.800 100 0
Schiene (nur StralRenbahn) 3.600 0 0 0 0
Tab. 5: Betroffene in Oberhausen nach Pegelbandern Lge,
Angaben in dB(A)

>55-60 >60-65 >65-70 >70-75 >75
Stral3e 15.756 5.302 2.252 1.110 266
Schiene nach Vorlage der strategischen Larmkarten nachzutragen

Tab. 6: Betroffene in Oberhausen nach Pegelbandern Lygnt

Angaben in dB(A)

>50-55 >55-60 >60 - 65 >65-70 >70-75
StralRe 9.231 3.269 1.333 306 0
Schiene nach Vorlage der strategischen Larmkarten nachzutragen

Eine Gesamtbilanz der belasteten Einwohner in den untersuchten Teilraumen ist erst dann mog-
lich, wenn die Betroffenenzahlen fir die Schiene vorliegen.
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3. INHALTE DES LARMAKTIONSPLANS
3.1 Identifizierung von Belastungsraumen
3.1.1 Definition der Belastungsraume

Ein Belastungsraum ist ein zusammenhangendes Gebiet, auf das verschiedene Emittenten gleicher
oder unterschiedlicher Verursacher mit Immissionspegeln oberhalb eines zu definierenden Auslo-
sewertes in raumlich enger Nachbarschaft oder auch iberlagernd einwirken. Auch eine einzelne
Punktquelle (Flughafen, Industrie/ Gewerbe) kann bei starker Schallausbreitung zu einem Belas-
tungsraum fihren. Solche Belastungsrdaume treten im Untersuchungsgebiet allerdings nicht auf.
Bei einzelnen, linienhaften Schallquellen entstehen Belastungsachsen.

Aufgrund der Belastungssituation sind in Belastungsraumen EinzelmaBnahmen unzureichend.
MaBnahmen zur Verringerung der Larmbelastung muissen hier aus einem abgestimmten und in-
tegrierten Gesamtkonzept bestehen.

Im Runderlass des MUNLV NRW zum Larmaktionsplan vom 7. Februar 2008 werden als Auslose-
schwellen die Pegel L,., >70 dB(A) oder L,,,, >60 dB(A) genannt. Es bleibt im Ermessen der zu-
standigen Behorden, also der Gemeinden, strengere als die genannten Kriterien zu verwenden.

Far das Pilotprojekt wurden beide Indizes betrachtet und hierbei zwei Prioritaten eingefihrt:

L] Betroffenheiten oberhalb der vom MUNLV empfohlenen Ausléseschwelle von Ly,
>70 dB(A) und/ oder L4, >60 dB(A) bilden die erste Prioritat.

u Die zweite Prioritat bilden die Betroffenheiten oberhalb der Werte L,., >65 dB(A)
und/ oder L, >55 dB(A), die allgemein als Grenze zur gesundheitlichen Beeintréach-
tigung angesehen wird.

Die Grundlage zur Eingrenzung der Belastungsrdume bildet die Identifizierung der Bereiche, in
denen die Larmbelastung die festgelegten Ausldsewerte Gberschreitet. Bei Ermittlung dieser Berei-
che ergeben sich entsprechend der derzeitigen Datenlage je nach Larmart methodische Unter-
schiede.

3.1.2 Kriterien StraBenverkehr

Betrachtet werden alle StraBBen, in deren Umfeld entsprechend der in den strategischen Larmkar-
ten dargestellten Schallausbreitung Immissionen tiber dem Wertepaar Ly, >65 dB(A) und/ oder
Lught >55 dB(A) liegt, unterschieden in die Prioritatsstufen Ly, >65 dB(A) und Ly, >70 dB(A) bzw.
Lyignt >55 dB(A) und L, >60 dB(A). Durch die flachendeckende Betrachtung in Duisburg sind
hier alle StraBen in den Larmkarten erfasst, bei denen eine Uberschreitung dieses Ausldsewerts zu
erwarten ist. In Oberhausen gilt fur die zu untersuchenden StraBBen in der ersten Stufe der Wert
von 6 Mio. Kfz/Jahr.

Eine gebdudescharfe Berechnung der betroffenen Personen je Pegelband nach VBEB lag fiir die
Eingrenzung der Belastungsraume zum Bearbeitungszeitpunkt nicht fiir den gesamten Untersu-
chungsraum vor. Deshalb wurden die betroffenen Wohngebdude basierend auf den strategischen
Larmkarten flr den StraBenverkehrslarm und der Automatisierten Liegenschaftskarte (ALK) identi-
fiziert.

In Oberhausen sind nur die StraBen mit einer Querschnittsbelastung von Gber 6 Mio. Kfz/Jahr
bzw. Gber rund 16.000 Kfz/Tag entsprechend der Daten des LANUV in den Larmkarten beriicksich-
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tigt. Diese Eingangsdaten weisen gegenuber den Daten des Verkehrsmodells der Stadt Oberhau-
sen bei einigen StraBen Abweichungen auf:

L Abschnitte der Danziger Stra8e und des Hohenwegs waren entsprechend der Mo-
delldaten zu berechnen, sind in den LANUV-Daten aber nicht enthalten.
u Die Querschnittsbelastungen der Mulheimer StraBe, der Duisburger Stral3e, der Esse-

ner StraBBe zwischen Osterfelder StraBe und Mellinghofer StraBe sowie der Osterfel-
der StraBBe liegen gemaB Verkehrsmodell deutlich héher als in den Datengrundlagen
fir die strategischen Larmkarten.

u Auf der Holtener StraBe liegt die Querschnittsbelastung zwischen Freitaler Platz und
Postweg geméaB Verkehrsmodell merklich unter den Eingangsdaten zur Kartierung.
u Die Querschnittsbelastungen der Holtener StraBe zwischen Postweg und Jagerstrale,

der Dorstener Stral3e, der Markgrafenstra3e und der Friesenstral3e liegen im Ver-
kehrsmodell der Stadt Oberhausen so deutlich unter denen der LANUV-Daten, dass
sie nach Verkehrsmodell in der Berechnung nicht hatten bertcksichtigt werden mus-
sen.

Die Verwendung der Daten des LANUV fur die Berechnungen in Oberhausen kann zu Inkonsisten-
zen mit anderen stadtischen Untersuchungen, besonders bei Larmberechnungen nach RLS-90 im
Rahmen der Bauleit- oder Verkehrsplanung fuhren, die die Belastbarkeit der Aussagen der strate-
gischen Larmkarte einschranken. Aufgrund des bei der Larmkartierung fortgeschrittenen Verfah-
rensstandes werden aber die vorliegenden Larmkarten unangepasst verwendet und die Anderun-
gen fur die 2. Phase der Larmminderungsplanung vorgemerkt.

Die nicht flachenhafte Betrachtung in Oberhausen fuhrt dazu, dass eine Raumbildung bei den pri-
oritar zu betrachtenden Larmbelastungen ausbleibt. Um dennoch eine integrierte Betrachtungs-
weise der Larmprobleme zu ermdéglichen, wurden zusatzliche Kriterien berticksichtigt, die die An-
grenzung von Belastungsraumen erleichtern:

u StraBBen, die nach dem Verkehrsmodell der Stadt Oberhausen Querschnittsbelastun-
genvon 16.000 Kfz/Tag aufweisen, in den Berechnungen des LANUV aber nicht ent-
halten sind, werden als larmbelastete Achsen Glbernommen,

u StraBBen, die nach dem Verkehrsmodell der Stadt Oberhausen Querschnittsbelastun-
gen Uber 8.000 Kfz/Tag aufweisen, werden in mit den tbrigen Kriterien identifizier-
ten Belastungsraume integriert,

u StraBenbahnstrecken wurden nicht berechnet, werden im Bereich von Wohnbebau-
ung aber ebenfalls als Larmquelle angenommen, was neben den Abschnitten auf der
Mdulheimer StraBe, der Danziger StraBBe und der Brandenburger StraBBe auch die
OPNV-Trasse betreffen kann.

Die Bearbeitung hat gezeigt, dass zwischen den strategischen Larmkarten fir Duisburg und Ober-
hausen an einigen Stellen der gemeinsamen Stadtgrenze nicht nachvollziehbare Spriinge der I-
sophonen entstehen. Statt der zu erwartenden durchlaufenden Schallausbreitung, ist bei den be-
lasteten Bereichen an der Stadtgrenze ein Versatz festzustellen, der fir Einzelflaichen Unterschiede
bis zu 5 dB(A) aufweist. Bei dieser Abweichung, die bei der hoch belasteten A 3 festgestellt wurde
und wegen der dort hohen Verkehrsmengen auffallt, ist keine Systematik erkennbar: An den ver-
schiedenen Uberschreitungen der Stadtgrenze fallen die Spriinge unterschiedlich stark aus. Beim
aktuellen Verfahrensstand ist zu vermuten, dass aufgrund des starkeren Einflusses auf die Berech-
nungsergebnisse verschiedene Eingangsdaten als Ursache wahrscheinlicher sind als die gewahlten
Modellparameter. Im weiteren Verfahren der Planaufstellung wird zu prifen sein, wodurch die
uneinheitliche Schallausbreitung ausgelést wird und ob sich eine Vereinheitlichung auf die Ab-
grenzung der Belastungsraume auswirkt.
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Ebenfalls an der Stadtgrenze fallen Briiche in der Larmbelastung bei den StraBen auf, die wegen
ihrer Querschnittsbelastung nur im Ballungsraum zu betrachten sind und deshalb die durch sie
verursachten Belastungen jenseits der Stadtgrenze des Ballungsraums nicht mehr dargestellt wer-
den. Bei der Fortschreibung der Larmkartierung sollten solche StraBenabschnitte auBerhalb des
Ballungsraums soweit betrachtet werden, bis ein Netzschluss im benachbarten StraBennetz herge-
stellt ist oder die Querschnittsbelastung im weiteren Verlauf deutlich geringer wird.
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3.1.3 Kriterien Schienenverkehr

Wegen der ausstehenden Larmkarten fiir die Schienenstrecken der DB AG wurden ersatzweise auf
der Basis von Annahmen die Bereiche eingegrenzt, in denen Belastungen oberhalb der Ausldse-
werte nicht auszuschlieBen sind.

Zur Berucksichtigung auch des schlechtesten Falls wurde ein durchgangiger Korridor um alle DB-
Strecken gelegt, die entsprechend den Angaben des Eisenbahn-Bundesamts fiir die Larmkartie-
rung zu betrachten sind, also eine Belastung von mehr als 60.000 Zigen/Jahr aufweisen:

u Strecke Duisburg — Oberhausen zwischen Stadtgrenze Oberhausen und Oberhausen
Hbf.,

u Strecke Oberhausen West — Oberhausen-Osterfeld Std zwischen Oberhausen West
und Abzw. Oberhausen-Walzwerk,

u Strecke Oberhausen — Emmerich zwischen Oberhausen-Sterkrade und Stadtgrenze
Oberhausen.

Da es sich bei den angenommenen Korridoren um eine von genauen Verkehrsmengen unabhan-
gige Betrachtung handelt, ist eine Begrenzung auf einen der beiden Larm-Indizes ausreichend. Da
beim L4, von einer gréBeren Larmbelastung als beim L., auszugehen ist, wurden die Korridore
mit den Werten des L., festgelegt.

Zur Bestimmung der maBgeblichen Korridorbreite wurde auf Erfahrungswerte aus anderen Bahn-
larmkartierungen zurlckgegriffen. Daraus wurde fur den L., die gréBte Entfernung zwischen der
Gleisachse und der 55 dB(A)-Isophone mit 250 m und die gréBte Entfernung zwischen der Gleis-
achse und der 60 dB(A)-Isophone mit 100 m abgelesen.

Zur Ermittlung der belasteten Bereiche wurden die Wohngebaude identifiziert, die teilweise oder
vollstandig innerhalb dieser Korridore liegen. Diese wurden als belastet angenommen.

In den Duisburger Stadtteilen, die zum Untersuchungsgebiet gehdren, verlaufen keine Strecken
mit mehr als 60.000 Zige/Jahr. Obwohl auch die sonstigen Eisenbahnstrecken mit weniger als
60.000 Zluge/Jahr in Ballungsraumen zu betrachten sind, wird das EBA diese erst in einer zweiten
Bearbeitungsphase berechnen. Eine ersatzweise Berechnung durch die Stadt Duisburg ist auf
Grund der fehlenden Daten nicht mdglich.

Um diese Strecken dennoch zu berlcksichtigen, wurden auch hier Korridore bertcksichtigt. Be-
troffen sind die DB-Strecken

L Oberhausen — Duisburg-Ruhrort zwischen Duisburg-Obermeiderich und Duisburg-
Ruhrort,

u Oberhausen — Moers zwischen Stadtgrenze Duisburg und Haus-Knipp-Bricke,

u Oberhausen — Spellen (Niederrhein) auf Duisburger Stadtgebiet,

u Oberhausen West —Duisburg-Wedau zwischen Stadtgrenze Duisburg und Abzw.
Duisburg-Sigle,

u Oberhausen West — Duisburg-Ruhrort Hafen zwischen Stadtgrenze Duisburg und

Duisburg-Ruhrort Hafen.

Darlber hinaus liegen auf Duisburger Stadtgebiet mehrere nicht-bundeseigene Eisenbahnstrecken
(Werksbahnen), fir die ebenfalls keine strategischen Larmkarten vorliegen. Analog zu den Eisen-
bahnen des Bundes werden auch Gber diese Bahnstrecken Korridore als Naherung an die tatsach-
liche Belastung gelegt. Entsprechend der gegeniiber den Hauptbahnstrecken deutlich geringeren
Streckengeschwindigkeiten wurden hier flr L4, >55 dB(A) 175 m und fir L, >60 dB(A) 85 m
als Korridore gewahlt. Diese Werte wurden ebenfalls empirisch aus anderen Kartierungen ermit-
telt, stellen aber voraussichtlich nicht die maximalen Werte dar, sondern die freie Schallausbrei-
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tung auf gerader Strecke. Dieses Vorgehen wurde gewahlt, weil davon ausgegangen wird, dass
die Emissionen der Werksbahnen sehr stark streuen (Zuganzahl, Zuglange, Fahrzeugtechnik).

Diese Schatzverfahren kénnen nur grobe Naherungswerte liefern, da lediglich die Entfernung von
der Bahnstrecke betrachtet wird und hierdurch verschiedene Parameter der Schallausbreitung
nicht berticksichtigt werden kdnnen. Weder die topografische Situation noch bereits durchgefiihr-
te LarmschutzmaBnahmen oder die Abschirmung durch Gebaude lassen sich mit diesem Verfah-
ren abbilden. Deshalb werden die Ergebnisse nur provisorisch genutzt, um die Eingrenzung von
Belastungsraumen nicht zu verzégern.

Sobald die strategischen Larmkarten der Eisenbahnstrecken einschlieBlich der Schatzung der be-
troffenen Personen vorliegen, sind im weiteren Verfahren die provisorischen Annahmen durch die
genaueren Werte zu ersetzen. Bis zu diesem Zeitpunkt sind bei der Bewertung der ermittelten po-
tenziell belasteten Bereiche die sich aus dem Schatzverfahren ergebenden Ungenauigkeiten zu be-
rucksichtigen.

In Duisburg sind neben den Eisenbahnstrecken zusatzlich die StraBenbahnstrecken zu betrachten,
die durch die Stadt Duisburg berechnet wurden. Analog zur Betrachtung der StraBen wurden
auch fir die StraBen- und Stadtbahnstrecken die Wohngebaude ermittelt, die innerhalb der
Schallimmissionsbereiche mit L, >55 dB(A) und L4, >60 dB(A) liegen.

Nicht betrachtet wurde die StraBenbahnstrecke in Oberhausen, da sie weniger als 60.000 Fahrten
im Jahr aufweist und ohnehin auBerhalb von Ballungsraumen nicht betrachtet werden muss. Als
erganzendes Kriterium wurde die StraBenbahnstrecke bereits in die Festlegung der Belastungs-
raume aufgenommen. Auf der der Milheimer StraB3e, die fiir den StraBenverkehr zu betrachten
ist, Uberlagern sich die Belastungen beider Verkehrsmittel, so dass sich ein genaues Bild der Im-
missionspegel nur durch eine Berechnung auch der StraBenbahn erschlieBt. Um auf diese Ge-
samtbelastungssituation im weiteren Verfahren bei der MaBnahmenkonzeption zurtickgreifen zu
konnen, wird die Stadt Oberhausen diesen Streckenabschnitt im weiteren Verfahren nachberech-
nen.
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3.1.4 Mehrere Schallquellen

Die Uberlagerungen der Immissionsbereiche mehrerer Schallquellen kénnen ebenfalls zur Entste-
hung von Belastungsrdaumen beitragen. Da die Schallpegel der Schienenstrecken mit Ausnahme
der StraBenbahn Duisburg noch nicht vorliegen, kann noch keine sichere Einschatzung oder gar
Berechnung zu den Uberlagerungsbereichen vorgenommen werden. Zunichst muss deshalb auf
eine GlS-basierte optische Uberlagerung der Berechnungen und der angenommenen Immissions-
korridore um die Schienenstrecken ausgewichen werden.

Direkte Uberlagerungen der Immissionen verschiedener Schallquellen tragen insgesamt nur zu ei-
nem geringen Teil zur Eingrenzung der Belastungsraume bei. Weitaus bedeutender sind dicht bei-
einander liegende StraBen- und Schienenachsen mit hohen Larmbelastungen.

3.1.5 Festlegung der Belastungsraume und -achsen

Auf Grundlage der rdumlichen Darstellung der Bereiche mit einer Uberschreitung der Auslésewer-
te wurden die Belastungsraume eingegrenzt. Ein Kordon umfasst im Prinzip réumliche Konzentra-
tionen von Belastungspunkten mit Pegeln Ly, >70 dB(A) und/ oder L4, >60 dB(A) in der ersten
Prioritat bzw. Ly, >65 dB(A) und/ oder L., >55 dB(A) in der zweiten Prioritat, verursacht durch
StraBen- und Schienenlarm.

Es wurden insgesamt sieben Belastungsraume unterschiedlicher GréBe und Belastungsstruktur i-
dentifiziert:

u Oberhausen-Sterkrade
o In der ersten Prioritat wird der Belastungsraum von der Weseler Stral3e, Wei-
erstraBBe und der Schienenachse Oberhausen — Emmerich begrenzt. Westlich
des Bahnhofs Oberhausen-Sterkrade wird der Belastungsraum um den Luftbe-
lastungsschwerpunkt auf der Neumthler StraBe erweitert.
o In der zweiten Prioritdt kommen die larmbelasteten Flachen im Umfeld der A 3
und A 516 hinzu.

u Oberhausen-Lirich
Dieser Belastungsraum entsteht vollstandig in der ersten Prioritat durch die Immissi-
onen der Duisburger StraBBe, ConcordiastraBe und der Eisenbahnstrecken am Bahn-
hof Oberhausen West.

u Duisburg-Hamborn/ -Neumihl/ Oberhausen-Buschhausen

o In der ersten Prioritat beschrankt sich dieser Belastungsraum auf Duisburg-
Hamborn. Begrenzt wird er in etwa durch die A 42, A 59, Carl-von-Ossietzky-
StraBe, Duisburger StraBBe, GartenstraBe und StraBe Am Inzerfeld.

o Deutlich gréBer ist dieser Belastungsraum in der zweiten Prioritat. Neben klei-
neren Erweiterungen in Hamborn umfasst er zusatzlich die Bereiche um die
Obermarxloher StraBe, KalthoffstraBBe, GerlingstraB3e, FiskusstraBe in Duisburg-
Neumdhl sowie den Bereich um die A 3 in Duisburg-Neumiihl und in Oberhau-
sen-Buschhausen. Ostlich begrenzt wird der Raum durch den Bereich Friesen-
straBe, Buschhausener StraBe, LindnerstraBe und FeldstraBe.

u Duisburg-Meiderich
o In der ersten Prioritat liegen weite Teile Mittel- und Untermeiderichs in diesem
Belastungsraum. Die durchgehenden StraBBenzlige BahnhofstraBBe, Augusta-
straBe/ BaustraBe, Auf dem Damm, Westender StraBe und Emmericher StraBBe
sowie der Bereich KoopmannstraBe/ BugelstraBe/ Varziner Straf3e bilden diesen
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Belastungsraum. Neben den genannten StraBBen verlauft auch die Bahnstrecke
Oberhausen — Duisburg-Ruhrort durch diesen Belastungsraum.

o In der zweiten Prioritat erweitert sich der Belastungsraum um die Bereiche
GerrickstraBe, Blirgermeister-Pitz-StraBBe und Unter den Ulmen in Mittel- bzw.
Untermeiderich und Arnold-Dehnen-StraBBe, Varziner StrafBe, Essen-Steeler
StraBe, Wiesbadener StraBe und Berliner StraBBe in Obermeiderich.

u Duisburg-Obermeiderich Ost/ Oberhausen Altstaden West

o Der Belastungsraum besteht in der ersten Prioritdt aus dem Bereich Obermei-
dericher StraBe, Styrumer StraB3e, A 3.

o In der zweiten Prioritat sind zusatzlich KoopmannstraBe, Gastroper Stra3e und
NiebuhrstraBe jeweils siidostlich des Rhein-Herne-Kanals Teil des Belastungs-
raums.

u Duisburg-Bruckhausen/ -Beeck

o In der ersten Prioritat bildet das Zentrum des Stadtteils Beeck den Belastungs-
raum.

o In der zweiten Prioritat begrenzen Friedrich-Ebert-Stra3e, Dieselstral3e, Pa-
piermuhlenstraBe und MéhlenkampstraBe diesen Belastungsraum rund um die
A42.

u Duisburg-Aldenrade/ -Fahrn/ -Marxloh

Duisburger StraBe, Weseler StraBBe und Friedrich-Ebert-StraBe stdlich der Dr.-Hans-
Bockler-StraBBe, die sowohl durch den Kfz-Verkehr als auch durch die StraBenbahn
belastet sind, Dr.-Wilhelm-Roeler-StraBe, Dr. Hans-Bockler-StraBe und stdliche Hol-
tener StraBe in Aldenrade, der StraBenzug RomerstralBe/ Hamborner StraBe/ Walsu-
mer StraBBe, die WarbruckstraBe in Marxloh, die A 59 und die Kaiser-Friedrich-StraBe
Ostlich der A 59 bilden den Belastungsraum.

Zusatzlich zu den Belastungsraumen wurden die sich entlang von Verkehrsachsen ergebenden
durchgangigen Belastungen oberhalb der Auslésewerte der beiden Prioritaten in Form von Belas-
tungsachsen erfasst. Klrzere Abschnitte, auf denen die Belastung niedriger liegt, sind darin einge-
schlossen.

Belastungsachsen werden insbesondere durch die Autobahnen und durch stark befahrene StraB3en
im stadtischen Netz gebildet, die durch Quartiere mit Blockrandbebauung verlaufen.

Bei einem Grofteil der Schienenstrecken muss ebenfalls von Belastungsachsen ausgegangen wer-
den, da aufgrund der noch fehlenden strategischen Larmkarten der Eisenbahnstrecken zunachst
durchgangig von Belastungen L., >55 dB (A) ausgegangen wird. Nach Vorlage der Kartierung
durch das EBA sind diese Achsen zu Uberprifen und ggf. anzupassen.
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3.2 Vergleich Belastungsraume Larm und Luftschadstoffe

Zwischen der Luftreinhalteplanung und der Lirmminderungsplanung besteht ein enger Verknip-
fungsbedarf, da sowohl die Bereitstellung notwendiger Daten wie auch die einzuleitenden Minde-
rungsmaBnahmen starke Uberschneidungen aufweisen. Im Rahmen des Pilotprojekts wurde ge-
praft, inwiefern sich die festgestellten Larmbelastungsraume und -achsen mit denen der Luft-
schadstoffbelastung decken.

In Vorbereitung auf die nachste Fortschreibung der Luftreinhalteplane im Jahr 2010 erstellt das
LANUV far das Ruhrgebiet Belastungskarten, aus der die Luftschadstoffbelastung von Stral3en
hervorgeht — die so genannten Ampelkarten fiir Feinstaub (PM10) und Stickstoffdioxid (NO,). Der
Vergleich der Larmbelastungsrdume mit den durch Luftschadstoffe belasteten Bereichen be-
schrankt sich auf die NO,-Immissionen, da im Untersuchungsraum Duisburg-Nord industrielle
Quellen stark zur PM10-Belastung beitragen und deshalb Riickschliisse auf den StraBenverkehr
beeintrachtigen.

Der Vergleich der Belastungsschwerpunkte zeigt, dass die Schwerpunkte der Stickstoffdioxidbelas-
tung in beiden Stadten Gberwiegend in die fir die Larmbelastung festgelegten Belastungsraume-
und -achsen fallen. Nur etwa ein Flinftel der dargestellten StraBenabschnitte liegen auBerhalb der
fur die L&rmminderung prioritar festgelegten Bereiche. Diese StraBenabschnitte stellen darliber
hinaus keinen zusammenhangenden Belastungsraum fir NO, dar, sondern sind (iber das gesamte
Untersuchungsgebiet ohne zusammenhangende Netzstruktur verteilt.

Far das Handlungskonzept im Larmaktionsplan ergibt sich aus den abweichenden Fristen der bei-
den Planinstrumente Lasrmminderung und Luftreinhaltung die Besonderheit, dass die Bewertung
von Synergieeffekten mit origindren MaBnahmen zur Luftreinhaltung auf die Luftreinhalte-/ Akti-
onsplane von 2005 bezogen ist, deren Inhalte in Kirze in die Uberarbeitung fiir 2010 eingehen.
Diese MaBBnahmen sind auf das Belastungsbild 2004 bezogen, das von dem aktuellen abweichen
kann.

Im Handlungskonzept ist deshalb zu beachten, dass Synergien zur Luftreinhaltung auf der Grund-
lage der aktuellen Schadstoffbelastung identifiziert werden, woraus sich eine Unterstitzung flr
die nachste Stufe der Luftreinhaltung im Jahr 2010 ergibt. Es muss soweit als moglich ausge-
schlossen werden, dass sich — etwa durch die Bindelung von Verkehren zur Verringerung der von
Larm betroffenen Personen — negative Auswirkungen auf die Luftschadstoffbelastung ergeben.
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3.3 Einbindung weiterer Planungen

Der Larmaktionsplan ist eng verzahnt mit der Verkehrsentwicklungsplanung, der Luftreinhaltepla-
nung und der Bauleitplanung. Die Verkniipfung betrifft deshalb nicht nur unterschiedliche Behor-
den, sondern auch unterschiedliche Planverfahren. Eine friihzeitige Nutzung von Synergieeffekten
durch effektive Zusammenarbeit der einzelnen Ressorts wirkt kostensenkend und ermdéglicht eine
effiziente Planung und Umsetzung.

Bei der Aufstellung des Larmaktionsplans bzw. seiner Teilplane sind in den beiden Stadten Duis-
burg und Oberhausen insbesondere die nachfolgend beschriebenen Planwerke zu beachten.

3.3.1 Larmminderungsplan nach altem Recht

Bereits vor der Ubernahme der EG-Umgebungslarmrichtlinie in nationales Recht sah das BImSchG
die Aufstellung von Larmminderungsplanen vor. Fiir den Duisburger Stadtteil Ruhrort wurde ein
solcher Larmminderungsplan nach § 47 (alt) BImSchG aufgestellt. Er beinhaltet im Wesentlichen
folgende MaBnahmen:

u Errichtung einer ndrdlichen UmfahrungsstraBBe zwischen der Friedrich-Ebert-StraBe
und der StraBe Am Nordhafen,

u passive MaBnahmen (Schallschutzfenster) entlang der hoch belasteten Hauptver-
kehrsstra3en,

u regelmaBige Gleispflege bei den Schienenstrecken, vor allem bei der durch das Ge-
biet verlaufenden StraBenbahn,

u weitere Optimierung der Schallemissionen des Kraftwerksbetriebs.

3.3.2 Aktionsplane Luftreinhaltung und Luftreinhalteplan Ruhrgebiet

Da im Jahr 2004 an den Messstellen Duisburg-Bruckhausen und Duisburg-Marxloh 2 die PM10-
Konzentration den Grenzwert von 55 ug/m3 an mehr als den zulassigen 35 Tagen Uberschritten
wurde, wurde 2005 ein Luftreinhalteplan Duisburg-Nord einschlieBlich Aktionsplan aufgestellt.
Zusatzlich zu einer hohen Hintergrundbelastung, die an der Messstelle Duisburg-Marxloh 2 bis zu
67 % der Gesamtbelastung verursacht, sind insbesondere industrielle Emittenten (verschiedene
Betriebsteile der Stahlwerke Bruckhausen und Beeckerwerth) relevante lokale Quellen der Schad-
stoffbelastung. Der Kfz-Verkehr verursacht an der Messstelle Duisburg-Bruckhausen 6 % und an
der Messstelle Duisburg-Marxloh 2-3 % der Gesamtbelastung mit PM10.

Entsprechend der hohen Anteile der lokalen Verursacher bezieht sich ein GroBteil der im Aktions-
plan festgesetzten MaBnahmen auf den Betrieb der Stahlwerke. Wesentliche MaBnahmen sind die
Beregnung bzw. Abdeckelung von staubenden Gutern bei Lagerung und Transport, das Feucht-
halten von BetriebsstraBen und unbefestigten Verkehrsflachen, das Absaugen von Stauben bei
Ladevorgangen im Werk oder im Hafen sowie die Erweiterung des Stérungsmanagements und die
Schulung des Personals im Hinblick auf Staub emittierende Vorgange.

Die durch die Stadt Duisburg auszufiihrenden MaBnahmen beziehen sich auf den Kfz-Verkehr. Sie
umfassen:

u Lkw-Durchfahrverbot ab 3,5 t in der Kaiser-Wihelm-StraBe mit der Ausweichroute
Hoffsche StraBBe - Alsumer StraBe - Willy-Brandt-Ring (der Lieferverkehr bleibt vom
Durchfahrverbot ausgenommen),

u Lkw-Durchfahrverbot ab 3,5 t in der WiesenstraBe (der Lieferverkehr bleibt vom
Durchfahrverbot ausgenommen),
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Kontrolle der Durchfahrverbote durch die Polizei,
Einsatz von stadtischen Nutzfahrzeugen und Linienbussen mit Partikelfiltern oder
Erdgasantrieben.

In Oberhausen wurde ein Aktionsplan fiir die Milheimer StraBe aufgestellt. Der lokale Beitrag des
Kraftfahrzeugverkehrs an der Gesamtbelastung betragt hier etwa 29 %. Da weitere lokale Verur-
sacher nicht vorliegen, bleiben die MaBnahmen auf den Verkehrsbereich begrenzt. Die bedeu-
tendsten MaBnahmen des Aktionsplans sind:

u Einrichtung eines zunachst temporaren, spater zeitlich unbegrenzten Lkw-
Durchfahrverbots auf der Milheimer StraBe zwischen dem Knotenpunkt mit der
Danziger StraBBe und dem Knotenpunkt mit der Duisburger StraBe/ Essener Strale,

u Lenkung des Lkw-Verkehrs,

L Umristung der Fahrzeugflotte kommunaler Betriebe.

Vor dem Hintergrund der Gesamtbelastungssituation im Ruhrgebiet werden in Klrze die beste-
henden Aktionsplane zur Luftreinhaltung durch den Luftreinhalteplan Ruhrgebiet (LRP Ruhr) er-
setzt. Kern des LRP Ruhr ist die Einfilhrung mehrerer Umweltzonen zwischen Duisburg und Dort-
mund voraussichtlich ab Oktober 2008. Die in den Aktionsplanen enthaltenen MaBBnahmen wer-
den darlber hinaus in den LRP Ruhr Glbernommen.

Im Untersuchungsgebiet sieht der LRP Ruhr zwei Umweltzonen vor:

u Einrichtung eines zunachst tempordren, spater zeitlich unbegrenzten Lkw-
Durchfahrverbots auf der Miilheimer StraBe zwischen den Knotenpunkten Danziger
StraBBe und Duisburger StraBe/ Essener StraBe.

u In Oberhausen liegen Dunkelschlag, Sterkrade, Buschhausen, Lirich und Alt-
Oberhausen im Gebiet der geplanten Umweltzone (vgl. Abb. 8 und 9).

Die Umweltzone wird innerhalb dieser umfangreichen Teile des Untersuchungsgebiets Durchfahr-
verbote flr bestimmte Kfz-Schadstoffklassen bedeuten (bei Einflihrung Schadstoffklasse 1).

3.3.3 Stadterneuerung

In den Duisburger Stadtteilen Bruckhausen und Marxloh befindet sich das stadtebauliche Sanie-
rungsgebiet Duisburg-Nord. Aufgrund von Wohnungsleerstanden, schlechter Gebaudequalitat
und allgemein unzureichender Wohnverhaltnisse ist hier der Abriss von Gebauden vorgesehen, an
deren Stelle ein Grungurtel entstehen soll. Die vorgesehenen MaBnahmen wirken sich in Teilen
des Sanierungsgebiets auch auf die Larmbelastung der Bewohner aus.

Relevant fur die Larmbelastung sind die Erhéhung von Geldndewallen auf dem Betriebsgelande
der ThyssenKrupp Steel AG und die Errichtung von Landschaftsbauwerken als Ersatz des Schutzes
durch die bisherige Bebauung vor StraBenverkehrslarm.

In Oberhausen gibt es zwei Projektgebiete des Landesprogramms Soziale Stadt Nordrhein-
Westfalen: Innenstadt Alt-Oberhausen und Lirich. Im weiteren Verfahren ist zu prifen, inwieweit
diese Projekte MaBnahmen mit larmmindernder Wirkung enthalten (sollten).
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3.34 Bauleitplanung

In der DIN 18005 "Schallschutz im Stadtebau" sind Orientierungswerte enthalten, die bei der Auf-
stellung von Bebauungsplanen zu berlcksichtigen sind. Um diese Werte einhalten zu kénnen,
enthalten zahlreiche Bebauungspldne in Duisburg und Oberhausen Festsetzungen zum Schall-
schutz. In der Regel handelt es sich dabei um passive MaBnahmen (Bauelemente, besonders
Schallschutzfenster) oder um Festsetzungen fir die Lage von Wohn- und Ruherdumen innerhalb
von Gebauden. Die Lage der relevanten B-Plane innerhalb der Belastungsraume und an den Belas-
tungsachsen ist in den Abbildungen 8 und 9 dargestellt.

3.3.5 Einzelplanungen zur Verkehrsentwicklung

In Verkehrsuntersuchungen, die auch durch Umweltbelastungen ausgeldst wurden, werden die
Moglichkeiten zur Entlastung der hoch belasteten Bereiche von Duisburg-Ruhrort und der Bahn-
hofstralBe in Duisburg-Meiderich untersucht. Ziel ist in Ruhrort eine Verminderung des gesamten
Kfz-Verkehrs und in Meiderich insbesondere des Lkw-Verkehrs. In den Verkehrsuntersuchungen
werden die folgenden MaBnahmen zur Reduzierung der Belastung durch den Kfz-Verkehr vorge-
schlagen:

u Untersuchung zur Verkehrsentlastung in Duisburg-Ruhrort
o Verkehrsbeeinflussung durch Pfértnerampeln in Richtung Ruhrort und in Rich-
tung Homberg, jeweils auf der Friedrich-Ebert-Briicke,
o Anderungen in einzelnen ErschlieBungsstraBen: Einrichtung eines Abbiegege-

bots auf der WeinhagenstraBe und Verlegung des Durchfahrverbots auf der
DammstraBBe aus nérdlicher Richtung an die Einmindung HafenstraBe.

u Verkehrsuntersuchung BahnhofstraBBe in Duisburg-Meiderich
o Optimierung der Signalzeitenprogramme an den Knotenpunkten im Verlauf
der Burgermeister-Pltz-StraBe/ BahnhofstraBe,
o Einfihrung eines Lkw-Fahrverbots auf der Burgermeister-Pitz-StraBe und der

BahnhofstraBe (ausgenommen Lieferverkehr) und somit der Anschlussstelle
Duisburg-Ruhrort der A 59,

o Lenkung des Lkw-Verkehrs durch wegweisende Beschilderung Uber die An-
schlussstellen Duisburg-Meiderich und Duisburg-Neumuihl auf Routen abseits
der Wohnbebauung als Alternative zur gesperrten Anschlussstelle Duisburg-
Ruhrort,

o Bei Realisierung der geplanten Westumfahrung Meiderich Verlangerung und
Anbindung an die SchlickstraBe zur Schaffung einer Verbindung Anschlussstel-
le Duisburg Meiderich — SchlickstraBe — SympherstraBe — Emmericher StraBBe -
Neumdthler StraB3e — Anschlussstelle Duisburg-Neumuhl abseits der Wohnbe-
bauung.

3.3.6 Unfallhdufungspunkte

Ein weiteres Kriterium kdnnen Unfallhdufungspunkte bieten. Vielerorts ist festzustellen, dass nicht
nur eine hohe Larmbelastung mit einer hohen Luftbelastung zusammenfallt, sondern in diesen Be-
reichen auch Unfallhdufungspunkte auftreten. Das Kriterium der Unfallhdufung ist zwar nicht
umweltbezogen und ist deshalb nicht geeignet, "eigenstandig" Belastungsraume zu definieren, es
ist aber ein geeignetes Kriterium darzustellen, dass MaBnahmen zur Lirmminderung Gber den
reinen Umweltaspekt hinaus auch zu einer héheren Verkehrssicherheit beitragen kénnen.
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Die Unfallhdufungspunkte standen zur Bearbeitung zunachst nur in der Stadt Oberhausen zur
Verfligung, wo im Jahr 2007 folgende Bereiche festgestellt wurden:

u Mulheimer StraBe 4-20 (Grundstiickszufahrt) 12 VU
u Mulheimer StraBe/EbertstraBe/FalkensteinstraBBe 6 VU
u Essener StraBe/Mellinghofer StralBe 5VvU
u Alte Walz/Essener StraBBe 5VU
L ConcordiastraBBe/Duisburger StraBe/WilmsstraBe 5VvU
u Dorstener StraBe/Obere BriderstralBe 4 VU
u Kirchhellener StraBe/FernewaldstraBe/Hartmannstral3e 4 VU

Die beiden Unfallhdufungspunkte an der Mulheimer StraBe und der Unfallhdufungspunkt am
Knotenpunkt ConcordiastraBe/ Duisburger StraBe/ WilmsstraBBe befinden sich an Belastungsachsen
oder innerhalb von Belastungsraumen.

Die Betrachtung der Unfallhdufungspunkte in Duisburg wird im weiteren Verfahren erganzt.

3.3.7 StraBenunterhaltungsmaBnahmen

StraBenunterhaltungsmaBnahmen kénnen dann fir die Lirmminderung von Interesse sein, wenn
eine grundhafte Erneuerung der Fahrbahn erforderlich ist, und MaBnahmen des Larmaktionsplans
bei der Planung berticksichtigt werden kénnen. Folgende MaBBnahmen liegen innerhalb der Belas-
tungsraume:

u Stadtbezirk Duisburg-Walsum
o RomerstralBBe zwischen BlisackerstraBBe und An der Poeling
o Friedrich-Ebert-StraBBe: Bereich Kleine Emscher
u Stadtbezirk Duisburg-Hamborn
o SchlachthofstraBe zwischen Kaiser-Friedrich-StraBBe und Obere Holtener Stral3e
o Walther-Rathenau-StraBBe zwischen Duisburger StraBBe und August-Thyssen-
StraBe
o BuschstraBe zwischen Steigerstra3e und BremerstraBBe
o EmscherstraBBe: Einmindung Beecker StraBBe
o AlleestraBe zwischen Duisburger StraBe und ViktoriastraBe
o LindnerstraBBe: Kreuzung Buschhauser StraBBe
u Stadtbezirk Duisburg-Meiderich/Beeck
o Lange Kamp zwischen Bruckhauser StraBe und Am Beeckbach
o Friedrich-Ebert-StraBBe zwischen LehnhofstraBe und WygertstraBBe
o GerrickstraBe zwischen Blrgermeister-PUtz-StraBe und Borkhofer StraBBe
o BiesenstraBBe zwischen Auf dem Damm und Von-der-Mark-StraBe
o GartstraucherstraBe ab Knotenpunkt mit der Hamborner StraBe
o BronkhorststraBBe zwischen MylendonkstraBe und Emmericher StraB3e

In Oberhausen sind innerhalb der Belastungsraume und -achsen keine BaumaBnahmen vorgese-
hen.
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3.4 Identifizierung ruhiger Gebiete

3.4.1 Rechtsrahmen

Im novellierten BImSchG wird als Ziel des Larmaktionsplans genannt, "ruhige Gebiete gegen eine
Zunahme des Larms zu schitzen" [§ 47d (2)]. Die EG-Umgebungslarmrichtlinie sieht die Abgren-
zung und den Schutz ruhiger Gebiete als neue Qualitat vor und definiert den Begriff fiir Ballungs-
rdume wie folgt:

"Ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum - ein von der zustdndigen Behérde festgelegtes Gebiet, in
dem beispielsweise der L,,-Index oder ein anderer geeigneter Larmindex fir sémtliche Schallquel-
len einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht (bersteigt."

Seitens der Larmminderungsplanung ist auf den Schutz der definierten ruhigen Gebiete zu achten
und eine Bewertung Uber die Auswirkungen der MaBnahmen des Larmaktionsplans abzugeben,
um nicht zur Belastung der Gebiete beizutragen. Aktive SchutzmaBnahmen sind nicht Gegenstand
des Larmaktionsplans.

Die Betrachtung ruhiger Gebiete beschrankt sich im Untersuchungsgebiet auf den Ballungsraum
Duisburg. Ruhige Gebiete auf dem Land, die frei von jeglichen Larmquellen sind, liegen im Unter-
suchungsraum nicht vor. Fir Oberhausen ist die Identifizierung ruhiger Gebiete aufgrund der
nicht flachendeckend berechneten strategischen Larmkarten im Nicht-Ballungsraum nicht még-
lich.

Es gibt keine Vorgaben fir Ziel- oder Schwellenwerte. Deren Anwendung ware ohnehin insofern
problematisch, als dass die Wahrnehmung eines Gebiets als "ruhig" subjektiv ist und neben den
messbaren Schallpegeln auch von der Funktion des Gebiets und der unmittelbaren Umgebung be-
einflusst wird. Um stadtische Ruherdume, die trotz hoherer Immissionspegel als Erholungs- oder
Ruheraum genutzt werden, in die Schutzkategorie aufnehmen zu kénnen, muss sich die Definition
ruhiger Gebiete neben quantitativen auch auf qualitative Kriterien stttzen. Auf diese Weise wer-
den zwei Kategorien ruhiger Gebiete eingefiihrt:

u ruhige Gebiete, als Bereiche mit messbar niedrigen Schallimmissionen,
u zu ihrem Umfeld relativ ruhige Gebiete, in denen die Larmbelastung gegentiber an-
grenzenden Bereichen spurbar zuriickgeht.

Obwohl es ruhige Wohngebiete gibt, kdnnen bebaute Bereiche keine ruhigen Gebiete im Sinne
des § 47d BImSchG sein. Entweder sind sie als Emittent Gegenstand des Larmaktionsplans (z. B.
Gewerbe- und Industriegebiete) oder sie sind als zu schitzender Bereich (Wohngebiet) Gegens-
tand des Larmaktionsplans.

3.4.2 Akustische Kriterien

Entsprechend der Zeitrdume, in denen der Bedarf an ruhigen Gebieten besteht, wurde fir diese
Betrachtung abweichend von der Ermittlung der betroffenen Wohnbevélkerung auf den Ly, zu-
rickgegriffen. Als Auslosekriterium flr die Festlegung ruhiger Gebiete wird ein Pegel von
Lgen = 55 dB(A) festgelegt.

Gebiete mit Schallimmissionen von Gber 55 dB(A) oder dariiber konnen in die Kategorie der zu ih-
rem Umfeld relativ ruhigen Gebiete fallen. Flr eine deutlich wahrnehmbare Immissionsreduktion
wird von einer Minderung um 6 dB(A) ausgegangen. Unter der Annahme eines Abstands von 25
m zur Emissionsquelle und freier Schallausbreitung ergibt sich eine Immissionsreduktion von 6
dB(A) bei einer Entfernung von 100 m von einer linienférmigen Schallquelle (StraBe). Wenn eine
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Freiflache einen Durchmesser von mindestens 200 m (mindestens 100 m vom Mittelpunkt in alle
vier Himmelsrichtungen) aufweist, wird somit von einer wahrnehmbaren Verringerung der Larm-
belastung ausgegangen und die Flache als relativ ruhiges Gebiet klassifiziert.

Die akustischen Kriterien kdnnen nicht allein auf den Verkehrslarm bezogen werden, da zusatzlich
IVU-Anlagen als Emittenten zu erwarten sind, die die Qualitat von Ruhe- oder Erholungsraumen
beeintrachtigen kdnnen. Deshalb wird zur Eingrenzung ruhiger Gebiete auch der Industrie- und
Gewerbeldarm bericksichtigt. Da mit den aktuellen Berechnungsmodellen die erforderliche energe-
tische Addition von Verkehrs- und Industrie- bzw. Gewerbelarm nicht moéglich ist, wird auf eine
GlS-basierte grafische Uberlagerung der verschiedenen strategischen Larmkarten zuriickgegriffen.

Fur die Schienenstrecken wird analog zur Festlegung der Belastungsraume auf die angenomme-
nen Korridore zurlckgegriffen.

3.4.3 Qualitative Kriterien

Bezuglich qualitativer Kriterien kann auf bestehende Erfahrungen zurtickgegriffen werden. Ruhige
Gebiete

u sind 6ffentlich zuganglich,

u befinden sich in rdumlicher Nahe insbesondere zu Wohngebieten, um die Funktion
des "Ruheplatzes im Alltag" zu erfiillen,

u bieten Schutz vor "beunruhigenden" Gefahrdungen beispielsweise des StraBenver-
kehrs (etwa fir Eltern, die ihre Kinder ohne Angst vor einem Verkehrsunfall alleine
gehen, Rad fahren oder spielen lassen kénnen),

u haben eine GroBe (speziell Landschaftsraume), die eine Naherholung weitgehend
ohne Stérungen (wozu technische Bauwerke und StraBBen im Naturraum zéhlen) er-
moglicht.

GroBsportanlagen sind nicht Teil ruhiger Gebiete, da sie selbst Emittent sind bzw. oftmals Gber
eine Infrastruktur verfiigen, die eine Erholung nicht mehr zulasst. Sonstige Sportanlagen in natur-
naher Umgebung, die 6ffentlich zugdnglich sind, kénnen der jeweiligen Kategorie ruhiger Gebiete
zugeschlagen werden.

3.4.4 Festlegung der ruhigen Gebiete

Die ruhigen Gebiete wurden mit einer GIS-Auswertung entsprechend den Freiraum- und Nut-
zungsfestsetzungen im Flachennutzungsplan extrahiert, wobei davon ausgegangen wurde, dass
die Emittenten unmittelbar an die Freirdume angrenzen. Zusatzlich wurden die so gewonnenen
ruhigen Gebiete von der Stadt Duisburg durch Ortsbesichtigungen entsprechend den qualitativen
Kriterien auf Plausibilitat Gberpruft.

Die als ruhige Gebiete identifizierten Flachen setzen sich teilweise in den Nachbarstadten fort. Die
Flachen wurden grundsatzlich als Gesamtheit betrachtet und dann als ruhiges Gebiet klassifiziert,
wenn der im Ballungsraum gelegene Teilbereich auch isoliert betrachtet die Kriterien fir ruhige
Gebiete erfillen kann:

u Flachen, die die Kriterien flr ein ruhiges Gebiet bei einer alleinigen Betrachtung des
Ballungsraums erfullen, werden ggf. auch fir die Teilbereiche in den nicht zum Bal-
lungsraum gehérenden Nachbarstadten als ruhiges Gebiet klassifiziert.
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u Flachen, deren im Ballungsraum gelegenen Teilbereiche allein nicht als ruhige Gebie-
te eingestuft werden und nur durch die Hinzunahme der Flachen auBerhalb des Bal-
lungsraums die Kriterien fir ruhige Gebiete erfillen, werden nicht als ruhiges Gebiet
klassifiziert.

Ruhige Gebiete, in denen der Ly, unter 55 dB(A) liegt, befinden sich in unterschiedlichen GréBen
im Stadtbezirk Walsum und im Norden des Stadtbezirks Hamborn. Im Stadtbezirk Meiderich/
Beeck und im Stadtteil Ruhrort befinden sich zwei Flachen am Rheinufer. Drei der in den Stadtbe-
zirken Walsum und Hamborn gelegenen ruhigen Gebiete setzen sich auf Oberhausener Stadtge-
biet im Bereich des Stadtteils Holten fort, bis sie auf StraBen oder bebaute Gebiete treffen.

Relativ ruhige Gebiete befinden sich besonders in den dicht bebauten Bereichen der Stadtbezirke
Meiderich/ Beeck und Hamborn, wahrend im Stadtbezirk Walsum nur einzelne Flachen in diese
Kategorie fallen.
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4. HINWEISE ZUR OPTIMIERUNG DER AUFSTELLUNGSVER-
FAHREN

Die bei der Identifizierung der Belastungsraume, dem Vergleich mit den Luftschadstoffbelastun-
gen und der Festlegung ruhiger Gebiete gesammelten Erfahrungen kénnen dazu beitragen, die
Verfahren zur Planaufstellung und die Ergebnisse in der zweiten der Lirmminderungsplanung bis
zum 18.Juli 2013, aber auch in der ndchsten Phase der Luftreinhaltung nach 2010 zu optimieren.
Potenziale hierzu liegen im Bereich der Harmonisierung von Eingangsdaten, bei der Erweiterung
des Betrachtungsraums in den Ballungsrdumen auf die Nachbarstadte auBerhalb des Ballungs-
raums und bei der Abstimmung mit den Luftreinhalteplanen.

Die nachfolgenden Empfehlungen kénnen dabei nur vorlaufig sein, da die Aufstellung der eigent-
lichen Larmaktionsplane in der Stadten Duisburg und Oberhausen noch aussteht und hier sicher
weitere Erfahrungen gewonnen bzw. die hier vorgelegten Empfehlungen verfeinert und vertieft
werden kénnen.

1. Datenerhebung

Es gibt offensichtlich erhebliche Unterschiede in Bezug auf Aktualitat aber auch Inhalte zwischen
den Datensatzen des Landes allgemein, des LANUV und der betroffenen Stadte. Die Ursache liegt
in den unterschiedlichen Zwecken zur Erhebung und Aufbereitung der Verkehrsdaten: Einerseits
grobes Erhebungsnetz in groBeren Zeitrdumen zur Gewinnung strategischer Daten fir die Landes-
ebene, andererseits dichte Zahlstellen mit hoher Aktualitat fir konkrete Planungsvorhaben auf
kommunaler Ebene.

Bei der Eingrenzung der Belastungsrdume spiegelte sich dies darin wider, dass

u verschiedene Datenquellen fiir identische Bezugsrdume abweichende Informationen
beinhalten,
u aneinandergrenzende Berechnungen Ergebnisse mit nicht nachvollziehbaren Sprin-

gen der Isophonen an den Ubergéngen liefern kénnen.

Far die Qualitat der Larmaktionsplane und fur deren Nachvollziehbarkeit bei Politik und Blirgern
ist es sinnvoll, die Sachdatenbasis und die Modellparameter soweit moglich bereits im Vorfeld der
Larmkartierung zwischen benachbarten Planungstragern abzustimmen und offenzulegen.

Hier besteht erheblicher methodischer Abstimmungsbedarf, der den Zeitbedarf maBgeblich be-
stimmt. Es sollte angestrebt werden, NRW-weit mdglichst bereits bis zum Jahr 2010 eine abge-
stimmte Verkehrsdatenbank zu erstellen, durch die der Abstimmungsaufwand fiir einzelne Pla-
nungstrager verringert wird. Als Ausgangsbasis flir eine solche Datenbank kann die bereits beste-
hende StraBeninformationsbank Nordrhein-Westfalen (NWSIB) des Landesbetriebs StraBenbau
NRW genutzt werden, deren Inhalte zu vervollstandigen und zwischen den verschiedenen Pla-
nungstragern zu harmonisieren sind.

2. Datenveredelung

Auch die Veredlung der Daten erfolgt den unterschiedlichen Zielen folgend mit anderen Metho-
den (einerseits Harmonisierung der Ausgangsdaten fir den Gebrauch auf Landesebene, anderer-
seits Eichung von Verkehrsmodellen auf kommunaler Ebene, in denen im Prognose-0-Fall Zahlda-
ten gar nicht mehr vorkommen).
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Wenn an den Stadtgrenzen Spriinge bei den Isophonen auf die Parameterwahl innerhalb der Be-
rechnungsmodelle zurtickzufihren sind, kdnnen diese bei einem alleinigen Vorliegen der abge-
schlossenen Daten (Larmkarten) nicht mehr zurtickverfolgt und behoben werden. Die Planungs-
trager sollten deshalb moglichst die Basisdaten vorhalten. Hierdurch kénnen die Ergebnisse auch
im Nachhinein nachvollzogen werden. Dariiber hinaus werden Uberpriifungen, die sowohl im Ver-
fahren der Planaufstellung als auch in Bezug auf andere Verfahren erforderlich werden kénnen,
moglich.

3. Larmindizes

Fir das Pilotprojekt wurde sowohl der Ly, als auch der Ly, als maBgeblicher Lirmindex verwen-
det. Der Vergleich der beiden Indizes zeigt ein uneinheitliches Bild:

L] Im Ballungsraum Duisburg ist das L,-Ergebnis eine Teilmenge des L.,-Ergebnisses,
bei einer Ly,-Betrachtung ergeben sich also zusatzliche Betroffenheiten.

u Diese zusatzlichen Betroffenheiten des L,.,-Ergebnisses liegen fast ausschlieBlich im
Pegelband >65 bis <70 dB(A), dessen Betrachtung Uber den im Runderlass des
MUNLV NRW festgelegten Mindestplanumfang hinausgeht. Ly, >70 dB(A) und Ligy
>60 dB(A) sind also nahezu identisch, wahrend der L., >65 dB(A) mehr betroffene
Wohngebaude zeigt als der L, >55 dB(A).

u AuBerhalb des Ballungsraums, in Oberhausen, sind abseits der Autobahnen unab-
héngig von den Pegelbandern die Ergebnisse der Ly,- und der L,,,,-Betrachtung na-
hezu identisch. Im Bereich der Autobahnen flhrt eine Betrachtung des L, aller-
dings zu mehr betroffenen Wohngebauden.

L Die zusatzlichen Betroffenheiten bei der Betrachtung des L., entlang der Autobah-
nen in Oberhausen betreffen nur das Pegelband >55 dB(A) bis <60 dB(A), dessen
Betrachtung Uber den im Runderlass des MUNLVY NRW festgelegten Mindestplanum-
fang hinausgeht.

Fur die am starksten betroffenen Wohngebaude, bei denen die Immissionspegel tber Ly, = 65
dB(A) bzw. lber L4, = 55 dB(A) liegen, ergibt sich nahezu keine Abweichung zwischen den bei-
den Larmindizes. Larmquellen sind hier die auch nachts so stark belasteten StraBBen, dass Unter-
schiede kaum feststellbar sind.

Im Ballungsraum mit seiner flaichendeckenden Betrachtung sind StraB3en in der Larmkarte enthal-
ten, die insgesamt weniger stark und nachts nur schwach ausgelastet sind. Die Belastung der dar-
an liegenden Wohngebéude, deren Betroffenheit beim L, nicht abgebildet wird, liegt beim Ly,
allerdings "nur" im untersten Pegelband des gesundheitsgefdhrdenden Bereichs.

AuBerhalb des Ballungsraums stehen ohnehin nur die sehr stark belasteten StraBen im Blickfeld
der Larmkartierung, so dass Unterschiede zwischen 24 Stunden-Betrachtungen und reinen Nacht-
Werten nicht zu anderen Belastungsschwerpunkten fihren.
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Die Autobahnen mit ihren auch nachts sehr hohen Verkehrsmengen fiihren dagegen beim L, zu
Zusatzbetroffenheiten im Pegelband > 55 dB(A) <60 dB(A). Dies fallt in Duisburg nicht auf, was
mit starkerer Abschirmung durch aktiven Schallschutz oder héhere Bebauungsdichten im Bereich
der Autobahnen zusammenhangen kénnte.

Wenn das Pegelband Ly, >65 <70 B(A) bzw. L, >55 <60 B(A) in die Betrachtung einbezogen
werden soll, dann ist in Ballungsraumen das Belastungsbild beim L, umfangreicher und somit
empfehlenswert, wenn auch im Einwirkungsbereich von Autobahnlarm der L, der geeignetere
Index zur Identifizierung von Belastungsraumen und -achsen zu sein scheint.

4. Zeitaufwand des Aufstellungsverfahrens

Die Bereitstellung der Daten, die eigene Berechnung der strategischen Larmkarten und die Aufstel-
lung bzw. Begleitung des Lirmaktionsplans einschlieBlich der Information und Beteiligung der Of-
fentlichkeit stellt fir die Kommunen eine erhebliche fachliche wie personelle Herausforderung dar.
Es handelt sich zwar um eine Pflichtaufgabe, sie ist allerdings nur alle finf Jahre von den Gemein-
den zu erfillen. Eine personelle Kontinuitat ist deshalb kaum zu gewahrleisten, so dass auch die
gewonnen Erfahrungen haufig nicht mehr zur Verfligung stehen. Gemeinden sollten sich deshalb
frihzeitig auf diese Spitzenbelastung einstellen und Personal- und Rechnerkapazitaten aufbauen
oder Mittel einstellen, um diese Kapazitaten am Markt hinzuzukaufen.

5. Ballungsraumgrenze im urbanen oder suburbanen Raum

Die Nachbarschaft zwischen Ballungsraumstadten und Stadten, die nicht unter die Ballungsraum-
definition fallen, aber dennoch Giber urbane oder suburbane Siedlungsstrukturen verfiigen, fihrt
teilweise dazu, dass sich Belastungssituationen in vergleichbarer Form Uber die Ballungsraum-
grenze fortsetzen. Verpflichtend sind diese Belastungen trotz unmittelbarer Nachbarschaft aber
nur im Ballungsraum zu betrachten. Bei Lirmproblemen, die in beiden Gebieten in gleichem Um-
fang bestehen, kann der Offentlichkeit, Politik wie Biirger, nur schwer vermittelt werden, weshalb
die Larmprobleme nur im Ballungsraum zu betrachten sind. Innerhalb des Ruhrgebiets mit seinen
unterschiedlich einwohnerstarken Stadten durfte dieser Fall vielfach auftreten.

So sollte die Betrachtung von StraBBen unter 6 Mio. Kfz/Jahr, in der zweiten Phase unter 3 Mio.
Kfz/Jahr, die die Ballungsraumgrenze Uberschreiten, nicht an dieser Grenze enden. In solchen Fal-
len sollten die Inhalte von Larmkarte und Larmaktionsplan in die Stadt auBerhalb des Ballungs-
raums soweit ausgedehnt werden, wie sich der Belastungsraum bzw. die Belastungsachse er-
streckt. Fur die Weiterfiihrung der Betrachtung in die Gemeinde auB3erhalb des Ballungsraums
konnten im Pilotprojekt inhaltlich begriindbare Grenzen identifiziert werden (Verlangerung der
Betrachtung der Essen-Steeler-StraB3e in Duisburg Uber die Stadtgrenze hinweg bis zur Anschluss-
stelle Oberhausen-Lirich der A 3).

Voraussetzung fir eine Fortfihrung der Betrachtung Gber die Gemeinde- und damit Ballungs-
raumgrenze hinweg ist, dass die erforderlichen Daten und Larmkarten fur die Beurteilung im
Rahmen der allgemeinen Larmkartierung durch die zustandige Behdrde bereitgestellt werden. Die
Punkte, an denen Belastungen zu erwarten sind, die Gber die Ballungsraumgrenze hinausreichen,
kénnen in Abstimmung zwischen den benachbarten Planungstradgern anhand der Querschnittsbe-
lastungen von StraBen und unter Bericksichtigung der Bebauungsstrukturen ermittelt werden.
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6. Stadtische Siedlungsstrukturen auBerhalb der Ballungsraume

In Oberhausen als in der ersten Umsetzungsstufe der EG-Umgebungslarmrichtlinie nicht als Bal-
lungsraum zu betrachtende Stadt erlauben die erhobenen und in den Larmkarten dargestellten
Immissionen keine Raumbildung. Bei der vorliegenden urbanen Raumstruktur sind Belastungs-
rdume aber hilfreich, um durch eine integrierte Betrachtungsweise wirksame MaBnahmen erarbei-
ten zu kénnen.

Aus den bisherigen Arbeiten lassen sich zwei Verfahren ableiten, wie Handlungskonzepte ermdg-
licht werden kénnen, die aus einer integrierten Betrachtung entwickelt werden und damit der Be-
lastungssituation in verstadterten Raumen auBerhalb der Ballungsrdume entsprechen:

u Die nicht flaichendeckenden Werte der strategischen Larmkarten kdnnen durch zu-
satzliche Kriterien erganzt werden, die Annahmen Gber hohe Larmbelastungen er-
lauben. Insbesondere bei vorliegenden verkehrsbedingten Belastungsschwerpunkten
von Luftschadstoffen kann angenommen werden, dass hohe Verkehrsbelastungen
vorliegen und Larmprobleme wahrscheinlich sind. Darlber hinaus kann als zusatzli-
ches Kriterium auch die Nahe zu weiteren stark befahrenen Verkehrswegen, die aber
nicht in die Kartierungspflicht fallen, herangezogen werden. Auch Unfallhdufungs-
punkte kénnen einen Hinweis geben, da sie haufig in Belastungsrdumen zu finden
sind.

u Die zustandigen Behorden kénnen den Umfang ihrer Kartierung in den Bereichen
erweitern, in denen hohe Belastungen auBerhalb des verpflichtend zu untersuchen-
den Netzes wahrscheinlich sind. Dies kdnnen sowohl StraBen als auch kommunale
Schienenstrecken mit Querschnittsbelastungen knapp unterhalb der Ausléseschwel-
len sein. Aufgrund der fehlenden Datenbasis bleibt eine solche Erweiterung im Be-
reich der Eisenbahnen des Bundes allerdings ausgeschlossen.

7. StraBenbahnen auBerhalb von Ballungsraumen

Die StraBenbahnstrecke in Oberhausen wurde nicht erhoben, da dies auBBerhalb der Ballungsrau-
me nicht erforderlich ist. Wenn Belastungsachsen des Kfz-Verkehrs mit StraBenbahnstrecken zu-
sammenfallen, wie auf der Milheimer StraBBe in Oberhausen, kann mit dem EU-konformen Vor-
gehen die Gesamtbelastung nicht eingeschatzt werden. Es entstehen verkehrsmitteltibergreifende
Belastungsachsen, die bei der Planung wirksamer MaBnahmen nicht in vollem Umfang beriick-
sichtigt werden kénnen. Auch in der zweiten Umsetzungsstufe der EG-Umgebungslarmrichtlinie,
in der die meisten Stadte mit StraBenbahn zu den Ballungsraumen gehéren, werden dhnliche Falle
voraussichtlich in den Nachbargemeinden auftreten (z. B. in Dinslaken oder Sankt Augustin).

In Kommunen, in denen solche Félle auftreten, sollten deshalb die durch die StraBenbahn verur-
sachten Immissionen zusatzlich zu den verpflichtenden Kartierungsinhalten berechnet werden. So
kénnen die Belastungsachsen unter Berlicksichtigung beider Verkehrsmittel betrachtet werden.

8. Eingrenzung ruhiger Gebiete

Eine Erstidentifizierung von ruhigen Gebieten Uber eine GIS-Auswertung des Flachennutzungs-
plans hat sich bewahrt. In von Industrie gepragten Raumen, wie der Duisburger Norden, erscheint
es jedoch in besonderem MaBe erforderlich, diese vorausgewahlten Gebiete vor Ort zu Gberpri-
fen, da von den Industrieemissionen die Qualitat der Freirdume zum Teil erheblich eingeschrankt
wird. Auch hier zeigt sich, dass die Beschrankung des zu betrachtenden Industrie- und Gewerbe-
larms auf IVU-Anlagen kaum Sinn macht.
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Darlber hinaus gilt auch fiir ruhige Gebiete, dass sie Uber die Grenze des Ballungsraums hinaus-
reichen kénnen. Ebenso wie bei den tber die Ballungsraumgrenze hinauslaufenden Belastungs-
rdumen sollten auch die tibergreifenden ruhigen Gebiete nicht nur innerhalb des Ballungsraums
identifiziert werden, sondern unter Einschluss der benachbarten Freirdume in Gemeinden auBBer-
halb des Ballungsraums.

9. Abstimmung mit dem Luftreinhalteplan

Die Voruntersuchungen haben einmal mehr gezeigt, dass sich Belastungsschwerpunkte Luft/ Laérm
in starkem MaBe Uberlagern. Auch die These, dass Luftreinhaltung eine Teilmenge der Larmmin-
derung darstellt, hat sich im Grundsatz bestatigt. Eine enge Abstimmung zwischen beiden Kon-
zepten ist deshalb zwingend geboten, um kontraproduktive MaBnahmen zu vermeiden.

Eine grundlegende Abstimmung kann durch die bereits angeregte NRW-weite Verkehrsdatenbank
geleistet werden, die flr beide Umweltplanungen nutzbar sein sollte. Sofern diese Datenbank in
oder nach 2010 erstellt bzw. entsprechend fortgeschrieben wird, ist die Forderung der Umge-
bungslarmrichtlinie erfallt, dass die verwendeten Daten nicht alter als drei Jahre sein sollen.

In dieses Schema passt allerdings nicht, dass die nachste bundesweite Zahlung voraussichtlich
2010 durchgefihrt wird, deren Daten dann frilhestens 2011, wahrscheinlich erst 2012 zur Verfi-
gung stehen.

10. Versetzte Fristen bei der Luftreinhalte- und Larmminderungsplanung

Die potenziellen Synergien zwischen der Luftreinhalte- und der Larmminderungsplanung kénnen
nur erschlossen werden, wenn die jeweiligen Belastungsschwerpunkte bekannt sind und die Mog-
lichkeit besteht, MaBnahmen gegenseitig abstimmen und optimieren zu kdnnen. Dies ist letztlich
auch eine Voraussetzung, Luftbelastungsschwerpunkte als Zusatzkriterium zur Eingrenzung von
Larmbelastungsraumen (auBerhalb von Ballungsrdumen) heranzuziehen.

Die Aufstellungsfristen fiir die Plane liegen aber um drei Jahre versetzt zueinander, so dass die Er-
hebung von Daten und die Aufstellung der Handlungskonzepte nicht parallel ablaufen. Wenn fiir
das Handlungskonzept im Larmaktionsplan der Uberblick Giber die Luftbelastung benétigt wird, ist
die Aufstellung von Luftreinhalt- bzw. Aktionsplanen bereits weitgehend abgeschlossen. Wenn fir
die Aktionsplane zur Luftreinhaltung die Larmbelastung als Zusatzkriterium benétigt wird, laufen
die Vorbereitungen fir die kommende Uberarbeitung giinstigstenfalls erst an.

Bei der Planaufstellung liegen zwar jeweils die Belastungen der letzten Bearbeitung des jeweils
anderen Plans vor, dieser Stand kann aber durch umgesetzte MaBnahmen, gedanderte Grenzwerte
oder neue Rahmenbedingungen so veraltet sein, dass er firr die weitere Nutzung kaum noch ge-
eignet ist.

Fur die Kommunen als zustandige Behorde fiir die Larmaktionsplane ist dieses Problem kaum zu
I6sen, da die Fristen gesetzlich vorgegeben sind. Anzustreben ist ein Verfahrensmanagement, mit
dem beachtet wird, dass fiir einen Einbezug der Daten der Luftreinhaltung nur ein kleines Zeit-
fenster besteht. Dieses sollte genutzt werden.

Fur das Land NRW besteht die Mdglichkeit, auf EU-Ebene auf eine Zusammenlegung der Fristen
hinzuwirken. Dadurch wird ein Verschmelzen von zwei Verfahren zu einem maglich.
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