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1 Einleitung

Fur die Stadt Wuppertal wird eine Larmaktionsplanung nach EG-Umgebungs-
larmrichtlinie® erarbeitet. Ziel der Larmaktionsplanung ist es, die Larmbelastung
zu senken und die stadtische Lebensqualitéat zu erhéhen. Konkret geht es da-
rum, potenziell gesundheitsgefahrdende Larmbelastungen zu vermeiden, Be-
lastigungen zu verringern und den Bewohnern einen ungestérten Schlaf zu er-
maoglichen.

Der Nutzen und die Vorteile der Larmaktionsplanung sind vielféltig. Beispielhaft
Zu nennen sind:

Reduktion der Gerauschbelastung,
Gesundheitsschutz und -vorsorge,
Verbesserung des Wohnumfelds und Erhéhung der Lebensqualitat,

Erhéhung der Grundstiickswerte und Verbesserung der Immobilienvermark-
tung.

Untersuchungsgebiet

Die kreisfreie Stadt Wuppertal liegt an der Wupper im Bergischen Land, sudlich
des Ruhrgebietes, ca. 30 km dstlich der nordrhein-westfélischen Landeshaupt-
stadt Dusseldorf.

Im Stadtgebiet leben 351.050 Einwohner (Stand 31.12.2009)? in 181.000 Privat-
haushalten® auf einer Flache von 168 kmz. Die Bevdlkerungsdichte liegt somit
bei etwa 2.085 Einwohnern je km2. Die Bevélkerungsprognose des Landesam-
tes fur Datenverarbeitung und Statistik sieht eine riicklaufige Einwohnerzahl fir
Wouppertal voraus. Es wird geschétzt, dass im Jahr 2025 noch etwa

324.500 Einwohner in der Stadt leben.

Wuppertal besteht aus zehn Stadtteilen. Mit Elberfeld und Barmen gibt es zwei
urbane Zentren. Vohwinkel, Cronenberg, Langerfeld-Beyenburg und Ronsdorf
weisen Uberwiegend kleinstadtische Elemente auf. Die weiteren Stadtteile sind
Elberfeld-West, Uellendahl-Katernberg, Oberbarmen und Heckinghausen.

Richtlinie 2002/49/EG des Européischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 uber die Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm.

Amtliche Bevolkerungszahlen, Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-
Westfalen (IT.NRW), Stand 31.12.2009.

Landesbetrieb Information und Technik Nordrhein-Westfalen (IT.NRW), Stand Mérz
20009.
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Innerhalb des Stadtgebietes gibt es erhebliche H6henunterschiede. Entlang der
Achse aus Hauptverkehrsstral3e (Bundesstral3e B 7), Haupteisenbahnstrecke
und Fluss mit dem d&rtlichen Hauptverkehrsmittel Schwebebahn reihen sich alle
wichtigen Funktionen der Stadt auf einer L&nge von 15 km aneinander, wo-
durch eine klare Zentrenbildung erschwert wird. Durch die bandartige Struktur
sind Grunflachen und Hangwalder jedoch schnell zu erreichen.

Wouppertal ist gut an das Eisenbahnnetz angebunden. Die Stadt liegt an der
Strecke KoIn — Hagen bzw. Disseldorf — Hagen und ist Fernverkehrshalt. Der
Hauptbahnhof befindet sich in Elberfeld. Abzweigende Regionalverbindungen
bestehen von Vohwinkel in Richtung Essen sowie von Oberbarmen tiber Rem-
scheid und Solingen in Richtung Kaln.

Auch der Anschluss Wuppertals an das Bundesautobahnnetz ist gut. Durch das
nordliche Stadtgebiet fuhrt die von Disseldorf kommende A 46, die im Osten
am Autobahnkreuz Wuppertal-Nord auf die A 1 trifft. Im Westen der Stadt
zweigt am Sonnborner Kreuz die A 535 von der A 46 in Richtung Velbert ab.

Die B 7 ist die Hauptverkehrsachse der Stadt. Daneben fuhren die Bundesstra-
Ben B 224 und die B 228 durch Wuppertal. Am sudlichen Stadtrand fuhrt seit
2006 die LandesstralRe 418 als vierstreifige Schnellstral3e durchgehend vom
Sonnborner Kreuz nach Ronsdorf. Bei Lichtscheid geht die L 418 in die L 419
Uber. Die L 419 soll in Zukunft ausgebaut und direkt an die A 1 angebunden
werden.

Von Wuppertal aus sind die Flughafen Disseldorf, Kéln / Bonn und Dortmund in
kurzer Zeit zu erreichen.

Neben der Schwebebahn betreiben die Wuppertaler Stadtwerke (WSW mobil
GmbH) ein Stadtbusnetz mit CityExpress-Linien und normalen Stadt- und Quar-
tiersbuslinien. In die Nachbarstadte fahren Schnellbusse. Zusatzlich bestehen
weitere Buslinien, die durch andere Verkehrsunternehmen betrieben werden.
Der gesamte OPNYV ist in den Verkehrsverbund Rhein-Ruhr (VRR) eingeglie-
dert.

In der Vergangenheit wurden bereits MalBnahmen ergriffen, um die Larmbelas-
tungen in der Stadt Wuppertal zu senken. Hierzu zahlen Larmschutzmaf3nah-
men an den Bundesautobahnen A 1 und A 46, technische Verbesserungen im
Rahmen des Schwebebahnumbaus, der Ausbau der L 418 (Burgholztunnel),
die Einfuhrung von Tempo 30 — Zonen und der Bau von Park & Ride - sowie
Bike & Ride — Anlagen.
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Die Aufstellung von Larmaktionspléanen erfolgt geman 88 47a - f des Bundes-
Immissionsschutzgesetzes (BImSchG)*, das mit dem Gesetz zur Umsetzung
der EG-Richtlinie tiber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm 6. November 2013
vom 24. Juni 2005° die Richtlinie 2002/49/EG des européischen Parlaments

und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und Bekampfung von

Umgebungslarm® in nationales Recht umsetzt.

Endbericht

In § 47d BImSchG ist die Aufstellung der Aktionsplane naher geregelt. Dem-
nach sollen Larmaktionsplane mit geeigneten MalRnahmen aufgestellt werden,
um Larmprobleme und Larmauswirkungen zu regeln fur Orte in der Nahe von
Hauptverkehrsstral3en, Haupteisenbahnstrecken, GrofZflughafen und in Bal-
lungsraumen mit mehr als 250.000 Einwohnern. Als Umgebungslarm werden
Lunerwinschte oder gesundheitsschadliche Gerdusche im Freien“ bezeichnet,
,die durch Aktivitaten von Menschen verursacht werden, einschliel3lich des
Larms, der von Verkehrsmitteln, Stra3enverkehr, Eisenbahnverkehr, Flugver-
kehr sowie Gelanden fur industrielle Tatigkeiten gemal Anhang | der Richtlinie
96/61/EG des Rates vom 24. September 1996 Uber die integrierte Vermeidung
und Verminderung von Umweltverschmutzung ausgeht®. Ziel ist neben der Dar-
stellung und Reduktion der von Larm betroffenen Personen auch der Schutz ru-
higer Gebiete vor der Zunahme von Larm.

Aufbauend auf den Ergebnissen der Larmkartierung sind die Larmaktionspléane
unter Beteiligung der Offentlichkeit zu erstellen und spatestens alle fiinf Jahre
nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung zu Uberpriifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten.

Gemal § 47f BImSchG und der Richtlinie 2002/49/EG (Anhang V) missen die
Aktionspléane unter anderem folgende Angaben und Unterlagen enthalten:

Beschreibung des Ballungsraums und der zu beriicksichtigenden Larmquel-
len sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

Informationen zur Rechtslage (zustandige Behdorde, rechtlicher Hintergrund,
geltende Grenzwerte),

Gesetz zum Schutz vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch Luftverunreinigun-
gen, Gerausche, Erschitterungen und &hnliche Vorgénge (Bundes-Immissions-
schutzgesetz - BImSchG) in der Fassung der Bekanntmachung vom 26. September
2002 (BGBI. | S. 3830), zuletzt geéndert durch Artikel 2 des Gesetzes vom 21. Fe-
bruar 2012 (BGBI. | S. 212).

Gesetz zur Umsetzung der EG-Umgebungslarmrichtlinie Gber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005; Bundesgesetzblatt Jahr-
gang 2005 Teil | Nr. 38, ausgegeben zu Bonn am 29. Juni 2005.

Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni
2002 Uber die Bewertung und Bekéampfung von Umgebungslarm; Amtsblatt der Eu-
ropdischen Gemeinschaften L 189/12 vom 18.07.2002.
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bereits vorhandene und geplante Mal3Bnahmen zur Larmminderung,

Schéatzwerte fir die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen.

Auslosewerte und Grenzwerte

Larmaktionsplane sind gemaf § 47d Abs. 1 BImSchG zur Regelung von Larm-
problemen und Larmauswirkungen aufzustellen. Es gibt jedoch weder auf EU-
noch auf Bundesebene verbindliche Schwellenwerte / Grenzwerte, ab deren
Erreichen LArmschutzmalRnahmen in Betracht gezogen oder ergriffen werden
mussen. Das Land Nordrhein-Westfalen (NRW) hat daher fir die Kommunen in
NRW per Erlass Ausldsewerte fir die Aktionsplanung von 70 / 60 dB(A) tags /
nachts festgelegt.” Diese Auslésewerte dienen dazu, die Handlungsschwer-
punkte aus dem untersuchten StraRennetz herauszufiltern. Uberschreitungen
dieser Werte werden bei der Larmkartierung deutlich gemacht. Gemeinden kon-
nen im Rahmen ihrer kommunalen Planung weitergehende Kriterien verfolgen.

Auch das Umweltbundesamt nennt Auslosewerte von Lpgy 2 65 dB(A) und Lyignt
= 55 dB(A). Diese Werte decken sich mit der ersten Stufe der vom Sachver-
standigenrat fiir Umweltfragen (SRU)® im Umweltgutachten 2008 zur Vermei-
dung von Gesundheitsgefahrdung geeignet befundenen Umwelthandlungsziele.
Hintergrund dieser Schwellenwerte ist die medizinisch gesicherte Erkenntnis,
dass dauerhafte Larmbelastungen oberhalb dieser Schwellenwerte zu signifi-
kanten Steigerungen von Herz-Kreislauf-Erkrankungen fihren kénnen.

Die Vorsorgewerte der Weltgesundheitsorganisation (WHO) sind mit Lpgy
55 dB(A) und Lyign: 45 dB(A) angegeben.

Im Rahmen der jetzigen Larmaktionsplanung fur die Stadt Wuppertal gilt es in
erster Linie die vorhandenen Spitzenbelastungen abzubauen. Hierzu sind die
per Erlass vorgegebenen Ausldsewerte fur die Aktionsplanung gut geeignet. In
den spater folgenden, gesetzlich vorgeschriebenen Fortschreibungen der
Larmaktionsplanung sollten jedoch nach und nach niedrigere, sich am Gesund-
heitsschutz bzw. der Vorsorge orientierende Ausldsewerte herangezogen
werden.

Larmaktionsplanung, RAErl. d. Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz, Landwirt-
schaft und Verbraucherschutz - V-5 - 8820.4.1 v. 7.2.2008.

Sondergutachten des Rates von Sachverstandigen fur Umweltfragen (SRU); Umwelt
und Gesundheit, Risiken richtig einschatzen; Deutscher Bundestag Drucksache
14/2300.
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Zustandig fir die Aktionsplanung sind die Gemeinden. Die fiur die Larmaktions- Endbericht

planung federfuhrende Dienststelle der Stadt Wuppertal ist das Ressort Um-

weltschutz, Johannes-Rau-Platz 1 in 42275 Wuppertal. 6. November 2013

Vorgehensweise

Die Stadt Wuppertal gehdrt mit rund 350.000 Einwohnern nach der EG-Umge-
bungslarmrichtlinie zu den Ballungsraumen der ersten Stufe. Dort sind alle Stra-
Ren, Schienenwege und Flugplatze zu berilicksichtigen, die relevanten Umge-
bungslarm verursachen. Zusatzlich erfolgt in den Ballungsraumen die Betrach-
tung der Industrieanlagen und Hafen®. Die relevanten StraRen, Schienenwege,
Flughafen, Industrieanlagen und Hafen wurden im Vorfeld der Larmkartierung
durch das Land Nordrhein-Westfalen festgelegt. Im Kapitel 2.1, S. 7 ff. werden
die fur Wuppertal relevanten Larmquellen benannt.

Die Vorgehensweise der Larmaktionsplanung fir die Stadt Wuppertal orientiert
sich an Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie und hat folgende Schwerpunk-

te:

1. Bestandsanalyse (Kapitel 2),

2. Maflnahmenplanung (Kapitel 3),

3. Ruhige Gebiete (Kapitel 4),

4, Wirkungsprognosen und Maflihahmenempfehlungen (Kapitel 5),
5. Information und Beteiligung der Offentlichkeit (Kapitel 6).

In der Bestandsanalyse werden die Larmsituation in Wuppertal naher beleuch-
tet und die fir die Aktionsplanung relevanten Vorhaben und Planungen be-
schrieben und ausgewertet. Die Larmeinwirkungen der relevanten Verursacher
werden fir die Gesamtstadt anhand der Kartierungsergebnisse aufgezeigt. Um
die durch den StralR3enverkehr verursachten LArmschwerpunkte zu prézisieren
erfolgt eine detaillierte Analyse der Belastungssituation anhand der Larmkenn-
ziffer-Methode.

Die Larmaktionsplanung hat zum Ziel, in Bereichen mit einer hohen Larmbelas-
tung und hohen Larmbetroffenheiten Minderungen der Belastung zu erreichen.
Hierzu erfolgen in Vorbereitung der Malinahmenplanung eine Zusammenfas-

sung der Larmschwerpunkte des Straenverkehrs zu gleichartigen Stral3enab-

°®  Industrieanlagen geman der Richtlinie 96 / 61 / EG (IVU-Richtlinie) und Hafen mit

mehr als 1.500.000 t Umschlag / Jahr.
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schnitten und eine Darstellung der ausschlaggebenden Parameter fir die
Larmbelastung.

Darauf aufbauend erfolgt die Zusammenstellung geeigneter MaBnahmen zur
Larmminderung, die zu Planfallen zusammengefasst werden. Die Malinahmen
werden hinsichtlich ihrer verkehrlichen und akustischen Wirkung abgeschatzt
und es werden Prioritaten gesetzt.

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie fordert nicht nur die Larmsanierung von hoch
belasteten Bereichen, sondern auch den vorbeugenden Schutz ,ruhiger Gebie-
te“ vor Larm. Als ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum gilt laut Artikel 3 der
Umgebungslarmrichtlinie ,ein von der zustandigen Behorde festgelegtes Ge-
biet, in dem beispielsweise der Lpen-Index oder ein anderer geeigneter Larmin-
dex fur samtliche Schallquellen einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat
festgelegten Wert nicht Ubersteigt.”

Die Information und Beteiligung der Offentlichkeit ist wesentlicher Bestandteil
des Larmaktionsplanes. Darin enthalten sind beispielsweise 6ffentliche Aus-
schusssitzungen, Presseinformationen und Offentlichkeitsveranstaltungen, in
denen der Offentlichkeit die Mdglichkeit gegeben wird, sich iiber den Larmakti-
onsplan zu informieren und eigene Anregungen einzubringen, welche im Larm-
aktionsplan geprift werden.



2 Bestandsanalyse

2.1 Ergebnisse der Larmkartierung

Die Berechnung der Larmbelastung in Wuppertal erfolgte fiir die Eisenbahnstre-
cken durch das Eisenbahnbundesamt. Fur den Stral3enverkehr, die Schwebe-
bahn und die IVU-Anlagen wurde die Larmkartierung durch die Stadt und das
Landesamt fur Naturschutz, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) durchge-
fuhrt.

Die in diesem Kapitel zusammengetragenen Ergebnisse beruhen auf der Larm-
kartierung mit Stand vom 31.07.2007. Die Isophonenkarten fir die Nacht und
den Gesamttag befinden sich in der Anlage 1.

Bei der Larmkartierung fur den StralRenverkehr wurden die Hauptverkehrsstra-
Ben mit einer Verkehrsstarke von mehr als 6 Mio. Kfz / Jahr und alle sonstigen
StraRen mit ber 0,9 Mio. Kfz / Jahr betrachtet.

Die Larmkartierung fur den Schienenverkehr liegt getrennt fur die Eisenbahn-
strecken und die Schwebebahn vor.

Folgende Eisenbahnstrecken wurden larmkartiert:

Dusseldorf / Koln — Hagen, von West nach Ost in der Talachse der Stadt
Wouppertal verlaufend,

Wuppertal Barmen in Richtung Stden nach Remscheid und Solingen,

Wuppertal Vohwinkel in Richtung Norden nach Velbert und Essen.

Bei den larmkartierten Industrieanlagen handelt es sich um eine Anlage im
Ortsteil Langerfeld (Quartier Fleute) nordlich der Schwelmer Straf3e und um
zwei Anlagen im Ortsteil Nachstebreck (Quartier Nachstebreck-Ost), nordlich
und stdlich der Linderhauser Stral3e gelegen.

Flugverkehrslarm ist fur die Stadt Wuppertal nicht relevant.

Die kartierten Strecken und Bereiche der fir die LArmaktionsplanung relevanten
Larmverursacher sind in Karte 1 zusammenfassend dargestellt.
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Karte 1: kartierte Larmquellen®

Wuppertal
Larmaktionsplanung

Ubersicht iiber die larmkar-
tierten Strecken und Bereiche
~—— StraBenabschnitte

—— Eisenbahnstrecken

—— Schwebebahn

= Industrieaniagen

LKoArgus

Novalisstraie 10 + D-10115 Berin
030,322 95 25 30  Fax 030.32295 2555
Berlin@LK-argus.de + wwwLK-argus de

10

Die Karten des Berichtes liegen der Anlage 2 im DIN A3-Format bei.




2.1.1 Larmeinwirkung durch den Stral3enverkehr

Die Larmkartierung hat fir das untersuchte Straennetz folgende Ergebnisse
erbracht (vgl. Tabelle 1).

Tabelle 1: Belastete Menschen durch den StraRenverkehr
Anteil an Anteil an
Lpen Belastete - - ibe- L Night Belastete - . ihe.

in dB(A)" Menschen in dB(A)" Menschen

volkerung™ volkerung®

> 55 bis 60 36.640 10,2 % > 50 bis 55 30.160 84 %
> 60 bis 65 25.290 7.1 % > 55 bis 60 23.730 6,6 %
> 65 bis 70 20.570 57 % > 60 bis 65 14.220 4,0 %
> 70 bis 75 14.390 4,0 % > 65 bis 70 5.070 1,4 %
>75 5.690 1,6 % >70 150 0,1 %
Summe 102.580 28,6 % Summe 73.330 20,5 %

Sehr hohen Larmbelastungen durch den Stral3enverkehr Lpgy > 70 dB(A) sind
im Tagesmittel 20.080 Personen an ihren Wohnstandorten ausgesetzt. Dies
entspricht rund 6 % der Wuppertaler Bevoélkerung. In den Nachtstunden betragt
die Anzahl mit sehr hohen Larmpegeln Lyign > 60 dB(A) an den Wohnstandor-
ten ausgesetzter Personen 19.440 (5,5 %).

Berucksichtigt man die gesundheitsrelevanten Schwellenwerte von Lpgy

> 65 d(A) bzw. Lyigh > 55 dB(A), so sind im Tagesmittel 40.650 Personen und in
den Nachtstunden 43.170 Personen an ihren Wohnstandorten potentiell ge-
sundheitsgefahrdenden Larmbelastungen durch den Stral3enverkehr ausge-
setzt. Bezogen auf die Gesamtbevolkerung sind dies 11 % (Tagesmittel) bzw.
12 % (Nachtstunden).

Loen: Der Lpen ist ein mittlerer Pegel Giber das gesamte Jahr und beschreibt die
Belastung Uber 24 Stunden: Day (Tag), Evening (Abend), Night (Nacht). Bei seiner
Berechnung wird der Larm in den Abendstunden und in den Nachtstunden in erh6h-
tem Maf3e durch einen Zuschlag von 5 dB (Abend) bzw. 10 dB (Nacht) bertcksich-
tigt. Der Lpen dient zur Bewertung der allgemeinen Larmbelastung.

Die Angaben basieren auf der Einwohnerzahl Wuppertals zum Zeitpunkt der
Larmkartierung. Es wurde eine Einwohnerzahl von 358.330 Einwohnern mit dem
Stand vom 31. Dezember 2006 herangezogen (Quelle: Landesamt fiir Datenverar-
beitung und Statistik Nordrhein-Westfalen).

Lnight: Der Light beschreibt den Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit
(22.00 Uhr — 6.00 Uhr). Der Lyignt dient zur Bewertung der Nachtruhe.

12

13
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2.1.2 Larmeinwirkung durch den Schienenverkehr

Die Larmkartierung der Eisenbahnstrecken hat folgendes Ergebnis erbracht
(vgl. Tabelle 2).

Tabelle 2: Belastete Menschen durch die Eisenbahn
. Loen Belastete Gpégfr:t%r:a- _LNight Belastete G'Aégfr:t%r;_
in dB(A) Menschen vélkerung in dB(A) Menschen vélkerung
> 55 bis 60 17.860 5,0 % > 50 bis 55 13.150 3,7%
> 60 bis 65 6.410 1,8% > 55 bis 60 5.170 1,4 %
> 65 bis 70 2.810 0.8 % > 60 bis 65 2.160 0,6 %
> 70 bis 75 1.050 0,3% > 65 bis 70 910 0,3%
>75 1.300 0.4 % >70 960 0,3 %
Summe 29.430 8,3 % Summe 22.350 6,2 %

Mit Larmpegeln oberhalb von 70 dB(A) sind im Tagesmittel durch die Eisen-
bahn 2.350 Menschen an ihren Wohnstandorten belastet. In den Nachtstunden
sind durch den Eisenbahnverkehr 4.030 Personen sehr hohen Larmbelastun-
gen von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt. Die Werte entsprechen jeweils rund 1 %
der Wuppertaler Bevélkerung.

Die Anzahl Larmbetroffener mit potentiell gesundheitsgefahrdenden Larmpe-
geln ist mit 5.160 Personen im Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und

9.200 Personen in den Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A) annahernd doppelt
so hoch. Auffallig ist die hohe Anzahl Betroffener, die nachts sehr hohen Pegeln
Uber 70 dB(A) ausgesetzt sind.

Die Ergebnisse der Larmkartierung fur die Schwebebahn sind in Tabelle 3
aufgefihrt.

Tabelle 3: Belastete Menschen durch die Schwebebahn

. Lpen Belastete GAer;Eaerir:t?:)r:e- _I—Night Belastete GAer;{:rirLt%r;-

in dB(A) Menschen vlkerung in dB(A) Menschen volkerung
> 55 bis 60 1.450 0,4 % > 50 bis 55 870 0,2%
> 60 bis 65 840 0,2 % > 55 bis 60 420 0,1 %
> 65 bis 70 390 0,1 % > 60 bis 65 240 0,1 %
> 70 bis 75 230 0,1 % > 65 bis 70 0

>75 0 >70 0
Summe 2.910 0,8 % Summe 1.530 0,4 %

Die Larmkartierung der Schwebebahn zeigt, dass jeweils bis zu 240 Personen
Larmbelastungen von Lpgy > 70 dB(A) bzw. Lyign: > 60 dB(A) ausgesetzt sind.



Die Anzahl an Personen, die von der Schwebebahn verursachten potentiell
gesundheitsgefahrdenden Larmbelastungen von Lpgy > 65 dB(A) bzw. Lyignt
> 55 dB(A) ausgesetzt sind, liegt bei bis zu 660 Personen. Dies entspricht
0,2 % der Wuppertaler Bevdlkerung.

2.1.3 Larmeinwirkung durch relevante Industrieanlagen

Im Tagesmittel und in den Nachtstunden ist die Anzahl der von den drei larm-
kartierten Industrieanlagen betroffenen Personen auf3erst gering (vgl. Tabelle
4).

Mit Larmpegeln oberhalb von 70 dB(A) sind im Tagesmittel 11 Menschen durch
die larmkartierten Industrieanlagen an ihren Wohnstandorten belastet. In den
Nachtstunden sind durch die drei larmkartierten Industrieanlagen 10 Personen
sehr hohen Larmbelastungen von mehr als 60 dB(A) ausgesetzt.

Die Anzahl Larmbetroffener mit potentiell gesundheitsgeféahrdenden Larmpe-
geln betragt 21 Personen im Tagesmittel oberhalb von 65 dB(A) und 16 Perso-
nen in den Nachtstunden oberhalb von 55 dB(A).

Tabelle 4: Belastete Menschen durch relevante Industrieanlagen
. Lpen Belastete Géer;frir:t?)r;- _LNight Belastete G’Zgﬁ:gé_
in dB(A) Menschen volkerung in dB(A) Menschen vélkerung
> 55 bis 60 59 0,0 % > 50 bis 55 15 0,0 %
> 60 bis 65 21 0,0 % > 55 bis 60 6 0,0 %
> 65 bis 70 10 0,0 % > 60 bis 65 7 0,0 %
> 70 bis 75 5 0,0 % > 65 bis 70 2 0,0 %
>75 6 0,0 % >70 1 0,0 %
Summe 101 0,0 % Summe 31 0,0 %

2.1.4 Zusammenfassung

Hauptlarmverursacher ist in Wuppertal der Stral3enverkehr. Der Eisenbahnver-
kehr ist der zweitstarkste Verursacher, die Schwebebahn folgt an dritter Stelle.
Die Auswirkungen durch industrielle Anlagen sind im Vergleich zum Stral3en-
und Schienenverkehr weitaus geringer. Diese Effekte gelten bis auf eine Aus-
nahme sowohl fur das Tagesmittel, als auch fur die Nachtstunden (vgl. Abbil-
dung 1 und Abbildung 2).

Die eine Ausnahme zeigt sich fiir den Eisenbahnverkehr. Im Vergleich zum
StralRenverkehrslarm sind hier nachts nahezu siebenmal so viele Menschen
erheblichen Larmbelastungen von Lygn: > 70 dB(A) ausgesetzt.
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Wahrend sich erhebliche Larmbelastungen und Larmbetroffenheiten durch den
StraRenverkehr auf mehrere Stral3en und stadtische Bereiche erstrecken, treten
diese Belastungen und Betroffenheiten im Eisenbahnverkehr ausschlieflich in
den Stadtbezirken Elberfeld, Barmen und Heckinghausen entlang der Wupper-
Talachse auf. Hier besteht ein dringender Handlungsbedarf fur larmmindernde
MaRnahmen im Eisenbahnverkehr.

Abbildung 1: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern
im Tagesmittel (Lpen)
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Abbildung 2: Betroffenenvergleich zwischen den Larmverursachern
in den Nachtstunden (LNight)
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2.2 Identifizierung der Larmschwerpunkte im StraRenver-
kehr

Wahrend die Larmbelastungen durch den Schienenverkehr Giberwiegend in der
Talachse auftreten, handelt es sich bei den Belastungen durch den Stral3enver-
kehr um eine flachenhafte Problematik mit differenzierten Auspragungen. Vor
diesem Hintergrund ist zur Ermittlung der L&rmbetroffenheiten durch den
StralBenverkehrslarm eine detailliertere Analyse angebracht.

Die detaillierten Analysen beruhen auf einer Aktualisierung und Erganzung der
vorhandenen Larmkartierung. Es werden die aktuellen Verkehrsdaten des
Jahres 2010 der Stadt Wuppertal verwendet, das Berechnungsverfahren nach
RLS-90 angewendet'* und die Mehrfachreflexion des Larms in engen Hauser-
schluchten beachtet'®. Ergebnis ist eine Darstellung der Larmsituation anhand
der sogenannten Larmkennziffer (LKZ).

Uber die Larmkennziffer (LKZ) lasst sich die Schwere der Larmbetroffenheit im

Untersuchungsgebiet abbilden. Die Larmkennziffer berticksichtigt zwei Aspekte:

das Ausmal der Ausldsewertliberschreitung und die Anzahl der Betroffenen,
jeweils bezogen auf eine Flache von 100 mal 100 Metern. Im Ergebnis werden
ausschlieRlich die Bereiche des Stadtgebietes dargestellt, in denen tatséchlich
Larmbetroffene wohnen. Sie bilden die Larmschwerpunkte, fir die im Rahmen
der Larmaktionsplanung geeignete MaRnahmen zur LA&rmminderung entwickelt
werden sollen.

Die Betroffenenanalyse unterstreicht die Ergebnisse der Larmkartierung (siehe
Karten in Anlage 3). Entlang nahezu aller larmkartierter Stral3enabschnitte
treten Uberschreitungen der Auslosewerte Ltag 70 dB(A) und / oder Lyacht

60 dB(A) auf. In den Nachtstunden sind weitaus mehr Stral3enabschnitte von
Ausldsewertiiberschreitungen betroffen als in den Tagstunden.

4" Bei der Anordnung straRenverkehrsrechtlicher Manahmen wird von den StraRen-

verkehrsbehdrden eine Berechnung auf Basis der RLS-90 gefordert.

Mehrfachreflexionen treten in Stralenabschnitten zwischen parallelen, reflektieren-
den Stitzmauern, Larmschutzwanden oder geschlossenen Hausfassaden auf. Mit
der Nachbildung der Mehrfachreflexion im La&rmmodell wird die Erhéhung des Mitte-
lungspegels zusatzlich zur ersten Reflexion abgebildet.

15
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Karte 2: Larmschwerpunkte im larmkartierten Stral3ennetz

Wuppertal
Larmaktionsplanung

Larmschwerpunkte im
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~— entlang der Autobahnen

= entlang aller weiteren
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sonstige Stralen
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Die Schwerpunkte mit mittleren und hohen Larmkennziffern (> 100) liegen vor
allem in der Talachse der Wupper und hier insbesondere auf den Stra3en der
zentralen Bereiche in Barmen, Heckinghausen und Oberbarmen. Zudem
weisen die aus den Hanglagen in den Talbereich verlaufenden Verbindungen
Uber die Dusseldorfer Strafl3e (B 7), Hochstral3e, Gathe, Carnaper Stral3e —
Steinweg, Klingelholl — OststralRe — Westkotter Stral3e, Wichlinghauser Stral3e,
Schwarzbach im Norden der Talachse und Neviandtstral3e, Cronenberger
Stral3e — Steinbeck und Augustastral3e im Stiden der Talachse verstarkt
Abschnitte mit mittleren und hohen Larmkennziffern auf.

In der vorhandenen Larmkartierung sind die MalRnahmen zum Larmschutz an
den Bundesautobahnen A 1 und A 46 noch nicht vollstandig enthalten. In der
fur die Wirkungsanalyse erneut durchzufilhrenden Larmberechnungen werden
alle vorhandenen und bis dato (Stand Dezember 2011) vorgesehenen Mal3-
nahmen zum Larmschutz an Bundesautobahnen (vgl. Kapitel 2.3.3, S. 21 ff.)
beriicksichtigt. Der an den Bundesautobahnen verbleibende Handlungsbedarf
wird im Ergebnis der Wirkungsanalyse analysiert, dargestellt und mit MaRnah-
menempfehlungen unterlegt.

2.3 Analyse vorhandener Planungen mit Wechselwirkun-
gen zur Larmminderung

Eine wesentliche Grundlage fur das MalRnahmenkonzept sind neben den

vorliegenden Larmkartierungen die bereits vorhandenen Planungen. Viele der
in Wuppertal vom Stadtrat beschlossenen Planungen beinhalten MaRhahmen,
die neben ihrem eigentlichen Ziel auch Auswirkungen auf die Larmaktionspla-



nung haben. Es ist daher nahe liegend, diese zunachst ausfindig zu machen
und die darin enthaltenen Hinweise und Empfehlungen soweit mdglich in die
Larmaktionsplanung aufzunehmen.

Nachfolgend werden die vorhandenen Planungen beschrieben und — soweit
dies beim bisherigen Arbeitsstand mdglich ist — zu berticksichtigende Wechsel-
wirkungen mit der Larmaktionsplanung aufgezeigt.

Relevante Planungen mit Auswirkungen auf die Larmsituation sind:
der Flachennutzungsplan,
die Leitlinien der Wuppertaler Stadtentwicklung 2015,
groRere stadtebauliche Entwicklungsvorhaben,
verkehrliche Planungen der Stadt Wuppertal,
MalRnahmen zum L&armschutz an der A 46,

der Luftreinhalteplan Wuppertal.

2.3.1 Stadtentwicklung und stadtebauliche Planungen

Flachennutzungsplanung® und Leitlinien der Wuppertaler Stadt-
entwicklung®’

Der Flachennutzungsplan stellt die beabsichtigte stadtebauliche Entwicklung
der Stadt Wuppertal dar. Er enthalt Planungsleitlinien und Erlauterungen fir die
beabsichtigte Art der Bodennutzung.

Die Leitlinien der Stadtentwicklung geben eine Orientierung, welche Entwick-
lungen die Stadt Wuppertal in den folgenden Jahren nehmen mochte, welche
Rahmenbedingungen das Handeln in Wuppertal bestimmen und mit welchen
konkreten MalRnahmen und Projekten die Ziele erreicht werden sollen.

% Stadt Wuppertal, Ressort Stadtentwicklung und Stadtplanung: Erlauterungsbericht

zum Flachennutzungsplan, Stand Januar 2005.

Stadt Wuppertal, Oberbirgermeister: Leitlinien der Wuppertaler Stadtentwick-
lung 2015, Juli 2008.
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Planungsleitlinien, die eine stadt-, umwelt- und sozialvertragliche Abwicklung
des Verkehrs durch Senkung von Larm- und Luftschadstoffbelastungen ermdog-
lichen sollen, sind:

Minimierung der Verkehrswege durch eine Mischung der Nutzungen, den
Erhalt der Nebenzentren als Versorgungsschwerpunkte und die Schaffung
einer kompakten Stadt der kurzen Wege.

Minimierung des Anstiegs der Kfz-Fahrten durch die Planung neuer Sied-
lungsgebiete vorrangig an den fir den 6ffentlichen Verkehr verkehrsgiinstig
gelegenen Standorten und den Verzicht auf die Erweiterung des vorhande-
nen Strallennetzes mit Ausnahme der SchlieBung von Netzliicken sowie
Aus- und Umbauten wichtiger StralRenverbindungen, insbesondere der L
419 im Zuge der Technologieachse Sud mit direktem Anschluss an die A 1.

Forderung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes durch die Gestaltung
eines nachfrageorientierten OPNV-Angebotes und die Sicherung und Stabi-
lisierung der Erreichbarkeit mit dem OPNV, die Sanierung der innerstédti-
schen Verkehrsinfrastruktur und Anpassung an die Erfordernisse der Barrie-
refreiheit, die Sicherung und Reaktivierung stillgelegter oder von der Stillle-
gung bedrohter Schienenstrecken fir / zu Ful3- und Radwegen und das
Festhalten am Umbau des Doppersbergs auch als wichtiger Verkehrskno-
ten des offentlichen Verkehrs.

Steigerung der Attraktivitat der grinderzeitlichen Quartiere in der besonders
verkehrsbelasteten Talachse.

Bedeutende stadtebauliche Projekte'® und Entwicklungsvorhaben®

Fur die Larmaktionsplanung sind vor allem die stadtebaulichen Projekte der
nachsten fiunf Jahre von Bedeutung. Bedeutende Projekte werden nachfolgend
zusammengefasst.

Mit dem Programm Stadtumbau West sollen die Grinderzeitquartiere in
der Talachse in den Stadtumbaugebieten Unterbarmen und Elberfelder
Nordstadt / Arrenberg aufgewertet werden. Die Gebiete beinhalten u.a. die
in der Tabelle 5 aufgefuhrten Larmschwerpunkte.

18
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Stadt Wuppertal, Oberbirgermeister: Leitlinien der Wuppertaler Stadtentwick-
lung 2015, Juli 2008.

Stadt Wuppertal, Ressort Stadtentwicklung und Stadtplanung: Handlungsprogramm
zur Entwicklung und Vermarktung von Gewerbeflachen in Wuppertal, Stand Oktober
2005.



Tabelle 5:

Die Stadtumbaugebiete sind gepragt durch erhebliche Funktionsverluste,
wie z.B. Wohnungsleerstand, unterlassene Geb&udesanierung und Brach-
flachen. Fir den Zeitraum bis 2011 sind u.a. verschiedene Projekte zur
Neugestaltung von 6ffentlichen Raumen unter intensiver Beteiligung der
Birgerinnen und Burger vorgesehen. Hier bestehen ggf. mit Empfehlungen
zur StralRenraumgestaltung Synergien mit der Larmaktionsplanung.

Das Fordergebiet Soziale Stadt Oberbarmen / Wichlinghausen umfasst
grol3e Areale mit griinderzeitlicher Bebauung. Die Gebiete beinhalten u.a.
die in der Tabelle 5 aufgefiihrten Larmschwerpunkte.

Umweltbelastungen, u.a. hervorgerufen durch das Verkehrsaufkommen ent-
lang der Hauptverkehrsachsen, haben eine Vernachlassigung des Wohn-
umfeldes zur Folge. Die Einzelhandelslagen verlieren zunehmend an At-
traktivitat und Angebotsvielfalt. Das Gebiet ist von einer besonders hohen
sozialen und ethnischen Segregation gekennzeichnet. Mit Hilfe eines inte-
grierten Handlungskonzeptes sollen unter Beteiligung zahlreicher Akteure
aus den betroffenen Stadtteilen MaRnahmen entworfen werden, die helfen
sollen, diese Negativspirale zu stoppen. Die Larmaktionsplanung kann ggf.
mit Empfehlungen zu larmmindernden MalRnahmen einen Beitrag dazu leis-
ten.

Zuordnung der Larmschwerpunkte zu den Stédtebauférdergebieten
Soziale Stadt und Stadtumbau West

Stadtbezirk

Fordergebiet Larmschwerpunkte

Barmen

Stadtumbau West Friedrich-Engels-Allee
Loher Stral3e
Unionstralie

WittensteinstralRe

Elberfeld

Soziale Stadt Hofkamp
Gathe
Neuenteich
Ostersbaum

Schwesterstralle

Briller Stra3e
Hoeftstralle
Karlstralle
HochstralRe
Marienstrale
Neviandtstrale
Ottenbrucher StralRe
TannenbergstralRe
ViehhofstralRe

Stadtumbau West

Elberfeld-West

Friedrich-Ebert-Stral3e
Nutzenberger StralRe

Stadtumbau West

Langerfeld-Beyenburg

Dahler Stral3e
Hoéfen
Jesinghauser Straf3e

Soziale Stadt
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Stadtbezirk Fordergebiet Larmschwerpunkte
Oberbarmen Soziale Stadt Am Diek
BachstralRe

Berliner StralRe
Konigsberger StralRe
Kreuzstralie
HermannstralRe
Markische StralRe
Oststralle
Schwarzbach
Tltersburg
Westkotter Stralle
Wichlinghauser Stralle
Wittener StralRe

Kern des Projektes Nordbahntrasse ist die Umwandlung einer ca. 20 km
langen stillgelegten Bahntrasse in einen Ful3- und Radweg. Er bildet mit
dem Bergischen Trassenverbund einen zentralen Lickenschluss zwischen
den bereits vorhandenen Radfernstrecken Ruhrtalwanderweg, Erlebnisweg
Rheinschiene und Siegtal-Radweg. Neben der Bedeutung fiir den Freizeit-
verkehr hat die Trasse eine wichtige Funktion fur den alltaglichen Ful3- und
Radverkehr. Mit der Optimierung innerstadtischer Wegebeziehungen und
der Vernetzung von Stadtteilen leistet sie einen Beitrag zur Reduzierung der
Larm- und Luftschadstoffbelastungen.

Das Grin- und Freiraumentwicklungsprogramm Wuppertal hat die
Erhaltung und Entwicklung attraktiver Grinflachen und Parkanagen zum
Ziel. Die Aufenthaltsqualitéat in den Stadtquartieren und die Attraktivitat des
Wohnumfeldes sollen so gesteigert werden. Die Larmaktionsplanung hat
u.a. auch den Schutz ruhiger Gebiete und Erholungs- und Riickzugsrdume
zum Ziel. Ahnliche Zielstellungen und Ansétze sollten in beiden Planungen
verknupft werden.

Fur die Betrachtung im Rahmen des Larmaktionsplanes sind auch neue
Flachennutzungen relevant, deren verkehrliche Wirkungen zu einer Anderung
der Larmbelastung beitragen kénnen. Nachfolgend sind gréRere stadtebauliche
Entwicklungsvorhaben genannt, die entweder im Flachennutzungsplan, in
anderen zur Verfigung gestellten Planungen oder direkt von der Stadt Wupper-
tal genannt werden.

Das Projekt Neugestaltung Doppersberg hat die Neugestaltung des
Déppersberges und die direkte und oberirdische Anbindung des Haupt-
bahnhofes an die Innenstadt zum Ziel. Mit dem Aus- bzw. Umbau des Ver-
kehrsknotenpunktes Bundesallee / MorianstralRe / Déppersberg entstehen
stadtebauliche Entwicklungsflachen fur ein lebendiges Innenstadtquartier.
Die verkehrsplanerischen MaRnahmen sind im nachfolgenden Kapitel 2.3.2
kurz beschrieben.

Am Standort Parkstraf3e / Erbschld in Ronsdorf ist die Konzentration
von Landeseinrichtungen vorgesehen. Dies beinhaltet Neubauten fir eine



Jugendhaftanstalt, fur die Polizei, eine Justizvollzugsschule und eine Lan-
desfinanzschule. Es soll ein Aus- und Weiterbildungszentrum des Landes
Nordrhein-Westfalen entstehen, welches zukiinftig tiber eine gute verkehrli-
che Anbindung uber die L 419 und den vorgesehenen Anschluss an die
Bundesautobahn A 1 verfugt.

Weitere groRRere Siedlungsvorhaben und gewerbliche Entwicklungen
mit einer GroRe von mehr als 3 ha Gesamtflache sind in Tabelle 6 zusam-
mengefasst.

Tabelle 6: gréRere Siedlungsvorhaben und gewerbliche Entwicklungsvorhaben in

Wuppertal mit einer Gesamtflache von mehr als 3 ha***

Stadtbezirk Nutzungsart Bezeichnung GroRRe
Barmen SO Oberbergische Strafl3e / 4,5 ha
Einzelhandel Lichtscheid
(in Planung)
Langerfeld- Wohnen Ohder StralRe / Schmitteborn 3,0 ha mit
Beyenburg (langfristig) 78 Wohneinheiten
Oberbarmen  Gewerbe Im Holken (kurzfristig) 6,7 ha
Wohnen Mahlersbeck-Nord (langfristig) 4,5 ha mit 117
Wohneinheiten
Wohnen Bahnhof Wichlinghausen 10,0 ha mit 175
(in Umsetzung) Wohneinheiten
SO Drei Grenzen (in Planung) 10 ha
Einzelhandel
Ronsdorf Gewerbe Blombach-Sud (mittel- 12,2 ha (gof. + 12
/langfristig) ha Erweiterung)
Gewerbe Engineering Park GOH 15 ha
(in Umsetzung)
Uellendahl- Gewerbe Kleine Hohe (langfristig) 27,1 ha
Katernberg Wohnen Am Rohm (mittelfristig) 3,2 ha mit 30 WE
Vohwinkel Wohnen Bolthausen (kurz-/mittelfristig) 3,5 ha mit
60 Wohneinheiten
Gewerbe Mittelstandspark VohRang 11,4 ha
(in Umsetzung)
Wohnen Tesche (langfristig) 12,8 ha mit 150

Wohneinheiten

20

21

Stadt Wuppertal, Ressort Stadtentwicklung und Stadtplanung: Erlauterungsbericht
zum Flachennutzungsplan, Stand Januar 2005.

Stadt Wuppertal, Ressort Stadtentwicklung und Stadtplanung: Handlungsprogramm
Gewerbeflachen, Stand Mérz 2011.
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Die Entwicklungsvorhaben sind im Rahmen der Larmaktionsplanung unter zwei
Aspekten zu betrachten:

Liegen Siedlungsentwicklungen in larmbelasteten Konfliktbereichen ent-
sprechend der Larmkartierung, so sind Mal3hahmen des Larmschutzes im
Zuge der Flachenentwicklung erforderlich.

Entwicklungsflachen im Umfeld von larmbelasteten Bereichen miissen
hinsichtlich ihrer verkehrserzeugenden Wirkung und der damit verbundenen
Larmentwicklung geprift werden. Im Zuge der konkreten Nutzungsentwick-
lung sollten in aus Larmsicht kritischen Bereichen Aspekte verkehrsminimie-
render Strukturen verstéarkt beachtet werden.

2.3.2 Strallenplanung und verkehrliche Vorhaben

Vor allem bei verkehrlichen Vorhaben bestehen Wechselwirkungen mit der
Larmaktionsplanung. Wichtige StrafReninfrastrukturvorhaben sind:

Der geplante Ausbau der Landesstralie L 419 zwischen Staubenthaler
Stral3e und Bundesautobahn A 1 und die Anbindung der L 419 andie A1
ist fir die Larmaktionsplanung unter zwei Gesichtspunkten von Bedeutung:

- Durch den Ausbau der L 419 und die damit verbundene Vollendung der
Sudtangente sind ein besserer Verkehrsfluss und eine Erhéhung der
heutigen Verkehrsmenge im gesamten Bereich der Stdtangente zwi-
schen Sonnborner Kreuz und dem neuen Autobahnanschluss an die A 1
zu erwarten. Inwieweit sich dadurch im bestehenden Verkehrsnetz Ent-
lastungen oder zusatzliche Belastungen ergeben, kann erst im Rahmen
der Konkretisierung der Planung zur L 419 bewertet werden.

- Mit dem Ausbau der L 419 wird eine Uberpriifung hinsichtlich der Not-
wendigkeit von MaZnahmen zum Larmschutz entsprechend der
16. BImSchV erforderlich.

Mit dem Projekt Neugestaltung Déppersberg ist vorgesehen, die B 7 zwi-
schen der zukinftigen Einmindung BahnhofstraRe und dem Knoten B 7 /
Morianstral3e / DOppersberg um bis zu sieben Meter abzusenken. Mit einer
breiten Fu3gangerbriicke Uber die abgesenkte B 7 wird der Bahnhofsvor-
platz mit der Innenstadt verbunden. Bestehende Licken im Ful3- und Rad-
wegenetz werden im Rahmen der Baumalnahme geschlossen. Der bishe-
rige Busbahnhof wird von der B 7 unmittelbar neben den Hauptbahnhof ver-
legt.



Radverkehrsplanung®?*

Die bewegte Topographie ist ein Hindernis fir den Fahrradverkehr in Wupper-
tal. Dennoch verfiigt die Stadt Uber ein grof3es Potential an umsetzbaren
Fahrradrouten fur Kurzstreckenfahrten in der Talachse und auf den H6henr{-
cken.

Die flachendeckende ErschlieRung des Stadtgebietes mit Tempo-30-Zonen
ermdglicht im Nebennetz ein sicheres Radfahren. Eine durchgangige Befahr-
barkeit der Stadt ist mit dem Fahrrad jedoch haufig nicht gegeben. Hierfir
fehlen in erster Linie Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstrafl3en.

Die vorliegenden Planungen enthalten bereits Empfehlungen fir Radverkehrs-
anlagen, die im Rahmen der Larmaktionsplanung aufgegriffen werden kdnnen.
Sie betreffen die in der Tabelle 7 zusammengefassten Larmschwerpunkte.

Tabelle 7: Empfehlungen der Radverkehrsplanung23

Stadtteil Larmschwerpunkt MaRnahme

Elberfeld Ostersbaum Radfahr- / Schutzstreifen
Langerfeld-Beyenburg Jesinghauser Stral3e Radfahrstreifen
Oberbarmen Wichlinghauser Stral3e Schutzstreifen

Ronsdorf Erbschl6er Stralle Schutzstreifen
Vohwinkel Bahnstralle Schutzstreifen

Vohwinkeler Stral3e Schutzstreifen

2.3.3 Umweltplanungen

MaRnahmen zum Larmschutz an der A 46%*%

Bei den MalRnahmen zum Larmschutz an der A 46 handelt es sich um Larmsa-
nierungsmaflnahmen als freiwillige Leistungen des Bundes. Der Abschnitt
zwischen Sonnborn und Wuppertal Nord ist fur Larmsanierungsmaf3nahmen
vorgesehen.

2 Stadt Wauppertal, Ressort StraRen und Verkehr: Beschlussvorlage zur Radwege

Netzplanung, Stand April 2008.
Stadt Wuppertal; Stadt- und Verkehrsplanungsbiro Kaulen (Bearbeiter): Radver-
kehrsplanung, Stand Juni 2003.

Stadt Wuppertal, Ausschuss fiir Verkehr: Niederschrift Giber die 6ffentliche Sitzung
des Ausschusses fiir Verkehr am 23.06.2010.

Landesbetrieb StraBenbau Nordrhein-Westfalen (StraRen.NRW), Planungs- und
Baucenter Ruhr: LarmschutzmaRnahmen an der A 46 im Stadtgebiet von Wuppertal
infolge freiwilliger Hartefallregelung des BMVBS, Ubersichtsplan Stand Juni 2010.

23

24
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Abgeschlossen sind aktive und passive Schallschutzmaf3nahmen im Bereich
der Mirker Hohe sowie aktiver La&rmschutz im Bereich westlich der Katernberger
Stral3e (Otto-Hausmann-Ring) und 6stlich der HainstralRe (August-Bebel-
Stral3e).

Im Bau befindet sich in Fahrtrichtung Dortmund die Larmschutzwand entlang
der Nuller Straf3e und in Fahrtrichtung Dusseldorf die Larmschutzwand Da-
maschkeweg als Teil der Malnahme Katernberger Stral3e, die bis zum Julius-
Lucas-Weg reicht.

Die Herrichtung larmarmer Fahrbahniibergange zur Briicke Uellendahler StralRe
und das Aufbringen offenporigen Asphalts von der Briicke Uellendahler Stral3e
bis zur Anschlussstelle Barmen erfolgte 2011. Fir den Bereich der Anschluss-
stelle Wichlinghausen ist eine La&rmschutzmalnahme in Planung. In der Pri-
fung befindet sich die Uberlegung, ob zwischen den Anschlussstellen Varres-
beck und Katernberg ebenfalls offenporiger Asphalt eingesetzt wird.

Luftreinhalteplan®

Am 01.11.2008 ist der Luftreinhalteplan Wuppertal in Kraft getreten. Ziel ist es,
die Luftqualitat, die im Wesentlichen durch Feinstaub (PM,g) und Stickstoffdi-
oxid (NO,) erheblich belastet ist, zu verbessern und damit die festgelegten
Grenzwerte einzuhalten bzw. dauerhaft zu unterschreiten. Alle Messorte mit
Grenzwertlberschreitungen lagen an Stralen mit hoher Verkehrsbelastung und
beidseitig geschlossener Bebauung. Teil des Luftreinhalteplans ist ein umfang-
reicher MalRnahmenkatalog, der MaRnahmen fur unterschiedliche Verursacher-
gruppen und die jeweiligen Verantwortlichen fiir deren Umsetzung benennt.

Zu den 52 genannten Maflinahmen gehdéren u.a.

die Einrichtung der Umweltzone

(Die zwei Umweltzonen in Wuppertal bestehen seit 15.02.2009. Seit dem
01.03.2011 wurden die geltenden Regelungen durch den Ausschluss der
roten Plakette verscharft.),

der vierstreifige Ausbau der L 419 mit dem Anschluss an die BAB A 1,
das Schaffen von Anreizen zum Umstieg auf den OPNV,

die Umwandlung der ehemals durch die Eisenbahn genutzten Rheinischen
Strecke in einen Ful3- und Radweg,

Verkehrsverstetigung, grine Welle, usw.

% Bezirksregierung Disseldorf: Luftreinhalteplan Wuppertal, Bericht November 2008.



2.4 Analysen der Larmschwerpunkte

Die Herausarbeitung der wesentlichen verkehrlichen und akustischen Parame-
ter der in Kapitel 2.2 identifizierten Larmschwerpunkte dient der Vorbereitung
auf die MalRnahmenplanung. Mit Berlicksichtigung der analysierten Planungen
werden gleichzeitig Bereiche aufgezeigt, in denen Synergien mit der Luftreinhal-
tung, mit dem Stadtebau und der Radverkehrsplanung bestehen.

In der Analyse der Larmschwerpunkte werden alle Bereiche betrachtet, die
Larmbetroffenheiten > 70 dB(A) am Tag und / oder > 60 dB(A) in der Nacht
aufweisen. Hierzu werden Bereiche des Stral3ennetzes zu gleichartigen Stra-
Renabschnitten zusammengefasst. Die Abgrenzung von Schwerpunkten erfolgt
uber deutliche Anderungen

in den verkehrlichen Bedingungen (Verkehrsstarke, Geschwindigkeiten),
in den StraRenraumproportionen und

in den Larmpegeln und / oder Larmkennziffern.

Ein Straenabschnitt wird in mehrere Schwerpunkte aufgeteilt, wenn die oben
genannten Kriterien deutliche Abweichungen aufweisen. Insgesamt werden
146 Larmschwerpunkte analysiert.

Eine tabellarische Zusammenfassung der Analysen flir die innerstadtsichen
StraRen (ohne Bundesautobahnen) befindet sich in der Anlage 4. Darin enthal-
ten sind folgende Parameter:

Durchschnittlicher taglicher Kfz-Verkehr,
Schwerverkehrsanteil am Gesamtverkehr,
Anzahl der Fahrstreifen im Querschnitt,
zulassige Hochstgeschwindigkeit,

Art und Zustand der Fahrbahnoberflache,

Vorhandensein folgender Merkmale: Offentlicher Verkehr, Anlagen des
ruhenden Verkehrs, Radverkehrsanlagen, Lichtsignalanlagen, starke Stei-
gung / Gefalle,

Bezug zu vorhandenen Planungen und Konzepten, wie den Forderkulissen
das Stadtumbaus, der Einflussbereiche stadtebaulicher Entwicklungsvorha-
ben, der Radwegenetzplanung und den Larmschutzmaflnahmen an der

A 46 und

NO,- und PM;o-Imissisonen im Kfz-Verkehr.
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Im Folgenden wird eine kurze Ubersicht iiber die wesentlichen Parameter der
Larmbelastung in den Schwerpunkten gegeben.

Kfz-Verkehrsmengen

In dem zu untersuchenden Stral3ennetz liegen unterschiedliche Verkehrsstar-
ken vor:

bis zu 10.000 Kfz/24h Gberwiegend im kommunalen Stralennetz, auf
Kreisstral3en sowie in den Larmschwerpunkten (Bundesstrale) Hah-
nenfurth, Vohwinkeler Straf3e und (LandesstraRe) Kreuzstralle, Rodiger
Stral3e, Ronsdorfer StralRe, Solinger Stral3e und Untere Lichtenplatzer
Stral3e westlich der Freiligrathstral3e,

zwischen 10.000 und 22.000 Kfz/24h in den Larmschwerpunkten der B 51
(Linde), B 224 (BahnstrafBe und Grafenrather StraRe) und B 228 (Kaiser-
straf3e), in weiten Teilen des Kreis- und LandesstralRennetzes und den als
VerbindungsstraRen dienenden Kommunalstral3en (z.B. Augustastralie,
Bachstralle, Gewerbeschulstral’e, Haeseler Stral3e, Schwarzbachstrale),

oberhalb von 22.000 Kfz/24 auf den innerstadtischen Hauptverkehrsachsen
in der Talachse (Bundesstral3e B 7, Heckinghauser StralRe), den Verbin-
dungen mit den Hanglagen (Briller Stral3e, Carnaper Stral3e, Steinweg, Fi-
schertal, Gathe, Hahnerberger Stral3e, Kleeblatt, Viehhofstral3e) und den
Autobahnen.

Fahrbahnoberflachen

Die Fahrbahndeckschichten entlang der Larmschwerpunkte sind in Asphalt-
bauweise erstellt. Vereinzelt kommt in Knotenpunkten zur Verdeutlichung der
FuRgangerfurten Betonpflaster zum Einsatz.

Neben dem Fahrbahnmaterial ist auch der Zustand der Fahrbahnoberflache
akustisch von Bedeutung. Eine Bewertung des StralRenzustandes wird in der
Stadt Wuppertal derzeit erarbeitet. Momentan kdnnen lediglich Aussagen
getroffen werden, welche Stralenabschnitte sich in einem schlechten, und
welche sich in einem guten baulichen Zustand befinden. Ein Bewertungssystem
nach Zustandsklassen liegt noch nicht vor. Die Aussagen des Ressorts Stralien
und Verkehr wurden erganzt durch eigens durchgefiihrte Bestandsanalysen.
Eine Ubersicht tiber die Larmschwerpunkte mit akustisch wirksamen Fahrbahn-
schaden zeigt die Tabelle 8.



Tabelle 8: Larmschwerpunkte mit Fahrbahnschaden
Stadtteil Larmschwerpunkte mit Fahrbahnschéaden
Barmen Klingelholl
Rodiger Strale
Elberfeld Briller StraRe

Cronenberger StralRe

Elberfeld-West

Nutzenberger StralRe

Heckinghausen

Heckinghauser Stral3e

Langerfeld-Beyenburg

Dahler StraRe

Oberbarmen Hermannstralle
Konigsberger Stral3e

Ronsdorf Luttringhauser Stral3e

Vohwinkel Haeseler Stralle

Geschwindigkeiten

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten betragen in den Larmschwerpunkten

mit Ausnahme der Bundesautobahnen und neun weiterer Schwerpunktbereiche

im innerstadtischen Straflennetz 50 km/h. Die Ausnahmen im innerstadtischen
Stral3ennetz sind in der Tabelle 9 zusammengetragen.

Tabelle 9: Larmschwerpunkte mit einer zulassiger Geschwindigkeit ungleich

50 km/h

Geschwindigkeit

Larmschwerpunkte mit einer zulassigen
Hochstgeschwindigkeit ungleich 50 km/h

30 km/h

Grol3e FlurstraBe

Konigsberger StralRe

Remscheider Stra3e

Rodiger StralRe

Tutersburg (lokal 30 km/h)
Wichlinghauser StrafRe (temporér 30 km/h)
Wittensteinstraf3e (lokal 30 km/h)

60 bzw. 70 km/h

Linde
Solinger Stral3e

StralRenraumliche Situation

Hohe Larmimmissionen bei vergleichsweise niedrigen Emissionen treten bei
geringen Abstanden der Bebauung zur Larmquelle oder bei larmerhéhenden
StralRenraumproportionen auf. In engen Hauserschluchten treten bspw. pegel-
erhéhende Mehrfachreflexionen auf. In folgenden Stral3en bestehen derartige
Bedingungen (siehe Tabelle 10).
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Tabelle 10: Larmschwerpunkte mit larmbegiinstigender strallenraumlicher
Situation

Larmschwerpunkte mit larmbegilinstigender

Stadtteil straBenraumlicher Situation

Barmen Klingelholl
Rodiger StralRe
Rudolfstrale

Elberfeld Augustastralle
HochstralRe
Neviandtstralle
Ostersbaum
Steinbeck
Tannenbergstralle

Elberfeld-West Nutzenberger StralRe

Heckinghausen Gewerbeschulstrale
Heckinghauser Stral3e

Oberbarmen HermannstralRe
Schwarzbach
Tutersburg
Westkotter Straflle

Gemeinsame Handlungsfelder mit anderen Planungen

Der Abgleich der Larmschwerpunkte mit anderen Planungen ermdglicht bei der
Maflnahmenplanung eine Konzentration auf Bereiche, in denen mehrere
Problemlagen bestehen. Dies ist insbesondere vor dem Hintergrund begrenzter
Ressourcen zur MalRhahmenrealisierung sinnvoll.

Fir die Analyse der Larmschwerpunkte und basierend auf den Auswertungen
der vorhandenen Planungen und Konzepte (Kapitel 2.3, S 14 ff.) wurden

die Situation der verkehrsbedingten NO,- und PMo-Immissionen und

die stadtebaulichen Entwicklungsvorhaben und Gebietskulissen der Stadte-
bauférderprogramme Stadtumbau West und Soziale Stadt beriicksichtigt.

Es zeigt sich, dass in vielen Larmschwerpunkten Handlungserfordernisse und
Problemlagen anderer Planungsdisziplinen bestehen. Eine Auflistung fur alle
Larmschwerpunkte an innerstadtischen Stralen (ohne Bundesautobahnen)
enthalt die Anlage 4.



3 Mallnahmenplanung

Der Schwerpunkt der MaRnahmenplanung liegt wegen der hohen Betroffenhei-
ten und wegen der groReren kommunalen Handlungsmaglichkeiten im Stra-
Benverkehr. Es werden aber auch der Eisenbahnverkehr und die Schwebebahn
betrachtet. Wegen der sehr geringen Betroffenheiten durch IVU-Anlagen wird
der Gewerbelarm nicht Giber die Bewertung der Larmsituation hinaus behandelt.
Die Thematik des Gewerbelarms wird aul3erdem ausreichend aul3erhalb der
Larmaktionsplanung im Rahmen des kommunalen Handlungsfeldes ,betriebli-
cher Umweltschutz® bertcksichtigt.

3.1 Larmminderungsmaflnahmen im StraBenverkehr

In der Regel reichen einzelne MalRhahmen zur LArmminderung im Stral3enver-
kehr nicht aus, um eine wirksame Larmminderung zu erreichen. Deshalb
werden Konzepte erarbeitet, die sich aus unterschiedlichen Mal3hahmen
zusammensetzen und verschiedene Potentiale nutzen. Die vorgeschlagenen
Malnahmen kénnen dabei technischer, baulicher, gestalterischer, verkehrlicher
und organisatorischer Natur sein. Die Prioritéat sollte bei vorbeugenden Malf3-
nahmen liegen bzw. bei Malinahmen, die bereits am Entstehungsort ansetzen.

Die Larmaktionsplanung fir den StraBenverkehr verfolgt mehrere Ansétze:

Vermeidung: Zunachst werden MaRnahmen untersucht, die dazu beitragen,
den Verkehrslarm zu vermeiden. Hier gilt das Motto: Am besten ist der
Larm, der gar nicht erst entsteht.

Bundelung / Verlagerung: Im nachsten Schritt wird untersucht, ob der nicht
vermeidbare Verkehr geblndelt oder in weniger sensible Bereiche verlagert
werden kann (z.B. auf gewerblich genutzte oder anbaufreie Strecken).

Vertraglichere Abwicklung: Der verbleibende Verkehr muss vertraglicher
abgewickelt werden: bessere Fahrbahnen, gedrosselte Geschwindigkeit
und ein gleichmaRigerer Verkehrsfluss sind hier wirkungsvoll.

Schallschutz: SchlieRlich wird auch die Moglichkeit von Schallschutzwén-
den (die innerorts aber haufig nicht angewendet werden kénnen) oder
Schallschutzfenstern gepruft.
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Tabelle 11: Generelle MaBnahmen zur LArmminderung im Kfz-Verkehr
Larm-
Ansatz MalRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs-
wirkung
Vermeidung Stadt der kurzen Wege: Erhalt und Schaffung (+)
von Kfz- einer hohen Nutzungsmischung und -dichte in der
Verkehr Stadt, dezentrale Einkaufsmdglichkeiten in
g | [ Wohngebieten
Dampfung des Pkw-Zielverkehrs in die Innenstad- +
te: Parkraumbewirtschaftung, City-Maut
City-Logistik: Guterverkehrszentren / Verknipfung +
von Binnenschifffahrt, Schienen- und Lkw-Verkehr
Forderung von  Bus und Bahn: gute raumliche ErschlieBung, hohe (+)
[&rmarmen Taktdichten, OPNV-Beschleunigung, flexible
Verkehrsmit- Bedienungsformen, gute Verkniipfung des OPNV
teln untereinander und mit anderen Verkehrstragern
Fahrradverkehr: Radfahrstreifen / Schutzstreifen, (+)
Fahrrad-Abstellanlagen, Bike + Ride, Fahrradver-
leihsysteme, Wegweisung fir Alltags- und
touristischen Radverkehr
FuRverkehr: Querungshilfen an Hauptstral3en, (+)
ausreichend breite Gehwege, Befestigung und
Entwasserung
Bundelung Verkehrsberuhigung des Strallennebennetzes: ++
und Verlage- verkehrsberuhigte Bereiche, Tempo-30-Zonen,
rung von bauliche Verkehrsberuhigung
Verkehr
Lkw-Routennetze: Bindelung auf larmunempfind- +
. lichen Routen
Fahrverbote fir bestimmte Fahrzeuggruppen (z.B. ++
Lkw) und/oder zu bestimmten Zeiten (z.B. nachts)
Verkehrsorganisation: Zuflussdosierung, +
Pfortnerampeln, Einbahnstraf3en, Abbiegeverbote,
Leitsysteme
In Einzelfallen ggf. auch Stral3enneubau: Ortsum- +)
fahrung, innerstadtische StralRennetzergdnzung
Vertrégliche Larmarme Fahrbahnbelage ++
Abwicklung
des Kfz- Niedrige Hochstgeschwindigkeiten ++
Verkehrs ) L . .
. _ Stetiger Verkehrsfluss: Koordination der Lichtsig- +

nalanlagen bei niedriger Geschwindigkeit (Griine
Welle), Parkraummanagement (Be- und Entlade-
zonen) zur Vermeidung von Parken in 2. Reihe,
verkehrsberuhigte (Geschéfts-) Bereiche, Kreis-
verkehre




LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Larm- Stadt Wuppertal
Ansatz MaRnahmen auf kommunaler Ebene minderungs- Larmaktionsplan
wirkung

Hohere Stadtebauliche Integration des StralRenraums: (+) Endbericht
Aufenthalts- gréRerer Abstand zwischen Larmquelle und
qualitaten Fassade, am Aufenthalt orientierte Gestaltung, 6. November 2013

Fahrbahnverengung, Querungsmadglichkeiten

Vorbereitende und verbindliche Bauleitplanung: ++

Trennung unvertraglicher Nutzungen, Festsetzung

geschlossener Bauweisen, Anordnung sensibler

Nutzungen zur straBenabgewandten Seite,

larmoptimierte Festsetzung von Verkehrsflachen,

Festsetzung von Flachen fir Schallschutzeinrich-

tungen, larmoptimierte Uberplanung von Gemen-

gelagen
Baulicher SchlieBung von Bauliicken ++
Schallschutz ~

Tunnel, Troglagen oder Uberbauung ++

Schallschutzwande, Schallschutzwaélle ++

Schallschutzfenster (++)

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung, () Einschrankung

Quelle: eigene Darstellung.
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Abbildung 3: Larmminderungspotenziale ausgewahlter MalRnahmen

Bessere Fahrbahnbelage (Sanierung
einer schadhaften Asphaltdecke)

Bessere Fahrbahnbelage
(Asphalt statt schadhaftes Pflaster)

Larmarme Fahrbahnbelage
(z.B. LOA 5D)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 50 km/h)

Besserer Verkehrsfluss
(bei 30 km/h)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Pflaster)

Niedrigere Geschwindigkeit
(Tempo 30 statt 50 auf Asphalt)

Weniger Verkehr (Reduzierung
der Verkehrsmenge um 20 %)

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

GroRere Abstande zwischen StralRe

® minimale Reduzierung
und Hauswand (15 statt 12 m)

maximale Reduzierung

0 1 2 3 4 5 6

Reduzierung um ... dB(A)

Quelle: eigene Darstellung.



3.1.1 Vermeidung von Kfz-Verkehr

Zunéachst werden MaRnahmen genannt, die durch Reduzierung der Fahrtenan-
zahl oder der Fahrtenlangen im Kfz-Verkehr dazu beitragen, den Verkehrslarm
zu reduzieren.

Immissionsginstige Stadtentwicklung / Stadt der kurzen Wege

In einer kompakten Stadtstruktur, einer verdichteten Innenstadt und daraus
resultierenden kurzen innerstadtischen Wegen besteht ein wesentliches
Potenzial zur Reduzierung des larmverursachenden Kfz-Verkehrs.

Die heutige Stadt Wuppertal ist aus mehreren Einzelstadten und —dorfern
entstanden. Die dezentrale Organisation mit mehreren Ortsteilzentren sowie
den groRen urbanen Zentren Elberfeld und Barmen ist erhalten geblieben.

Die Siedlungsbereiche erstrecken sich im Wesentlichen entlang der Wupper-
Talachse. Zentrale Bereiche und wichtige Funktionen der Stadt liegen entlang
dieses Talbandes. Die am Hang gelegenen Gebiete liegen zumeist zentrennah.
Die dezentrale Organisation und Struktur mit daraus resultierenden kurzen
Wegen flr die Bevdlkerung ist sinnvoll und erhaltenswert.

Die zukUnftige Stadtentwicklung sollte Entwicklungsflachen fir Wohnen und
Gewerbe mdglichst dort ausweisen, wo eine enge Verknipfung mit bereits
bestehenden Quell-, Ziel- und Versorgungsbereichen auf kurzen Wegen und
insbesondere im Zuge vorhandener Verkehrsachsen, vorrangig des OPNV
maglich ist.

Betriebliches Mobilitatsmanagement

Das betriebliche Mobilitatsmanagement ist eine Moéglichkeit, Kfz-Verkehr zu
vermeiden, indem auf betrieblicher Ebene Informationen Uber alternative
Fortbewegungsmaoglichkeiten bereitgestellt und Anreize zur Nutzung larmarmer
Verkehrsmittel geschaffen werden.

Mdgliche MalRnahmen umfassen bspw. die Vorhaltung attraktiver und sicherer
Radabstellmdglichkeiten am Betriebsstandort, Mobilitatsbdrsen sowie finanziel-
le Anreize hinsichtlich einer OPNV-Nutzung (Jobticket). So kénnen vor allem in
der Innenstadt angesiedelte Unternehmen Kosten fur die Bereitstellung, Unter-
haltung bzw. Anmietung von Stellplatzen einsparen. Uber eine Vermietung
betriebsinterner Stellplatze an die Mitarbeiter anstelle einer kostenfreien
Vergabe kann ebenfalls unnétiger innerstadtischer Kfz-Verkehr vermieden
werden.
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Neben den Kosteneinsparungen bestehen weitere Nutzen fir die Unternehmen,
Betriebe und Verwaltungen in einer besseren Erreichbarkeit, einer héheren
Mitarbeitermotivation, in Umweltvorteilen und einem Imagegewinn.

Aus Larmminderungssicht sind besonders solche Betriebe fiir ein betriebliches
Mobilitdtsmanagement geeignet, die in larmsensiblen Bereichen liegen und
einen hohen Anteil von Beschaftigten mit sehr frihem oder spatem Schicht-
wechsel haben (z.B. Industriebetriebe, Logistikbetriebe, Krankenhauser).
Entsprechende Untersuchungen zeigen, dass eine Reduktion von rund 20 %
der MIV-Anteile im Berufsverkehr zu einzelnen Betrieben mdglich ist.

Glnstig ist eine kontinuierliche Initiative und umfangreiche Information von
Seiten der Stadt sowie eine Bereitschaft der Verwaltung, im Hinblick auf ein
betriebliches Mobilititsmanagement eine gewisse Vorreiterrolle zu tiberneh-
men.

Parkraummanagement

Parkraumangebote sind Ziel und Quelle von Kfz-Fahrten und haben somit auch
Auswirkungen auf Larm- und Schadstoffbelastungen. Ein geeignetes Park-
raummanagement ist daher ein wichtiger Beitrag zur langfristigen Beeinflussung
des Verkehrsgeschehens und der Larmsituation.

Konkret kann die Parkraumbewirtschaftung zu einer Minderung der Larmbelas-
tung beitragen, indem sie den Kfz-Zielverkehr v.a. im Berufsverkehr auf larm-
arme Verkehrsarten verlagert und den kleinraumigen Parksuchverkehr verrin-
gert. Untersuchungen in Berlin haben ergeben, dass nach Einfihrung der
Parkraumbewirtschaftung die mittlere Parkplatzauslastung deutlich gesenkt
werden konnte, Anwohner und Geschéftsleute fanden wieder leichter freie
Parkplatze. Beschéftigte kommen haufiger ohne Auto zur Arbeit und leisten
somit einen Betrag zur LArmminderung.”’ *®

Zur Bewirtschaftung eignen sich Bereiche, in denen ein hoher Parkdruck
besteht und verschiedene Nutzergruppen um den knappen Parkraum konkurrie-
ren. Besonders geeignet sind Geschéftsbereiche und mit Geschéftsbesatz und
Arbeitsplatzen durchmischte Wohnbereiche.

27 Bezirksamt Mitte von Berlin, StraBen- und Griinflachenamt (Auftraggeber) / LK

Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse zur Parkraumbewirtschaftung in den
Parkzonen 34, 35 und 38 in Berlin-Mitte, September 2008.

Bezirksamt Pankow von Berlin, Abteilung Offentliche Ordnung (Auftraggeber) / LK
Argus GmbH (Bearbeiter): Wirkungsanalyse (Nachheruntersuchung) zur Parkraum-
bewirtschaftung in den Parkzonen 41 bis 43 in Berlin Prenzlauer Berg, 2011.
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Eine Parkraumbewirtschaftung auf 6ffentlichen Wegen und Platzen besteht
ausschlief3lich in Barmen und Elberfeld. Fir folgende Bereiche wird eine
Untersuchung auf Eignung einer Parkraumbewirtschaftung empfohlen:

Nebenzentrum Vohwinkel,
Nebenzentrum Cronenberg,
Nebenzentrum Oberbarmen,
Nebenzentrum Heckinghausen,

Nebenzentrum Langerfeld-Beyenburg.

3.1.2 Forderung von larmarmen Verkehrsmitteln

Die Forderung des Umweltverbundes kann Larm durch eine Vermeidung von
Kfz-Fahrten langfristig und nachhaltig reduzieren. Neben der Schaffung
durchgehender, attraktiver und sicherer Radverkehrsanlagen sowie der Sicher-
stellung der Freiziigigkeit, Barrierefreiheit und Querungssicherheit fiir den
FuRRgangerverkehr hat die Férderung des 6ffentlichen Verkehrs einen hohen
Stellenwert.

Forderung des offentlichen Personennahverkehrs (OPNV)

Handlungsmadglichkeiten zur Attraktivitatssteigerung des offentlichen Verkehrs
bestehen mit folgenden MalRnhahmen.

Verknupfung der Verkehrsarten untereinander

Die Verknupfung der Verkehrsmittel untereinander ist vor allem flir zentrums-
ferne Gebiete mit geringeren OV-ErschlieRungsqualitaten von Bedeutung. Zu-
und Abgangswege zum o6ffentlichen Verkehrsmittel werden in der Regel zu Ful3
zurlickgelegt. Zur Erweiterung des Einzugsbereiches des offentlichen Verkehrs
sollten Verkniipfungen zu anderen Verkehrsmitteln an den Haltestellen herge-
stellt werden.

Mit Radabstellanlagen an Haltestellen und der Verkniipfung mit Angeboten wie
Bikesharing und Carsharing kénnen neue Nutzergruppen fur den 6ffentlichen
Verkehr erschlossen werden.

Ausbauformen und Ausbauqualitat der Haltestellen

Mit dem Neu- und Ausbau vorhandener Haltestellen auf einen zeitgeméaRen
Standard sind Attraktivitatssteigerungen fiir den OPNV verbunden. Neben
einem niederflurgerechten Umbau von Bushaltestellen sollte gepruft werden, ob
sich vorhandene Bushaltestellen als Haltestellenkaps ausbilden lassen. Halte-
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stellenkaps ermdglichen u.a. eine Beschleunigung des OPNV, ein gerades und
prazises Anfahren an den Bord, sie erleichtern das Freihalten des Haltestellen-
bereiches von parkenden Fahrzeugen und vergré3ern im Vergleich zu Bus-
buchten die Warteflache fur die Fahrgaste und schaffen Platz im Seitenraum fir
das Aufstellen von Wetterschutzeinrichtungen, Fahrkartenautomaten etc.

Nutzung von Informationssystemen

Die Anzeige der OPNV-Abfahrzeiten bietet sowohl dem OPNV-Nutzer

und -Betreiber, als auch den Gewerbetreibenden bzw. dem Einzelhandel
Vorteile. Im Stadtbild prasente Informationen eines attraktiven OPNV-
Angebotes kénnen dazu beitragen, Vorurteile von Autofahrern gegen-tber
offentlichen Verkehrsmitteln zu Uberwinden. Fahrgaste kdnnen den Zugang
zum offentlichen Verkehr besser planen und verbringen die Wartezeit anstatt im
Haltestellenbereich eher in den Einzelhandelseinrichtungen, Cafés und Restau-
rants.

Die WSW mobil GmbH hat im September 2011 damit begonnen, 17 Haltestel-
len im Stadtgebiet mit dynamischen Fahrgastinformationsanlagen auszuristen.
Die Fertigstellung des ersten Bauabschnittes mit insgesamt flnf Haltestellen ist
abgeschlossen; 12 weitere sollen 2013 / 2014 folgen.

Forderung des Radverkehrs

Die Forderung des Radverkehrs kann deutlich zu einer Verlagerung von
Fahrten vom Kfz-Verkehr auf den Radverkehr beitragen.

Die Topographie Wuppertals ist allerdings ein Hemmnis flr den Radverkehr.
Technische Weiterentwicklungen bei den Fahrradern fihren jedoch dazu, dass
auch in bewegtem Gelande das Fahrrad an Akzeptanz gewinnt. Flr die Zukunft
ist durch Fahrrader mit elektrischer Unterstitzung (Pedelecs) mit einer weiteren
Akzeptanzsteigerung zu rechnen.

Radverkehrsanlagen mit Benutzungspflicht bestehen derzeit nur entlang
weniger Untersuchungsstraenabschnitte. Zudem ist die Nutzungsqualitéat der
vorhandenen Anlagen durch Breitendefizite, mangelnden Komfort und Konflikte
mit dem Ful3verkehr meist eingeschrankt. Ein Netz durchgehender, flachende-
ckender, sicherer, komfortabler und nutzerfreundlicher Radverkehrsanlagen ist
in der Gesamtstadt derzeit nicht vorhanden.

Mit dem Radverkehrskonzept und der Radwegenetzplanung gibt es bereits das
Bestreben, Netzlicken zu beseitigen und eine radfreundliche Infrastruktur zu
schaffen. Dies zeigt sich auch im (geplanten) Um- / Ausbau ehemaliger Bahn-
strecken (Nordbahn- und Samba-Trasse) zu Fahrradrouten und -wegen fur den
touristischen und den Alltagsradverkehr.



Eine kurzfristig umsetzbare Maflinahme ist die Erh6hung der Verkehrssicherheit
durch die Erneuerung der Furtmarkierungen sowie die Roteinfarbung der Furten
insbesondere entlang der HauptverkehrsstraRen.

Mittel- und langfristig sollte das vorhandene Radverkehrskonzept und Rad-
wegenetzkonzept mit organisatorischen und baulichen MalBhahmen umgesetzt
werden.

Des Weiteren wird empfohlen, mittel- und langfristig als Kernmafinahme zur
Angebotsverbesserung die vorhandenen Radverkehrsanlagen den allgemein-
gultigen Sicherheitsanforderungen sowie den Komfort- und Nutzeranspriichen
des Radverkehrs anzupassen.

Foérderung des Ful3gangerverkehrs

Der FuRgéngerverkehr ist, ahnlich wie der Radverkehr, insbesondere an
Hauptverkehrsstral3en auf sichere Wegeverbindungen und Querungen ange-
wiesen. Daher kann er am nachhaltigsten durch eine Verbesserung der beste-
henden Fulverkehrsanlagen gefordert werden. Ful3gangerquerungen kdnnen
durch die Anlage von Querungshilfen wie Mittelinseln und Lichtsignalanlagen
und mit Hilfe von Umgestaltungsmafinahmen im Stral3enraum (z.B. vorgezoge-
ner Seitenraum) gesichert werden. Unterstitzende Geschwindigkeitsreduzie-
rungen fir den Kraftfahrzeugverkehr mindern direkt die Gerauschemissionen
und tragen zur Verkehrssicherheit bei.

Qualitativ hochwertige Oberflachen und abgesenkte, aber taktil noch wahr-
nehmbare Bordsteinkanten gewabhrleisten die Barrierefreiheit flr behinderte und
alte Menschen und fihren zu einer Angebotsverbesserung. Des Weiteren sollte
das FuRwegenetz besonders engmaschig sein und auch kurze direkte Wege
ermdoglichen, die mit Kraftfahrzeugen nicht befahrbar sind.

Auch die Schulwegsicherung ist ein Element zur Foérderung des Ful3génger-
und Radverkehrs. Neben definierten Schulwegplanen mit empfohlenen Schul-
wegrouten und verkehrsregelnden sowie baulichen MaRnhahmen zum Schutz
der Kinder im Straenraum betrifft dies auch MaRnahmen der Verkehrserzie-
hung und Verkehrsiberwachung. Somit lassen sich u.a. kurze Bring- und
Holdienste mit dem Pkw reduzieren.

3.1.3 Biundelung und raumliche Verlagerung von Kfz-
Verkehr

Verkehrsbindelungen kdnnen aus akustischer Sicht die Situation in der Ge-
samtbetrachtung nicht nur lokal wirksam verbessern. So kann die Blindelung
von Verkehrsstromen auf Hauptachsen zu einer Entlastung im Nebennetz
fihren, ohne dass wesentliche Verschlechterungen an den Hauptachsen
auftreten. Dies verdeutlicht das folgende Beispiel (Abbildung 4). In diesem
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theoretischen Fall werden die Verkehrsmengen einer Nebennetzstralie durch
verkehrsberuhigende Mafl3nahmen von 4.000 Kfz auf 2.000 Kfz / 24 Stunden
verringert, indem diese 2.000 Kfz auf eine benachbarte HauptverkehrsstralRe
verlagert werden. Dort steigt die Verkehrsmenge von 10.000 auf 12.000 Kfz /
24 Stunden. Da Larm mit einer logarithmischen Funktion beschrieben werden
kann, bedeutet dies eine deutlich wahrnehmbare Pegelminderung um 3 dB(A)
an der NebenstralBe und eine kaum hérbare Zunahme um lediglich rund

1 dB(A) an der Hauptstral3e. Aus akustischer Sicht ist dies also eine sinnvolle
Mafnahme.

Es ist jedoch im Einzelfall zu prifen, ob an der hdher belasteten Hauptstrecke
Zielkonflikte mit der Luftreinhaltung auftreten und ob die akustischen Mehrbe-
lastungen dort mit geeigneten MaRnahmen kompensiert werden kénnen. Die
durch die Verlagerung von Verkehr entstehenden Nachteile sind daher stets
den Vorteilen, die in den Gebieten erwachsen, wo der Verkehr abgezogen wird,
gegeniberzustellen abzuwéagen.

Abbildung 4: Beispiel fir Minderungspotenziale durch Verkehrsbiindelung

[ T [ T
B Kfz Bestand

Nebenstrale NebenstralRe

B Kfz Planung

Hauptstralle

Hauptstralle
N N N N N
QPO L L LLLLLLLLLLLL L
§§§§§§§§§§§§§ -4,0 -3,0 -2,0 -1,0 0,0 1,0 2,0
'\/W"DV‘O‘ON%D}SQ&& ) i ) ) s , )
Kfz / 24 Stunden Veranderung in dB(A)

Quelle: eigene Darstellung

Maglichkeiten zur Verlagerung und Blindelung von Verkehren bestehen in
Wuppertal nur bedingt. Die bandartige Siedlungsstruktur fuhrt bereits zu einer
Blundelung des Kfz-Verkehrs auf den leistungsfahigen Hauptverkehrsstraf3en.
Jedoch bestehen in Teilbereichen durch parallele Straenfihrungen kurzwegi-
ge Alternativen.

Fur die in der Tabelle 12 aufgelisteten StralRenverbindungen bietet sich ein
Potential einer verkehrlichen Entlastung. Diesen sind die Blindelungsstrecken
gegenibergestellt.

Tabelle 12: StraRenverbindungen mit Potentialen fur eine Verkehrsentlastung

StralRenverbindungen mit Potential

fur eine Verkehrsentlastung Blndelungsstrecke

Varresbecker Stral3e
und Friedrich-Ebert-Stral3e

Nutzenberger Stralle

Augustastrafie und Kleeblatt Cronenberger Straf3e und Steinbeck




StraBenverbindungen mit Potential

far eine Verkehrsentlastung Bundelungsstrecke

MeckelstraRe, Zeughausstralle Friedrich-Engels-Allee, Hohne
und Gewerbeschulstralle und Berliner StralRe

WittensteinstraRe, Winklerstrae, Am Clef Friedrich-Engels-Allee, Hohne

und Heckinghauser StralRe und Berliner Stral3e
Rodiger StralRe Carnaper Strafl3e und Steinweg
Wittener StraRe und Schwarzbach Néachstebrecker StralRe

Fur die Entlastung dieser StraRen sollte im Anschluss an die Larmaktionspla-
nung geprift werden, ob die parallel verlaufenden Biindelungsstrecken und
deren Knotenpunkte ausreichende Kapazitaten aufweisen und ob dort ggf.
Konflikte zu erwarten sind - z.B. mit Grenzwerten fur Luftschadstoffe.

Um weiterhin Ausweichstrecken fir Sonder- / Notféalle im Stralennetz vorzuhal-
ten sollten in der Regel Malinahmen unterbleiben, die zu einer Verringerung der
Kapazitaten an den zu entlastenden Strecken fiihren. Kapazitétsneutrale
MaRnahmen zur Verkehrsminderung sind:

entschleunigend wirkende Mal3nahmen auf den zu entlastenden Strecken
bspw. durch niedrige Geschwindigkeiten,

verstetigend wirkende MalRnahmen im Hauptverkehrsstraf3ennetz bspw.
durch eine LSA-Koordinierung,

eine zielflhrende Wegweisung,

Offentlichkeitsarbeit bspw. mit Hilfe von Pressearbeit, Infomaterial und der
Larmminderung als Bestandteil der Verkehrserziehung.

3.1.4 Vertragliche Abwicklung des Kfz-Verkehrs

Einer vertraglicheren Abwicklung des nicht vermeid- und nicht verlagerbaren
Verkehrs kommt in der LA&rmminderung eine grofRe Bedeutung zu. Handlungs-
maoglichkeiten bestehen in [armarmen Fahrbahnbelagen, niedrigeren Fahrge-
schwindigkeiten und einer Verstetigung des Verkehrs durch eine Lichtsignalko-
ordinierung oder die Anlage von Kreisverkehrsplatzen.

Larmarme Fahrbahnbelage

Ebene, glatte und larmarme Fahrbahnoberflachen sind fur die Larmminderung
von hoher Bedeutung. Die Bestandsanalyse zeigt fur Teile des StraBennetzes
in Wuppertal einen Fahrbahnsanierungsbedarf. Mit den Ergebnissen der
Larmkartierung und der Bestandsanalyse werden die StralRenabschnitte
identifiziert, fur die aus LaArmgesichtspunkten eine Fahrbahnsanierung empfeh-
lenswert erscheint.
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Bei Sanierungs- und NeubaumaRnahmen sollte der Einbau neuartiger, beson-
ders larmarmer und bei innerstadtischen Geschwindigkeiten wirksamer Deck-
schichten gepriift werden. Ein Dusseldorfer Versuch?® mit der larmtechnisch
optimierten Asphaltdeckschicht LOA 5D ergab eine Pegelminderung von

5 dB(A) fur Pkw- und 4 dB(A) fir Lkw-Verkehr bei 50 km/h. Dabei handelt es
sich um eine neue Asphaltmischung mit reduziertem Grof3tkorndurchmesser.
Die Tests laufen seit April 2007 und sind bislang vielversprechend. Bisher
waren keine Griffigkeitsméngel oder Verringerungen der larmmindernden
Wirkung messbar. Auch andere Neuentwicklungen, wie larmarme Splittmasti-
xasphalte, larmtechnisch optimierter Dunnschichtbelag (Dunnschicht im Heil3-
einbau), Dinnschicht im Kalteinbau und Asphaltbetone fiir Deckschichten
weisen erhebliche L&rmminderungspotenziale auf.

Fir die Sanierung vorhandener Asphaltdecken werden prioritar folgende
StraRenabschnitte empfohlen. In diesen Abschnitten liegen Fahrbahnschaden
und hohe Larmbetroffenheiten vor.

® Biriller StralRe zwischen Ottenbrucher StraBe und Nitzenberger Stral3e,
® Heckinghauser Strafl3e zwischen Am Clef und Bockmihle,

® Hermannstral3e zwischen KreuzstraRe und Titersburg,

® Kilingelholl zwischen SchiitzenstraRe und Westkotter Stral3e,

® Nitzenberger Stral3e zwischen Anilintreppe und Vogelsaue und

©® Radiger Stral3e zwischen Nussbaumstral3e und Steinweg.

Abbildung 5: Heckinghauser Straf3e Abbildung 6: Briller Strale

2 Markus Winkler (Asphalt+Bitumen Beratung): ,Neuer larmarmer Asphalt fiir den

kommunalen StralBenbau®, bi BauMagazin Juni 2008.
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Ebenfalls Fahrbahnschaden, jedoch bei geringerer La&rmbetroffenheit liegen fiir Stadt Wuppertal
folgende Stral3en vor. Eine Sanierung dieser Stral3enabschnitte wird mit nach- Larmaktionsplan
geordneter Prioritéat empfohlen. Endbericht
® Cronenberger StraBe zwischen Hatzenbecker StraRe und Graf-Adolf- 6. November 2013

Stralle,
® Dabhler StralRe zwischen Haus Nr. 50 und Jesinghauser Stral3e,
® Gewerbeschulstra3e zwischen Haus Nr. 93 und Haus Nr. 119,
® Haeseler Stral3e zwischen Hammersteiner Allee und Bliicherstrale,
® Konigsberger StralRe zwischen Vor der Beule und Schimmelsburg,
® Luttringhauser StraflRe zwischen Erbschlder Stral3e und Geranienstralle,
® Nutzenberger Stral3e zwischen Vogelsaue und Briller Stralie,

® Weinberg und Opphofer Stral3e zwischen Uellendahler Straf3e und Am
Schnapsstuber und

® Westkotter Straf3e zwischen Bachstraf3e und Klingelholl.

Abbildung 7: Cronenberger Stral3e Abbildung 8: Dahler StralRe

In der Briller StraRe, Cronenberger Stral3e und die Haeseler StralRe wurden im
Jahr 2011 Fahrbahnsanierungen mit dem larmoptimierten Asphalt LOA 5D
durchgefihrt. In der Dahler Stral3e, Nitzenberger Stral3e und Westkotter Strafie
sind im Jahr 2011 Fahrbahnsanierungen mit herkdbmmlichem Asphalt / Regel-
bauweisen vorgenommen worden.

Alle Malinahmen zur besseren Befahrungsqualitat konnen jedoch zu héheren
Fahrgeschwindigkeiten fuhren. Um die fahrbahnseitigen Larmminderungseffek-
te nicht durch héhere Fahrgeschwindigkeiten teilweise aufzuheben, empfiehlt
sich ein an die verkehrlichen Bedingungen angepasster Fahrbahnquerschnitt
und / oder eine Geschwindigkeitsiiberwachung.
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Eine Ubersicht aller Priifabschnitte fiir eine Fahrbahnsanierung gibt die Karte 3.

Karte 3: Prufabschnitte fur eine Fahrbahnsanierung

Wuppertal
Larmaktionsplanung
Prifabschnitte
fiir eine Fahrbahnsanierung
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Datenstand

Geschwindigkeitskonzeption

Je hoher die gefahrene Geschwindigkeit ist, desto lauter wird das verursachte
Gerausch. Beispielsweise bewirkt eine Reduktion der zulassigen Hochstge-
schwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine Pegelminderung um 2 bis 3 dB(A).
Geschwindigkeitsreduzierungen sind daher eine wirksame, vergleichsweise
preiswerte und kurzfristig realisierbare Mal3hahme.

Jedoch besteht die Gefahr, dass bei parallel verlaufenden Stral3en des Neben-
netzes der Verkehr aus dem geschwindigkeitsreduzierten Hauptnetz dorthin
ausweicht. Bei einer Geschwindigkeitsreduktion missen die Gegebenheiten
des Nebennetzes daher stets mit beriicksichtigt werden. Entweder sollte die
zuléassige Hochstgeschwindigkeit nur dort herabgesetzt werden, wo es keine
parallel verlaufenden StralRen im Nebennetz gibt, oder aber auch im Nebennetz
verkehrsberuhigende MalRhahmen zum Einsatz kommen. Gegebenenfalls sind
auch Belange des OPNV und die Mdglichkeit einer Lichtsignalkoordinierung
(,Grune Welle“) zu beachten. Akustisch sind die Félle am glnstigsten, in denen
sowohl die zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten gesenkt als auch ein stetigerer
Verkehrsfluss erreicht werden kénnen.

Verkehrsheschréankende Malinahmen kann die Straenverkehrsbehérde nach
§ 45 StralRenverkehrsordnung (StVO) ,zum Schutz der Wohnbevdlkerung vor
Larm*“ anordnen. Die Larmschutzrichtlinien-StV dienen den StralRenverkehrsbe-
hdrden als Orientierungshilfe fir die Anordnung von verkehrsrechtlichen Maf3-



nahmen zum Schutz vor Larm nach 8§ 45 StVO auf Bundes-, Landes-, Kreis-
und HauptverkehrsstraBen. Darin heif3t es, dass Maflinahmen der Geschwindig-
keitsreduzierung insbesondere in Betracht kommen, wenn der vom StraRenver-
kehr herriihrende Beurteilungspegel am Immissionsort in Wohngebieten

70 dB(A) am Tage und 60 dB(A) in den Nachtstunden Uberschreitet.

Die Berechnung der Beurteilungspegel muss nach RLS-90 erfolgen. Berech-
nungsergebnisse nach der RLS-90 liegen fiir Wuppertal mit den Larmkennzif-
fernkarten vor.

Fir die Auswahl von potentiell fir eine Reduzierung der Geschwindigkeit auf
30 km/h geeigneten StralRenabschnitten werden die in Tabelle 13 angegebenen
Kriterien angewendet.

Tabelle 13: Kriterien zur Reduzierung der Geschwindigkeit (Prufauftrag)
Geschwindigkeit Kriterien
Tempo 30 in den Tagstunden Larmpegel Ltag > 70 dB(A)

(6 bis 22 Uhr) Larmkennziffer > 200

Tempo 30 in den Nachtstunden Larmpegel Lyacnt > 60 dB(A)

(22 bis 6 Uhr) Larmkennziffer > 200

Mit den Kriterien kann sichergestellt werden, dass ausschlie3lich Stralienab-
schnitte in Betracht kommen, die den Orientierungswerten der Larmschutzricht-
linien-StV entsprechen und gleichzeitig hohe Larmbetroffenheiten aufweisen.

In den nachfolgenden Tabellen sind die entsprechend der Kriterien identifizier-
ten StralRenabschnitte zusammengefasst. Die Tabelle 14 zeigt die Priifabschnit-
te des Kommunalstral3ennetzes, die Tabelle 15 alle Prifabschnitte des Bun-
des-, Landes- und KreisstralRennetzes. Dort sollte die StralRenverkehrsbehérde
eine Anordnung unter Einbeziehung konkurrierender Anforderungen (bspw.
durch den o6ffentlichen Verkehr) prufen.

Tabelle 14: Empfohlene KommunalstraBenabschnitte fur die Prifung einer
Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf 30 km/h

Empfohlene StralBenabschnitte
fur eine Prufung der Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf ...

Tempo 30in den Tempo 30 ausschlieflich in den
Tag- und Nachtstunden Nachtstunden (22 bis 6 Uhr)
Schwarzbach zwischen Hagener Stralle BachstraBe zwischen Mihlenweg und
und Berliner Strale Berliner Stral3e

GewerbeschulstraRe zwischen Fischertal
und Untere Lichtenplatzer Stral3e
HermannstraRe zwischen Kreuzstraf3e und
Tltersburg

Nitzenberger StraRe zwischen Anilintrep-
pe und Vogelsauer Treppe

Wichlinghauser StrafRe zwischen Oststralle
und Giesenberg
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Tabelle 15:

Empfohlene StralRenabschnitte der Bundes-, Landes- und Kreisstra-

3en fur die Prifung einer Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h

auf 30 km/h

Empfohlene StraBenabschnitte
fir eine Prifung der Geschwindigkeitsreduzierung von 50 km/h auf ...

Tempo 30in den
Tag- und Nachtstunden

Tempo 30 ausschlie3lich in den
Nachtstunden (22 bis 6 Uhr)

Berliner StralRe zwischen Schwarzbach
und Wichlinghauser StralRe

Briller Stra3e zwischen Katernberger
StralRe und Bundesallee

Cronenberger Stral3e zwischen Steinbeck
und Hatzenbecker Stralie

Disseldorfer StraRe zwischen Auf dem
Scheidt und Mettmanner Stralle
Friedrich-Engels-Allee zwischen
PlischowstralRe und Vélklinger Stral3e
Gathe zwischen Mirker Strafl3e und
Hofkamp

Heckinghauser Stral3e zwischen Heidter
Berg und Feuerstralle

Heckinghauser StraRe zwischen Feuer-
straRe und WaldeckstralRe

Hochstraf3e zwischen Karlstrae und
Alemannenstralle

Neviandtstrae zwischen Viehhofstralle
und Baumstralle

Rudolfstral3e zwischen Schénebecker
StralRe und Hohenstein

Steinbeck zwischen Sidstral’e und
Cronenberger Stral3e

Steinweg zwischen Thorner Stral3e und
Rodiger StralRe

Tannenbergstrale zwischen Bundesallee
und HoeftstraRe

Westkotter Stral3e zwischen Markische
Straf3e und Klingelholl

Westkotter StraRe zwischen Klingelholl
und Miinzstrale

AderstralRe zwischen Dessauer Stral3e
und Ronsdorfer Stral3e

AugustastralRe zwischen Blankstraf3e und
Schreinersweg

Berliner StraBe zwischen Wichlinghauser
StralRe und Pfélzer Steg

Dahler Strafl3e zwischen GrundstralRe und
Anhalter StraBe

Disseldorfer StralRe zwischen Pahlkestra-
3e und Auf dem Scheidt
Friedrich-Ebert-StralRe zwischen Varres-
becker Stral3e und Jakobstreppe
Friedrich-Engels-Allee zwischen Vdlklinger
StralRe und Adlerbriicke

Heckinghauser StraRe zwischen Waldeck-
stral3e und Bockmiihle

Hofkamp zwischen Am Wunderbau und
Neuenteich

Klingelholl zwischen Alarichstrae und
Westkotter Straf3e

Ostersbaum zwischen Am Engelnberg und
Klarastral3e

Rodiger StralRe zwischen Kiefernstralle
und Steinweg

Ronsdorfer Stral3e zwischen Distelbeck
und Aderstralle

Untere Lichtenplatzer StralRe zwischen
Gerostral3e und Heckinghauser Stral3e
Westkotter Stral3e zwischen Markische
StralRe und Tutersburg

Westkotter Stral3e zwischen Miinzstral3e
und Muhlenweg

Im bewohnten Abschnitt des Ortsteiles Linde ist derzeit eine Geschwindigkeit
von 60 km/h zugelassen. Zum Schutz der Wohnbevolkerung wird eine Reduzie-
rung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit auf innerortstypische 50 km/h fur
den bewohnten Abschnitt mit Larmpegeln L.g > 70 dB(A) und Lyach: > 60 dB(A)

empfohlen.



Eine Ubersicht tiber alle Priifabschnitte fiir eine Reduzierung der zulassigen
Geschwindigkeit gibt Karte 4.

Karte 4: Prufabschnitte fiir eine Geschwindigkeitsreduzierung

Wuppertal
Larmaktionsplanung

Priifabschnitte fiir eine Redu-
zierung der Geschwindigkeit

~—— Reduzierung auf 50 km/h ganztags|
—— Reduzierung auf 30 km/h ganztags|

z—’\J r —— Reduzierung auf 30 km/h nachts

Stadigebietsgrenze
Stadtteilgrenzen
larmkartierte Straen
sonstige Straen

Mafistab ohne
Kartengrundiage L

Datenstand

LKoA us

Unterstitzend sollten die angeordneten Geschwindigkeiten tiberwacht werden.
In Frage kommen auch mobile Geschwindigkeitsanzeiger (Dialogdisplays), die
das Geschwindigkeitsverhalten nachweislich positiv beeinflussen.

Verstetigung des Verkehrsflusses

Die Reduzierung von Brems- und Beschleunigungsvorgangen durch eine Licht-
signalkoordinierung verspricht eine Reduzierung der Larmbelastung um 1 bis

3 dB(A). Einer Verstetigung dienlich sind verkehrsorganisatorische und bauliche
Maflinahmen, wie bspw. die Lichtsignalkoordinierung, der Einsatz von Kreisver-

kehren anstatt Lichtsignalanlagen oder Veranderungen in der Parkstandanord-

nung bzw. beim Parkraummanagement.

Eine Koordinierung der Lichtsignalanlagen liegt fir alle geeigneten Straf3en in
Wauppertal im Wesentlichen vor, sodass in der Lichtsignalkoordinierung keine
weiteren Handlungspotenziale zur Larmminderung bestehen. Die Koordinie-
rungsgeschwindigkeit sollte jedoch an die im Rahmen der Larmaktionsplanung
vorgeschlagenen Geschwindigkeitsreduzierungen angepasst werden.

Handlungsmaéglichkeiten zur Verstetigung des Verkehrs bestehen jedoch in
StraRenabschnitten, in denen fir Be- und Entladevorgénge in zweiter Reihe die
Fahrbahnen genutzt werden. Dies betrifft insbesondere StraRenabschnitte mit
Geschéaftsbesatz in den Haupt- und Nebenzentren Wuppertals. Bei der Ortsbe-
sichtigung war dies bspw. in der Kaiserstra3e und der Heckinghauser StralRe

LKgoArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Wuppertal
Larmaktionsplan

Endbericht

6. November 2013

43



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Wuppertal
Larmaktionsplan

Endbericht

6. November 2013

44

ersichtlich. Durch die Anlage von Anlieferzonen in den an die Fahrbahn angren-
zenden Parkstreifen ist es ggf. moglich, Behinderungen durch Liefern und La-
den in zweiter Reihe zu minimieren.

Abbildung 9: Kaiserstralle Abbildung 10: Heckinghauser Stral3e

ufp

A

Auch Kreisverkehre kdnnen zur Larmminderung beitragen. Richtig angewendet
lassen sich mit ihrer Hilfe die an lichtsignalgeregelten Knotenpunkten fir alle
Zufahrten auftretenden Haltevorgénge vermindern. Zudem ist mit der Anlage
von Kreisverkehren bereits in den Annaherungsbereichen eine Minimierung und
Verstetigung der Fahrgeschwindigkeiten verbunden. Weitere Vorteile von
Kreisverkehren sind — eine richtige Anwendung vorausgesetzt — eine héhere
Verkehrssicherheit und geringere Unterhaltungskosten gegeniiber LSA-
geregelten Knotenpunkten.

Das untersuchte Stral3ennetz verfiigt ausschlief3lich an den Knotenpunkten
AugustastralBe / Jagerstral3e und Tannenbergstral3e / Hoeftstral3e Uber Kreis-
verkehrsplatze.

Gesamtverkehrsstarken in Summe des zufihrenden Verkehrs in allen Knoten-
punktzufahrten von bis zu 15.000 Kfz/24h kdnnen von kleinen Kreisverkehren
problemlos und mit geringen Wartezeiten abgewickelt werden. In der Praxis
konnen kleine Kreisverkehre bei gunstiger Verkehrsverteilung bei Gesamtver-
kehrsstarken von bis zu 25.000 Kfz/24h mit ausreichender Verkehrsqualitét
betrieben werden.* Folgende Knotenpunkte im Untersuchungsstralennetz der
Larmaktionsplanung erflllen dieses Kriterium bei gleichzeitig vorhandenem
Handlungsbedarf zur La&rmminderung.

® Am Dieck / Wittener Stral3e / Schwarzbach,
® Fischertal / Gewerbeschulstral3e / Zeughausstralle,

® Gréfrather Stral3e / Westring,

% Forschungsgesellschaft fiir Straen- und Verkehrswesen (FGSV), Arbeitsgruppe

StralBenentwurf: Merkblatt fir die Anlage von Kreisverkehren, Ausgabe 2006.



Markische Stral3e / Westkotter StralRe,
SchwesterstralRe / RudolfstraRe / Ostersbaum,
Tutersburg / OststralRe / Wichlinghauser StralRe / Westkotter Stral3e und

Westfalenweg / HainstralRe.

Fir diese Knotenpunkte wurde eine Vorprufung auf Eignung zur Umgestaltung
in einen Kreisverkehrsplan vorgenommen. Die Vorpriifung beinhaltet fiir jeden
Knotenpunkt

eine Berechnung der Leistungsfahigkeit auf der Grundlage der vorhande-
nen Verkehrsbelastungszahlen sowie

eine Uberpriifung der raumlichen Situation mit Hilfe vorhandener digitaler
Kartengrundlagen.

Fur die Knotenpunkte Schwesterstral3e / Rudolfstral3e / Ostersbaum und
Westfalenweg / Hainstral3e liegen keine Verkehrsbelastungszahlen vor, sodass
eine Vorprifung fur diese beiden Knotenpunkte nicht méglich war.

Die rechnerische Uberpriifung der Verkehrsqualitét fiir die verbleibenden
Knotenpunkte erfolgt nach den Vorgaben des Handbuches fur die Bemessung
von StraRenverkehrsanlagen (HBS 2005)%. Das HBS definiert in Abhangigkeit
verschiedener Indikatoren (z.B. Auslastung und Wartezeit) sechs Qualitatsstu-
fen des Verkehrsablaufs. Die Qualitatsstufen reichen von A (keine oder nur sehr
kurze Wartezeiten an Knotenpunkten) bis F (Uberlastung).

Tabelle 16: Qualitatsstufen des Verkehrsablaufes nach HBS fir Knotenpunkte
ohne Lichtsignalanlagen und fur Kreisverkehrsplatze

Qualitéts- Indikator
Verbale Beschreibung mittlere
stufe .
Wartezeit
A Die Mehrzahl der Verkehrsteilnehmer kann nahezu <10s
ungehindert den Knotenpunkt passieren. Die Wartezeiten
sind sehr gering.
B Die Fahrmdglichkeiten der wartepflichtigen Kraftfahrzeugst- <20s
réme werden vom bevorrechtigten Verkehr beeinflusst. Die
dabei entstehenden Wartezeiten sind gering.
Cc Die Fahrzeugfiihrer in den Nebenstrdmen missen auf eine <30s

merkbare Anzahl von bevorrechtigten Verkehrsteilnehmern
achten. Die Wartezeiten sind spiirbar, Es kommt zur
Bildung von Stau, der jedoch weder hinsichtlich seiner
rAumlichen Ausdehnung noch bezuglich der zeitlichen
Dauer eine starke Beeintrachtigung darstellt.

¥ Forschungsgesellschaft fir StraRen- und Verkehrswesen (FGSV): Handbuch fiir die

Bemessung von Stral3enverkehrsanlagen (HBS). Kéln 2005.
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Indikator
Verbale Beschreibung mittlere
Wartezeit

Qualitats-
stufe

D Die Mehrzahl der Fahrzeugfiihrer muss Haltevorgange, <45s
verbunden mit deutlichen Zeitverlusten, hinnehmen. Fr
einzelne Fahrzeuge kénnen die Wartezeiten hohe Werte
annehmen. Auch wenn sich voriibergehend merklicher
Stau in einem Nebenstrom ergeben hat, bildet sich dieser
wieder zurlick. Der Verkehrszustand ist noch stabil.

E Es bilden sich Staus, die sich bei der vorhandenen >45s
Belastung nicht mehr abbauen. Wie Wartezeiten nehmen
sehr grof3e und sehr stark steuernde Werte an. Geringfiigi-
ge Verschlechterungen kdnnen zum Verkehrszusammen-
bruch fuhren. Die Kapazitat wird erreicht.

F Die Anzahl der Fahrzeuge, die in einem Verkehrsstrom --
dem Knotenpunkt je Zeiteinheit zuflieen, ist tiber ein
langeres Zeitintervall groRer als die Kapazitat fur diesen
Verkehrsstrom. Es bilden sich lange, standig wachsende
Schlangen mit besonders hohen Wartezeiten. Die Situation
I6st sich erst nach einer deutlichen Abnahme der Ver-
kehrsstarken im zuflieRenden Verkehr wieder auf. Der
Knotenpunkt ist Uberlastet.

Quelle: HBS 2005.

Fur die Gesamtbeurteilung eines Knotenpunktes ist die schlechteste Qualitéat
aller Verkehrsstrome mafRgebend. Sollte beispielsweise die Uberpriifung eines
Knotens ergeben, dass nur ein Strom unzulassig hohe Wartezeiten aufweist,
gilt der gesamte Knoten als tberlastet. In die Berechnungen geht neben den
Verkehrsstarken auch die ortliche Verkehrsinfrastruktur ein (Spureinteilungen,
Mittelstreifen usw.). Die Berechnung erfolgt fir Werktage.

FulRganger, die die Zu- und Ausfahrten der Kreisverkehrsplatze Uberqueren,
konnen die Kapazitat der Anlage beeintrachtigen. Angaben zur Verkehrsstérke
der FuRganger lagen fur die Knotenpunkte nicht vor. Um die Beeinflussung der
Kapazitat der Verkehrsanlage dennoch zu beriicksichtigen wurde pauschal eine
hohe Fullverkehrsstarke von 300 FuRgangern pro Stunde angesetzt.

Die Uberpriifung der Verkehrsablaufe mit den vorhandenen Verkehrsaufkom-
men ergibt fur die Friih- und Nachmittagsspitzenstunden, dass der Verkehr an
allen untersuchten Knotenpunkten in ausreichender Verkehrsqualitat Giber einen
Kreisverkehr abgewickelt werden kann. Eine Kurzibersicht Uber die Ergebnisse
der Uberpriifung der Verkehrsablaufe sind in Tabelle 17 zusammengefasst. Die
detaillierten Ergebnisse konnen der Anlage 5 entnommen werden.



Tabelle 17: Ergebnisse der HBS-Berechnung der Leistungsfahigkeit fur die zur
Umgestaltung in einen Kreisverkehr empfohlenen LSA-Knotenpunkte

Knotenpunkt

Zufahrt / Strom

Qualitatsstufe
Morgenspitze

Qualitatsstufe
Nachmittags-
spitze

Am Dieck / Wittener
StralRe / Schwarzbach

Weiherstral3e
Schwarzbach
Wittener StralRe
Am Dieck

Gesamtbewertung

Fischertal / Gewerbe-
schulstral3e / Zeug-
hausstralie

ZeughausstralRe
Fischertal Sud
Gewerbeschulstrale
Fischertal Nord

Gesamtbewertung

Grafrather Strafe /
Westring

Westring West
Grafrather StraRe Sid
Westring Ost
Grafrather Straf3e Nord

Gesamtbewertung

Markische Straf3e /
Westkotter Stralle

Westkotter StralRe Sid
Westkotter StrafRe Ost
Markische StralRe

Gesamtbewertung

Tutersburg / Oststra-
3e / Wichlinghauser
StralRe / Westkotter
Strale

Westkotter Strale
Wichlinghauser StralRe
Oststralle

Titersburg

Gesamtbewertung

> >r>> | W O>>| > >>>>r | 0 OEO>>|> >>>>

> >>>> |  0Ow>0 | > >>>> | 0 O>O> | > >>>>

Einschrankungen bestehen jedoch aufgrund der Flachenverfligbarkeit.

Knotenpunkt Am Dieck / Wittener Strafl3e / Schwarzbach

Die in der Schwarzbachstral3e vorhandene Gebaudestruktur erzwingt im

Vergleich zur bestehenden Situation ein Verschieben des Knotenpunktmittel-

punktes in Richtung Norden. Dies hat zur Folge, dass fur die Anlage des

Kreisverkehrsplatzes in die Flachen des derzeit nérdlich an den Knotenpunkt
angrenzenden Parkplatzes (Privatgrund) eingegriffen werden muss. An die

Anlagen des Kfz-Verkehrs angrenzend verbleiben ausreichend nutzbare
Flachen fur die Anlagen des FuRverkehrs.

Der Eingriff in die Parkplatzflachen wird nicht als erhebliche Einschrankung
angesehen, sodass die raumliche Situation die Anlage eines Kreisverkehrsplat-

zes zulasst.
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Abbildung 11: Knotenpunkt Am Dieck / Wittener Stral3e / Schwarzbach;
Skizze zur Vorprufung der rdumlichen Situation

Knotenpunkt Fischertal / Gewerbeschulstraflle / Zeughausstralle

Die vorhandene Gebaudestruktur und die Héhenunterschiede / Stitzmauern im
Bereich des Knotenpunktes bestimmen maf3geblich die Lage des Kreisverkeh-
res. Ein Einpassen der Anlagen des Kfz-Verkehrs ist ohne Eingriff in die
angrenzende Bebauung / Stitzmauern mdoglich.

Jedoch verbleiben ohne Eingriff in die stralenraumangrenzenden Bereiche
keine ausreichenden Flachen fir Fu3verkehrsanlagen. Um Fu3verkehrsanla-
gen zu integrieren, ware in der 6stlichen Randlage des Knotenpunktes mit dem
Versetzen einer Stitzmauer ein erheblicher Umbau erforderlich.

Die raumliche Situation lasst daher keine Anlage eines Kreisverkehrsplatzes zu.

Abbildung 12:  Knotenpunkt Fischertal / Gewerbeschulstral3e / Zeughausstralie;
Skizze zur Vorprufung der raumlichen Situation

-

Knotenpunkt Gréafrather Straf3e / Westring

Der Kreisverkehr kann ohne Eingriff in die Geb&audestruktur oder benachbarte
Flachen in den vorhandenen Knotenpunktbereich eingepasst werden. Es
verbleiben ausreichend Flachen fur die Anlage von begleitenden FuRwegen.
Die raumliche Situation erlaubt die Anlage eines Kreisverkehrs.
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Knotenpunkt Méarkische Stralle / Westkotter Straf3e

Der Kreisverkehr kann ohne Eingriff in die Gebaudestruktur oder benachbarte
Flachen in den Knotenpunktbereich eingepasst werden. Es verbleiben ausrei-
chend Flachen fir die Anlage von begleitenden FuRwegen. Die raumliche
Situation erlaubt die Anlage eines Kreisverkehrs.

Abbildung 14: Knotenpunkt Méarkische Strae / Westkotter Stral3e;
Skizze zur Vorprifung der raumlichen Situation

Knotenpunkt Tatersburg / OststraRe / Wichlinghauser StralRe / Westkotter
Stral3e

Der Kreisverkehr kann ohne Eingriff in die Geb&audestruktur in den Knoten-
punktbereich eingepasst werden. Es verbleiben ausreichend Flachen fir die
Anlage von begleitenden Ful3wegen.

Die Anlage des Kreisverkehrsplatzes macht jedoch einen Eingriff in den Wich-
linghauser Markt erforderlich. Dies hat den Verlust an Aufenthaltsqualitéat und
Nutzbarkeit des Platzes / Marktes zu Folge. Von der Anlage eines Kreisver-
kehrsplatzes sollte an dieser Stelle abgesehen werden.
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Abbildung 15: Knotenpunkt Tutersburg / OststraRe / Wichlinghauser StralRe /
Westkotter Stral3e; Skizze zur Vorprifung der rAumlichen Situation

Im Ergebnis der Vorprufung verbleiben folgende Knotenpunkte als Empfehlun-
gen zur Umgestaltung in einen Kreisverkehrsplatz im Larmaktionsplan Wupper-
tal:

® Knotenpunkt Am Dieck / Wittener Stral3e / Schwarzbach,
® Knotenpunkt Gréafrather Straf3e / Westring und

® Knotenpunkt Markische Stral3e / Westkotter Stral3e.

Karte 5: Prifabschnitte fir die Umgestaltung von Knotenpunkten in einen

Kreisverkehr

Wuppertal
Larmaktionsplanung
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Die Empfehlung ist nicht abschlieRend. Im Einzelfall ist die Machbarkeit u.a.
unter Beruicksichtigung weiterer raumlicher Gegebenheiten, der Belange des
offentlichen Verkehrs, des FuRRverkehrs und der Schulwegsicherung zu prufen.
Da der Umbau einer Kreuzung in einen Kreisverkehr sehr kostenintensiv ist,



sollten neben einer larmmindernden Wirkung auch weitere positive Effekte wie
eine gesteigerte Leistungsfahigkeit und eine héhere Verkehrssicherheit mit dem
Umbau einhergehen.

3.1.5 StraBenraumgestaltung

Auch die Strallenraumgestaltung kann zur LArmminderung beitragen. Eine
Erh6éhung des Abstandes zwischen Larmquelle und Immissionsort (Fassade)
wirkt [armmindernd. Durch angepasste Fahrbahnbreiten wird auRerdem ein
langsamerer und stetigerer Verkehrsfluss angestrebt. Neben Larmpegelreduzie-
rungen ergeben sich Synergieeffekte mit anderen Zielfeldern:

qualitative Aufwertung des Stralenraumes,
Erhdhung der Verkehrssicherheit und

mdgliche Angebotsverbesserung fur den 6ffentlichen Verkehr sowie den
Fu3- und Radverkehr.

Umgestaltungsmafnahmen sind unter Umstanden sehr kostenintensiv. Im
Hinblick auf eine Umsetzungsperspektive der MalBhahmenempfehlungen des
Larmaktionsplanes wird in Anbetracht der angespannten Haushaltslage der
Stadt Wuppertal zum jetzigen Zeitpunkt auf eine detaillierte Ausarbeitung
straBenraumlicher MalRnahmen zum Larmschutz verzichtet. Entsprechende
Empfehlungen werden nach Mdglichkeit in der nachsten Stufe der Larmakti-
onsplanung der Larmaktionsplanung entwickelt.

3.1.6 Baulicher Schallschutz

Schallschutzwande und -walle kdnnen Schall in seiner Ausbreitung effektiv
behindern. Jedoch kommen sie in innerstadtischen Gebieten mit begrenzt zur
Verfligung stehenden Freiflachen selten infrage. Eine Anwendung fiihrt unter
Umsténden zu einer Zerschneidung von Sichtachsen und einer erheblichen
Storung des stadtebaulichen Ensembles. Ggf. schaffen sie fur FuRganger und
Radfahrer zuséatzliche Barrieren und verhindern die notwendige Erschlieung.
Daher kommen sie zumeist im AuRerortsbereich zur Anwendung.

Passiver Schallschutz®* kann auf private Initiative der Hausbesitzer vorgenom-
men werden oder auch von der Stadt geférdert werden, z.B. in Form eines
Schallschutzfensterprogrammes. Die Stadt Wuppertal hat in der Vergangenheit

2 Die Larmaktionsplanung befasst sich laut Regelwerk mit Larmpegeln vor der

Fassade. Der passive Schallschutz ist daher streng genommen kein Bestandteil der
MaRnahmenplanung.
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den Einbau von passivem Schallschutz geférdert. Aufgrund der aktuellen
Haushaltssituation ist dies jedoch nicht mehr maglich.

Die Anwendung von Schallschutzfenstern kommt insbesondere in den Stral3en-
abschnitten infrage, die besonders larmbelastet sind und / oder fir die im
Rahmen der Larmaktionsplanung kaum andere Malinahmen zur La&rmminde-
rung zur Verfigung stehen. Entsprechende StralRenabschnitte werden im
Ergebnis der akustischen Wirkungsanalyse in den Empfehlungen benannt (vgl.
Kapitel 5.1, S. 66 ff).

Neben den Schallschutzfenstern kommen auch Fassadendémmungen und
Balkon- bzw. Fassadenverglasungen in Frage, um die Innenrdume vor Larm zu
schitzen. Vorhangfassaden aus transparenten Materialien haben den Vorteil,
dass auch bei gedffneten Fenstern noch eine schallabschirmende Wirkung
vorhanden ist.

Weitere Mdglichkeiten bestehen in einer schalltechnisch giinstigen Zimmerori-
entierung bei der Anordnung der Wohnungsgrundrisse sowie einer larmschutz-
technisch ginstigen Gestaltung von Gebauden. So sollten Schlaf- und Kinder-
zimmer nach Moglichkeit auf die der Strale abgewandten Hausseite gelegt
werden.

Moglichst geschlossene Gebaudezeilen entlang der Stral’en schaffen ,Ruhebe-
reiche” auf der stralenabgewandten Hausseite. Unter Umstanden bestehen
hierbei jedoch Zielkonflikte mit der Luftreinhaltung, da geschlossene Gebaude-
zeilen einen Luftaustausch im StraRenraum einschréanken und somit erhéhte
Luftschadstoffwerte begunstigen kénnen.

3.2 Larmminderungsmafnahmen im Schienenverkehr

Der Schienenverkehr ist nach dem StraRenverkehr der zweite bedeutende
Verkehrslarmerzeuger in Wuppertal. Betrachtet man den Schienenverkehrslarm
jedoch in Relation zu seiner Verkehrsleistung (beispielsweise in Personen-km
oder t-km) wird deutlich, dass der Schienenverkehr hinsichtlich der Larmbelas-
tung der Bevélkerung eher Teil der Losung als Teil des Problems ist.

Gleichwohl verursacht der Schienenverkehr insbesondere in der Talachse
erhebliche Larmbelastungen. Die mdglichen MaRhahmen zur Senkung des
Schienenldarms setzen wie beim StraBenlarm am Fahrweg, am Fahrzeug, im
Betriebsablauf und am Schallausbreitungsweg an (Tabelle 18).

Zur Larmminderung im Schienenverkehr gibt es somit eine Vielzahl von maogli-
chen Mal3nahmen, wobei die Moglichkeiten zur LA&rmminderung oft nicht
genutzt werden, weil der Grof3teil der besonders wirksamen MalRnahmen nicht
im Einflussbereich der Kommunen liegt.



Tabelle 18: Generelle Mal3nahmen zur La&rmminderung im Schienenverkehr
Larm-
Ansatz MalRnahmen im Schienenverkehr minderungs-
wirkung
MalRnahmen Gleisuberprifung und -Pflege (Schleifen) ++
am Fahrweg
Schwingungsdampfende Gleisart / Lagerung +
Tiefrillenherzstiicke an Weichen (lokal) ++
Schallabsorber +
Enddréhnung von Bruicken ++
Gleisschmierung ++
MalRnahmen Uberprufung der Rader auf Polygonbildung ++
am Fahrzeug
Larmarme Bremsen +
Lenkbare Radséatze +
Radschurzen +
Drehgestellentdrohnung +
Beschaffung larmarmer Fahrzeuge ++
Betriebliche Geschwindigkeitsreduzierung ++
MaRnahmen
Fahrerausbildung zur larmarmen Fahrweise +
MaRRnahmen Schallschutzwaélle, Schallschutzwélle, Troglage, ++
am Ausbrei- Galeriebau, Tunnel
tungsweg

Legende: ++ sehr gute Wirkung, + gute Wirkung

Quelle: eigene Darstellung

Die Wirkungen dieser Malinahmen sind u.a. in den Schlussberichten zu den
Forschungsprojekten EffNoise® oder KONUBA* dargestellt. Stark pauschali-
siert lasst sich das Larmminderungspotential der heute bereits verfligbaren

Maflinahmen in etwa mit 20 dB(A) beziffern (Tabelle 19).

33

Larmkontor GmbH: EffNoise, Service contract relating to the effectiveness of noise
mitigation measures, EC project no. B4-3040/2002/346290/MAR/C1, by order of the
EUROPEAN COMMISSION - DG Environment, February 2004.

% Larmkontor GmbH / LK Argus GmbH / Heinz Steven: KoNUBA, Ermittlung von

bezuglich der Kosten-Nutzen-Verhaltnisse optimierten MaRnahmenpakete fiir einen
verbesserten Schutz vor StraBen- und Schienenverkehrslarm (FKZ 206 54 101). Im

Auftrag des Umweltbundesamtes, Mai 2008.
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Tabelle 19: Maximales Larmminderungspotential bei Schienenverkehrslarm

Larmminderungsmalnahme Potential

Austausch von Klotzbremsen gegen Kompositbremsblocke

Schienenschleifen / ,besonders tiberwachtes Gleis* -10 dB(A)

Austausch von Radern mit Absorbern

Larmschutzwénde -5 bis - 12 dB(A)

Summe etwa - 20 dB(A)

Verkehrslarmschutzpaket Il des Bundes

Das vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung aufgelegte
nationale Verkehrslarmschutzpaket Il vom 27. August 2009 gibt ausgehend
vom Jahr 2008 das Ziel aus, die Belastigungen durch den Schienenldrm bis
zum Jahr 2020 um 50 % zu reduzieren.

Damit will man dem weiter hohen Nachholbedarf bei diesem Verkehrstrager
und den noch nicht ausgeschopften technischen Optimierungsmaglichkeiten
von Schienenfahrzeugen Rechnung tragen. Ziel sind vor allem die hoch belas-
teten Strecken des Guterverkehrs. Dort werden mit einer Senkung der Ge-
rauschgrenzwerte sowie mit Malinhahmen am Fahrweg und am Fahrzeugbe-
stand maoglichst rasch wirksame Verbesserungen angestrebt, die nachfolgend
genannt werden.

Gerauschgrenzwerte fur Schienenfahrzeuge

Bei der Gerduschoptimierung von Schienenfahrzeugen besteht ein hoher
Nachholbedarf. Ende 2005 wurden auf europaischer Ebene technische Spezifi-
kationen flr die Interoperabilitat (TSI) beschlossen. Diese enthalten erstmals
Larmemissions-Grenzwerte fir neue und wesentlich umgestaltete Eisenbahn-
fahrzeuge. Sie erzwingen fur Giuterwagen die Verwendung von Komposit-
Bremssohlen, die den Larm gegeniber herkdmmlichen Grauguss-Bremssohlen
um rund 5 dB(A) verringern. Sieben Jahre nach Inkrafttreten verpflichten die
TSI die Européische Kommission tber die Erfahrungen zu berichten und
Empfehlungen fir eine Uberarbeitung der TSI zu unterbreiten. Dabei ist bereits
heute fur diese zweite Stufe eine Verscharfung der Grenzwerte um bis zu
weitere 5 dB(A) vorgesehen.

Die Hersteller missen auf Grund dieser Festlegungen bei der Entwicklung
neuer Fahrzeuge auch die Gerauscheigenschaften optimieren. Die Bundesre-
gierung unterstutzt entsprechende Anstrengungen mit dem Forschungsvorha-
ben ,Leiser Zug auf realem Gleis* im Rahmen des Forschungsverbundes Leiser
Verkehr. Das Vorhaben soll Glterwagen so weit optimieren, dass gegeniiber
einem Zug mit Komposit-Bremssohlen eine La&rmminderung um weitere 5 dB(A)
eintritt.



Innovationsprogramm Verbundstoff-Bremssohlen

Zur Umristung der Giterwagen von den heute im Einsatz befindlichen und fur
die larmverursachenden Rollgerausche malR3geblich verantwortlichen Grau-
gussbremssohlen auf Verbundstoffsohlen konzentrieren sich die derzeitigen
Aktivitaten der Schienenverkehrsindustrie im Wesentlichen auf zwei mdgliche
Sohlenarten, K-Sohlen (Komposit-Bremssohlen) und LL-Sohlen (Low-Low-
Sohlen). Die technischen Eigenschaften der K-Sohle bedingen bei der Umris-
tung einen umfangreichen Umbau der Bremsanlage, der nur wéhrend eines
langeren Werkstattaufenthalts z. B. im Rahmen einer Revision mdglich ist. Die
LL-Sohle dagegen kann direkt gegen die GG-Sohle (Grauguss-Bremssohle)
ausgetauscht werden.

Derzeit gibt es allerdings noch keine abschlieBend zugelassenen LL-Sohlen,
was auf ein noch ungunstiges VerschleiBverhalten der LL-Sohlen auf die Réder
zurlickzufiihren ist. Dadurch fallen beim Einsatz der LL-Sohlen deutlich erhéhte
Betriebskosten an. Zielsetzung innerhalb des Pilot- und Innovationsprogramms
.Leiser Guterverkehr® ist es daher, Innovationshemmnisse fur die Weiterent-
wicklung von Verbundstoff-Bremsklotzsohlen (V-BKS) zu identifizieren und
moglichst zu minimieren. Die uneingeschrankte Verfigbarkeit der LL-Sohle ist
fur die Erreichung der langfristigen Projektziele wesentlich, weil so eine fl&-
chendeckende Umristung kostengtinstig und einfach erfolgen kann.

In dem im Dezember 2010 gestarteten Innovationsprojekt LAGiV ,Larmreduzier-
ter Guterverkehr durch innovative Verbundstoff-Bremsklotzsohlen“ unter
Leitung des Bundesministeriums fir Wirtschaft und Technologie wird die Neu-
und Weiterentwicklung von K- und LL-Sohlen geférdert.

Larmabhéngiges Trassenpreissystem

Das Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung und die Deut-
sche Bahn AG haben Ende 2012 ein larmabhéangiges Trassenpreissystem
eingefihrt. Der Schienenlarm soll damit deutlich und dauerhaft verringert
werden.

Das larmabhangige Trassenpreissystem sieht hohere Entgelte fiir Ziige ohne
larmoptimierte Bremsen vor und einen Bonus fiir Glterwagen, die auf larmmin-
dernde Technologie umgerustet werden. Der Bonus wird direkt an die Wagen-
halter ausgezahlt. Die Finanzierung fur die Umristung erfolgt durch einen
Bundeszuschuss. Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwick-
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lung rechnet fur die Umristung der rund 180.000 Giterwagen in Deutschland
mit Kosten von tiber 300 Millionen Euro.*

Freiwilliges Larmsanierungsprogramm des Bundes

Larmsanierung wird als freiwillige Leistung des Bundes unter Vorbehalt der
dafur jeweils im Bundeshaushalt zur Verfiigung gestellten Mittel gewéahrt. Ein
Rechtsanspruch besteht nicht.

Die Rahmenbedingungen fir das La&rmsanierungsprogramm sind mit der
»Richtlinie fir die Férderung von Malinahmen zur Larmsanierung an bestehen-
den Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes* (Forderrichtlinie) vom

7. Marz 2005 des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
festgelegt. Auf der Grundlage dieser Richtlinie sind die folgenden Immissions-
grenzwerte fur die Beurteilung anzuwenden:

Tabelle 20: Immissionsgrenzwerte des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des
Bundes

Tagstunden Nachtstunden

Gebietskategorie (6 bis 22 Uhr) (22 bis 6 Uhr)

Krankenh&user, Schulen, Altenheime, reine und 70 dB(A) 60 dB(A)
allgemeine Wohn- sowie Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und Mischgebiete 72 dB(A) 62 dB(A)
Gewerbegebiete 75 dB(A) 65 dB(A)

Da sich nicht in kurzer Zeit die Versaumnisse vergangener Jahrzehnte ausglei-
chen lassen, sollen zun&chst vorrangig Larmschutzmafnahmen fur Hartefalle
an bestehenden Schienenstrecken durchgefiihrt werden. Mit der Gesamtkon-
zeption vom Bundesministerium fur Verkehr, Bau und Stadtentwicklung am

11. Februar 2005 liegt ein Uberblick tiber die aktuellen Larmemissionen und
damit Uber den Gesamtbedarf der Larmsanierung vor. Auf dieser umfassenden
Vergleichsbasis erfolgt eine Priorisierung, die eine hohe Wirksamkeit, ausge-
druckt in der jeweils erreichbaren Larmminderung und der Anzahl der damit zu
schiutzenden Anwohner, gewéahrleistet.

Dabei kdnnen — je nach den ortlichen Verhaltnissen — MaRnahmen als Mal3-
nahmenpakete oder einzeln getroffen werden:

an der Entstehungsquelle (aktiver La&rmschutz) an Bahnanlagen wie zum
Beispiel

- Errichtung von Larmschutzwénden oder -wéllen,

% Pressemitteilung des Bundesministeriums fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung

vom 5. Juli 2011.



- Einbau von Spurkranzschmiereinrichtungen in engen Gleisbégen,
- Mafinahmen zur Larmminderung an Brickenbauwerken,

.Besonders Uberwachtes Gleis" mit friihzeitigem Schienenschleifen,

an der Einwirkungsstelle (passiver Larmschutz) an baulichen Anlagen wie
zum Beispiel der Einbau von Schallschutzfenstern und Liftungseinrichtun-
gen.

Laut Larmsanierungskonzept sind solche Streckenabschnitte bevorzugt zu
sanieren, bei denen die Wirkung der Malinahme besonders hoch ist. Diese
Wirkung der Larmsanierung lasst sich beschreiben in der erreichbaren Larm-
minderung und der Anzahl der Anwohner, fur die vor der Larmsanierung
Larmbelastungen oberhalb der Larmsanierungsgrenzwerte vorliegen. Entspre-
chend wurden als Entscheidungsgrundlage fur die MalBnahmenreihung Priori-
sierungskennziffern (PKZ) fir alle Streckenabschnitte ermittelt. Je hoher die
PKZ, desto dringender ist der Handlungsbedarf.

Fur Wuppertal sind zurzeit keine Sanierungsabschnitte in Planung oder im Bau.
Die Strecke Wuppertal-Vohwinkel — Wuppertal-Sonnborn — Wuppertal-
Hauptbahnhof — Wuppertal-Oberbarmen — Wuppertal-Langerfeld Ost der DB
AG ist jedoch im Gesamtkonzept LArmsanierung enthalten. Sie ist mit einer
Priorisierungskennzahl (PKZ) von 10,993 versehen.* Der Streckenabschnitt
steht an 16. Stelle der fur eine Larmsanierung vorgesehenen insgesamt rund
190 Streckenabschnitte in Deutschland.

Im Hinblick auf die vorhandenen erheblichen Larmbelastungen und die hohe
Anzahl der mit La&rmpegeln von Lyigy > 70 dB(A) belasteten Personen wird
empfohlen, gegentiber dem Eisenbahnbundesamt auf eine zeitnahe Larmsanie-
rung hinzuwirken.

Larmminderung bei der Schwebebahn

Die Wuppertaler Schwebebahn ist im Vergleich zum Stralenverkehr und zur
Eisenbahn Verursacher einer geringen Anzahl an larmbetroffenen Personen
oberhalb von Larmpegeln von Lpey 70 dB(A) bzw. Lyigh: 60 dB(A).

Die nachfolgenden Aussagen beruhen auf einem wissenschaftlichen Artikel
zum Schallschutz bei der Schwebebahn.*” Bedingt durch die Konstruktion treten
bei der Wuppertaler Schwebebahn grundsatzlich zwei Gerduschanteile auf:

% Deutsche Bahn AG: Prioritatenliste — Gesamtkonzept der Larmsanierung.

Beyen, G. / Lenz U.: ,Schallschutz bei der Schwebebahn — Schwingungsisolierender
Gleisoberbau als Regeloberbau®; Zeitschrift ,Der Nahverkehr*; Veroffentlichung
Mai 2000.
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direkte Luftschallabstrahlung aus dem Rad-Schiene-Bereich,

indirekte Luftschallabstrahlung vom Briickenbauwerk.

Da die Spurfiihrungstechnik nicht grundsatzlich veréandert werden kann, beste-
hen kaum Handlungsméglichkeiten zur La&rmminderung aus dem Rad-Schiene-
Bereich.

Die vom Briuickenbauwerk abgestrahlten Schallemissionen werden hauptsach-
lich durch die bei Zugiberfahrten auftretenden Schwingungsanregungen der
Briickenbauteile verursacht (Korperschall). Zur Reduzierung der Korperschall-
anregungen kann eine schwingisolierte Schienenlagerung zum Einsatz kom-
men. Besonders larmmindernd sind Schienenlagerungen und -befestigungen
mit einer geringen Steifigkeit.

Seit 1998 werden entsprechende larmoptimierte Systeme bei allen ausge-
tauschten Schienenbriicken der Wuppertaler Schwebebahn eingesetzt. Somit
werden die Briickenkonstruktionen nach und nach larmtechnisch optimiert.

Larmmessungen aus dem Jahr 1999 ergaben flr Streckenabschnitte mit [arm-
optimierten Systemen eine Reduzierung der Schalldruckpegel von 8 bis 9 dB(A)
im Bereich anliegender Bebauung der Schwebebahn.



4 Ruhige Gebiete

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie fordert nicht nur die Sanierung von hoch
belasteten Gebieten, sondern auch den vorbeugenden Schutz ruhiger Gebiete*
vor Larm. Als ruhiges Gebiet in einem Ballungsraum gilt laut Artikel 3 der
Umgebungslarmrichtlinie ,,ein von der zustandigen Behdrde festgelegtes
Gebiet, in dem beispielsweise der Lpen-Index oder ein anderer geeigneter
Larmindex fur sémtliche Schallquellen einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat
festgelegten Wert nicht Ubersteigt.”

Die EU hat mit dieser Formulierung keine konkrete und verbindliche Definition
von ruhigen Gebieten vorgegeben. Auch der deutsche Gesetzgeber hat in
diesem Punkt keine weitergehende Konkretisierung vorgenommen, so dass die
Stadt hier weitgehende Handlungsfreiheiten hat.

4.1 Mogliche Auswahlkriterien

Wesentliche Grundlage einer Definition von ruhigen Gebieten sind die in der
Larmkartierung ermittelten Immissionspegel. Die individuelle menschliche
Reaktion auf Gerauscheinwirkungen hangt jedoch nicht nur vom Pegel, sondern
auch von der gerade ausgefiihrten Tatigkeit der betreffenden Personen, vom
Hintergrund- und Umweltlarm im betreffenden Gebiet und méglicherweise auch
von anderen ab, die im betreffenden Gebiet Freizeitaktivititen nachgehen.®
Daher wiirde eine Gebietsdefinition allein aufgrund von Immissionspegeln das
menschliche Empfinden nicht realitatsnah genug abbilden.

Beispielsweise zeigen die Ergebnisse von Passantenbefragungen in Griin- und
Erholungsanlagen, dass ein direkter Zusammenhang zwischen der dort mess-
baren Schallbelastung und der Bewertung durch die jeweiligen Nutzerinnen und
Nutzer nicht gegeben ist.** Andere Untersuchungen zeigen, dass StraBenlarm
in einer grof3flachigen, siedlungsfernen Erholungslandschaft als stérender
empfunden wird als in einem Stadtpark, in dem die Passanten eine solche
Hintergrundbelastung erwarten.*® Grundsatzlich werden ,Naturgerdusche’ als
nicht oder weniger stérend empfunden, selbst wenn sie ahnliche Pegel errei-
chen wie technische Schallquellen.

%8 vgl. Arbeitsgruppe der Europaischen Kommission fur die Bewertung von Larmbelas-

tungen (WG-AEN): Leitfaden zu den Best Practices fur die strategische Larmkartie-
rung und die Zusammenstellung entsprechender Daten zur Larmexposition. Positi-
onspapier, endgultiger Entwurf vom 13.01.2006.

Umweltbundesamt / Larmkontor, BPW, konsalt (Bearb.): PULS - Praxisorientierter
Umgang mit Larm in der stadtebaulichen Planung, 2004.

Health council of the Netherlands: Quiet areas and health, The Hague, 2006.
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Aus den genannten Griinden werden nicht nur die Immissionspegel als mégli-
che Auswahlkriterien fir ruhige Gebiete diskutiert, sondern auch qualitative
Parameter mit Einfluss auf das subjektive Empfinden (z.B. Erholungsfunktion)
und praktische Kriterien (z.B. Lage, Einzugsgebiet und Zugénglichkeit der
Flachen firr die Offentlichkeit).

Immissionspegel und Schwellenwerte

In der Regel wird der Index Lpgy zur Identifizierung von ruhigen Gebieten
verwendet. Die Schwellenwerte fur die Identifizierung von ruhigen Gebieten
liegen in Deutschland meist zwischen Lpgy 50 dB(A) und 55 dB(A). Daneben
gibt es aber auch theoretischere Ansatze mit geringeren Schwellenwerten.**

Die Identifikation von ruhigen Gebieten ist maRRgeblich von der Gite der Larm-

kartierung abhéangig. In der Regel — und so auch fir Wuppertal — werden in der
Larmkartierung nur verlarmte Bereiche mit einem Larmpegel Lpgy Oberhalb von
50 dB(A) dargestellt. Somit kann dieser auch nur als Schwellenwert herangezo-
gen werden.

Flachennutzung

Laut Artikel 2 der Umgebungslarmrichtlinie betrifft die Richtlinie ,den Umge-
bungslarm, dem Menschen insbesondere in bebauten Gebieten, in 6ffentlichen
Parks oder anderen ruhigen Gebieten eines Ballungsraums, in ruhigen Gebie-
ten auf dem Land, in der Umgebung von Schulgebauden, Krankenhausern und
anderen larmempfindlichen Gebauden und Gebieten ausgesetzt sind“.

Es ist unstrittig, dass wenig verlarmte Flachen, die im Flachennutzungsplan
beispielsweise als Grunflachen oder Waldflachen ausgewiesen sind, hinsicht-
lich ihrer Eignung als ruhige Gebiete gepriift werden sollten. Ob allerdings

“ Ausgehend von den personlichen Bedurfnissen in ruhigen Gebieten (geruhsame

Entspannung, Betrachtung der Natur usw.), diirften nach allgemeiner Auffassung
Gerausche, welche von Menschen verursacht werden, nicht die Gerausche der Na-
tur Uberdecken. Diese Definitionsgrundlage wirde einen Lpen von 40 dB(A) erfor-
dern (Quelle: European Commission Working Group on Assessment of Exposure to
Noise and on Health and Socio-Economic Aspects: Quiet areas in agglomerations —
an interims position paper, 2004).

In Deutschland sollte die Larmbelastung nach Auffassung des Sachverstandigenra-
tes fur Umweltfragen ,zur Vermeidung erheblicher Belastigungen langfristig einen
Grenzwert von 55 dB(A) nicht Ubersteigen. Eine effektive Erholung, die mit dem
Schutz ruhiger Gebiete sichergestellt werden soll, kann auf der Grundlage dieses
Grenzwertes indessen nicht erreicht werden. Insofern sollte zumindest der in Nr. 6.1
lit. e) der TA Larm fur reine Wohngebiete maRRgebliche Immissionsrichtwert von 50
dB(A) entscheidend sein, besser noch der geman Nr. 6.1 lit. f) fir Kurgebiete, Kran-
kenh&user und Pflegeanstalten relevante Wert von 45 dB(A).“ (Quelle: Sachverstan-
digenrat fur Umweltfragen: Umweltgutachten 2008 ,Umweltschutz im Zeichen des
Klimawandels*®, Juni 2008, S. 655 f.).
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men, wird in Deutschland unterschiedlich gehandhabt und kontrovers diskutiert. Larmaktionsplan
Wahrend einige Lander-Empfehlungen ausdrticklich bebaute Gebiete nennen,
konzentrieren sich die meisten Stadte zundchst auf unbebaute Bereiche.
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Eine Berucksichtigung von ruhigen Wohngebieten bietet die Méglichkeit, die

Wohnruhe und Aufenthaltsqualitét in stadtischen Quartieren zu schiitzen. Dies
hatte jedoch zur Folge, dass die Larmaktionsplanung sowohl fur die sehr stark
belasteten Wohn- und Mischgebiete (Malinahmenplanung fir den Straf3en- und
Schienenverkehr), als auch fiir die ruhigen Wohngebiete (Identifikation von
ruhigen Gebieten) durchgefiihrt wird. Die ,dazwischen" liegenden, haufig
ebenfalls hoch belasteten Gebiete werden aber aul3er Acht gelassen. Dies kann
in der Offentlichkeit zu einer mangelnden Akzeptanz gegeniiber der Larmakti-
onsplanung fuhren.

Fur Wuppertal wird in dieser ersten Stufe der Larmaktionsplanung empfohlen,
sich in der MalRnahmenplanung auf die lautesten Brennpunkte und bei der
Festlegung der ruhigen Gebiete auf die 6ffentlich zuganglichen Freiflachen zu
konzentrieren. Damit werden sinnvolle Prioritéten in der Larmsanierung und in
der Larmvorsorge getroffen. In weiteren Fortschreibungen der Larmaktions-
planung kann eine Uberpriifung dieser Vorgehensweise erfolgen.

Relative Ruhe

Zusammenhangende ruhige Gebiete mit geringen Immissionspegeln sind vor
allem in den Randlagen von Grof3stadten vorhanden. Fir die Wohnbevdlkerung
sind aber dartber hinaus auch innenstadtische Bereiche wertvoll, die zwar
keine flachendeckend geringen Immissionspegel aufweisen, aber eine hohe
(Nah-)Erholungsfunktion haben und eine relative Ruhe bieten.

Neben den absoluten Schwellenwerten wird daher vielerorts auch ein relatives
akustisches Kriterium beriicksichtigt. Der Leitfaden ,Silent City* ** empfiehlt zu
dieser Thematik z.B. eine Pegeldifferenz von 6 dB(A) zwischen der Grenze und
dem Inneren eines ruhigen Gebietes. Dies ist sinnvoll, weil auch Gebiete mit
hohen Larmbelastungen als ruhig empfunden werden kénnen, wenn sie in ihrer
Kernflache deutlich leiser sind als an ihrer Peripherie.

Lage, Einzugsgebiet und Zuganglichkeit

Gebiete, die von der Bevolkerung kaum oder gar nicht zur Erholung genutzt
werden, sind weniger schitzenswert als diejenigen, die auch fur die Bewohner

42 Umweltbundesamt / EA.UE, LK Argus GmbH, konsalt GmbH, Larmkontor GmbH:

Silent City - Ein Handbuch zur kommunalen Larmminderung. Berlin 2008.
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eine hohe Bedeutung besitzen. Hier kann differenziert werden nach einer
gesamtstadtischen Bedeutung und einer kleinrAumigen Bedeutung. Zur Errei-
chung ruhiger Gebiete mit gesamtstadtischer Bedeutung werden beispielsweise
langere Wege akzeptiert, wahrend ruhige Gebiete mit kleinrAumiger Bedeutung
nur fir die angrenzenden Anwohner und Beschéftigten von Bedeutung sind.

Mindestgroie

Grundsatzlich ist eine Beschrankung auf ausreichend grol3e Gebiete sinnvoll,
um die Ruhe im Rahmen der kommunalen Handlungsmadglichkeiten tatsachlich
sichern zu kénnen und um die Handhabbarkeit der Gebietsanzahl zu gewahr-
leisten. Auch aus Sicht der Nutzer ist eine Mindestgrof3e sinnvoll, etwa um bei
einem Spaziergang nicht umgehend wieder in verlarmte Bereiche zu gelangen.
In manchen Larmaktionsplanen werden MindestgréRen fur ruhige Gebiete
definiert. Sie liegen etwa zwischen 3 ha in Bremen und 30 ha in Berlin.

Umgang mit Storeinflissen

Hierzu gehort der Frage, wie mit La&rmquellen innerhalb von ruhigen Gebieten
umgegangen wird. Dies betrifft vor allem Verkehrswege, die durch ruhige
Gebiete fuhren und diese teilweise verlarmen. In manchen Larmaktionsplanen
(Berlin, Minchen) werden die betreffenden Gebiete zusammenhangend
dargestellt, auch wenn sie durch Larmquellen durchschnitten werden. Die
verlarmten Bereiche mit Pegeln Lpgy > 55 dB(A) kdnnten so beispielsweise als
relativ ruhige Gebiete dargestellt werden.

Auch Freizeit- und Veranstaltungslarm kann eine Rolle spielen. Er ist zwar nicht
Gegenstand der EG-Umgebungslarmrichtlinie, beeintrachtigt aber teilweise
stark die Larmsituation in einigen potenziell ruhigen Gebieten und kann daher
als qualitatives Merkmal bei der Gebietsauswahl bertcksichtigt werden. Ein
derartiger Storeinfluss kann beispielsweise vom Stadion am Zoo ausgehen.

4.2 Empfehlungen fur Gebietskulissen

Fur die Auswahl ruhiger Gebiete bzw. vor einer Zunahme des La&rms zu schiit-
zender Erholungsflachen in Wuppertal werden in Abstimmung mit der Verwal-
tung folgende Auswabhlkriterien angewendet.

Es wird der Lpgy (0 bis 24 Uhr) verwendet. Es werden folgende Schwellenwerte
herangezogen:

Lpen 50 dB(A) fir den Larm des Stral3enverkehrs, der Schwebebahn und
der gewerblichen IVU-Anlagen,

Lpen 55 dB(A) fur den Larm der Eisenbahn.



Ein niedriger Schwellenwert ermoglicht die Ausweisung maéglichst ruhiger
Gebiete. Fur den Larm des StralRenverkehrs, der Schwebebahn und der IVU-
Anlagen kann auf Grundlage der vorhandenen Larmkartierung ein Schwellen-
wert von 50 dB(A) angewendet werden. Die untere Schwelle der Larmkartie-
rung fur den Eisenbahnverkehr liegt bei 55 dB(A). Unter Beachtung des in
deutschem Recht geltenden Schienenbonus von 5 dB(A) bei Larmkartierungen
an Schienenwegen entspricht der Wert von 55 dB(A) jedoch annéhernd

50 dB(A).

Die Auswabhl ruhiger Bereiche erfolgt anhand getrennter Betrachtungen der
einzelnen Larmquellen.

Als Grundlage wird der Flachennutzungsplan herangezogen. Fir die Gebietsku-
lisse in Betracht kommen Wasserflachen, Waldflachen, Grunflachen, landwirt-
schaftlich genutzte Flachen und Kleingérten. Spielplatze und Hundeplatze
werden bericksichtigt, wenn diese von Grinflachen angeschlossen bzw.
umschlossen werden. Sportplatze und Wohngebiete werden nicht in die Ge-
bietskulisse aufgenommen.

Zusammenhangende Flachen mit mehreren fir die Auswahl als ruhiges Gebiet
geeigneten Flachennutzungen werden zu einem Gebiet zusammengefasst. Die
MindestgroRe betragt 2 ha. Die Festlegung einer allgemeinen Mindestgrof3e fur
ruhige Gebiete gewéahrleistet die Konzentration der kommunalen Aufgabe
»oicherung der Ruhe* auf wesentliche Bereiche.

Das Kriterium der relativen Ruhe berlcksichtigt, dass es Gebiete mit verlarmten
Randbereichen, aber im Verhaltnis dazu relativ ruhigen, mindestens 5 dB(A)
leiseren Kernbereichen gibt. Diese Gebiete sollten trotz z.T. fehlender flachen-
deckender geringer Immissionspegel vor einer Zunahme des Larms geschitzt
werden. In die Auswahl aufgenommen werden ausschliel3lich Gebiete mit
bedeutender Erholfunktion fir die Wuppertaler Bevolkerung.

Die resultierende Gebietskulisse ist Karte 6 zu entnehmen. Die Ubersicht ist
zudem im A 3-Format in Anlage 2 enthalten.
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Karte 6: Empfehlungen fur ruhige Gebiete mit einer Mindestgréf3e von 2 ha

Wuppertal
Larmaktionsplanung

Empfehlungen fiir ruhige Ge-
biete mit MindestgroRe 2 ha

w ruhige Gebiete mit L., < 50 dB(A)

e Erholungsflachen mit verlarmten
Randbereichen und ruhigen
Gebieten mit L, < 50 dB(A)

mmm Erholungsfidchen Lo, > 50 dB(A),
die jedoch im Inneren um 5 dB(A)
leisere Bereiche aufweisen

§+ Gebietsnummer / -Bezeichnung

kenberg
iser-Wilholm-Hain

15 Scharpenacker Busch
16 Enrenberg

Stadigebietsgrenze
Stadtteilgrenzen
StraBiennetz

MaBstab ohne
Kartengrundlage Larmkarterung
stand ormrzors

us

4.3 Hinweise zum Schutz und zur Entwicklung von ruhi-
gen Gebieten

Hintergrund einer Festsetzung von ruhigen Gebieten ist der Vorsorgegedanke.
Bestehende Erholungsflachen sollen erhalten und vor zunehmender Verlar-
mung geschitzt werden. Dem Richtlinien- und Gesetzgeber geht es bei den
ruhigen Gebieten somit um die Vermeidung der LArmzunahme und weniger um
eine Verringerung der vorhandenen Larmbelastung.

Grundlegende Voraussetzung fur den dauerhaften Schutz der ruhigen Gebiete
vor einer Zunahme des Larms ist ihre Berlicksichtigung in allen Planungen, die
potenziell die Larmbelastung erhéhen kénnen. In der Praxis betrifft dies vor
allem die Bauleitplanung und die Verkehrsplanung.

Die ruhigen Gebiete sind von den zustandigen Behdrden in allen relevanten
Planungen als ein aus dem Larmaktionsplan resultierender Belang zu beach-
ten. Daraus resultiert beispielsweise eine Uberpriifung von Stadt- und Ver-
kehrsplanungen hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die ruhigen Gebiete (z.B.
Verlarmung, Zerschneidung) oder die Prifung von Siedlungserweiterungen in
ruhige Gebiete hinein.

Daruber hinaus ist aus planerischer Sicht die Integration und Weiterentwicklung
des Aspektes ,Ruhige Gebiete mit benachbarten Disziplinen wie Landschafts-
planung oder Freiflachenentwicklung wiinschenswert, weil MalBhahmen zum
Schutz ruhiger Gebiete in der Regel ein integriertes Vorgehen von Freiraum-,
Verkehrs- und Stadtplanung erfordern.



So gibt es neben dem Schutz der Ruhe verwandte Ziele wie die Sicherung von
Okologischen und klimatisch wertvollen Bereichen (zu denen viele ruhige Gebie-
te gehodren) oder die Erhdhung der allgemeinen Aufenthaltsqualitat in der Stadt.

Zusammenfassend kdnnen folgende Handlungsansatze zum Schutz und zur
Entwicklung der ruhigen Gebiete angewendet werden:

Berlcksichtigung der ruhigen Gebiete in allen potenziell larmerhéhenden
Planungen,

Weiterentwicklung der ruhigen Gebiete im Zusammenhang mit der Stadt-
entwicklungs- und Landschaftsplanung, Freiflachenentwicklung usw.,

Maflinahmen im Inneren der ruhigen Gebiete wie z.B.

- allgemeine Erhéhung der Aufenthaltsqualitat, beispielsweise durch attrak-
tive und nutzergerechte Gestaltung (Liegewiesen, Grillplatze usw.),

- Erganzung von als angenehm empfundenen Gerauschquellen (z.B.
Springbrunnen), die die als stérend empfundenen Einflisse von aulRen
Uberlagern,

- Schaffung von Sichtbarrieren zwischen ruhigen Gebieten und angren-
zenden Larmquellen,

- Schaffung von Pufferzonen innerhalb ruhiger Gebiete mit einer Nut-
zungsstaffelung von innen (leise Nutzungen, z.B. Ruhebereiche, Liege-
wiesen) nach auf3en (lautere Nutzungen, z.B. Sportwiesen, Gastronomie,
Einrichtungen mit hoher Besucherfrequenz),

MaRnahmen zur besseren Erreichbarkeit der ruhigen Gebiete fir die
Verkehrsmittel des Umweltverbundes (Ful3, Rad, OPNV).

Daneben sind auch MaRnahmen moglich, die ruhige Gebiete noch ruhiger
machen oder larmerhéhende MaRRnahmen in ihrem Umfeld kompensieren und
damit zu einer héheren Erholungsfunktion und Lebensqualitat in der Stadt
beitragen. Dazu gehdéren beispielsweise landschaftsgestalterisch integrierte
Larmschutzwélle und die Prufung von verkehrsbezogenen Malinahmen im
Umfeld der Gebiete. Bei letztgenannten Mal3nahmen miissen jedoch die
Wechselwirkungen mit bewohnten Bereichen beachtet werden.

LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Wuppertal
Larmaktionsplan

Endbericht

6. November 2013

65



LKgpArgus

Berlin « Hamburg - Kassel

Stadt Wuppertal
Larmaktionsplan

Endbericht

6. November 2013

66

5

5.1

Wirkungsprognose und Empfehlungen von Mal3nah-
men im Stral3enverkehr

Wirkungsprognose und MaRnahmenbewertung

Die akustischen Wirkungen der MaZnahmen im StralBenverkehr werden mit
einem Berechnungsmodell bestimmt. Die errechnete Anzahl der von Larm
betroffenen Einwohner wird der in der Analyse ermittelten Anzahl gegeniber-
gestellt.

In die schalltechnischen Untersuchungen gehen jene Malinahmen ein, die in
den Modellrechnungen abgebildet werden kdnnen. Dies sind:

Geschwindigkeitssenkungen

Die Auswahl der einzelnen StraRenabschnitte, fir die die Prifung einer Ge-
schwindigkeitssenkung empfohlen wird, ist in Kapitel 3.1.4, S. 4040 ff. be-
schrieben. Fir die Wirkungsuntersuchung wird davon ausgegangen, dass
diese so umgesetzt werden kénnen.

Umgestaltung von Knotenpunkten

Fir die in Kapitel 3.1.4, S. 43 ff genannten Knotenpunkte wird im Rahmen
der Wirkungsanalyse davon ausgegangen, dass durch eine Umgestaltung
der Verkehrsfluss in allen Zufahrten verstetigt werden kann.

Fahrbahnsanierungen

Bei der Sanierung schadhafter Fahrbahnbeldge werden innerorts Regel-
bauweisen und neuartige, larmoptimierte Asphalte angewendet.** An einem
Abschnitt der Autobahn A 46 wird vom Einsatz offenporigen Asphalts aus-
gegangen.

Erganzung der Larmschutzanlagen an den Bundesautobahnen

Fur die auf das Stadtgebiet der Stadt Wuppertal einwirkenden Autobahnen
A1, A 46 und A 535 wurden die bei StraRen.NRW vorliegenden aktuellen
Planungen fir aktiven Larmschutz recherchiert und angewendet.

Die StraRenabschnitte, an denen LA&rmminderungsmalinahmen bericksichtigt
werden, sind in Tabelle 21 zusammengefasst.

43

Die larmerhdéhende Wirkung schadhafter Fahrbahnbeldge wurde in der urspringli-
chen Larmkartierung nicht berticksichtigt. Um die Entlastung durch eine Fahrbahn-
sanierung dennoch darstellen zu kénnen, werden die betroffenen StralRenabschnitte
in der Wirkungsberechnung mit einem Abschlag von 1 dB(A) bei einer Fahrbahnsa-
nierung mit Regelbauweisen und mit einem Abschlag von 3 dB(A) bei einer Fahr-
bahnsanierung mit neuartigem, larmoptimiertem Asphalt versehen.



Tabelle 21: MaRnahmen der Wirkungsanalyse

MaRnahme ort Larmmlnderungspo-
tential / Bemerkungen

Tempo 30 Berliner Strae zwischen Schwarzbach  bis zu 3 dB(A)

ganztags und Wichlinghauser StralRe

Briller Stra3e zwischen Katernberger
Stral3e und Bundesallee

Cronenberger Stral3e zwischen
Steinbeck und Hatzenbecker Stralle

Disseldorfer StraRe zwischen Auf dem
Scheidt und Mettmanner StralRe

Friedrich-Engels-Allee zwischen
Plischowstrale und Voélklinger Strale

Gathe zwischen Mirker Straf3e und
Hofkamp

Heckinghauser Stral3e zwischen
Feuerstralle und Waldeckstralle

Heckinghauser Stral3e zwischen
Heidter Berg und Feuerstrale

HochstralRe zwischen Karlstraf3e und
Alemannenstralle

NeviandtstralRe zwischen ViehhofstraRe
und Baumstralle

RudolfstraRe zwischen Schonebecker
Straf3e und Hohenstein

Schwarzbach zwischen Hagener
Strafl3e und Berliner StralRe

Steinbeck zwischen SudstralRe und
Cronenberger Stral3e

Steinweg zwischen Thorner Stral3e und
Rodiger StralRe

TannenbergstralRe zwischen Bundesal-
lee und HoeftstraRe

Westkotter Stral3e zwischen Klingelholl
und Munzstral3e

Westkotter Strafl3e zwischen Markische
StralRe und Klingelholl

vgl. Kapitel 3.1.4, S. 40

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe

Tempo 30 nachts

AderstralRe zwischen Dessauer Stralle
und Ronsdorfer StralRe

Augustastralle zwischen BlankstralRe
und Schreinersweg

BachstraRe zwischen Mihlenweg und
Berliner StralRe

Dahler StralRe zwischen GrundstralRe
und Anhalter Stral3e

Disseldorfer StraRe zwischen Pahl-
kestraRe und Auf dem Scheidt

Friedrich-Ebert-Stral3e zwischen
Varresbecker Stral3e und Jakobstreppe

Friedrich-Engels-Allee zwischen
Volklinger Stral3e und Adlerbriicke

Gewerbeschulstralie zwischen Fischer-
tal und Untere Lichtenplatzer Strafle

bis zu 3 dB(A)
vgl. Kapitel 3.1.4, S. 40

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe
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Ort

Larmminderungspo-
tential / Bemerkungen

Heckinghauser Strafl3e zwischen
WaldeckstraRe und Bockmuhle

HermannstraRe zwischen KreuzstralRe
und Titersburg

Hofkamp zwischen Am Wunderbau und
Neuenteich

Klingelholl zwischen Alarichstra3e und
Westkotter Stral3e

Nutzenberger StralRe zwischen
Anilintreppe und Vogelsauer Treppe

Ostersbaum zwischen Am Engelnberg
und KlarastralRe

Rodiger StralRe zwischen KiefernstralRe
und Steinweg

Ronsdorfer StralRe zwischen Distelbeck
und AderstralRe

Untere Lichtenplatzer Stra3e zwischen
Gerostraf3e und Heckinghauser Stralle

Westkotter StraRe zwischen Markische
Strafl3e und Titersburg

Westkotter StraRe zwischen Miinzstra-
3e und Muihlenweg

Wichlinghauser StralRe zwischen
OststralRe und Giesenberg

Stadt Wuppertal MaRnahme
Larmaktionsplan
Endbericht
6. November 2013
Tempo 50
ganztags

Linde und Jagerhaus zwischen
Parkstral’e und BAB A1 AS 94 W .-
Ronsdorf (OT Linde)

bis zu 2 dB(A)
vgl. Kapitel 3.1.4, S. 40

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe

Umgestaltung von
LSA-geregelten
Knotenpunkten zu
Kreisverkehren

Knotenpunkt Am Dieck / Wittener
StralRe / Schwarzbach

Knotenpunkt Gréfrather StraRe /
Westring

Knotenpunkt Mérkische Stral3e /
Westkotter StralRe

bis zu 1 dB(A)
vgl. Kapitel 3.1.4, S. 43

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe

Fahrbahnsanie-
rung mit offenpo-
rigem Asphalt

BAB A 46 zwischen des Anschlussstel-
len Wuppertal-Elberfeld und Wuppertal-
Barmen

bis zu 5 dB(A)
vgl. Kapitel 2.3.3, S. 21

Ubernahme aus den
Planungen von
StralRen.NRW

Fahrbahnsanie-
rung mit her-
kommlichem
Asphalt

Dahler Strafl3e zwischen Haus Nr. 50
und Jesinghauser Stralle

GewerbeschulstraRe zwischen Haus
Nr. 93 und Haus Nr. 119

Heckinghauser Strafl3e zwischen Am
Clef und Bockmihle

Hermannstrafl3e zwischen Kreuzstralle
und Titersburg

Klingelholl zwischen Schitzenstralle
und Westkotter StralRe

bis zu 1 dB(A)
vgl. Kapitel 3.1.4, S. 37

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe
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Larmminderungspo-

Mafnahme ort tential / Bemerkungen

Konigsberger Strale zwischen Vor der
Beule und Schimmelsburg

Littringhauser Stral3e zwischen
Erbschlder Stralle und Geranienstralie

Nutzenberger StralRe zwischen
Anilintreppe und Vogelsaue

Nutzenberger StralRe zwischen
Vogelsaue und Briller Stra3e

Rodiger StrafRe zwischen Kiefernstrafle
und Steinweg

Weinberg und Opphofer StralRe
zwischen Uellendahler Straf3e und Am
Schnapsstlber

Westkotter StralRe zwischen Bachstra-
3e und Klingelholl

Fahrbahnsanie- Briller Stral3e zwischen Ottenbrucher bis zu 3 dB(A)
rung mit neuarti- StralRe und Nitzenberger Stral3e vgl. Kapitel 3.1.4, S. 37

gem, Iém;OpE]' | Cronenberger Stral3e zwischen
miertem Asphalt o enbecker StraRe und Graf-Adolf-
Stralle

Haeseler StralRe zwischen Hammer-
steiner Allee und Bliicherstral3e

fachliche Abstimmung
in der Arbeitsgruppe

Larmschutzwén- Larmschutzwélle und Larmschutzwén- vgl. Kapitel 2.3.3, S. 21
de, Larmschutz- de entlang der BAB A 1 Ubernahme aus den
walle _und Larmschutzwaélle, Larmschutzwéande Planungen von
Galerien an und Galerien an der BAB A 46 StraRen.NRW
Bundesautobah-

nen

Um einen Vergleich zwischen den Analyseergebnissen und Wirkungen der
MaRnahmen zu ermdglichen, wurden die LArmberechnungen nach der Berech-
nungsmethodik der RLS-90 durchgefiihrt. Daraus resultierend wurde jeweils die
Anzahl der von Larm betroffenen Personen ermittelt. Aus dem Vergleich mit
den Daten aus der Bestandsanalyse fir den StraRenverkehr lassen sich die
akustischen Auswirkungen der Malinahmen ermitteln.

Von gesundheitsgefahrdenden Larmpegeln tber 65 dB(A) am Tag und

55 dB(A) in der Nacht sind nach Realisierung aller Ma3Bhahmen noch 26.920
bzw. 35.780 Personen betroffen, was einem Rickgang im Vergleich zur Be-
standssituation um rund 6 % bzw. 8 % entspricht. Die Anzahl der hdchsten
Larmbelastungen (Lrag > 70 dB(A), Lyach > 60 dB(A)) ausgesetzten Menschen
kann auf 6.290 Personen am Tag bzw. 13.980 Personen in der Nacht gesenkt
werden. Das entspricht einem Rickgang um 30 % am Tag und 20 % in der
Nacht.
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Tabelle 22: Betroffenheiten durch Stral3enverkehrslarm im Untersuchungsstraf3en-
netz — Bestand (Berechnung nach RLS-90, Werte auf 10 aufgerundet)
. Ltag “ Belastete Gpégfr:t%r:a- _ I—Nacht46 Belastete G'Aégfr!t%r;_
in dB(A) Menschen v()’lkerung"S in dB(A) Menschen vélkerunglz
> 55 bis 60 29.410 8,2% > 50 bis 55 26.040 7,3 %
> 60 bis 65 20.910 5,8 % > 55 bhis 60 21.050 5,9 %
> 65 bis 70 19.680 55% > 60 bis 65 15.490 4,3 %
> 70 bis 75 8.880 25% > 65 bis 70 2.190 0,6 %
>75 210 0,1% >70 20 0,0 %
Summe 79.090 22,1 % Summe 64.790 18,1 %
Tabelle 23: Betroffenheiten durch Stral3enverkehrslarm im Untersuchungsstraf3en-
netz — Prognose bei MalRnahmenumsetzung (Berechnung nach RLS-
90, Werte auf 10 aufgerundet)
. Ltag Belastete G'Aér;f;t%l_ _LNacht Belastete Gpc\agfririt?)r;-
in dB(A) Menschen volkerung in dB(A) Menschen vélkerunglz
> 55 bis 60 27.640 7,7% > 50 bis 55 24.370 6,8 %
> 60 bis 65 19.970 5,6 % > 55 bis 60 21.800 6,1 %
> 65 bis 70 20.630 5,8 % > 60 bis 65 13.780 3,.8%
> 70 bis 75 6.260 1,7% > 65 bis 70 190 0,1 %
>75 30 0,0 % >70 10 0,0 %
Summe 74.530 20,8 % Summe 60.135 16,8 %

a4

schreibt die Belastung am Tag (6 bis 22 Uhr).
> Die Angaben basieren auf der Einwohnerzahl Wuppertals zum Zeitpunkt der
Bestandslarmkartierung (Vergleichsfall). Es wurde eine Einwohnerzahl von
358.330 Einwohnern mit dem Stand vom 31. Dezember 2006 herangezogen
(Quelle: Landesamt fur Datenverarbeitung und Statistik Nordrhein-Westfalen).

8 Lnacht: Der Lyacht beurteilt den Larm im Jahresmittel zur Nachtzeit (22 bis 6 Uhr).

Lrag: Der Lrag ist ein mittlerer Beurteilungspegel tber das gesamte Jahr und be-



Tabelle 24: Betroffenheiten durch StraBenverkehrslarm im Untersuchungsstralen-
netz — Differenz Prognose — Bestand (Berechnung nach RLS-90)
Anteil an Anteil an
Lrag SSLZS;?; Gesamtbe-  LNacht SSLisctﬁtei Gesamtbe-
in dB(A) volkerung in dB(A) volkerung®
> 55 bis 60 -1.770 -0,5% > 50 bis 55 -1.670 -05%
> 60 bis 65 - 940 -0,3% > 55 bis 60 750 0,2 %
> 65 bis 70 950 0,3% > 60 bis 65 -1.710 -05%
> 70 bis 75 -2.620 -0,7% > 65 bhis 70 - 2.000 -0,6 %
>75 - 180 -0,1% >70 -10 -0,0%
Summe -4.560 -1,3% Summe - 4.640 -1,3%
Abbildung 16: Wirkungsanalyse fiir die Prognose im Vergleich zur Bestandssituation
am Tag
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Abbildung 17: Wirkungsanalyse fiir die Prognose im Vergleich zur Bestandssituation
in der Nacht
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Vor allem in den niedrigen Pegelklassen fallt die Wirkung der LA&rmminderungs-
mafRnahmen auf den ersten Blick relativ gering aus. Dies ist zwei Aspekten
geschuldet:

Aus der Bestandsanalyse heraus ergeben sich insgesamt 146 Larmschwer-
punkte im untersuchten StralRennetz der Stadt Wuppertal. Alle diese Berei-
che zu beplanen und mit umsetzungsorientierten Malinahmen zu versehen,
Uberschreitet die Handlungsmdoglichkeiten der Kommune bei weitem. Daher
ist es sinnvoll, in der ersten Stufe der Larmaktionsplanung die Belastungssi-
tuation in den als prioritar eingestuften Handlungsschwerpunkten zu ver-
bessern und somit Spitzenbelastungen abzubauen.

Diesem Umstand tragt die MalRnahmenplanung Rechnung. Die in der Wir-
kungsanalyse berucksichtigten Mal3hahmen beschranken sich daher auf
52 der insgesamt 146 vorhandenen Larmschwerpunkte.

Die Larmpegel in den La&rmschwerpunkten sind mitunter sehr hoch, sodass
auch bei Anwendung von La&rmminderungsmalinahmen die Auslésewerte
von Lyag 70 dB(A) und / oder Lyacn 60 dB(A) zuweilen nicht unterschritten
werden. Eine deutliche Entlastung flr die Anwohner ist aber dennoch zu
erwarten, da auch in diesen Bereichen die Spitzenbelastungen abgebaut
werden.

Eine starkere Aussagekraft Uber die Wirkungen der Larmminderungsmalf3nah-
men erlaubt die Larmkennziffer. Uber die Larmkennziffer (LKZ) lasst sich die
Schwere der Larmbetroffenheit abbilden. Die Larmkennziffer berticksichtigt zwei
Aspekte: das Ausmal der Auslésewertliberschreitung und die Anzahl der
Betroffenen, jeweils bezogen auf eine Flache von 100 mal 100 Metern.

Im Bestand traten Spitzenwerte von LKZ > 200 in den Tag- und / oder Nacht-
stunden in 21 Bereichen auf:

Augustastral3e, Abschnitt Schreinersweg bis Blankstral3e,

Berliner Stral3e, Abschnitt Schwarzbach bis Wichlinghauser Stral3e,
Cronenberger StralRe, Abschnitt Steinbeck bis Hatzenbecker Stral3e,
Dusseldorfer Straf3e, Abschnitt Auf dem Scheidt bis Varresbecker Straflie,
Friedrich-Engels-Allee, Abschnitt Engelsstrafie bis Pluschowstrafie,
Friedrich-Ebert-StraRe, Abschnitt Kabelstral3e bis Tannenberger Stral3e,
Gathe, Abschnitt Mirker Straf3e bis Karlstral3e,

GewerbeschulstralRe, Abschnitt Fischertal bis Untere Lichtplatzer Straf3e,

Heckinghauser Stral3e, Abschnitt Am Clef bis Waldeckstral3e,



HermannstralBe, Abschnitt Titersburg bis Kreuzstralle,
HochstralRe, Abschnitt Karlstral3e bis Alemannenstrale,
Klingelholl, Abschnitt Westkotter Straf3e bis Schiuitzenstralle,
Neviandtstral3e, Abschnitt Viehofstral3e bis Baumstralle,
Ostersbaum, Abschnitt Schwesterstral3e bis Stralburger Stral3e,
RudolfstraRe, Abschnitt Schonebecker StralRe bis Loher StralRe,
Schwarzbach, Abschnitt Hagener StralRe bis Berliner Stral3e,
Steinbeck, Abschnitt Stidstrafl3e bis Cronenberger Stralie,
Steinweg, Abschnitt Carnaper Stral3e bis Rodiger Stral3e,
Tannenbergstrall3e, Abschnitt Bundesallee bis Hoeftstral3e,
Westkotter Strafl3e, Abschnitt Wichlinghauser Stral3e bis Bachstral3e,

Wichlinghauser Stral3e, Abschnitt Oststral3e bis Berliner Stral3e.

Mit Umsetzung der MaBnahmen verbleiben davon funf Bereiche mit Spitzen-
werten von LKZ > 200 in den Tag- und / oder Nachtstunden:

Friedrich-Engels-Allee, Abschnitt Engelsstralie bis Pluschowstrale,
HochstralRe, Abschnitt Karlstraf3e bis Alemannenstrale,
Neviandtstral3e, Abschnitt Viehofstra3e bis Baumstralle,
Steinbeck, Abschnitt Stidstral3e bis Cronenberger Stral3e,

Westkotter Stral3e, Abschnitt Wichlinghauser Stral3e bis Bachstralie.

In allen Bereichen ist jedoch eine Reduzierung der LKZ — und damit der Schwe-
re der Larmbetroffenheit der Anwohner — zu verzeichnen.

Beispielhaft zeigen die nachfolgenden Abbildungen fiir den Stadtteil Elberfeld
die Veranderungen der LKZ. Die Larmkennziffernkarten des Bestandes (Anla-
ge 3), der Prognoseberechnung (Anlage 6) und der daraus abgeleiteten Diffe-
renzdarstellung (Anlage 7) fir die Gesamtstadt sind im Anhang beigefiigt.
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Abbildung 18: Ausschnitt Elberfeld aus der Larmkennziffernkarte fir den Straenver-
kehrslarm — LKZnacht Bestand (Berechnung nach RLS-90)
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Abbildung 19: Ausschnitt Elberfeld aus der Larmkennziffernkarte fir den StraRenver-
kehrslarm — LKZnacht Prognose bei MalRnahmenumsetzung
(Berechnung nach RLS-90)
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Abbildung 20:  Ausschnitt Elberfeld aus der Larmkennziffernkarte fur den StraRenver-
kehrslarm — LKZnacht Vergleich Bestand - Prognose (Berechnung nach
RLS-90)
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In der Gesamtbetrachtung zeigt sich ein deutlicher Riickgang der Larmkennzif-
fern und somit der Schwere der Larmbetroffenheit der Anwohner in der Stadt
Wuppertal.

Vereinzelt sind auch Anstiege bei der Larmkennziffer zu verzeichnen. Diese
treten im Wesentlichen entlang der Bundesautobahnen auf. Die Erhéhungen



werden durch den aktiven Larmschutz an den Bundesautobahnen hervorgeru-
fen. Am Beginn und Ende bzw. bei Unterbrechungen von Larmschutzanlagen
an Unter- und Uberfiihrungen entstehen Reflexionen, die zu einer Erhéhung der
Larmpegel an den benachbarten Hauserfassaden fiihren konnen. Diese Effekte
sind in ihren Ausmalf3en gering und beschranken sich ausschlie3lich auf kurze
Teilabschnitte, die gegentber der positiven Gesamtwirkung der Mal3hahmen an
den Bundesautobahnen nur geringfugig ins Gewicht fallen.

In der in Anlage 8 sind die aus den MaRBhahmenempfehlungen resultierenden
Veranderungen anhand der Uber den gesamten MaflRnahmenbereich aufsum-
mierten Larmkennziffer fur jeden betrachteten innerstadtischen Stra3enab-
schnitt (ohne Bundesautobahnen) zusammengefasst.

Im Ergebnis der Wirkungsanalyse kdnnen alle Malinahmenempfehlungen auf-
grund ihrer positiven Larmminderungswirkung fur eine Umsetzung empfohlen
werden. Zum Teil erhebliche Larmminderungseffekte ergeben sich aus der
Fahrbahnsanierung und der Reduzierung der Geschwindigkeit von 50 km/h auf
30 km/h. Einen deutlich geringeren Effekt zeigt die Umgestaltung von LSA-
Knotenpunkten in Kreisverkehre.

5.2 Verbleibender Handlungsbedarf

An den Autobahnen verbleiben auch nach Umsetzung der vorgesehenen Mal3-
nahmen zum Larmschutz Bereiche mit Larmbetroffenheiten oberhalb L+,4
70 dB(A) bzw. Lyach 60 dB(A). Dies betrifft folgende Autobahnabschnitte:

BAB A 1 Bereiche Hammesberg, Wulfeshohl und Schwelmer Stral3e,

BAB A 46 Bereiche Anschlussstelle Haan-Ost, Stadtwald Vohwinkel,
nordlicher Nitzenberg, Uellendahler Strafl3e, Anschlussstelle Wuppertal-
Barmen und Anschlussstelle Wuppertal-Wichlinghausen.

Im stadtischen StralRennetz verbleiben jedoch deutlich gréRere Larmbetroffen-
heiten als an den Bundesautobahnen. Die in der Wirkungsanalyse untersuchten
MaRnahmen beschrénken sich auf 52 der insgesamt 146 vorhandenen Larm-
schwerpunkte im stadtischen Stralennetz Wuppertals. In diesen Abschnitten
konnen die Larmbetroffenheiten zum Teil bedeutend reduziert werden. Voll-
sténdig beseitigen lassen sie sich nur in wenigen Fallen. Hinzu kommen die

94 Larmschwerpunkte, die aufgrund ihres geringeren Handlungsbedarfes
vorerst nicht mit MaBnahmen zur Larmminderung bedacht wurden.

In folgenden Bereichen werden weiterhin erhebliche Larmbetroffenheiten mit
Larmkennziffern (LKZ) > 200 in den Tag- und / oder Nachtstunden erreicht:

Friedrich-Engels-Allee, Abschnitt Engelsstral3e bis Plischowstralle,

HochstralRe, Abschnitt KarlstraRe bis Alemannenstrale,
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NeviandtstraRe, Abschnitt ViehofstraRe bis Baumstralie,
Steinbeck, Abschnitt Stdstral3e bis Cronenberger Stral3e,

Westkotter Strafl3e, Abschnitt Wichlinghauser Stral3e bis Bachstral3e.

Insbesondere diese innerstadtischen StraRenabschnitte sollten fir MalRnahmen
des passiven Larmschutzes (Schallschutzfenster) in Betracht gezogen werden.

5.3 Kostenschéatzung und Prioritaten

Kostenschatzung

Fur die im Prognosefall zusammengefassten Malinahmenvorschlage in stadti-
scher Baulast werden im Folgenden die Uberschlagig zu erwartenden Kosten
fur die Umsetzung abgeschéatzt. In der Kostenschatzung nicht enthalten sind die
Planungskosten.

Fir die Umgestaltung von Knotenpunkten kann der Kostenrahmen aufgrund der
nicht absehbaren Rahmenbedingungen (Eingriff in private Flachen, Eingriff in
und Anpassung der Entwasserung) nur sehr grob abgeschatzt werden.

In die Kostenschatzung fir die Fahrbahnsanierung gehen ausschlieRlich die bis
dato (Stand Juni 2012) noch nicht umgesetzten Malinahmen / Stral3enabschnit-
te ein.

Eine Aufstellung der ermittelten Einzelkosten befindet sich in der Anlage 9.

In die Kostenschétzung fur die Reduzierung der zuldssigen Hochstgeschwin-
digkeit gehen die Kosten flir das entsprechende Verkehrsschild samt Mast, die
Anlieferung und die Montage ein. Die Kosten fiir die Anpassung der Lichtsig-
nalanlagen, einer zusétzlichen Uberwachung (evtl. neue Starrenkésten, Ausbau
der mobilen Uberwachung, weitere Dialogdisplays) und evtl. notwendiger
Neuberechnungen sind in der Schatzung nicht enthalten. Fir die vorgeschlage-
nen Streckenabschnitte wurde die jeweils bendtigte Anzahl von Schildern
geschétzt. Fur die Umsetzung dieser Abschnitte werden Kosten in H6he von
152.000 € (brutto) geschatzt. Die Geschwindigkeitssenkung dient in erster Linie
der Reduzierung des Larms, somit sind die Kosten dem Larmschutz zuzuord-
nen.

Die Kosten fir eine Sanierung der Fahrbahnen hangen u.a. stark von dem
Zustand des Unterbaus und den ortlichen Gegebenheiten ab. Muss nur die
Deckschicht erneuert werden, sind die Kosten wesentlich geringer als bei einem
Vollausbau. Da aufgrund der vorliegenden Daten nicht absehbar ist, an welchen
StralRenabschnitten welcher Sanierungsaufwand notwendig ist, wird eine
Preispanne zwischen dem Minimum (nur Deckschichterneuerung) und dem
Maximum (Vollausbau) angegeben. Die zu erwartenden Kosten liegen zwi-



schen 1.269.000 € (brutto, Minimum) und 7.046.000 € (brutto, Maximum). Da
die vorgeschlagenen Straf3enabschnitte ohnehin sanierungsbediirftig sind,
entstehen diese Kosten nicht origindr durch Larmschutz.

Fir die Umgestaltung von drei LSA-geregelten Knotenpunkten in Kreisverkehre
wird pauschal mit Kosten in Héhe von 500.000 € (brutto) je Knotenpunkt
kalkuliert. Die geschatzten Baukosten summieren sich dementsprechend fur
alle drei Knotenpunkte auf 1.500.000 € (brutto).

Empfehlungen und Prioritaten

Neben der akustischen Wirksamkeit der Empfehlungen sind weitere Faktoren
ausschlaggebend darlber, in welchem Zeitrahmen eine Umsetzung erfolgen
sollte. Die Dringlichkeitsreihung (kurz-, mittel-, langfristig) erfolgt in Abhangigkeit
einer Bewertung der Empfehlungen hinsichtlich der akustischen Wirkungen, des
notwendigen Planungsvorlaufes, der Synergien mit anderen Planungsdiszipli-
nen (Luftreinhaltung, Stadtentwicklung), konkurrierender verkehrlicher Belange
und der Kosten fur die Umsetzung.

Die Empfehlungen missen — insbesondere die Geschwindigkeitsreduzierung
betreffend — weiteren, detaillierteren Prifungen unterzogen werden, bevor
letztendlich die Entscheidung fir die Umsetzung der einzelnen Malinahmen
getroffen werden kann. Die Umsetzung der im Larmaktionsplan festgelegten
MaRnahmen setzt voraus, dass die Mal3nahmen nach geltenden rechtlichen
Bestimmungen zulassig sind. Im Falle der Geschwindigkeitsreduzierung kann
diese Entscheidung beispielsweise ausschlieilich auf Grundlage einer Einzel-
fallabwégung durch die StraRenverkehrsbehdrde getroffen werden. Hierbei sind
auch die besonderen Belange des offentlichen Verkehrs zu berticksichtigen.

Kurzfristig fir eine Umsetzung zu empfehlende MalBhahmen zeichnen sich
dadurch aus, dass sie nach Moglichkeit alle folgenden Faktoren ausgewogen
bedienen:

hohe akustische Wirksamkeit bei gleichzeitig vorhandenem hohen Hand-
lungsbedarf fur larmmindernde MaRnahmen,

Synergien mit der Luftreinhaltung und der Stadtentwicklung,
geringe konkurrierende verkehrliche Belange,

geringe Kosten fiir die Umsetzung.

Dies trifft auf die in der Tabelle 25 und Karte 7 zusammengefassten Maf3nah-
men in stadtischer Baulast zu.
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Tabelle 25: Empfehlung fir kurzfristig umzusetzende Maf3hahmen
MaRnahme StralRenabschnitt

Fahrbahn- Hermannstrae zwischen Kreuzstrae und Tltersburg
sanierung

Prufung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h in den
Nachtstunden

Briller StralRe zwischen Ottenbrucher Stral3e und Nitzenberger
Stralle

Herrmann-strae zwischen Kreuzstraf3e und Titersburg
Ostersbaum zwischen Am Engelnberg und Klarastraf3e

Untere Lichtenplatzer Str. zwischen Gerostraf3e und Heckinghauser
Stralle

Wichlinghauser StralRe zwischen Oststrafl3e und Giesenberg

Prufung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h
ganztags

Schwarzbach zwischen Hagener Straf3e und Berliner Stra3e

Karte 7:

kurzfristig fur eine Umsetzung empfohlene MalRnahmen

Wuppertal
Larmaktionsplanung

kurzfristig fiir eine Umsetzung
empfohlene Manahmen

Geschwindigkeitsreduzierung
_ = Reduzierung auf 30 km/h ganztag
\ / = Reduzierung auf 30 km/h nachts

' v Fahrbahnsanierung
7 1 Einbau Splittmastixasphalt

Stadigebietsgrenze
Stadtteilgrenzen
lankartierte Strafien
sonstige StraRen

Mafistab ohne
Kartengrundiage
Datenstand

5

Mittelfristig fur eine Umsetzung zu empfehlende MaBnahmen besitzen im
Vergleich zu den fir eine kurzfristige Umsetzung empfohlenen Maflinahmen
geringere akustische Wirkungen und / oder einen geringeren Handlungsbedarf.
Die entsprechenden MaBhahmen sind in Tabelle 26 und Karte 8 zusammenge-

fasst.




Tabelle 26: Empfehlung fur mittelfristig umzusetzende Malinahmen
MalRnahme StraRenabschnitt

Fahrbahn- Klingenholl zwischen Schiitzenstral3e und Westkotter StraRe
sanierung

Prifung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h in den
Nachtstunden

Adersstral3e zwischen Dessauerstral’e und Ronsdorfer Stral3e
AugustastralRe zwischen Blankstrae und Schreinersweg

Gewerbeschulstra3e zwischen Fischertal und Untere Lichtenplatzer
Str.

Hochstral3e zwischen Hochsten und AlemannenstralRe
Hofkamp zwischen Am Wunderbau und Neuenteich
Klingenholl zwischen Alarichstral3e und Westkotter Stral3e
Neviandtstrale zwischen ViehhofstraRe und Baumstral3e
Ronsdorfer Straf3e zwischen Distelbeck und AdersstraRe
Westkotter Straf3e zwischen Méarkische Strafie und Tutersburg

Prifung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h
ganztags

RudolfstraBe zwischen Schonebecker StralRe und Hohenstein

Prufung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

50 km/h
ganztags

Linde bzw. Jagerhaus zwischen Parkstraf3e und AS 94 der BAB Al

Karte 8:

mittelfristig fur eine Umsetzung empfohlene MaRnahmen

Wuppertal
Larmaktionsplanung

mittelfristig fiir eine Umsetzung
empfohlene MaRnahmen

Geschwindigkeitsreduzierung

—— Reduzierung auf 30 km/h nachts

Fahrbahnsanierung
~ . £ Einbau Splittmastixasphalt

Stadtgebietsgrenze
Staditeilgrenzen
lanmkartierte Straen
sonstige StraBen

Mafistab ohn
Kartengrundiage Lir

- o

Datenstand

LKgArgus

—— Reduzierung auf 50 km/h ganztags
—— Reduzierung auf 30 km/h ganztags
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Alle weiteren in der Wirkungsanalyse betrachteten und nicht das Strafl3envor-
rangnetz betreffen Empfehlungen wurden als mittel- bis langfristig fir eine
Umsetzung zu empfehlende MaRnahmen bewertet (Tabelle 27).

Tabelle 27: Empfehlung fir mittel- bis langfristig umzusetzende Mal3nahmen
MafRnahme StraBenabschnitt

Fahrbahn- Heckinghauser Straf3e zwischen Am Clef und Bockmuhle
sanierung

Koénigsberger StralRe Strafl3e zwischen Vor der Beule und Schim-
melsburg

Nitzenberger StralRe Straf3e zwischen Anilintreppe und Vogelsaue

Prufung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h in den
Nachtstunden

Cronenberger Strafl3e und Steinbeck StraRe zwischen 100 m siidlich
KP SidstraRe und Klever Platz

Nitzenberger StralRe StralRe zwischen Anilintreppe und Vogelsauer
Treppe

Tannenbergstralle StralRe zwischen Bundesallee und HoeftstralRe

Prufung auf
Reduzierung
der Geschwin-
digkeit auf

30 km/h
ganztags

Heckinghauser StralRe StraRe zwischen FeuerstralRe und Waldeck-
stral3e

Heckinghauser Straf3e StralRe zwischen Heidter Berg und Feuer-
stral3e

Heckinghauser Straf3e StralRe zwischen WaldeckstraRe und
Bockmuhle

Prufung auf
Umbau von
LSA-Knoten-
punkten in
Kreisverkehre

Am Diek / Wittener Stral3e / Schwarzbach
Gréafrather StraBe / Westring
Markische Stral3e / Westkotter Stral3e

Karte 9:

mittel- bis langfristig fur eine Umsetzung empfohlene MafRhahmen

Wuppertal
Larmaktionsplanung

mittel- bis langfristig fiir eine Um-|
setzung empfohlene MaRnahmen

Geschwindigkeitsreduzierung

—— Reduzierung auf 50 km/h ganztags|
—— Reduzierung auf 30 km/h ganztags
—— Reduzierung auf 30 km/h nachts

Fahrbahnsanierung
Einbau Splittmastixasphalt

b 27 I K K
-~ N et/ Umgestaltung von Knotenpunkten
\ . Kreisverkehr

Stadigebietsgrenze
Stadtteilgrenzen
lankartierte Straen
sonstige Stralen

Mafistab
Kartengrundiage
Datenstand
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In der Prioritéatenreihung nicht bertcksichtigt wurden die bereits umgesetzten
Fahrbahnsanierungen

Briller StraBe zwischen Ottenbrucher Stra3e und Nutzenberger Stral3e,

Cronenberger Strafl3e zwischen Hatzenbecker Stral3e und Graf-Adolf-
Stral3e,

Dahler StralRe zwischen Haus Nr. 50 und Jesinghauser Stral3e,
Haeseler Stral3e zwischen Hammersteiner Allee und Blicherstralie,
Gewerbeschulstraf3e zwischen Hausnummer 93 und Hausnummer 119,
Luttringhauser Strafe zwischen Erbschlder Stral3e und Geranienstralle,
Nutzenberger StralRe zwischen Vogelsaue und Briller StralRe,

Weinberg-Opphofer Str. zwischen Uellendahler StralRe und Am Schnaps-
stuber,

Westkotter Stral3e zwischen Bachstraf3e und Klingelholl.

Im Sinne einer umsetzungsorientieren Malnahmenempfehlung wurden des
Weiteren folgende Tempo 30 Prifabschnitte vorerst nicht in der Prioritatenrei-
hung berucksichtigt. Hier stehen die verkehrlichen Belange wesentlich den
Belangen des Larmschutzes entgegen. Demnach erscheint nach derzeit
gultiger Rechtslage eine Tempo 30 Anordnung als nur schwer umsetzbar.

Bachstral3e zwischen Miihlenweg und Berliner Stral3e,

Berliner Stral3e zwischen Schwarzbach und Wichlinghauser Stral3e,
Berliner Stral3e zwischen Wichlinghauser Stral3e und Pfalzer Steg,
Briller StraRe zwischen Katernberger Stral3e und Bundesallee,

Dahler StrafRe zwischen Grundstraf3e und Anhalter Stral3e,

Dusseldorfer Straf3e zwischen Auf dem Scheidt und Mettmanner Stral3e,
Dusseldorfer Stral3e zwischen Pahlkestral3e und Auf dem Scheidt,
Friedrich-Ebert-Stral3e zwischen Varresbecker Stral3e und Jakobstreppe,
Friedrich-Engels-Allee zwischen PlischowstraRe und Vélklinger Stral3e,
Friedrich-Engels-Allee zwischen Voélklinger StraBe und Adlerbriicke,
Gathe zwischen Mirker StraRe und Hofkamp,

Steinweg zwischen Thorner Stral3e und Rédiger Stral3e,
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Westkotter Straf3e zwischen Klingenholl und Minzstralle,

Westkotter Strale zwischen Munzstra3e und Mihlenweg.

5.4 Langfristige Strategien

Die meisten im vorangegangenen Kapitel empfohlenen Manahmen kénnen bei
einer Umsetzung kurz- bis mittelfristig L&rmminderungen erreichen. Stadtebau-
liche MaRnahmen und MalRnahmen zur Férderung des Umweltverbundes
wirken sich eher langfristig positiv auf die Larmsituation aus.

Die Stadtentwicklungsplanung kann die Entstehung und Ausbreitung von Larm
durch kompakte Siedlungsstrukturen mit ausgewogener Nutzungsmischung und
durch die Festsetzung von larmmindernden DetailmaRnahmen im Rahmen der
Bauleitplanung beeinflussen. Das Ziel sollten langfristig ,Jarmrobuste” Struktu-
ren sein (vgl. Kapitel 3.1.1, S. 31 ff.).

Die Wirkung von MaRnahmen zur Forderung des Rad-, Fu3- und o6ffentlichen
Verkehrs sowie des betrieblichen Mobilitdtsmanagements und Parkraummana-
gements lassen sich nur schwer in Dezibel ausdriicken. Da diese Malnahmen
jedoch langfristig eine umweltfreundliche und larmarme Alternative zur Kfz-Nut-
zung bieten, ist ihnen eine hohe Prioritat einzurAumen und sie sind kontinuier-
lich umzusetzen.

Die Larmaktionsplanung ist eine Daueraufgabe. Spatestens alle flunf Jahre ist
eine Uberpriifung und ggf. Aktualisierung notwendig. Fiir die Fortschreibung der
Larmaktionsplanung wird empfohlen die sich mit einer veranderten StraRen-
raumgestaltung bietenden Handlungsmaglichkeiten zur Larmminderung durch
Ruckbau Uberdimensionierter Kfz-Verkehrsflachen zu analysieren und entspre-
chende Empfehlungen zu erarbeiten.

Die Larmaktionsplanung ist eine querschnittsorientierte Planung. Sie soll fur
stadtische und regionale Planungen Anregungen zur Larmvermeidung und zur
Larmminderung geben. Daher ist zukiinftig die wechselseitige Einbindung der
Larmaktionsplanung in die Stadtentwicklungsplanung und die Regionalplanung
erforderlich. Haufig wirken sich MaBhahmen zur Larmminderung auch positiv
auf die Verkehrssicherheit und die Luftreinhaltung aus. Da im Gegensatz zum
Larm fur die Luftschadstoffkonzentrationen die Einhaltung fester Grenzwerte
vorgeschrieben ist, kann eine gemeinsame Planung auch die Durchsetzung
lArmmindernder MalRnahmen erleichtern.



6 Information und Beteiligung der Offentlichkeit

Nach der EG-Umgebungslarmrichtlinie muss bei der Aufstellung eines Larmak-
tionsplanes die Offentlichkeit klar, verstandlich und zuganglich informiert (Artikel
9) und beteiligt werden. Die Offentlichkeit sollte ,zu Vorschlagen fiir Aktionspla-
ne gehort* werden (Artikel 8 (7)) und ,rechtzeitig und effektiv‘ die Moglichkeit
erhalten, an der Ausarbeitung und der Uberpriifung der Aktionsplane mitzuwir-
ken. Das Verfahren muss transparent sein. Fir jede Phase der Mitwirkung sind
-angemessene Fristen® und eine ,ausreichende Zeitspanne® einzuhalten. Zur
Offentlichkeit gehoren laut Richtlinie Verbande, Organisationen und Einzelper-
sonen. Die Hinweise der Offentlichkeit miissen bei den Planungen Beriicksich-
tigung finden und die Entscheidungen der Verwaltung sind 6ffentlich zuganglich
zu machen.

Zur Information und Beteiligung der Offentlichkeit zum Larmaktionsplan Wup-
pertal wurden folgende Punkte vorgesehen:

Seit September 2011 werden auf den Internetseiten der Stadt Informationen
zum Umgebungslarm angeboten. Unter dem Stichwort Umgebungslarm
werden zahlreiche Informationen zur Larmaktionsplanung, Larmkarten, EG-
Umgebungslarmrichtlinie und akustische Grundlagen bereitgestellt.

Am 19.09.2011 wurden die Grundlagen der Larmaktionsplanung in einem
Burgerforum erlautert. Das Protokoll des Burgerforums ist auf den Internet-
seiten der Stadt unter www.wuppertal.de/laerm abrufbar.

Am 10. und 11. September 2013 wurden die Mitglieder des Ausschusses
fur Umwelt und die Mitglieder des Ausschusses fur Verkehr tber die Ergeb-
nisse des Larmaktionsplanes informiert.

In Vorbereitung auf das Burgerforum am 23. September 2013 wurden die
Internetseiten der Stadt Wuppertal zum Larmaktionsplan um den Bericht
und weitere Informationen ergénzt.

Am 23. September 2013 wurde die Offentlichkeit in einem Biirgerforum tiber
die Ergebnisse des Larmaktionsplanes informiert. Das Protokoll des Birger-
forums ist auf den Internetseiten der Stadt unter www.wuppertal.de/laerm
abrufbar.

An das Birgerforum schlossen sich bis zum 25. Oktober die Offenlage
sowie bis zum 31. Oktober die Beteiligung der Trager 6ffentlicher Belange
an. Der Offentlichkeit und den Trager offentlicher Belange wurde hiermit die
Mdglichkeit gegeben, Stellungnahmen, Hinweise und Anmerkungen zum
Larmaktionsplan abzugeben. Die Inhalte und deren Abwagung sind in der
Anlage 10 des Berichtes zusammengefasst.
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Zum Birgerforum am 23. September wurde ein Flyer mit Informationen zum
Larmaktionsplan Wuppertal veréffentlicht.



7 Zusammenfassung

Gemal EG-Umgebungslarmrichtlinie wurde fiir die Stadt Wuppertal ein Larm-
aktionsplan erarbeitet. Im Rahmen der jetzigen Larmaktionsplanung gilt es in
erster Linie auf Basis von Larmkarten Bereiche zu identifizieren, in denen
Spitzenbelastungen vorhanden sind und geeignete Maflinahmen zu entwerfen,
um diese Belastungen zu vermeiden oder zu verringern. In den spater folgen-
den, gesetzlich vorgeschriebenen Fortschreibungen der Larmaktionsplanung
sollten jedoch nach und nach niedrigere, sich am Gesundheitsschutz bzw. der
Vorsorge orientierende Auslésewerte herangezogen werden.

Begleitend wird der Offentlichkeit die Mdglichkeit zur Beteiligung eingeraumt
und sie wird Uber den Stand der Planungen informiert.

Durch Stra3enverkehrslarmpegel im potenziell gesundheitsgefahrdenden
Bereich (Lpen > 70 dB(A) und Lyign: > 60 dB(A)) sind in Wuppertal gemaf3
Larmkartierung am Gesamttag 20.080 Personen und nachts 19.440 Personen
betroffen. Fir den Eisenbahnlarm liegen die Betroffenheiten in diesem Bereich
bei 2.350 Personen am Gesamttag und 4.030 Personen in der Nacht. Die
Auswirkungen durch die Schwebebahn und industrielle Anlagen sind im Ver-
gleich zum Straf3en- und Eisenbahnverkehr weitaus geringer.

Folgende MaBRnahmen zur Larmminderung im Stralenverkehr werden zur
Umsetzung bzw. zur weitergehenden Prifung empfohlen:

Sanierung schadhafter Fahrbahnen,
Reduzierung von Geschwindigkeiten in stark larmbelasteten Bereichen,

Umsetzung verkehrsverstetigender MaRnahmen durch den Bau von
Kreisverkehrsplatzen.

Diese MalRnahmen stellen Empfehlungen aus Sicht des Larmschutzes dar.
Diese Empfehlungen missen — insbesondere die Geschwindigkeitsreduzierung
betreffend — weiteren, detaillierteren Prifungen unterzogen werden, bevor
letztendlich die Entscheidung fiir die Umsetzung der einzelnen MaRnhahmen
getroffen werden kann. Die Umsetzung der im Larmaktionsplan festgelegten
MalRnahmen setzt voraus, dass die Malinahmen nach geltenden rechtlichen
Bestimmungen zulassig sind. Im Falle der Geschwindigkeitsreduzierung kann
diese Entscheidung beispielsweise ausschliel3lich auf Grundlage einer Einzel-
fallabwéagung durch die StraBenverkehrsbehodrde getroffen werden. Hierbei sind
auch die besonderen Belange des 6ffentlichen Verkehrs zu beriicksichtigen.
Zudem mussen auch die erforderlichen finanziellen Mittel zur Umsetzung der
MalRnahmen bereit stehen. Dies unterstreicht noch einmal den empfehlenden
Charakter des Larmaktionsplanes. Ein individueller Rechtsanspruch auf be-
stimmte La&rmminderungsmaf3nahmen ergibt sich durch den Larmaktionsplan
nicht.
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Durch die empfohlenen MaRnahmen kann die Anzahl der durch den Stral3en-
verkehrslarm mit sehr hohen Larmpegeln > 70 dB(A) im Tagesmittel und

> 60 dB(A) in den Nachtstunden belasteten Menschen um 30 % am Tag und
20 % in der Nacht gesenkt werden.

Zusatzlich zu den zur Prufung empfohlenen MaRnahmen werden folgende
Handlungsmadglichkeiten zur Larmminderung im StraRenverkehr aufgezeigt:

Handlungsstrategien zur Vermeidung von Kfz-Verkehr durch eine immissi-
onsglnstige Stadtentwicklung (Stadt der kurzen Wege), betriebliches Mobi-
litatsmanagement und Parkraummanagement,

Méoglichkeiten der Verkehrsverlagerung vom Kfz-Verkehr auf den Umwelt-
verbund mit Hilfe angebotsverbessernder MalRnahmen zur Forderung des
FuRR-, Rad- und Offentlichen Verkehrs und

eine Darstellung der Potenziale der raumlichen Verkehrsverlagerung bzw.
Blundelung von Verkehr im vorhandenen StralRennetz der Stadt Wuppertal.

Die Umsetzung der Empfehlungen zielt in erster Linie auf die Minderung der
vorhandenen Spitzenbelastungen in Wuppertal. Die Larmaktionsplanung ist
jedoch ein stetig fortlaufender Prozess. Der Gesetzgeber schreibt turnusmafig
spatestens alle fiinf Jahre eine Uberpriifung und ggf. Uberarbeitung der Larm-
karten und Aktionsplane vor. Im Rahmen dieser Fortschreibungen sollten die
verbliebenen Belastungsschwerpunkte ggf. mit MaRnahmen versehen werden.

Die Bekdmpfung des Schienenverkehrslarms ist fur die Stadt schwierig, da der
Betrieb und die Anlagen nicht in die kommunale Zustandigkeit fallen. Somit
bleibt der Stadt v.a. das Gesprach mit der DB AG und dem Eisenbahnbundes-
amt zu suchen.

Ziel der Larmaktionsplanung ist nicht nur die Entwicklung von larmmindernden
MafRnahmen in lauten Bereichen, sondern auch der vorsorgende Schutz von
bislang ruhigen Gebieten. Deshalb wird fiir verschiedene Bereiche eine Auswei-
sung als ruhige Gebiete empfohlen. AuBerdem sollten mit Larmpegeln von Lpgy
> 50 dB(A) verlarmte, aber bedeutende Erholungsflachen der Wuppertaler
Bevolkerung als schitzenswerte innerstadtische Erholungsflachen ausgewie-
sen werden, um auch hier eine Zunahme der Larmpegel zu verhindern. Hierzu
zahlen die Bereiche Hardt, Im Holken, Nachstebreck, Nitzenberg, Stiibchens-
berg, Stadtwald Vohwinkel und Zoologischer Garten.
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