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1 Beschreibung der Umgebung und der zu bertcksichtigenden Larmquellen

Die Stadt Radevormwald liegt im Oberbergischen Kreis im nordrhein-westfalischen Regierungs-
bezirk Koéln sudlich des Ruhrgebiets und oOstlich des bergischen Stadtedreieckes in einem
Gebiet mit Uberwiegend landlicher Raumstruktur. Die noérdlichste Kommune im Kreis erstreckt
sich Uber eine Flache von 53,77 km? und zahlt 23.078 Einwohner (2010). Radevormwald ist
landesplanerisch die Funktion eines Mittelzentrums zugewiesen. Nachstgelegene Oberzentren
sind Wuppertal und Hagen. Radevormwald liegt verkehrsgiinstig an der B 483 (Hluckeswagen —
Schwelm) und B 229 (Lidenscheid — Solingen). Die Anbindung an die Autobahnen A 1, A 46
und A 45) ist in einem Radius von 25 km gegeben. Aufgrund der Lage der Stadt im
klassifizierten Stralennetz, der siedlungsstrukturellen Einordnung sowie der Versorgungsfun-
ktion als Mittelzentrum, treten in Uberlagerung von Binnen-, Quell-, Ziel- und Durchgangsverkehr
im innerstadtischen Bereich Verkehrsbelastungen von z.T. anndhernd 20.000 Kfz/24 h auf.

In der Stadt Radevormwald wurde im Jahr 2007 die Gerauschbelastung entsprechend den zu
beachtenden rechtlichen Grundlagen’ durch folgende Quellenarten untersucht:

- StraBenverkehr auf Hauptverkehrsstra3en > 6 Mio. Kfz/a

- Schienenverkehr auf Haupteisenbahnstrecken > 60.000 Zige/a

- GroRflughafen > 50.000 Bewegungen/a.

Ausgehend vom Betrieb dieser Quellen im Jahr 2006 wurden unter Berlcksichtigung des
Gelandes und der Bebauung die Gerausch-Einwirkung (Immission) berechnet und kartiert,
soweit sie einen Lgyen von 55 dB(A) oder Lyignt von 50 dB(A)? liberschritten haben.

Das Kriterium einer Verkehrsstarke von Uber
6 Mio. Kfz/a erflllt fir das administrative
Stadtgebiet von Radevormwald die Bundesstralie
B 229 mit einer jahrlichen Verkehrsstarke von rund
6,6 Mio. Kfz (entspricht einem DTV-Wert von etwa
18.100 Kfz/24h) zwischen den Einmindungen der
Kdlner Stralke (L 412) und der Uelfe-Wuppertal-
Strale (L 414). Die geltenden Auslosewerte
(s. Kap. 5) werden hier auf einem ca. 1,2 km langen
Teilabschnitt zwischen der Einmundung der L 412
in die B 229 (s. Abb.) und der B 229 rund 100 m
Ostlich  nach  Querung durch die erste
FuRgangerbriicke erreicht bzw. Uberschritten. Der restliche Streckenabschnitt wirft aufgrund
seiner Troglage sowie begleitender Larmschutzwande keine — nach der Kartierung des
Landesamtes fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-Westfalen (LANUV) -
relevanten Larmbelastungen auf. Weitere Hauptverkehrsstraflen mit einer ahnlichen Belastung
existieren im Stadtgebiet nicht. Die sonstigen Bedingungen zur Auslésung einer
Larmaktionsplanung (Ballungsraum, Grofliflughafen, Haupteisenbahnstrecken) liegen im

' Richtlinie 2002/49/EG des europaischen Parlaments und des Rates vom 25. Juni 2002 Uber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm, Gesetz zur Umsetzung der EG-Richtlinie Gber die Bewertung und Bekampfung
von Umgebungslarm vom 24. Juni 2005, Vierunddreissigste Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immisssions-
schutzgesetzes — Verordnung Uber die Larmkartierung — 34. BImSchV vom 6. Marz 2006.

2 zur Kennzeichnung verwendet werden der Lgen und der Lyignt, beide in dB(A) angegeben. Der Lgen ist ein mittlerer
Pegel lUber das ganze Jahr, wobei der Larm in den vier Abendstunden mit 5 dB(A) Zuschlag und in den acht
Nachtstunden mit 10 dB(A) Zuschlag gewichtet ist. Der Lnignt wird als mittlerer Pegel tber alle Nachtstunden (22.00 h
—06.00 h) des Jahres gebildet.
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Stadtgebiet von Radevormwald nicht vor, so dass folgende Hauptlarmquellen, welche in die
Gemeinde einwirken, festgestellt wurden:

Hauptstraenverkehr
Name Kfz/a Lage
B 229 6,6 Mio. West-Ost durch die Gemeinde

2 Zustandige Behorde

Zustandig fir die Larmkartierung sind in Nordrhein-Westfalen die Gemeinden®. Fiir zahlreiche
Gemeinden aulRerhalb des Ballungsraumes — so auch fir Radevormwald — zeigte sich, dass ein
erheblicher Unterstitzungsbedarf besteht. Das Land NRW unterstltzt die Gemeinden, indem es
die Larmkartierung zentral durchfihrt und die Ergebnisse den Gemeinden zur Verfligung stellt.
Die Larmkartierung ist vom LANUV erfolgt. Der Gemeinde wurden im Februar 2008 diese
Larmkarten tbermittelt. Auch die Larmaktionspléne sind von den Gemeinden aufzustellen®.

Sofern sich aufgrund des Larmaktionsplanes die Durchsetzung von MalRhahmen ergeben sollte,
kann auch eine unterschiedliche Zustandigkeit bestehen. Mallnahmen, die der Larmaktionsplan
vorsieht, sind durch Anordnungen oder sonstige Entscheidungen der jeweils zustandigen Trager
offentlicher Verwaltung durchzusetzen®. Es ist somit lediglich ein Verweis auf spezialgesetzliche
Regelungen gegeben. Die Durchsetzung von Malnahmen obliegt daher nicht unbedingt den
Gemeinden.

Fir die Durchsetzung von aktiven und passiven Schallschutz sowie verkehrsrechtlichen
Anordnungen im Bereich der B 229 ist eine enge Abstimmung mit dem Landesbetrieb Strallen
NRW als zustdndigem Strallenbaulasttrager erforderlich. Dies gilt umso mehr da nach Ziffer 2.5
der Richtlinien fir stralenverkehrsrechtliche Malhahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11.2007 die Ergebnisse aus den Larmkarten fir den
StralRenbaulasttrager nicht mafligebend sind. Die Larmkarten basieren auf Rechenvorschriften
der EU, die noch nicht in deutsches Recht umgesetzt sind. Fir den StralRenbaulasttrager ist
dagegen die 16. BImSchV und das zugehdrige Rechenverfahren malRgebend. Dies bedeutet
konkret, dass eine Stadt/Gemeinde bei einer festgestellten Larmsituation in einer Larmkarte mit
dem zustandigen Strallenbaulasttrager (z. B. dem Landesbetrieb StraRenbau NRW) zunachst
die Larmsituation klaren muss, d. h. eine Gemeinde kann nicht einfach eine Larmschutz-
MaRnahme in einem Larmaktionsplan festlegen, ohne Rlckkontakt mit dem zustandigen
Straflenbaulasttrager als Malnahmentrager zu nehmen.

Stadt Radevormwald (Gemeindeschliissel: 05 3 74 036)
42477 Radevormwald, Hohenfuhrstralte 13

Telefon: 02195 / 606-0

Telefax: 02195/ 606-116

Email: stadt@radevormwald.de

Internet: www.radevormwald.de

®§47 e Abs. 1 BImSchG
4 § 47 d Abs. 6 BImSchG mit Verweis auf § 47 Abs. 3 BImSchG; vgl. auch Ziff. 11 des RdErl. d. Ministeriums fur
Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz — V-5-8820.4.1 vom 07.02.2008
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3 Ort der Veroffentlichung

Der Uber die LANUV an die Europaische Union weiterzuleitende Larmaktionsplan der Stadt
Radevormwald wird auf die website der Stadtverwaltung eingestellt. Umfassende graphische
Darstellungen der Kartierungsergebnisse in Radevormwald sowie in ganz NRW stehen allen
Interessierten unter der Adresse www.umgebungslaerm.nrw.de zur Verfligung. Neben
allgemeinen Erlauterungen zum Umgebungslarm und einer Ubersicht, in der alle
berlcksichtigten Quellen und Hindernisse dargestellt sind, findet man dort fir jede untersuchte
Quellenart und jede Kennzeichnungsart eine eigene kartenmalige Darstellung. Jede Karte stellt
mit Isophonenflachen die Schallpegel dar, welche aulierhalb von Gebauden in 4 m Hbhe Uber
dem Erdboden in einem 10 m-Raster berechnet wurden. Im genannten Internetportal werden
zudem alle Larmaktionsplane der betroffenen Kommunen in NRW eingestellt.

4 Rechtlicher Hintergrund

Die Aktionsplanung erfolgt auf Grund der EG-RL 2002/49/EG und deren Umsetzung in der
Bundesrepublik Deutschland in den §§ 47a-f des BImSchG. Durch die Richtlinie 2002/49/EG in
Verbindung mit dem nationalen Recht wird das Ziel verfolgt, ein europaweites Konzept zur
Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm festzulegen, um schadliche Auswirkungen
und Belastigungen durch Umgebungslarm zu verhindern. Es soll eine zufriedenstellende
Umweltqualitat erreicht werden.

Bei der Anwendung der gesetzlichen Grundlagen ist zu berucksichtigen, dass die in den
Larmkarten berechneten Larmindizes keine Grenzwerte darstellen; sie unterscheiden sich daher
nicht nur im Berechnungsverfahren von z.B. den in der 16. BImSchV genannten Grenzwerten
der Verkehrslarmschutzverordnung sondern auch in ihren rechtlichen Folgewirkungen. So
entsteht durch die Erstellung von Larmkarten oder die Ausarbeitung von Aktionsplanen
grundsatzlich kein gesetzlicher Anspruch auf die Durchfihrung konkreter Larmminderungs-
maflnahmen. Sind in den Planen planungsrechtliche Festlegungen vorgesehen, haben die
zustandigen Planungstrager diese allerdings bei ihren Planungen zu bertcksichtigen.

5 Geltende Grenzwerte gem. Artikel 5 der RL 2002/49/EG

Fur Larmaktionsplane nach deutschem Recht gibt es noch keine Grenz- oder Auslésewerte, bei
deren Uberschreitung Aktionen zwingend vorgeschrieben werden. Damit sich die Kommunen
bei der Larmaktionsplanung zunachst auf die hoch belasteten Larmbrennpunkte konzentrieren
kodnnen, hat das Umweltministerium NRW einheitliche Auslésewerte in Héhe von 70/60 dB(A)
Laen/Lnight per Erlass zur Larmaktionsplanung (Rd. Erl. des MUNLYV - V-5 - 8820.4.1 v. 7.2.2008)
festgelegt. Uberschreitungen dieser Werte an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder
anderen schutzwirdigen Gebauden, werden bei der Larmkartierung deutlich gemacht. Hiervon
ausgenommen sind Gewerbe- und Industriegebiete.

Bei der Festlegung von MalRnhahmen aus dem Larmaktionsplan ist generell zu beachten, dass
im deutschen Recht der Beurteilungspegel L, 1ag, L, nacht D€ZOgen auf 16 bzw. 8 Stunden bei der
Durchsetzung von Malinahmen malgeblich ist, wahrend sich die fur den Umgebungslarm
definierten Larmindizes Lgen und Lnigh: auf 24 bzw. 8 Stunden beziehen und die sich ergebenden



Werte fur den L, rag und den Lge, nicht unmittelbar verglichen werden kénnen®.

Der Landesbetrieb StraRenbau NRW hat daher eine larmtechnische Uberpriifung fiir aktive und
passive Schutzmaflnahmen wie auch fir verkehrsrechtliche Anordnungen auf der Basis der
16. BImSchV in Verbindung mit der RLS — 90 durchgeflhrt (s. Kapitel 2, 6 u. 7). Die Beurteilung
erfolgte nach der Richtlinie fir den Verkehrslarmschutz an Bundesfernstrallen in der Baulast
des Bundes von 1997 (VLarmSchR97). Zur Bewertung der Larmsituation wurden die Beur-
teilungspegel den jeweiligen Immissionswerten in den Gebietskategorien gegenilibergestellt. Die
Immissionswerte der Larmsanierung fur Bundesfern- und Landesstrallen wurden durch das
Nationale = Verkehrslarmschutzpaket |1l  aktualisiert. Mit der Verabschiedung des
Haushaltsgesetzes 2010 am 06.04.2010 ist eine Absenkung der Auslosewerte bei der
Larmsanierung um 3 dB(A) in Kraft getreten. Fur Wohngebiete an bestehenden
Bundesfernstraen sind nun die Auslésewerte 67 dB(A) am Tag (zuvor: 70 dB(A)) und 57 dB(A)
in der Nacht (zuvor: 60 dB(A)) maligebend (bei Mischgebiet: 69 dB(A) tags, 59 dB(A) nachts).
Damit sind bei der Larmsanierung nun geringere Immissionsrichtwerte anzusetzen, als diese fir
die verpflichtende Aufstellung von Larmaktionsplanen gelten.

GemaR VLarmSchR97 waren fur das Aufstellungsverfahren folgende Larmgrenzwerte maflRgebend:

Krankenhauser, Schulen, Kur-, Altenheime, reine

und allgemeine Wohngebiete, Kleinsiedlungsgebiete 70 dB(A) am Tag, 60 dB(A) in der Nacht

Die larmtechnische Berechnung des StralRenbaulasttrdgers kann nur eine Momentaufnahme
abbilden; diese ist zur Prifung der Anspruchsvoraussetzungen auf Larmsanierung zwingend zu
aktualisieren. Eine larmtechnische Berechnung ist jeweils an die larmrechtlich geltenden
Regelungen, die aktuellsten Verkehrsdaten sowie an die ortlichen Gegebenheiten (bauliche
Veranderungen) anzupassen. Zur Prifung der Anspruchsvoraussetzungen kann jeder
Eigentimer eines Wohngebaudes entlang der B 229 einen formlosen Larmschutzantrag an den
Landesbetrieb StraRenbau NRW richten um die aktuelle Larmsituation an seinem Haus
untersuchen zu lassen (s. Kapitel 10).

6 Zusammenfassung der Daten der Larmkarten

Auf der Grundlage des Artikels 7 der Richtlinie 2002/49/EG waren strategische Larmkarten zu
erarbeiten, die aus einer graphischen Darstellung (Larmkarten) und Erlauterungen (Bericht Gber
die Larmkartierung fur die Stadt Radevormwald) bestehen. Im genannten Bericht sind die im
Folgenden wiedergegebenen Daten aufgeflihrt. Hierbei werden lediglich Daten angegeben, die
auf die Stadt Radevormwald zutreffen (so z. B. keine Aussagen zum Haupt-Schienenverkehr
oder der Auswirkungen durch Flugverkehr). Die Schallemission einer Strale wird aus der
Verkehrsstarke, dem Lkw-Anteil, der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit, der Stralenoberflache
und der Stral’enlangsneigung ermittelt.

Zur Kennzeichnung der Einwirkung von Stral3enverkehrsléarm, der von Autobahnen, Bundes-
und Landesstraflen mit mehr als 6 Millionen Kfz/Jahr ausgeht, wurde rechnerisch ermittelt:

® vgl. Ziff. 11 des RdErl. d. Ministeriums fiir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz - V-5-
8820.4.1 vom 07.02.2008; vgl. auch Ziff. 11 der LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung gemaf UMK-Umlaufbeschluss
33/2007
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Gesamtflache der larmbelasteten Gebiete in der Gemeinde:

Leen/dB(A) > 55 > 65 >75
GroRe/km? 0,31 0,08 0,01

Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhauser

Lgen/dB(A) > 55 > 65 >75
N Wohnungen 31 13 0
N Schulgebaude 1 0 0
N Krankenhausgebaude 0 0 0

Geschatzte Gesamtzahl N der Menschen,
die in Gebauden wohnen mit Schallpegel an der Fassade von:

Lgen/dB(A) >55..<60 >60..<65 >65..<70 >70..<75 >75
N 59 10 17 11 0
Lnign/dB(A) >50..<55 | >55..<60 | >60..<65 | >65..<70 >70
N 28 20 11 0 0

Die Karten mit den Isophonenflachen der Schallpegel sind als Anlage 1 und 2 abgelegt.

Die larmtechnische Uberprifung des Landesbetriebes Stralen NRW ist zwischenzeitlich
Uberholt (s. Kapitel 5). Fur eine grobe Betroffenheitsbeurteilung soll jedoch noch einmal das
Ergebnis wiedergegeben werden. Der larmtechnischen Uberpriifung ging eine Einstufung des
kartierten Streckenabschnittes in Gebietskategorien (Baugebiete) voraus. Die durch die
rechtsgliltigen Bebauungsplane Nr. 31 und Nr. 38b erfassten Bereiche sind als reine
Wohngebiete festgesetzt. Die unbeplanten Fldchen im Sinne des § 34 BauGB sind als
Allgemeine Wohngebiete zu werten. Das unmittelbar an der B 229 (Elberfelder Stralle 68)
gelegene alte Berufsschulgebdude wurde bei der larmtechnischen Untersuchung nicht
berucksichtigt, da es zum Zeitpunkt der Ortsbesichtigung in einem ungenutzten, abbruchreifen
Zustand war. Die Untersuchung ergab, dass an insgesamt 23 Wohngebauden eine
Uberschreitung des malgebenden Larmsanierungsgrenzwertes fiir den Zeitraum ,Nacht‘ um bis
zu 3,9 dB(A) auftrat. An drei dieser Gebaude, die besonders nah an der Strale liegen, war
zusatzlich auch der Larmsanierungsgrenzwert flr den Zeitraum ,Tag“ um bis zu 0,5 dB(A)
Uberschritten. Bis auf zwei Ausnahmen traten die Grenzwertliberschreitungen alle in dem
Streckenabschnitt westlich der Kreuzung Kaiserstrale und Dietrich-Bonhoeffer-Stralte / B 229
auf, in dem die Hauser zum Teil unmittelbar am Gehweg der Elberfelder StraRe stehen. Ostlich
dieser Kreuzung sind entlang der B 229 Larmschutzwélle und —wande vorhanden. Eine
geringfigige Uberschreitung des Nachtgrenzwertes 60 dB(A) tritt hier nur an zwei
nahegelegenen Gebduden im Obergeschoss auf® Zukiinftig dirften die Betroffenheiten
aufgrund der Absenkung der Auslésewerte bei der Larmsanierung héher ausfallen.

® Die MaReinheit dB(A) ist logarithmisch aufgebaut. Eine Erh6hung des Lautstarkepegels um jeweils 10 dB(A)
entspricht in etwa einer Verdoppelung der subjektiv empfundenen Lautstarke. Ein schwankender Larmpegel, wie ihn
der StralBenverkehr verursacht, wird in einen sog. Mittelungspegel Ubersetzt (auch energieaquivalenter
Dauerschallpegel genannt). Er beriicksichtigt die kurzfristig auftretenden hohen Pegelspitzen — etwa bei Vorbeifahrt
eines LKW — besonders stark. Die Pegeldifferenz von 3 dB(A) ist vom menschlichen Ohr gerade wahrnehmbar. Eine
Verdoppelung der Verkehrsmenge bewirkt eine Erhdhung um 3 dB(A), eine Halbierung der Verkehrsmenge eine
Pegelminderung um 3 dB(A). Eine Erhéhung des Larmpegels um 5 dB(A) tritt ein, wenn die Verkehrsstarke einer
StralRe bei sonst gleichen Bedingungen auf das Dreifache, eine Verdoppelung des Larmpegels ( = Pegelerhéhung
von 10 dB(A)), wenn die Verkehrsstarke auf das Zehnfache anwéchst.
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7 Bewertung, Probleme, verbesserungsbedurftige Situationen

Es ist gem. § 47 c) Abs. 2 BImSchG eine Bewertung der geschatzten Anzahl der Personen, die
Larm ausgesetzt sind, sowie die Angabe von Problemen und verbesserungsbedirftigen
Situationen vorzunehmen. Zur Ermittlung der Anzahl der Betroffenen pro Wohnhaus erfolgte
durch das LANUV eine Schallpegel-Berechnung an Aufpunkten, die in 4 m Héhe gleichmaRig
um den Hausgrundriss gelegt wurden. Die Anzahl der betroffenen Personen kann durch exakte
Ermittlung durch die Gemeinde oder durch eine statistische Ersatzmethode (Schatzung)
erfolgen. Bei der Ersterarbeitung der Larmkartierung wurde die ,statistische Ersatzmethode®
angewandt, da in der Kirze der zur Verflgung stehenden Zeit vom LANUV die Berticksichtigung
der exakten Zahl der betroffenen Personen nicht méglich war.

Eine Bewertung der Daten erfolgt aufgrund einer Plausibilitadtsprifung. Auffallig ist, dass nach
dem Kreuzungsbereich (B 229 / Kaiserstralte / Dietrich-Bonhoeffer-Stral’e) durchgehend eine
Larmbelastung in Héhe des vorangegangen Streckenabschnittes kartiert wurde, obwohl dieser
Streckenabschnitt durch Larmschutzwande begleitet wird. Die Isophonen missten sich auf den
unmittelbaren StralRenraum beschrénken; diese reichen in den Larmkarten aber ohne eine
erkennbare Abschwachung ihres Pegels Uber die Larmschutzeinrichtungen hinweg. In der Folge
wurde die 70 dB(A)-Lgen-Linie und die 60 dB(A)-L.gn-Linie in diesem Bereich keine Gebaude
tangieren.

Von den 205 Einwohnern, welche im Verlauf der kartierten Hauptverkehrsstrale sowie in deren
direkten Umfeld leben, sind ca. 14 % von einer Uberschreitung des durch das
Umweltministerium NRW vorgegebenen Prifwertes von 70 dB(A) Lgen und ca. 15 % von einer
Uberschreitung des Priifwertes von 60 dB(A) Lnight betroffen. Die Uberdeckung der Wohnhauser
mit den maRgeblichen Isophonenflachen ist dabei jedoch nur gering, so dass nicht die
Gesamtnutzung der Geb&dude den max. Werten von 2 70 dB(A) Lgen bzw. = 60 dB(A) Lnight
zugerechnet werden muss. Weiterhin ist zu bertcksichtigen, dass bei der Isophonenflache von
Lgen > 65 - < 70 dB(A) bzw. Lygnt > 55 - < 60 dB(A) nicht alle Menschen den kritischen
Prufwerten ausgesetzt sind, so dass die Betroffenheiten niedriger ausfallen werden. Insgesamt
ist die kritische Larmbelastung auf der nérdlichen Seite der B 229 starker wahrnehmbar, da die
Gebaude hier einen deutlich niedrigeren Abstand zur Stral3e aufweisen (siehe Abbildung unten).

Die erwahnten Prifwerte markieren die Grenze von stadtebaulichen Missstanden. Die Frage
eines stadtebaulichen Missstandes bzw. der absoluten Unzumutbarkeit stellt sich jedenfalls bei
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AuRenpegeln in Bereichen von (deutlich) mehr als 70 dB(A) am Tag bzw. 60 dB(A) in der Nacht.
Bei Werten von mehr als 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts muss ernsthaft erwogen werden,
ob die absolute Schwelle der Zumutbarkeit erreicht ist. Bei Uberschreitungen von 75 dB(A) tags
und 65 dB(A) nachts ist jedenfalls in der Regel davon auszugehen, dass diese Schwelle
Uberschritten ist. Im Grenzbereich von 70 bis etwa 75 dB(A) tags sowie 60 bis 65 dB(A) nachts
kann eine Uberschreitung bei bereits vorhandener Wohnbebauung — z. B. neben einer stark
belasteten Durchgangsstrale oder Bahnstrecke — als Wohngebiet je nach konkreten
Umstanden noch vertretbar sein. Das gilt etwa, wenn zur Stral’e hin ausreichender passiver
Schallschutz angelegt werden kann und die Bebauung jedenfalls an den rickwartigen, im
.Larmschatten“ gelegenen Bereichen noch angemessenen Pegelwerten ausgesetzt ist, die
jedenfalls dort Wohnen und/oder Schlafen bei gelegentlich getffneten Fenster noch zulasst.

In Nordrhein-Westfalen gewahrt der Stralenbaulasttrager Bundesrepublik Deutschland flr
bestehende Bundesfernstrallien (Autobahnen und freie Strecke von Bundesstralien) oder das
Land NRW fir seine Landesstrallen Larmschutz (sog. Larmsanierung) im Rahmen der zur
Verfugung stehenden Haushaltsmittel. Die L&rmsanierung dient der Verminderung der
Larmbelastung an bestehenden Stralen, ohne dass eine bauliche Anderung der StraRe erfolgt
ist; es geht um die Bewaltigung einer durch die verkehrliche und bauliche Entwicklung
.gewachsenen“ und ,verfestigten® Situation. Eine der Grundvoraussetzung ist, dass der
Beurteilungspegel einen der mafigeblichen Immissionswerte der Larmsanierung in Abhangigkeit
von der Gebietskategorie Uberschreitet. Zur Einschatzung der Larmsituation werden die
Beurteilungspegel mit dem aktuellen Verkehrsaufkommen nach dem in den Richtlinien fiir den
Larmschutz an Strallen — Ausgabe 1990 (RLS-90) vorgeschriebenen Verfahren berechnet und
den festgelegten Immissionswerten gegenulbergestellt. Damit besteht ,dem Grunde nach® ein
Larmschutzanspruch bei Uberschreitung der Immissionswerte. Aufwendungen fiir den passiven
Larmschutz kdénnen bis zu 75 Prozent erstattet werden. Der Anspruch ,dem Grunde nach®
bedeutet, dass bei einer Antragstellung zunachst noch weitere Anspruchskriterien (z. B. Starke
der Larmbelastung, Anzahl der Betroffenen, Nutzung der betroffenen Flache,
Ausschluss-/Minderungsgriinde) abzuprifen sind.

Es zeigt sich, dass die ermittelten Immissionswerte vom LANUV und vom Landesbetrieb
StralRen NRW nicht deckungsgleich sind. Die vom LANUV durchgefiihrten Berechnungen sind
deutlich grober angelegt; vermitteln mithin ein weniger differenziertes Betroffenheitsbild. So
lassen sich exakte Larmwerte flr einzelne Gebaude nicht ablesen. Die Darstellung erfolgt in
farblich unterschiedlichen 5-dB(A)—-Schritten. Durch die Klassifizierung Lnign: > 55 - < 60 dB(A)
bzw. Lgen > 65 - < 70 dB(A) liegen die relevanten Auslésewerte in Hohe von 70/60 dB(A) Lgen /
Lnignt innerhalb einer Klasse, deren Uberwiegende Larmwerte ansonsten als noch tragbar
beurteilt werden. In der Folge werden viel hdhere Betroffenheiten ermittelt, als tatsachlich
vorliegen. Die von Stralten NRW durchgefiihrten Berechnungen geben dagegen baugebietsbe-
zogen und auf eine Genauigkeit von 0,1 dB(A), differenziert Auskunft welche Larmwerte an
welchen Gebauden erreicht werden. Die Notwendigkeit von Larmschutzmallnahmen an der
B 229 wird daher durch den StralRenbaulasttrager auf Grundlage seiner eigenen
Larmberechnungen bestimmt. Die ermittelten Betroffenheiten in den Larmkarten und im
Ergebnisbericht des LANUV sind fiir den Stralenbaulasttrager nicht bindend. Durch das
Nationale Verkehrslarmschutzpaket Il unterscheiden sich zudem die Auslésewerte fur
Larmminderungsmalinahmen im Rahmen des Larmaktionsplanes von den Auslésewerten fur
bundesrechtliche Larmsanierungsmallnahmen.



8 Information und Mitwirkung der Offentlichkeit und der Trager 6ffentlicher
Belange sowie der Nachbarkommunen

Uber § 47d Abs. 3 BImSchG wird die Mitwirkung der Offentlichkeit an der Erstellung von
Larmaktionsplanen ausdriicklich gefordert. Vom 22.12.2010 bis einschlieRlich 31.01.2011 wurde
der Offentlichkeit Gelegenheit gegeben, sich am Aufstellungsverfahren zu beteiligen. Von Seiten
der Offentlichkeit sind keine Stellungnahmen eingegangen. Die Behérden und sonstigen Trager
offentlicher Belange sowie die benachbarten Gemeinden wurden mit Schreiben vom 06.12.2010
um ihre AuBerung bis zum 21.01.2011 gebeten. Von Behdrdenseite hat sich die Stadt
Remscheid sowie der Strallenbaulasttrager Strallen.NRW am Verfahren beteiligt.

Die Aufstellung des Larmaktionsplanes wird von der Stadt Remscheid grundsatzlich begrift,
jedoch wird angeregt, eine Geschwindigkeitsreduzierung auf Tempo 30 vorzunehmen sowie den
Schwerlastverkehr auf der B 229 einzuschranken. Hierdurch werden u.a. Entlastungswirkungen
fir den Lenneper Stadtraum unterstellt. Weiterhin wird eine Reaktivierung des Schienenverkehrs
als potentielle MalRnahme des Larmaktionsplanes empfohlen. Einer Geschwindigkeitsbe-
grenzung steht auf den dberodrtlichen Stralen und Vorfahrtstralen in der Regel deren
besondere Verkehrsfunktion entgegen. Eine Absenkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
von derzeit 50 km/h auf 30 km/h auf der B 229 ist aufgrund der hohen Verkehrsbelegung und
des Schwerlastanteils nicht méglich. Eine Verunstetigung des Verkehrsflusses mit vermehrten
Beschleunigungs- und Verzégerungsvorgangen ware mit hoher Wahrscheinlichkeit die Folge.
BeschrankungsmalRhahmen  fir den  Schwerlastverkehr wirden  zwangslaufig zu
Verlagerungseffekten im Nebennetz flhren. Eine Verkehrsverlagerung auf das nachgeordnete
Strallennetz ist sowohl aus stadtebaulichen, verkehrskonzeptionellen wie auch aus
larmtechnischen Grinden nicht sinnvoll. Hauptzielstellung der kommunalen Verkehrsplanung ist
es, die Hauptverkehrsbelastung auf einen leistungsfahigen Strallenzug zu konzentrieren, um die
Betroffenheiten moglichst gering zu halten. Einer Reaktivierung des Schienenverkehrs kdnnen
nur geringe Chancen auf Erfolg gegeben werden. In der Vergangenheit wurde nicht nur in der
Stadt Radevormwald, sondern auch in vielen anderen Gemeinden des Oberbergischen Kreises,
das alte Schienennetz zu einem koharenten Rad- und Wanderwegenetz umgebaut, mit der
Folge, dass die Schieneninfrastruktur und ehemalige Bahnhdéfe nicht mehr zur Verfligung
stehen.

Der Bitte von Stralken NRW zur Herausnahme der Anlagen 3 und 4 (Pegelliste und Konfliktplan)
wird gefolgt, da die larmtechnische Berechnung des StralRenbaulasttrdgers nur eine
Momentaufnahme darstellt und zur Prifung der Anspruchsvoraussetzungen auf Larmsanierung
nicht herangezogen werden kann. Eine I|armtechnische Berechnung ist jeweils an die
larmrechtlich geltenden Regelungen, die aktuellsten Verkehrsdaten sowie an die o6rtlichen
Gegebenheiten (bauliche Veranderungen) anzupassen.

9 Bereits vorhandene oder geplante Malinahmen zur Larmminderung

Vor Stillegung der ehemaligen Wuppertalbahn fihrte die B 229 (ber die heutige Kaiserstralie
quer Uber den Marktplatz. Mit der Aufgabe des Bahnbetriebes wurden die Gleise entfernt und
die B 229 als Umgehungsstrale auf Teile des alten Gleisbettes verlegt (s. Abb.) Hierdurch
konnte eine wesentliche Verbesserung der Larmsituation fiir die Bewohner im Innenstadtgebiet
erreicht werden. Mit der Einrichtung von verkehrsberuhigten Geschaftsbereichen kam es zu
einer deutlichen Attraktivitatssteigerung des Stadtkerns. Der Durchgangs- und Schwerlast-
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verkehr wird heute ausschlief3lich Uber die
Umgehungsstrale gefuhrt. Der Schutz der
angrenzenden Wohngebiete wird durch eine
stralenbegleitende Kombination aus
Larmschutzwall und -wand sichergestellt. Auf
dem alten Gleisbett beginnend von der
Kaiserstralte wurde ein Rad- und Wanderweg
eingerichtet, der in Nachbarschaft der B 229
verlauft und hier eine attraktive Alternative zur
Nutzung des Rad- und FulRwegenetzes an
der B 229 darstellt.

Durch den Bau des Kreisverkehres an der
Einmindung der L 412 in die B 229 konnte
eine Verstetigung des Verkehrsflusses mit nur wenigen Beschleunigungs- und Verzdge-
rungsvorgangen herbeigefihrt werden. Zur Verstetigung des Verkehrs tragt ebenfalls die
Dauerrotschaltung fir FuRganger mit Anforderungskontakt an den LSA im kartierten Strallenzug
bei.

Die B 229 wird stralRenbegleitend durch
kombinierte FuR-/Radwege eingefasst,
wodurch sich eine VergroRerung des
Abstandes von der Fahrspur zu den
Gebauden ergibt (s. Abb.). Dies fiihrt zu einer
Verringerung der Larmpegel wie auch zu einer
zusatzlichen Verringerung der Larmwahr-
nehmung. Gerade im Nahbereich der StralRe
sind  AbstandsvergrofRerungen besonders
wirksam. Die Verbesserung der Seitenraume
zugunsten des Fuliverkehrs, des Radverkehrs
und der Haltestellen kann auch als
- Unterstlitzung langfristiger Strategien zur
intensiveren Nutzung der Iarmarmen Verkehrsarten angefiihrt werden. Ebenso tragen die
Querungshilfen und FuBgangerbriicken an der B 229 zur Férderung des Fuflganger- und
Radverkehrs bei.

Daruber hinaus wurden in den letzten Jahren bereits eine Vielzahl von Malnahmen mit
larmmindernder Wirkung umgesetzt, die keine oder nur bedingt lokal zuzuordnende
Wirkungszusammenhange aufweisen. Hierzu zahlen etwa Konzepte fur den FuRganger- und
Radverkehr, OPNV und MIV (Netzplanung, Geschwindigkeitsniveau, Straendimensionierung,
Parkraummanagement- und Leitsystem). Generell haben alle Teilkonzepte eine Starkung des
Umweltverbundes und eine Reduzierung der MIV-Fahrleistungen zum Ziel. Der MIV soll weitest
maoglich auf das VorbehaltsstraBennetz verlagert werden. Es ist Ziel der Stadt, den
(notwendigen) MIV auf diesen Strallen zugunsten des nachgeordneten Netzes und der
Innenstadt zu blindeln.

Zur Larmminderung sind derzeit keine weitergehenden MalRhahmen geplant.
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10 MalRnahmen in den nachsten 5 Jahren zur La&rmminderung ggf. zum Schutz
ruhiger Gebiete

Um langfristig eine effektive Larmminderung zu erreichen, werden die Mallnahmen nicht
ausschlieRlich auf die Uberschreitungsbereiche, sondern auf das gesamtstadtische
Verkehrssystem ausgerichtet. Der Kfz-Verkehr als kommunaler Hauptverursacher der
Larmimmissionen sowie weitere eng damit verknlpfte Problembereiche (Erschitterungen,
Trennwirkungen, Stau- und Luftschadstoffimmissionen) missen umfassend und nachhaltig
beeinflusst werden. Vorrangig ist daher ein Mallnahmenbiindel zu entwerfen, welches sowohl
fur geringere Kfz-Verkehrsbelastungen, als auch fir einen larmreduzierten Verkehrsfluss und
einen mdglichst hohen Anteil der Verkehrsarten des Umweltverbundes sorgt. Alle flur die
Verkehrserzeugung relevanten Aspekte der Stadt- und Verkehrsentwicklung sind daher zu
betrachten und im Rahmen der Mallnahmenkonzeption zu berticksichtigen.

Im Folgenden wird ein Uberblick liber mdgliche LarmschutzmaBnahmen gegeben.

Verkehrsplanung

e Verlagerung des Verkehrsaufkommens

Die Verlagerung von Verkehren ist aus Sicht der Ladrmminderung sehr differenziert zu
betrachten, da hierbei in der Regel Verkehrsabnahmen, Verkehrszunahmen in einem anderen
Bereich gegeniberstehen. Daher sind die jeweiligen Betroffenheiten im Ist-Zustand sowie deren
Entwicklung genau abzuwagen.

Mit der Verlegung der B 229 auf die alte Bahntrasse wurde als wesentliches Planungsziel eine
Entlastung des innerstadtischen Strallennetzes angestrebt. Eine Emissionsminderung auf dem
kartierten Strallenzug der B 229 durch eine Verkehrsverlagerung auf das nachgeordnete
Strallennetz ist sowohl aus stadtebaulichen, verkehrskonzeptionellen wie auch aus
larmtechnischen Grinden nicht sinnvoll. Hauptzielstellung der kommunalen Verkehrsplanung ist
es, die Hauptverkehrsbelastung auf einen leistungsfahigen Strallenzug zu konzentrieren, um die
Betroffenheiten mdoglichst gering zu halten. Mit der Blindelung von Kfz-Verkehr auf
vorzugsweise weniger sensible StralRenabschnitte erfahrt in der Regel eine ohnehin bereits
larmbelastete Situation einen begrenzten Zuwachs an Verkehrsbelastung. Die Mehrbelastung
an Larm fallt allerdings deutlich geringer aus als die La&rmminderung in sensiblen Bereichen des
Ubrigen Erschlielungsnetzes. Die Zielstellung der Bindelung der Verkehrsstrome ftrifft in
besonderem MaRe auch fir den LKW-Verkehr zu. Alternativrouten im Nebennetz gibt es im
Stadtgebiet nicht, so dass die B 229 als einzige Trasse verbleibt. Sie stellt dartber hinaus eine
direkte Verbindung zu dem Gewerbeflachenschwerpunkt der Stadt Radevormwald dar. Zur
Vermeidung von Ausweichverkehren wurden im Nebennetz flankierende Malnahmen der
Verkehrsorganisation und StraRenraumgestaltung getroffen.

Eine klassische MaRnahme der Verkehrsverlagerung stellt der Neubau einer Ortsumgehung dar.
Diese Moglichkeit wird aber aufgrund landschaftsokologischer Bedenken sowie der fir eine
finanzielle Férderung zu geringen Anzahl betroffener Anwohner nicht weiter verfolgt.

e Strallenraumgestaltung

Die Verkehrsflachen fir den flieRenden Verkehr sind auf das wirklich notwendige Mal} zu
reduzieren und die Qualitatsanforderungen aller Verkehrsteilnehmer durch ausreichend
dimensionierte und sichere Verkehrsanlagen zu gewahrleisten. Weiterhin ist durch
Begrinungsmalnahmen der Raumeindruck der Stralienabschnitte so zu gestalten, dass ein
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Geschwindigkeitsniveau erreicht wird,
welches den innerstadtischen Gegebenheiten
angepasst ist. Durch die optische Gliederung
des Strallenraumes wird zum einen
insgesamt langsamer gefahren und zum
anderen Beschleunigungs- und
Bremsvorgange reduziert. Zusatzlich ergibt
sich durch die raumliche und optische
Trennung zwischen Emissionsquelle und
Immissionsort eine psychologische
Reduzierung der Wahrneh-mung der [
Larmbelastungen.

Die vorhandene lickenhafte Bepflanzung der
B 229 (s. Abb.) sollte durch weitere
Baumpflanzungen erganzt werden. Im Rahmen der Umsetzung ist dabei eine Uberprifung des
Leitungsbestandes erforder-lich. Eine Reduzierung des Strallenquerschnittes zugunsten der
anderen Verkehrsteilnehmer scheidet aufgrund der Nutzung durch den Schwerlastverkehr aus.

Raumordnung

o Immissionsglnstige Siedlungsentwicklung

Die langfristige Entwicklung der zukunftigen Verkehrsmengen und Verkehrszusammensetzung
wird wesentlich von der Siedlungsentwicklung beeinflusst. Integrierte Stadt- und
Verkehrsplanung, Nutzungsmischung und dezentrale Konzentration schaffen bzw. erhalten
Voraussetzungen fir eine Mobilitdt auch ohne die Nutzung des Kfz. Um die im Stadtgebiet
vorhandenen Potentiale zur Starkung des Umweltverbundes optimal nutzen zu kénnen, sollten
daher Erweiterungs- und Bauvorhaben sowie die generelle Flachennutzungsplanung im Sinne
kurzer Wege erfolgen. Eine Verdichtung von Wohn- und Gewerbestandorten ist speziell dort
vorteilhaft, wo viele Quellen und Ziele bequem zu Ful} oder mit dem Fahrrad erreicht werden
kénnen. Parallel und unterstitzend ist dabei die Attraktivitat der Wegebeziehungen im
Umweltverbund zu starken.

Von der Erhaltung und Starkung bestehender Mischgebiete, der Nutzungserganzung
monofunktionaler Gebiete und der Entwicklung neuer gemischter Strukturen werden positive
Effekte hinsichtlich der Einddmmung des motorisierten Individualverkehrs erwartet. Die Stadt
Radevormwald ist bemlht, diese Prinzipien in ihre aktuelle Planungen zu integrieren. Sie kann
damit auch zu einer Vermeidung von Verkehren auf der B 229 beitragen, indem Anwohner diese
als zentrale Verbindungsstralle zu Versorgungseinrichtungen weniger haufig nutzen.
Gleichzeitig ist sie aber auch gefordert, durch Gliederung von Nutzungen potentielle
Immissionskonflikte im Vorfeld zu I6sen, die eine raumliche Trennung unvertraglicher Nutzungen
bewirken.

Eine weitere bauleitplanerische MalRnahme stellt die immissionsabschirmende Bauweise und
Baukorperstellung dar. Riegelartige Baukorper in geschlossener Bauweise und mit bestimmten
Hohen sind geeignet, anstelle von raumgreifenden Abstéanden oder von Larmschutzwanden eine
optimalere Flachennutzung an schallabstrahlenden Stralen zu ermoglichen. Wegen der
Unwahrscheinlichkeit von Neubauten gréReren Umfangs zur Herstellung einer riegelartigen
Bebauung auf dem betroffenen Abschnitt der B 229 wird dieser Option jedoch nur geringe
Bedeutung beigemessen.
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Auf die Quelle ausgerichtete MalRnahmen

e Bauliche MalRnhahmen an der Fahrbahnoberflache (Fahrbahnbelag)

Fir die Entstehung des Reifen-Fahrbahn-Gerdusches ist neben dem Reifen auch der
Fahrbahnbelag von entscheidender Bedeutung. Die Fahrbahndeckschicht hat sowohl Einfluss
auf die Schallentstehung als auch auf die Schallabstrahlung und Schallausbreitung. Herkdmm-
liche Fahrbahnen sind mit dichten Deckschichten ausgefiihrt. So genannte offenporige
Fahrbahnbelage enthalten Hohlrdume. Hierdurch kann beim Abrollen der Autoreifen die
eingeschlossene Luft nach unten Uber die offenporige Deckschicht entweichen, was die
Ausbildung des Reifen-Fahrbahn-Gerdusches vermindert und somit den Larm deutlich reduziert.
AuRerdem besitzen offenporige Belage eine schallabsorbierende Wirkung. Probleme mit
offenporigen Deckschichten sind bei der larmtechnischen und bautechnischen Dauerhaftigkeit
und den teilweise héheren Aufwendungen beim Winterdienst zu beobachten. Verschmutzungen
der Poren erfordern zumindest im innerstadtischen Bereich eine meist alljahrliche Reinigung, um
die Wirkungsweise des Belags weiter zu gewahrleisten. Je nach Einsatzbereich erreichen
Deckschichten der neuesten Bauart L&rmminderungen von 5-8 dB(A).

Gerade im Bereich der B 229 sind herkdbmmliche LarmschutzmalRnahmen, z. B.
Larmschutzwande oder —walle aufgrund der ortlichen Gegebenheiten nicht moglich oder
sinnvoll, so dass der larmmindernde Belag, neben passivem Schallschutz, als potentiell
denkbare Alternative zu prufen ist. Seitens StraRen.NRW kommt ein I&rmarmer Fahrbahnbelag
als aktiver Larmschutz nicht in Frage, da die larmarmen Eigenschaften des Splittmastixasphalts
und anderer larmarmer Bauweisen gemal Allgemeinem Rundschreiben Strallenbau 14/1991
nur bei Auerortsstrallen und bei Geschwindigkeiten Gber 60 km/h wirksam sind. Westlich des
Knotens  KaiserstraBe und Dietrich-Bonhoeffer-StralRe/B229 gilt die  innerértliche
Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h, o&stlich des Knotens ist auf der B 229 eine
Geschwindigkeitsbeschrankung auf 70 km/h ausgeschildert, womit die Voraussetzungen fir den
Einbau eines larmarmen Fahrbahnbelages nicht vorliegen. Beim Fahrbahnbelag auf der B 229
handelt es sich um einen Asphaltbelag, der sich in ordnungsgemaliem, verkehrssicherem
Zustand befindet.

Neben den bewahrten und erprobten Bauweisen flir larmarme Fahrbahnbeldge sind in der
jungeren Vergangenheit innovative Bauweisen fir larmoptimierte Asphaltdeckschichten
entwickelt worden, die schon bei zulassigen Héchstgeschwindigkeiten von 50 km/h deutliche
Larmpegelsenkungen von 3-5 dB(A) zeigen. Zwar ist das Reifen-/Fahrbahngerausch erst ab
einer bestimmten Geschwindigkeit gegentber anderen Schallquellen (z. B. Motorgerdusch) am
Fahrzeug dominant, doch bei einem PKW liegt diese Grenze bei etwa 40 km/h (bei LKW bei ca.
70 km/h), so dass larmtechnisch optimierte Asphaltschichten auch fir Strallen mit einer
zulassigen Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h sinnvoll waren, zumal innerorts der PKW-
Verkehr besonders dominant ist. Zu beachten ist hier jedoch, dass momentan weder mittel-
noch langfristige Erfahrungen mit den innovativen Bauweisen vorliegen. Aussagen zur
Dauerhaftigkeit der larmmindernden Eigenschaften und der Verformungsbestandigkeit sind
demnach nicht méglich. Eine Entscheidung flr oder gegen den Einsatz der sog. larmtechnisch
optimierten Asphaltschichten trifft der Landesbetrieb StraRen.NRW als StralRenbaulasttrager.

Wahl von Quellen mit geringer Larmentwicklung

e Fdrderung des Umweltverbundes
Die Reduzierung des motorisierten Individualverkehrs (MIV) zu Gunsten eines 6kologischen
Verkehrsverbundes erscheint zunachst als kostengiinstige und realisierbare Alternative. Hier ist
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jedoch zu bedenken, dass eine Reduzierung der Verkehrsstarke um 20 % nur zu einer
Pegelreduktion von 1 dB (A) fihrt und der Verkehr sogar halbiert werden misste, damit eine
fihlbare Larmminderung von 3 dB(A) eintritt. Die Forderung des Umweltverbundes fallt dabei
unter eine MalRnahme, deren Wirkungszusammenhange der B 229 nicht lokal zuzuordnen sind,
sondern eher gesamtstadtische Auswirkungen zeigen. Die B 229 bietet jedoch mit einem
strallenbegleitenden FulR- und Radweg sowie der Aufnahme der Buslinien 626 (Radevormwald-
Wuppertal-Oberbarmen) und 671 (Radevormwald-Remscheid-Lennep) giinstige Voraussetzungen
fur eine Starkung des Umweltverbundes.

Die Substitutionspotentiale durch das OPNV-Angebot sind zum derzeitigen Zeitpunkt als nicht
zufriedenstellend zu beurteilen. Die Linien- und Taktdichte ist unzureichend und die Fahrtzeiten
zu den Haltepunkten des schienengebundenen Nahverkehrs unverhaltnismaBig lang. Ein
ausreichendes Konkurrenzangebot zur Pkw-Nutzung ist nicht gegeben. Bessere Potentiale, vor
allem fur die Abwicklung der innerstadtischen Quell-, Ziel- und Binnenverkehre liegen beim
Fuldganger- und Radverkehr. Die Wegeentfernungen innerhalb der Stadt sind gering. Viele Wege
kénnen innerhalb von 5-10 Minuten zu Ful® oder mit dem Fahrrad erledigt werden. Fur eine
starkere Forderung sind insbesondere die
Schaffung eines durchgehenden, attraktiven
Radverkehrsangebotes sowie die Gewahr-
leistung der Freizligigkeit und Querungs-
sicherheit fir den  Fulgéngerverkehr
wesentlich. Dem hohen Sicherheitsanspruch
des FuRgangers beim Queren stark [He=t
befahrener Hauptverkehrsstrallen wurde an
der B 229 durch den Bau von Querungshilfen
(Mittelinseln) bereits Rechnung getragen
(s. Abb.). Im OPNV ist durch eine intelligente
Kombination unterschiedlicher Bedienungs-
formen die Erreichbarkeit aller wichtigen
Quellen und Ziele im Stadtgebiet zu sichern
und gleichzeitig eine grofitmaogliche Wirtschaftlichkeit des Systems zu gewahrleisten. Zusatzlich
unterstitzt werden koénnen diese MalBnahmen durch eine umweltgerechte Stadt- und
Siedlungsentwicklung im Sinne der ,Stadt der kurzen Wege“ sowie der Forderung von Stadt-
und WohnraumentwicklungsmaRnahmen an vorhandenen OPNV-Achsen. Es miissen spiirbare
Reisezeitvorteile fir OPNV, FuB und Rad gegeniiber dem MIV geschaffen werden.

Verringerung der Schalltibertragung

e Aktive SchallschutzmaRnahmen

Mit aktiven Schallschutzmalinahmen in Form von Larmschutzwanden und —wallen lassen sich
sehr hohe Larmreduzierungen erreichen. Ein Nachteil sind die hohen Kosten, daher wird dies
Uberwiegend im Zusammenhang Stralkenneu- oder ausbau realisierbar sein, zumal im
innerstadtischen Bereich die erforderlichen Flachen zur Verfiigung stehen missen und auch
stadtgestalterische Ziele der Anlage nicht entgegenstehen dirfen.

Die beiden letztgenannten Kriterien werden auf dem kartierten Streckenabschnitt der B 229 in
negativer Weise erfillt, womit aktive Schallschutzmalinahmen in der Regel nicht in Frage
kommen.

e Passive Schallschutzmallnahmen
Im Gegensatz zu den aktiven SchallschutzmaRnahmen, die an der Larmquelle ansetzen,
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werden passive MaBnahmen quellenfern am Immissionsort, also bei den Betroffenen am Haus
oder an der Wohnung angebracht. Insbesondere im Bereich der B 229 wo aktive
Larmminderungsmaflinahmen nicht ausreichen oder nicht mdglich sind, kdnnen passive
MaRnahmen, wie etwa Schallschutzfenster und Schalldammlifter, zumindest den Innenraum
wirksam vor Larm schutzen. Die larmdurchlassigsten Bauteile sind in aller Regel die Fenster.
Die erforderliche Schallschutzklasse richte sich einerseits nach dem gewilinschten Innenpegel
und hangt andererseits vom vorhandenen Aulenpegel ab. Schallschutzfenster fur stark durch
Verkehrslarm belastete Wohngebiete gehéren den Klassen 3-5 an. Als Ziel sollten im Innenraum
durch den Verkehrslarm Schallpegel von 40 dB(A) tags und 30 dB(A) nachts nicht tberschritten
werden. Damit sind bei Aul3enpegeln von Uber 70 dB(A) tags und 60 dB(A) nachts oft Fenster
der Schallschutzklasse 4 oder 5 notwendig.

Entscheidend sind aber auch die Auflenbauteile am Haus (z. B. Schallddammung von
AuBentiren, Dachern, Aufienwanden). Die genannten MalRnahmen fihren im Grunde alle auch
zu einer Verbesserung der Warmedammung. Hier treten also wichtige Synergien auf, die
unbedingt genutzt werden sollten. Steht etwa eine Sanierung aus Warmeschutzgrinden
ohnehin an, so lasst sich dabei durch Integration einer entsprechenden Fachplanung die
Schalldammung kostenglinstig umsetzen.

Von Seiten des als Baulasttrager zustandigen Landesbetriebes Strallenbau werden bereits seit
einigen Jahren LarmsanierungsmaRnahmen durchgefiihrt. Fiir Orte mit Uberschreitung der
geltenden Immissionswerte besteht dem Grunde nach ein Larmschutzanspruch fir passive
LarmschutzmaRnahmen.” Aufwendungen fiir den passiven Larmschutz kdnnen bis zu 75 %
erstattet werden. Erstattungsberechtigter ist der Eigentimer des Grundstlicks mit der baulichen
Anlage, Wohnungseigentimer oder Erbbauberechtigte. Mieter und Pachter sind nicht
erstattungsberechtigt. Jeder kann einen formlosen Antrag bzgl. der Uberprifung der
Larmsituation im Bereich seines Wohnhauses an die Strallenbauverwaltung richten.
Ansprechpartner ist die Niederlassung von StraBen NRW im Bereich des Wohnortes
(Regionalniederlassung Rhein-Berg, Albertstrale 22, 51643 Gummersbach, Telefon: (02261)
89-0, Fax: (02261) 89-300, E-Mail: kontakt.rnl.rb@strassen.nrw.de) oder der Betriebssitz
(Landesbetrieb Strallenbau NRW, Wildenbruchplatz 1, 45888 Gelsenkirchen, Telefon: (0209)
3808-0, Fax: (0209) 3808-380, E-Mail: kontakt@strassen.nrw.de.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht (iber den Ablauf einer Larmsanierung:

Wer? Was? Wie?
Ausgangssituation Benennung eines
Birger, Gemeinde, Politik, 9§ Eingabe, formloser Antrag
konkreten Larmproblems
Straflenbauverwaltung
Schritt 1 Uberpriifung der Larmtechnische Berechnung naph RLS-90;
PR Zusammenstellung der Geobasisdaten und
Strallen.NRW Larmsituation . -
relevanter Informationen; Infrastrukturdaten
Auswertung der larmtechnischen Berechnung
Schritt 2 Bewertung der (Pegelhdhe, Zahl der Betroffenen, Gebiets-
Strallen.NRW Larmbelastung nutzung, etc.); Vergleich mit den mafRgeblichen
Immissionswerten
Schritt 3 Bewertung der Prifung von Ausschluss-/Minderungsgriinden,
allgemeinen und ggf. Hinweis auf § 75 Abs. 2 VwVfG (NRW),
Strallen.NRW . oo . ; o
rechtlichen Situation sonstige planerische Aktivitaten
Schritt 4 Entwicklung eines Sachgerechte Bewertung verschiedener

" Die Larmsanierung stellt eine freiwillige Leistung des Bundes und der Lander dar, soweit Finanzmittel zur Verfligung
stehen. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. MaRnahmen der Larmsanierung sind demzufolge nicht einklagbar.
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Stralen.NRW Mallnahmenkonzeptes MaRnahmenvarianten, dabei Bertcksichtigung
von Machbarkeit, Kosten, Nutzen und
Zeithorizont; Variantenvergleich mit
Wirkungsanalyse und Abwagung maoglicher
MafRnahmen; Berticksichtigung weiterer
Planungs- bzw. Baumalinahmen

Schritt 5 Abstimmung des
Strallen.NRW, MBV, MaRnahmenkonzeptes auf
BMVBS Landes-/Bundesebene

Aufstellung des

Schritt 6 Vorentwurfs und des Detaillierte Ausarbeitung der Vorzugsvariante

Strallen.NRW Bauwgrksentwurfs und und Festlegung des Zeithorizonts
ggf. Einholung des

Genehmigungsvermerks

Klarung, ob ,Fall unwesentlicher Bedeutung*
oder ggf. Planfeststellungsverfahren, Antrag
auf Befreiung, Grunderwerb, Abstimmung mit
Dritten, Aufnahme in das Bauprogramm

Aktive Larmschutzmalinahmen, passive

Ziel Umsetzung Larmschutzmanahmen, Benachrichtigung der
Stralen.NRW Eigentimer hinsichtlich der Méglichkeit
(Achtung: mind. 25 % Eigenanteil)

Schaffung von Baurecht
und Sicherung der
Finanzierung

Schritt 7
Strallen.NRW

Verordnungsrechtliche oder wirtschaftliche MalRnahmen oder Anreize

e Senkung des Geschwindigkeitsniveaus

Durch die Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus ist eine Verringerung der
Schallimmissionen vor allem in Bereichen mit einer hohen Anzahl betroffener Blirger effektiv
mdglich. Die Umsetzung der Geschwindigkeitsbegrenzungen ist in der Regel kurzfristig mit
geringem Aufwand durchfihrbar. Die resultierenden Effekte einer Absenkung des
Geschwindigkeitsniveaus z. B. um 20 km/h (Pegelreduktion um 3-4 dB(A)) sind vergleichbar mit
denen einer Halbierung der Verkehrsmenge des betreffenden Strallenzuges. Da eine
Reduzierung der Verkehrsmengen bzw. die Umsetzung von Malnahmen mit ahnlichen
Larmminderungseffekten in vielen Fallen gar nicht bzw. oft nur mit hohem finanziellen,
organisatorischen und planerischen Aufwand langfristig erreicht werden kann, ist mit Hilfe der
Geschwindigkeitsbegrenzungen ein effektiver Gesundheitsschutz flir die Anwohner mit einem
hohen Kosten-Nutzen-Verhaltnis kurzfristig mdglich.

Eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus kénnte durch eine generelle Absenkung der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von derzeit 50 km/h auf 30 km/h erreicht werden. Diese
Absenkung ist aufgrund der hohen Verkehrsbelegung (18.175 Kfz/24 h) und des Schwerlastan-
teils auf der B 229 tagsiber jedoch voraussichtlich nicht mdglich. Eine Verunstetigung des
Verkehrsflusses mit vermehrten Beschleunigungs- und Verzdgerungsvorgangen ware mit hoher
Wahrscheinlichkeit die Folge. Zudem ist die Betroffenheit am Tag mit drei Gebauden, die den
Larmsanierungsgrenzwert um 0,5 dB(A) Uberschreiten, sehr gering.

Da die Uberschreitung des maRgebenden Larmsanierungsgrenzwertes hauptséchlich nachts
auftritt, konnte eine Geschwindigkeitsbegrenzung fir die Zeit zwischen 22 Uhr und 6 Uhr in
Erwagung gezogen werden. Erfahrungen zeigen zwar zum einen, dass solch eine temporare
Begrenzung oftmals von den Verkehrsteilnehmern nicht bzw. nur bei nur bei
Geschwindigkeitsiiberwachung angenommen wird. Andererseits haben Untersuchungen der
Stadt Berlin ergeben, dass die reale Geschwindigkeit zumindest um 5 — 10 km/h gesenkt
werden  konnte. Die zusatzliche Installation eines stationdren Gerates zur
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Geschwindigkeitsiiberwachung konnte sich hingegen kontraproduktiv auswirken und ein
abruptes Abbremsen mit anschlieRender l[&rmintensiver Beschleunigung zur Folge haben.
Weiterhin kénnte eine Reduzierung des Geschwindigkeitsniveaus im begrenztem Maf} durch
Begrinungsmalnahmen erreicht werden, die den Raumeindruck der Strallenabschnitte so
gestalten, dass das Geschwindigkeitsniveau den innerstadtischen Gegebenheiten angepasst
wird.

o Verstetigung des Kfz-Verkehrs

Zu den verkehrsregelnden MafRnahmen,
welche in die Kompetenz der Stralenverkehrs-
behorden fallen, zahlt die Verstetigung des
Verkehrs durch entsprechende Ampelschaltun-
gen an Knotenpunkten (Um- oder Ausbau,
Grinphasen etc.). Durch diese kann der
Larmpegel gesenkt werden, es entfallen
besonders lastige Larmspitzen durch
Abbremsen und Anfahren und man erschlief3t
positive Effekte fir Verkehrssicherheit und
Luftqualitat.

Durch den Bau eines Kreisverkehres an der
Einmindung der L 412 in die B 229 ist es hier zu einer deutlichen Verstetigung des Verkehrs
gekommen. Mit der Dauerrotschaltung fir FuRganger mit Anforderungskontakt an der
Lichtsignalanlage zwischen dem Kreisverkehr und der LSA ,Am Kreuz“ konnte eine Griine Welle
eingerichtet werden (s. Abb.).

Ruhige Gebiete

Neben den wesentlichen Konfliktbereichen ist entsprechend der EU-Umgebungslarmrichtlinie
auch eine Betrachtung bzw. Definition bisher ruhiger Gebiete vorzunehmen, welche gegen eine
Zunahme von Larmbelastungen geschiitzt werden sollten. Als ruhige Gebiete kommen dabei
gemal der Hinweise der Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz (LAl) sowohl
bebaute (z. B. Wohngebiete) als auch unbebaute Gebiete in Betracht. Da eine genaue
Begriffsdefinition bisher weder auf EU- noch auf Bundes- oder Landesebene existiert, wird
vorgeschlagen, Bereiche mit einem Schallimmissionspegel unter 45 dB(A) nachts und 55 dB(A)
tags als potentiell ruhige Gebiete zu definieren.® Als potentiell ruhige Gebiete in der Stadt
Radevormwald sind zunachst neben den groRflachigen Waldbereichen, die jeweils abseits der
Hauptverkehrsstrafen liegenden Wohnquartiere zu nennen.

11 Langfristige Strategie der L&rmminderung

Dieser Larmaktionsplan wird erstmalig aufgestellt. Er ist alle funf Jahre zu Uberprifen und ggf.
zu Uberarbeiten. Derzeit kann keine langfristige Strategie benannt werden. Es ist beabsichtigt,
bei der nachsten Uberpriifung des Aktionsplanes ggf. ergdnzende Aussagen zu einer
langfristigen Strategie zu treffen, falls sich entsprechende Anhaltspunkte ergeben.

Die kommunale stadtebauliche und verkehrliche Entwicklungsplanung der Stadt Radevormwald
hat die Bewahrung und Schaffung einer lebenswerten, lebendigen Stadt mit einem gesunden

8 Als Orientierungswerte wurden die Grenzwerte der DIN 18005 fiir allgemeine Wohngebiete verwendet.
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Wohn- und Arbeitsumfeld zum Ziel. Neben den MafRnahmen der o6ffentlichen Hand zur
Larmminderung sind aber auch die Blrgerinnen und Bulrger gefragt, die in Bezug auf die Punkte
Verkehrsvermeidung und Verkehrsverlagerung auf umweltfreundliche Verkehrsmittel sowie
durch Einhaltung vorgeschriebener Geschwindigkeitsbegrenzungen und angepasste Fahrweise
einen Beitrag zur Verringerung von Larmbelastungen leisten kénnen.

12 Finanzielle Informationen
Ein Kostenbeispiel fir den Einbau von Schallschutzfenstern der Klasse 4 (Schallschutzfenster

fir stark durch Verkehrslarm belastete Wohngebiete gehdren den Klassen 3-5 an) mit
schallgedammten Wandliifter soll (iber die zu erwartenden Kosten informieren®:

Kosten je m? Fenster (Klasse 4) ca. 490 € | Kosten Aus- und Einbau, je m? ca.80 €
ggf. Renovierungskosten je Fenster | ca. 50 € | Schalldammlfter (inkl. Einbau), je Raum | 350-400€

Eine Forderung von Larmschutzfenstern ist im Bereich der freiwilligen Sanierungsprogramme
des Bundes (StralRenlarmsanierung nach den ,Richtlinien flir den Verkehrslarmschutz an
Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes” — VIarmSchR 97) moglich. Die Férderung wird
im Rahmen der zur Verfugung stehenden Haushaltsmittel gewahrt. Es ist ein Eigenanteil von
mindestens 25% zu leisten. Ein rechtlicher Anspruch besteht nicht. Jeder kann einen formlosen
Antrag bzgl. der Uberpriifung der Lérmsituation im Bereich seines Wohnhauses an die
Strallenbauverwaltung richten. Ein kommunales Schallschutzfensterprogramm ist aufgrund der
defizitdren Haushaltslage der Stadt Radevormwald zurzeit nicht mdglich.

13 Geplante Bestimmungen Uber die Bewertung der Durchfiuhrung
(Qualitatssicherung)

Larmaktionsplane sind bei bedeutsamen Entwicklungen fiir die Larmsituation, ansonsten jedoch
alle finf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung, zu Uberpriifen und erforderlichenfalls zu
Uberarbeiten. Auch fir diese Schritte ist die Mitwirkung der Offentlichkeit im Gesetz vorgesehen.
Daher sind die Ergebnisse zu verdffentlichen und es ist der Offentlichkeit auch Gelegenheit zur
Stellungnahme zu geben.

14 Erwartete Auswirkungen

Mit dem Einbau von Larmschutzfenstern koénnten je nach Wahl der Schallschutzklasse
problemlos nicht nur die kritischen Werte der Umgebungslarmrichtlinie in Héhe von 70/60 dB(A)
Laen/Lnight unterschritten werden, sondern auch die wesentlich strengeren Grenzwerte der
16. BImSchV fir Wohngebiete (59/49 dB(A) tags/nachts) erreicht werden. Sollte ein
larmoptimierter  Asphalt in  innovativer Bauweise zum Einsatz kommen, sind
Larmpegelsenkungen von 3-5 dB(A) mdglich.

Im Zusammenhang mit den erreichbaren Wirkungen der Larmminderung ist auch auf Synergien
mit anderen Problemkreisen hinzuweisen, die eine mehrfach positive Bewertung der

® Landesanstalt fir Umwelt, Messungen und Naturschutz Baden-Wirttemberg (Hrsg.) (2008): Larmaktionsplanung —
Informationen fiir die Kommunen in Baden-Wirttemberg: 25
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MaRnahmen verdeutlicht. Malknahmen zur Dampfung des Geschwindigkeitsniveaus flihren
aufer zur Larmminderung in der Regel auch zu einem niedrigeren Unfallrisiko. Eine
Reduzierung der Verkehrsmenge, entweder durch Mallnahmen der Foérderung des
Umweltverbundes oder kleinrdumig durch Verkehrsverlagerung, fuhrt zu geringeren
Luftschadstoffemissionen (z. B. Feinstaub und Stickoxide). Wird die Larmbelastung spurbar
gesenkt, reduziert sich auch tendenziell der Stressfaktor, infolge dessen der Krankenstand sinkt
sowie insgesamt eine hdéhere Leistungsfahigkeit gegeben ist. Der Larmfaktor besitzt auch fir
den Marktwert des Wohneigentums eine besondere Bedeutung. Mit einem in der Larmbelastung
geminderten Wohnumfeld koénnen letztlich héhere Mieten und fir die Kommune hohere
Steuereinnahmen erwartet werden.

Radevormwald, den 15.02.2011

Der Blrgermeister
Im Auftrag

gez. Julia Gottlieb
(Technische Dezernentin)
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