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VORWORT

Obwohl wir den Verlautbarungen aus der
Auto- und Flugzeugindustrie entnehmen
konnen, dass ihre Produkte immer leiser
werden, klagen viele Buirger tiber eine zuneh-
mende Gerduschbelastung. Fest steht: Wah-
rend die Umweltschutzbemiihungen bei der
Luftreinhaltung und der Vermeidung weite-
rer Verschmutzungen von Wasser und Bo-
den in den vergangenen Jahren nachweisbare
Erfolge erzielen konnten, hat sich beim vor-
herrschenden Larm recht wenig getan. Der
Gesetzgeber scheut bisher die Festsetzung
wirksamer Regelungen zur Sicherstellung von
L&rmschutzstandards - vor allem aus Kosten-
granden.

Irgendwann muss aber der Einstieg erfolgen -
damit die Larmbelastung zukinftig ertrag-
licher und akzeptabel wird. Die Erfahrung
zeigt: Gelingt es, genligend Augenmerk auf
die Umweltproblematik zu lenken und tber-
zeugende Losungswege aufzuzeigen, gewinnt
die Umsetzung schnell Eigendynamik. Alles
weitere ist dann h&ufig nur noch eine Zeit-
frage.

Wir stehen aber erst noch am Anfang. Dis-

seldorf weist - wie andere Grol3stadte auch -

vielfaltige La&rmprobleme auf: eine Vielzahl
von Gerauschquellen wirken auf die Bewoh-
ner ein:

- StralBenverkehr in dicht bebauten
Stadtquartieren, verstarkt durch hohe
Pendlerstrome

- im Stadtgebiet liegt ein internationaler
Flughafen

- Grolbetriebe der chemischen Indu-
strie, der Stahlverarbeitung und des
Fahrzeugbaus produzieren hier

- stark frequentierte Schienenstrecken
und Schifffahrtswege bilden ihre Emis-
sionsbander.

Tiefgelegte Rheinuferstral3e in Dusseldorf

Genugend Ansatzpunkte also fir eine syste-
matische und koordinierende Vorgehens-
weise, fur das das Instrument der L&rmmin-
derungsplanung geschaffen wurde.

Die Voraussetzungen in Dusseldorf sind da-
bei nicht einmal unguinstig: Von Anfang an
besitzt die Larmminderungsplanung bei den
gewdhlten Ratsvertretern hohes Gewicht. Der
Aufgabe wird hohe Aufmerksamkeit zuteil,
was eine kontinuierliche Bearbeitung ermdg-
licht.

Der vorliegende Bericht soll zum einen den
Stand der Larmminderungsplanung in Dus-
seldorf dokumentieren, zum anderen auch
ein Statusbericht zur Larmbelastung und -be-
kampfung sein.

(e f -Gk
Charlotte NieR-Mache

Beigeordnete fir Umwelt- und Verbraucherschutz,
Feuerwehr, 6ffentliches Griin und Naherholung



1. Larmminderungsplanung -
die Lésung aller Larmprobleme?

Die Aufgabe des Larmminderungsplans be-
steht darin, vorhandene bzw. zu erwartende
schadliche Umwelteinwirkungen durch ver-
schiedenartige Larmquellen zu analysieren
und ein Programm zur systematischen Ver-
ringerung der Larmbelastung zu ermogli-
chen.! Nach § 47a Bundes-Immissions-
schutzgesetz (BImSchG) sind insbesondere
die Gemeinden verpflichtet, Gebiete mit
schédlicher Gerduschbelastung zu ermitteln
und fur Wohn- und andere schutzwirdige
Gebiete einen Larmminderungsplan zur ko-
ordinierten Durchfiihrung geeigneter Mal3-
nahmen aufzustellen. Nach den Vorgaben
zur Larmminderungsplanung in Nordrhein-
Westfalen sind aus der flachigen Erfassung
der verschiedenen Gerduschquellen unter
Bericksichtigung der Immissions-Empfind-
lichkeit dort Konfliktgebiete festzusetzen, wo
verschiedene Gerdauschquellenarten nicht
nur voriibergehend auf Wohngebiete und
andere schutzbedurftige Gebiete einwirken.

Das Bundes-Immissionsschutzgesetz setzt
beim L&rm eine summative, akzeptorbezoge-
ne Betrachtungsweise am maRgeblichen Ein-
wirkort voraus, also eine Beurteilung der
Larm-Gesamtbelastung. Die bisher erfolgte
Segmentierung, z.B. in Gewerbe- und Stra-
Renverkehrslarm, gendgt diesem Anspruch
nicht. Die L&Armminderungsplanung dagegen
sucht die Verknlpfung der einzelnen Ge-
rauschquellenarten und hat das Ziel, auch
deren Wechselwirkungen zu erfassen und zu
bek&mpfen. Bei der Umsetzung von Mal3-
nahmen ist sie aber neben stadtplanerischen
Festsetzungen auf das vorhandene, fur die
Minderung einzelner La&rmarten geschaffene

1 Umweltbundesamt (Hrsg.): Handbuch Larm-
minderungsplane, Berichte 7/94, Berlin 1994

Ablaufdiagramm:

Larmminderungsplanung in Diisseldorf

Feststallung der Larmbelashung

StraPerwverkehr
Schiererverkehr
Flugverkehr
Gewerbe / Ind_sirie
Sportaniagen
Schiffsverkehr

Larmkataster

Schallimmissiorsplane:

OoCoooo

Immissionsermpfindlichkeitskarte
aus Realnutzungskartierung

(Einzel- ) Konflikiplane

stadtweite Abgrenzung von Konflilctgebieten
nach Doppel- /MehrfacHkonflikten

Betroffenheitsanalyse

- Mabnahimerworenbwrf [ak Larmminderungsplanung]
- Beteiligungder Betrofferen
- Beschluss zum MaBnahmenplan
- Umsetzung

Instrumentarium angewiesen. Die Befugnisse
zur Durchsetzung wuinschenswerter MafR-
nahmen liegen Uberwiegend nicht bei der
Kommune. Von einem Larmminderungsplan
sind deshalb keine Wunder zu erwarten -
dennoch lassen Beispiele anderer Stadte tGber
erfolgreich realisierte MaBnahmen die Hoff-
nung zu, auf diesem Weg doch etwas zur
Gerauschminderung beizutragen.

Mit diesem Bericht sollen zundchst die Ar-
beitsschritte zur Larmminderungsplanung in
Dusseldorf dokumentiert und begrindet
werden. Die Zusammenfassung aller bisher
vorliegender Ergebnisse erfolgt zu einem
Zeitpunkt, an dem der Ubergang zur Vor-
bereitung und Umsetzung konkreter Mal3-
nahmen vorgenommen werden soll. Es ware



erfreulich, wenn der Bericht ein Anstol3 zur
Diskussion Uber Aktivitdten auf diesem bis-
her eher vernachléassigten Gebiet des Um-
weltschutzes sein konnte.

1.1  Gesetzliche Vorgaben und Rahmenbe-
dingungen

In Nordrhein-Westfalen ist es Aufgabe der
Gemeinden - im Benehmen mit dem Landes-
umweltamt - Larmminderungspldane nach
8 47a BImSchG aufzustellen. Bei der Stadt
Dusseldorf liegt die Zustandigkeit daftir beim
Umweltamt. Die Erarbeitung erfolgt in An-
lehnung an die Musterverwaltungsvorschrift
des Landerausschusses fur Immissionsschutz
(LAI) nach der Verwaltungsvorschrift® des
Landes Nordrhein-Westfalen.

Die Larmminderungsplanung besitzt bei den
Politikern im Umweltausschuss der Lan-
deshauptstadt Dusseldorf von Anfang an
einen hohen Stellenwert, was nicht zuletzt
dafur ausschlaggebend ist, dass an der Auf-
gabe kontinuierlich bis zum heutigen Ergeb-
nis gearbeitet werden konnte. Auch von Sei-
ten der Verwaltungsspitze wurden die Arbei-
ten unterstitzt - dies belegt einmal mehr der
Beschluss der Verwaltungskonferenz zum
Malinahmenprogramm Straf3enverkehrslarm
und zur Wiederauflage des stadtischen
Schallschutzfensterprogrammes.

Die Arbeiten zur Larmminderungsplanung
sind flr die Gemeinden recht aufwéndig und
bedeuten insgesamt Neuland fur die Ver-
waltungen. Aus diesem Grund unterstutzt
das Umweltministerium des Landes Nord-

2 Gem. Runderlass des Ministeriums fir Umwelt
und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbrau-
cherschutz u.a., Verwaltungsvorschrift des
Landes Nordrhein-Westfalen zum Bundes-
Immissionsschutzgesetz vom 1.9.2000 (Ziffer 22
- zu § 47a Larmminderungsplédne) MBI. NW, S.
1180 f.

rhein-Westfalen die Larmminderungspla-
nung seit 1996 durch Landeszuwendungen.
Fur das Pilotprojekt “Gesamtstadtische Stra-
Renverkehrslarmkarte” und die Auswertun-
gen im Rahmen der Immissionsempfind-
lichkeits- und Konfliktanalyse wurde deshalb
eine FOorderung beantragt und gewahrt.

1.2 Vorgehensweise bei der Stadt Dissel-
dorf

Der gewdhlte Ansatz, das Larmkataster als
flichenhafte Untersuchung stadtweit auf-
zubauen, geht tber die in Grol3stadten tber-
wiegend praktizierte VVorgehensweise orts-
teilbezogener Analysen hinaus. Damit ist
zwar ein groRerer zeitlicher Vorlauf einzukal-
kulieren bis Ergebnisse vorliegen.

Dies ermd@glicht dann aber eine transparente
Prioritatenzuweisungen fur alle Konfliktfla-
chen im Stadtgebiet und bietet die Chance,
im gesamtstadtischen Kontext Losungen zur
Minderung der Larmbelastung zu entwi-
ckeln. Die zur Verfugung stehenden Rechen-
programme sind mittlerweile so leistungs-
fahig, dass auch technisch keine Hindernisse
mehr bestehen.

Die stadtweite Bestandsaufnahme der Ge-
rauschbelastung, ausgehend von den unter-
schiedlichen Larmverursachern, wurde seit
1990 kontinuierlich vervollstandigt. Das
Larmkataster fur das Stadtgebiet Dusseldorf
besteht aus den Schallimmissionspléanen fr
StraRBenverkehrs-, Schienen-, Schiffs-, Sport-,
Gewerbe- und Fluglarm. Damit liegt eine
fundierte Grundlage fir ein zielgerichtetes
Vorgehen gegen schéadliche Gerduschbela-
stungen vor. Diese Informationen besitzen
bereits fur sich einen hohen Wert und sind
Grundlage fur den kommunalen L&rmschutz,
finden darber hinaus aber auch Verwen-
dung bei der Stadt- und Verkehrsplanung.



Ausgehend von den Schallimmissionspléanen
sind zundchst getrennt nach Emittenten-
gruppen die Konflikte ermittelt worden.
Diese treten auf, wenn die Belastung in
Wohnbereichen oder anderen schutzbediirf-
tigen Nutzungen Uber den geltenden Richt-
werten gesetzlicher Vorschriften bzw. de-
finierten Zielwerten liegen. Anschlieend
werden die Konfliktflachen der verschiede-
nen Larmarten in Uberdeckung gebracht, so
dass Doppel- bzw. Mehrfach-Konflikte fest-
gestellt werden kénnen. Die hiervon betroffe-
nen Bereiche werden zu Konfliktgebieten
zusammengefuhrt und der Handlungsbedarf
in Form einer Prioritatenliste dargestellt. Mit
diesem pragmatischen Ansatz kdnnen die
Areale im Stadtgebiet mit dem hdchsten
Larm-Konfliktpotential aufgezeigt werden.
Aufbauend auf den Ergebnissen der vorberei-
tenden La&rmminderungsplanung wird an-
schlieBend mit der Entwicklung eines abge-
stimmten MalRnahmenkonzeptes nach § 47a
BImSchG begonnen.

Neben der Einbeziehung zustandiger Behor-
den sollen die betroffenen Burger in die
Mal3nahmenuberlegungen einbezogen wer-
den. Fur diese rechtlich vorgesehene Offent-
lichkeitsarbeit fehlt es bisher noch an Erfah-
rungen.

Die Erstellung der Schallimmissionskarten
hat sich in Dusseldorf aus finanziellen und
personellen Griinden Gber anndhernd neun
Jahre erstreckt. Dabei entsteht das Problem,
dass die zu Anfang erarbeiteten Larmkarten
veralten. Glucklicherweise konnte die weiter-
fihrende Auswertung der Daten und die
Fortfihrung der La&rmminderungsplanung
mittels Landesforderung ab 1999 forciert
werden, so dass die Auswertungsphase zu-
letzt teilweise parallel mit der Erhebung der
Larmbelastungsdaten ablief. Diese Vorge-
hensweise wird auch zukinftig notwendig

sein, um die Aktivitaten der Larmminderung
moglichst nah an der tatsdchlichen
(Belastungs-) Situation ausrichten zu kon-
nen.

Die vorherrschende Gerduschbelastung im
Stadtgebiet lasst auf einen erheblichen Hand-
lungsbedarf schlieBen. Den betroffenen Buir-
gern ist nicht langer zu vermitteln, dass sich
Aktivitaten wegen vorbereitender Schritte zur
L&rmminderungsplanung noch um weitere
Jahre verzogern.

Verkehrsbelastung an der Dorotheenstral3e

Im Rahmen des Internet-Angebots der Lan-
deshauptstadt Dusseldorf wurde friihzeitig
tber den L&rmschutz und die Larm-
minderungsplanung informiert. Unter
www.duesseldorf.de/umweltamt wird neben dem
Larmkataster der Verfahrensablauf vorge-
stellt.




2. Vorermittlung der Larmbelastung

In Nordrhein-Westfalen war das Instrument
der Larmminderungsplanung bereits in den
80er-Jahren durch eine Soll-Bestimmung im
Landes-Immissionsschutzgesetz verankert.
Um diese neue Aufgabe effektiv anzugehen,
wurde im Zusammenhang mit der Aufstel-
lung des Flachennutzungsplans fur die Lan-
deshauptstadt Diisseldorf 1987 ein ,,Okologi-
scher Begleitplan* erarbeitet, der sich u.a. in
einem Kapitel der Ld&rmbelastung des Stadt-
gebiets widmet. Aufbauend auf seinerzeit
vorliegenden Untersuchungen?® sind folgende
Aussagen enthalten:

° In DUsseldorf weisen tagstiber Stral3en-
abschnitte mit einer Gesamtlange von
etwa 290 km Larmmittelungspegel von
60 dB (A) und mehr auf. Von denen
haben 165 km Geréduschpegel von 70
dB(A) und wiederum davon 36 km
sogar eine Belastung von Uber 75 dB
(A). Von gesundheitsgefdhrdendem
L&rm mit 70 dB und mehr sind dabei
ca. 125.000 Einwohner betroffen. Auf
etwa ¥ des StraRennetzes (rund 300
km) treten nachts Larmpegel von min-
destens 50 dB (A) auf.

®  Auseiner thematischen Darstellung ist
ferner ersichtlich, dass knapp 15 % der
Stadtflache von den Larmschutzzonen
des Dusseldorfer Flughafens Uiberdeckt
werden, d. h. dort ist aufgrund der
Berechnungen des &quivalenten Dauer-
schallpegels nach Fluglarmgesetz von
einer durchschnittlichen Fluglarmbela-
stung von mindestens 62 dB(A) auszu-
gehen.

3 Landeshauptstadt Dusseldorf (Hrsg.): Verkehrs-
larm, Untersuchung zum Generalverkehrsplan
Dusseldorf, 1978;

Peutz und Partner GmbH: Schalltechnische
Untersuchung zur Immission durch Schienen-
verkehr, Bahnlarmkarte, Disseldorf 1981

° Im Stadtgebiet Dusseldorf verursacht
der Eisenbahnverkehr in einem Ab-
stand von 25 m neben der Gleismitte
auf einer Lange von etwa 20 km Mitte-
lungspegel von tagstiber mehr als 65
dB(A), wobei diese Larmbelastung
nachts nur unwesentlich zuriickgeht.

° Es liegen teilweise groliraumige Beein-
trachtigungen durch Gewebelarm vor,
die insbesondere von GroRRbetrieben
im Stadtgebiet ausgehen.

Allein diese schlaglichtartig zusammenge-
stellten Fakten zeigen auf, dass im Stadtgebiet
Dusseldorf hohe Larmbelastungen vorhan-
den sind, die flachenhaft und nicht nur vor-
Ubergehend auftreten. Damit sind die Vor-
aussetzungen fur die Erarbeitung eines Larm-
minderungsplans gegeben. Das in weiten
Teilen zusammenhangend bebaute Stadt-
gebiet legt dabei ein stadtweites VVorgehen
nahe; eine Abgrenzung von Untersuchungs-
rdumen - etwa an Stadtteilgrenzen - bewirkt
eine willkurliche Zasur, die der Problemlage
nicht gerecht wird.

Eine zwischenzeitlich erschienene Studie des
LUA* liefert im Sinne einer Vorpriifung eine
vereinfachte Darstellung der Gerduschbela-
stung im Stadtgebiet und belegt diese Ein-
schétzung.

3. Schallimmissionspléne (SIP)

Fur die Larmminderungsplanung sind detal-
lierte Informationen zur L&rmbelastung not-
wendig. Sie sind die Grundlage fur die Em-
pfindlichkeitsanalyse sowie die Festsetzung

4  Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen:
Screening der Gerduschbelastung in NRW,
Kartenwerk fur die Stadt Dtisseldorf, Stand
9/1999; die Informationen kdnnen im Internet
unter www.lua.nrw.de abgerufen werden



und Abgrenzung der Konfliktgebiete. Das aus
den Schallimmissionspldnen bestehende
Larmkataster dient einem aktuellen Uber-
blick Uber die Gerduschsituation im Stadt-
gebiet. Die Daten finden aul3erdem Eingang
in UVP-Verfahren, insbesondere zu Bebau-
ungsplédnen und stellen eine Beurteilungshilfe
fur die Verkehrs- und Stadtplanung dar.

Es sind die Gerduschquellen zu erfassen, die
nicht nur vorubergehend auf Wohngebiete
und schutzwurdige Bereiche einwirken.
Schallimmissionsplanen liegt ein gesamt-
schaulicher Ansatz zugrunde: Larm wird
nicht mehr nur anlassbezogen kleinrdumig
erfasst. Um Synergieeffekte erkennen zu kén-
nen, werden ferner alle relevanten Geréusch-
guellen nach gleicher Systematik zusammen-
gestellt. Hierzu z&hlt der Verkehrslarm auf
StraBen- und Schienenstrecken, den Schiff-
fahrtswegen, der Luftverkehr sowie gewerb-
liche Ger&usche und von Sportanlagen ausge-
hender La&rm. Bauldrm, nur an wenigen Ta-
gen feststellbarer Freizeitlarm, z.B. an Schit-
zenplatzen sowie zeitliche begrenzte (GroR3-)
Veranstaltungen auf Sportanlagen etc. sind
deshalb nicht Gegenstand dieses Berichts. Es
werden jeweils Dauerschallpegel ermittelt -
einzelne Spitzenpegel werden somit nicht
gesondert bericksichtigt.

Fur die Schallimmissionspldane werden die
La&rmimmissionen - fur alle relevanten Emit-
tentengruppen getrennt - nach den geltenden
Vorgaben und Richtlinien® grundsatzlich
durch Berechnungen ermittelt. Beim
Gewerbe-, Sport- und Schiffsverkehr haben
vorgeschaltete Messungen Eingangswerte flr
die Berechnungen geliefert. Die Rechener-
gebnisse des Schallimmissionsplans Eisen-

5 Landesumweltamt Nordrhein-Westfalen:
Schallimmissionsplane - Basis von La&rmmin-
derungsplanen, LIS-Berichte Nr. 108, Essen
1993, aktualisierte Neuauflage 2000

bahnverkehr wurden durch Messungen tber-
pruft.

Die Erarbeitung der einzelnen Schallimmis-
sionsplane erfolgte durch Fachgutachter, die
unter Vorgabe folgender Rahmenbedingun-
gen beauftragt wurden: Die Genauigkeit der
Rechenergebnisse darf max. um £2,5dB (A)
abweichen. Fur die Larmausbreitungsrech-
nungen kommt grundsétzlich das Programm
LIMA (Luftschallimmissionsausbreitung) der
Stapelfeldt Ingenieurgesellschaft, Dortmund,
zum Einsatz. Somit ist Einheitlichkeit ge-
wahrt, zumal sich LIMA fir die grof3flachi-
gen Untersuchungsrdaume als sehr leistungs-
fahig und kompatibel zu den anschlieRend
eingesetzten Programmen gezeigt hat. Alle so
ermittelten L&rmdaten werden zwecks DV-
Auswertung auf Datentrégern zur Verfligung
gestellt. Deren Zusammenfihrung ein-
schlieBlich der Verknupfung mit Flachen-
nutzungs- und Bevolkerungsdaten erfolgt
mittels des geografischen Informationssys-
tems “Maplnfo®, das bei der Stadtverwaltung
Dusseldorf eingesetzt wird. Auf diesem Weg
konnen getrennt nach Larmarten Konflikt-
pléne erstellt, eine Abgrenzung und Priorité-
tensetzung von L&rm-Konfliktgebieten
durchgeflihrt und so die Grundlage fuir MafR3-
nahmen in einem Larmminderungsplan
geschaffen werden (s. Ablaufdiagramm im
Anhang, Abb. 1).

Grundsatzlich ist aus dem Kartenmaterial das
Ausmal? der Larmbelastung im Dusseldorfer
Stadtgebiet, getrennt nach jeweiliger Larmart
abzulesen. Der Nachweis exakter punktfor-
miger Immissionen, z.B. an einzelnen Wohn-
hé&usern, ist nicht Gegenstand der L&rmmin-
derungsplanung. Fur kleinrdumige Aussagen,
z. B. fur die Berechnung von Fenster-Schall-
schutzklassen, sind detailliertere Gutachten
erforderlich.



Auf die Darstellung eines Schallimmissions-
plans fur alle Emittentengruppen zusammen
wird hier verzichtet. Die Dominanz der
Emissionsquelle Kfz-Verkehr fuhrt dazu, dass
sich diese Summen-Larmkarte nur wenig von
dem SIP StraBenverkehr unterscheiden wiir-
de. Die Zusammenfihrung von Immissions-
werten, die auf verschiedenen Berechnungs-
grundlagen und Rahmenbedingungen beru-
hen, wie diese bei den jeweiligen Gerdusch-
arten nun einmal vorliegen, ist zudem nicht
vertretbar. Zusétzlich fuhren unterschied-
liche Beurteilungszeitrdume (z. B. beim
Sportlarm) oder Aufpunkthdéhen bei der
energetischen Summenbildung zu Verfal-
schungen.

Unter Hinweis auf die detaillierten Gutach-
ten zu den einzelnen Schallimmissionsplanen
sollen nachfolgend die Ergebnisse, die fir die
weitere Vorgehensweise der Larmminde-
rungsplanung erforderlich sind, kurz dar-
gestellt werden.

3.1 StralRenverkehr

FUr die Erarbeitung einer gesamtstadtischen
StraBenverkehrslarmkarte wurden vom Pla-
nungsamt bereits 1990 Rechte am L&rmbe-
rechnungsprogramm NOISE 3.0 (Version
5.2) vom Umlandverband Frankfurt
erworben. Der Aufbau eines integrierten
Programm-Systems zur Erfassung der larm-
relevanten Daten flir das Stadtgebiet gelang
jedoch nicht. Der Schallimmissionsplan ist
deshalb extern vergeben worden, wobei keine
einmalige Erfassung der Straf3enlarmsituati-
on, sondern eine fortschreibbare edv-ge-
stutzte StraBenverkehrslarmkarte in Auftrag
gegeben wurde.

Die Untersuchung® bezieht alle Stralen ein,
die eine Verkehrsstarke von mindestens 5.000
Kfz tagsuiber aufweisen. Insgesamt handelt es
sich um StraRenabschnitte mit einer L&nge
von 440 km, d.h. etwa s des Dusseldorfer
Strallennetzes. Weiterhin wurden alle
StraBenbahn- und die oberirdisch verlaufen-
den Stadtbahnstrecken (insgesamt 113,6 km)
berlcksichtigt.

Als Eingangsdaten wurden einbezogen:
- Zahl der verkehrenden Kfz,

- Lkw-Anteil,

- zuldssige Geschwindigkeit,

- Fahrbahnbelag,

—  Ampeln und

- Steigungen.

Gebdude und Larmschutzanlagen, Walle
sowie die Topographie fanden bei der Larm-
ausbreitung ebenfalls Berticksichtigung. Die-
se larmrelevanten Daten stammen aus der
digitalisierten Stadtgrundkarte und der Stra-
Rendatenbank. Damit wurde ein digitales
Gelandemodell aufgebaut, das fir alle weite-
ren L&rmberechnungen - gegebenfalls mit
Erganzungen - zur Verfligung steht.

Die Berechnungen der Schallausbreitung
liegen im 10 x 10 m-Raster fast flachende-
ckend fur das gesamte Stadtgebiet vor. Die
Beurteilungspegel sind in 5 dB-Klassen so-
wohl fur den Tag als auch fir die Nacht abge-
bildet. Die farbige Darstellung (s. Anhang,
Abb. 2) bezieht sich auf eine H6he von 4 m
Uber Gelandeoberkante und entspricht somit
etwa der Gerduschbelastung am 1. Oberge-
schoss von Wohngebauden.

6 Dr. Werner Wohlfarth, Unternehmensberatung
Umweltschutz: Schallimmissionsplan Kfz-,
Straflen- und Stadtbahnverkehr Landeshaupt-
stadt Dusseldorf - Erlduterungsbericht;
Gutachten im Auftrag der Landeshauptstadt
Dusseldorf, Umweltamt; Burscheid, Mé&rz 2000



Kolner StrafRe: StralRenverkehrslarm

ErfahrungsgemaR stellt die Verkehrslarm-
belastung das mit Abstand grof3te Larmpro-
blem dar. Im Vergleich zur Verkehrslarmkar-
te von 1978 féllt auf, dass trotz der Absen-
kung der Kfz-Motorengerdusche und des
Baus von Umgehungsstral3en die Belastung -
wegen der Zunahme der Fahrleistungen und
der Verwendung breiterer Reifen - insgesamt
nicht abgenommen hat.

Die StralRenverkehrslarmkarte belegt, dass
sich insbesondere in den dicht bebauten In-
nenstadtgebieten - und hier in den engen
StraBenschluchten - sehr hohe L&rmbela-
stungen ergeben. Dies gilt besonders an Stra-
Ben, an denen hohe Lkw-Verkehrsanteile
bzw. wo Kopfsteinpflaster oder schlechte
StraBenbeldge anzutreffen sind. Werte von 70
dB(A) tags / 60 dB(A) nachts sind an der Be-
bauung von Hauptverkehrsstra3en leider die
Regel. Bei derartigen Beurteilungspegeln wird
eine Schwelle erreicht, ab der ein Handlungs-
erfordernis offentlicher Stellen angezeigt ist.

Zusammengefalt fihrt die Dichte des Stra-
Rennetzes insbesondere im Umfeld der In-
nenstadt zu gro3flachigen La&rmimmissionen,
die ganze Stadtteile Uberspannt und dabei
andere La&rmquellen teilweise Gberdeckt. An-
dererseits sind die Erfolge der Verkehrsbiin-
delung auf Hauptverkehrsachsen im Rahmen
der VerkehrsberuhigungsmaRnahmen vor
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allem der 80er-Jahre erkennbar. Die vom
Fremdverkehr befreiten innenstadtnahen
NebenstraRen erfahren damit eine splrbare
L&rmentlastung.

3.2 Eisenbahnverkehr

Die im Juni 1993 fertiggestellte Eisenbahn-
larmkarte’ erstreckt sich auf die Einzugs-
bereiche aller DB-Schienenstrecken im Stadt-
gebiet. FUr eine H6he von 5 m Uber Gelande
wurden die L&rmimmissionen nach der
Schall 03 berechnet. Die Rechenergebnisse
wurden mittels Kurz- bzw. Langzeitmessun-
gen an verschiedenen Streckenabschnitten
Uberpruft. In Isophonenkarten, getrennt fir
Tag und Nacht, sind die Flachen gleichen
Schallpegels dargestellt (Auszug s. Anhang,
Abb. 3). Fur die weitere Bearbeitung war es
erforderlich, die in Form von analogen Kar-
ten vorliegenden Ergebnisse digital aufzube-
reiten.

Wohngebdude an der Bahnstrecke in Oberbilk

Im Tageszeitraum werden an zwei Strecken
(Hbf - Reisholz bzw. Hbf - Eller) vor der
angrenzenden Bebauung Pegel von tber 70
dB (A) erreicht. Problematisch ist die geringe

7  ECOPLAN Akustik GmbH: Schienenverkehrs-
l&rm in DUsseldorf, Gutachten im Auftrag der
Landeshauptstadt Dusseldorf, Planungsamt;

2 Bande, Mdnchengladbach, Juni 1993



Abnahme der Larmbelastung in den Nacht-
stunden insbesondere an den Guterzugstrek-
ken. Uberall dort, wo im Stadtgebiet Bebau-
ung direkt an die Schienentrasse angrenzt,
treten wéhrend der Nacht Pegel von 60 dB
(A) und mehr auf.

3.3 Flugverkehr

Der Schallimmissionsplan Fluglarm?® ist auf
Grundlage der Anzahl der Fliige nach Flug-
route und Flugzeuggruppe (modifizierte
AzB, Leq 3, Flugzeugklassen nach Umwelt-
bundesamt) berechnet worden. Die Unter-
suchung ist auf den Stand von 1999
(Zweibahn-Betrieb) aktualisiert worden. Die
Berechnungen erfolgten mit dem LIMA-
kompatiblen Programm Cadna/A. Immis-
sionsdaten wurden wegen der kaum relevan-
ten Abschirmeffekte im 25 x 25 m-Raster
vorgelegt.

Neben der dem ,,mobilen* Flugbetrieb zu-
zurechnenden Gerduschentwicklung wurde
der Bodenlarm (etwa Triebwerksprobeldufe,
Hilfsaggregate) einbezogen, der in den Orts-
teilen Lichtenbroich, Unterrath und Zeppen-
heim zu zusétzlichen Belastungen fuhrt.

Als Ergebnis liegen die Beurteilungspegel fir
die durchschnittliche Tages- und Nachtbela-
stung im Dusseldorfer Norden vor (s. An-
hang, Abb. 4). Eine Analyse ergibt, daf3 durch
den Flugbetrieb auf3erhalb des Flughafenge-
landes auf einer Flache von etwa 8 km? ein
auf die Tageszeit bezogener Beurteilungs-
pegel von 65 dB(A) und nachts auf einer

8 Dr. Wolfgang Probst, ACCON GmbH: Schallim-
missionsplan Fluglarm Dusseldorf, Gutachten
im Auftrag der Landeshauptstadt Disseldorf,
Umweltamt; Minchen, Juli 1998;
Aktualisierung: Schallimmissionsplan Fluglarm
1999 fur die Stadte Meerbusch und Dusseldorf;
Minchen, Mai 2000
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. 1
Lohausen: Im Grund

Flache von ca. 4 km? ein Pegel von 50 dB(A)
Uberschritten wird. Zur umfassenderen Beur-
teilung der Flugldrmbelastung ist die Anzahl
und Verteilung der Spitzenpegel an verschie-
denen Immissionsorten im Umfeld des Flug-
hafens berechnet worden. So ist ablesbar, wie
haufig ein Fluglarmereignis mit einem be-
stimmten Maximalpegel an einem Ort durch-
schnittlich zu erwarten ist.

3.4 Schiffsverkehr

Die Gerauschbelastungen durch Schiffsver-
kehr auf dem Rhein sind ebenfalls zu bertck-
sichtigen. Die Schiffsbewegungen wurden aus
dem Emissionskataster Schiffsverkehr des
Landesumweltamtes abgeleitet. Auf Basis von
Messungen wurden die La&rmimmissionen
auf einer Hohe von 4 m Uber Gelande mit
dem Programm LIMA berechnet. Die Ergeb-
nisse’ liegen erst seit kurzem vor. Fir die
Wohnnutzung direkt am Rheindeich ergeben

9  Dr. Werner Wohlfarth, Unternehmensberatung
Umweltschutz: Schallimmissionsplan Schiffs-
verkehr Disseldorf - Erlauterungsbericht;
Gutachten im Auftrag der Landeshauptstadt
Dusseldorf, Umweltamt; Burscheid, Juni 2001



sich tagstiber Pegel von bis zu 55 dB (A), die
Werte liegen nachts geringftigig niedriger (s.
Anhang, Abb. 5). Die Uberwiegend tieffre-
guenten Gerdusche werden durch Hinder-
nisse nur begrenzt abgeschirmt, so dass die
Immissionen recht weit in das Hinterland
ausstrahlen.

Im Zusammenhang mit dem Schallimmis-
sionsplan Gewerbe wurde im Hafengebiet
durch Messungen festgestellt, dass dort we-
gen der erst in grof3erer Entfernung anzutref-
fenden empfindlichen Nutzungen die Ge-
rausche ausgehend vom Schiffsverkehr zu
vernachlassigen sind.

3.5 Gewerbe und Industrie

Fur die Erstellung einer Gewerbelarmkarte'®
wurden in Abstimmung mit dem Staatlichen
Gewerbeaufsichtsamt (heute: Staatliches
Umweltamt) 12 Emissionsgebiete mit 19
Industrie- und Gewerbebetrieben ausge-
wahlt, die L&rmprobleme erwarten lieRRen.
Von einer Kleinteiligeren Erfassung weiterer
Betriebe wurde wegen des erheblichen Zu-
satzaufwandes und der teilweise kurzfristigen
Anderungen des Emissionsverhaltens im
gewerblich-industriellen Sektor abgesehen.
Die Erfassung kleinrdumiger Gewerbelarm-
quellen kann im Rahmen einer detaillierten
Analyse innerhalb eines Konfliktgebietes
erganzt werden.

Kriterien fur die Auswahl waren Art und
GrolRe der Betriebe, mdgliche larmverursa-
chende Tatigkeiten vor allem auch wahrend
der Nachtzeit, aktuelle Probleme aus

10 Rheinisch-Westfalischer TUV, Institut fur
Umweltschutz, Zentralabteilung L&rm- und
Erschiitterungsschutz: Schallimmissionsplan
Gewerbebetriebe Landeshauptstadt Dusseldorf,
Gutachten im Auftrag der Landeshauptstadt
Dusseldorf, Umweltamt; Essen, Januar 1993
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Genehmigungs- / Sanierungsverfahren oder
vorliegende Beschwerden. Die Gewerbelarm-
ausbreitung fur den Dusseldorfer Hafen wur-
de zwischenzeitlich aktualisiert.

Gemengelage an der Kleinstral3e in Benrath

Die schalltechnischen Untersuchungen basie-
ren auf Emissionsdaten, die bei Gesprachs-
terminen im Betrieb zu den Anlagen sowie
zum betrieblichen Ablauf erfragt bzw. auf-
grund bereits vorliegender Ergebnisse ver-
wendet werden konnten. Erganzend wurden
nachts Immissionsmessungen im Nahbereich
der Anlagen durchgefiihrt. Die Ausbreitungs-
berechnung mit LIMA erfolgte flir eine HOhe
von 9 m Uber Geldnde im 10 x 10 m-Raster.
Im Anhang, Abb. 6, ist fur ein Gebiet die
nachtliche Gewerbelarmbelastung dargestellt.

Als Ergebnis ist festzuhalten, dass sich tber-
wiegend nur bei direkt an die Betriebe an-
grenzender Wohnbebauung Belastungen in
Hbhe des Immissionsrichtwerts von nachts
40 dB (A) und mehr nachweisen lie3en.
Grofflachigere Belastungen ergaben sich in
Rath, Hamm (Hafennéhe), Gerresheim, Reis-
holz / Holthausen und Benrath-Sud. Tags-
Uber treten wegen der weniger strengen
Richtwerte fast keine Probleme auf. Insge-
samt gesehen verursachen Gewerbe- und
Industriebetriebe im Stadtgebiet kaum kriti-
sche La&rmbelastungen.



3.6 Sportanlagen

Zur Ermittlung der L&rmbelastung durch
Sport- und Freizeitanlagen' wurden in Ab-
stimmung mit dem Sportamt 32 Sport- und
Freizeitstatten ausgewéhlt, von denen Sto-
rungen der angrenzenden Wohnbereiche zu
erwarten waren. Mal3geblich fir die Auswahl
waren die Anzahl der Spielfelder, die Néhe
zur Wohnbebauung, der Stadtverwaltung
bekannte Beschwerdefélle sowie die Bedeut-
samkeit der Veranstaltungen (Anzahl Zu-
schauer). Es wurden Anlagen fur Fuf3ball,
Tennis, (Eis-)Hockey, Eislaufen sowie Frei-
béader untersucht. Als Eingangsdaten fur die
Berechnung der Schallausbreitung (Pro-
gramm LIMA) dienten die Ergebnisse der
1994 veroffentlichten Studie des Bundes-
institutes fur Sportwissenschaften zur Ge-
rauschentwicklung von Sportanlagen??. Die
Beurteilungsgrundlage bildet die
Sportanlagenlarmschutz-Verordnung (18.
BImSchV).

Als Ergebnis liegt fur die Umgebung der
Sportanlagen der Beurteilungspegel in 5 dB-
Klassen im 10 x 10 m-Raster fur alle relevan-
ten Beurteilungszeitraume vor.

Im Rahmen der weiteren Auswertung werden
die Aussagen zu werktags aul3erhalb bzw.
sonntags innerhalb der Ruhezeiten verwen
det. Die Isophonen-Darstellung be zieht sich
auf die mittlere Hohe der oberen Stockwerke
umliegender Gebaude, im allgemeinen 6 m
uber Gelénde.

11 Dr. Werner Wohlfarth, Unternehmensberatung
Umweltschutz: Schallimmissionspléne im
Umfeld der Sport-anlagen der Stadt Disseldorf,
Gutachten im Auftrag der Landeshauptstadt
Dusseldorf, Umweltamt; Burscheid, April 1995

12 Bundesinstitut fur Sportwissenschaft (Hrsg.),
Wolfgang Probst: Gerduschentwicklung von
Sportanlagen und deren Quantifizierung fur Im-
missionsschutztechnische Prognosen, Kdln 1994

American Football im Rheinstadion Dusseldorf

Bei normalen Sportanlagen wird ein Immis-
sionsrichtwert von 55 dB (A) am Tag in we-
nigen Fallen und nur an den direkt benach-
barten Wohngebduden erreicht. Eine groi3-
flachige Larmausbreitung in Wohngebiete
konnte allein beim Eisstadion an der
Brehmstral3e festgestellt werden (s. Anhang,
Abb. 7).

3.7  Fortschreibung

Anderungen beispielsweise an betrieblichen
Anlagen, der Verkehrsfiihrung und den Rah-
menbedingungen bei Sportveranstaltungen
sind hdufig. Die Ergebnisse der Schallim-
missionsplane verlieren deshalb recht schnell
an Aktualitat: Die Dynamik des stadtischen
Lebens 1Bt sich im Larmkataster nicht im-
mer sofort nachfihren. Fir den Gewerbe-
l&rm etwa muf3te eine Fortschreibung regel-
maRig nach wenigen Jahren erfolgen. Dem
wird Rechnung getragen, indem die
Gewerbe- bzw. Sportlarmkarten modular
aufgebaut sind und somit leicht ergénzt bzw.
aktualisiert werden konnen; die Fortschreib-
barkeit der StraBenverkehrslarmkarte ein-
schliel3lich des dazugehdrigen Geldandemo-
dells ist, wie dargestellt, systemimmanent.

Unter Berlcksichtigung der personellen und
finanziellen Ressourcen, die fur die Larm-
minderungsplanung zur Verfiigung stehen,



ist eine standige Aktualisierung des Larmka-
tasters jedoch nicht fortlaufend moglich.
Auch die Prognose / Erfassung der zu erwar-
tenden Larmbelastung unterliegt dieser Ein-
schrankung, denn planerische Konzepte wer-
den beispielsweise hufig nicht oder stark
verandert umgesetzt, die Wirdigung prog-
nostizierter Folgen wird dann zur Makulatur.
Soll die Larmminderungsplanung Uber die
Datenaufnahme fir ein Larmkataster hinaus
kommen, muss zu einem geeigneten Zeit-
punkt ein Schnitt gesetzt werden und die
Phase der Datenauswertung bis hin zur Ab-
grenzung von Konfliktgebieten flr die MaR-
nahmenplanung eingeleitet werden. Dieser
Punkt war in Dusseldorf mit der erstmaligen
Vervollstandigung des gesamtstédtischen
Larmkatasters im Herbst 2000 erreicht. Im
Zusammenhang mit der sich spater an-
schliel3enden Detailanalyse fiir Konfliktgebie-
te konnen schlieBlich aktuellere Informatio-
nen noch immer einbezogen werden.

4. Immissionsempfindlichkeitsanalyse

Die gewonnenen Informationen der nach
Geréauschquellenarten unterteilten Schallim-
missionskarten sind unmittelbar fur die Em-
pfindlichkeitsanalyse weiter verarbeitet wor-
den. Dazu konnte auf vorliegende digitale
Daten des Einwohner- und Realnutzungs-
katasters der Stadtverwaltung zurtick gegrif-
fen werden. Aufgabe eines Immissionsemp-
findlichkeitsplans ist die Feststellung der
Sensibilitdt der Stadtflachen in Bezug auf
Larm. Die larmempfindlichen Bereiche wer-
den abgegrenzt und den Baugebietskatego-
rien der BauNVO mit den ihnen zugeordne-
ten Richtwerten zugeordnet. Mittels des geo-
grafischen Informationssystems “Maplinfo”
wurden die Fl&chennutzungen mit den auf-
bereiteten Karten der L&rmimmissionen
Uberlagert. Dort, wo die definierten Richt-
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werte Uberschritten sind, werden Konflikt-
gebiete bezogen auf die jeweilige Gerduschart
festgestellt. Die Vorgehensweise ist in einer
Ubersicht (Abb. 1) im Anhang dargestellt.

4.1 Realnutzung

Bei der Stadtverwaltung liegt seit 1995 eine
edv-gestitzte Realnutzungskartierung vor,
die regelmalig aktualisiert wird. Der zugrun-
de liegende Fortschreibungsstand ist Septem-
ber 2000. Die Informationen liegen flachen-
deckend frr das gesamte Stadtgebiet vor und
sind im allgemeinen kleinteiliger als die Bau-
blockebene. Fir die Immissionsempfindlich-
keitsanalyse ist dieses Kataster damit besser
geeignet als der Flachennutzungs- oder Be-
bauungsplan, zumal letztere nie alle bewohn-
ten Flachen abdecken. Die Realnutzungs-
kartierung unterscheidet in rund 75 Nut-
zungstypen, davon besitzen 32 Relevanz im
Sinne des La&rmschutzes (s. Anhang, Abb. 8).
Kriterium daftr ist vor allem die Frage, ob
die Flachen bewohnt sind. Reine Gewerbe-
und Industrieflaichen wurden ebenso ausge-
nommen wie Verwaltungs-, Buro- und Kauf-
hausstandorte ohne maf3gebliche Wohnbe-
vOlkerung. Dagegen sind Bildungseinrichtun-
gen und Erholungsbereiche sensibel gegen-
Uber Larm, so dass sie (als Sonderflachen)
einbezogen wurden.

4.2 Richtwerte

Nach der VwV NRW?® sind fir die unter-
schiedlichen Gebietsarten Immissionswerte,
abgeleitet aus den einschlégigen Larmvor-
schriften, festgelegt, die den Begriff der
schéadlichen Umwelteinwirkungen konkreti-
sieren und Richtschnur flr die Abgrenzung
von Larmkonflikten sind. Diese Vorgaben
wurden hier grundsatzlich tbernommen. Die
Schutzbedurftigkeit der vom Larm analog zu

13 a.a.0., siehe Fuf3note 2



betroffenen Flachen wurde fir die Auswer-
tungen den Nutzungsarten nach BauNVO in

Nutzungsart (nach Realnutzungskartierung):

Richtwert in Dezibel - dB (A):

funf Kategorien zusammengefasst (s. nach-
folgende Tabelle).

Strallen-/ | Gewerbe, Sport, | Flug-
Schienen- | Schiffs- ver-
verkehr verkehr* kehr
[T =Tag, N = Nacht] T N | T Ruhezeit N
Kat. 1 Krankenhauser, Pflegeanstalten, Alten- 57 47| 45 45 35 | 67
heime etc.
431 Kliniken
521,522 Schulkomplexe / kleinteilige Schulbauten
543,552 Alteneinrichtungen, Heil- und Pflegeeinrichtungen
551 Krankenhduser
Kat.2 Reine Wohngebiete (WR) 59 49| 50 45 35 | 67
211 Villen / Einzelhduser mit parkartigen Gérten
212 offene Reihenhduser / Hausgruppen mit Géarten
213 offene Mehrfamilienhausbebauung
214 Zeilenbebauung und Hochhduser
215 Blockrandbebauung mit Hof- und Gartenflachen
544 Wohnheime
Kat. 3 Allgemeine Wohngebiete (WA) 59 49| 55 50 40 | 67
221 aufgelockerte Wohnnutzung mit eingestreuten
Dienstleistungen
222 Blockrandbebauung mit tiberwiegendem Wohnanteil
223 dichte, offene Wohnnutzung mit eingestreuten
Dienstleistungen
231 Blockrandbebauung mit gewerbl. genutzten Hofen
Kat. 4 Dorf-/ Kern- / Mischgebiete 64 54| 60 55 45 67
111, 112 Dienstleistungsbereiche mit Wohnanteil
114 Dichte Kernbereiche mit Nutzungsmischung
115 Altstadtbereiche mit kleinteiliger Nutzungsmischung
119, 129 Sonstige Kerngebiete / sonstige Mischgebiete
121 Aufgelockerte, kleinteilige Mischnutzung
123 Blockrandbebauung mit gewerbl. genutzten Hofen
131 Dorfgebiete
132 Landwirtschaftliche Hof- und Geb&udeflachen
511 groRflachige Verwaltungskomplexe
512 kleinteilige Verwaltungsbauten
Kat.5 Sonderflachen 59 49 55 50 40 | 67
411, 471 Universitat / Hochschule, Forschung
461 Campingplatze
541 Kindergérten, Kindertagesstatten
542 nur: Jugendherberge
821 Kleingartenanlagen 64 54| 60 55 45 | 67

* Fur den nachtlichen Schiffsverkehr sind die Ruhezeitwerte verwendet worden; siehe Kap. 5.4.

Tab. 1: Schutzbedurftige Nutzungsarten mit Kennziffern und Richtwerten
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Insgesamt kdnnen aus der Realnutzungskar-
tierung im gesamten Stadtgebiet 4.733 Fl&-
chen abgeleitet werden, die larmrelevante
Nutzungen aufweisen - vom Krankenhaus
tber Wohn- und Mischgebiete bis hin zu
Kleingarten (Abb. 9).

Die Abweichungen zwischen den vorliegen-
den Immissionspegeln der jeweiligen Larmart
und den Richtwerten fur die betroffene Flache
definieren dabei, ob und ggfs. wie hoch der

Beispiel:

max. Immissionswert (Gewerbeldrm), der in die Flache fallt:
Richtwert fur allg. Wohngebiet bei Gewerbelarm:
ergibt: Abweichung Gewerbeldrm tagstber:

Alle Flachen, die nach diesem Verfahren eine
Abweichung von groRer gleich -5 dB auf-
weisen, werden in die Konfliktkarten fir die
betreffende Emittentenart und den Beurtei-
lungszeitraum (Tag oder Nacht) Gbernom-
men und entsprechend der H6he der Abwei-
chung unterschiedlich farbig dargestellt
(s. Konfliktkarten in Kap. 5). Erst
wenn flr Flachen wahrend desselben
Beurteilungszeitraums durch minde-
stens zwei Larmarten Konflikte signali-
siert werden, ist der Bereich in ein
Konfliktgebiet einzubinden, fir das
Malinahmen im Sinne der Larmmin-
derungsplanung auszuarbeiten sind.
Die Vorgehensweise leitet sich aus der
VwV NRW (s.0.) ab.

12,0%

4.3 Betroffenheitsanalyse

Auf Grundlage des Baublock- bzw.
Blockseitenkatasters wurden allen larmrele-
vanten Flachen Einwohnerzahlen zugeordnet.

17,4%

auftretende Larmkonflikt ist. Die aus der
Realnutzungskartierung Ubernommenen
larmrelevanten Flachen sind recht kleinteilig.
Es ergeben sich deshalb innerhalb dieses
Areals immissionsseitig kaum gréR3ere Streu-
ungen. Nach gewissenhafter Uberpriifung
wurde darum der auf die Flache entfallende
maximale Immissionswert fur die weitere
Auswertung herangezogen. Damit wird si-
chergestellt, dass die kritischen Belastungs-
situationen auch erfasst werden.

59,4 dB (A)

-55 dB (A)
4,4 dB (A)

Es kann so die Bevolkerungszahl ermittelt
werden, die im Stadtgebiet von einer hohen
Geréuschbelastung betroffen ist. Aul3erdem
l&sst sich der Anteil einzelner Larmarten da-
ran und das Ausmal der Belastung aufzeigen
(s. nebenstehendes Diagramm).

Welche Larmart stort am meisten?

B Strasse
M pB

[ schiff
B Gewerbe Nacht
. Flug 0,7%

[ sport

Tag

19,1%
64,0%

Anteile der Larmarten an einer Gerausch-
belastung von 50 dB (A) oder mehr
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Im Ergebnis wird belegt, dass der Stral3en-
verkehrslarm mit Abstand der stérkste Ver-
ursacher ist, gefolgt vom Eisenbahnlarm.
Gewerblich-industrielle Belastungen spielen
vor allem nachts eine wichtige Rolle. Uberra-
schend stark stellt sich der Schiffsverkehrs-
la&rm dar: Aufgrund des strengen Richtwerts
sind in allen Wohnbereichen entlang des
Rheins Konflikte zu verzeichnen, obwohl die
Gerdusche von der Bevolkerung kaum als
storend empfunden werden. Dagegen entwik-
kelt der Fluglarm trotz erheblicher Immis-
sionsbelastungen wegen des hoch angesetzten
Richtwerts hier keine Auffélligkeit.

Insgesamt sind tagsiiber etwa 485.000, nachts
sogar 535.000 Einwohner Dusseldorfs in Ge-
bieten ansassig, die von mindestens einer
L&armquelle stark beaufschlagt wird. Dussel-
dorf ist damit als Stadt mit weit Gberdurch-
schnittlicher L&rmbelastung zu bezeichnen:
Die immensen Kfz-Einpendlerstrome ver-
starken die tbliche Dominanz des Stralien-
verkehrslarms. Als Besonderheiten sind des
weiteren der stadtnah gelegene Flughafen
sowie Schiffsverkehr auf dem Rhein zu nen-
nen. Auch die anderen Gerduscharten sind
nicht unterdurchschnittlich vertreten.

Erreichung bzw. Uberschreitung der Richtwerte: davon betroffene Einwohner bzw. Flache nach Larmarten

Konflikt gesamt Abweichung vom Richtwert in Dezibel (dB {A)):
== 20 15 his = 20 10 bis = 15 5 his < 10 0 bis< 5 5 bis 0

Larmart: Tag MNacht Tag | Macht Tag | Macht Tag | Macht Tag | Macht Tag | Macht Tag | Macht
StraBenverkehr Einw. | 445.710| 499293 2130 3.952| 17310 B3.393|123.307 162617 137.501 97.606| 52584 767400 84795 94985

Flache| 2007 4412 o004  os1| 128 482 as7 13s3] 1257 a9+to0] 738 693] 823 9,23
Schienenverkehr Einw. 97.864( 205231 15957 5523 28.045] 18490 32648| 31.814 56991 42037 71587

Flache 502 1601 126 o048 253 155 292l s06  soe| 203 5,31
Flugverkehr Eirrwy. 4244 182 3/5 - 1275 — 2.604 182

Flache 1,76 0,08 013 - 059 - 1,04 0,08
Schiffsverkehr Eirrwy. 51.950( 84,424 237 1530 3503 BAZ7| 11707 20455| 36503 55912

Flache 701 10,69 oo o022 oss 09| 205  2s5] 424 5,93
Gewerbe Eirrwy. 18.511| 105,420 368 53 1923 B.2091 1237 27.099] 3781 44.5944| 13440 24877

Flache 1,78 9,01 003 oo o021 o46] o417 23| o035 39| 125 2,04
Sportanlagen Eirrwy. 11.23317.780 x) 416 1.285 2.848 E.714

Flache 1,43 1,27 0,04 0,24 0,36 0,79
Summe aller  Eirw. | 483.534‘ 535.4D4| Einw. im Stadtgehiet gesamt: 575.005
Larmarten Flache 44,02 48,04 Stadtgebiet: 217 0 km? davon:larmrelevante Flachen: 533 km?®
Doppelkonflikte  Eirw. | 141.44?‘ 305.284|

Flache 14,07 2320
Mehrfachkonflikte Eirw. | 5.595‘ 51.553| Flache in krr?

Flache 0,97 487 1) [nur bei Punktspielen im Eisstadion Brehmstralte]

Tabelle 2: Von Larmkonflikten betroffene Bevolkerung in Dusseldorf
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5. Konfliktplane

Parallel zu den abschlieRenden Arbeiten am
Larmkataster ist die Feststellung der empfind-
lichen Gebiete (s. Kap. 4) sowie die Zuord-
nung der Immissionen erfolgt. Durch arith-
metische Pegeldifferenz der Immissionsbela-
stungen (s. Kap. 3) mit den Richtwerten (hier:
Werte der VWV, s. Kap. 4.2) werden in einem
Konfliktkataster die Gebiete ermittelt, in de-
nen Uberschreitungen auftreten. So entstehen
zundchst Einzelkonfliktplane getrennt fur jede
Emittentengruppe (s. Kap. 5.1 bis 5.6). Um
die mdgliche Summenwirkung durch ver-
schiedene La&rmemittenten besser berticksich-
tigen zu kdnnen, werden dabei auch Richt-
wertunterschreitungen von bis zu 5 dB erfafit.

Flachen, auf denen nach diesem Verfahren die
Immissionsbelastung die Richtwerte bei min-
destens zwei Larmquellen fast erreicht oder
ubersteigt (Mehrfachkonflikte, s. Kap. 5.7),
werden zu Konfliktgebieten zusammenge-
fasst, fur die ein Larmminderungsplan aufge-
stellt werden soll. Aufgrund der stadtweiten
Vorgehensweise kdnnen nach Hohe der auf-
tretenden Belastungen und der Anzahl der
betroffenen Einwohner Prioritadten gesetzt
werden.

5.1 StraRenverkehrslarm

Von den insgesamt 4.733 larmrelevanten
Flachen im Stadtgebiet sind durch motorisier-
ten Kfz-Verkehr sowie Stadt- und StrafRen-
bahnverkehr tagsuber 3.331 (s. Anhang, Abb.
10) und nachts 3.848 Flachen (s. Abb. 11)
kritisch betroffen. Dies bezieht sich - wie
dargestellt - auf eine Unterschreitung des
Richtwerts von bis zu 5 Dezibel. Aus der Be-
troffenheitsanalyse (Kap. 4.3 und Tab. 2 ) ist
ablesbar, dass auf diese Weise uber 75 % der
Stadtbevolkerung mit StraBenverkehrslarm
konfrontiert wird.
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Diese Gerduschquelle tritt somit im Stadt-
gebiet fast flachendeckend auf. Raumliche
Schwerpunkte sind dabei nur schwer auszu-
machen. Insbesondere in der Innenstadt und
den angrenzenden Stadtteilen treten entspre-
chende Larmkonflikte auf fast allen Flachen
auf. In Straen, in denen neben Autos auch
StraBenbahnen verkehren, Gberwiegen grund-
satzlich deutlich die Gerdusche ausgehend
vom motorisierten Individualverkehr.

5.2  Schienenverkehrslarm

Vom Eisenbahnldarm sind tagstiber 645 (s.
Anhang, Abb. 12) und nachts 1.385 Flachen
(Abb. 13) betroffen. Raumliche Schwerpunkte
sind in erster Linie die nah an die Schienent-
rassen angrenzenden Flachen. Gerade in der
Nacht ergeben sich bei gegentber dem Ta-
geszeitraum kaum reduzierten Immissionen
erhebliche Konflikte, die insbesondere in
Oberbilk, Lierenfeld und Eller grof3flachig
auftreten. Wahrend der Nachtstunden leiden
deshalb etwa 35 % der Dusseldorfer Bevolke-
rung unter Eisenbahnlarm.

5.3  Fluglarm

Der unverhéltnismalig hohe Richtwert von
67 dB (s. Kap. 4.2) fur den Fluglarm, der flr
alle Gebietskategorien und gleicherweise tags
wie nachts gilt, relativiert die recht hohen
Belastungen merklich. Konflikttrachtig im
Sinne der L&rmminderungsplanung sind erst
Dauerschallpegel von 62 dB und mehr. Unter
diesem Gesichtspunkt kommt auch der vom
Flughafengeldnde ausgehende Bodenlarm
nicht zum Tragen.

Vom Flugverkehrslarm sind danach tagstiber
94 und nachts 9 Fl&chen betroffen. Der Stadt-
teil Lohausen ist hier bekannterweise Bela-
stungsschwerpunkt (s. Abb. 14). Wegen des
nachts eingeschrénkten Flugbetriebs sind Kon
flikte fast ausschlieRlich tagstiber erkennbar.



5.4  Schiffsverkehrslarm

Obwohl Larmbeschwerden Uber Schiffsver-
kehr nur dufBerst selten vorgetragen werden,
wird durch die Verwaltungsvorschrift zur
La&rmminderungsplanung ein strenger Richt-
wert angelegt. In Anlehnung an die DIN
18005, auf die sich die Richtwerte fur den
Schiffsverkehr stiitzen, wurde dem Nachtwert
kein Zuschlag um 5 dB wegen erhéhter Be-
lastigungswirkung zugeordnet, wie dies flr
industrielle Immissionen praktiziert wird. Da
Schiffsverkehrsgerdusche von der davon be-
troffenen Bevolkerung offensichtlich toleriert
werden, was sich mit den Uberdurchschnitt-
lichen Grundstuckswerten am Rheinufer
stutzen l&Rt - vielleicht sogar das Leben am
Strom atmosphdrisch mit pragen, soll ihnen
vielmehr ein zusatzlicher Bonus von 5 dB fur
die Nachtstunden zugeordnet werden. Damit
bewegen sich z.B. die Richtwerte fir Wohn-
gebiete nachts mit 45 bzw. 50 dB (A) auf d4hn-
lichem Niveau wie fur Stralen- oder Schie-
nenverkehr. Dies entspricht etwa der nacht-
lichen Hintergrundbelastung in einer GroR3-
stadt. Scharfere Richtwerte sind kaum vertret-
bar.

Der Schiffsverkehr fihrt dennoch tagstber
auf 563 und nachts auf 867 Flachen zu Kon-
flikten. Entlang des Rheins ist nachts ein brei-
ter Konfliktstreifen auszuweisen: Raumlich
betroffen sind dabei alle stromnahen Wohn-
bereiche der Stadtteile Wittlaer, Kaiserswerth,
Golzheim, Nieder-/Oberkassel, Heerdt, Vol-
merswerth/Flehe, Himmelgeist, Benrath und
Urdenbach (s. Anhang, Abb. 15). Dies hat
zum Ergebnis, dass fur Kaiserswerth, Ober-
kassel und Flehe in Verbindung mit dem
StraBenverkehr Doppelkonflikte auftreten
und damit Konfliktgebiete abzugrenzen sind.
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55 Gewerbe- und Industrielarm
Kritischer Gewerbelarm ist tagstber auf 151
(s. Anhang, Abb. 16) und nachts auf 845 Fla-
chen (s. Abb. 17) nachzuweisen. Dabei greifen
vor allem die in den Nachtstunden strengen
Richtwerte, die aus der TA Larm'* abgeleitet
sind. Rund 18 % der Einwohner der Stadt
sind in Bereichen ansassig, in denen nachts
Gewerbeldrm auftritt. Davon betroffen sind
insbesondere die Stadtteile Rath, Gerresheim,
Holthausen und Benrath.

5.6  Sportlarm

Das Auftreten von Sportlarm ist im allgemei-
nen auf das unmittelbare Umfeld der Sport-
anlagen, insbesondere bei Ful3ballplétzen,
begrenzt. Somit ist nur ein kleiner Bevolke-
rungsanteil davon betroffen. Sportlarm fihrt
tagsuber auf 109 und Sonntags wahrend der
Ruhezeit auf 377 Flachen zu Konflikten (s.
Anhang, Abb. 18). Wéhrend der Nachtstun-
den tritt er grundsatzlich nicht auf. Sportlarm
wird meist kleinrdumig wirksam; Ausnahmen
stellen Meisterschaftsspiele im Eisstadion an
der BrehmstraRe oder Veranstaltungen im
Rheinstadion dar.

5.7  Summenkonfliktplan

Eine Darstellung der Larmkonflikte tber alle
Emittenten fur das Stadtgebiet (Gesamtkon-
fliktplan) stellt im Rahmen der La&rmmin-
derungsplanung ein wichtiges Zwischener-
gebnis dar. Es liegt aber bisher kein einheitli-
ches Verfahren flr die Erstellung eines der-
artigen Werks vor, auf welches sich die Exper-
ten verstdndigen kénnen. Allein aufgrund der
unterschiedlichen Richtwerte flr die La&rmar-
ten verbietet sich eine Bewertung energetisch

14 Sechste Allgemeine Verwaltungsvorschrift zum
BImSchG vom 26.8.1998 - Technische Anleitung
zum Schutz gegen Larm - GMBI. S. 503



aufsummierter Immissionswerte.

Die hier gewdéhlte Vorgehensweise legt es
nahe, auf Grundlage der la&rmsensiblen Fla-
chen festzustellen, wo es innerhalb einer Be-
urteilungszeit zu Doppel- oder Mehrfachkon-
flikten kommt. In diesen Bereichen treten
Belastungen ausgehend von unterschiedlichen
Larmemittenten auf, die Ausgangspunkt flr
die Aufstellung von L&rmminderungsplanen
sein sollen. In diesen Problemlagen ist ein
abgestimmtes Vorgehen verschiedener Stellen
gegen schadliche Umwelteinwirkungen er-
forderlich. Dagegen sind reine Einzelkonflikte
nicht Gegenstand der L&rmminderungspla-
nung. Hier soll das fur die betreffende Ge-
rauschquelle vorhandene klassische Larm-
schutz-Instrumentarium die Aufgaben und
Zustandigkeiten vorgeben.

Das festgestellte Konfliktpotential der Ge-
rauschbelastung in Dusseldorf stuft zudem
detailliertere Arbeiten, etwa zur vertiefenden
Analyse von Einzelkonfliktflachen, als zweit-
rangig zurick. Die Anzahl und Ausdehnung
der Flachen mit Doppel- bzw. Mehrfachkon-
flikten kennzeichnet bereits einen Handlungs-
rahmen, der nach heutigem Ermessen kaum
innerhalb eines Jahrzehnts abzuwickeln ist.

Das Stadtgebiet wird groR3flachig mit Arealen
tberdeckt, auf denen Larmbelastungen ausge-
hend von mehreren Gerduschquellen vorherr-
schen (s. Anhang, Karte der Doppelkonflikte
Tag / Nacht, Abb. 19 bzw. 20). Entlang von
gebiindelten Verkehrsachsen (z.B. Garath)
und im Umfeld von GroR3betrieben (etwa in
Rath) ergeben sich diese Konfliktflachen fast
automatisch. Dort wo Schienenverkehrs- und
Gewerbeldrm mit dem fast flachendeckend
vorhandenen StraRenldarm zusammen treffen,
sind sogar Flachen anzutreffen, auf denen
gleich drei Larmarten konflikttréchtig sind (s.
Karte der Mehrfachkonflikte nachts, Anhang,
Abb. 21).
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Eine sinnvolle Abgrenzung von Konfliktge-
bieten, die in sich ursachen- und damit maf3-
nahmenbezogen homogen sein sollen, ist
hierbei recht schwierig. Dies trifft insbesonde-
re auf die Stadtteile Bilk, Gerresheim, Eller
und Benrath zu. Der Zuschnitt der Konflikt-
gebiete erfolgte unter der Vorgabe, dass die
Ausarbeitung von Konzepten und Maf3nah-
men fur ein Konfliktgebiet noch Uberschau-
bar und effektiv ausgeftihrt werden kann.

6. Larmsanierungsgebiete

Wie dargestellt, sind in den Bereichen des
Stadtgebietes, in denen bei zwei oder mehr
Larmarten der Richtwert Uberschritten oder
um hochsten 5 Dezibel unterschritten ist,
Konfliktgebiete festzusetzen. Auf Grundlage
eines Bewertungsschlussels - gebildet aus der
Zahl der betroffenen Einwohner und der
Hohe der La&rmbelastung in Verbindung mit
der schutzbedurftigen Nutzungsart (s. Kap.
6.2) erfolgt anschlieRend eine Prioritatenset-
zung der Konfliktgebiete untereinander.

Fur die Entscheidung Uber festzulegende
Malinahmen in den Konfliktgebieten ist eine
detaillierte Analyse erforderlich: Ausmaf und
Ursachen der L&rmbelastung werden mit dem
beim Umweltamt vorhandenen Programm
Cadna/A geprift. Uber die bis hierher prak-
tizierte Vorgehensweise der Maximalwert-
betrachtung fur die einzelnen larmrelevanten
Flachen hinaus konnen so innerhalb inter-
essierender Bereiche kleinteiligere Aussagen
erzielt werden. Dies gilt sowohl fur eine Ana-
lyse der Emissionsquellen und der Einwir-
kungsorte als auch hinsichtlich der Wirkungs-
prognose von Malinahmen.

Fur die auf Grundlage der Betroffenheits-
analyse ausgewahlten Konfliktgebiete sollen
anschlieBend Uberlegungen zu MaRnahmen



zur L&rmsanierung angestellt und mit den
beteiligten Stellen, den Verursachern und den
betroffenen Blirgern abgestimmt werden.

6.1 Festlegung von Konfliktgebieten

Flr das Stadtgebiet Dusseldorf sind auf
Grundlage von Doppel- bzw. Mehrfachkon-
flikten insgesamt 20 Konfliktgebiete abge-
grenzt worden (s. Anhang, Abb. 22). Durch
die unterschiedlich strengen Richtwerte, wie
sie fur die LArmminderungsplanung vorge-
geben sind (vgl. Kap. 4.2) entstehen bei der
Bildung von Konfliktgebieten gewisse Un-
gleichgewichte zwischen den L&rmarten.

Beispielsweise fuihrt Gewerbeldrm von 35 dB

(A) wéhrend der Nacht in einem reinen
Wohngebiet zur Erreichung des Richtwerts
der VwV, Fluglarm dagegen erstab 67 dB (A)!
Soweit es mdglich war, wurde dies bei der
Abgrenzung der Gebiete bericksichtigt.

Insgesamt wurde fur die Abgrenzung Uber-
wiegend der n&chtliche Beurteilungszeitraum
herangezogen, weil das Konfliktpotential
tagsuber im allgemeinen etwas niedriger ist.
Dort, wo dies nicht gilt, z.B. beim Fluglarm in
Lohausen, wurden die Konflikte des Tages-
zeitraums zugrunde gelegt.

In Dusseldorf ist Larmsanierung in folgenden
Gebieten durchzufihren:

Konfliktgebiet: maRgebliche Larmarten: | GrdfRe in ha: | Einwohner:

Angermund STR - DB 45,3 2.100
Benrath STR - GE - DB - Schiff 222,5 21.500
Bilk STR-DB-GE 64,3 18.900
Eller STR - DB 203,0 27.500
Flehe STR - Schiff 33,9 3.700
Flingern STR-DB-GE 46,7 15.400
Garath STR-DB-GE 116,1 17.500
Gerresheim STR-GE-DB 255,4 19.600
Grafenberg STR - DB 24,6 3.000
Guterbahnhof / Zoo STR - DB - Sport 44.8 12.700
Hassels STR-DB-GE 120,3 18.100
Heerdt STR - Schiff 30,2 3.400
Holthausen STR - GE - Schiff 142.9 19.200
Kaiserswerth STR - Schiff 170,5 7.900
Lichtenbroich / Rath STR-GE-DB 242,7 27.500
Lohausen STR - Flug 136,2 4.300
Oberbilk STR-DB 86,8 22.000
Oberkassel STR - Schiff 158,5 22.400
Unterbilk / Hamm STR - DB - GE - Schiff 65,8 10.200
Unterrath-Sud STR - GE 35,7 4.800
Summe: 2246,2 281.700

Tabelle 3: Konfliktgebiete

STR = StralRenverkehrslarm
DB =Eisenbahnlarm
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GE = Gewerbeldrm
Flug = Fluglarm

Sport = Sportanlagenlarm
Schiff = Schiffsverkehrslarm



Von Konfliktgebieten im Sinne der L&rmmin-
derungsplanung werden somit etwa 10,3 %
des Stadtgebiets Uberdeckt, wobei dort al-
lerdings rund 49 % der Einwohner ansassig
sind.

Die in den Konfliktgebieten bedeutendsten
Gerauschquellenarten sind in ihrer Reihenfol-
ge in der Tabelle 3 ersichtlich. Es wird auch
hier deutlich, dass der Stral3enverkehr der mit
Abstand grof3te Larmverursacher ist, gefolgt
vom Eisenbahn-, Gewerbe- und Schiffsver-
kehrslarm. Der Fluglarm und die von Sport-
anlagen ausgehenden Gerdusche treten bei
dieser Auswertung dagegen weit in den Hin-
tergrund.

Zusétzlich zu den Konfliktgebieten macht es
Sinn, an deren Réandern insgesamt acht Er-
génzungsgebiete zu bilden. Diese Bereiche
weisen meistens hohe Einzelkonflikte bei
einer Larmart auf, wobei die Belastungen eng
mit denen im Konfliktgebiet zusammenhan-
gen. Zu treffende MafRnahmen sollen deshalb
auch auf ihre Wirkungen in diesen Bereichen
hin gepruft werden.

6.2 Bewertungsschlussel

Vor allem aufgrund des begrenzten finanziel-
len Spielraums fur die Umsetzung von Mali3-
nahmen ist fir die Entscheidung, wo mit der
L&rmsanierung begonnen werden soll, eine
Rangfolge der Konfliktgebiete nach den Krite-
rien Hohe der La&rmbelastung und Anzahl der
Betroffenen sinnvoll. Hierzu wird in Analogie
zur Larm-Kennziffer-Methode folgendes
Verfahren gewéhlt:

Aufgrund der oben dargestellten Vorgehens-
weise bietet es sich an, zundchst jeweils ge-
trennt fir die einzelnen Larmarten die Abwei-
chung zwischen Immissionsbelastung und
Richtwert mit der betroffenen Einwohnerzahl
zu gewichten. Diese Berechnung erfolgt fur
alle im Konfliktgebiet von dieser Larmart
betroffenen Flachen (die den Richtwert um
héchstens 5 dB unterschreiten). Diese Einzel-
werte werden addiert. Fur jede weitere im
Konfliktgebiet relevante Larmart wird dieser
Rechenlauf wiederholt. Die anschlieend
aufsummierten Werte ergeben einen Bela-
stungskoeffizienten fur die jeweilige Beur-
teilungszeit, also fur den Tag oder fur die
Nacht, der die L&rmproblematik eines Kon-
fliktgebietes recht gut widerspiegelt.

In einer Formel lie3e sich der Rechengang wie folgt darstellen:

Lérmart 1 = Flache A (Abw x E0%) + Fliche B (Abw x E%) + Fliche C .

+ Larmart 2 = Flache A (Abw x 50 + Fliche C (Abw x 510%) + Flache X .

Bel Konfl. tagstiber

Abw =
Bel =

Abweichung, Differenz zwischen Immissions- und Richtwert
Larm-Belastungswert fir ein Konfliktgebiet in einem Beurteilungszeitraum



Mit dieser Formel wird zwischen der HOhe
der Immissionsbelastung und der Empfind-
lichkeit der Flachen einerseits und der Anzahl
der betroffenen Wohnbevolkerung anderseits
ein ausgewogenes Verhaltnis hergestellt, das
fur die Einstufung der Gewichtung der Kon-
fliktgebiete im Rahmen der Prioritatenliste
ein geeignetes Ergebnis liefert.

Der Bewertungsschlissel soll auch nach der
Durchfihrung von Malinahmen herangezo-
gen werden, um auf einheitlicher Basis eine
Vorher-Nachher-Analyse erstellen zu kénnen.
6.3  Prioritatenliste

In Tabelle 4 ist die Auflistung der 20 Konflikt-
gebiete nach dem oben dargestellten Bewer-
tungsschlussel erfolgt. Die detaillierten Einzel-
ergebnisse, die der Prioritatenliste zugrunde
liegen, sind in Tabellenform im Anhang (Tab.
5) aufgelistet. Es wird deutlich, dass die Ein-
wohnerzahl der wichtigste Faktor fur den
Belastungswert eines Konfliktgebietes ist. Dies
heif3t aber nicht, dass etwa die Héhe der Im-
missionsbelastung dabei wirkungslos bleibt.
An dem Konfliktgebiet Flingern kann z.B.
demonstriert werden, dass es tagsiiber wegen
hoher Immissionsbelastungen die Gebiete
Benrath, Gerresheim und Oberkassel Uber-
trifft, obwohl diese deutlich mehr Einwohner
aufweisen.

Der Belastungswert fiir den Nachtzeitraum ist
mit Ausnahme Lohausens immer hoéher als
der Tageswert. Vergleicht man die Reihenfol-
ge der Gebiete untereinander je nach Beur-
teilungszeitraum, so treten kaum grolere
Sprunge auf. Durch Addition der Tag- und
Nacht-Belastungswerte entsteht die in Tabelle
4 ersichtliche Rangfolge.

Belastungswert
Konfliktgebiet: tagsiber | nachts
Lichtenbroich / Rath 323,68 | 701,03
Eller 351,31 | 569,31
Bilk 294,29 | 529,51
Oberbilk 323,93 | 495,75
Benrath 231,86 | 468,11
Hassels 263,49 | 403,62
Gerresheim 186,61 | 433,79
Flingern 237,17 | 374,66
Holthausen 182,96 | 419,60
Oberkassel 229,71 | 333,81
Garath 190,05 | 304,81
Guterbahnhof / Zoo 209,01 | 279,14
Unterbilk / Hamm 115,08 | 248,97
Kaiserswerth / Wittlaer 100,70 | 136,76
Unterrath-Sid 46,97 99,37
Heerdt 53,42 70,90
Grafenberg 41,35 56,70
Flehe 36,21 57,53
Lohausen 45,21 32,76
Angermund 26,72 45,81
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Tab. 4: Prioritatenliste der Larm-Konflikt
gebiete

Insgesamt konnen dabei drei Klassen von
Konfliktgebieten gebildet werden: Lichten-
broich/Rath, Eller, Bilk und Oberbilk gehdren
der einwohnerstérksten Klasse mit hohen
konflikttrachtigen Belastungen an. Unterrath-
Sud, Heerdt, Grafenberg, Flehe, Lohausen
und Angermund stellen dagegen kleinraumi-
ge und weniger dicht bewohnte Konfliktge-
biete dar, welche gleichwohl hohe Spitzenbe-
lastungen aufweisen. Dazwischen rangieren
zehn Konfliktgebiete quasi im Mittelfeld.




7. MafRnahmen

Die Erarbeitungsschritte der Larmminde-
rungsplanung sind umfangreich, kosten- und
personalintensiv: Die Erfassung und Dar-
stellung der Gerduschbelastung im Rahmen
der Schallimmissionsplane sowie die Emp-
findlichkeitsanalyse bis hin zur Abgrenzung
von Konfliktgebieten sind in einer Grol3stadt
bereits sehr arbeitsaufwéndig. Dies darf indes
nicht dariber hinwegtéuschen, dass damit im
Sinne der L&rmbekdmpfung - auler der Ver-
besserung der Informationsbasis - noch
nichts bewirkt ist. Vielmehr bedarf es nun der
Erarbeitung abgestimmter MalRnahmenvor-
schlage und deren weitaus kostentrachtigere
Umsetzung. Dazu ist nicht zuletzt politische
Unterstltzung noétig. Es gilt zunéchst, die aus
finanziellen Grunden seit Anfang der 90er-
Jahre herunter gefahrenen Larmschutz-Akti-
vitdten wieder aufzunehmen. Die nun vorlie-
genden Fakten aus der La&rmminderungs-
planung sollten dazu ausreichend Anlass bie-
ten.

Larmprobleme sind h&ufig ein Indikator flr
stddtebauliche Missstdnde. Geeignete Mal3-
nahmen zur Senkung der Geréduschbelastun-
gen sind - frihzeitig eingesetzt - in der Lage,
funktionale und soziale Zusammenhdange im
Stadtgeflige zu erhalten und so bestenfalls ein
soziales Absinken von Wohnquartieren vor-
zubeugen. Setzt sich dagegen die Spirale:
»verlarmtes Umfeld - geringe Wohnmieten -
wachsender Instandhaltungsbedarf - Wegzug
einkommensstérkerer Bewohner* erst einmal
in Bewegung, entsteht schnell ein stadtebauli-
cher Sanierungsfall, der nur noch mit immer
grolRerem Aufwand und groliem Kostenein-
satz aufzuhalten ist.

Die in den letzten Jahren zu beobachtende
stddtebauliche Entwicklung Dusseldorfs zielt
in Richtung der ErschlieBung letzter Bau-
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landpotentiale im Stadtgebiet. Es handelt sich
dabei haufig um Flachen, vor deren Nutzung
in der Vergangenheit u.a. wegen hoher Im-
missionsbelastungen zuriickgeschreckt wurde.
Als besonders kritisch ist dabei das Beispiel
der ehemaligen Engléndersiedlung in Lohau-
sen anzusehen, wo in der Larmschutzzone 1
des Flughafens Wohnbevdlkerung neu ange-
siedelt wird. Dies zeigt auf, dass einerseits
einer Zunahme der La&rmbelastung der Bevol-
kerung entgegen zu wirken ist, gleichzeitig
andererseits ein Konzept zur aktiven Larmbe-
kampfung an den Quellen entwickelt werden
muss.

Sudpark: innerstadtische Ruhezone

Als Ziel wird der durch wissenschaftliche Er-
kenntnisse untermauerte Immissionswert von
65 dB (A) angepeilt, ab dem ein erhdhtes Ge-
sundheitsrisiko besteht. Bei dem vorherr-
schend hohen Larmbelastungsniveau im
Stadtgebiet Dusseldorf besteht jedoch in den
néachsten Jahren kaum Hoffnung, diesen Wert
an den meisten Hauptverkehrs- und Schie-
nentrassen sowie im Nahbereich des Flugha-
fens zu unterschreiten. Dennoch muss end-
lich der Einstieg in eine koordinierte Larm-
bek&mpfung gefunden werden.

Erschwert wird die Situation dadurch, dass
der Gesetzgeber bisher keine Richtwerte fir
den Verkehrslarm an bestehenden Straf3en -



im Gegensatz zur L&rmvorsorge bei Neubau
oder wesentlicher Anderung - erlassen hat. Es
mangelt insofern an einer vollziehbaren Rege-
lung, die gegeniiber den Stral3enbaulasttré-
gern in die Diskussion eingebracht werden
kann. Fur die Betroffenen besteht wiederum
kein Rechtsanspruch auf MalRnahmen zur
Minderung bestimmter La&rmbelastungen.
7.1  Malnahmenkatalog zur Larmmin-
derung

La&rmminderungsplane sind im wesentlichen
selbstbindende Vorgaben aller planerischen,
baulichen, technischen und organisatorischen
MaBnahmen zur Larmreduzierung unter
Angabe eines Zeit- und Kostenrahmens. Die
Planungstrager und Behdrden mussen den
La&rmminderungsplan in ihre Entscheidungen
einbeziehen. Die Malinahmen haben sich an
den gesetzlichen Vorschriften auszurichten
und sollten im Rahmen der verflugbaren
Haushaltsmittel durchfihrbar sein.

Es existieren grundsétzlich eine ganze Reihe
von Malinahmen zur Larmbekdmpfung, die
am Einzelfall detailliert auf ihre Wirkungen
hin zu prifen sind und haufig als Mal3nah-
menbindel zur Ausfihrung vorgeschlagen
werden. Die MalRnahmen sind von der Abfol-
ge her entsprechend der von ihnen ausgehen-
den (rdumlichen) Wirksamkeit wie folgt zu

gliedern:

1. Vermeidung des Larms, bevor er ent-
steht

2. Verminderung von Larmemissionen

(an der Quelle)

3. Senkung der Immissionsbelastung auf
dem Schallausbreitungsweg
4. Schutz der Bevolkerung vor den Aus-

wirkungen lauter Gerdausche
Der Schutz vor Larm sollte sich nicht nur auf
aktive und passive Malinahmen beschranken:
vielmehr setzt er im Sinne der Vermeidung
von zukinftigen Konflikten bereits friiher an.

Die L&rmminderungsplanung ist als dazu
pradestiniertes Instrument so anzulegen, dass
sie in die stadtischen Planungsvorhaben ein-
bezogen werden kann. Direkte Ankntuipfungs-
punkte ergeben sich zur Bauleitplanung, der
Verkehrsentwicklungs- bis hin zur StraRen-
planung.

Die folgende Ubersicht gliedert in vorbeugen-
de, planerische, emissionsbezogene, organisa-
torische sowie aktive und passive MafRnah-
men:

MafRnahmen zur Larmbekampfung
und Larmminderungsplanung
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Verkehrsentwicklungsplanung (Verkehrsvermeidung,
-minderung, -verlagerung)

Verkehrslenkung (z.B. Biindelung auf unempfindlichere
Strecken)

Verkehrsberuhigung, Geschwindigkeitsreduzierung
Citylogistik und Lkw-Fiihrungskonzept

Bau- bzw. Nutzungsbeschrénkungen fiir empfindliche Nut-
zungen

Trassierung von Verkehrswegen (Tief- / Hochlage, Tunnel)
Schaffung rdumlicher Absténde

Larmreduzierung an der Quelle (Fahrzeug, Flugzeug, Betrieb)
larmarme Fahrbahnbeldge, regelméRige Wartung der Gleise

Betriebsverlagerungen
Betriebsbeschrénkungen, zeitliche Nutzungsbeschrankungen
l&rmbezogene Gebiihrenpolitik

Larmschutzanlagen (Wélle, Wande)
Abschirmung durch Baukérper, SchlieBen von Bauliicken

GrundriBgestaltung von Wohnungen
Einbau von Schallschutzfenstern (Férderprogramm)

Insgesamt ist nicht damit zu rechnen, dass
mit ,,einfachen® und kostenguinstigen Losun-
gen im grof3en Umfang splrbare Ergebnisse
zu erzielen sind. Derartige Strategien sind -
soweit Uberhaupt verfugbar - bereits zum
Einsatz gekommen. So wurde beispielsweise
die Bindelung der Verkehrsstrome auf
Hauptverkehrstrassen unter gleichzeitiger




Entlastung der Nebenstral3en bereits im Rah-
men der Verkehrsberuhigung vornehmlich in
den 80er Jahren umgesetzt. Das Instrument
»Verkehrsverlagerung“ ist somit weitgehend
ausgereizt. Unter Beriicksichtigung des finan-
ziellen Rahmens verbleibt mit Ausnahme der
planerischen Aktivitdten wohl nur ein gerin-
ger Handlungsspielraum. Die Schadensbehe-
bung ist nun mal schwieriger als ihre frih-
zeitige Vermeidung.

8. AG “Larmminderungsplanung”

Im Anschluss an die Auswertung der L&rmbe-
lastungen, Immissionsempfindlichkeit und
der Intensitat der Konflikte einschlieRlich der
Prioritatenliste ist beabsichtigt, dass eine
»Kleine Kommission Larmminderungspla-
nung“ die weitere Vorgehensweise, insbeson-
dere die Prioritatensetzung bei der Auswahl
der Konfliktgebiete berat und dem Ausschuss
fur Umweltschutz des Rates einen Entschei-
dungsvorschlag unterbreitet. Die kleine Kom-
mission wird sich aus Politikern der im Stadt-
rat vertretenen Fraktionen zusammensetzen.

AnschlieBend sollen mit der Erarbeitung und
Umsetzung eines MalRnahmenplans fir dieses
Pilotvorhaben Erfahrungen gesammelt wer-
den. Die konkrete Festlegung und Realisie-
rung von MalRnahmen soll durch eine Ar-
beitsgruppe “L&rmminderungsplanung” un-
terstutzt werden, die sich aus allen beteiligten
»Dienststellen” zusammensetzen soll. Hier
sind insbesondere zu nennen:

verwaltungsintern:

Stadtplanung

Verkehrsplanung und StraRenbauamt
Stral3enverkehrsbehdrde

Sportamt
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extern:

Staatliches Umweltamt Dusseldorf
Deutsche Bahn AG

Rheinische Bahngesellschaft
Flughafen Dusseldorf

In diesem Kreis sind die Umsetzung von
Malinahmen zur Larmminderung sowie die
Prioritaten und Finanzierung abzustimmen.

Der L&rmminderungsplan ist ein Fachplan,
der sich an die Tréger offentlicher Aufgaben
richtet. Eine unmittelbare Rechtspflicht der
Gemeinde zur Larmbekampfung oder ein
Anspruch des Burgers auf Umsetzung einer
bestimmten Malinahme zur Gerduschmin-
derung ist nicht gegeben.

8.1  Offentlichkeitsarbeit

Uber die Daten und Fakten des Larmkatasters
im Konfliktgebiet sollen die Birger einerseits
informiert werden, andererseits sollen die
Betroffenen auf diesem Weg an den Uberle-
gungen zur Larmminderung beteiligt werden.
Larm unterliegt bekanntlich subjektiven Be-
wertungen: Seine Wahrnehmung von den
Betroffenen im Wohnumfeld kann eine ande-
re sein, als der akustische Pegelwert dies nahe-
legt. Es macht deshalb Sinn, mit den Bewoh-
nern Uber umzusetzende Malinahmen zu
sprechen und deren Votum in die Uberlegun-
gen einzubeziehen. Nur eine weitreichende
Akzeptanz der Aktivitadten zur Larmbekamp-
fung ist letztlich Garant fur ihren Erfolg.

Neben einfihrenden Infoveranstaltungen ist
geplant, anschlieRend in kleineren Runden
weitergehende Schritte zu erértern und maog-
liche MaBRnahmen unter Anwesenheit be-
teiligter Behorden und Stellen vor zu struk-
turieren. Hierzu ist eine unabhédngige, neutra-
le Moderation durch einen Externen vor-
gesehen.



Die weitere Vorgehensweise ist in der neben-
stehenden Darstellung ersichtlich:

Auswahl eines Konfliktgebietes

Detailanalyse:

O Larmverursacher
O Handlungsspielraum
O MabBnahmenvorschlage

r

AG "Lammminderungsplanung

O MaBnahmendiskussion

Mitwirkung der Biirger
0O Ausstellung

O Birgerversammiung:
Larm-Empfinden ?
MabBnahmendiskussion
Prioritatensetzung

MaBnahmenplan

O Umsetzung

9. Ausblick

FUr die Vergabe der Erstellung des stadtischen
Larmkatasters (Erarbeitung der Schallim-
missionspléne) sind fir das Stadtgebiet Dis-
seldorf bisher Kosten i.H.v. insgesamt ca.
850.000 DM angefallen. Unabhéngig von den
technischen Problemen wird deutlich, dass
bereits die Grundlagenermittlung an finan-
zielle Grenzen stof3t. Dies hat fur die Lan-
deshauptstadt Dusseldorf zur Folge, dass sich
die Erarbeitung der Schallimmissionsplane
uber einen Zeitraum von etwa neun Jahren
erstreckt hat. Der Zeitbedarf zur Umsetzung
von MafRnahmen des L&rmminderungsplans
wird stadtweit gesehen noch groRer sein.

Larmprobleme werden taglich “erlebt”, wobei
der Bevolkerung die gesundheitlichen Risiken
durchaus bewusst sind. Lésungen werden von
den Ansprechpartnern vor Ort, namlich den
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Gemeinden, auch nachdrtcklich eingefordert.
Dabei mangelt es dem kommunalen Umwelt-
schutz aber haufig an den Kompetenzen und
am steuernden EinfluR® auf die La&rmverursa-
cher, von ausreichenden finanziellen Mog-
lichkeiten ganz zu schweigen.

Im Sinne der Wirksamkeit des Instruments
La&rmminderungsplanung ist es nun dringend
geboten, intensiv Uber die Umsetzung larm-
senkender MaRnahmen nachzudenken.
Schliel3lich ist es das, was der Burger von der
Umweltverwaltung erwartet. Dabei ist auf
eine Gleichbehandlung zu achten: Es ist den
seit Jahren von hohem Verkehrsldrm Betrof-
fenen kaum zu vermitteln, wenn eine Larmsa-
nierung an vorhandenen StraRen unterbleibt,
an neuen Trassen aber schon bei deutlich
niedrigeren Pegeln MalRnahmen ausgeftihrt
werden. Geboten ist hier die Einrdumung
notwendiger Kompetenzen durch Land und
Bund sowie eine befriedigende LOsung der
Finanzierung dieses Instruments, damit die
Gemeinden in die Lage versetzt sind, Mal3-
nahmen durchzusetzen.



Anhang

Diagramme, Karten und Tabellen:
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Ablaufdiagramm Larmminderungsplanung Dusseldorf - Konfliktplane mit Maplnfo
Auszug aus der Schallimmissionskarte Straenverkehr tagstiber
Auszug aus der Schallimmissionskarte Eisenbahnverkehr nachts
Auszug aus der Schallimmissionskarte Flugverkehr tagstiber
Auszug aus der Schallimmissionskarte Schiffsverkehr tagstber
Auszug aus der Schallimmissionskarte Gewerbe nachts

Auszug aus der Schallimmissionskarte Sportanlagen (Eisstadion)
Stadtgebiet Dusseldorf mit larmrelevanten Bereichen
Larmempfindlichkeitsplan

Konfliktplan Stra3enverkehr (6 bis 22 Uhr)

Konfliktplan Stra3enverkehr (22 bis 6 Uhr)

Konfliktplan Eisenbahnverkehr (6 bis 22 Uhr)

Konfliktplan Eisenbahnverkehr (22 bis 6 Uhr)

Konfliktplan Flugverkehr (6 bis 22 Uhr)

Konfliktplan Schiffsverkehr Rhein (6 bis 22 Uhr)

Konfliktplan Gewerbe/Industrie (6 bis 22 Uhr)

Konfliktplan Gewerbe/Industrie (22 bis 6 Uhr)

Konfliktplan Sportanlagen (werktags aul3erhalb der Ruhezeiten)
Doppelkonflikte tagsuber

Doppelkonflikte nachts

Mehrfachkonflikte nachts

Abgrenzung der Konfliktgebiete

Bildquellen- und Urheberverzeichnis:

Die auf Seite 3 und 13 des Berichts abgebildeten Fotos wurde von Herrn Ulrich Otte,
alle weiteren Aufnahmen von Gerd Wiechers gemacht.
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