Larmaktionsplan der Stadt Duisburg
Entwurf 3. Stufe

Der Oberbiirgermeister DU SBUR.G
am Bhen
Dezernat fir Stadtentwicklung und Umwelt

Amt fir Stadtentwicklung und Projektmanagement
Abteilung Stadtplanung



DU[SBURG
am Rhein
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg \

Impressum

Larmaktionsplan der Stadt Duisburg
3. Stufe

Erstellt durch:

Stadt Duisburg

Amt fir Stadtentwicklung und Projektmanagement
Abteilung Stadtplanung

Verkehrlicher Immissionsschutz

Ansprechpartner:
Katharina Botz

Manuel Gatzweiler

Markus Riedel

Mirko Schommer

Sandra Schiren-Hinkelmann

Quelle Titelblatt:
eigene Grafik

Duisburg, den 15. Oktober 2020



DU[{SBURG
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg \

Inhaltsverzeichnis
TabellenverzeiChnis ... ——— i
2N o1 o 11 Lo [T g T Eo3Y =T ¢r-Z=TT o2 o1 s |- v
0 o === U o 2
T T =5 0 o T oSO 1
1.1 AlIGEIMEINES ...t 1
1.2 Rechtlicher HINtergrund ...t e e 2
1.3 Geltende Auslésewerte fur die Larmaktionsplanung ..., 3
1.4 Zustandige BEhOrde..........ovueeiiiiie e 4
1.5 Umsetzung der Malnanmen ..o 4
1.6 Beschreibung des BallungSraums ..........cooiiiiiiiiiiiiici e 4
2. BestandsanalySe ........... i e s n e e e e s e e nn e a e e e rennnnnn 5
2.1 Methodik der LArmKartierung .........ooouuiiuiiiiiieee et eeaeeeenens 5
2.2 Larmbelastungssituation — Ergebnisse der Larmkartierung.........ccccccuvvvviiiiininnnnnnes 15
2.2.1 StralenVerKENT ... ... ettt a e 15
2.2.2 Haupteisenbahnstrecken und sonstige larmrelevante
Schienentrassen des BUNdEes...... ... 16
2.2.3 Sonstiger larmrelevanter Schienenverkehr ...............cvieeiiiiiiiiiiccee e, 17
2.2.4 Flugverkehr von GroRflughafen ... 17
2.2.5 Flugverkehr von sonstigen larmrelevanten Flugplatzen............cccccooeeeeeiiinin, 17
2.2.6 IED Anlagen und HAfEN ............uuiiiiiii e 17
2.3 Analyse der Larmbelastungsschwerpunkte.........ccccccoooiiiiiiiici e, 18
2.3 1 VerkenrsStarken ........ccoooeiiiii i 19
2.3.2 Schwerlastanteil ............oooiiiiiii e 19
2.3.3 Strallenoberflache und StralRenzustand ............cccoooiiiiiiiiiiiii s 20
2.3.4 HOchstgesChwindigKeiten .........coooeoeiiii i 20
2.3.5 StralenKategori€ ........uuiiii i e enan 21
ST |V E= T F= 1010 0 1= 0T o] = T 10 Ty ' S 22
3.1 Generell mégliche MaRnahmen im Stralienverkehr und ihre Wirkung.................... 23
311 VeIMEIAUNG ... e 24
3.1.2 Verlagerung und BUNAEIUNG ........uuiiiiiiiiiiieiee e 38
3.1.3 Vertragliche ADWICKIUNG .........uuuuiiiiiiiiiiiiiii e 46
3.1.4 Baulicher SchallSChULZ...............oiiiii e 56

3.1.5 MaRnahmen auf BUNdesfernStrallen .......c.ove.e e 58

am Rhein



DU[SBURG
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg \
3.1.6 Larmschutz in der Stadt- und Mobilitatsplanung ...........cccooeeeiiiiiiiiee, 61
3.1.7 Information und Koordinierung innerhalb der Stadtverwaltung/
Beteiligungsmanagement ............. oo 68
3.1.8 Minderungspotentiale und Angaben zur Reduzierung der betroffenen
ST ) = o P 69
319 IMONIEOTING. .. b 70
3.2 Bereits durchgefiihrte/geplante MaRnahmen im StralRenbahnverkehr.................... 71
X 0t o = 1= 1= o] o P P 72
3.2.2 FahrzeugteChniK ..........uiiiiii e e e e e e e eanees 72
3.2.3 FANIWEQ ... 73
3.3 Bereits durchgefiihrte/geplante Manahmen an Haupteisenbahnstrecken............. 76
L B 0 LT Te T=T 7= o =Y PN 83
5. AUSDIICK ... ———— 88
6. OffentlichKeitSbeteiligUng..........ccceeeueeercricrereeeee e ceecsae st e e eaesae e st eaeensene e e e e e snenan 89

7. Quellenverzeichnis



Larmaktionsplan der Stadt Duisburg

Tabellenverzeichnis

Tabelle 1: Ubergeordnetes StralBlennetz............ovueiiiiiiiiii e, 8
Tabelle 2: Hauptverkehrsstraflen in WalSum. .............cooooiiiiiiiiiiiiiiccc e, 8
Tabelle 3: Hauptverkehrsstraflen in Hamborn. ..., 8
Tabelle 4: Hauptverkehrsstrafen in Meiderich/BeecK. ..........cccooooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiiicee e, 8
Tabelle 5: Hauptverkehrsstralen in Homberg/Ruhrort/Baerl. ..., 8
Tabelle 6: HauptverkehrsstraRen in Duisburg-Mitte. ... 9
Tabelle 7: Hauptverkehrsstrafien in Rheinhausen. ..............ccoooooiiiiiii e, 9
Tabelle 8: HauptverkehrsstralRen in Duisburg-SUd. ... 10
Tabelle 9: Haupt-SchienenstreCKeN. ...........oooiiiiiiii e 10
Tabelle 10: StralBenbahnnetz. ..o 12
Tabelle 11: IED-ARIQQEN. ......ccoiiiiiiiiee et e e e et e s e e e e s e e e eaa b e e aaaeeeenens 14
Tabelle 12: Standardwerte flr flachenbezogene Schallleistungspegel (VBUI). ..................... 15
Tabelle 13: Flughafen im Einwirkungsbereich des Duisburger Stadtgebiets. ........................ 15

Tabelle 14: Gesamtzahl N der von Strallenverkehrslarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Lgen - Schallpegeln wohnen. ..., 15

Tabelle 15: Gesamtzahl N der von StralRenverkehrslarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Lyignt - Schallpegeln wohnen...............ccccveeeee. 15

Tabelle 16: Gesamtflache der durch StralRenverkenrsIarm .........cocoveeveeeeee i, 15

Tabelle 17: Gesamtzahl N der durch StralRenverkehrslarm belasteten Wohnungen,

Schulen und Krankenhaduser im Stadtgebiet..............occe 16

Tabelle 18: Gesamtzahl N der von Schienenverkehrslarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Lgen - Schallpegeln wohnen...............cccoo. 16

Tabelle 19: Gesamtzahl N der von Schienenverkehrslarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Liight - Schallpegeln wohnen........................... 16

Tabelle 20: Gesamtflache der durch Schienenverkehrslarm belasteten Gebiete. ................. 16

Tabelle 21: Gesamtzahl N der durch Schienenverkehrslarm belasteten Wohnungen,

Schulen und Krankenhauser im Stadtgebiet.............ooooie 16

Tabelle 22: Gesamtzahl N der von Strallenbahnlarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Lgen - Schallpegeln wohnen. ..., 17

Tabelle 23: Gesamtzahl N der von Strallenbahnlarm betroffenen Menschen, die in

Gebauden mit den angegebenen Liignt - Schallpegeln wohnen..............cccevvveeee. 17

Tabelle 24: Gesamtflache der durch StraRenbahnlarm belasteten Gebiete. ...........ccceeevean... 17

Tabelle 25: Gesamtzahl N der durch StralRenbahnlarm belasteten Wohnungen, Schulen

und Krankenhduser im Stadtgebiet. ... 17

DUTU RG
am Rhein



Larmaktionsplan der Stadt Duisburg

Tabelle 26:

Tabelle 27:

Tabelle 28:

Tabelle 29:

Tabelle 30:
Tabelle 31:
Tabelle 32:
Tabelle 33:
Tabelle 34:
Tabelle 35:
Tabelle 36:

Tabelle 37:
Tabelle 38:

Gesamtzahl N der von IED-Anlagen und Hafen ausgehenden Larm

betroffenen Menschen, die in Gebduden mit den angegebenen Lgen -

Schallpegeln WONNEN. .......oooiiii e 18
Gesamtzahl N der von IED-Anlagen und Hafen ausgehenden Larm

betroffenen Menschen, die in Gebduden mit den angegebenen Lignt -
Schallpegeln WONNEN. .........oooiiiii e 18
Gesamtflache der durch von IED- Anlagen und Hafen ausgehenden Larm
belasteten Gebiete. ..........oooviiiiiiiiiii 18
Gesamtzahl N der durch von IED-Anlagen und Hafen ausgehenden Larm
belasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhauser im Stadtgebiet. ............... 18
Ubersicht der Betroffenenzahlen der verschiedenen Larmquellen. .................... 18
Verteilung der Belastungsschwerpunkte auf die Stadtbezirke. ........................... 19
Zustandigkeiten beim StralRenverkehr in NRW (nach MULNV 2018). ................ 22
Fahrbahnbelage der Autobahnen im Duisburger Stadtgebiet............................. 60
Larmminderungspotentiale der MalRnahmen. ............cccceeiiiiiiiiiiiiieie e, 69
Auslosewerte fur die Aufnahme in das Larmsanierungsprogramm des Bundes. 80
Larmsanierungsbereiche in Duisburg (BMVI, 2018; DB Netze AG, 2016;

DB 2077 ) e 81
Immissionsgrenzwerte der 16.BIMSChV. ... 82
Geplante SchallschutzmaRnahmen RRX (Stand April 2018).........ccvveieeeiiiinnnns 83

Abbildungsverzeichnis

Abbildung 1: Das kartierte Stral’ennetz im Duisburger Stadtgebiet. ..........ccccccceeiiiiiiiinnnnnnnn. 7
Abbildung 2: Das kartierte Schienennetz des Bundes im Duisburger Stadtgebiet................. 11
Abbildung 3: Das kartierte stadtische Schienennetz im Duisburger Stadtgebiet. .................. 12
Abbildung 4: Die kartierten IED-Anlagen und Hafen im Duisburger Stadtgebiet. .................. 13
Abbildung 5: Anteil der Intensitat der Rollgerdusche bzw. Antriebsgerausche

an der Gesamtemission (MULLER-BBM, 2008). ..........ccccceeveveeereereeieeeeereereanes 21
Abbildung 6: Kategorisierung der Malnahmen gegen StralRenverkehrslarm (eigene

DTS (=1 0] o | PRSPPI 23
Abbildung 7: Kategorisierung der Ma3nahmen gegen Stralkenverkehrslarm (eigene

DArStEIIUNG). ... ettt 24
AbDIlduNg 8: Modal SPIit. .........eeeiiiiieei e 25

Abbildung 9: Wegweisungsnetz fir den Radverkehr

v

DUTU RG
am Rhein



DU[SBURG
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg \

Abbildung 10: Lkw-Vorrangrouten (DS-15-0763). .........ccuiiieiiiiiiiiiiiieee e 40
Abbildung 11: Ubersicht Logistikdiagonale DUiSUrg. .............ccccveeeuiiceieeeeeeceeeeee e 43
Abbildung 12: Dialog-Display auf der Sittardsberger Allee in Duisburg-Sud. .............cc.uee.e. 54
Abbildung 13: Stadtentwicklungsstrategie 2027 /FNP Neuaufstellung............cccccccooviinnnnnn. 62
Abbildung 14: Kategorisierung der MalRnahmen gegen Strallenbahnverkehrslarm (eigene

D= 11 0= 18] e | O S SO 72
Abbildung 15: Differenz des Schalldruckpegels gegeniiber Schwellengleis im Schotterbett.73
Abbildung 16: MaRnahmen zur LA&rmminderung im Schienenverkehr...............ccccooeeiiiennnnnnn. 77
Abbildung 17: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Homberg/Ruhrort/Baerl und ...................

RNEINNAUSEN. ... 86
Abbildung 18: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Mitte und SUd...........cccccceiieeieiiiiininnnnnn. 87
Abbildung 19: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Walsum, Hamborn und

MeIderiCh/BEECK. .........coieeiiiiieeeieee et 87



DU[SBURG
am Rhein
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg K

1. Einleitung

1.1 Allgemeines

Im Jahr 2002 trat die EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) in Kraft, mit der die
Europaische Union auf die erheblichen, zum Teil gesundheitsschadlichen Larmbelastungen
vor allem in Ballungsraumen reagiert. Ziel der Richtlinie ist es, schadliche Auswirkungen und
Belastigungen durch den Umgebungslarm zu verhindern, ihnen vorzubeugen oder sie zu
vermindern.

Die Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie verlauft in einem zweistufigen Verfahren.
Zunachst erfolgt eine Bestandsanalyse in Form einer Kartierung des Umgebungslarms der
durch den StraRenverkehr, den bundeseigenen und den stadtischen Schienenverkehr, durch
Flughafen und durch bestimmte Industrie- und Gewerbeanlagen (IED-Anlagen) verursacht
wird. Im Anschluss daran werden Belastungsschwerpunkte definiert und geeignete
MafRnahmen zur Verminderung der Gerauschbelastung dargestellt. Spatestens alle funf
Jahre sind die erstellten Larmkarten und Larmaktionsplane zu Uberprifen und
gegebenenfalls zu Uberarbeiten.

Viele Menschen sind in Duisburg dem Gesundheitsrisiko Larm ausgesetzt, verursacht vor
allem durch den StralRenverkehr und durch den Schienenverkehr auf den Schienenstrecken
des Bundes. Daher besteht seitens der Kommune ein stetiger Handlungsbedarf, die
Larmsituation in Duisburg zu verbessern. Es konnten in der Vergangenheit in Duisburg
bereits zahlreiche larmmindernde Malinahmen, wie beispielsweise Strallensanierungen mit
larmmindernden Asphalten, Geschwindigkeitsbeschrankungen, die Umgestaltung einzelner
StraRenquerschnitte und die Festsetzung passiver Schallschutzmaflinahmen im Rahmen der
Bauleitplanung sowie der Verkehrsplanung durchgefiihrt werden. Mit diesem
Larmaktionsplan soll u. a. das zur Larmminderung verfligbare Maflinahmenportfolio
gebundelt werden und die Wirkungsweise und Umsetzbarkeit der einzelnen MalRnahmen
genauer erlautert werden, um die Anwendbarkeit in zuklnftigen Planverfahren zu
vereinfachen. Darlber hinaus werden bereits umgesetzte und geplante Ma3nahmen zur
Larmminderung vorgestellt.

Mit dem hier vorliegenden Larmaktionsplan (LAP) der 3. Stufe wird der LAP der 2. Stufe
fortgeschrieben. Es handelt es sich dabei um eine Uberpriifung und Uberarbeitung der
2. Stufe.

Der Umgebungslarm wurde fir das gesamte Stadtgebiet neu berechnet. Auf der Grundlage
dieser Ergebnisse wurde geprift, ob neue Belastungsschwerpunkte entstanden sind und wie
sich die Situation in den Belastungsschwerpunkten der 2. Stufe entwickelt hat.

Die Stadt Duisburg hat seit dem 2. Larmaktionsplan zahlreiche Malinahmen umgesetzt, die
zu Verbesserung der Larmsituation geflihrt haben. Hierzu zahlen beispielsweise die
Forderung des nichtmotorisierten Verkehrs, der Austausch von schadhaftem Asphalt, der
Einsatz von larmminderndem Asphalt, Temporeduzierung aus Larmschutzgrinden,
Larmminderung durch die AbstandsvergréRerung der Larmquelle zum Gebaude durch die
Einrichtung von Parkstreifen und Radverkehrsanlagen und der Rickbau von
Lichtsignalanlagen.
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Dartber hinaus konnten auch zahlreiche MalRnahmen realisiert werden, die nicht in der
Baulast der Stadt Duisburg liegen. Der Umgebungslarm an Bundesfernstralien konnte
beispielsweise durch den Einsatz von larmmindernden Asphalt und den Bau von
Schallschutzwanden reduziert werden. An bestehenden Schienenstrecken des Bundes hat
die Deutsche Bahn neue Schallschutzwande errichtet und in stark belasteten
Streckenabschnitten den Einbau schallgedammter Fenster geférdert.

Die Umsetzung dieser MalRnahmen, sowohl der stadtischen als auch der MafRnahmen
anderer Baulasttrager, hat insgesamt zu einer Reduzierung der Betroffenenzahlen und zu
einer Abnahme von 149 Belastungsschwerpunkten in der letzten Kartierung auf
144 Belastungsschwerpunkte im vorliegenden Bericht gefuhrt. Teilweise konnten auch
Malnahmen umgesetzt werden, die sich durch den zeitlichen Unterschied von
Datenerhebung, Berechnung und Larmaktionsplanung in der vorliegenden Kartierung noch
nicht wiederfinden und die zu einer weiteren Reduzierung der Larmbelastung flhren.
Dennoch sind weiterhin Uber 5.000 Duisburger Birgerinnen und Blrger von
Stralenverkehrslarm und Uber 7.000 Burgerinnen und Burger von Schienenverkehrslarm
betroffen, der Uber den Auslésewerten fir die Larmaktionsplanung von 70/60 dB(A)
Tag/Nacht liegt, so dass die Umsetzung von Larmminderungsmaflnahmen nicht an
Wichtigkeit verloren hat.

1.2 Rechtlicher Hintergrund

Die EU hat die Umgebungslarmrichtlinie im Jahr 2002 in Kraft gesetzt. Im Jahr 2005 wurde
diese durch die §§ 47a-f Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) in deutsches Recht
Uberfihrt. Die Stadt Duisburg ist als zustadndige Behorde nach § 47d des BImSchG dazu
verpflichtet einen  Larmaktionsplan zur Regelung von Larmproblemen und
Larmauswirkungen aufzustellen.

Bei der Larmkartierung und der Larmaktionsplanung wird der Larm betrachtet, der von
Hauptverkehrsstrafen und sonstigen larmrelevanten Stral3en, von Haupteisenbahnstrecken
und sonstigen Schienenstrecken des Bundes, stadtischen Schienenstrecken, Grol3flughéafen
und durch Industrie und Hafen hervorgerufen wird. Die Ausarbeitung der Larmkarten hat
gemal der 34. BImSchV getrennt fir jede Larmart auf Grundlage der Larmindizes Lpen und
Lnight zu erfolgen.

Diese Larmindizes stellen Kenngréf3en fir die Larmbelastung dar. Lpen (,Day-Evening-
Night‘= Tag-Abend-Nacht-Larmindex) ist der Uber 24 Stunden und alle Tage eines Jahres
gemittelte Dauerschallpegel. Er stellt einen Indikator fiir die allgemeine Larmbelastigung dar.
Mit dem Lnignt, €inem gemittelten Dauerschallpegel ber alle Nachte (22-6 Uhr) des Jahres,
wird der Umgebungslarm im Jahresmittel zur Nachtzeit beschrieben.

In strategischen Larmkarten werden die Ergebnisse der Larmkartierung in Form von
Isophonenbandern (flachenhafte Darstellung der Schallausbreitung) dargestellt. Durch das
Aufstellen eines Larmaktionsplans mit MaRnahmen zur Larmminderung soll der Larm
insgesamt und vor allem innerhalb von Schwerpunkten mit einer besonders hohen
Larmbelastung reduziert werden. Bereits bestehende Ruhige Gebiete sollen vor einer
Zunahme des Larms geschitzt werden.
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Weitere Larmquellen wie z.B. Schiffsverkehr, Sport- und Freizeitanlagen sowie der
Nachbarschaftslarm werden nicht bertcksichtigt, da diese im Rahmen der Anforderungen
zur Ausarbeitung von Larmkarten gemaf § 47 ¢ BImSchG bzw. in der 34. BImSchV nicht
aufgefiihrt werden. Diese Gerauschquellen sind demnach nicht Gegenstand der
Larmaktionsplanung gemaf § 47 d BImSchG.

Auf der Grundlage des Larmaktionsplans sollen andere stadtische Planungen, wie z.B. die
Bauleitplanung oder die Verkehrsplanung, das Ziel der Umgebungslarmminderung
angemessen berucksichtigen.

Mindestanforderungen an die Larmaktionsplane ergeben sich aus §47d Abs.2 BImSchG in
Verbindung mit Anhang V der Richtlinie 2002/49/EG:

e eine Beschreibung des Ballungsraums, der zu berucksichtigenden Larmquellen
sowie eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

¢ Informationen Uber die zustandige Behoérde, den rechtlichen Hintergrund und die
geltenden Grenzwerte,

e Problemdarstellung und Losungsmaoglichkeiten,

¢ Malnahmen, die aufgrund anderer Fachplanungen bereits erfolgt oder geplant sind,

e Schatzwerte fur die Reduzierung der Zahl der betroffenen Personen,

e Malnahmen, die dariber hinaus im Rahmen der Larmaktionsplanung geprift und
festgelegt werden sollen,

e Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung sowie

e geplante Bestimmungen fur eine Bewertung der Durchfihrung und fir die
Ergebniskontrolle der Larmaktionsplanung.

1.3 Geltende Auslosewerte flir die Larmaktionsplanung

In Artikel 5 der Umgebungslarmrichtlinie sind die Mitgliedsstaaten aufgefordert,
Larmgrenzwerte zu benennen, ab denen Larmaktionsplane zum Schutz der Bevolkerung
aufgestellt werden muissen. Da gesetzliche Grenzwerte zur Fixierung eines
Handlungsbedarfs in Deutschland bislang nicht existieren, hat sich die Stadt Duisburg am
Runderlass ,Larmaktionsplanung“ des Ministeriums fir Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz des Landes Nordrhein-Westfalen (MUNLV)-V-5—
8820.4.1 vom 7.2.2008 orientiert. Dort hei}t es dazu: “Larmprobleme im Sinne des
§ 47d Abs. 1 BImSchG liegen auf jeden Fall vor, wenn an Wohnungen, Schulen,
Krankenhausern oder anderen schutzwirdigen Gebauden ein Lgen von 70 dB(A) oder ein
Lnight von 60 dB(A) erreicht oder Uberschritten wird. [...] Soweit Gemeinden im Rahmen ihrer
kommunalen Planung weitergehende Kriterien verfolgen, koénnen sie diese der
Larmaktionsplanung zugrunde legen.” Aufgrund der Vielzahl der Larmschwerpunkte im
Duisburger Stadtgebiet wird zur Vermeidung gesundheitlicher Beeintrachtigung der
Bevolkerung als erste Prioritat ein Handlungsbedarf bei Pegelwerten von Lgen= 70 dB(A) am
Tag oder Laighe= 60 dB(A) in der Nacht gesehen.



DU[SBURG
am Rhein
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg K

1.4 Zustandige Behorde

Zustandig fur die Larmkartierung der Hauptverkehrsstral3en, der stadtischen Schienenwege
und der relevanten Industrie- und Gewerbeanlagen sind die Gemeinden und damit die Stadt
Duisburg. Die Berechnung der strategischen Larmkarten fiir die oben genannten
Larmquellen erfolgte durch den Fachbereich Verkehrlicher Immissionsschutz im Amt fir
Stadtentwicklung und Projektmanagement.

Das Eisenbahn-Bundesamt hat die strategische Larmkartierung fir die Schienenwege des
Bundes durchgefiihrt und die Larmkartierung fir den GroR¥flughafen Dusseldorf wurde durch
das LANUV zur Verfliigung gestellit.

In NRW sind die Stadte und Gemeinden flr die Aufstellung der Larmaktionsplane zustandig.
Seit dem Jahr 2015 ist das Eisenbahn-Bundesamt fir die Larmaktionsplanung entlang der
Haupteisenbahnstrecken des Bundes zustandig.

1.5 Umsetzung der MaBRnahmen

Zur Durchsetzung von MaRnahmen, die der Larmaktionsplan vorsieht, sind gemafR
§ 47d Abs. 6 BImSchG MalRnahmen ,durch Anordnungen oder sonstige Entscheidungen der
zustandigen Trager offentlicher Verwaltung nach diesem Gesetz oder nach anderen
Rechtsvorschriften durchzusetzen.”

Eine eigenstandige Rechtsgrundlage zur Anordnung larmmindernder Malinahmen beinhaltet
die EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht. Sie verweist u. a. auf die gesetzlichen Regelungen
der §§ 14 und 24 BImSchG, § 45 Abs. 1 Nr. 3 der Straenverkehrsordnung (STVO) [9] und
§ 75 Abs. 2 Satz 3 VwVfG. Ein gesetzlicher Anspruch auf die Umsetzung der im
Larmaktionsplan vorgeschlagenen MalRnahmen besteht nicht.

1.6 Beschreibung des Ballungsraums

Duisburg ist mit einer Gesamtflache von ca. 233 km? die westlichste Groflstadt des
Ruhrgebietes in Nordrhein-Westfalen. Die Stadt misst in ihrer maximalen Nord-Sud-
Ausdehnung ca. 25,1 km und in west-Ostlicher Richtung ca. 14,2 km. Der hdchste Punkt liegt
auf 82,53 m, der tiefste bei 14,87 m . NN.

Als Oberzentrum des Niederrheins und mit ca. 500.000 Einwohnern ist Duisburg nach Kalin,
Dusseldorf, Dortmund und Essen die flinftgréfite Stadt in NRW. In der Liste der GroRRstadte
Deutschlands nimmt Duisburg den 15. Platz ein. Sie befindet sich in der Ballungsrandzone
der Metropolregion Ruhrgebiet und liegt am Rande des niederbergischen Higellandes.
Pragender Faktor in der Stadtentwicklung ist die Lage an der Mindung der Ruhr in den
Rhein, einem der verkehrsreichsten Flisse Europas, der Uber eine Strecke von 37,5 km
durch Duisburg verlauft. Duisburg hat Europa‘ s grof3ten Binnenhafen, der jahrlich von bis zu
20.000 Schiffen angesteuert wird.

Durch die Stadt Duisburg verlauft ein dichtes uberregionales Autobahn-, Schienen- und
Wasserwegenetz. Durch dieses wird die Stadt an das Ruhrgebiet, sowie in alle Teile
Deutschlands und seine Nachbarlander angebunden. Der sudlich der Stadt gelegene
internationale Flughafen Dusseldorf Airport kann vom Duisburger Hauptbahnhof in nur
wenigen Minuten erreicht werden. Durch diese glinstige Verkehrslage konnte sich die Stadt
zu einer bedeutenden internationalen Logistikdrehscheibe entwickeln.
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Das Stadtgebiet ist in 46 Stadtteile gegliedert, die sich auf die sieben Stadtbezirke Walsum,
Hamborn, Meiderich/Beeck, Homberg/Ruhrort/Baerl, Duisburg-Mitte, Rheinhausen und
Duisburg-Sud verteilen.

2. Bestandsanalyse

Dieses Kapitel dient dazu, einen Uberblick (iber den Status quo zu erhalten. Zum einen
werden Methodik und Ergebnisse der Larmkartierung kurz dargestellt, zum anderen werden
in diesem Kapitel die in der Larmkartierung ermittelten Larmbelastungsschwerpunkte
genauer analysiert und hinsichtlich verschiedener larmrelevanter Faktoren untersucht. Diese
Analyse der Emissionsfaktoren ist eine wichtige Grundlage fir die anschliel’ende
Entwicklung von mdglichen Malinahmen.

2.1 Methodik der Larmkartierung

Die Larmkartierung wurde gemaf den Vorgaben der EU-Umgebungslarmrichtlinie fir jede
Larmquelle (StralRe, Schiene, Flughafen, Industrie und Gewerbe) separat und anhand einer
speziellen Berechnungsmethodik durchgefihrt. In Deutschland sind derzeit noch eigene
vorlaufige Berechnungsverfahren vorgeschrieben, die zukinftig allerdings durch ein
einheitliches EU-weit abgestimmtes Verfahren ersetzt werden sollen. Die aktuellen
Larmkarten wurden nach den folgenden Berechnungsverfahren ermittelt:

° Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Strallen (VBUS)
Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Schienenwegen
(VBUSCH)

o Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm durch Industrie und
Gewerbe (VBUI)

° Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an Flugplatzen (VBUF)

Die Berechnungsverfahren sowie die jeweils aktuellen nach dieser Methodik berechneten
Larmkarten kénnen im Internet Uber das Umgebungslarmportal
(www.umgebungslaerm.nrw.de) des Ministeriums fur Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und
Verbraucherschutz ~des Landes Nordrhein-Westfalen eingesehen werden. Die
Berechnungshohe der Karten betrug gemal3 den Anforderungen der EU-
Umgebungslarmrichtlinie vier Meter iber dem Gelande, die Berechnung erfolgte mit einem
10 x 10 Meter Raster.

Die Ermittlung der durch den Umgebungslarm betroffenen Einwohner erfolgte fir jede
Larmquelle ebenfalls durch ein fir Deutschland einheitliches und vorlaufiges
Berechnungsverfahren:

. Vorlaufige Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm (VBEB)
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Berechnungsverfahren

Die seitens der Stadt erstellten strategischen Larmkarten wurden mit Hilfe des
Larmsimulationsprogrammes SoundPlan der Firma Braunstein & Berndt GmbH,
71522 Backnang, berechnet. Dazu wurde ein Computermodell des Stadtgebietes aufgebaut,
welches alle schalltechnisch relevanten Modelldaten beinhaltet. Die Hohenpunkte zur
Erstellung eines digitalen Gelandemodells konnten Uber das Landesvermessungsamt des
Landes NRW bezogen werden, die Gebaude- und Einwohnerdaten stammen aus eigenen
Erhebungen der Stadt Duisburg. Uber das LANUV wurden Daten (ber vorhandene
Larmschutzwalle und —wande an Bundesautobahnen und Bundesstrallen zur Verfliigung
gestellt, die durch Befahrungen des Landesbetriebes Strallenbau NRW erhoben wurden.
Die relevanten Emissionsdaten fir das Berechnungsmodell, wie zum Beispiel der
durchschnittliche tagliche Verkehr (DTV) auf einem Verkehrsweg, der Lkw-Anteil, die
StraRenoberflache und die zulassige Hochstgeschwindigkeit, stammen fur das stadtische
StralRen- und Schienennetz aus Erhebungen der Stadt Duisburg. Fir die Bundesstraflen und
Autobahnen hat die Stadt die Emissionsdaten aus der Bundesverkehrswegezahlung vom
LANUV bezogen.

Durch die H6he von vier Metern tiber dem Gelande kommt es bei der Darstellung der Karten
im Bereich von Brlicken teilweise zu einem Wechsel der Isophonenbander, da hier nicht die
Larmsituation auf der Strale, sondern unterhalb der Briicke dargestellt wird. Bei der
Ermittlung der Belastungsschwerpunkte Uber die Gebaudelarmkarte hat diese Verzerrung
allerdings keine Auswirkungen.

Ermittlung der Belastungsschwerpunkte

Fir die MalRnahmenplanung ist eine Identifizierung von besonders belasteten Bereichen
sinnvoll, den sogenannten Belastungsschwerpunkten. Als Ausgangspunkt zur Ermittlung der
Belastungsschwerpunkte dient eine fur jede Larmart separat erstellte Gebaudelarmkarte, die
nach der VBEB gerechnet wurde. Im Gegensatz zu den unter www.umgebungslaerm.nrw.de
zu findenden Isophonenkarten, die einen interpolierten Gerauschpegel im Freien inklusive
der Reflexionen an den Fassaden darstellen, liefert die Gebaudelarmkarte
Detailinformationen zu jedem einzelnen Gebaude. Bei diesen Karten werden fir jede
Fassade eines Gebaudes genaue Pegelwerte berechnet. Pro Fassade wird dabei
mindestens ein Berechnungspunkt gesetzt, bei langeren Fassaden erfolgt eine Berechnung
alle 2,5 bis 5 Meter.

Uberschreitet ein Fassadenpegel an einem Wohngebaude den definierten Ausldsewert von
Lgen = 70 dB(A) und/oder Lnigrt =60 dB(A), werden nach einem in der VBEB vordefinierten
Schlussel die jeweiligen Bewohner des Gebaudes ermittelt, die vom zu hohen Larmpegel
betroffen sind. Ist nur ein Fassadenpegel zu hoch, ist demnach noch nicht das gesamte
Gebaude betroffen, sondern nur der Anteil der Bewohner, die diesem Punkt zugeordnet sind.
Dies ermdglicht eine realitditsnahe Bewertung der Larmsituation und vermeidet eine
Uberhohte Einschatzung der Betroffenheit.

Durch die Analyse der Gebaudelarmkarte, erhalt man eine Vielzahl von Gebauden, bei denen
die Larmbelastung fur die Einwohner oberhalb der Auslésewerte liegt.
Belastungsschwerpunkte wurden dort ausgewiesen, wo Pegeliberschreitungen gehauft
auftreten. Planungen zum Schutz einzelner Objekte sind entsprechend des Runderlasses
,Larmaktionsplanung“ des Ministeriums nicht erforderlich. Des Weiteren werden die
Belastungsschwerpunkte nicht flr eine Stral’e in ihrer gesamten Lange ausgewiesen,
sondern auf einzelne Abschnitte, in der Regel zwischen zwei Knotenpunkten, begrenzt.
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Beschreibung der Hauptlarmquellen des Ballungsraumes

StraBenverkehr

Innerhalb der Ballungsrdume sind die Hauptverkehrsstrallen mit einer Verkehrsbelastung
von mehr als drei Millionen Fahrzeugen pro Jahr (siehe Tab.1-8) sowie sonstige
larmrelevante Straflen zu kartieren. In Duisburg hat man sich dazu entschlossen, das
gesamte Vorbehalts- und Rettungswegenetz bei der Ermittlung der Belastungsschwerpunkte
zu berlcksichtigen (Siehe Abb. 1).

Ovatruc]

DiNALSU

RUHROR] o«

StraBennetz

kartierte pecisr
StraBe

0 1.300  2.600 Meter A
T T O I |

Abbildung 1: Das kartierte StralRennetz im Duisburger Stadtgebiet.

Mit dem Anschluss an die Bundesautobahnen 3, 59, 40, 42 und 524 verfligt Duisburg Gber
drei Ost-West- und zwei Nord-Sid-Verbindungen im Ubergeordneten StralRennetz.
Insgesamt liegen sieben Autobahnkreuze und 21 Anschlussstellen im Stadtgebiet.

Kartiert wurden ca. 80 Kilometer Autobahn und Bundesstraflien sowie ca. 406 Kilometer des
kommunalen StralRennetzes.

Die durchschnittlichen Verkehrszahlen pro Jahr sind in den nachfolgenden Tabellen fiir das
Ubergeordnete Strallennetz sowie fur die Hauptverkehrsstrafen in den Bezirken aufgefuhrt.
Die unterschiedlichen Verkehrszahlen flr einige Stralen ergeben sich daraus, dass die
zahlreichen Abschnitte der einzelnen Stralen teilweise unterschiedlich stark befahren sind.

DUTU RG
am Rhein
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Tabelle 1: (ibergeordnetes Strallennetz.

StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
A3 38,3-50,9 A 59 10,1 -28,9
A 40 20,7 — 36,9 A 524 7,3-9,2
A 42 17,9 - 36,3 B 288 7,3-9,1
Tabelle 2: HauptverkehrsstraBen in Walsum.
StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Dr.-Hans-Bdéckler-Str. 3,3-9.3 Herzogstralle 26-4,5
Dr.-Wilhelm-Roelen-Str. 1,0-3,4 Holtener Str. 2,3-3,2
Friedrich-Ebert-Str. 39-12,8 Romerstrale 25-3,8
Heerstralle 42 Weseler Str. 2,2-54
Tabelle 3: HauptverkehrsstralBen in Hamborn.
StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Amsterdamer Str. 26-3,7 Obermarxloher Str. 3,3-4.1
Beecker Stralle 6,4 Richterstralle 3,1-4,2
Buschstralie 2,0-3,2 Rote Str. 3,6
Dieselstralle 2,8-3,2 Schulte-Marxloh-Str. 24-45
Duisburger Str. 2,1-8,8 Stockholmer Str. 5,0
Gartenstralle 2,7-3,7 Theodor-Heuss-Str. 1,6 -3,2
Kaiser-Friedrich-Str. 2,1-3,2 Warbruckstrale 2,1-6,3
Kaiser-Wilhelm-Str. 25-35 Willy-Brandt-Ring 1,6-4,7
Tabelle 4: HauptverkehrsstralBen in Meiderich/Beeck.
StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Augustastralle 2,7-3,2 Gerrickstrale 1,8 -3,6
BahnhofstralRe 2,4-6,6 Hoffsche Str. 2,1-4,6
Baustralle 5,1 Honigstralie 24-5,6
Beecker Strale 48 —-6,4 Kaiser-Wilhelm-Strafl3e 3,0-3,6
Berliner Str. 3,3 Neumdhler Str. 4,7-9,9
Biesenstralie 3.1 Obermeidericher Str. 3,2
Blrgermeister-Plitz-Str. 53-77 Stepelsche Str. 3,3
Deichstrale 2,1-3,2 Theodor-Heuss-Str. 3,3
Duisburger Str. 7,4-8,3 Unter den Ulmen 1,7-4.1
Emmericher Str. 3,9-8,7 Varziner Str. 3,6-4,0
Essen-Steeler-Str. 2,5-4,3 VohwinkelstralRe 1,5-4,5
Friedrich-Ebert-Str. 2,8-4,5 Westender Str. 3,4
Tabelle 5: HauptverkehrsstraBen in Homberg/Ruhrort/Baerl.

StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Duisburger Str. 1,4-6,7 Lauerstralle 41-5,6
Eisenbahnstrale 8,2-8,9 Moerser Str. 2,7-3,8
Friedrich-Ebert-Str. 3,9 Pal3stralRe 2,7-3,0
Grafschafter Str. 1,2-4,7 RheindeichstralRe 1,7-6,6
HafenstralRe 41-75 Rheipreufenstralle 53-5,6
Homberger Str. 9,6-9,8 Ruhrorter Str. 2,3-94

Kirchstralle

1,6 -3,0
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Tabelle 6: Hauptverkehrsstrallen in Duisburg-Mitte.

StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Am Brink 6,5-8,1 Mercatorstralle 5,0-6,8
Am Schlitershof 1,6 -3,6 Muilheimer Str. 47 -7,6
Bissingheimer Str. 3,3-4,2 Neudorfer Str. 0,8-5,0
Briicke der Solidaritat 13,1 Neue Fruchtstralle 43-49
Carl-Benz-Str. 1,2-5,8 Oberstralte 3,1-3,6
Duissernplatz 4.6 Oranienstralle 2,4-4.8
Dusseldorfer Str. 2,3-6,7 Plessingstralle 1,1-8,1
Fahrstralle 47 Poststralle 36-7,3
Friedrich-Wilhelm-Str. 2,4-6,0 Rheinhauser Str. 6,9
Gutenbergstralte 4,2 Rudolf-Schock-Str. 3,5-6,4
Hansastralie 4,6 Ruhrdeich 2,8-58
Heerstralle 1,2-5,8 Ruhrorter Str. 3,8-94
Kalkweg 29-4,0 Saarstralie 24-5.2
Kardinal-Galen-Str. 5,4-8,8 Schwanenstr. 3,8-4,3
Karl-Jarres-Str. 43-6,8 Schwanentor 4.0
Karl-Lehr-Str. 3,0-3,8 Schweizer Str. 3,8-4,0
Kasslerfelder Str. 3,6 Steinsche Gasse 43-58
Koéhnenstralte 42 Sternbuschweg 3,1-6,0
Koloniestrale 6,1-8,0 Uhlenhorststrale 45-57
Kremerstrale 6,4 VulkanstralRe 3,1-43
Kruppstralie 2,5-3,8 Wacholderstrale 2,3-5,1
KulturstralRe 1,3-3,6 Wanheimer Str. 06-7,3
Landfermannstralle 45-6,9 Wedauer Str. 2,3-5,1
Marientorstralte 2,1-47 Werthauser Str. 1,8-54
Max-Peters-Str. 41 Wintgenstralle 3,7-5,0
Meidericher Str. 3,8-7,1 Worthstralle 2,8-55
Tabelle 7: HauptverkehrsstralBen in Rheinhausen.
StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Asterlager Str. 53-6,9 Kreuzacker 1,7-3,5
Bahnhofstralte 4,1 Lange Str. 1,8-3,0
Bergheimer Str. 2,1-3,5 L 473n 32-45
Borgschenweg 2,0-41 Lindenallee 3,1-3,4
Brucke der Solidaritat 13,1 Margarethenstralle 48-5,8
Disseldorfer Str. 3,8-64 Moerser Str. 1,3-13,1
Emmericher Str. 6,3 Moerser Str (Ru-Kid) 31-72
Essenberger Str. 56-5,8 Neue Krefelder Str. 3,6-4,8
Flutweg 2,7-4,2 Rathausallee 3,9-4.3
Friedrich-Ebert-Str. 1,1-6,9 Romerstrale 25-4,0
In den Peschen 3,8 Schwarzenberger Str. 42-58
Jagerstralle 3,9-4,0 Trompeter Str. 3,3
Krefelder Str. 1,7-3,3

am Rhein



BURG

DU[S
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg K

Tabelle 8: Hauptverkehrsstrallen in Duisburg-Siid.

StraBenname Kfz/a in Mio. StraBenname Kfz/a in Mio.
Albert-Hahn-Str. 2,2-4,7 Masurenallee 4.4
Altenbrucher Damm 56-8,9 Mindelheimer Str. 29-57
Angermunder Str. 1,4-4,6 Neuenhofstr. 3,8
Dusseldorfer Landstr. 3,2-8,5 Obere Kaiserswerther Str. 47-6,5
Ehinger Str. 2,0-5,2 Sittardsberger Allee 20-79
GrolRenbaumer Allee 25-5.2 Uerdinger Str. 1,3-4,5
Kalkweg 3,1 Wedauer Brucke 3,6
Mannesmannstr. 4,2-4.6 Wedauer Str. 2,3-5/1

Schienenverkehr

Die Schienenwege des Bundes wurden durch das Eisenbahn-Bundesamt kartiert. Einen
Uberblick tber die kartierten Strecken, die Verkehrsbelastung auf diesen Strecken und (iber
die Ergebnisse der Kartierung erhalt man auf der Internetseite des Eisenbahn-Bundesamtes
(www.eba.bund.de). Berlcksichtigt wurden dabei innerhalb der Ballungsrdume sowohl die
Haupt-Schienenstrecken mit einer Zugbelastung von jahrlich mindestens 30.000 Fahrten
bzw. parallel verlaufende Strecken mit jeweils 15.000 Ztigen pro Jahr, als auch die sonstigen
larmrelevanten Trassen (Tab.9). Der Kartierungsumfang belauft sich in Duisburg auf eine
Streckenlange von ca. 193 Kilometern und ist in Abbildung 2 dargestellt.

Tabelle 9: Haupt-Schienenstrecken.

Strecke Verlauf
2271 Oberhausen — Spellen - Wesel
2274 Oberhausen — Duisburg-Ruhrort
2315 Duisburg-Hochfeld-Sid — Duisburg-Wanheim
2320 Duisburg-Wedau - Osterfeld-Sud
2321 Duisburg-Wedau - Oberhausen
2324 Mulheim-Speldorf - Niederlahnstein
2330 Rheinhausen — Kleve
2331 Abzw. Meerbeck — Abzw. Oberhausen Walzwerk
2505 Krefeld-Oppum — Bochum-Nord
2650 Kdéln-Deutz - Hamm
2670 KdlIn - Duisburg

10
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Abbildung 2: Das kartierte Schienennetz des Bundes im Duisburger Stadtgebiet.

Das stadtische Schienennetz bestehend aus zwei Strallenbahnstrecken die von der
Duisburger Verkehrsgesellschaft AG (DVG) betrieben werden und aus einer Stadtbahnlinie,
die gemeinsam mit der Dusseldorfer Rheinbahn AG betrieben wird ist in Abbildung 3
dargestellt.
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Abbildung 3: Das kartierte stddtische Schienennetz im Duisburger Stadtgebiet.

Die Streckenlange betragt ca. 53 Kilometer. Im Innenstadtbereich rund um den Duisburger
Hauptbahnhof werden die Linien unterirdisch gefuihrt. Die Larmkartierung wurde von der

Stadt Duisburg durchgefihrt.

Tabelle 10: StralBenbahnnetz.

Linie Verlauf

901 Mulheim Hauptbahnhof — Obermarxloh Schleife

903 Dinslaken Bf — Mannesmann Tor 2 (Duisburg-Sid)
DU-Meiderich Bf — Dusseldorf Universitat Ost / Botanischer

u79 Garten

In Duisburg gibt es zudem zahlreiche Werksbahnstrecken. Da hier keine genauen Daten
Uber die Verkehrsbelastung vorliegen, konnten die Strecken in der Kartierung nicht erfasst

werden.

12
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Industrie, Gewerbe und Hafen

Die Emissionen aus dem Bereich ,Industrie, Gewerbe und Hafen“ wurden ebenfalls im
Rahmen der strategischen Larmkartierung erfasst. Die Grundlagendaten fur die
Larmberechnung wurden in Ricksprache mit dem stadtischen Umweltamt vom LANUV
bereitgestellt. Die Kartierung beschrankt sich dabei auf sogenannte IED-Anlagen (friher:
IVU-Anlagen) und auf Hafen. Zu den IED-Anlagen gehoéren grofde Industrieanlagen aus den
Bereichen Energiewirtschaft, Abfallbehandlung, Metallindustrie, Mineralbearbeitung und
Chemie. Der Begriff IVU-Anlage hat sich in den Begriff IED-Anlagen geandert, da die IVU-
Richtlinie abgelést wurde von der IED-Richtlinie, wonach die Anlagen benannt wurden. Die
IED-Richtlinie wurde erganzt durch fir den Larm nicht relevanten Anforderungen an der
Energieeffizienz und an Verhinderungen von Unfallen.
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Abbildung 4: Die kartierten IED-Anlagen und Héfen im Duisburger Stadtgebiet.
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In Tabelle 11 sind die kartierten IED-Anlagen mitsamt ihrer Kennungen aufgefuhrt.

Tabelle 11: IED-Anlagen.

Kokerei

Name Kennung Lage
Robine Entsorgung GmbH BR_D 30800 34 Neuenhofstr.
Huttenwerke Krupp Mannesmann GmbH .
TEO-Anlage BR_D 77961 27 Ehinger Str.
Huttenwerke Krupp Mannesmann GmbH BR D _77961 41 Ehinger Str.

Feuerbeschichtungsanlage

BR_D_209707_44

ThyssenKrupp  Steel  Europe  AG | g 1 569707 35 Kaiser-Wilhelm-Str.
Kaltwalzwerk - - -

[hyssenirupp - Steel  Europe  AG | g2 b 209707_42 Kaiser-Wilhelm-Str.
Warmbandwerk - - -

ThyssenKrupp Steel Europe AG

Kaiser-Wilhelm-Str.

STEAG GmbH Heizkraftwerk

BR_D_365906_45

Dr.-Wilhelm-Roelen-Str.

Grillo-Werke AG Zinkschmelz-, Giel3- und

BR_D_388744_22 Buschstr.
Verformungsanlage
Remineral Rohstoffverwertung & BR_D_451538_33 Vulkanstr.
Entsorgung
Remineral Rohstoffverwertung & BR D 451538 32 Vulkanstr.
Entsorgung 2 N
Ferro Duo GmbH BR_D_561252_20 Vulkanstr.
Franz-Josef Kipp GmbH & Co. KG BR_D_986582_21 Worthstr.
CTT GmbH BR_D 991068 13 Gaterweg

CURRENTA GmbH & Co. KG OHG

BR_D_9021016_14

Krefeld, Rheinuferstr.

CURRENTA GmbH & Co. KG OHG

BR_D_9021016_15

Krefeld, Rheinuferstr.

ArcelorMittal Hochfeld
Drahtwalzwerk

GmbH

BR_D_9973329_46

Vohwinkelstr.

Wirtschaftsbetriebe Duisburg-A6R

BR_D_9986572_40

Im Holtkamp

ArcelorMittal Ruhrort GmbH Stahlwerk

BR_D_09893351060

Vohwinkelstr.

ArcelorMittal Ruhrort GmbH Walzwerk

BR_D_09893351070

Vohwinkelstr.

C.C. Umwelt AG

BR_D_04591430006/-
0004/-0003

Krefeld, Bataverstr.

Compo GmbH & Co. KG

BR_D_  00232530003/-
0004/-0006/-0007/-0008/-
0009

Krefeld, Ohlendorffstr.

Huttenwerke Krupp Mannesmann GmbH
Kokerei

BR_D_00779610010

Ehinger Str.

Sechs Hafen im Duisburger Stadtgebiet

Fir die Berechnung des Umgebungslarms der Hafenanlagen im Duisburger Stadtgebiet
lagen keine belastbaren Emissionsdaten vor. Um die Hafen bei der Kartierung dennoch als
Larmquelle abzubilden, wurden die Standardwerte der Vorlaufigen Berechnungsmethode flr
den Umgebungslarm durch Industrie und Gewerbe (VBUI) verwendet (siehe Tab.12). Diese
Vorgehensweise fiihrt in der Regel zu einer deutlichen Uberschatzung der tatséchlich

vorherrschenden Larmbelastung.
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Tabelle 12: Standardwerte fiir flichenbezogene Schallleistungspegel (VBUI).

Gebietsnutzung Tag Abend Nacht
in dB(A)/m2 in dB(A)/m2 in dB(A)/m2
Gebiete mit Schwerindustrie 65 65 65
Gebiete mit Leichtindustrie 60 60 60
Gebiete mit gewerblicher Nutzung 60 60 45
Hafen 65 65 65
Flughafen

Im Einwirkungsbereich des Stadtgebietes von Duisburg, unmittelbar sidlich der Stadtgrenze,
liegt der Flughafen Dusseldorf. Zusténdig fur die Larmkartierung des Flughafens Dusseldorf
ist das LANUV.

Tabelle 13: Flughafen im Einwirkungsbereich des Duisburger Stadtgebiets.
Name Flugbewegungen
Dusseldorf Airport DUS ca. 205.000 (2015), ca. 212.000 (2018)

2.2 Larmbelastungssituation — Ergebnisse der Larmkartierung

Die aus der durchgefiihrten Larmkartierung resultierenden strategischen Larmkarten sowie
die Betroffenenstatistiken werden im Folgenden fir die verschiedenen Larmquellen
gesondert dargestellt.

2.2.1 StraBenverkehr

Die Ergebnisse der Kartierung des Stra3enverkehrslarms sind als strategische Larmkarten
in Anhang 1 flr Lgen und Liignt dargestellt. In den nachfolgenden Tabellen sind dariber hinaus
die Betroffenheiten nach den Pegelklassen sortiert aufgezeigt. Es zeigt sich, dass insgesamt
ca. 5200 bzw. 5600 Menschen im Duisburger Stadtgebiet von Larm betroffen sind, der
oberhalb der Auslésewerte von Lgen = 70 dB(A) bzw. Lnight =60 dB(A) liegt.

Tabelle 14: Gesamtzahl N der von StraBenverkehrsldrm betroffenen Menschen, die in Gebduden mit
den angegebenen Lgen - Schallpegeln wohnen.

Laen [dB(A)] | >55-<60 | >60 - <65 >65-<70 | >70-<75 >75
N 57600 36900 21900 5100 100

Tabelle 15: Gesamtzahl N der von StraBenverkehrsldarm betroffenen Menschen, die in Gebduden mit
den angegebenen Lpignt - Schallpegeln wohnen.

Loignt [AB(A)] | >50 - <55 >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70

N 48000 25000 5400 200 -

Tabelle 16: Gesamtflache der durch StraBenverkehrslarm
belasteten Gebiete.
Laen [dB(A)] >55 >65 >75
GroRe [km?] 121 38 7
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Die Abbildungen in Anhang 2 stellen die Anzahl der an den Belastungsschwerpunkten von
Larmpegeln > Lgen = 70 dB(A) bzw. > Liignt = 60 dB(A) betroffenen Einwohner dar. Fur eine
bessere Ubersichtlichkeit werden die Karten in einem groReren MaRstab fiir jeden
Stadtbezirk separat dargestellt.

Die Gesamtzahlen der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhauser sind in der
unten stehenden Tabelle aufgezeigt. Die Anzahl der Gebaude bezieht sich dabei auf einzelne
Teilgebaude einer Anlage und nicht auf einen gesamten Schul- oder Krankenhauskomplex.

Tabelle 17: Gesamtzahl N der durch StralBenverkehrsldrm belasteten Wohnungen, Schulen und
Krankenhé&user im Stadtgebiet.

Laen [dB(A)] >55 >65 >75
N Wohnungen 57900 12900 100
N Schulgebaude 400 100 0
N Krankenhausgebaude 54 3 0

2.2.2 Haupteisenbahnstrecken und sonstige larmrelevante Schienentrassen
des Bundes

Die Ergebnisse der Kartierung des Umgebungslarms, der von Haupteisenbahnstrecken und
sonstigen larmrelevanten Schienentrassen des Bundes ausgeht, sind als strategische
Larmkarten im Anhang 3 fur Lden Und Lnignt dargestellt. In den nachfolgenden Tabellen sind
dariber hinaus die Betroffenheiten nach den Pegelklassen sortiert aufgezeigt.

Im Duisburger Stadtgebiet sind demnach ca. 2500 Menschen von Pegelwerten Lgen > 70
dB(A) bzw. 5700 Menschen von Pegelwerten Lyignt > 60 dB(A) betroffen.

Tabelle 18: Gesamtzahl N der von Schienenverkehrslédrm betroffenen Menschen, die in Gebduden
mit den angegebenen Lqen - Schallpegeln wohnen.
Laen [dB(A)] >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70 - <75
N 58200 18900 6600 2400

>75
700

Tabelle 19: Gesamtzahl N der von Schienenverkehrsldarm betroffenen Menschen, die in Gebduden
mit den angegebenen Lign: - Schallpegeln wohnen.

DUTU RG
am Rhein

Loignt [dB(A)]

>50 - <55

>55 - <60

>60 - <65

>65 - <70

>70

N

43200

14000

5200

1600

400

Tabelle 20: Gesamtfla

che der durch Schienenverkehrslarm belasteten Gebiete.

Laen [dB(A)]

>55

>65

>75

GroRe [km?]

63,8

18,4

4,6

Tabelle 21: Gesamtzahl N der durch Schienenverkehrsldrm belasteten Wohnungen, Schulen und
Krankenhé&user im Stadtgebiet.

Laen [dB(A)] >55 >65 >75
N Wohnungen 43699 4838 341
N Schulgebaude 197 16 0
N Krankenhausgebaude 28 2 0
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2.2.3 Sonstiger larmrelevanter Schienenverkehr

Die Ergebnisse der Umgebungslarmkartierung fir den sonstigen larmrelevanten
Schienenverkehr (Stralienbahnen) sind als strategische Larmkarten im Anhang 4 fir Lgen und
Lnight dargestellt. In den nachfolgenden Tabellen sind darliber hinaus die Betroffenheiten nach
den Pegelklassen sortiert aufgezeigt.

Durch StralRenbahnen wird im Duisburger Stadtgebiet insgesamt der Auslésewert von
L gen= 70 dB(A) nicht Uberschritten. Etwa 200 Einwohner wohnen in Gebauden, deren
Fassadenschallpegel nachts den Auslésewert von Lnignt = 60 dB(A) Uberschreitet.

Tabelle 22: Gesamtzahl N der von StralBenbahnldrm betroffenen Menschen, die in Gebauden mit
den angegebenen Lqen - Schallpegeln wohnen.
Laen [dB(A)] >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70 - <75 >75
N 6000 5400 3600 0 0

Tabelle 23: Gesamtzahl N der von Strallenbahnldrm betroffenen Menschen, die in Gebauden mit
den angegebenen Lnignt - Schallpegeln wohnen.
Lnight [dB(A)] >50 - <55 >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70
N 6400 5800 300 0 0

Tabelle 24: Gesamtflache der durch StralBenbahnldrm belasteten Gebiete.
Laen [dB(A)] >55 >65 >75
GroBe [km?] 34 1,3 0

Tabelle 25: Gesamtzahl N der durch StralBenbahnlarm belasteten Wohnungen, Schulen und
Krankenhé&user im Stadtgebiet.

Laen [dB(A)] >55 >65 >75
N Wohnungen 4900 1700 0
N Schulgebaude 13 4 0
N Krankenhausgebaude 3 0 0

2.2.4 Flugverkehr von GrofRflughafen

Die Berechnung der Larmbelastung fir den nahgelegenen Grolflughafen Disseldorf erfolgte
durch das LANUV NRW. Aus der Kartierung des GrofRflughafens Dusseldorf ergibt sich keine
Belastung von Lgen > 55 dB(A) oder Lnight >50 dB(A) flur das Stadtgebiet Duisburg.

2.2.5 Flugverkehr von sonstigen larmrelevanten Flugplatzen
In der Stadt Duisburg gibt es keine Larmeinwirkungen durch sonstige larmrelevante
Flugplatze.

2.2.6 IED Anlagen und Hafen

Wie in der Methodik bereits beschrieben, wurde die Larmeinwirkung der Hafen rechnerisch
ermittelt, ohne dass dabei detaillierte Emissionsdaten fir die einzelnen Anlagen vorlagen.
Bei der Larmkartierung der Hafen wurden die Standardwerte der VBUI verwendet. Die im
Anhang 5 dargestellten strategischen Larmkarten fur Lgen und Lnight SOWie die in der folgenden
Tabelle aufgefiihrten Betroffenheiten bilden dadurch eine erhéhte Larmbelastung ab.
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Tabelle 26: Gesamtzahl N der von IED-Anlagen und Héfen ausgehenden Lérm betroffenen
Menschen, die in Gebduden mit den angegebenen Lgen - Schallpegeln wohnen.
Laen [dB(A)] >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70 - <75 >75
N 4600 900 100 0 0

Tabelle 27: Gesamtzahl N der von IED-Anlagen und Héfen ausgehenden Larm betroffenen
Menschen, die in Gebduden mit den angegebenen Lyignt - Schallpegeln wohnen.

Loignt [AB(A)] | >50 - <55 >55 - <60 >60 - <65 >65 - <70 >70

N 2500 300 100 0 0

Tabelle 28: Gesamtflache der durch von IED- Anlagen und Héfen ausgehenden Ldrm belasteten
Gebiete.

Laen [dB(A)]
GroRe [km?]

>55 >65 >75
31,7 9,4 3,2

Tabelle 29: Gesamtzahl N der durch von IED-Anlagen und Héfen ausgehenden Larm belasteten
Wohnungen, Schulen und Krankenhéduser im Stadtgebiet.

Laen [dB(A)] >55 >65 >75
N Wohnungen 2700 100 0
N Schulgebaude 24 0 0
N Krankenhausgebaude 12 2 0

2.3 Analyse der Larmbelastungsschwerpunkte

Die Analyse der Bestandssituation ergibt, dass in Duisburg die grofte Larmbelastung durch
den Strallenverkehr hervorgerufen wird. Um eine gezielte Bekampfung des
Umgebungslarms zu ermoglichen, ist es notwendig zu untersuchen, welche
MinderungsmafRnahme umgesetzt werden kdnnen, um die Larmsituation zielgerichtet und
nachhaltig zu verbessern. Da der Stralenverkehrslarm in Duisburg dominierend ist, wird im
vorliegenden Larmaktionsplan der Schwerpunkt auf den Stralenverkehr gelegt.

Tabelle 30: Ubersicht der Betroffenenzahlen der verschiedenen Lérmquellen.

Larmquelle Betroffenenzahl Ls.n > 70 | Betroffenenzahl L;igh: >60
StraBenverkehr 5200 5600
Haupteisenbahnstrecken 3000 7080
StraBenbahnen 0 300
IED-Anlagen 0 100

Insgesamt sind 144 Belastungsschwerpunkte flir den Stralenverkehr Gber das Stadtgebiet
verteilt. Eine detaillierte Auflistung der einzelnen Belastungsschwerpunkte ist in Anhang 6 zu
finden. Die Verteilung der 144 Belastungsschwerpunkte auf die Bezirke ist in Tabelle 31
dargestellt.
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Tabelle 31: Verteilung der Belastungsschwerpunkte auf die Stadtbezirke.

Bezirk Anzahl der Belastungsschwerpunkte
Walsum 8
Hamborn 16
Meiderich/Beeck 30
Homberg/Ruhrort/Baerl 14
Duisburg-Mitte 58
Rheinhausen 10
Duisburg-Sid 8

2.3.1 Verkehrsstarken

Die Verkehrsstarken auf den Hauptverkehrsstrallen im Duisburger Stadtgebiet
unterscheiden sich teilweise innerhalb einer Stralle, da die verschiedenen Abschnitte einer
Stralde unterschiedlich stark befahren sein kdnnen Genaue Angaben zu den Verkehrsstarken
auf den Hauptverkehrsstral’en der einzelnen Bezirke sind in den Tabellen 2-8 in Kapitel 2.1
aufgezeigt.

Am starksten belastet sind die Autobahnen, die das Stadtgebiet in Nord-Siid bzw. Ost-West
Richtung durchqueren. Im Norden der Stadt weist vor allem die Friedrich-Ebert-Strale mit
3,9 - 12,8 Mio. Kfz/Jahr eine hohe Verkehrsbelastung auf. Im Bezirk Mitte werden u. a. die
Ruhrorter Strale (3,8 - 9,4 Mio. Kfz/Jahr) und die Kardinal-Galen-Stralle (5,4 -
8,8 Mio. Kfz/Jahr) von vielen Fahrzeugen befahren und linksrheinisch ist die
Verkehrsbelastung auf der Briicke der Solidaritat/Moerser Stral’e besonders hoch (1,3 — 13,1
Mio. Kfz/Jahr). Im Bezirk Sid sind die groBten Verkehrsstarken auf der Dusseldorfer
LandstralBe (3,2 - 8,5 Mio. Kfz/Jahr) und auf dem Altenbrucher Damm (5,6 - 8,9 Mio. Kfz/Jahr)
zu finden.

Analysiert man die Belastungsschwerpunkte, lasst sich feststellen, dass an vielen
Belastungsschwerpunkten das tagliche Verkehrsaufkommen 10.000 Kfz Ubersteigt und
demnach eine der mafligeblichen Ursachen der Larmbelastung an diesen Stellen darstellt.
Zur genaueren Beschreibung der Belastungsschwerpunkte sind die dortigen
Verkehrsstarken (Kfz/24h) in den Abbildungen in Anhang 7 grafisch aufbereitet dargestellt.
Nur durch deutliche Reduzierungen der Verkehrsstarken lassen sich hdérbare
Verbesserungen erreichen. Denn erst bei einer Halbierung der Verkehrsmenge ist eine um
drei dB(A) reduzierte Larmbelastung wahrnehmbar.

2.3.2 Schwerlastanteil

Doch nicht allein die Verkehrsmenge bestimmt die Emissionspegel, auch die
Zusammensetzung des Verkehrs spielt eine grof3e Rolle. So hat die Anzahl der Lkw einen
wesentlichen Einfluss auf den Larmpegel einer Stral’e, denn Lkw sind starker motorisiert als
Pkw und trotz besserer Kapselung des Motorraums bei niedrigen Geschwindigkeiten deutlich
lauter als Pkw. Ein Lkw bedingt bei 50 km/h in etwa eine Gerauschbelastung wie 20 Pkw
(UMWELTBUNDESAMT, 2015).

Speziell durch vorbeifahrende Lkw erzeugte Larmspitzen werden als stérend empfunden.
Duisburg ist einer der fiuhrenden Logistikstandorte in der Region. Hier werden die
Verkehrstrager Wasser, Schiene und Stralle vernetzt. Die Verteilung der verschiedenen
Logistikstandorte auf das gesamte Stadtgebiet, welches aufgrund der geographischen Lage
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beidseitig des Rheins auf einem brickenabhangigen Verkehrsnetz basiert, birgt
Besonderheiten und Probleme. Es existiert demnach nicht nur ein einzelner
verkehrsgenerierender Logistikstandort, der an das Stral3ennetz angebunden werden muss,
sondern eine Vielzahl attraktiver Standorte mit entsprechend hoher Verkehrserzeugung. Der
Lkw- Verkehr hat einen wesentlichen Anteil an der Larmbelastung durch den Strallenverkehr
in Duisburg und stellt eine groRe Herausforderung fir die Verkehrsplanung und die méglichst
stadtvertragliche Abwicklung dieser Verkehre dar.

In Anhang 8 sind die Schwerlastverkehr-Anteile am Gesamtverkehr in den
Larmbelastungsschwerpunkten dargestellt. Innerhalb der Larmbelastungsschwerpunkte
hebt sich die Blurgermeister-Pltz-Stralte (Belastungsschwerpunkt 15-17, Bezirk Meiderich)
mit einem Anteil von ca. 22 % Schwerlastverkehr ab. Die Belastungsschwerpunkte auf der
Kasslerfelder Stral’e im Bezirk Mitte, die Bahnhofstralte in Duisburg Meiderich/Beeck und
die Hoffsche Stral3e in Ruhrort sind mit einem Anteil von ca. 20 % ebenfalls stark belastet.

2.3.3 StraBenoberflache und StraBenzustand

Die von Kraftfahrzeugen ausgehenden Gerausche besitzen im Wesentlichen zwei Quellen:
Das Antriebs- und das Reifen-Fahrbahn-Gerausch.

Das Antriebsgerausch hangt in erster Linie von der Drehzahl des Motors sowie von der
Verkehrssituation und der Fahrweise ab. Das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch entsteht beim
Abrollen der Reifen auf der Fahrbahn und ist abhangig von der Art und Beschaffenheit von
Reifen und Fahrbahn. Die Hohe des Reifeneinflusses bei der Larmentwicklung liegt bei
marktiblichen Reifen bei etwa drei bis vier dB(A). Der Einfluss des Fahrbahnbelags kann
deutlich grof3er sein. So erzeugt ein grobes Pflaster um 6-10 dB(A) hdhere Pegel als ein
glatter Gussasphaltbelag. Ein moderner gerauschmindernder StralRenbelag kann dagegen
um bis zu acht dB(A) leiser sein als der Referenzbelag. Speziell durch das Fahren Uber
Unebenheiten kénnen die Larmpegel deutlich erhdht werden. Es entstehen lastige
impulshaltige Schlag- und Rattergerausche, die aufgrund ihrer Auffalligkeit als auferst
stérend empfunden werden (ALD, 2010).

Die StralRenbeschaffenheit wird in der Stadt Duisburg regelmaRig Uberprift. Dabei zeigt sich,
dass nur ein geringer Anteil der Belastungsschwerpunkte keine Strallenschaden besitzt.

2.3.4 Hochstgeschwindigkeiten

Die Anteile des Rollgerausches und des Antriebsgerausches an der Gesamtemission fur Lkw
und Pkw in Abhangigkeit von der gefahrenen Geschwindigkeit ist in Abbildung 5 dargestellt.
Die Abbildung zeigt auf, bis zu welcher Geschwindigkeit das Gerausch eines Fahrzeugs vom
Antriebsgerausch dominiert wird und ab wann das Rollgerausch dominiert. Die auf der y-
Achse aufgetragenen Prozentwerte stellen den Anteil des Roll- bzw. Antriebsgerdusches
eines Pkw bzw. Lkw an der Gesamtemission des jeweiligen Fahrzeuges dar. Ab einer
Geschwindigkeit von ca. 40 km/h dominiert bei einem klassischen Verbrennungsmotor-Pkw
bei konstant gefahrener Geschwindigkeit (je nach Fahrbahnoberflache und Gang) das
Reifen-Fahrbahn-Gerausch (,Rollgerdusch®), bei Lkw ab etwa 60 km/h. Das Rollgerdusch
nimmt im Allgemeinen mit der Geschwindigkeit zu.
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Abbildung 5: Anteil der Intensitét der Rollgerdusche bzw. Antriebsgerdusche an der Gesamtemission
(MULLER-BBM, 2008).

Die an den Larmbelastungsschwerpunkten zulassigen Hochstgeschwindigkeiten sind in
Anhang 9 dargestellt. Es zeigt sich, dass beim Grofteil der Larmbelastungsschwerpunkte
eine Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h gilt.

2.3.5 StraBenkategorie

Die Strallenkategorie wirkt sich nicht direkt auf die Larmsituation aus. Sie muss jedoch
berlcksichtigt werden, da die Zustandigkeiten fir Larmminderungsmafnahmen und fir die
Instandhaltung der Stralen, bei unterschiedlichen StraRenbaulasttragern liegen kann.
Wahrend Stralen.NRW flr Bundesautobahnen (als vom Bund Ubertragene Aufgabe) sowie
fur Bundes- und Landesstrafien aulierhalb von Ortsdurchfahrten die Stralenbaulast besitzt,
ist die StralRenbaubehérde der Stadt Duisburg flir Bundes- und Landesstralen innerhalb von
Ortsdurchfahrten sowie fiir Kreis- und Gemeindestrallen der Baulasttrager.

Die Zustandigkeiten fir die Umsetzung von MaRnahmen im Strallenverkehr sind in

Tabelle 32 aufgefihrt und die Stralenkategorien der Belastungsschwerpunkte sind in den
Abbildungen im Anhang 10 dargestellt.
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Tabelle 32: Zustéandigkeiten beim Strallenverkehr in NRW (nach MULNV 2018).

Zustandigkeiten StraRenbaulasttrager | StraBenbaubehérde
Verkehrsministerium
Bundesautobahnen Bund NRW
StralRen.NRW
Verkehrsministerium
Bund NRW
Strallen.NRW
Bundesstralien Bei Ortsdurchfahrt:
Gemeinden Gemeinden
>80.000EW
Land StralRen.NRW
Bei Ortsdurchfahrt:
Landesstrafien Gemeinden Gemeinden
>80.000EW
Kreise / kreisfreie Kreise/kreisfreie
Stadte Stadte
Kreisstraen Bei Ortsdurchfahrt:
Gemeinden Gemeinden
>80.000EW
GemeindestraBen Gemeinden Gemeinden

3. MaBnahmenplanung

Im Themenkomplex Malinahmenplanung wird zunachst das verfigbare MaRnahmenportfolio
zur Larmminderung hinsichtlich ihrer Wirkungsweise und ihres Wirkungshorizontes
beschrieben. Anschlielend werden bereits durchgefiihrte und sich in Planung befindliche
MafRnahmen zur Larmminderung in der Stadt Duisburg vorgestellt.

Fir die identifizierten Belastungsschwerpunkte werden, wie auch im Larmaktionsplan der 2.
Stufe, keine Detailplanungen vorgenommen. Zum einen ist die detaillierte Bearbeitung der
aktuell 144 Belastungsschwerpunkte mit einem zu hohen Zeitaufwand verbunden, da alle
MaRnahmenvorschlage erneut Uberprift und mit den Fachbehdrden abgestimmt werden
muassten, zum anderen andern sich die Rahmenbedingungen innerhalb der
Belastungsschwerpunkte zum Teil sehr schnell, so dass die Detailplanungen fortlaufend
angepasst werden mussten.

Da der Larmaktionsplan an sich keine Rechtsgrundlage zur Umsetzung von MaRnahmen
darstellt und es derzeit keine eigenstandige Finanzierung flr Larmminderungsmafnahmen
gibt, ist die Umsetzung vieler Mallnahmen aus dem Larmaktionsplan nur in Verbindung mit
anderen Projekten durchflihrbar. Die aktuelle Fassung des Larmaktionsplanes wird daher
weiterhin zum einen allgemeine Larmminderungsmalinahmen benennen, die dann in andere
Projekte durch eine frihzeitige Beteiligung des Fachbereichs ,Verkehrlicher
Immissionsschutz” eingebracht werden. Zum anderen werden bereits durchgefihrte und sich
in Planung befindliche Mallnahmen zur Larmminderung in der Stadt Duisburg vorgestellt und
deren Auswirkungen auf die ermittelten Larmbelastungsschwerpunkte untersucht.

22



DU[SBURG
am Rhein
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg K

3.1 Generell mogliche MaBnahmen im StraBenverkehr und ihre Wirkung

Um eine wirksame Larmminderung zu erzielen reichen in der Regel einzelne isolierte
MaRnahmen nicht aus. Vielmehr sind Konzepte notwendig, die sich aus verschiedenen
Malnahmen zusammensetzen und unterschiedliche Ansatze verfolgen. Hier sind die
unterschiedlichen Wirkungshorizonte zu berlcksichtigen und sinnvoll zu kombinieren.

Vermeidung
Das vorrangige Ziel der Larmminderungsplanung besteht in der Vermeidung von

Verkehrslarm und unnétigem Verkehr. Mit vorbeugenden MaRnahmen soll der Larm direkt
an der Emissionsquelle bekampft werden. MaRRnahmen zur Vermeidung von
Larmemissionen sind hauptsachlich mittel- bis langfristig realisierbar und fiir eine nachhaltige
Larmminderung von wesentlicher Bedeutung.

Verlagerung und Biindelung
Nicht vermeidbarer Verkehr soll durch Biindelung und Verlagerung in weniger sensible

Bereiche umgelenkt werden. Mallnahmen aus diesem Bereich kdnnen teilweise kurzfristig
realisiert werden, eigenen sich jedoch ebenfalls zur strategischen Steuerung mit mittel- und
langfristiger Wirkung.

Vertragliche Abwicklung
Der verbleibende Verkehr muss durch aufeinander abgestimmte MalRnahmen vertraglich

abgewickelt werden. Dies lasst sich relativ kurz- bzw. mittelfristig durch unterschiedliche
Maflnahmen erreichen. Je nach Malinahme ist eine splrbare Larmreduzierung in einem
kurzen Zeitraum realisierbar.

Baulicher Schallschutz

Baulicher Schallschutz durch Schallschutzwande oder Schallschutzfenster kénnen das
grundsatzliche Problem der Entstehung des Verkehrslarms nicht bekampfen sondern dienen
im Wesentlichen dazu, die negativen Auswirkungen abzumildern. Eine Verbesserung der
Larmsituation ist sofort nach dem Umsetzen der Malnahmen splrbar und langfristig
anhaltend.

In Abbildung 7 wird eine Ubersicht tiber mégliche MaRnahmen gegeben, die zur Vermeidung,
Verlagerung oder Minderung des Verkehrslarms beitragen kénnen.
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Abbildung 7: Kategorisierung der MaBnahmen gegen Strallenverkehrsldrm (eigene Darstellung).

3.1.1 Vermeidung

Die Héhe der Larmbelastung in den Belastungsschwerpunkten wird mafgeblich durch die
Anzahl der Kraftfahrzeuge bestimmt. Um eine wahrnehmbare Reduzierung der
Larmbelastung zu erreichen, muss die Zahl der Kraftfahrzeuge deutlich verringert werden.
Eine Halbierung des Kfz-Verkehrs bewirkt eine Reduzierung der Larmbelastung um ca.
3 dB(A).

Die Abbildung 8 zeigt die gegenwartige Verkehrsmittelwahl im Personenverkehr in Duisburg,
den sogenannten Modal Split. Durch einen Umstieg vom Auto auf den OPNV, FuR- oder
Radverkehr kénnen Kfz-Fahrten vermieden und langfristig die Larmimmissionen gesenkt
werden. Eine wirksame MalRnahme zur Larmminderung ist daher die Verlagerung der
Verkehrsmittelwahl vom Kfz-Verkehr zum Umweltverbund, durch die Férderung des Rad-
und FuRgangerverkehrs sowie des OPNV.

Mithilfe von kontinuierlichen bzw. wiederkehrenden Erhebungen des Modal Splits kdnnen die
Wirkungen von strategischen MalRnahmen bspw. zur Radverkehrsférderung oder zur
generellen Starkung des Umweltverbundes evaluiert und eine systematische Kontrolle
durchgeflihrt werden. Um Verlagerungspotentiale zu erkennen, muss beispielsweise ermittelt
werden, wie viele Kfz-Fahrten in Entfernungsbereichen durchgefihrt werden, die auch gut
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zu Full oder mit dem Fahrrad Uberwunden werden konnen. In Duisburg ergibt die
Auswertung der Kfz-Fahrten, dass jede dritte Fahrt mit dem Kfz kiirzer als vier Kilometer ist,
so dass zumindest einige dieser Fahrten durch Radfahrten ersetzt werden kénnen. Um die
Wirkung von Maflinahmen zu Uberprifen und ein Gegensteuern von Fehlentwicklungen zu
ermdglichen, ist es in Duisburg geplant alle funf Jahre eine Erhebung des werktaglichen
Verkehrsverhaltens durchzufiihren. Die Aktualisierung ist aus finanziellen und personellen
Grinden spatestens im Jahr 2023 geplant.

Modal Split

Bahn Bahn-Nahverkehr
)
27% _u-Bahn
5,6%
Bus
e 5,9%

KFZ Selbstfahrer
46,8%

Abbildung 8: Modal Spilit.

Der dargestellte Modal Split flr die Duisburger Bevolkerung basiert daher auf den Daten
einer im Jahr 2015 durchgeflihrten Mobilitatsbefragung zum  werktaglichen
Verkehrsverhalten. Die Mobilitdtsbefragung wurde nach einer standardisierten Methode
sowohl als schriftliche, telefonische und online Stichprobenbefragung durchgefuhrt. Es
haben 5151 Personen und somit ca. 1% der Duisburger Bevdlkerung an der Erhebung
teilgenommen. Durch die Hochrechnung anhand der realen Einwohnerverteilung kann so
das Verkehrsverhalten der Duisburger an einem durchschnittlichen Werktag in einer
reprasentativen Stichprobe abgebildet werden.

Der aus der Mobilitdtsbefragung erarbeitete Modal Split zeigt auf, dass in Duisburg uUber die
Halfte aller Wege (58 %) im motorisierten Individualverkehr (MIV) zurlckgelegt werden. Fur
die restlichen 42 % der Wege werden Verkehrsmittel des Umweltverbundes genutzt. Hierbei
fallen 16 % der Wege auf den OPNV, ebenfalls 16 % der Wege werden ,zu Ful“ zuriickgelegt
und 11 % mit dem Rad. Damit hat der OPNV im Vergleich zum Modal Split aus dem Jahr
2000 um 5 Prozentpunkte zugenommen und auch der Anteil des Radverkehrs ist um
3 Prozentpunkte gestiegen. Der FuRverkehrsanteil hingegen ist von 28 % im Jahr 2000 auf
16 % im Jahr 2015 gesunken.

Um den Modal Split positiv in Richtung Fufl3- und Radverkehr zu verschieben und so
Stralenverkehrslarm zu vermeiden, wurden in Duisburg bereits zahlreiche Anstrengungen
unternommen und sind aktuell weitere Projekte in Planung. Im Folgenden wird ein Uberblick
Uber bereits durchgefiuihrte und noch geplante Malnahmen gegeben.
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Verlagerung des MIV auf nicht motorisierte Verkehrstrager
Durch einen Umstieg vom Auto auf den Fahrrad- oder FulRgangerverkehr sinkt die Anzahl

der Kfz-Fahrten, so dass insgesamt die Larmemissionen gesenkt werden kdnnen. Eine
wesentliche Malnahme den Modal Split in Richtung umweltfreundliche Verkehre zu erhéhen,
stellt daher die Fuganger- und Radverkehrsforderung dar. Im Jahr 2016 hat die Stadt
Duisburg die Verlangerung ihrer Mitgliedschaft in der ,Arbeitsgemeinschaft fullganger- und
fahrradfreundlicher Stadte und Gemeinden und Kreise in NRW e.V.“ (AGFS) erfolgreich
beantragt. Die Stadt Duisburg verfolgt als Mitglied der AGFS folgende Ziele:

e Die durch den Kfz-Verkehr verursachten Belastungen der Umwelt, wie z. B. durch
Larm, sollen verringert werden.

e Durch die Starkung der umweltfreundlichen Verkehre soll die Mobilitat fir alle
Verkehrsteilnehmer gesichert werden.

¢ Die Stadtzentren sollen vom privaten MIV entlastet und dadurch die Lebensqualitat
verbessert werden.

¢ Die Verkehrssicherheit soll fur alle Verkehrsteilnehmer erhéht werden.

Um Mitglied bei der AGFS zu sein, missen gewisse Kriterien erflllt werden. Eine wesentliche
Rolle stellt hierbei eine klare und stringente kommunale Radverkehrspolitik dar. Folglich soll
die kommunale Zielsetzung sein, den Rad- und FuRgangerverkehrsanteil im Modal Split
deutlich zu erhohen.

1. MaRRgebend fir die Aufnahme in die AGFS ist die Prioritatensetzung der Stadt Duisburg in
der Radverkehrsforderung. In Form des Antrages zur Mitgliedschaft wurde eine politische
Grundsatzentscheidung durch den Rat der Stadt getroffen.

2. Organisatorische, personelle und finanzielle Vorkehrungen tragen zur Entscheidung tber
eine Aufnahme/Fortfihrung in der AGFS bei.

3. Die Schaffung einer fahrradfreundlichen Infrastruktur ist gleichermafen von Bedeutung.
Hierzu gehdren die Planungen und die Umsetzungen von Radwegen, Radfahrstreifen,
Schutzstreifen, Fahrradstralten, Radfahrschleusen und Aufstellflachen an Knotenpunkten,
Tempo 30-Zonen / Verkehrsberuhigungen, Offnung von Einbahnstraen fiir den Radverkehr
in Gegenrichtung, Berlcksichtigung des Rad- und Fuldverkehrs an Lichtsignalanlagen,
Fahrradabstellanlagen, Radstationen, Radwegweisungen sowie Entscharfungen von
Unfallschwerpunkten.

4. Dartiber hinaus wird die Schaffung eines fahrradfreundlichen Klimas in der Stadt Duisburg
von der AGFS erwartet, wie beispielsweise Initierungen von fahrradbezogenen
Dienstleistungen (Fahrradkuriere, Reparaturservice), Radverkehr im Umweltverbund
(Mitnahme im OV), fahrradfreundlicher Einzelhandel und Arbeitgeber, Offensives
Marketingangebot (Werbung, Medien), Birgerinformationen, Zusammenarbeit mit den
oOrtlichen Verbanden sowie die Férderung des Fahrradtourismus.

5. Verlangt wird ebenfalls, dass die Infrastruktur des Rad- und FuBgéangerverkehrs im
Nahbereich gefordert wird. Folgende Malinahmen sind denkbar: zusammenhangende
FulBwegenetze, adaquat dimensionierte Fulverkehrsanlagen, sichere Querungsstellen,
attraktive offentliche Raume, bauliche und verkehrliche Bevorzugung des nichtmotorisierten
Verkehrs in Wohngebieten, Ful3- und Radwege von ruhendem Kfz-Verkehr freihalten sowie
Vernetzung von Alltags- und Freizeitverkehren.
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Kernaufgabe der AGFS ist die Beschleunigung der von der Kommune gesetzten
Schwerpunkte in der FuRganger- und Radverkehrsférderung. Durch die Verpflichtung, die
die Stadt durch die Mitgliedschaft eingegangen ist, wurden in den vergangenen Jahren
zahlreiche MaRnahmen umgesetzt. Weitere werden zeitnah umgesetzt bzw. sind geplant.
Nachfolgend werden die MaRnahmen zur FuRganger- und Radverkehrsférderung
dargestellt.

Radverkehrsnetz

Eine wesentliche MalRnahme der Radverkehrsférderung zur Erhéhung des
Radverkehrsanteils in der Stadt Duisburg ist die Schaffung eines durchgangigen
Radverkehrsnetzes. Im Radverkehrsanlagenplan wird dieses Netz abgebildet.

Radverkehrsanlagenplan

Im Jahr 1999 wurde die Fortschreibung des Radverkehrsanlagenplans (DS 98-5998) vom
Rat beschlossen. Der im Jahr 1986 vom Rat beschlossene Radverkehrsanlagenplan wurde
aufgrund der Anderungen der StVO im Jahr 1997 erganzt und erweitert. Die in der
Fortschreibung des Radverkehrsanlagenplans benannten Netzlicken wurden und werden
kontinuierlich geschlossen. Erforderliche LiickenschlieBungen werden im Anhang 11
dargestellt.

LickenschlieBungen
In den Jahren 2015 bis 2017 (LAP, 2. Stufe) wurden folgende Malnahmen zur
LuckenschlieBung umgesetzt:

Radweg: - Kreuzacker in Rheinhausen
Radfahrstreifen: - August-Thyssen-Straf3e in Hamborn

- Obermarxloher Straf’e (K35) in Hamborn

- Bronkhorststrale in Meiderich
Schutzstreifen: - Lindenallee in Rheinhausen

- Rémerstralde in Walsum

- Ziegelhorststrale in Hamborn

- Kénigstrale in Walsum

- Otto-Hahn-StralRe in Hamborn

Folgende MalRnahmen wurden in den Jahren 2018 bis 2020 (LAP, 3.Stufe) umgesetzt:

Radweg: - Kalkweg (zwischen Sternbuschweg und Kruppstrafte) in Neudorf-Std
- Dusseldorfer Stralde (zwischen Schulallee und Donkweg) in Rumeln
- Obermeidericher Stral’e (zwischen Unterfihrung DB und
Styrumer Stral3e) in Meiderich
- Ehinger Stralle (zwischen Hermann-Rinne-Strafte und
Schulz-Knaudt-Straf3e) in Huttenheim
Radweg: - Max-Peters-Stralte (zwischen Schifferstralle und Auf der Hohe)
Radfahrstreifen: - Friedrich-Ebert-Strale (zwischen Krefelder Strale und
Beethovenstrale) in Rheinhausen
- Moerser Strafde in Homberg (zwischen Sidstralle und Duisburger

Stralle
- Augustastral’e (zwischen Laaker Stralte und Baustrale) in Meiderich
Schutzstreifen: - Obermarxloher Strale (K35) (zwischen Im Neuenkamp und

HalfmannstralRe) in Hamborn
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- AhrstraBe (zwischen Walporzheimer Str. u. Haus-Knipp-Stralle) in
Beeckerwerth

- Angermunder StralRe (zwischen Albert-Hahn-Stral3e und An der Huf)

- Angermunder Strale (zwischen An der Huf und Am Weidengraben)
in Rahm

- Emmericher Str. zw. Bahnhofstr. und Bronkhorststr. in Meiderich

Im Jahr 2021/22 ist die Umsetzung folgender Ma3nahmen geplant:
Radfahrstreifen: - Kardinal-Galen-Stralie (zwischen Duissernplatz und Neckarstralle)
- Koloniestralte (Einmuindung Fruchtstralle)
- Friedrich-Ebert-Stral’e L 287 in Meiderich (zwischen Hoffsche Stralle
und Hubertusstrale)
Schutzstreifen: - Kaiser-Friedrich-Stral3e (zwischen Schlachthofstrale und Am
Bischofskamp ) in Hamborn

Des Weiteren sollen langfristig folgende MalRnahmen umgesetzt werden:Radweg:
- Max-Peters-Stralle (zwischen Auf der H6he und Ruhrdeich)
- Kalkweg (zwischen Alfrediplatz und Wacholderstraf3e) in Mitte
- Jagerstralie (zwischen Hoschenstralle und Buschstralle) in
Rheinhausen

Darlberhinaus wurden zahlreiche Drangelgitter entfernt bzw. verandert und zahlreiche
Bordsteine abgesenkt, um die Durchfahrbarkeit der Strecke zu ermdglichen bzw. mehr
Komfort und Sicherheit zu bieten. Nach Bedarf werden weitere Drangelgitter
entfernt/ angepasst.

Freigabe von EinbahnstraBen fiir den gegenldaufigen Radverkehr

Weiterhin wird sukzessive die Durchfahrbarkeit der Stadtteile flachendeckend durch die
Offnung weiterer Einbahnstrafien fir den gegenlaufigen Radverkehr geprift und bei Eignung
umgesetzt. Dabei ist es sinnvoll, nicht nur einzelne Einbahnstrafien flir den Radverkehr in
Gegenrichtung zu 6ffnen, sondern im Hinblick auf einen flachenbezogenen Ansatz samtliche
Einbahnstrallen insbesondere in den Kernbereichen der Stadtteile zu betrachten. Bisher
wurden zahlreiche EinbahnstralRen in den Ortskernen in Duissern, Homberg/Hochheide,
Innenstadt, Marxloh, Meiderich, Neudorf, Rheinhausen, Ruhrort/Laar, Walsum und
Wanheimerort fur den gegenlaufigen Radverkehr freigegeben. Es ist beabsichtigt im Jahr
2021 prioritar in Hamborn und Neumhl Einbahnstra3en freizugeben. Die Freigabe von
weiteren Einbahnstralien flr den Radverkehr wird weiter jedoch stadtweit verfolgt.

Griinwegeverbindungen — Griiner Ring

Der Griine Ring ist eine Grinwegeverbindung, die um die Duisburger Innenstadt verlauft und
sie mit dem Rhein, dem Ruhrtal und dem regionalen Griinzug des Masterplans Emscher
Landschaftspark 2010 verbindet. Auch werden citynahe Stadtteile durch selbstandig gefuhrte
Ful- und Radwege an die Innenstadt angebunden. Als zentraler Flachenpool werden grofie
Teile des ehemaligen Giterbahnhofs am Duisburger Hauptbahnhof, Bahntrassen und
ehemalige Rangieranlagen in Hochfeld-Sud, Flachenteile des Walzdrahtwerkes am Rhein
mit einer Vielzahl einzelner Freiflachen und kleiner Griinanlagen in Hochfeld und Duisburg-
Mitte verbunden. Auf dem Gelande des Walzdrahtwerks wurde als Schllsselprojekt der
Rheinpark entwickelt. Der sldliche Teil des Grinen Rings stellt eine Verknlipfung tber den
Sportpark Wedau und den Stadtwald Duisburg zum Rubhrtal her.
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Bis spatestens 2025 sollen zwei Griinwegeverbindungen in Hochfeld, welche Bestandteil des
Grinen Rings sind, neu ausgebaut werden. Diese stellen zugleich eine Anbindung an das
geplante Stadtquartier Rheinort, sowie an den Radschnellweg Ruhr (RS1) dar.

Ruhrtalradweg - Rheinorange

Das Umfeld des Rheinorange (Orangefarbene Skulptur an der Mindung der Ruhr in den
Rhein) und des Rheindeichs Kasslerfeld mit dem Ruhrtalradweg auf der Sidseite des
Ruhrufers wurde im Jahr 2015 umgestaltet. Da der Ruhrtalradweg an dieser Stelle endet,
wurde die Anfahrt, die Zuganglichkeit und die Ausstattung verbessert
(STADT DUISBURG, 2008).

Der Abschnitt des Ruhrtalradwegs vom Kasslerfelder Kreisel bis zur Einmindung Max-
Peters-Stralle wurde im Jahr 2018 ausgebaut. Im Jahr 2021 wird der ndchste Bauabschnitt
von der Max-Peters-Stral3e bis zur Emmericher StralRe fertiggestellt.

Die Strecke verlauft parallel zur Stral’e ,Ruhrdeich® und eignet sich v. a. fur den
Alltagsverkehr, wie z. B. flr Berufspendler. Dadurch wird eine direkte, asphaltierte,
unabhangig geflihrte Radwegeverbindung zwischen der Duisburger Innenstadt/ Innenhafen/
Ruhrort und Milheim/

Oberhausen geschaffen.

Radschnellweg Ruhr (RS1)

Der RS1 soll méglichst komfortabel, getrennt von Fulwegen und ohne Ampelanlagen an
Knotenpunkten verlaufen. Indem v. a. Berufspendler den RS1 mit dem Fahrrad befahren,
kénnen sie lange Staus umgehen. Der Pendelverkehr zwischen den Nachbarkommunen
kann so reduziert werden. Dartber hinaus bietet der RS1 fir Touristen direkte Verbindungen
zwischen den Ruhrgebietsstadten

Der RS 1 verlauft von West nach Ost durch das Ruhrgebiet. Radtouristische sowie lokale
Routennetze werden mit dem RS1 verknlpft. Im Jahr 2016 wurde zwischen Milheim und
Essen das erste Teilstlick eréffnet. Voraussichtlicher Baubeginn des 1. Bauabschnitts (von
der StralRe Nachtigallental bis zur KoloniestralRe) in Duisburg soll 2022 sein. In Duisburg wird
der Radschnellweg den sudlichen Teil der Innenstadt tangieren und wird durch den
Stadtwald, entlang des Alten Friedhofs zum RheinPark Duisburg gefihrt. Weiterhin ist
angedacht, den RS 1 direkt an die Innenstadt und den Duisburger Innenhafen in Nord-Sud-
Richtung anzubinden. Diese Anbindung soll einerseits durch die Einrichtung von
Fahrradstralen erfolgen. Dabei sollen auch StralRen, die mit altem Kopfsteinpflaster
ausgebaut wurden, mit einem neuen Strallenbelag ausgestattet werden. Andererseits soll
eine Hauptverbindung durch das Stadtentwicklungsgebiet des alten Giterbahnhofs
entwickelt werden. Daruber hinaus ist eine Machbarkeitsstudie zur mdglichen Anbindung
des RS1 in die Nachbarkommunen in Auftrag gegeben worden.

Darstellungen im FNP-Entwurf

Im FNP-Entwurf werden verschiedene MalRnahmen dargestellt, um den Modal-Split-Anteil in
Richtung umweltfreundliche Verkehre zu férdern. Wichtige bestehende sowie geplante,
regionale und Uberregionale Flachen fir Rad- und FuRgangerverkehr werden gesichert. Im
FNP-Entwurf werden Grinwegeverbindungen dargestellt, die unabhangig vom motorisierten
Individualverkehr (MIV), Wohnbereiche und Grinflachen vernetzten und einen hohen
Aufenthalts- und Bewegungskomfort flir FuRganger und Radfahrer aufweisen. Ehemalige
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Bahntrassen sollen als Verbindungskorridore freigehalten werden. Aufgrund seines grof3en
Malstabs, werden im FNP-Vorentwurf keine strallenbegleitenden Ful3- und Radwege
dargestellt.

Wegweisende Beschilderung - Routennetze

Die wegweisende Beschilderung erleichtert die Orientierung im Radverkehr. Beschildert
werden v. a. direkte und komfortable Wegebeziehungen. Dies soll Kfz-Fahrer motivieren
wenn mdglich auf das Fahrrad umzusteigen und damit u. a. zur Larmminderung beizutragen.
Entlang des Rheins existieren mit den Freizeit- und Alltagsrouten, Erlebnisweg
Rheinschiene, Niederrheinroute, Deutschlandrouten D7 und D8 sowie
Landesradverkehrsnetz bereits eine Vielzahl qualitativ hochwertiger Routen. Im Jahr 2010
wurde der Rheinradweg neu beschildert. Dariiber hinaus existieren die RVR-Routen.

Das kommunale Radverkehrsnetz, die sog. Velorouten, wurden teilweise durch das
Landesradverkehrsnetz (LRVN) im Jahr 2007 umgesetzt. Eine weitere Netzverdichtung
dieser Alltagsrouten wird im Laufe des Jahres 2021 erfolgen. Somit existieren dann etwa 380
km Routennetz, welches nach dem Standard des landesweiten Radverkehrsnetzes
beschildert wurde.
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Abbildung 9: Wegweisungsnetz flir den Radverkehr

31



DU[SBURG
am Rhein
Larmaktionsplan der Stadt Duisburg K

Knotenpunktsystem
Der VRR hat im &stlichen Ruhrgebiet eine Beschilderung fir den Radverkehr nach dem

Prinzip des Knotenpunktsystems geplant und teilweise umgesetzt. Relevante Knotenpunkte
werden durchnummeriert, sodass sich Radfahrer nicht mehr ausschlieflich an
Ortsbezeichnungen orientieren mussen. Die Stadt Duisburg wurde mit den westlichen
Stadten des Ruhrgebiets im Jahr 2019 an das System angeschlossen.

Ruhender Radverkehr

Grundsatzlich gehdort nicht nur der flieBende, sondern auch der ruhende Radverkehr zur
Forderung des Radverkehrs. D.h. es sollten Fahrradabstellanlagen in 6ffentlichen, sowie
privaten Flachen vorhanden sein. In Duisburg besteht Bedarf an Fahrradabstellanlagen,
daher werden nach und nach Flachen im 6ffentlichen Raum mit Abstellanlagen versehen.
In der Stadt Duisburg existieren Bike + Ride-Anlagen an DB- Bahnhdfen, S-
Bahnhaltepunkten sowie einzelnen Bushaltestellen. Anfang 1999 wurde mit der Drucksache
6018 ein Park + Ride-Konzept u. a. flr Gberdachte Fahrradabstellanlagen mit einer Kapazitat
von mindestens 20 Stellplatzen an DB- und S-Bahn-Haltestellen beschlossen. Um eine
weitere Verknupfung von offentlichem Verkehr und Radverkehr herzustellen, wurde eine
Radstation mit insgesamt 450 Stellplatzen am Hauptbahnhof erstellt.

In der Innenstadt und am Innenhafen wurden zahlreiche Abstellanlagen geplant und mit
Fahrradstandern versehen. Im Duisburger Siden und Norden wurden im Jahr 2018 an
wichtigen Haltestellen 5 sichere Abstellanlagen des regionalen Systems DeinRadschloss mit
insgesamt 50 Stellplatzen errichtet.

Fahrradverleihsysteme
Das Bundesministerium fir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung hat im Jahr 2009 den

bundesweiten Modellversuch »Innovative offentliche Fahrradverleihsysteme*
ausgeschrieben. Die Stadt Duisburg hat sich gemeinsam mit neun weiteren
Ruhrgebietsstadten zusammengeschlossen und einen Wettbewerbsbeitrag
.Metropolradruhr” erfolgreich eingebracht. Das primare Ziel des Leihfahrradsystems besteht
darin, OPNV und Fahrrad zusammen zu bringen. Durch eine intelligente Verkniipfung von
OPNV und Radverleih soll eine umweltfreundliche Mobilitatskette geférdert und damit ein
Beitrag zum Klimaschutz und zur Larmreduktion geleistet werden.

Die Leihrader schlieRen die Liicke des OPNV bei der FlachenerschlieRung: Fir die letzten
Kilometer von der Haltestelle zum Ziel ist das Fahrrad das ideale Verkehrsmittel. Beide
profitieren: Der OPNV wird attraktiver, gewinnt neue Kunden und beschert gleichzeitig dem
Fahrradverleihsystem zusatzliche Nutzer. Besitzer eines VRR-Tickets kdnnen ein
Leihfahrrad in den ersten 30 Minuten gratis nutzen. Mit dem Projekt ruhr.2010 -
Kulturhauptstadt Europas wurden 30 Stationen mit v. a. in der Innenstadt Duisburgs
aufgestellt. Das Studentenparlament der Uni Duisburg-Essen beschloss die Teilnahme am
System, mitfinanziert durch den Semesterbeitrag. Studierende sowie Mitarbeiterinnen und
Mitarbeiter der Stadt Duisburg kénnen die Leihfahrrader von Metropolradruhr taglich fur eine
Hochstdauer von vier Stunden kostenlos nutzen.

Bis 2020 wurde das Metropolradruhr-Verleihsystem auf 35 Standorte erweitert, sodass
inzwischen rund 260 Rader geliehen werden kdnnen. Aufgrund der hohen Nutzerzahlen in
Duisburg werden auch zuktinftig nach und nach neue Fahrradverleihstationen aufgestellt.
Eine wesentliche MalRnahme der Radverkehrsférderung zur Erhéhung des
Radverkehrsanteils in der Stadt Duisburg besteht darin, das Fahrradverleihsystem weiterhin
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engmaschig auszubauen. Ein weiterer Ausbau ist jedoch nur dort sinnvoll, wo auch ein
entsprechender Quell- Zielverkehr zu erwarten ist.

Dartber hinaus wird das Niederrheinrad an drei Standorte von der Niederrheintourismus
GmbH, sowie das Revierrad vom RVR an drei Standorten betrieben. Dieses Verleihsystem
ist v. a. flr den Freizeitfahrer gedacht.

Ein gewerblicher Betrieb, welcher ein Fahrradverleihsystem (v. a. fir Alltagsfahrer) betreibt,
hat Anfang 2018 auf dem Duisburger Stadtgebiet stationslose Leihfahrrader aufgestellt,
inzwischen das Angebot aber wieder eingestellt.

FuRgéangerverkehr

In der Innenstadt wurde im September 2017 ein neues FuRgangerleitsystem (FGLS)
(Beschlussvorlage DS 16-0711) umgesetzt. Mit dem FGLS sollen Sehenswirdigkeiten und
sonstige wichtige Ziele prasentiert werden. Zudem wird das System einen Beitrag zur
Barrierefreiheit leisten, da die Interessen mobilitatseingeschrankter bzw. seheingeschrankter
Menschen berucksichtigt werden.

Das Zukunftsnetz Mobilitdt NRW hat im Frihjahr 2019 einen Wettbewerb fur FuRverkehrs-
Checks ausgerufen. Duisburg gehoérte zu den ausgewahlten Kommunen. Dies war der
Einstieg der FuRverkehrsforderung in der Stadt Duisburg. Eine Fachjury hat die
teilnehmenden Stadte und Gemeinden aus NRW fir die FuBverkehrs-Checks ausgewahlt.
Bestandteile des Checks sind Starken-Schwachen-Analysen sowie MalRnahmenplane, die
gemeinsam mit Blrgern und Experten erarbeitet wurden. Im Herbst 2019 fand in Duisburg-
Marxloh der FuRverkehrs-Check statt. Wichtige Themen wurden von den Teilnehmern
identifiziert: Schulwege, Orte zum Verweilen, Orte zum Spielen fir Kinder, zu geringe
Gehwegbreiten, lange Rot-Wartezeiten an Ampeln und viele weitere. Der Endbericht des
Fuverkehrschecks kann auf der Internetseite der Stadt Duisburg heruntergeladen werden.

Offentlichkeitsarbeit

Um die Duisburger Burger fur das Thema Radverkehr und Fufligangerverkehr zu
sensibilisieren und auf ein Umsteigen auf Verkehrsmittel des Umweltverbundes zu
motivieren, wird in der Stadt Duisburg eine sehr umfangreiche Offentlichkeitsarbeit betrieben.
So wurde u. a. das Internetangebot ,Fahrradportal Duisburg® 2010 freigegeben. Unter der
Adresse https://www.duisburg.de/microsites/pbv/verkehr/radverkehr.php sind alle
Informationen zum Thema Fahrradfahren in Duisburg geblndelt.

Ein Fahrradstadtplan konnte 2010 herausgegeben werden. Zusatzlich wurde die schon 2007
entstandene Reihe ,Neue Wege" mit jeweils mehreren Radtourentipps erganzt. Inzwischen
konnten sieben Kartenflyer produziert werden. Im Rahmen der Kampagne ,Stadtradeln”
werden alle Duisburgerinnen und Duisburger aufgerufen, zu einem definierten Zeitraum drei
Wochen lang Rad zu fahren und mdglichst viele Fahrradkilometer fiir den Klimaschutz und
fur Duisburg zu sammeln. Die Kampagne findet jedes Jahr wieder statt, im Jahr 2017 haben
z. B. 912 Radler 244927 km mit dem Rad zurlickgelegt und so 34780 kg CO; vermieden.
Durch die Kampagne soll ein Beitrag zum Klimaschutz geleistet werden. Daruber hinaus soll
auf die Radférderung in der Kommune aufmerksam gemacht werden.

Seit 1994 finden zudem jahrlich die Duisburger Umwelttage statt. Es finden u. a.
Podiumsdiskussionen, Workshops, Flihrungen, Ausstellungen, Umwelttheateraufflihrungen,
Mitmachaktionen und Schulprojekte statt. Zum Thema Radverkehr erfolgen Aktionen wie:
eine Fahrradsternfahrt nach Disseldorf, Start der ,Mit dem Rad zur Arbeit“-Aktion, Angebote
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zahlreicher Radtouren auf dem Duisburger Stadtgebiet. Dartber hinaus wird das Thema
Mobilitatsverhalten immer wieder aufgegriffen.

Verkehrssicherheitsarbeit

In der Stadt Duisburg wird Verkehrssicherheitsarbeit betrieben, um die Duisburger fiir das
Thema Rad- und FulRgangerverkehr zu sensibilisieren. So soll die Motivation der Blrger auf
ein Umsteigen auf umweltfreundliche Verkehre erhéht werden.

Die Verkehrssicherheitsarbeit in Duisburg wurde in den vergangenen Jahren deutlich
ausgebaut. Das Netzwerk ,Duisburg. Aber sicher!® mit Polizei, Ordnungsamt,
Strallenverkehrsbehdrde,  Birgerstiftung  Duisburg, Duisburger  Verkehrsbetriebe,
Verkehrswacht Duisburg, ADFC und ACE ist inzwischen ein starkes Bundnis, das
insbesondere die Themen FulRgangerverkehr und Radverkehr bearbeitet. Das Netzwerk hat
Aktionen zu Elterntaxis durchgefiihrt, Verkehrsunterweisungen in Seniorenheimen
organisiert und Aktionen zur Temporeduzierung und sicheren Querung vor
Senioreneinrichtungen  veranstaltet.  Aulerdem hat man die Arbeit der
Verkehrserziehungskoordinatoren an Grundschule unterstiitzt, indem gemeinsam mit der
Stadt Duisburg Arbeitshefte entwickelt und allen Grundschulen zur Verfligung gestellt
werden.

Die drei in die Jahre gekommenen Jugendverkehrsschulen wurden durch das Netzwerk neu
geplant und umgebaut, sodass die Ubungsverkehrsanlagen dem aktuellen Stand der
Verkehrsfuhrung im Stadtgebiet entsprechen. Aktionen zur richtigen Nutzung von
Kreisverkehren und die Verringerung von Unfallhaufigkeiten wurden gemeinsam
durchgefihrt. Geisterfahrrader, Ampelspiegel und Aufklarungsarbeit zum , Toten Winkel“ sind
weitere Aktionsformate des Netzwerkes. Im Sommer 2019 wurde mit der Aktion
.Geisterradler auf Radwegen darauf aufmerksam gemacht, dass diese von den Radfahrern
nur in Fahrtrichtung genutzt werden durfen.

Die Aktion Licht: "Sehen und gesehen werden: Nur Armleuchter fahren ohne Licht" (AGFS-
Aktion) wurde an mehreren weiterflihrenden Schulen durchgefihrt.

Damit tragt die Kampagne dazu bei, die Sicherheit der fahrradfahrenden Schulerinnen und
Schuler zu erhdhen.

Die Stadt Duisburg ist seit 2016 Mitglied im Zukunftsnetz Mobilitait NRW, welches vom
Ministerium fur Bauen, Wohnen, Stadtentwicklung und Verkehr NRW (MBWSYV) initiiert
wurde. Es ersetzt das bisherige Netzwerk ,Verkehrssicheres Nordrhein-Westfalen®, in dem
die Stadt Duisburg langjahriges Mitglied war. Das Zukunftsnetz Mobilitat NRW enthalt neben
dem Thema Verkehrssicherheit noch weitere Aufgabenfelder. Die Mitglieder wollen sich
gemeinsam dafir einsetzen, dass Mobilitdt bezahlbar, sicher, effizient und
ressourcenschonend gestaltet wird.

Attraktivititssteigerung des OPNV

Ziel ist es, den Modal Split in Duisburg positiv in Richtung des OPNV zu verschieben. Dies
bewirkt eine Reduzierung des Kfz-Verkehrs und tragt so nachhaltig zur Larmminderung bei.
Hierfur gilt es, das OPNV-Angebot — als Riickrat der vernetzten Mobilitdt - fortlaufend
hinsichtlich Erreichbarkeit, Bedienzeiten, Taktangebot und Verknlpfung der Linien
untereinander sowie mit anderen Verkehrssystemen zu Uberprifen und den sich
verandernden Rahmenbedingungen anzupassen. Dies erfolgt im Rahmen des
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Nahverkehrsplans. Weitere ergdnzende oder vernetzte Mobilitdtsangebote kénnen die
Attraktivitat des OPNV zusétzlich férdern.

Beschleunigung
Eine wesentliche MaRnahme =zur Attraktivititssteigerung des OPNV stellt die

Beschleunigung des OPNV dar.

Das generelle Ziel der Beschleunigung des OPNV liegt in der Erhohung der
Reisegeschwindigkeit und der Harmonisierung von Fahrtablaufen. Da durch Behinderungen
an Lichtsignalanlagen Uber die Halfte aller Reisezeitverluste verursacht werden, stehen
BeschleunigungsmalRnahmen wie Vorrangschaltungen an signalisierten Knotenpunkten
speziell im Fokus (BMVI, 2017).

Die Beschleunigung des OPNV ist fest in der Stadtentwicklungsstrategie Duisburg 2027
verankert. Dort heil’t es in Ziel 2.3.5 ,Starkung des Umweltverbunds® ,Insbesondere der
OPNV soll auf stadtischer und regionaler Ebene konsequent beschleunigt und vernetzt
werden.“ Auch der im Jahr 2017 beschlossene 3. Nahverkehrsplan der Stadt Duisburg
enthalt diese strategische Ausrichtung. Durch Beschleunigung und Ausbau des OPNV und
gleichzeitiger Barriere-Reduzierung konnen die Anzahl an Umsteigevorgangen verringert
und die Anschliisse verbessert werden, sodass der OPNV durch ein verbessertes
Reisezeitverhaltnis zum motorisierten Individualverkehr insgesamt an Attraktivitat gewinnt.

Ziel ist es, ein neues Beschleunigungskonzept zu erstellen. Fir aktuell geplante Projekte ist
die OPNV-Beschleunigung ein wesentlicher Faktor. So ist beispielsweise der Ausbau der
Stadtbahn in Richtung Norden (Teilabschnitt 9) als oberirdischer Ausbau der
Straflenbahnstrecke von der Rampe Meiderich (BahnhofstralRe) bis sudlich der Haltestelle
Theodor-Heuss-Strale geplant. In diesem Rahmen sollen zur Beschleunigung des
Strallenbahnverkehrs auf dem gesamten Streckenabschnitt die Linksabbiegeverkehre an
den nicht signalisierten Knotenpunkten reduziert werden. Hier folgen im Zuge der
Ausbauplanung noch weitere Untersuchungen. Ebenfalls sind Stationsumbauten sowie
Neubauten zur Barriere-Reduzierung geplant (DS17-0499).

Auch beim Neubau des OB-Karl-Lehr-Briickenzugs, einer der wichtigsten OPNV-Verbindung
zwischen dem Norden der Stadt und der Stadtmitte, wird die Beschleunigung der
StralRenbahn eine wichtige Rolle spielen. Aktuell ist geplant, die Stralenbahn in einem
gesonderten Gleiskdrper fahren zu lassen und so eine Beschleunigung der Linie zu erzielen.
Neben der Beschleunigung von Stralienbahnen kann auch Bussen durch eine entsprechend
geregelte Ampelschaltung bzw. eigene Busspuren die Einhaltung des Fahrplans erleichtert
werden. Auf der Neudorfer Stral3e in Duisburg Mitte wurde in der Vergangenheit bereits eine
Busspur installiert. Im westlichen Bereich der Friedrich-Wilhelm-Stralle ist ebenfalls eine
eigene Busspur zu finden und auch im aktuellen Bereich dieser Strafle zwischen
Dusseldorfer Stral’e und Mercatorstrale wird dieses Konzept aufgegriffen: Bestehende Kfz-
Fahrspuren wurden zugunsten von Busspuren auf beiden Strallenseiten, die fir den
Radverkehr freigegeben wurden, reduziert. Im Zuge des Umbaus der stark von Busverkehr
frequentierten Mercatorstral3e, wurde dort eine sogenannte Busschleuse eingesetzt, mit dem
Ziel, die Busabwicklung zuverlassiger zu machen. Aus Larmschutzsicht wird angeregt, die
Bus-Beschleunigung auch im Zuge weiterer Projekte zu prifen.
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myBus

Mit myBUS hat die DVG Ende 2017 ein Pilotprojekt initiiert. MyBUS stellt eine flexible und
individuelle OPNV-Lésung unabhangig von Haltestellen und Fahrplanen dar. Durch die
flexible Auswahl von Start- und Zielpunkt versucht die DVG einen individuellen Baustein in
ihr Mobilitatsangebot zu etablieren. Die Fahrten werden so koordiniert, dass aus den
individuellen Winschen der Fahrgaste die gemeinsame Strecke ermittelt wird und so
madglichst viele Fahrgaste in einem flinfsitzigen Fahrzeug Platz finden. Mit den Bussen auf
Abruf wurde speziell in verkehrsschwachen Zeiten zunachst im Bereich der Innenstadt,
Duissern, Neudorf und am Innenhafen ein ergéanzendes Angebot zum bestehenden Fahrplan
entwickelt. Es werden 5 Busse eingesetzt. Die Buchung einer Fahrt wird Gber eine App
abgewickelt. Das Projekt wurde zunachst fur 3 Jahre angesetzt und soll nun um ein weiteres
Jahr verlangert werden. Der Betrieb ist inzwischen auf das gesamte Stadtgebiet ausgeweitet
worden.

Aus Larmschutz Sicht ist dieses nachfragebasierte Angebot grundsatzlich zu befirworten,
da so Leerfahren vermieden werden kénnen und durch die Bindelung mehrerer individueller
Routenanspriiche die Anzahl der dafir ansonsten notwendigen Fahrzeuge und somit auch
Emissionen reduziert werden kénnen.

Carsharing

Fir die Verlagerung zu den Verkehrsmitteln des Umweltverbundes und damit eine
Reduzierung des Kfz-Verkehrs kann ergénzend dazu ein Carsharing-Angebot sinnvoll sein.
Carsharing ist eine organisierte Form der gemeinschaftlichen Autonutzung.Kunden
schlielen einen Rahmenvertrag mit dem Carsharing-Anbieter ab und kénnen dann dessen
Fahrzeuge nutzen, wenn dies vorher per Telefon oder Internet angemeldet wurde. Die
Fahrzeuge stehen in der Regel an mehreren Standorten und missen nach der Benutzung
am selben Standort wieder zurlickgegeben werden. In der Stadt Duisburg existieren einzelne
private Anbieter, die Carsharing stationsgebunden betreiben. Im Nahverkehrsplan sind
folgende Verknupfungspunkte fir Carsharing definiert: Hauptbahnhof, Ruhrort Bf, Meiderich
Bf, Rheinhausen Bf, Marxloh Pollmann, Mduinchener Stralle, Rheinhausen Markt,
Bismarckplatz.

E-Mobilitat
Elektrisch betriebene Fahrzeuge sind deutlich leiser als Kfz, die mit konventionellem
Verbrennungsmotor betrieben werden. Daher tragt der Einsatz von Elektrofahrzeugen zu
Larmreduzierungen bei. Seit 2016 arbeiten die Stadtwerke intensiv in einem Projekt daran,
das Thema Elektromobilitdt im Konzern weiter zu entwickeln. Dabei stehen die Themen
Fuhrpark DVV-Konzern (ohne OPNV), OPNV-Omnibusflotte, Ladeinfrastruktur,
Netzinfrastruktur und Produkte/Dienstleistungen im Fokus.
Aktuell betreiben die Stadtwerke Duisburg AG (SWDU) in Duisburg an den folgenden elf
Standorten, 6ffentlich zugangliche Ladestationen mit aktuell 44 Ladepunkten:

- Rathaus (Burgplatz 19),

- Stadthaus (Friedrich-Albert-Lange-Platz 7),

- -Innenhafen (Philosophenweg 17),

- Schauinsland-Reisen-Arena (Margaretenstralie),

- Zur Sandmdhle,

- Stadtwerke Duisburg Hauptverwaltung (Bungertstralle 27),
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- Wochenmarkt Hochemmerich (Duisburger Strae 13),
- Walsum (Prinzenstralle 2),

- Amtsgericht Hamborn (Duisburger StralRe 222) und

- Vinckeplatz (Dr.-Hammacher-Stralie 38)

Alle Ladestationen wurden in 2019 auf den aktuellen Stand der Technik gebracht und
entsprechen somit den Vorgaben des Eichrechts. Ende 2020 wird die o&ffentliche
Ladeinfrastruktur um weitere Ladestationen (mind. 4 Ladepunkte) erweitert.

Das Laden an den Elektroladestationen ist zur Zeit fur die Strom-Kunden der Stadtwerke
Duisburg AG kostenlos. Fur Nicht-Kunden, sogenannte Spontankunden, wird der Service
"ladeapp" angeboten. Der Spontankunde kann mittels App den Ladevorgang starten,
beenden und bezahlen.

Der 3. Nahverkehrsplan der Stadt Duisburg besagt, dass mittelfristig keine dieselbetriebenen
Busse im straRengebundenen OPNV eingesetzt werden sollen und der Fuhrpark sukzessive
auf Elektrobusse umgestellt werden soll.

Zur Thematik ,Elektrifizierung der Bus-Flotte der DVG* wurde eine Machbarkeitsstudie
durchgefiihrt. Die DVG beabsichtigt Ende Jahr 2021 eine Bus-Linie testweise komplett auf
Elektrobusse umzustellen. Coronabedingt kam es zu Verzégerungen im Vergabeverfahren
fur die Busse, sodass sich die Inbetriebnahme, die fiir 2020 vorgesehen war, verzogert. Aus
diesem Grund wird nun an der Auswahl der geeigneten Linie sowie der Erstellung eines
Konzepts gearbeitet. Zum aktuellen Stand wird dafur die Linie 934 favorisiert, die von
GrolRenbaum quer durch die Stadt zum Betriebshof Unkelstein flhrt.

Parkraummanagement

Parkraumbewirtschaftung

In vielen innerstadtischen StralRenrdumen Duisburgs ist die Nachfrage nach Parkraum
erheblich héher als das Parkraumangebot. Die Folge ist ein umfangreicher Parksuchverkehr,
verbunden mit Larm- und Abgasbelastungen insbesondere flir die Bewohner des Quartiers.
Mit einer Parkraumbewirtschaftung zu Gunsten der Anwohner wird sowohl das
Parkraumangebot als auch die Parkraumnachfrage verandert, was letztendlich zu einer
ausgeglichenen Parkraumbilanz und zu einer Reduzierung der Larm-und Abgasbelastungen
fuhrt. Durch die Verdrangung von Dauerparkern (vor allem Beschéftigte — sie werden zum
Umstieg auf Bus und Bahn bewogen) steigen die Chancen auf einen freien Parkplatz fir die
Anwohner, aber auch fir die Kunden, Besucher und Lieferanten des bewirtschafteten
Gebietes.

Eine Parkraumbewirtschaftung kann z.B. kostenpflichtig oder mittels
Parkdauerbeschrankung zur Steuerung und Reduzierung des Verkehrs beitragen. Dabei
kann der Parksuchverkehr geblndelt und reduziert werden, sowie den vorhandenen
Parkraum gleichmaflig ausgelastet werden. GroRraumige Parkraumkonzepte kénnen damit
zu einer Reduzierung des Stra3enverkehrslarms beitragen.

Parkleitsystem
Das Ziel des Parkleitsystems ist es, dem immer héher werdenden Verkehrsaufkommen in
der Duisburger Innenstadt gerecht zu werden und den Parksuchverkehr zu reduzieren. Durch
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die Hinweisschilder des Parkleitsystems kann der Autofahrer schnell und zielorientiert eine
Parkmdglichkeit finden und zusatzliche Fahrten vermeiden. In das System sind
16 Parkhauser und -platze eingebunden.

3.1.2 Verlagerung und Biindelung

Das Ziel der in diesem Kapitel beschriebenen Malnahmen liegt darin, Verkehre aus
belasteten sensiblen Bereichen in weniger sensible Bereiche zu lenken und sie dort zu
bindeln. Dies flihrt insgesamt zu einer Reduzierung der Larmbetroffenheit. Die Vorteile
lassen sich anhand eines kleinen Rechenbeispiels verdeutlichen:

o Die Reduzierung eines Kfz-Verkehrs in einer untergeordneten StraRen von 4000 auf
2000 Kfz/Tag bewirkt eine Reduzierung des Larms um 3 dB(A)

e Die Umlenkung dieser 2000 Kfz/Tag auf eine StralRe, die heute bereits mit 10000
Kfz/Tag vorbelastet ist, erhéht die dortige Larmbelastung um lediglich 1 dB(A).

Die larmmindernde Wirkung der Blndelung besitzt jedoch Grenzen. Ohne begleitende
LarmschutzmalRnahmen bzw. gegensteuernde Mal3nahmen sollten Zuwachse speziell auf
Stralen des Hauptnetzes, die zu den Larmschwerpunkten der Larmaktionsplanung zahlen,
vermieden werden. AuRerdem durfen durch die Bindelung oder Verlagerung von Verkehren
keine neuen Belastungsschwerpunkte geschaffen werden. Auch die
Luftschadstoffbelastungen stehen haufig einer Blindelung von Verkehren entgegen, da sich
durch Blindelung neue Schadstoffschwerpunkte entwickeln kbnnen. Des Weiteren muss bei
der Blndelung/Verlagerung von Verkehren auf bestehenden Strallen die Leistungsfahigkeit
der Stralenverbindung gewahrleistet sein, um den Verkehr sinnvoll abzuwickeln. Eine
nachhaltige und sinnvolle Verlagerung ohne die Einbeziehung von Fahrverboten gelingt nur,
wenn die alternative Strecke attraktiv und ohne Umwege zu nutzen ist.

Neben der Blindelung von Verkehren auf bestehenden StralRen ergibt sich die Mdglichkeit,
durch den Neubau von Stralen eine raumliche Verlagerung von Verkehren hinaus aus dem
Bestandsnetz zu veranlassen. Aus Sicht des Larmschutzes ist es das Ziel, das
Entlastungspotential von neuen Stralenverbindung auszuschopfen, jedoch im
Umkehrschluss keine neuen Larmschwerpunkte zu bilden und damit die kritischen
Larmprobleme von einem zum nachsten Ort zu verschieben. Fur die neu gebaute bzw.
wesentlich veranderte Stralde greift die Larmvorsorge nach der 16. BlmschV (naheres dazu
siehe Kapitel 3.1.4 Rechtlicher Exkurs).

Verlagerung im Bestandsnetz

Duisburg ist ein bedeutender internationaler Logistikstandort. Hier werden die Verkehrstrager
Wasser, Schiene und Strae vernetzt. Die Verteilung der verschiedenen Logistikstandorte
auf das gesamte Stadtgebiet, welches aufgrund der geographischen Lage beidseitig des
Rheins auf ein briickenabhangiges Verkehrsnetz angewiesen ist, birgt seine eigenen
Besonderheiten und Probleme. Es existiert nicht nur ein einzelner verkehrsgenerierender
Logistikstandort, der an das Strallennetz angebunden werden muss, sondern es existieren
eine Vielzahl attraktiver Standorte mit dementsprechend hoher An- und Ablieferungsrate auf
die Stralken. Dieser anwachsende strallengebundene Giiterverkehr stellt einen der
wesentlichen Aspekte der Larmproblematik in Duisburg dar. Um den Lkw-Verkehr
stadtvertraglich zu lenken und zu bundeln, wurden bisher folgende MaRnahmen entwickelt:
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Lkw-Navigation Ruhr

Erstmalig in NRW hat sich die Wirtschaftsférderung metropoleruhr im RVR mit dem Thema
"Stadtvertragliche Lkw-Navigation Ruhr" befasst und in Zusammenarbeit mit den Kommunen
und IHKs der Region ein Lkw-Vorrangnetz erarbeitet. Im Auftrag des MBWSV greift das
Projekt ,Effiziente und stadtvertragliche Lkw-Navigation fur NRW* diesen Ansatz auf und wird
somit auf ganz NRW ausgeweitet. Entscheidendes Qualitatsmerkmal ist, das hier Stadte und
Gemeinden die notwendigen Ortskenntnisse und Fachkompetenz zur Festlegung der
Vorrangrouten einbringen. Die Stadt Duisburg hat diesen Prozess aktiv beteiligt. Der Rat der
Stadt Duisburg hat entsprechende Lkw-Vorrangrouten beschlossen. Diese Vorrangrouten
und weitere Lkw-Restriktionen (Hohenbegrenzungen, etc.) wurden und werden an den
Navigationskartenhersteller Ubermittelt. Ziel ist es, den Schwerlastverkehr Uber
ausgearbeitete Strecken zu leiten. Damit sollen bestimmte Siedlungsbereiche entlastet, die
Inanspruchnahmen des kommunalen Stralennetzes auf das notwendige Mal} reduziert und
Unfalle im StralRenraum verringert werden. Gleichzeitig sollen alle Gewerbegebiete und
grolie Verkehrserzeuger mdéglichst effektiv an das Uberértliche Netz angebunden werden.
Dabei gilt es, nicht zwangslaufig die kirzeste Route zu wahlen, sondern Routen, die
Restriktionen fir den Lkw-Verkehr ausschlieBen und Wohnbereiche nach Maoglichkeit
umfahren. Die Verwendung der LKW-Vorrangrouten wird sich sukzessive durch die
Aktualisierung der Kartendaten auf den Navigationsgeraten oder durch den Kauf neuer
Gerate durchsetzen.

Mit dem Routing soll erreicht werden, dass die Lkw-Verkehre auf dem Ubergeordneten Netz
(Bundesautobahnen) so nah, wie mdglich an ihr Ziel herangefiihrt werden. Wenn das
Ubergeordnete Netz verlassen wird, erfolgt das Routing tber die seitens der Stadt Duisburg
definierten Lkw-Vorrangrouten. Nur noch kurze Fahrstrecken sollen aulerhalb der Lkw-
Vorrangrouten im Duisburger Stadtgebiet stattfinden.

Die definierten Lkw-Vorrangrouten werden, ebenso wie die Lkw relevanten Restriktionen,
laufend auf Richtigkeit und Aktualitat hin Uberprift. Die Kartendaten werden entsprechend
aktualisiert. Ergeben sich z. B. aufgrund von Neu- und Umbaumaflnahmen besser geeignete
Routenverlaufe, werden die betroffenen Lkw-Vorrangrouten angepasst. In Abbildung 10 sind
die bisher definierten Lkw-Vorrangrouten im Duisburger Stadtgebiet dargestellt.

Speziell wenn es bei Lkw-Vorrangrouten zu Uberschneidungen mit
Belastungsschwerpunkten kommt, sollten kompensierende LarmschutzmalRnahmen
umgesetzt werden.
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Abbildung 10: Lkw-Vorrangrouten (DS-15-0763).
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Verkehrsleitsystem fiir Lkw (Numerische Wegweisung)
Im Jahr 2007 wurde ein in Abstimmung mit der Stadt Duisburg entwickeltes

Verkehrsleitsystem eingefuihrt, welches insbesondere den Lkw-Verkehr bereits von den
Bundesautobahnen auf dem kirzesten Wege zu den jeweiligen Zielen flihrt. Hierdurch sollen
Fehlfahrten oder Umwege der Lkw z. B. durch Wohngebiete vermieden werden.

Eine Ausweitung dieses Beschilderungssystems auf alle verkehrserzeugenden
Logistikbereiche und Gewerbegebiete entsprechend dem Verlauf der Lkw-Vorrangrouten ist
beabsichtigt.

Lkw - Fahrverbote

Die wirksamste MaRnahme zur Verminderung von Schwerverkehrslarm stellt das Lkw-
Fahrverbot dar. Dieses Verbot ist rechtlich in § 45 StVO verankert und kann von der
Strallenverkehrsbehdrde angeordnet werden.

Die in den Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der
Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) beschriebene Prifkaskade flr
Maflnahmen sieht ,Verkehrsverbote* als letzte Losung vor.

Wenn die in den Nummern 3.1 bis 3.3 aufgefiihrten MalBnahmen [Verkehrslenkung,
Lichtzeichenregelung, Geschwindigkeitsbeschrdnkungen] zur erforderlichen
Pegelminderung im Einzelfall nicht geeignet oder nicht ausreichend sind und auch andere
MalBnahmen (...) nicht in Betracht kommen, kann aullerhalb von Autobahnen,
KraftfahrstralSen und autobahné&hnlichen Stral8en auch die Anordnung von Verkehrsverboten
(...) erwogen werden.”

Zur Durchsetzung der Lkw-Fahrverbote muss eine zumutbare und geeignete Ausweichroute
vorhanden sein, auf die friihzeitig durch entsprechende Beschilderung hingewiesen wird. Die
Verlagerung auf andere schitzenswerte Gebiete muss vermieden und evil. durch
begleitende MalRnahmen sichergestellt werden.

In Duisburg sind zahlreiche Stralenabschnitte fir Lkw Uber 7,5 t gesperrt. Diese liegen
jedoch vor allem auRerhalb des Vorbehalts- und Rettungswegenetzes. Hervorzuheben ist
allerdings die Friedrich-Ebert-Stralle in Rheinhausen, wo das Lkw-Fahrverbot aus Griinden
des Larmschutzes und der Luftreinhaltung im Vorbehaltsnetz angeordnet wurde, da in dem
Bereich eine gut ausgebaute Ausweichroute flr Lkw besteht. Durch diese in dem Bereich
geplante Malnahme konnte sich die Larmsituation an der Friedrich-Ebert-Stralle
verbessern.

Vorbehalts- und Rettungswegenetz

Das Vorbehaltsnetz wurde urspringlich im Jahre 1990 vom Rat der Stadt beschlossen. Als
Grundlage zur damaligen flachenhaften Einflihrung von Tempo-30-Zonen war es notwendig,
ein leistungsfahiges Verkehrsstrallennetz zu erhalten. Dieses sollte den Linienverkehr der
offentlichen Verkehrsmittel, den innerstadtischen und Uberortlichen Individualverkehr sowie
den Rettungsverkehr aufnehmen. An das Vorbehaltsnetz wurden verschiedene
Anforderungen  gestellt. Unter anderem sollte es ein leistungsfahiges
Hauptverkehrsstraliennetz darstellen und dazu geeignet sein, zusatzlichen verlagerten
Verkehr aus den damals neu ausgewiesenen Tempo-30-Zonen aufzunehmen. Auch eine
Hochstgeschwindigkeit von i. d. R. 50 km/h sollte gemal Ratsbeschluss gewahrleistet
werden (siehe DS 5022).
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Im Jahr 1998 wurde vom Rat der Stadt die letzte gesamtstadtische Anderung des Vorbehalts-
und Rettungswegenetzes beschlossen. Da das Vorbehalts- und Rettungswegenetz bei
vielen Planungen und Entscheidungen im Rahmen von Verkehrsplanungen sowie
verkehrsrechtlichen Anordnungen eine grof3e Rolle spielt und sich seit der letzten grof3en
Anderung viele wesentliche Rahmenbedingungen (Gesetze, Standorte der
Feuerwehrwachen, Linienplane OPNV etc.) gedndert haben, bedarf das Vorrang- und
Rettungswegenetz einer Uberarbeitung. Diese Uberarbeitung soll in einem neuen Netz
resultieren, welches die gesetzlichen Vorgaben erflllt und die verschiedenen Anspriiche an
Verkehrssicherheit, Entlastung der Bevolkerung von Luft-und Larmbelastigungen, Steuerung
von LKW-Verkehren, die Belange der Feuerwehr, die Anspriche des OPNV,
Berlcksichtigung der Regelungen der StVO etc., soweit es mdglich ist, vereint.

Aus Sicht des Larmschutzes ist diese Uberarbeitung zu beflirworten. Im Zuge dieses
Vorhabens sollen auch die Rahmenbedingungen fiir Eingriffe in das Vorbehaltsnetz aus
Grunden des Larmschutzes (u. a. in Abstimmung mit Feuerwehr und DVG) definiert werden.
Nach der Uberarbeitung steht dann wieder eine aktuelle auf die heutige Gesetzgebung
angepasste Version des Vorbehaltsnetzes zu Verfligung, auf deren Basis sich fachliche
Entscheidungen und Planungen treffen und begrinden lassen.

Verlagerung auf neue Straen

Duisburg besitzt mit den Autobahnen A3, A40, A42, A59 und A524 einen sehr guten
Anschluss an das nationale und internationale Fernstraf3ennetz. Mit funf Autobahnkreuzen
und 21 Anschlussstellen im Stadtgebiet wird die schnelle Erreichbarkeit des Uberregionalen
Straflennetzes ermdglicht. Durch die bestehende Wirtschaftsstruktur und die Ausrichtung der
Stadt als Logistik-Standort wird der Wirtschaftsverkehr in Zukunft sowohl auf der Schiene als
auch auf der StralRe weiter zunehmen und die vertragliche Abwicklung dieses Verkehrs mehr
und mehr an Bedeutung gewinnen. Denn um einerseits den Guterverkehr abzuwickeln und
die Attraktivitat des Wirtschaftsstandortes Duisburg zu erhalten und gleichzeitig auch die
Bedeutung der Stadt als Wohnort nicht zu mindern, sind eine gut abgestimmte
Verkehrslenkung und Verkehrsinfrastruktur zwingend erforderlich.

Einen wesentlichen Punkt der Verkehrsinfrastruktur fir den Wirtschaftsverkehr stellt hierbei
die sogenannte Logistikdiagonale dar. Sie dient der stadtvertraglichen Abwicklung des
Wirtschaftsverkehrs. Indem wichtige Wirtschaftsstandorte verbunden und die dort
entstehenden Guterbinnenverkehre gebindelt an das Ubergeordnete StralRennetz
angeschlossen werden, werden Konflikte mit Wohnsiedlungsbereichen reduziert. Der Verlauf
der Logistikdiagonalen mit ihren vorhandenen und geplanten Streckenabschnitten ist im
FNP-Entwurf dargestellt und in den Zielen 2.3.7 und 2.3.8 der Strategie fir Wohnen und
Arbeiten verankert. In Planung befindliche Streckenabschnitte sind im FNP-Entwurf ebenfalls
bereits mit der Signatur ,Planung“ dargestellt, um klarzustellen, dass es sich um
Zielplanungen handelt, die im Sinne einer langfristigen Flachenreservierung dargestellt
werden.

Die Logistikdiagonale umfasst wie in Abbildung 11 dargestellt die L 473n, die Osttangente,
die Briicke der Solidaritat, die Umgehungsstra’e Hochfeld (teilw. geplant), das Marientor, die
StraRe am Brink, die Oberblrgermeister-Lehr-Briicke, die Vohwinkelstral’e (geplant), die
A59, die Sud-West-Querspange Hamborn/Walsum (geplant) und den Mannesmannacker
(Anbindung Logport II) im Siden.
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Wahrend Teile der Logistikdiagonalen bereits gebaut und umgesetzt sind, sind andere
Netzerganzungen im Hauptverkehrsnetz noch in verschiedenen Planungsstadien. Im
Folgenden wird ein kurzer Uberblick Uber die geplanten MaRnahmen und ihre aktuellen
Sachstande gegeben:

Siud-West-Querspange Hamborn/Walsum

Die Sid-West-Querspange Hamborn/Walsum soll die Anschlussstelle Duisburg-Fahrn der A
59 mit den Gewerbe- und Industriegebieten in Walsum (ehemaliges Bergwerk Walsum und
ehemalige Papierfabrik) verbinden und somit Wohngebiete im Bezirk Walsum und Hamborn
von Durchgangsverkehren von und zur A 59 entlasten. Des Weiteren soll sie die
stadtvertragliche Abwicklung von Logport VI Verkehren ermdglichen. Der erste Bauabschnitt
setzt direkt an der A 59 an und wird die Aldenrader Stral’e und die Prinz-Eugen-Stralle
entlasten. Die Weiterfiihrung Richtung Norden Uber den 1. Bauabschnitt hinaus erfolgt im
Anschluss an den 1. Bauabschnitt und dient im Wesentlichen der Entlastung der
Romerstralle. Der Neubau der Sid-West-Querspange Hamborn/Walsum fuhrt zu einer
Verschiebung in der Verkehrsbelastung und -entlastung weiterer Stralen. Das erklarte Ziel
der Stadt Duisburg ist es, durch die nérdliche Anbindung der Sid-West- Querspange
Hamborn/Walsum an die Dr.-Wihelm-Roelen-StralRe eine maximale Entlastung von
Wohnbereichen entlang der Romerstrale und Dr.-Hans-Bockler-Stralle vom allgemeinen
Durchgangsverkehr zu erreichen. Fir den 1. Bauabschnitt liegt bereits Planungsrecht vor.
Die MalRnahme soll 2022 in Bau gehen. Fur den 2. Bauabschnitt ist das Planungsrecht durch
einen Bebauungsplan zu schaffen.

Es werden Verbesserungen der Larmsituation in den folgenden Belastungsschwerpunkten
erwartet, die mit der nachsten Kartierung im Rahmen der Larmminderungsplanung sichtbar
werden sollten: LBS Walsum-5, LBS Walsum-7, LBS Hamborn-15.

UmgehungsstraBe Meiderich

Durch die geringe Durchfahrtshéhe der Bahnunterfiihrung Vohwinkelstrale verlauft der
gesamte Hafenverkehr in und aus Richtung A 59 Uber die Blrgermeister-Pitz-Stralle, was
dort u. a. zu einer starken Larmbelastung fihrt. Mit der Umgehungsstral’e Meiderich wird
eine neue fur Lkw geeignete Unterfiihrung gebaut und die Vohwinkelstralte mit einem neuen
Strallenquerschnitt in Richtung Suden von der Wohnbebauung abgertckt werden. Zur
Reduzierung der Larmbelastung werden hochabsorbierende Larmschutzwande bis zu 6 m
entlang der VohwinkelstralRe errichtet. Zusatzlich wird larmarmer Asphalt verwendet. Damit
soll eine leistungsfahige und stadtvertragliche Anbindung des Hafens an die A 59 dauerhaft
gesichert und mit der Entlastung der Burgermeister-Putz-Strafl’e von Durchgangsverkehr, die
Larmsituation und auch die dortige stadtebauliche Situation (Zasur-Wirkung zum Stadtpark
Meiderich) verbessert werden. Die MalBnahme fiihrt zu einer Verringerung der
Larmbelastung durch den StralBenverkehr in den LBS Meiderich-15, Meiderich-16 und
Meiderich-17.

UmgehungsstraRe Ruhrort

Die Umgehungsstralle Ruhrort wurde ehemals konzipiert, um die nérdlichen Wohnbereiche
Ruhrorts durch eine zielgerichtete Fihrung der Lkw-Stréme von und zum Hafen in bzw. aus
Richtung Homberg von Verkehrslarm zu entlasten und die Verkehrsverhaltnisse in Ruhrort
zu verbessern. Mit dem Bau der als durchgehend vierstreifig geplanten Umgehungsstrale
sollte die Eisenbahnstralle zurlickgebaut und die dortige Larmsituation verbessert werden.
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Mit dem geplanten Vorhaben ,Waterfront” ist eine Verbesserung der Verkehrsverhaltnisse
ausschlief3lich fiir die einseitig mit Wohnbebauung angebaute Eisenbahnstralle gegeben. Im
Zuge der Errichtung des Kauflandmarktes wurde die Eisenbahnstralle bereits von der
Wohnbebauung abgerickt und stadtebaulich aufgewertet. Die Sinnhaftigkeit der
Umgehungsstralie Ruhrort wird aufgrund der neuen Rahmenbedingungen zunehmend in
Frage gestellt. Die bei der Planung der Umgehungsstrale vorhandenen
Rahmenbedingungen haben sich im Laufe der Zeit grundlegend verandert. Die Finanzierung
ist seit Jahrzehnten nicht gesichert.

Aufgrund eines schwerwiegenden Unfallschwerpunktes muss der Ruhrorter Kreisverkehr am
stdlichen Ende der Eisenbahnstral’e umgeplant werden. Erste Konzeptstudien wurden
hierzu bereits erstellt. Momentan ist dort ibergangsweise temporar Tempo 30 angeordnet.
Auch der Friedrichsplatz am nérdlichen Ende der Eisenbahnstralle ist Gegenstand aktueller
Planungsbemuhungen zur Verbesserung der Verkehrssituation. Hintergrund sind die
Verbesserung der Radverkehrsfiihrung, die Barrierefreiheit der Haltestellen und die
Umsetzung einer Mobilstation (OPNV Hub) im Sinne des in Neuaufstellung befindlichen
FNPs.

Umbau Marientor

Der Knotenpunkt Marientor ist der zentrale Verkehrsknoten im Bezirk Mitte in Duisburg. Hier
findet der Wirtschaftsverkehr in und aus Richtung Rheinhausen kommend den Anschluss an
die Autobahn A 40.

Die einst als Ubergangslésung angelegte Stahlbriicke im Bereich der Hochstrale ist in einem
schlechten baulichen Zustand. Sie wird derzeit fiir zehn weitere Jahre ertlichtigt, um in dieser
Zeit einen Planungsprozess in Gang zu bringen, mit dem Ziel, eine dauerhafte plangleiche
Lésung fur den Verkehrsknotenpunkt Marientor ohne Hochstralle zu entwickeln und zu
realisieren. Bei dieser Planung ist entsprechender Larmschutz anzustreben.

UmgehungsstraBe Hochfeld

Mit der Umgehungsstralle Hochfeld soll der Wirtschaftsverkehr stadtvertraglicher vom
Logport in Rheinhausen an die Autobahn angeschlossen werden und der Stadtteil Hochfeld
so vom Durchgangsverkehr entlastet werden. Die Planung der Umgehungsstrafe Hochfeld
gliedert sich in drei Abschnitte. Der erste und sudlichste Abschnitt wurde bereits umgesetzt.
Er verlauft Uber die Rudolf-Schock-Stralke von der Kreuzung Wanheimerstralte /
Bonifatiuskirche uber den Kreuzungspunkt Rheinhauserstralle / Briicke der Solidaritat bis zur
Sedanstralle. Die beiden noch ausstehenden Abschnitte sollen in Verbindung mit dem
Umbau Marientor realisiert werden.

Konkrete Aussagen zur Verbesserung der Larmsituation in den dort befindlichen
Belastungsschwerpunkten lassen sich aufgrund des aktuellen Planungsstandes bei dem
Projekt ,Umbau Marientor noch nicht verbindlich treffen. Es wird eine Entlastung der
Larmsituation an den folgenden Belastungsschwerpunkten erwartet: LBS Mitte-30, LBS
Mitte-39, LBS Mitte-40, LBS Mitte-41, LBS Mitte-47, LBS Mitte-48.

UmgehungsstraBe Miindelheim/Mannesmannacker

Ein weiterer geplanter Bestandteil der Logistikdiagonale findet sich im sudlichen Stadtgebiet.
Mit der Umgehungsstralle Mindelheim soll die Anbindung der im Siden Duisburgs
generierten Wirtschaftsverkehre (Logport II) an die B288/A524 unmittelbar im industriell
gepragten Bereich stattfinden, um so die derzeitige Verkehrs- und Larmsituation fur die
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Bewohner im Bereich der L59 (Uerdinger Straf3e) in Miindelheim zu verbessern. Es konnten
sich zudem positive Effekte auf den Belastungsschwerpunkt LBS Siid-3 ergeben.

Ausbau der StraBe ,,Am Stellwerk*

Der Gewerbepark Hohenbudberg wird Uber die Strale ,Am Stellwerk® an die L473n
angebunden und der Stadtteil Friemersheim damit verkehrlich entlastet. Diese MaRnahme
wurde von dem Bau einer Larmschutzwand und einem Fahrverbot fir Last- und Sattelzlige
in Friemersheim flankiert.

Osttangenverlangerung

Die Verlangerung der Osttangente Rheinhausen von der Briicke der Solidaritat bis zur
Anschlussstelle DU-Homberg an die A 40 durch das Rheinvorland bzw. auf dem Deich
verfolgt das Ziel gro¥flachige Wohnbereiche Rheinhausens von Lkw-Durchgangsverkehr zu
entlasten.

In der Vergangenheit hatte man bereits aufgrund der zu erwartenden, zahlreichen Konflikte
Abstand von der Uberlegung genommen. Die MaRnahme ist daher nicht Gegenstand der
Logistikdiagonale, hatte aber gegebenenfalls weitreichenden Einfluss auf die Maflnahmen
Umgehungsstralle Hochfeld und Marientor.

Auf Antrag der Politik wurde die Verwaltung beauftragt eine Machbarkeitsstudie zu erstellen,
die derzeit durch die Duisburger Infrastrukturgesellschaft (DIG) erarbeitet wird.

3.1.3 Vertragliche Abwicklung

Zur vertraglichen Abwicklung des Verkehrs, der trotz Verlagerungs- und
Bindelungsmaflinahmen noch durch die StralRen flief3t, wird in Duisburg auf verschiedene
MafRnahmen zurlickgegriffen:

Verstetiqung des Verkehrsflusses

Wahrend bei Geschwindigkeiten von 40-50 km/h das Reifen-Fahrbahn-Gerausch dominiert,
sind bei Verkehrssituationen, die durch haufigeres Anfahren oder Beschleunigen gepragt
sind, die Antriebsgerausche des Motors maligebend.

Typische Situationen sind beispielsweise Kreuzungen oder Ampelanlagen. Fur die
Beschleunigung des Fahrzeugs ist eine hdhere Motorleistung notwendig als fir ein
gleichmaRiges Fahren und auch das haufige Benutzen niedriger Gange fuhrt insgesamt zu
einem hoheren Gesamtgerausch. Die Motoren von 32 Pkw bei einer Drehzahl von
2000 U/min verursachen genauso viel Larm wie der Motor eines einzigen Autos bei
4000 U/min (ohne Rollgerausche).

Ein stetiger Verkehrsfluss und die Reduktion von larmverursachenden Beschleunigungs- und
Bremsvorgangen kdnnen so zu einer deutlichen Reduzierung der Belastigung beitragen, da
das Gerausch ohne die besonders belastigenden Pegelspitzen gleichmafiger ist und so als
weniger stérend empfunden wird.

Die Wirkungen der MaRnahmen, die zu einer Verstetigung des Verkehrs und damit eigentlich
zu einer Reduktion der Larmbelastung fiihren, wie zum Beispiel die Anlage von
Kreisverkehren, eine Griine Welle oder die (Nacht-) Abschaltung einer Ampel, kénnen jedoch
in der Larmkartierung / den Larmkarten nicht dargestellt werden. Da nicht alle
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larmerzeugenden oder larmmindernden Parameter in die Larmberechnung nach der
aktuellen Berechnungsmethode der EU-Umgebungslarmrichtlinie (VBUS) miteingehen,
haben z. B. MaBnahmen zur Verkehrsverstetigung keine rechnerischen Auswirkungen auf
die Larmbelastung.

Auch die in der im deutschen Recht vorgeschriebenen Berechnungsmethode RLS-90
enthaltene erhéhte Stérwirkung durch Ampelanlagen wird in der VBUS nicht abgebildet.

Kreisverkehre

Speziell bei Nacht bzw. in Zeiten geringer Verkehrsbelastungen bieten Kreisverkehre positive
Effekte auf den StralRenverkehrslarm, da sie aufgrund geringerer Wartezeiten und weniger
Haltevorgange zu einer gleichmaRigen Fahrweise im Vergleich zu Kreuzungen fuhren. In
vielen Publikationen und wissenschaftlichen Untersuchungen ist eine mittlere
Larmminderung von 2-4 dB(A) durch den Umbau von Kreuzungen zu Kreisverkehren
dokumentiert.

Bei ungefahr gleichen Verkehrsmengen auf allen Einfahrtsachsen kann theoretisch die
héchste Larmreduktion erwartet werden. Auch auf den Kraftstoffverbrauch und damit
verbundene Schadstoffemissionen kénnen Kreisverkehre positive Einflisse besitzen. Das
Ausmald der Pegelreduktion beim Umbau einer Kreuzung zum Kreisverkehr ist jedoch von
vielen zusammenspielenden Parametern (Fahrverhalten, Verkehrsstarke, Geometrie des
Kreisverkehrs) abhangig (FGSV, 2015).

Im Jahr 2001 hat die Stadt Duisburg ein Ingenieurbiro damit beauftragt, zu tberprtfen, wo
mit dem Ersatz klassischer Knotenpunktformen durch Kreisverkehre, technische,
wirtschaftliche, ablauforganisatorische oder stadtebauliche Vorteile zu erzielen waren. In
einer systematischen Uberpriifung wurde zunéchst aus allen Knoten des Vorbehaltsnetzes
eine Auswahl genauer zu untersuchender Knotenpunkte getroffen. Nach einer detaillierten
Analyse wurden flir Knoten der héchsten Prioritatsgruppe Planungen erarbeitet. Die Arbeit
mundete in einem ausfuhrlichen Abschlussbericht ,Ausbauprogramm Kreisverkehrsplatze in
Duisburg — Vorauswahl* mit Kartenbandern sowie in den Beschluss (Drucksache 2538), die
erarbeitete Rangliste dem weiteren Ausbauprogramm von Kreisverkehrsplatzen zugrunde zu
legen. Ein Teil der vorgeschlagenen Kreisverkehrsplatze ist heute bereits umgesetzt.
Aufgrund des Alters der Eingangsdaten und der baulichen, verkehrlichen und rechtlichen
Anderungen seit der Berichtserstellung sind die Ergebnisse der Studie heute nicht ohne
erneute Uberprifung bzw. Aktualisierung des Konzeptes umsetzbar. Im Rahmen von Neu-
und Umbaumalinahmen wird stets geprift, ob der Bau eines Kreisverkehres statt einer
Lichtsignalanlage umsetzbar und sinnvoll ist.

Es gibtin Duisburg bereits zahlreiche Kreisverkehre, die gebaut wurden, um eine signalisierte
Kreuzung zu ersetzen. Die als ,Lichtsignalanlagen-Ersatz® bereits gebauten und sich aktuell
in Planung befindlichen Kreisverkehre sind in der Ubersichtkarte im Anhang 12 aufgezeigt.
Ein Projekt mit erwarteten positiven Auswirkungen auf die Larmbelastung an einem
Belastungsschwerpunkt befindet sich beispielsweise in Rheinhausen. Durch den Umbau der
sogenannten ,Impelmannkreuzung® (ehemals lichtsignalisierte Kreuzung von Kreuzacker,
Lange Stral’e, Jagerstralle und Trompeter Stralle) in einen Kreisverkehr findet durch die
Verminderung von Abbremsgerauschen und durch eine Verbesserung des Verkehrsflusses
eine Larmreduzierung statt, die sich auch positiv auf den Belastungsschwerpunkt
Rheinhausen-7 auswirken wird, auch wenn das bei der Larmberechnung nach VBUS nicht
abbildbar ist.
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Die Griine Welle

Eine weitere Moglichkeit zur Verstetigung des Verkehrs ist die Einrichtung von sogenannten
Grunen Wellen. Hierbei wird durch die Koordinierung der Signalprogramme verschiedener
hintereinander liegender Lichtsignalanlagen eines Strallenzuges erreicht, dass die Mehrzahl
der Fahrzeuge unter Einhaltung einer bestimmten Geschwindigkeit mehrere Kreuzungen
passieren kann ohne zwischendrin anhalten zu missen. Bei der Planung einer Griinen Welle
mussen alle Verkehrsteilnehmer ausreichend bericksichtigt werden, um einzelfallabhangige
Kompromisslésungen zu finden, die keine Verkehrsteilnehmergruppe unverhaltnismanig
benachteiligen. Der Wirkungsweise der Griinen Welle sind jedoch Grenzen gesetzt. Wenn
die Verkehrsmenge zu grofd wird oder es zu viele Ab- oder Einbieger gibt, verliert die Griine
Welle ihre Wirksamkeit.

In Duisburg sind zahlreiche StralRenzige mit einer Grinen Welle ausgestattet. Bei dem
Neubau bzw. Umbau lichtsignalisierter Kreuzungen wird zudem regelmafig gepruift, wie sich
diese in eine bestehende Grine Welle integrieren lassen kénnen. Im Anhang 13 sind die
zum aktuellen Zeitpunkt im Signalprogramm installierten Grinen Wellen im Stadtgebiet
aufgezeigt. Mehr als 2/3 der Larmbelastungsschwerpunkte befinden sich in Strafl’en, auf
denen Grine Wellen eingerichtet sind.

Daruber hinaus werden auch bestehende Griine Wellen auf ihre Funktionalitat hin Gberpruift.
In einem aktuellen Projekt der Wirtschaftsbetriebe Duisburg soll zum Beispiel die Grine
Welle auf der Miulheimer Stralte detailliert untersucht werden. Ziel dabei ist es, bestehende
Probleme in der Funktionstiichtigkeit aufzunehmen und entsprechende Lésungsansatze zu
entwickeln. Dies kann einen positiven Einfluss (nicht durch VBUS abbildbar) auf die
Belastungsschwerpunkte im Bereich der Milheimer Straf3e (LBS Mitte-3, LBS Mitte-4 und
LBS Mitte-5) ausliben. Auch die Duisburger Stral’e wird hinsichtlich der Funktionalitat der
Grinen Welle in einem Abschnitt UGberprift, wodurch positive Effekte fir die
Belastungsschwerpunkte LBS Hamborn-5 und LBS Hamborn-6 entstehen. Durch diese
Uberprifungen soll die Wirkung des Instruments Griine Welle im Stadtgebiet verbessert
werden, da die Erhebung genauer Informationen ein passgenaues Problemmanagement
ermdglicht. Auch zukunftig wird das Ziel verfolgt Grine Wellen einzurichten und die
Funktionsfahigkeit regelmaRig zu Gberprifen.

Verkehrsabhangige Steuerung

Neben der Festzeitsteuerung von Lichtsignalanlagen, bei der immer ein konstantes vorher
ausgearbeitetes Signalprogramm abgespielt wird, existieren sogenannte verkehrsabhangige
Steuerungen, die flexibler auf sich verandernde Verkehrsverhaltnisse eingehen und zudem
eine Beschleunigung des OPNV unterstitzen kdénnen. Auch unnétiges Bremsen wird in
Schwachlastzeiten vermieden, indem die unnétige Freigabe der Nebenrichtung ausgesetzt
bzw. verzdgert wird. Funktionieren kann dieses System durch die Erkennung aller
Verkehrsteilnehmer z. B. durch Kameras, Anforderungstaster flir Fuldigénger und in die
Fahrbahn eingelassene Induktionsschleifen sowie Vorrangschaltung von OPNV-
Fahrzeugen. Verkehrsabhangige Steuerungen gehdren in Duisburg bei der Neuinstallation
von Lichtsignalanlagen zum Stand der Technik. Sie sind aus Larmschutzsicht zu
befirworten, da unnétige Bremsvorgange vermieden werden und die Verstetigung des
Verkehrs zu einer Larmreduzierung beitragt.
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Nachtabschaltung von Lichtsignalanlagen
Mit dem nachtlichen Abschalten von Lichtsignalanlagen kann durch den damit verbundenen

Wegfall unnétiger Beschleunigungs- und Abbremsvorgange der Verkehrsfluss verstetigt und
somit Larmbelastungen verringert werden.

Im Jahre 2007 wurde der zweistufigen Nachtabschaltung ausgewahlter Lichtsignalanlagen
vom Rat der Stadt Duisburg zugestimmt (Drucksache 05-3123). Vorausgegangen war eine
Untersuchung aller Lichtsignalanlagen hinsichtlich ihrer Abschaltbarkeit. Vor allem die
Sicherheit aller Verkehrsteilnehmer war ein Hauptaugenmerk bei der Auswahl der nachts
abschaltbaren Lichtsignalanlagen. Die Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung
besagt, dass Lichtsignalanlagen in der Regel auch nachts in Betrieb bleiben sollten. Ist die
Verkehrsbelastung nachts schwacher, wird empfohlen fir diesen Zeitraum ein besonderes
Lichtzeichenprogramm zu wahlen, bei dem alle Verkehrsteilnehmer nur kurz warten missen.
Nur wenn eingehend gepruft ist, dass auch ohne Lichtzeichen ein sicherer Verkehr méglich
ist, ist ein nachtliches Ausschalten zu verantworten. Unter Beachtung der StVO, der Richtlinie
fur Lichtsignalanlagen und Empfehlungen des HUK-Verbandes wurden in Duisburg nur
solche Lichtsignalanlagen fir die Nachtabschaltung ausgewahlt, bei denen auch ohne
Lichtzeichen ein sicherer Verkehr moglich war. FuRgangeriiberwege, die in erster Linie der
Schulwegsicherung dienen, sollen zwischen 20 Uhr und 06:30 Uhr abgestellt, alle anderen
ausgewahlten Lichtsignalanlagen sollen mit einer Abschaltzeit von 23 Uhr bis 05 Uhr
versehen werden. So wurde im Jahr 2007 die Nachtabschaltung von 403 Lichtsignalanlagen
beschlossen. Zur Erhohung der Verkehrssicherheit wurden Nachtabschaltungen
unverzlglich aufgehoben, wenn es dort nachts zu mehr als einem Unfall pro Jahr oder zu je
einem Unfall in zwei aufeinanderfolgenden Jahren gekommen ist. Weitere Aufhebungen der
Nachtabschaltung folgten aufgrund von Forderungen der DVG und der Feuerwehr. Im
Dezember 2017 waren laut Aussage der Wirtschaftsbetriebe Duisburg 268 der 517
Lichtsignalanlagen des Stadtgebiets in Nachtabschaltung. Das entspricht somit ungefahr
52% aller Lichtsignalanlagen in Duisburg. In den Erfahrungsberichten zur Nachtabschaltung
der Lichtsignalanlagen auf Duisburger Stadtgebiet wird eine positive Bilanz gezogen: Nach
einem Eingewdhnungszeitraum ist unter den Verkehrsteilnehmern eine liberwiegend positive
Resonanz zu verzeichnen. Der Verkehrsfluss wurde in den verkehrsarmen Abschaltzeiten
verstetigt. DarlUber hinaus konnte durch den Entfall unnétiger Abbrems- und Anfahrmandéver
eine deutliche Larmminderung an sehr vielen Standorten verzeichnet werden.

In regelmafligen Erfahrungsberichten zur Nachtabschaltung wird Uber den Status der
Abschaltungen berichtet und auch durch die Auswertung der Unfallstatistiken wird die
Wirkungsweise der Malnahmen dokumentiert und wenn nétig interveniert und ein
Wiedereinschalten durchgefuhrt.

Fahrbahnoberflachen

Eine Stralle besteht normalerweise aus drei Schichten: die untere Tragschicht, die mittlere
Binderschicht und die obere Deckschicht. Letztere ist fir die akustischen Eigenschaften der
StraRe von malgeblicher Bedeutung. Hier spielen die Oberflachengestalt, das
Texturspektrum und der Hohlraumgehalt eine Rolle. Die Schwingungsanregung des Reifens
und somit auch die Abstrahlung des Schalls werden stark von der Oberflachengestalt der
StraRendecke bestimmt.

Die Zusammensetzung des Mischguts und die KorngroRen des Gesteins und Bitumen
bestimmen u. a. die Rauigkeit und Griffigkeit der Strale sowie den Rollwiderstand und das
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Reifen-Fahrbahn-Gerausch. Je gréber die Kérnung ist, desto rauer und somit lauter ist im
Allgemeinen die Fahrbahndecke (ALD, 2010).

Der Hohlraumgehalt der Fahrbahndecke hat sowohl Einfluss auf die Entstehung von
Gerauschen als auch auf die Schallausbreitung. Die Fahrbahnoberflache stellt einen guten
Ansatzpunkt flr die nachhaltige Reduzierung des Verkehrslarms dar, da in diesem Bereich
relativ hohe Pegelminderungen erreicht werden konnen.

Austausch schadhafter Belage

Sowohl die Instandsetzung der Oberflache als auch der Ausgleich von Unebenheiten fiihren
zu spurbaren Larmminderungen. Vor allem wenn leere LKW mit ihren schweren Reifen durch
Schlaglécher fahren, entstehen durch das Klappern der Oberbauten stérende Larmpegel.
Um den Zustand der StralRen im Duisburger Stadtgebiet zu kontrollieren sind
Strallenkontrolleure der Wirtschaftsbetriebe Duisburg regelmaRig auf den Strafllen
unterwegs. Uber ein Kontaktformular auf der Homepage der Wirtschaftsbetriebe Duisburg
haben die Duisburger Birger eine Moglichkeit um Schlaglécher zu melden. Die Beseitigung
von Schlagléchern ist eine schnell wirkende Sofort-MaRnhahme mit einer hohen Prioritat.

Der Austausch von Kopfsteinpflaster gegen Asphalt kann je nach zulassiger Geschwindigkeit
eine Larmminderung von bis zu 6 dB(A) bewirken. Im Frihjahr 2019 wurde z. B. das alte
Kopfsteinpflaster auf dem Kalkweg in Duisburg durch larmmindernden Asphalt ersetzt. Aus
Larmschutzsicht wird fur Bereiche mit hohem Verkehrsaufkommen oder schadhaften
Oberflachen der Austausch der Belage empfohlen.

Larmmindernde Oberflachen

In den letzten Jahren wurde in einer Vielzahl an Forschungsvorhaben und Entwicklungen
bereits ein groler Fortschritt erzielt, um die Méglichkeiten der Larmminderung im StralRenbau
zu nutzen. Es entstanden bereits viele verschiedene larmmindernde Stralenbelage, die an
den unterschiedlichen akustischen Stellschrauben der Beldge ansetzen. Jedoch missen
hinsichtlich der Einsatzbereiche der verschiedenen larmmindernden Bodenbeldge viele
Faktoren wie z. B. die zugelassene Hoéchstgeschwindigkeit als auch die
Verkehrsbelastungen sowie der Lkw-Anteil des Verkehrs betrachtet werden.

,Larmmindernd® bezieht sich in dem Fall immer auf den Vergleich mit dem Referenzbelag.
Die Hohe der Larmminderung wird als sogenannter Korrekturwert oder DStrO-Wert
angegeben. Larmmindernde Stralkenoberflachen nach RLS-90 sind demnach solche mit
einem negativen Korrekturwert.

Gangige larmmindernde Fahrbahnbelage werden im Folgenden kurz beschrieben:

Larmarmer Gussasphalt

Wahrend der gewalzte nicht geriffelte Gussasphalt den Referenzwert darstellt und so einen
Korrekturwert von 0 besitzt, kann durch die Gestaltung der Oberflache dieses haltbaren und
verformungsbestandigen Asphaltes eine Larmminderung erzielt werden. Die Larmminderung
von larmarmen Gussasphalt fallt zwar mit 2-3 dB(A) geringer aus als bei halboffenen oder
offenporigen Asphalten, andert sich jedoch nach derzeitigem Kenntnisstand mit
zunehmender Nutzungsdauer kaum. Im Jahr 2008 hat StraRen.NRW den sogenannten PMA
(Porous Mastix Asphalt) entwickelt. Dieser ist im Grunde ein Gussasphalt mit einer
Oberflachenstruktur, die mit einem Offenporigen Asphalt vergleichbar ist. PMA mindert den
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Larm zwar starker als ein reiner Gussasphalt aber nicht so stark wie ein Offenporiger Asphailt.
Jedoch ist PMA nach bisherigen Studien langlebiger als dieser. Gegenlber dem
Referenzbelag der RLS-90 kann eine Larmminderung um 3-4 dB(A) bei einer
Geschwindigkeit von 80 km/h erwartet werden (STRAREN.NRW, 2018) Langzeiterfahrungen
liegen auf Grund der kurzen Einsatzdauer nicht vor.

Larmoptimierter Splittmastixasphalt (SMA)

Durch den einfachen und kostenglinstigen Einbau des SMA stellt dieser aktuell den am
haufigsten verwendeten Fahrbahnbelag im deutschen FernstraRennetz dar. Nicht
abgesplitteter SMA 8 und SMA 11 sind nach der RLS-90 mit einem Korrekturwert von -2
dB(A) belegt. Larmarmer SMA (SMA LA) unterschieden sich vom ,herkdmmlichen SMA®
durch einen hoheren Hohlraumgehalt und eine gunstigere Makrotextur und kann eine
Larmminderung um bis zu 3 dB(A) erzielen (UBA, 2014).

Larmoptimierte Asphaltdeckschicht (LOA 5 D)
LOA wird im Vergleich zu SMA deutlich dichter ausgefuhrt. Seine larmmindernde Wirkung

liegt nicht in den Hohlrdumen sondern in der larmoptimierten Oberflache, die aus einer
optimierten KorngréRenverteilung und einem kleinen Grofdtkorn (5mm) resultiert. Der Einbau
dieser Schicht erfordert mehr Sorgfalt als ein Standardbelag und die Lebensdauer ist nach
ersten Erkenntnissen moéglicherweise nicht ganz so hoch wie bei den anderen (UBA, 2015).

An vielen Stellen im Stadtgebiet wurden bereits larmoptimierte Fahrbahnbelage eingesetzt,
wobei sich der LOA 5 aufgrund eines schlechten Abbiegeverhaltens und
uberdurchschnittlicher Abreibung nicht bewahrt hat.

Der bei der Stadt Duisburg standardmaRig eingesetzte larmmindernde Asphalt ist aktuell der
SMA LA (Larmminderung um 3 dB(A)). Es bestehen bereits Planungen fir den weiteren
Einsatz larmoptimierter Belage.

Der geplante Einbau von larmmindernden Oberflachen wird in der nachsten Kartierung an
den folgenden Belastungsschwerpunkten zu einer Entlastung flhren: LBS Sud-7,
Rheinhausen-4, Rheinhausen-9, Rheinhausen-10, Mitte-7, Mitte-10, Mitte-16, Mitte-17.

Aus Sicht des Larmschutzes ist der Einsatz von larmmindernden Oberflachen sehr zu
beflrworten. Daher sollte der Einbau von larmoptimiertem Asphalt zum Stand der Technik in
der Stadt Duisburg gemacht werden. Strallen mit unterschiedlichen und wechselnden
Belagen, ungenutzten Stralienbahngleisen oder altem larmgenerierenden Kopfsteinpflaster
sollten prioritar hinsichtlich einer StralRensanierung mit larmoptimierten Fahrbahnbelagen
Uberprift werden. Sowohl in den Belastungsschwerpunkten als auch auf den Stral3en des
LKW-Routen-Konzepts lasst sich so eine zielgerichtete effektive Larmminderung erzielen.

Reduzierung der Héchstgeschwindigkeit

Generell Iasst sich durch eine Geschwindigkeitsreduzierung von Tempo 50 auf Tempo 30
eine Reduzierung des Mittelungspegels um ca. 2,4 dB(A) erzielen. Zudem hat eine
Geschwindigkeitsreduzierung durch die angestrebte Verstetigung des Verkehrs in den
meisten Fallen noch weitere positive Auswirkungen und bedingt durch den Wegfall
Uberflissiger Brems- und Anfahrgerausche einen niedrigeren Larmpegel. Dartber hinaus
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kénnen sich Synergieeffekte mit der Luftreinhaltung und der Verkehrssicherheit ergeben. Bei
einer Geschwindigkeitsreduzierung sind LSA-Anpassungen erforderlich, was v.a. bei einer
Grunen Welle zu einem erheblichen Kostenaufwand flhrt.

Die Herabsetzung einer zulassigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von 50 auf 30 km/h stellt
strallenverkehrsrechtlich eine sogenannte Verkehrsbeschrankung dar und ist nach
§ 45 Stralkenverkehrsordnung (StVO) u. a. zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und
Abgasen oder zur Unterstitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung zulassig.
Nach § 45 Absatz 9 der StVO dirfen Verkehrsbeschrankungen ,nur angeordnet werden,
wenn auf Grund der besonderen 6rtlichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absatzen genannten
Rechtsguter erheblich tbersteigt.”

Eine verkehrsbeschrankende Anordnung zum Schutz vor Verkehrslarm kann insbesondere
dann in Betracht kommen, wenn die Pegelwerte von 70/60 dB(A) Tag/Nacht an den
Fassaden der Wohngebaude Uberschritten werden. Ab Pegeln in dieser Hohe muss mit einer
unmittelbaren gesundheitsgefahrdenden Immissionsbelastung der Anwohner gerechnet
werden. Der Nachweis fir diese Pegeluberschreitung muss gemaf der Richtlinie fir den
Larmschutz an Stralken (RLS-90) berechnet werden und darf nicht aus den bei der
Larmkartierung ermittelten Pegelwerten abgeleitet werden.

Mit der Anderung der StralRenverkehrsordnung im Jahr 2016 und der Mitte 2017 in Kraft
getretenen Anderung der VwV-StVO wird die Méglichkeit eroffnet, innerértlich auf Stralen
des uberdrtlichen Verkehrs und auf weiteren Vorfahrtsstral3en ,im unmittelbaren Bereich von
an diesen Strallen gelegenen Kindergarten, Kindertagesstatten, allgemeinbildenden
Schulen, Foérderschulen, Alten- und Pflegeheimen oder Krankenhdusern® Tempo 30
Strecken einzurichten, ohne dass eine konkrete und besonderen Gefahrenlage
nachgewiesen werden muss.

Bei der Stadt Duisburg erfolgt die Bewertung und Uberpriifung der jeweiligen Einzelfélle
durch die zustandigen Fachbereiche der Verwaltung unter Beteiligung der Polizei und der
jeweiligen Einrichtungen vor Ort. Die sensiblen Einrichtungen werden besichtigt, um zu
ermitteln, ob die Voraussetzungen zur Anordnung einer Tempo 30 —Strecke erfullt sind.
Gleichzeitig wird Uberprift, wie die Anordnung an die individuellen Belange der Nutzer der
Einrichtungen sowie an die drtlichen Gegebenheiten angepasst werden kann. Diese Arbeiten
sind noch nicht abgeschlossen. Gemafy Drucksache 17-0773 ist nach Abschluss der
Einzelfalluntersuchungen vorgesehen, die erforderlichen Geschwindigkeitsbeschrankungen
zeitnah vor Ort umzusetzen.

Wahrend die soeben beschriebene erleichterte Anordnung von Tempo 30 im Bereich
sensibler Einrichtungen nicht unmittelbar auf Larmschutz sondern vorrangig auf den Schutz
gefahrdeter  Verkehrsteilnehmer  abziel, gibt es auch die Moglichkeit
Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Griinden des Larmschutzes anzuordnen. In der VwV-
StVO heildt es, dass Geschwindigkeitsbeschrankungen nur nach MaRgabe der Richtlinien fir
strallenverkehrsrechtliche MalRnahmen zum Schutz der Bevoélkerungen vor Larm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) angeordnet werden dirfen. Die Larmschutz-Richtlinien-StV
wurde vom Bundesverkehrsministerium bekannt gegeben, um den
Stralienverkehrsbehdrden eine Orientierungshilfe zu bieten.

Auch das Bundesverwaltungsgericht hat sich in der Vergangenheit zur Anordnung von
Geschwindigkeitsreduzierungen geauldert:

»1empo-30-Anordnungen sind vorzunehmen, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich
bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berucksichtigung der Belange des Verkehrs im
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konkreten Fall als ortsublich hingenommen werden muss. Die fur den Einzelfall zustandige
Strallenverkehrsbehdrde darf dabei aus Riicksicht auf die Belange des Verkehrs von
Verkehrsbeschrankungen umso eher absehen, je geringer der Grad der
Larmbeeintrachtigungen ist, denen entgegengewirkt werden soll
(Bundesverwaltungsgericht, Urteil vom 20.04.1994 — 11 C 17/93).

Desweitern muss vor Anordnung straflenverkehrsrechtlicher MaRnahmen der Grundsatz der
VerhaltnismaRigkeit beachtet werden und Vor- und Nachteile von EinzelmalRnahmen
abgewogen werden. ,In diese Abwagung sind auch die unterschiedlichen Funktionen der
Strallen [...], das quantitative Ausmald der Larmbeeintrachtigungen, die Leichtigkeit der
Realisierung von Malnahmen, eventuelle Einflisse auf die Verkehrssicherheit, der
Energieverbrauch von Fahrzeugen und die Versorgung der Bevdlkerung sowie die
Auswirkung von Einzelmallnahmen auf die allgemeine Freizigigkeit des Verkehrs
einzubeziehen.”

In der Stadt Duisburg sind die Temporeduzierungen auf 30 km/h in der Nachtzeit aus
Larmschutzgrinden auf der Sittardsberger Allee zwischen der Anschlussstelle Buchholz und
der Dusseldorfer Landstrale und auf der KremerstralRe (seit dem Jahr 2018) zwischen
Dusseldorfer Stral3e und Grunstralde hervorzuheben.

Folgende Temporeduzierungen auf 30 km/h wurden seit 2018 eingerichet:
- BiesenstralRe zwischen der Unterfiihrung und der Strale ,Auf dem Damm® in
Meiderich: Tag und Nacht
- HonigstralRe in Meiderich: Tag und Nacht
- Kremerstralde zwischen der Dusseldorfer Straf3e und GrinstralRe in Duisburg Mitte:
Tag und Nacht

Die Temporeduzierung auf der Sittardsberger Allee wurde im Jahr 2012 angeordnet und stellt
die erste Temporeduzierung aus Larmschutzgriinden im Vorbehaltsnetz der Stadt Duisburg
dar. Um die Wirksamkeit der Larmminderungsmaf3nahme einschatzen zu kénnen wurde das
Geschwindigkeitsniveau des Stralkenverkehrs im Rahmen eines Monitorings Uberprift. Eine
Auswertung der Daten im Jahr 2015 zeigte, dass in der Zeit zwischen 04:00 und 06:00 Uhr
ca. 90% der Verkehrsteilnehmer die zulassige Hochstgeschwindigkeit einhalten oder nur
geringfigig Uberschreiten. In der Zeit von 22:00 bis 04:00 pendelt dieser Wert zwischen 75
und 80 %. Im Vergleich der Monate seit der Umsetzung der MaRnahme sind diese Werte
nahezu konstant geblieben. Eine ,Abnutzung“ der MalRnahme konnte bislang nicht
festgestellt werden.

Es lasst sich demnach bestatigen, dass die reduzierte Geschwindigkeit von den
Verkehrsteilnehmern beachtet wird und der Stralenverkehrslarm an der Sittardsberger Allee
zur Nachtzeit reduziert werden konnte. Auch eine positive Resonanz aus der Bevdlkerung
bestatigt die Wirksamkeit dieser Malinahme.

Die Geschwindigkeitsreduzierung in der Nachtzeit auf der Sittardsberger Allee verbessert die
nachtliche Larmsituation im LBS 3-Siid, die Reduzierung auf der Kremerstrale die nachtliche
Larmsituation im LBS Mitte-28.

Im Prozess der Uberarbeitung der Vorbehalts- und Rettungswegenetzes (siehe Kapitel 3.1.2
.verlagerung und Blndelung“) wird von Seiten des Fachbereichs ,Verkehrlicher
Immissionsschutz® eine Liste mit Tempo30-Prifvorschlagen erarbeitet und mit in die
Abwagung zur Erstellung des neuen Netzes eingestellt.

Die Thematik ,Tempo 30 als MalRhahme zur Larmreduzierung®, die in der 1. Beteiligung zur
Larmaktionsplanung fur viele kritische Stellungnahmen von Seiten Feuerwehr, DVG,
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StralRenverkehrsbehdrde gesorgt hat, wird somit neu aufgearbeitet. Im Rahmen der
Uberarbeitung des Vorbehaltsnetzes soll mit allen Beteiligten und unter der Einbeziehung
aller relevanten Belange eine vertragliche Lésung erzielt werden. Durch die Anforderungen
an das Vorbehaltsnetz, z. B. dass die zulassige Hochstgeschwindigkeit im Regelfall 50 km/h
betragen soll, lasst sich eine Geschwindigkeitsreduzierung aus Larmschutzgrinden dort
nicht einfach realisieren. Jede Anordnung setzt einen Abwagungsprozess voraus. Tempo 30-
Anordnungen sind speziell in solchen Strallenabschnitten denkbar, in denen eine hohe
Anzahl larmbetroffener Bewohner leben, andere LarmminderungsmalRnahmen schwer zu
realisieren sind, Belange der Feuerwehr nicht entgegenstehen und die eine geringe
Bedeutung fiir den OPNV besitzen.

Dialog-Display

Geschwindigkeitskontrollen flhren in der Regel zu einer verbesserten Einhaltung der
zulassigen Hochstgeschwindigkeit. Unterstitzend dazu kénnen Dialog-Displays eingesetzt
werden. Dialog-Displays sind digitale Anzeigetafeln, die dem Autofahrer mittels Lob (DANKE!
In griiner Anzeige) oder Tadel (LANGSAM! In roter Anzeige) eine dynamische Riickmeldung
zu seinem Fahrverhalten geben. In einer Studie hat die Unfallforschung der Versicherer
(UDV) die Wirkung von Dialog-Displays in einer Reihe von Untersuchungen mit Gber 9 Mio.
Geschwindigkeitsmesswerten untersucht. Als Ergebnis wurden deutliche und anhaltende
Verhaltensénderungen, eine verringerte Uberschreitung der Hochstgeschwindigkeit und eine
geringere Durchschnittsgeschwindigkeit bei Einsatz des Dialog-Displays ermittelt. Auch im
Vergleich zu den weit verbreiteten reinen Geschwindigkeitsdisplays zeigt sich durch die
direkte und emotionale Ansprache eine gréRere Aufmerksamkeit der Autofahrer und eine
grofiere Reduzierung der Geschwindigkeit (UDV, 2009).

In Duisburg sind diese Displays aus Grinden des Larmschutzes an zwei Stellen im
Stadtgebiet fest installiert: Sowohl auf der Bruchstral3e in Alt-Homberg als auch im Bereich
der Sittardsberger Allee in Duisburg-Sid, wo eine Geschwindigkeitsbeschrankung auf
30 km/h nachts vorgenommen wurde (s.0.). Der Einsatz des Dialog-Displays dient einerseits
dazu, auf diese geanderte Geschwindigkeit aufmerksam zu machen, andererseits soll es den
Grund fur die Geschwindigkeitsreduzierung verdeutlichen und so fir mehr Akzeptanz sorgen.
In Abbildung 12 ist das eingesetzte Dialog-Display abgebildet. Es ist fur das Jahr 2021
geplant, an drei weiteren Stellen Dialog-Displays im Stadtgebiet aufzustellen und eine
erneute Datenauswertung der gefahrenen Geschwindigkeiten durchzufihren.

Lan gsam
fahren!

Abbildung 12: Dialog-Display auf der Sittardsberger Allee in Duisburg-Siid.
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Gestaltung des StraRenraums

Generell werden in der Stadt Duisburg alle Verkehrsteilnehmer bei der Planung von
Verkehrsanlagen bericksichtigt. Mit den ,Anweisungen fur den Stralenbau in Duisburg*
(ASD) wurde 2007 ein guiltiges Regelwerk zusammengestellt, das Planungsregeln nach den
Grundsatzen ,sicher, barrierefrei, einheitlich und nachhaltig” fir Stralenplanungen vorgibt.
Nach diesen Planungsregeln werden alle Verkehrsanlagen erstellt.

AbstandvergroBerung von Larmquelle zu Gebauden

Die VergroRRerung des Abstands zwischen Gerauschquelle und Immissionsort, zum Beispiel
durch die Anpassung des StraRenquerschnittes, kann die Larmsituation spirbar verbessern.
Wird der Abstand zwischen Gerauschquelle und Immissionsort verdoppelt (im
Strallenverkehr also zwischen Fahrbahn und Gebaudefront), entspricht dies einer
Reduzierung des Mittelungspegels um 3 dB(A) (UBA, 2015).

Speziell beim Ruckbau von Gberdimensionierten Knotenpunkten oder bei der Reduzierung
von Fahrstreifen bei zu breiten Fahrbahnen sind AbstandsvergréRerungen im Rahmen der
Verkehrsplanung gut umzusetzen. Die Anlage von Radfahrstreifen oder Schutzstreifen und
die damit verbundene Einengung der Stral3e fihren zu einem Abrlicken der Straf3e von der
Wohnbebauung und somit zu einer AbstandsvergrofRerung zwischen Quelle und
Immissionsort. Gerade im Nahbereich der StralRe sind VergroRerungen der Abstande durch
den Wegfall des aulieren Fahrstreifens zugunsten von Park- oder Radstreifen sehr wirksam.
Manchmal lassen sich bereits durch strallenraumliche Mallnahmen wie z. B. neue
Markierungen die Verkehrsflachen neu aufteilen. Aber auch hier muss der Einsatz dieser
Malnahme eingehend geprift werden. Durch den StraRenrlckbau oder auch durch
Geschwindigkeitsbeschrankungen kann die Attraktivitat von Hauptverkehrsstrallen im
ungunstigsten Fall soweit verringert werden, dass sich der Verkehr und die Larmprobleme
von der Hauptverkehrsstrale auf die Nebenstral3en in den Wohngebieten verlagert, wodurch
mdglicherweise neue Larmprobleme entstehen.

Auch indirekte Wirkungen ergeben sich, da sich die Bedingungen flir Radfahrer verbessern
und das Radfahren attraktiver wird, was zu einer Reduzierung des Kraftfahrzeugverkehrs
fuhren kann.

In Duisburg sind an einigen Stellen Stralen mit einem fir die aktuelle Belastung
Uberdimensionierten Querschnitt vorhanden, wodurch Potentiale zum Rickbau einzelner
Fahrstreifen entstehen. Auch Anpassungen des Stral’enquerschnitts, so dass die Larmquelle
von den Fassaden wegruckt und Uberdimensionierte Knotenpunkte verengt werden, sind
denkbar. Es ist anzustreben, durch eine frihzeitige Beteiligung des Fachbereichs
.verkehrlicher Immissionsschutz, die Larmaspekte bereits im frihen Stadium der
Straflenplanung zu berticksichtigen.

Projekte, bei denen durch eine Querschnittsanpassung eine Verbesserung der Larmsituation
erzielt werden konnte, sind beispielsweise im Bezirk Mitte zu finden. Im Rahmen des Umbaus
der Mercatorstralte wurde die dortige schadhafte Verkehrsflache im Bereich zwischen
Saarstralde und der Friedrich-Wilhelm-Strale erneuert und der Querschnitt so umgestaltet,
dass die Fahrspuren auf eine Spur pro Richtung reduziert wurden. Die Geh- und Radwege
konnten entsprechend groRRzlgiger gestaltet werden. Dadurch kommt es zu einer
Larmreduzierung in diesem Bereich, sodass der LBS der Larmkartierung der zweiten Stufe
entfallt. Im anschlie®enden Abschnitt der Friedrich-Wilhelm-Stral’e bis zur Kreuzung
Dusseldorfer Stral’e wurde ebenfalls der nérdliche Gehweg stark verbreitert und so der
Abstand von der Fahrspur zu den bestehenden Gebauden vergréert wurde. Dadurch kdnnte
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es zu einer Larm-Entlastung der Belastungsschwerpunkte LBS Mitte-33 und Mitte-34, in der
nachsten Kartierung kommen.

Auf der Kardinal-Galen-Stral3e ist eine Querschnittsdnderung zwischen der Autobahnauffahrt
der A 59 und des Duissernplatzes geplant. Auch hier werden die Anzahl der Fahrstreifen
verringert und Radverkehrsanlagen angelegt.

Im Bezirk Rheinhausen wurde nach der Durchsetzung eines Lkw-Fahrverbotes auf der
Friedrich-Ebert-Strae der Strallenquerschnitt von vier auf zwei Spuren verkleinert, woraus
sich ein positiver Effekt ergibt. Der Belastungsschwerpunkt an dieser Stelle entfallt in der
erneuten Larmkartierung.

Verkehrsberuhigte Bereiche

Gemal einem Forschungsvorhaben zur flachenhaften Verkehrsberuhigung lasst sich durch
die Einrichtung eines verkehrsberuhigten Bereiches eine Pegelminderung von bis zu 4 dB(A)
erzielen (ALD, 2010).

Die Wirkung von verkehrsberuhigten Bereichen (StVO Zeichen 325) lasst sich in der
Berechnung nach VBUS nicht abbilden, da die minimale Hoéchstgeschwindigkeit in der
Berechnungsvorschrift 30 km/h betragt. Demnach gehen Verkehrsberuhigte Bereiche mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 30 km/h in die Berechnung ein. Trotz der in der Berechnung
nicht sichtbaren Wirkung lasst sich bei verkehrsberuhigten Bereichen speziell durch die
Gleichberechtigung aller Verkehrsteilnehmer eine groflere Vorsicht und Sensibilitat
beobachten. Durch die verstetigte Fahrweise und Schrittgeschwindigkeit sind
verkehrsberuhigte Bereiche an manchen Stellen das geeignete Mittel zur Larmreduktion.
Unter anderem durch das Verkehrsmodell der Stadt Duisburg kann die Wirkung eines
verkehrsberuhigten Bereichs modelliert und friihzeitig gesehen werden, wo diese MalRnahme
im Sinne des Larmschutzes umsetzbar und sinnvoll ist.

3.1.4 Baulicher Schallschutz

Im Bereich des baulichen Schallschutzes lasst sich zwischen aktivem und passivem
Schallschutz differenzieren. Mit festen Hindernissen wie Schallschutzwanden oder
Einhausungen wird der Larm auf seinem Ausbreitungsweg zum Immissionsort abgeschirmt
(aktiver Schallschutz). Ist aktiver Schallschutz nicht méglich oder reicht alleine nicht aus,
dann kénnen Innenraume durch ein erhéhtes Schalldamm-Mal der Aufienbauteile vor Larm
geschutzt werden (passiver Schallschutz).

Insgesamt kann durch die Vermeidung, Minderung oder Verlagerung der Emissionen ein
besserer Schallschutz erreicht werden, da gréRere Bereiche vom Schall entlastet werden als
beim passiven Schallschutz, der meist nur punktuell am Gebaude wirkt. Bei der
MaRnahmenplanung sollten daher die Vermeidung, Minderung und Verlagerung
grundsatzlich Prioritat gegeniber MalRnahmen des passiven baulichen Schallschutzes
genielden.

Rechtlicher Exkurs

Fir den Neubau oder die wesentliche Anderung von offentlichen Stralen sind in der
16. BImSchV (Verkehrslarmschutzverordnung) Immissionsgrenzwerte zum Schutz der
Nachbarschaft vor schadlichen Umwelteinwirkungen durch verkehrliche Immissionen
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festgelegt. Werden diese Grenzwerte durch den Neubau bzw. durch eine wesentliche
Anderung Uberschritten, miissen schallmindernde Manahmen ergriffen werden. Dabei sind
aktive MaRnahmen wie baulicher Schallschutz an der Stral’e durch Schallschutzwande etc.
den passiven Malinahmen vorzuziehen. Erst wenn der (finanzielle) Aufwand des aktiven
Schallschutzes nicht mehr im Verhaltnis zur verbesserten Larmsituation steht, kann auf
passive SchallschutzmalRnahmen an den betroffenen Gebauden abgezielt werden.

Schallabschirmung

Durch die entsprechende Lage bzw. Anordnung von Hindernissen (z. B. Schallschutzwande,
-walle) zwischen Schallquelle und Immissionsort oder auch entsprechend positionierte
Gebaude, kann der Einfluss einer Schallquelle auf einen Immissionsort auf dem
Ausbreitungsweg gemindert werden. Sowohl die Héhe/Lange des Hindernisses, als auch der
Abstand zur Schallquelle sind fir die Hohe der larmmindernden Wirkung entscheidend.
Schallschutzwalle lassen sich gut in die Landschaft einbinden, da sie meist bepflanzbar sind
und die der Larmquelle abgewandte Seite gut flr andere Aktivitaten gestaltet werden kann.
Jedoch wird flr die Errichtung von Wallen relativ viel Grundflache bendétigt und auch die
Effektivitat ist im Vergleich zu Wanden geringer, da die Abschirmkante nicht so dicht an der
Larmquelle stehen kann.

Schallschutzwande sind aufgrund des geringen Platzbedarfs speziell in Bestandsgebieten
oft die einzig moégliche Abschirmungsmaflinahme. Da es mdoglich ist eine Wand relativ dicht
an der Larmquelle zu errichten, kann so im Vergleich zum Wall die Hohe der Wand niedriger
gewahlt werden. Gerade an Bahnstrecken kdnnen auch schon niedrige Wande nah an den
Gleisen gelegen eine wirksame Larmminderung erreichen, da so das Rad-Schiene-
Gerausch der Bahn abgeschirmt werden kann.

Um mit einer Larmschutzwand nicht den gegenteiligen Effekt zu erzielen und Bewohner an
gegenuber gelegenen Immissionsorten durch eine Erhdhung des Larmpegels zu belastigen,
ist bei der Errichtung von Schallschutzwanden die Reflexion des Schalls zu beachten und in
jedem Einzelfall zu prifen, ob absorbierende oder gar hochabsorbierende Wande eingesetzt
werden kdnnen. Vor allem an Autobahnen und Umgebungsstra3en sind im Duisburger
Stadtgebiet Larmschutzwande und —walle bereits gebaut und auch zukilnftig in Planung.
Innerstadtisch sind Larmschutzwande  jedoch oft nicht geeignet, um
Belastungsschwerpunkte zu beseitigen.

Schallschutz am Gebaude

Reicht aktiver Schallschutz nicht aus, ist an der Stelle nicht realisierbar oder sind die Kosten
unverhaltnismafig zu dem angestrebten Schutzzweck, kbnnen Schallschutzmallhahmen an
den betroffenen Gebauden vorgenommen werden. Denn durch eine verbesserte
Schalldammung der Aullenbauteile kénnen die Innenrdume besser vor Larm geschiitzt
werden. In der Regel werden dazu Schallschutzfenster eingesetzt. Diese besitzen eine
erhohte Schallddmmung im Vergleich zu normalen Fenstern. Da sie jedoch nur wirken, wenn
sie geschlossen sind, muss zur Sicherstellung einer ausreichenden Liftung des Raumes der
Einbau von Schallschutzfenstern oft mit dem Einbau von Liftern verbunden werden.

Wahrend fir den Neubau oder eine wesentliche Anderung von StralRen- und Schienenwegen
der Schallschutz fur die (Wohn-)Nachbarschaft in der 16. BImSchV geregelt ist, gibt es fur
bestehende Wohnungen an bereits gebauten Stral’en- und Schienenwegen keinen
Anspruch auf Schallschutz.
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Besonders an stark befahrenen Stralen- und Schienenwegen werden an der
Wohnnachbarschaft oft Larmpegel erreicht, die zu erheblichen Belastigungen fihren.

Zum Schutz der Anwohner wurde von der Bundesregierung ein Schallschutzférderprogramm
fur Bundesfernstrallen in der Baulast des Bundes aufgelegt. Aus diesem Fdrderprogramm
werden Bereiche an Bundesfernstralien, in denen es viele Betroffene mit hohen Larmpegeln
gibt, SchallschutzmaRnahmen finanziert.

Auch fur Schienenwege, an denen die Wohnnachbarschaft sehr hohen Larmpegeln
ausgesetzt ist, wurde von der Bundesregierung ein Forderprogramm  flr
SchallschutzmaBnahmen aufgelegt. Ahnlich wie bei den Bundesfernstrallen, wird eine
Priorisierung der Larmschwerpunkte vorgenommen und sukzessive
SchallschutzmalRnahmen umgesetzt.

Wahrend die (Wohn-)Nachbarschaft an Bundesfernstrallen und Schienenwegen von
Schallschutzférderprogrammen des Bundes profitieren kdnnen, sind Stadte und Gemeinden
im stadtischen StraRennetz auf sich alleine gestellt. Da es im Bestand keinen rechtlichen
Anspruch auf geférderten Schallschutz gibt, kbnnen betroffene Anwohner sich nur auf eigene
Kosten schitzen.

Einige Stadte haben zum Schutz der Blirger vor unzumutbaren Larm, fir Larmschwerpunkte
ein Schallschutzfensterprogramm aufgelegt. Dieses unterstutzt die betroffenen Blrger
finanziell beim Einbau von Schallschutzfenstern. Die Entwicklung eines entsprechenden
Programms sollte auch fiir die Stadt Duisburg angestrebt werden.

3.1.5 MaBRnahmen auf BundesfernstraRen

Wahrend die Stadt Duisburg die Stral3enbaulast fir Kreis- und Gemeindestralten sowie
Bundes- und Landesstrallen innerhalb von Ortsdurchfahrten besitzt, ist flr
Bundesautobahnen sowie Bundes- und Landesstral’en aulierhalb von Ortsdurchfahrten der
Landesbetrieb Strallen.NRW Baulasttrager.

Die von Seiten StraRen.NRW aktuell geplanten Mal3nahmen im Duisburger Stadtgebiet sind
im Folgenden kurz aufgezeigt. Nahere Informationen zu den geplanten Mallnahmen kdénnen
auf den Internetseiten von Stralen.NRW eingesehen werden.

A3

Umbau Kreuz Kaiserberg

Im Kreuz Kaiserberg treffen die A 40 und die A 3 aufeinander. Durch einen Umbau des
Kreuzes und eine Erneuerung der Briicken im Kreuz soll die Verkehrssituation verbessert
werden. Unter anderem ist fiir die bessere Verteilung der Kfz fir beide Autobahnen innerhalb
des Autobahnkreuzes je Fahrtrichtung ein zusatzlicher Fahrstreifen erforderlich. Die
Planungen fur dieses Projekt befinden sich noch am Anfang. Aktuell werden die Unterlagen
fur den Entwurf nach den Richtlinien flr die Entwurfsgestaltung im Straflenbau erstellt. Im
Rahmen der Entwurfsaufstellung erfolgen auch larmtechnische Berechnungen. Die
Einleitung des Planfeststellungsverfahrens soll Ende des Jahres 2020 erfolgen, der
Baubeginn wird fir 2023 angestrebt. Aufgrund des aktuellen Planungsstandes kénnen noch
keine konkreten Angaben zur Beeinflussung der Larmsituation im Stadtgebiet gegeben
werden. Es wird davon ausgegangen, dass sich durch den Umbau des Kreuzes die
Larmsituation im Belastungsschwerpunkt Mitte-38 verbessern wird.
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A 40

Neuenkamp Briicke

Die A40-Rheinbriicke Neuenkamp stammt aus dem Jahr 1970 und war zum damaligen
Zeitpunkt auf einen maximalen Verkehr von 30.000 Fahrzeugen pro Tag ausgelegt. Der
Verkehr hat sich heute fast vervierfacht weshalb die Bricke an die Grenzen ihrer
Belastbarkeit stot und dem aktuellen und zukilnftigen Verkehrsaufkommen nicht mehr
gewachsen ist. Zur sicheren Abwicklung des Verkehrs wird eine neue leistungsfahige
Rheinbriicke geplant. Auch soll der Abschnitt zwischen den AS Duisburg Homberg und
Duisburg Hafen auf acht Spuren erweitert werden. Durch schallgeminderte Ubergange
zwischen Autobahn und Briicke, Larmschutzwanden auf der Rheinbriicke und larmarmer
Stralienoberflache soll an und auf der neuen Brlicke aktiv gegen Larm vorgegangen werden.
Auch im Bereich der Autobahn wird mit absorbierenden Larmschutzmal3nahmen und
offenporigem  Asphalt  aktiver  Larmschutz betrieben. Im Rahmen des
Planfeststellungsverfahrens wurde festgelegt, welche Gebaude gemal der 16. BImSchV
einen Anspruch auf Larmschutz haben. Es wird davon ausgegangen, dass sich die
Larmsituation im Belastungsschwerpunkt Homberg-Ruhrort-Baerl-6 und in Teilen des
Belastungsschwerpunktes Homberg-Ruhrort-Baerl-13 mit dieser Mallnahme verbessern
wird.

Am Autobahnkreuz Duisburg Kaiserberg wurde die Larmschutzwand von 2017 bis 2018
saniert.

Larmsanierung

Far den Zeitraum vom 3. Quartal 2018 bis zum 3. Quartal 2020 war im Bereich zwischen der
AS Moers-Zentrum und AS Duisburg-Homberg im Rahmen der Larmsanierung die Errichtung
von Larmschutzwanden im Bereich der AS DU-Rheinhausen geplant. Diese Malihahme
wurde zuruckgestellt, da aufgrund des aktuell geplanten 8-streifigen Ausbaus der A40 dieses
Bereichs neue Schallschutzwande und larmmindernder Asphalt geplant sind.

A 42

Larmschutz

Im Vorfeld der Erneuerung der A40-Rheinbriicke Neuenkamp wurde die A42 zwischen dem
Kreuz Duisburg Nord und der AS Duisburg-Baerl auf einer Lange von ca. 6 Kilometern
saniert. Dabei wurde unter anderem die Fahrbahn erneuert, wobei ein Splitt-Mastix-Asphalt
mit larmreduzierender Wirkung eingesetzt wurde. Auch der Larmschutz wurde auf der
gesamten Lange dem neusten Stand der Technik angepasst und wo erforderlich erneuert
und erhoht. Samtliche auf dem Streckenabschnitt befindlichen Bauwerke wurden ebenfalls
saniert. 2018 wurden die Fahrbahnibergangkonstruktionen und auch die Asphaltdecke der
Rheinbricke erneuert. Die Sanierung zwischen AK Duisburg Nord mit einer Lange von 1,7
km in dstliche Richtung wird Ende 2020 beginnen.

A 524

Zwischen dem Ubergang Duisburg-Rahm und dem AD Breitscheid wurde eine grundhafte
Sanierung umgesetzt. Hierbei wurde die Strecke ganzheitlich betrachtet und ein
Erhaltungsentwurf zwecks Erhaltung der Leistungsfahigkeit, der Verkehrssicherheit und der
Substanz der StralRenbefestigung unter Beachtung der Wirtschaftlichkeit und
Umweltvertraglichkeit erstellt. In diesem ganzheitlichen Ansatz wurden alle Teile der
Verkehrsanlage wie z.B. vorhandene Larmschutzanlagen, Briicken etc. mit einbezogen und
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auch die Larmemissionen gerechnet und MalRnahmen zum Schutz der Bevdlkerung vor Larm
im Rahmen der Larmsanierung Uberpriift. Im Zuge des Erhaltungsentwurfs der A 524 wurde
u. a. der bestehende Gussasphalt durch einen larmmindernden Belag (-2 dB(A)) ersetzt.

A 59

Far die A 59 sind sowohl zwischen der AS DU-Alt-Hamborn und der Wanheimerort als auch
zwischen dem AK DU-Sid und der AS DU-Wanheimerort Erhaltungsmalinahmen geplant,
bei denen ein neuer larmmindernder Fahrbahnbelag eingebaut wird.

Beim Ausbau der A59 zwischen Kreuz Duisburg und der Anschlussstelle Duisburg-Hochfeld
auf sechs Fahrstreifen (2011) wurde neben dem Neubau von Larmschutzwanden auch die
in Teilen bereits bestehende Deckelung der Autobahn ausgebaut.

Die A 59 wird zwischen AK Duisburg bis AK Marxloh auf einer Strecke von ca. 6,5 km 6-
streifig ausgebaut. Das Planfestellungsverfahren soll Ende 2021 eingeleitet werden. Der
Baubeginn wird vorrausichtlich im Frihjahr 2026 erfolgen.

Weitere MaBnahmen

Durch die neue Larmschutzwand entlang der B 288 im Bereich zwischen Duisseldorfer
Landstraflie und der Stral’e ,Am Heidberg® lasst Verbesserungen der Larmbelastung im LBS
Sid-6 erwarten. Auch der geplante Umbau der Kreuzung Uerdinger Stral3e und B288 kdnnte
zu einer Verstetigung des Verkehrs und einer Verminderung von lauten Abbremsgerauschen
und damit zu einer Verbesserung der Larmsituation im Bereich des Belastungsschwerpunkts
Sid-5 fuhren.

Von StraRen.NRW wurde eine Ubersicht der neben der oben aufgefiihrten Neueinbauten
bereits verwendeten Fahrbahnbeldge auf den Autobahnen im Duisburger Stadtgebiet zur
Verfligung gestellt, die in Tabelle 33 dargestellt ist:

Tabelle 33: Fahrbahnbeldge der Autobahnen im Duisburger Stadtgebiet.

DUTU RG
am Rhein

Autobahn Fahrtrichtung Abschnitt Belag

f° 0 Holen - OPA-Belag (-5 dB(A))

Koln ﬁi %Bi‘s";fg:r; DSH-V (-4dB(A))

AK Kaiserberg SMA (-2 dB(A))

Niederlande A’;\g%‘%‘fﬁﬁ;ﬁ - DSH-V (-4dB(A))
AA’;%BB'_LVO‘TtS;; OPA-Belag (-5 dB(A))

AS DU-Walsum — Larmmindernder Gussasphalt
AS Dinslaken-Hiesfeld (-2 dB(A))
A59 Dinslaken Berliner Briicke Lérmmi”dez?fzgf:;rbah”be'ag

A&%’fgg:{ﬁ:?n_ OPA-Belag (-5 dB(A))

A 524 Nebau Wwostlich AS SMA (-2 dB(A))
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3.1.6 Larmschutz in der Stadt- und Mobilitatsplanung

Larmschutz in der Bauleitplanung

Bauleitplane sollen gemaf § 1 Abs. 5 BauGB ,eine nachhaltige stadtebauliche Entwicklung
(...)gewahrleisten und (...) dazu beitragen, eine menschenwurdige Umwelt zu sichern (...)."
Des Weiteren sind bei der Aufstellung der Bauleitplane durch die Planungsgrundsatze in
§ 1 Abs. 6 BauGB insbesondere ,die allgemeinen Anforderungen an gesunde Wohn- und
Arbeitsverhaltnisse“ sowie ,Belange des Umweltschutzes® zu bertcksichtigen.

So lasst sich bereits aus § 1 des BauGB die wichtige Bedeutung der Bauleitplanung fiir den
Larmschutz herauslesen. Larmschutz ist demnach ein wesentlicher Belang in der
Bauleitplanung, der entsprechend in die Abwagung einzustellen ist. Uber die vorbereitende
und die verbindliche Bauleitplanung bieten sich zahlreiche stadtebauliche Méglichkeiten, um
durch vorausschauende Planung gesunde Wohn- und Arbeitsverhaltnisse zu schaffen und
die Larmsituation im Stadtgebiet zu verbessern.

FNP / Gesamtstadtische Entwicklungsstrategie Duisburg 2027

Auf der Ebene des Flachennutzungsplans (FNP) wird fir das gesamte Stadtgebiet die Art
der Bodennutzung dargestellt. Der FNP ist langfristig angelegt und behérdenverbindlich, also
ohne unmittelbare Rechtswirkung auf Burger. Speziell auf der Ebene der vorbereitenden
Bauleitplanung (aber auch auf der Ebene der verbindlichen Bauleitplanung) spielt der
Trennungsgrundsatz des § 50 BImSchG eine grolRe Rolle fir den Larmschutz. Dieser besagt,
dass Bereiche mit emissionstrachtigen Nutzungen einerseits und Bereiche mit
immissionsempfindlichen Nutzungen andererseits, raumlich so zu trennen sind, dass
schadliche Umwelteinwirkungen ,so weit wie mdglich vermieden werden“. Dieser Grundsatz
gilt fur alle raumbedeutsamen Planungen und Mallinahmen und ist so bereits auf Landes-
und Regionalebene zu berticksichtigen.

Aufgrund der fehlenden Aktualitat des gultigen FNP aus dem Jahr 1986 und den seitdem
veranderten sozialen, wirtschaftlichen und umweltbezogenen Rahmenbedingungen, hat der
Rat der Stadt Duisburg am 11. Juni 2007 die Verwaltung mit der Neuaufstellung des FNP
beauftragt. Zusatzlich wurde die Verwaltung mit der Einleitung eines Prozesses der
nachhaltigen Stadtentwicklung beauftragt, um eine gesamtstadtische, strategische Planung
mit einem Zeithorizont von 15 bis 20 Jahren zu entwickeln. Diese Arbeiten wurden im
Rahmen des Projektes Duisburg2027 durchgefiihrt. Hier standen informelle
Planungsprozesse in Verbindung mit dem formellen FNP-Verfahren, um strategische
Zielaussagen fur die zukunftige Entwicklung der Stadt zu treffen. Dieses Projekt zeichnet sich
durch den interdisziplindaren Ansatz, eine gesamtstadtische Betrachtungsweise und enge
Einbeziehung der Burgerinnen und Bilrger aus. Es legt die Grundsteine fir die FNP-
Neuaufstellung, indem in einer ersten Phase die Strategie fir Wohnen und Arbeiten als
gesamtstadtisches strategisches Ziel und in einer zweiten Phase die teilrdumlichen
Strategiekonzepte als strategische Ziele fur raumliche Teilbereiche der Stadt entwickelt
werden und die Ergebnisse der beiden Phasen in der ,Stadtentwicklungsstrategie Duisburg
2027 minden. Aus dieser Stadtentwicklungsstrategie wird in einer dritten Phase der FNP
erarbeitet (siehe Abb. 13).
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Projektphosen Duisburg2027

ORIENTIERUNGSRAHMEN FOR ENTWICKLUNGSRAHMEN FUR
STADT UND KONZERN DUISBURG BEBAUUNGSPLANE

Stodtentwicklungsstrategie Duisburg2027

Cl i :
STRATEGIE FOIR WOHNEN UND ARBEITEN Flachen

nutzuAgsplan
[FNP]

TEILRAUMLICHE STRATEGIEKONZEPTE

INFORMELLES VERFAHREN FORMALES VERFAHREN

Abbildung 13:Stadtentwicklungsstrategie 2027 /FNP Neuaufstellung

In der Stadtentwicklungsstrategie Duisburg 2027 befindet sich u. a. das strategische Ziel
2.4.2 ,Verringerung der Larm- und Luftbelastung®.

Dieses besagt, dass bestehende hohe Larm- und Luftbelastungen verringert und zusatzliche
Belastungen vermieden werden sollen, um so die menschliche Gesundheit vor schadlichen
Auswirkungen und Belastigungen durch Immissionen, insbesondere in Bezug auf Larm und
Luftschadstoffe zu schiitzen. Durch die Vermeidung von Verkehr, die Starkung des OPNV
und des Ful- und Radverkehrs sowie eine umweltvertragliche Verkehrslenkung sollen
verkehrsbedingte Emissionen verringert werden und so ein attraktives Wohnumfeld und
Strallenrdume mit Aufenthaltsqualitdt geschaffen werden. Gebiete, in denen geringe
Immissionen vorhanden sind, sollen erhalten und weiter ausgebaut werden. Dies gilt speziell
fur ruhige wohnungsnahe Freirdume, die als wichtige Erholungsbereiche dienen.
Flachenausweisungen flr verkehrserzeugende Nutzungen sollen in sensiblen Bereichen
vermieden, Schutzabstande zwischen emittierenden und sensiblen Nutzungen eingehalten,
eine emissionsarme Energieerzeugung vorangetrieben und Verkehre auf emissionsarmere
Verkehrstrager umgeleitet werden. Zur Verringerung der Immissionsbelastung durch den
MIV, soll die Stadtentwicklung auf Siedlungskerne mit gutem Infrastrukturangebot und
leistungsfahigen OPNV-Haltepunkten konzentriert werden.

Bebauungsplane
Da die Larmsituation in beplanten Gebieten die dortige Lebensqualitat entscheidend pragt,

besitzt die verbindliche Bauleitplanung eine hohe Bedeutung fir den Larmschutz. Zu den
wesentlichen Gestaltungsmdglichkeiten in der verbindlichen Bauleitplanung zahlen unter
anderem:

o die Festsetzung unterschiedlicher Gebietstypen gem. BauNVO zur Erzielung eines
vertraglichen Nebeneinanders verschiedener Nutzungen in einem Planungsraum,
o die Nutzung von Gliederungs- und Differenzierungsmdglichkeiten z. B.

flachenbezogene Schallleistungspegel bei der Entwicklung von Gewerbeflachen zur
Modifizierung einzelner Baugebiete in §1 Abs. 4ff BauNVO,
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o Festsetzungen zum Schutz vor schadlichen Larmeinwirkungen (§ 9 Abs. 1 Nr. 24
BauGB) wie beispielsweise Pufferflachen, Flachen fir besondere Anlagen und
Vorkehrungen zum Schutz vor schadlichen Larmeinwirkungen sowie bauliche und sonstige
technische Vorkehrungen zum Immissionsschutz,

. die Festsetzung der Art und des Males der baulichen Nutzung (§ 9 Abs. 1 Nr. 1) und
damit erzielbare larmabschirmende Bau- und Plankonzepte sowie Ausschluss sensibler
Nutzungen,

. die Festsetzung der Bauweise, Uberbaubaren Grundstlicksflache und Anordnung der
baulichen Anlagen (§ 9 Abs. 1 Nr.2) zur Erzielung einer Larmschutzbebauung bzw.
Schallabschirmung durch sinnvoll angeordnete Baukorper,

. die Festsetzung von Verkehrsflachen (§ 9 Abs. 1 Nr. 11) bei denen durch adaquate
Ausbaustandards und sinnvolle StraRenquerschnitte zum Larmschutz beigetragen werden
kann,

. das Freihalten von Flachen von Bebauung (§ 9 Abs. 1 Nr. 10) und Festsetzen von
Grunflachen (§ 9 Abs. 1 Nr. 15) zur rdumlichen Trennung schutzbedirftiger Nutzungen durch
Abstandsflachen,

. die SchlieBung von Bebauungsliicken durch dichte Randbebauung u. U. mit
larmabsorbierender Fassadengestaltung zur Verhinderung von Reflexionseffekten oder
durch entsprechend platzierte Kleinelemente wie Garagen, Gartenhauser, Wintergarten.

Durch die enge Zusammenarbeit mit dem Fachbereich verkehrlicher Immissionsschutz
werden bei der Erarbeitung von Bebauungsplanen bei der Stadt Duisburg bereits im friihen
Stadium die Fachkollegen mit in den Planungsprozess eingebunden. Beispielsweise wurde
im Mercatorviertel, neben der Ableitung aus dem historischen Kontext, auch aus
Larmschutzgrinden eine Baustruktur entwickelt, die sog. Blockrandbebauung, die einen
ruhigen Innenbereich schafft. Aulierdem zeichnet sich dieser Innenbereich dadurch aus,
sodass kein Durchgangsverkehr maoglich ist und damit das Viertel vorwiegend flir den Rad-
und FuRgangerverkehr vorbehalten wird. Zudem wird das Ziel, den ruhenden Verkehr in
Tiefgaragen unterzubringen konsequent umgesetzt.

Larmschutz in weiteren strategischen Planen der Stadt Duisburg

Klimakonzept Duisburg. Nachhaltig

Das Klimakonzept ,Duisburg.Nachhaltig® ist auf die Bedingungen und Bedurfnisse der Stadt
Duisburg zugeschnitten und dient als strategische Grundlage fir die Belange des
Klimaschutzes in Duisburg. Den Mittelpunkt des Konzeptes bildet ein Mallhahmenkatalog,
der konkrete Schritte zur Starkung des Klimaschutzes in Duisburg in den kommenden 15
Jahren aufzeigt. Die grundsatzliche Umsetzung des MalRnahmenkatalogs wurde mit der
DS 17-1170 vom 17.10.2017 beschlossen und das Klimakonzept zur Kenntnis genommen.
Die Umsetzung einzelner MalRnahmen unterliegt jedoch dem Vorbehalt der Finanzierbarkeit.
Diesbezliglich werden Einzelfallentscheidungen vorbereitet und dem Rat der Stadt zur
Entscheidung vorgelegt.

Unter anderem befinden sich im MaRnahmenkatalog zu den Handlungsfeldern Verkehr und
Logistik diverse Maflnahmenvorschlage mit potentiellen Auswirkungen auf die Larmsituation
im Stadtgebiet, weshalb aus Larmschutzsicht das Klimaschutzkonzept auch unter diesem
Gesichtspunkt unterstitzt werden sollte. Aufgrund des starken Synergie-Potentials dieser
Klimaschutz-MalRRnahmen fir die Thematik Larmschutz sind ausgewahlte MaRnahmen an
dieser Stelle kurz aufgefihrt:
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e Zuwegung zum Radschnellweg Ruhr, Anschlussstelle KoloniestralRe
o Pilotprojekt: VeloVillage Neudorf/Duissern

¢ Duisburger Gehwerkstadt fir Aktive Nahmobilitat

e Fahrrad-Haupt- und Nebenroutennetz Duisburg

o Initiative Betriebliches Mobilitdtsmanagement

e Mobilitatsportal Duisburg

e Verkehrsleitsystem

Nahverkehrsplan

Im Jahr 2017 wurde der 3. Nahverkehrsplan der Stadt Duisburg beschlossen und im Oktober
2019 umgesetzt. Im Frihjahr 2020 erfolgte ein weiterer Ratsbeschluss zur Optimierung des
Nahverkehrsplans. Konkrete MaRnahmen aus diesem Beschluss werden bereits im Laufe
des Jahres 2020 umgesetzt. Darlber hinaus enthalt der Beschluss einen Auftrag zur
prinzipiellen Uberpriifung des Angebotes in den einzelnen Bezirken. Hier ist es vorgesehen,
dies im Rahmen einer Teilfortschreibung des Nahverkehrsplans in 2021 vorzunehmen.

Der Nahverkehrsplan analysiert den IST-Zustand des Duisburger OPNV-Angebots und zeigt
Defizite und auch die gewinschte Entwicklungsrichtung fir die kommenden Jahre auf.
Bereits in der Stadtentwicklungsstrategie Duisburg 2027 sind die Ziele formuliert, die
Emissionen von Schadstoffen und Larm zu senken, um die Lebensqualitat in der Stadt
Duisburg zu verbessern. Mindestens 95% der Duisburger Bevodlkerung sollen gemafy dem
Nahverkehrsplan an den OPNV angeschlossen sein. Durch eine Erhéhung des OPNV am
Gesamtverkehr und einer Attraktivitatssteigerung einerseits und einer breiteren Nutzbarkeit
andererseits, kann der Nahverkehrsplan in diesem Sinne seinen Beitrag zum Larmschutz
leisten.

Luftreinhalteplan Ruhrgebiet 2011
Duisburg ist Teil des Luftreinhalteplans Ruhrgebiet-Teilplan West, welcher die Stadte

Duisburg, Oberhausen, Essen und Milheim an der Ruhr umfasst. Kernstick des
Luftreinhalteplans ist der Utber 100 MaRBnahmen umfassende Malinahmenkatalog, der
sowohl regional wirkende MalRnahmen fir alle drei Teilplane des Ruhrgebiets als auch
stadtelibergreifende MalRnahmen flr den Teilplan West sowie stadtspezifische MaRnahmen
enthalt. Im Wesentlichen sind verkehrliche MaRnahmen aufgefiihrt, wie z. B. die tberortlich
greifenden Umweltzonen. Aber auch verkehrs- und stadtplanerisch wirksame Malinhahmen
wie Lkw-Routenkonzept und die Attraktivitatssteigerung des OPNV z. B. durch Firmentickets
sowie Radverkehrsférderung sind im Luftreinhalteplan enthalten. Auch lokale MaRhahmen
fur die einzelnen Stadte, die Uber die strategische Ebene hinausgehen und auf konkrete
Belastungsschwerpunkte zugeschnitten sind, sind dort zu finden. In erster Linie zielen die
Malinahmen darauf ab, die Luftbelastung zu verringern, jedoch sind MaRnahmen zur
Luftreinhaltung in vielen Fallen auch larmmindernd, weshalb sich hier Synergieeffekte auftun.
So kann die Einrichtung einer Umweltzone das Verkehrsaufkommen so beeinflussen, dass
es auch einen positiven Effekt auf die Larmsituation gibt. Auch sind Fahrzeuge, die dem
aktuellen Stand der Technik bezlglich Emissionsminderung fir Feinstaub und
Stickstoffdioxid entsprechen, aufgrund ihres jingeren Alters haufig gerauscharmer. Generell
steht sowohl fir den Larmaktionsplan als auch fir den Luftreinhalteplan der Strallenverkehr
im Mittelpunkt der Malnahmenplanung. Detailliertere Angaben zum Luftreinhalteplan
Ruhrgebiet-Teilplan West sind auf den Internetseiten des Umweltamtes der Stadt Duisburg
und der Bezirksregierung Dusseldorf zu finden.
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Aufgrund der potentiell vorhandenen positiven Wirkung der MalBnahmen des
Luftreinhalteplans auf den Larmaktionsplan werden im Folgenden einzelne lokale
Maflinahmen des Luftreinhalteplans Ruhrgebiet 2011 — Teilplan West i. d. F. vom 15.06.2015
zitiert (BEZIRKSREGIERUNG DUSSELDORF, 2011):

° ,,DU.7 Lkw-Durchfahrtsverbot auf der Kaiser-Wilhelm-Strafe

Die Durchfahrt der Kaiser-Wilhelm -Stral3e ist flir Fahrzeuge mit mehr als 3,5 t zuldssigem
Gesamtgewicht gesperrt. Der Verkehr fiir LKW ab 3,5 t wird in Richtung Siden (ber den
Willy-Brandt-Ring und in Richtung Norden (iber die Hoffsche Strafle durch entsprechende
Beschilderung in die Alsumer Stral3e umgeleitet.

o DU.8 Lkw-Durchfahrtverbot auf der Wiesenstral3e

Die Durchfahrt der Wiesenstral3e (Marxloh) wird fiir Fahrzeuge mit mehr als 3,5 t zuldssigem
Gesamtgewicht gesperrt. Auf das Durchfahrtsverbot wird durch entsprechende
Beschilderung hingewiesen. Der Lieferverkehr ist von diesem Durchfahrtsverbot
ausgenommen.

o DU.9 Verkehrsverstetigung

Mit dem Ziel, eine Luftschadstoffreduzierung des Verkehrs zu erreichen, hat die Stadt
Duisburg an Belastungsschwerpunkten zu priifen und ggf. umzusetzen, ob mit folgenden
MaBnahmen die Belastung reduziert werden kann, ohne den OPNV wesentlich zu
beeintrachtigen:

- Umstellung von FuBgéngerlichtzeichenanlagen auf Anforderungsschaltung,

- Begrenzung der Geschwindigkeit (ggf. tageszeitlich, Tempo 30 Zonen, Tempo 30
StralBenabschnitte),

- Einrichtung von Linksabbiegeverboten,

- Einrichten von besonders gekennzeichneten Ladezonen fiir den Lieferverkehr,

- Sperrung des LKW-Durchgangsverkehr (Lieferverkehr frei),

- Optimierung der Lichtsignalanlagen

° DU.10 Parkplatzbewirtschaftung

Die Stadt Duisburg wird die Stellplétze fiir die eigenen Mitarbeiter sowie die Lehrerstellpldtze
auf Schulgrundstiicken bewirtschaften.

Mit Wirkung vom 01.01.2020 wurde vom Rat der Stadt am 25.11.2019 beschlossen, die
Bewirtschaftung wieder einzustellen.

° DU.11 Ausbau des lokalen Radwegenetzes

Das bestehende lokale Radwegenetz wird mit dem Ziel ausgebaut, gerade Pkw-Kurzfahrten
zu reduzieren und die Afttraktivitdt des Radverkehrs in Duisburg zu steigern.

Im Jahr 2019 wurden durch verschiedene Stral3enbau- und SanierungsmalRnahmen ca. 4
km Radverkehrsanlagen erneuert oder saniert, des weiteren befindet sich die Hamborner
Strale mit einer ca. 1 km langen Radverkehrsanlage noch im Bau. Gleichzeitig wurden im
Bereich Stadtmitte, Neudorf und Duissern ca. 50 neue Fahrradstander aufgebaut. Die im
Jahr 2018 bis 2019 aufgenommenen ca. 380km Veloroute wird erst im Jahre 2020
beschildert, da die katastermaRige Aufnahme doch umfangreicher als gedacht war. Fir den
RS1 wird gerade die Ausschreibung fiir die faunistische Planungsraumanalyse vorbereitet.

° DU.12 Die Stadt Duisburg wird ihren Nahverkehrsplan (NVP) als Rahmenplan

zur Entwicklung des OPNV in der Kommune mit dem Ziel fortschreiben, Anreize zum
Umstieg auf den OPNV zu schaffen.
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In den Betriebskonzepten des kommunalen Verkehrsunternehmens DVG, mit denen u. a. die
Rahmenplanvorgaben in ein fahrplanwirksames Angebot umgesetzt werden, wurden bereits
wesentliche Verbesserungen eingefiihrt:

Die Umsetzung der Malinahmen des 3. Nahverkehrsplans der Stadt Duisburg erfolgte zum
Fahrplanwechsel am 27. Oktober 2019. Der neue Nahverkehrsplan zeichnet die Richtung fur
die zukiinftige Entwicklung des OPNV vor, die auf eine Verbesserung des OPNV-Angebotes
und auf die Starkung des Umweltverbundes abzielt. Ergebnis ist ein neues OPNV-Netz, das
eine nachfrageorientierte Optimierung des Angebotes vorsieht.

. DU.14 Firmenticket
Die Stadt Duisburg bietet flir ihre Beschéftigten ein Firmenticket an und wird dies auch
langfristig sichern.

. DU.17 Verkehrsleitsystem fiir Lkw

Im Jahr 2007 ist ein in Abstimmung mit der Stadt Duisburg entwickeltes Verkehrsleitsystem
eingefiihrt worden, welches insbesondere den LKW-Verkehr bereits von den
Bundesautobahnen auf dem kiirzesten Wege zu den jeweiligen Zielformen fiihrt. Hierdurch
werden Fehlfahrten oder Umwege der LKW z. B. durch Wohngebiete zuklinftig vermieden.
Im Rahmen der Einfiilhrung einer Umweltzone wird dieses Leitsystem entsprechend
angepasst und zusétzliche Leitfunktionen libernehmen.

Diese MalRnahme ist abgeschlossen. Lkw-Vorrangrouten wurden vom Rat der Stadt
Duisburg beschlossen. Lkw-Vorrangrouten und Lkw-Restriktionen (Durchfahrtverbote,
Héhebegrenzungen etc.) wurden in das Projekt "EFFIZIENTE UND STADTVERTRAGLICHE
LKW-NAVIGATION FUR NRW", welches im Auftrag des Verkehrsministeriums des Landes
NRW durchgefuhrt wird, eingespeif3t. Seit Mitte 2019 stehen diese Uber die
Navigationskarten (zunachst HERE Maps) den Endnutzern zur Verfligung.

o DU.18 Lkw-Fiihrung Logport |

Das Logport | -Gelédnde in Duisburg-Rheinhausen wird durch den von der Hafengesellschaft
mitfinanzierten Bau der Osttangente zur Briicke der Solidaritét sowie die ebenfalls im Bau
befindliche L 473n an die Autobahnen A 40 und A 57 angeschlossen. Der heute z.T. noch
liber innerstadtische Strallen laufende LKW-Verkehr wird so zukiinftig deutlich beschleunigt
sowie direkt und ohne Beriihrung der angrenzenden Stadtteile bzw. Wohngebiete zu den
Autobahnen gefiihrt.

Diese MalRnahme ist abgeschlossen.

° DU.19 Beschilderung Lkw-Leitsystem und Logport |

Das unter MaBnahme DU.17 und DU.18 entwickelte Verkehrsleitsystem ist bis auf die
Autobahnabfahrten entsprechend beschildert. Das Ministerium fiir Wirtschaft, Energie,
Bauen, Wohnen und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen (MWEBWYV) lasst derzeit vom
Landesbetrieb Stralenbau in Abstimmung mit der Bezirksregierung Diisseldorf (Dez. 25)
priifen, wie eine entsprechende Ausschilderung auf den Autobahnen im Rahmen eines
Pilotprojektes erfolgen kann. Hierbei wird der Besonderheit der Duisburger Situation
Rechnung getragen, dass die Hafen- und Logistikflachen der Duisburger Hafen AG (ber
weite Teile des Stadtgebietes verteilt sind und eine Ausschilderung auf den Autobahnen zur
Vermeidung von Lkw-Fehlfahrten im Stadtgebiet erforderlich ist. Nach Abschluss der Priifung
und entsprechendem Ergebnis kann die Beschilderung umgehend umgesetzt werden."
Diese Mallnahme ist abgeschlossen.
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o DU.20 Verkehrsflusserhéhung Ruhrort und Kasslerfeld

Durch die Ertlichtigung der Abfahrt Duisburg-Héfen der BAB 40 sowie die von der Duisburger
Hafen AG durchgefiihrte Optimierung der StralBeninfrastruktur im Bereich KaBlerfeld wird
eine signifikante Erhéhung des Verkehrsflusses sowohl im Bereich der Zu- und Abfahrt zum
Hafenteil Ruhrort als auch zum Logistikpark Kal3lerfeld erreicht. Die UmbaumalBnahme am
Knoten ,Am Schiliitershof” laufen bereits. Die Ausfiihrungsplanung wird derzeit durchgefiihrt;
anschlieBend erfolgt die Verdffentlichung und die Vergabe.

Diese MalRnahme ist abgeschlossen.

. DU.21 Verkehrslenkung Innenstadt

Die Verkehrslenkung zu den Kernbereichen der Innenstadt wird gezielt ausgebaut und
optimiert. Die Stadt legt bis zum 30.09.2008 fest, welche innerstédtischen Ziele durch
besondere Hinweisbeschilderung optimiert angefahren werden kénnen.

Dabei wird auch der punktuelle Einsatz verkehrstelematischer Anlagen mitgepriift.

Die Mal3nahme wurde durch ein Parkleitsystem umgesetzt.

. DU.22 Um verkehrsbedingte Schadstoffe und Ldrm in betroffenen
Wohngebieten zu vermindern ist eine Netzergdnzung im Hauptverkehrsnetz durch
folgende UmgehungsstraBBen erforderlich:

Die Sachstédnde zu den u.g. MalBnahmen werden detailliert in Kapitel 3.1.2 beschrieben.

- Stidumgehung Walsum

Die Sitidumgehung Walsum soll die Anschlussstelle Duisburg-Fahrn der BAB 59 mit den
Gewerbe- und Industriegebieten in Walsum verbinden und damit die Wohngebiete im
Stadtbezirk Walsum und teilweise auch im Stadtgebiet Hamborn entlasten.

- Umgehung Meiderich-Ruhrort

Die Umgehung soll den Stadltteil Ruhrort sowie die Biirgermeister-Plitz-StralBe und die
Bahnhofstral3e in Meiderich entlasten.

- Ausbau Marientor/ Umgehung Hochfeld

Durch kurze Wegeverbindungen aus und in Richtung des Stadtbezirkes Rheinhausen sollen
die Wohngebiete in Rheinhausen entlastet werden.

- Umgehung Miindelheim ("Mannesmann Acker")

Durch die VerbindungsstralRe von der B 288 zur Ehinger Stral3e sollen die Wohngebiete in
den Stadftteilen Miindelheim, Hittenheim und Huckingen entlastet werden.

- Ausbau der StraBe "Am Stellwerk"

Der Gewerbepark Hohenbudberg soll liber die StralBe ,Am Stellwerk”, die entsprechend
auszubauen ist, an die L473n angebunden werden und den Stadtteil Friemersheim damit
verkehrlich entlasten. Die Realisierung der Umgehungsstral3en ist mittel- bis langfristig,
Jjedoch nur mit entsprechender finanzieller Férderung méglich. “

Integrierte Handlungskonzepte

Ein Integriertes Handlungskonzept stellt ein strategisches Planungs- und
Steuerungsinstrument der Stadtentwicklung dar. Erganzend zur konkreten Bauleitplanung
wird mit dem Integrierten Handlungskonzept ein Quartier oder Stadtteil ganzheitlich mit all
seinen Rahmenbedingungen betrachtet und mit einer Schwéachen- und Potential-Analyse
Defizite und Anpassungserfordernisse aufgezeigt.

Das Integrierte Handlungskonzept Innenstadt ermoglicht eine Steuerung der
Innenstadtentwicklung. Das Handlungskonzept zeigt Handlungsfelder und Aktivitatszonen
auf. Klar formulierte Ziele fur die Innenstadt und ein detailliert beschriebenes
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Malinahmenpaket mit zeitlicher und finanzieller Fixierung, geben die Leitlinien fir die
Entwicklung der Innenstadt in den nachsten Jahren vor.

Aus Larmgesichtspunkten relevant ist unter anderem das Verkehrskonzept fur die
Innenstadt, welches als Rahmenplan zur langfristigen Verbesserung der Verkehrssituation in
der Innenstadt dient. Verkehrsfihrung sowohl fir Kfz- als auch fir Rad- und
Fullgangerverkehr sowie nachhaltige Mobilitdt stehen hierbei im Mittelpunkt. Bei
anstehenden Malnahmen des Integrierten Handlungskonzepts Innenstadt sollen Synergien
genutzt werden und auch die Zielsetzungen des Larmaktionsplans miteingebunden werden.
Die Malinahmen des Integrierten Handlungskonzeptes Innenstadt sind auf der Internetseite
der Stadt Duisburg einzusehen.

Auch fir die Stadtteile Marxloh, Hochfeld, Laar und Hochheide gibt es Integrierte
Handlungskonzepte, die unter anderem im Handlungsfeld Klima und Umwelt die
Reduzierung von Verkehrslarm auflisten. Manche MalRnahmen beziehen sich konkret auf die
Senkung des Verkehrslarms wie bspw. die MalRnahme ,stadtebauliche Neugestaltung der
Rheinhauser- und Karl-Jarres-Stralle zur Reduzierung der Belastungen durch den
Strallenverkehr” im Integrierten Handlungskonzept Hochfeld .

3.1.7 Information und Koordinierung innerhalb der Stadtverwaltung/
Beteiligungsmanagement

Neben den erlauterten planerischen und technischen Malinahmen lassen sich auch durch
organisatorische Malinahmen, die die Ablaufe und Strukturen in den Fokus nehmen, positive
Effekte erzielen.

Gerade in einer grofden Stadt wie Duisburg, in der die verschiedenen Aspekte der Planung,
des Verkehrs, des Umweltschutzes auf viele Fachabteilungen verteilt sind, ist es wichtig
durch Kommunikation und geeignete Einbeziehung in Planungsprozesse, das Fachwissen
der unterschiedlichen Akteure zu bundeln, um ein gutes Ergebnis fur die Einwohner der Stadt
Duisburg zu erzielen. Im Rahmen des Beschwerdemanagements werden Anregungen oder
Beschwerden von Bilrgern auch zum Thema Larm koordiniert und unter dem
Zusammenwirken verschiedener Fachbereiche bearbeitet. Die hohe Anzahl an Akteuren in
den verschiedensten Bereichen, Abteilungen und Amtern erfordert eine klare Struktur in
Abstimmungs- und Beteiligungsprozessen. Diese Strukturen gilt es weiter auszuarbeiten,
darzustellen und einzuhalten.

Neben der Koordination und Transparenz von Beteiligungsstrukturen ist auch die
Bereitstellung von Informationen ein wesentlicher Ansatzpunkt fur die Larmaktionsplanung.
Nur wenn den planenden Akteuren die Relevanz der Larmproblematik in der Stadt bekannt
ist und auch die genaue Verortung der wesentlichen Larmschwerpunkte auf einfachen Weg
zuganglich gemacht wird, kann Larmschutz ein wesentlicher Aspekt der Planung werden.
Durch die aktuelle Darstellung der Larmbelastungsschwerpunkte im Stadtgebiet im Intranet
und Internet wurde bereits eine wichtige Grundlage in Sachen Informationsbereitstellung
gelegt. In Zukunft soll mit dem Beschluss des Larmaktionsplans ein erneuter Hinweis auf die
Informations- und Zugangsquellen erfolgen. Die Larmbelastungsschwerpunkte kénnen
zusatzlich in weiteren Geosystemen bzw. Fachanwendungen der Stadtverwaltung integriert
werden. Auch Uber die Handhabung des Larmaktionsplan bzw. seine rechtliche Stellung
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sowie die zustandigen Ansprechpartner und der Hinweis auf eine friihe Einbeziehung des
Fachbereichs verkehrlicher Immissionsschutz soll intern erneut informiert werden. Die
weitere Aufklarung Uber das Instrument Larmaktionsplan bzw. die Malnahmen im
Duisburger Stadtgebiet soll bei Bedarf ber interne Informationsveranstaltungen erfolgen.
Eine ganzheitliche Betrachtungsweise muss Bestandteil einer guten Planung sein, die Gber
Straflen-, Bezirks- und Stadtgrenzen hinausschaut und so eine fir alle vertragliche Lésung
erzielt.

3.1.8 Minderungspotentiale und Angaben zur Reduzierung der betroffenen
Personen

Die Wirksamkeit von LarmminderungsmaRnahmen wird durch die Berechnung der
Larmpegel vor und nach der Umsetzung einer MalRnahme bestimmt. Aus der berechneten
Pegelminderung kann eine Aussage uUber Anzahl der entlasteten Personen abgeleitet
werden. Um eine fundierte Berechnung durchflihren zu kénnen, muss die Umsetzung der
geplanten MalRnahme allerdings hinreichend konkret sein. Auf der Ebene der hier
vorliegenden strategischen Larmaktionsplanung, bei der unter anderem aufgrund des
Prifungsumfangs bei aktuell 144 Belastungsschwerpunkten keine detaillierte
Maflnahmenplanung fur jeden betroffenen StralRenabschnitt durchgefuihrt werden kann, Iasst
sich eine genaue Anzahl der entlasteten Betroffenen nicht ermitteln.

Aus den beschriebenen Malnahmen lassen sich in Kombination mit Literaturwerten
Larmminderungspotentiale abschatzen, die in Tabelle 34 aufgefiihrt sind. Die Wirksamkeit
der einzelnen Malnahmen hangt von verschiedenen Faktoren im betroffenen
Straflenabschnitt ab, so dass die Larmminderung in der Praxis variieren kann.

In der Regel werden die Larmminderungseffekte von LarmschutzmalRnahmen seitens der
Stadt Duisburg im Anwendungsfall durch Fachgutachten untersucht. Im Rahmen der
Fortschreibung des Larmaktionsplans werden zudem Wirkungsanalysen der bis dahin
politisch beschlossenen und umgesetzten konkreten MaRnahmen durchgefihrt.

Tabelle 34: Ldrmminderungspotentiale der MaBnahmen.

MaBRnahmenkategorie MaRnahme Larmminderung
Vermeidung Verlagerung des MIV | Bei Halbierung Kfz-Verkehr: ca.
auf nicht-motorisierte 3 dB(A), Verringerung der
Verkehrstrager Verkehrsmenge um 30 %:
1,5 dB(A)
Vermeidung Attraktivierung des Bei Halbierung Kfz-Verkehr: ca.
OPNV 3 dB(A), Verringerung der
Verkehrsmenge um 30 %:
1,5 dB(A)

Vermeidung Carsharing Nicht bezifferbar, bei
Halbierung Kfz-Verkehr: ca. 3
dB(A)

Vermeidung E-Mobilitat Nicht bezifferbar

Vermeidung Parkraummanagement | Damit verbundene Reduzierung
des Verkehrs, weniger
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MaRnahmenkategorie MaRnahme Larmminderung
Behinderung und
Parksuchverkehr : ca.1 dB(A)
Verlagerung und Verlagerung im Lokale Reduzierung zu
Blndelung Bestandsnetz erwarten, die Hohe hangt von
vorhandenem Gesamt- und
Schwerverkehr sowie vom

Einzelfall ab
Lkw-Anteil von 10 auf 5%: ca.
1 dB(A)
Lkw-Anteil von 10 auf 1%: ca.
3 dB(A)
Verlagerung und Verlagerung auf neue | Abhangig vom Einzelfall,
Bundelung Straf3en Halbierung Kfz-Verkehr: ca. 3
dB(A)
Vertragliche Abwicklung Kreisverkehr Ca. 2-4 dB(A)
Vertragliche Abwicklung Grune Welle, Nicht bezifferbar
verkehrsabhangige
Steuerung
Vertragliche Abwicklung Nachtabschaltung Nicht bezifferbar
Vertragliche Abwicklung Austausch schadhafter | Austausch Kopfsteinpflaster:
Belage ca. 6 dB(A)
Vertragliche Abwicklung Larmmindernde Je nach Ausfuhrung und
Oberflachen Bedingungen, bis zu 6 dB(A)
Vertragliche Abwicklung Reduzierung der T50->T30: ca. 2,4 dB(A)
Hochstgeschwindigkeit | T100>T50: ca. 3,7 dB(A)
Vertragliche Abwicklung Dialog-Display Nicht bezifferbar, Unterstiitzung
der Wirksamkeit von
Geschwindigkeits-
reduzierungen

Vertragliche Abwicklung Abstand Larmquelle Ca. 3dB(A)
Gebaude verdoppelt
Vertragliche Abwicklung Verkehrsberuhigter Bis zu 4 dB(A)

Bereich
Baulicher Schallschutz Schallabschirmung Abhangig vom Einzelfall
Baulicher Schallschutz Schallschutz am Abhangig vom Einzelfall
Gebaude

3.1.9 Monitoring

Gemal § 47d BImSchG werden die Larmaktionsplane bei bedeutsamen Entwicklungen fir
die Larmsituation, ansonsten alle flinf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung tberpruft
und erforderlichenfalls tGiberarbeitet. Durch diese Uberpriifung Iasst sich eine Evaluation der
geplanten bzw. umgesetzten Mallnahmen durchfihren und die Wirkung der MalRnahmen
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beziffern. Da auch die Kartierung alle funf Jahre aktualisiert werden muss, kann mit dem
dann zu erarbeitenden Larmaktionsplan auf die neue Situation mit der dann aktuellen
Larmbelastung und den Betroffenheiten eingegangen werden.

Die Uberprifung der Wirksamkeit der MaRnahmen ist allerdings nur eingeschrankt
durchflihrbar, da nur ein Teil der Ma3nahmen in die Larmberechnung nach VBUS eingehen
kann. Nicht alle potentiell larmmindernden oder auch larmgenerierenden Parameter sind in
der Berechnungsformel enthalten. Der Abbau einer Lichtsignalanlage hat zum Beispiel auf
die Umgebungslarmkartierung keine Auswirkung, da im Gegensatz zur Berechnung nach der
RLS-90 der Ampelzuschlag nicht berlcksichtigt wird. Auch die Einrichtung eines
verkehrsberuhigten Bereiches besitzt in der Berechnung die Wirkung einer Tempo 30-Zone,
da Geschwindigkeiten unter 30 km/h bei der Berechnung nicht betrachtet werden. Des
Weiteren ist die verfigbare Tabelle mit den Korrekturwerten (DstrO-Werten) flr das
Minderungspotential des jeweiligen Fahrbahnbelags nicht aktuell und wird derzeit
Uberarbeitet. Erst dann kann auch die Wirksamkeit neuer Belage in der Berechnung
regelkonform abgebildet werden. Sowohl bei der Berechnung nach der RLS-90 als auch bei
der Berechnung nach VBUS bringen MalRnahmen zur Verstetigung der Geschwindigkeit
keine rechnerische Larmminderung, obwohl dort in der Praxis erhebliche
Larmminderungspotentiale liegen.

Neben der gesetzlich vorgeschriebenen Uberarbeitung des Larmaktionsplans, kann die
Uberprifung der Wirkungsweise der strategischen MaRnahmen in der Stadt Duisburg durch
die regelmaflige Modal Split Erhebung unterstitzt werden. Der Umsetzungsstand der
geplanten MaRnhahmen wird durch die Einbindung der jeweils verantwortlichen Stellen in den
Monitoringprozess gewahrleistet. Durch eine GIS-gestitzte Analyse konnen die Ergebnisse
des Monitorings Ubersichtlich dargestellt werden. Auch die Unfallstatistik sowie die
Auswertung der Daten der schon installierten bzw. neu zu installierenden Dialog Displays
kénnen Aufschluss tber den Erfolg einzelner MalRnahmen geben.

3.2 Bereits durchgefuhrte/geplante MaBRnahmen im StraBenbahnverkehr

Zur Vermeidung und Verminderung von Stralenbahn-Larm, sollten vorrangig
quellenbezogene Malnahmen gewahlt werden. Zur wirksamen Ausgestaltung dieser
Malnahmen, missen daher zunachst die Larmquellen im Strallenbahnverkehr bekannt sein.
Im Vergleich zum Larm, der durch den straliengebundenen Verkehr hervorgerufen wird,
kénnen durch Strafen- und U-Bahnen zusatzlich zu direkten Larmeinwirkungen
(Primarschall) auch indirekte Larmeinwirkungen (Sekundar- oder Kérperschall) verursacht
werden.

Die direkten Larmeinwirkungen ergeben sich aus dem Zusammenspiel von Rad und Schiene
und wirken sich in Form von Roll- und Quietschgerauschen aus. Auch die Schwellen bzw.
die Gleiseindeckung bei in die StralRe eingelassenen Gleisen tragen aufgrund von
Reflexionen zum Rollgerausch bei. Speziell Schienen, die in einem von Kfz befahrenen
Strallenraum verlegt sind, besitzen aufgrund von Verschmutzung durch Rollsplitt etc. sowie
durch die Einwirkungen des Kfz-Verkehrs eine deutlich gréRere Rauheit und verursachen
grofRere Rollgerduschemissionen als Schienen eines unabhangigen Bahnkoérpers. Die
Aggregate der Fahrzeuge — bei Niederflurfahrzeugen vorwiegend auf dem Dach und bei
Hochflurfahrzeugen meist unterhalb des Fahrzeugbodens gelagert — stellen ebenfalls
Gerauschquellen der direkten Larmeinwirkung dar (BMVI, 2015).
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Die indirekten Larmeinwirkungen hingegen ergeben sich aus den Erschutterungen, die eine
Strallenbahn beim Befahren der Gleise erzeugt. Diese Erschitterungen werden Uber den
Gleisoberbau ins Erdreich geleitet und kénnen dort je nach Beschaffenheit des Bodens uber
relativ weite Entfernungen in die anliegenden Gebaude weitergeleitet werden. Dort
angekommen bringen sie die Bausubstanz zum Schwingen, was wiederum als sekundarer
Luftschall bzw. Zittern des Hauses wahrgenommen werden kann (GRABNER, 2006). Der
Korperschall wird durch die Umgebungsrichtlinie nicht unmittelbar mitabgedeckt.

Zur Reduzierung der durch Strallenbahnen erzeugten Larmeinwirkungen werden in Duisburg
Mafinahmen mit verschiedenen Ansatzpunkten durchgefihrt:

« Aufbau der » Aufbau des
Fahrzeugflotte Schienenbetts
* Kurvenschmier-
anlagen
* Schleifen

* Beschleunigung -

Verminderung
von Anfahren
und Bremsen

planerisch

Fahrzeugtechnik [EEE

Abbildung 14: Kategorisierung der Mallhahmen gegen
Strallenbahnverkehrsldrm (eigene Darstellung).

3.2.1 Planerisch

Beschleunigung — Verminderung von Anfahren und Bremsen

Das Hauptziel der OPNV-Beschleunigung liegt, wie in Kapitel 3.1.1 ,Vermeidung®
beschrieben, in der Erhéhung der Reisegeschwindigkeit, einer Attraktivitatssteigerung des
OPNV und einer damit verbundenen Larmreduzierung durch den Umstieg vom MIV auf den
OPNV. Doch auch kleinrdumig kénnen durch die Beschleunigung Larmimmissionen
vermindert werden, da speziell durch Vorrangschaltungen an signalisierten Knotenpunkten
unnotige Anfahr- und Bremsgerausche vermieden werden kénnen.

3.2.2 Fahrzeugtechnik

Fahrzeugflotte

Ab dem Jahr 2021 wird die derzeitige Flotte der StralRenbahnfahrzeuge vollstandig
ausgetauscht und durch ein neues Modell (NF4) ersetzt werden. Die neuen Fahrzeuge
werden allesamt Uber Spurkranzschmieranlagen verfligen, einige von ihnen auch mit einer
Schienenkopfbehandlungsanlage ausgestattet sein. Die Betriebsbremse bei der
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Fahrzeugserie GT8ND wird bis zum Stillstand rein generatorisch durchgefihrt. Die
Bremsscheiben werden somit im stérungsfreien Betrieb nur fiir die Haltebremse bendtigt.
Durch diese Verbesserungen werden die Bahnen insgesamt leiser.

Gegenuber dem aktuell fahrenden Typ GT10 NC werden die neuen Bahnen GT8ND unter
anderem mit Klimageraten ausgestattet sein, welche sich auf dem Fahrzeugdach befinden.
Hierbei werden die geltenden Normen fir Gerauschpegelgrenzen eingehalten. Die
Erneuerung der Fahrzeugdflotte bietet nicht nur aus Larmschutzaspekten Vorteile, denn durch
die Niederflurigkeit der Einstiege wird auch mobilitatseingeschrankten Menschen die Fahrt
mit einer Stralkenbahn erleichtert. Auch die Kapazitat der Bahnen steigt von aktuell 175 auf
dann 200 Fahrgaste, zudem besitzen die neuen Fahrzeuge Innenraumschallverbesserung.
Durch die Kapazitatserweiterung und den zusatzlichen Komfort findet zudem eine
Attraktivitatssteigerung des OPNV statt. Dies kann zu einem Umstieg vom Kfz auf die
Straflenbahn fihren und zur L&rmminderung beitragen.

3.2.3 Fahrweg

Aufbau des Oberbaus

Eine Minderung der Emissionen kann durch die Verwendung eines schallabsorbierenden
Oberbaus (Gleis & Gleisbett) erzielt werden. So kénnen die Reflexionen, die zwischen
Oberbau und Fahrzeug auftreten reduziert werden.

Eine Fahrbahnoberflache mit absorbierenden Eigenschaften z. B. Begriinung oder Schotter
mindert die Emissionen im Vergleich zu nicht absorbierenden Oberflachen (z. B. Asphalt).
Die Minderungspotentiale der verschiedenen Oberbauvarianten sind in Abbildung 15
dargestellt.

Differenz gegentber Schwellengleis im Schotterbett,
Stralenbahn Niederflur

e straflenkindig

Schall 03 [2012]

o

===Rasen hoch
Schall 02 [2012)

Rasen tief
Schall 03 [2012]

Holzschwelle

Schall 03 [1990]

m——FF aingebattet
Schall 03 [1990]

Differenz Lm,1,25 in dB(A)

Betonschwelle
Schall 03 [1280]

e a5E0
Schall 02 [1990]

30 40 50 60 70 80

Geschwindigkeit in km/h

Abbildung 15: Differenz des Schalldruckpegels gegentiber Schwellengleis im Schotterbett
(BMVI 2015)
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In Duisburg sind straRengebundene Schienen in den Asphalt eingelassen. Fahrt die
Strallenbahn in einer eigenen Trasse, dann liegen die Gleise in einem Schotterbett.

Rasengleise
Bei Rasengleisen wird der Gleiskdrper mit Rasen eingefasst und auch der Zwischenraum

der Schienen begrint, woraus eine geringere Schallabstrahlung resultiert.

Bei tiefliegenden Vegetationssystemen endet die Vegetationsebene auf Hoéhe der
Schienenbefestigungsmittel. Der Nachteil dieser tiefliegenden Vegetationssysteme liegt
darin, dass die Schallabstrahlung ber die gesamte Schiene erfolgt und auch zusatzliche
Reflektionen an anderen schallharten Flachen im Gleis nicht vermindert werden. Anders
jedoch bei hochliegenden Vegetationssystemen. Hier reicht die Vegetation im Gleis bis zur
Schienenkopfunterkante, wodurch die Schiene Uberwiegend eingebettet ist und Schall nur
im Bereich des Schienenkopfes abstrahlen kann. Durch eine vollstandige ,Einhausung“ der
Schiene kann eine Schallminderung von 3 dB(A) im Vergleich zu Schotter erzielt werden
(GRUNGLEISNETZWERK, 2012).

Auch der psychologische Effekt von Rasengleisen ist nicht von der Hand zu weisen, denn
Untersuchungen zeigen, dass Schallemissionen von Anwohnern griiner Gleise als weniger
storend empfunden werden. Speziell in hochverdichteten Innenstadtbereichen kann durch
Rasengleise der Raumeindruck asthetischer sein. Desweitern wird durch die Einhausung der
Schienen im Rasengleis generell die Aufheizung des Gleisbettes reduziert, wodurch positive
Auswirkungen auf die Umgebungstemperatur entstehen (KAPPIS, 2010). Wertsteigerung der
Umgebung durch ein verschonertes Stralenbild (bei ausreichender Pflege) sowie die
Filterwirkung fur Feinstaub sind weitere Argumente fir ein Rasengleis, mit welchem sich in
einer dicht bebauten Innenstadt die Wohnbedingungen von mehreren Anwohnern
verbessern lassen.

Zu Rasengleisen gibt es bei der DVG/Stadt Duisburg derzeit keine strategische
Entscheidung. Neubauten von Rasengleisen werden aufgrund des erhohten Pflegeaufwands
der Rasengleise sowie durch héhere Herstellungs- und Unterhaltungskosten erschwert. Aus
der Stellungnahme der DVG im Rahmen der ersten Beteiligung war zu entnehmen, dass sich
einige Belastungsschwerpunkte in Bereichen befinden, in denen Wirksamkeit und
Bestandigkeit der MaRnahme fraglich sind, bspw. durch unglnstige Lichtverhaltnisse,
niedrige Fahrgeschwindigkeiten an den Haltepunkten oder erschwerte Pflegebedingungen.
Um die konkreten Auswirkungen eines solchen Rasengleises in Duisburg zu erproben ist aus
Larmschutz Sicht ein Pilotprojekt mit einer Test-Rasenstrecke und evtl. begleitender Vorher-
Nachher-Studie anzustreben.

Erschiitterungsmindernder Gleisoberbau

Die Wirkweise des erschitterungsmindernden Gleisoberbaus ergibt sich aus der
Kombination einer elastischen Lagerung des Gleises und einer nur schwer schwingbaren
Tragschicht. Es kdénnen - je nach Dicke der Tragschicht und Einfederungstiefe -
unterschiedliche Erschitterungsminderungsgrade im Oberboden erzielt werden.
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In Duisburg wurden im oberirdischen Bereich der 901 in Ruhrort sowohl die eingleisige
Strecke als auch der zweigleisige Streckenabschnitt an der Haltestelle Karlstrale im Jahr
2005 mit elastischer Schienenlagerung gebaut.

Die elastische Schienenlagerung ist nicht der Regeloberbau bei der DVG. Er kommt dann
zum Einsatz, wenn im Rahmen einer gutachterlichen Untersuchung festgestellt wurde, dass
dieser zur Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben erforderlich wird.

Eine gréRere sich aktuell in Planung befindliche Gleisbaumalinahme stellt der Ausbau der
903 in Meiderich mit Umbau der Gleisanlagen in Teilbereichen der Neumuhler Stral3e und
BahnhofstralRe dar. Hier werden Haltestellen barrierefrei ausgebaut und teilweise versetzt,
die vorhandene Gleisfliihrung angepasst sowie der Strallenraum umgestaltet. Nach
aktuellem Stand ist dort durchgehend von der Herkenberger Stral3e bis zur Emscherstralle
eine elastische Rillenschienenummantelung vorgesehen, um die Anwohner vor
Erschitterungen zu schitzen.

Zur Minderung des Korperschalls in Tunnellagen wurden im Innenstadttunnel bereichsweise
Unterschottermatten verlegt, wahrend im Ruhrtunnel ein sogenanntes Masse-Feder-System
eingebaut wurde. Auch diese Mal3nahmen wurden von Gutachtern vorgegeben, wobei z. B.
im Ruhrtunnel Bereiche mit und ohne Masse-Feder-System festgelegt wurden sowie
Bereiche mit unterschiedlicher Federsteifigkeit des Systems, je nach Anforderung der
Schutzmallnahme.

Kurvenschmieranlagen

Kurvenquietschen ist eines der lautesten und unangenehmsten Gerausche, das von
Straflenbahnen ausgehen kann. Grundsatzlich ist dieses Quietschen auf ein Ruckgleiten
(Stick/Slip-Effekt) der Radaufstandsflachen zuriickzufihren. Dabei wird das bogenaul}en
laufende Rad zu einer kontinuierlichen Querbewegung gezwungen wahrend das innen
laufende Rad Querbewegungen ausgesetzt ist, die durch den Kurvenlauf hervorgerufen
werden. Daraus entstehen Reibungskrafte zwischen Rad und Schiene. Durch diese werden
axiale Schwingungen von Rad und Schiene hervorgerufen, welche als Quietschen mit sehr
groRen Pegelerhbhungen wahrgenommen werden. Mit einem zielgerichteten
Schienenschmieren lasst sich die Reibung zwischen Schiene und Rad senken und somit das
Kurvenquietschen vermeiden. Bei der Larmkartierung wird das Kurvenquietschen nicht
gesondert bewertet, weshalb die Wirksamkeit dieser MaRnahme in der Larmberechnung
nicht abgebildet werden kann.

Die Standorte der im Duisburger Streckennetz aktuell installierten stationaren
Schienenschmieranlagen sind:

. Lutherplatz beide Fahrtrichtungen

. Friedrichsplatz

o Schleife Obermarxloh

. Schleife Huttenheim

. Rampe Platanenhof beide Fahrtrichtungen

. Bocksbarttrasse

. Kremerstrale beide Fahrtrichtungen

. Ein- und Ausfahrtsbereich Betriebshof Grunewald, zwei Standorte
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Im Zuge von Neubaumaflnahmen wird geprift, ob eine Schmieranlage sinnvoll und in der
Ortlichkeit umsetzbar ist. Der Einsatz von stationdren Schmieranlagen ist jedoch nicht immer
moglich. Daher sind stationare Schmieranlagen lediglich eine Erganzung zu fahrzeugseitigen
Schmieranlagen.

Schleifen

Durch die Nutzung der Gleise kommt es an der Gleisoberflache zu einer sogenannten
Riffelbildung. Durch diese Riffel kbnnen lokale Pegelerh6hungen, im extremsten Fall bis zu
15 dB(A), auftreten. Mit einer regelmafigen Gleisuberprifung und -pflege kann dieser
Pegelerhbhung entgegengewirkt werden. Durch das regelmallige Schleifen der
Schienenoberflache kénnen vorhandene Riffel beseitigt und die glatte Oberflache der
Schiene wieder hergestellt werden. Die Wirkung dieser MalRnahme lasst sich in den
Kartierungen fir den Larmaktionsplan nicht abbilden, da dort der Gleiszustand nicht als
Berechnungsparameter mit eingeht. Dennoch kann durch die Gleispflege sichergestellt
werden, dass sich die Abrollgerdusche dauerhaft auf einem niedrigen Niveau befinden.

In Duisburg fahrt der Schleifzug einmal pro Woche durch das gesamte Streckennetz, um
kontinuierlich eine glatte Struktur der Schienen sicherzustellen.

3.3 Bereits durchgefiihrte/geplante MaRnahmen an
Haupteisenbahnstrecken

Neben dem StralRenverkehr, der im Duisburger Stadtgebiet den Hauptverursacher von
Umgebungsldrm  darstellt, = sind  auch  durch  Larmimmissionen, die  von
Haupteisenbahnstrecken ausgehen in Duisburg eine grof’e Anzahl Blrger betroffen.
Grundsatzliches Ziel des Bundes ist eine Halbierung des Schienenverkehrslarms vom Jahr
2008 auf das Jahr 2020. Um dieses Ziel zu erreichen, werden unterschiedliche vom Bund
initiierte und finanzierte Strategien und Programme durchgefihrt. Seit dem Jahr 2015 liegt
die Zustandigkeit fur die Larmaktionsplanung entlang der Haupteisenbahnstrecken des
Bundes beim Eisenbahn-Bundesamt (EBA). Der Larmaktionsplan des EBA ist Uber die
Internetseite des EBA abzurufen und enthalt detailliertere Angaben zu den Strategien und
Malnahmen. In diesem Rahmen konnte sich die Stadt Duisburg mit einer kurzen
Stellungnahme zum Schienenverkehrslarm im Stadtgebiet beteiligen. Diese Stellungnahme
ist im Anhang 14 aufgefiuihrt. Weitere Informationen zur Thematik ,MalRnahmen gegen
Schienenlarm, Larmvorsorge, Larmsanierung® sind dartber hinaus im Larmschutzportal der
Deutschen Bahn AG zu finden.

Die im Folgenden aufgeflihrten technischen und strategischen Mallnahmen zur Minderung
des Schienenlarms haben keinen Anspruch auf Vollstandigkeit, sondern zeigen nur eine
Auswahl moglicher MalBnahmen auf. AnschlieRend werden aktuelle Projekte und
Maflnahmen zur Reduzierung des Schienenlarms im Duisburger Stadtgebiet erlautert.
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*am Fahrzeug

*an der Strecke

+ auf dem Ausbreitungsweg
*am Immissionsort

* Innovationen
«"leise" Guterzuge fordern
*rechtliche Regulierung

* Investitionen an bestehenden
Strecken

Technische Mallnahmen
strategisch/rechtlich

Abbildung 16: MaBnahmen zur L&rmminderung im Schienenverkehr.

Technische MaBnahmen

MaRnahmen am Fahrzeug

Die effektivste Mallnahme gegen Schienenlarm besteht darin, den Larm direkt an der Quelle
zu verhindern/mindern. Wahrend neu zugelassene Fahrzeuge den zuldssigen Grenzwerten
fur Schienenfahrzeuge der TSI Larm (Technische Spezifikation fir die Interoperabilitat des
Teilsystems ,Fahrzeuge — Larm®) der Verordnung der Europaischen Union 1304/201
unterliegen, werden Bestandsfahrzeuge davon nicht berihrt. Die in ihrer ersten Fassung im
Jahr 2005 verabschiedete TSI Larm gilt flr alle Schienenfahrzeuge, die nach dem
Inkrafttreten der Richtlinie in Betrieb genommen wurden. Zur Larmminderung bei
Bestandswagen bleibt demnach nur die Umristung.

Die Umrlstung der aktuell mit Grauguss-Bremssohlen ausgeristeten Gulterwagen auf
neuentwickelte Flisterbremsen mit Verbundstofforemsen (K- und LL-Sohlen) ist eine
wesentliche MalRnahme zur Reduzierung der Larmemissionen im Schienenverkehr.

Wahrend Grauguss-Bremssohlen das Rad aufrauen und so eine Gerauschentstehung
férdern, fuhren die neuen Bremstechnologien zu einer dauerhaft glatten Laufflache wodurch
das Rollgerausch von Guterzugen in der Vorbeifahrt um bis zu 10 dB(A) reduziert werden
kann. Darlber hinaus kann durch sogenannte Radabsorber die Schallabstrahlung des Rades
verringert werden und dadurch eine Rollgerduschminderung von bis zu 4 dB(A) erzielt
werden (BMVI, 2015).

MaRnahmen an der Strecke

Glatte Rader sind ein wichtiger Aspekt fur die Larmminderung im Schienenverkehr, doch nur
durch das Zusammenspiel von glatten Radern mit einer glatten Schiene gelingt es méglichst
geringe Emissionspegel zu erzielen. Bei der Mallnahme ,besonders lUberwachtes Gleis®
(BUG) Uberpruft ein Schallmesszug regelmalig den akustischen Zustand der
Schienenoberflache in festgelegten Gleisabschnitten. Liegen die gemessenen Werte Uber
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den definierten Grenzwerten, wird die Schienenoberflache mit einem Schienenschleifzug
geschliffen. Bei dieser MalRnahme kann durch das regelmafige Schleifen der Schienen eine
Pegelminderung von bis zu 3 dB(A) erzielt werden.

Zur Verringerung von Quietschgerauschen in  engen Kurven konnen mit
Schienenschmiereinrichtungen Schallreduzierungen von 3 dB(A) erzielt werden (BMVI,
2015). Auch Schienenstegdampfer (-3 dB(A)), Schienenstegabschirmungen (-1 bis -3 dB(A))
und die Brickenentdréhnung (-3 bis -6 dB(A)) stellen wirksame Malinahmen an der Strecke
dar (BMVI, 2015; BMVI, 2016).

MaRnahmen auf dem Ausbreitungsweg
Durch Tunnel oder Teilabdeckungen von Strecken kénnen die besten larmmindernden

Wirkungen erzielt werden. Jedoch ist der Bau dieser Elemente mit hohen Kosten verbunden
und die Umsetzung nicht Uberall moglich.

Schallschutzwande und Schallschutzwalle stellen die klassische MalRnahme zur
Larmminderung auf dem Ausbreitungsweg dar. Sie kénnen Pegelminderungen von bis zu
10-15 dB(A) bewirken. Die Wirksamkeit dieser Malinahme ist jedoch abhangig von der Lage
der Schallschutzwand zur Schallquelle. Durch innovative niedrige Schallschutzwande mit
einer Hohe von bis zu 0,75 m Uber der Schienenoberkante kdnnen durch ihren geringen
Abstand zur Gleisachse ahnliche Larmreduzierungen erreicht werden wie durch hohe
Schallschutzwande. Aufgrund ihrer Nahe zum Gleis bereiten niedrige Schallschutzwande
jedoch Probleme bei Uberbreiten Guterwagen (BMVI, 2016).

MaRnahmen am Immissionsort

Die haufigste durchgefiihrte passive Larmschutzmallnahme besteht im Einbau spezieller
Schallschutzfenster, denn Fenster sind regelmaRig der gréf3te Schwachpunkt eines Hauses
in der Schallddmmung. Jedoch ist die Wirksamkeit von Schallschutzfenster vom
geschlossenen Zustand der Fenster abhangig. Zur Herstellung guter Schlafbedingungen ist
der Einbau von Schallschutzfenstern haufig mit der Montage einer Bellftungsanlage in
Schlaf- und Kinderzimmern verbunden.

Strategisch/rechtlich

Um das Ziel der Larmhalbierung im Schienenverkehr bis 2020 zu erreichen, wurde die
Strategie ,Leise Schiene” beschlossen, die verschiedene Programme des Bundes zur
Larmreduzierung umfasst. Sie untergliedert sich in die drei Saulen:

,Fordern®- Innovative Larmschutztechnologien und Umristungen férdern

.Regulieren” - strengere Vorschriften und rechtliche Rahmenbedingungen

,Ertichtigen“- héhere Investitionen in den stationaren Larmschutz an bestehenden Strecken
(BMVI, 2016a).

Innovationen

Durch Mittel vom BMVI wurde im Jahr 2016 das Projekt ,innovativer Guterwagen* initiiert. Mit
dem Projekt soll der Einsatz innovativer Giterwagen, die leiser, energieeffizienter und
gleichzeitig wirtschaftlicher als die aktuell eingesetzten sind, beschleunigt werden. Hierzu
werden Prototypen mit innovativen Komponenten entwickelt. Nahere Informationen gibt es
unter www.innovativer-gueterwagen.de
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Die I-LENA (Initiative Larmschutz-Erprobung neu und anwendungsorientiert) ist eine Initiative
des BMVI, die bis zum Jahr 2020 lauft und die finanziellen Mittel zur Erprobung innovativer
Larmschutztechnologien an der Infrastruktur bereitstellt. Die Erprobung der Technologien soll
innerhalb von Deutschland entlang von flnf und international entlang von vier Teststrecken
durchgefiihrt werden.

Jeise Guterzuge® férdern

Die Umristung der Guterwagen von Grauguss- auf Verbundstofforemsen wird durch das
sogenannte ,larmabhangige Trassenpreissystem® (IaTPS) unterstltzt und beschleunigt.
Wahrend Eisenbahnverkehrsunternehmen fir den Einsatz umgeristeter Guterwagen auf
Schienenwegen des Bundes einen Bonus erhalten, muss fir ,laute® Glterzige seit dem
Fahrplanwechsel 2015/16 ein Zuschlag bezahlt werden.

Zur finanziellen Unterstitzung der Umrlistung von Bestandsgiterwagen hat das
Bundesverkehrsministerium dariber hinaus ein Férderprogramm eingefihrt und stellt damit
152 Mio. Euro bis zum Jahr 2020 bereit.

Neben der Umrlstung wird auch die Anschaffung neuer Glterwagen mit larmmindernder
Technik gemaf der Forderrichtlinie TSI Larm+ geférdert, wenn bei der Neubeschaffung die
Grenzwerte der TSI Larm um mindestens 5 dB(A) unterschritten werden.

Rechtliche Regulierung

Mit dem Gesetz zum Verbot des Betriebs lauter Glterwagen (Schienenlarmschutzgesetz)
trat im Jahr 2017 ein Gesetz in Kraft, das das Fahren lauter Gliterwagen mit Grauguss-
Bremssohlen auf dem deutschen Schienennetz ab dem Fahrplanwechsel 2020/21 verbietet.
Fir neu zugelassene Fahrzeuge gibt es seit 2006 europaweit einheitliche
Gerauschgrenzwerte, die in der TSI Larm festgelegt sind.

Anfang 2015 trat die Uberarbeitete Anlage 2 der 16. BImSchV (Schall 03) in Kraft, die zur
Berechnung der durch Schienenwege verursachten Immissionen herangezogen wird. Mit ihr
kdénnen aktuelle und prognostizierte Larmpegel genauer ermittelt werden. Gleichzeitig wurde
der Schienenbonus abgeschafft, was im Rahmen der Larmvorsorge zu einer allgemeinen
Verbesserung des Schutzniveaus flhrt.

Investitionen an bestehenden Strecken

Freiwilliges Larmsanierungsprogramm des Bundes

Gemal dem BImSchG und seinen Verordnungen besteht ein gesetzlicher Anspruch eines
Betroffenen auf Larmschutz nur dann, wenn Schienenwege neu gebaut oder wesentlich
geandert werden. Im Rahmen des freiwilligen Larmsanierungsprogramms des Bundes kann
auch an bestehenden Eisenbahnstrecken Larmschutz durch SchallschutzmalRnahmen am
Ausbreitungsweg und am Immissionsort realisiert werden. Wobei Malknahmen am
Immissionsort — Schallschutzfenster — dann in Betracht gezogen werden, wenn bauliche
Mallnahmen am Ausbreitungsweg keine Wirkung bringen wirden oder baulich nicht
umsetzbar bzw. unverhaltnismalig zum angestrebten Zweck waren. Streckenabschnitte
werden dann in das Larmsanierungsprogramm aufgenommen, wenn die Auslésewerte der
Larmsanierung Uberschritten werden (siehe Tab. 35). Durch die Larmsanierungs-
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maflnahmen soll erreicht werden, dass nach Abschluss der Mallnahmen die Auslosewerte
fur die Larmsanierung nicht mehr Gberschritten werden.

Tabelle 35: Auslésewerte fiir die Aufnahme in das Ldrmsanierungsprogramm des Bundes.

Gebietskategorie Tag (6-22 Uhr) Nacht (22-6 Uhr)
Krankenhauser, Schulen, 67 dB(A) 57 dB(A)
Kurheime,

Kindertagesstatten, reine
und allgemeine

Wohngebiete,

Kleinsiedlungsgebiete

Kern-, Dorf- und 69 dB(A) 59 dB(A)
Mischgebiete

Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Auf Grundlage des Gesamtkonzeptes zur Larmsanierung erfolgt eine Priorisierung der
Larmminderungsmalinahmen. Abschnitte, bei denen die Wirkung des Larmschutzes und die
Anzahl belasteter Menschen besonders hoch sind, sollen dabei bevorzugt saniert werden.
Zum 01.01.2016 erfolgte im Haushaltsgesetz des Bundes eine Absenkung der Auslésewerte
fur die Larmsanierung um 3 dB(A). Dadurch muss nun fir das gesamte Schienennetz der
Eisenbahnen in der Baulast des Bundes eine Neuberechnung des Bedarfs fir die
Larmsanierung vorgenommen werden. Das Gesamtkonzept der Larmsanierung und auch
die angesprochene Priorisierungsliste werden derzeit aktualisiert.

Auch die bereits sanierten Streckenabschnitte werden bei der Uberarbeitung des
Gesamtkonzepts nochmals in die Betrachtung einbezogen. Wird dabei erneuter
Sanierungsbedarf festgestellt, werden auch diese Streckenabschnitte wieder als zu
sanierende Streckenabschnitte in die Priorisierungsliste eingestellt. In welchem Umfang sich
ein erneuter oder auch erstmaliger Bedarf an Larmsanierung ergibt und in welcher
Reihenfolge die Abschnitte dann stehen ist erst nach Fertigstellung der neuen
Priorisierungsliste Klar.

Umgesetzte und geplante MaBnahmen im Duisburger Stadtgebiet

In Tabelle 36 sind die in Bearbeitung befindlichen und fertig gestellten
Larmsanierungsbereiche gemal Anlage 1 des Gesamtkonzeptes sowie durchgefihrte bzw.
geplante MaBnahmen dargestellt. Detailliertere aktuelle Informationen sind im Internet unter
https://www1.deutschebahn.com/laerm/infrastruktur/laermsanierung-1095510

zu finden.
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Tabelle 36: Ldrmsanierungsbereiche in Duisburg (BMVI, 2018; DB Netz AG, 2016; DB 2017,

Stand 31.03.2020)

Strecken Nr.

Sanierungsbereich

Geplante/durchgefiihrte
MaBnahme

Duisburg

Duisburg — Duissern

Duisburg IV

Duisburg — Rahm, -

Neben der Larmvorsorge im
Rahmen des RRX-Projekts sind
in verschiedenen
Streckenabschnitten

2650 GroRkenbaum, -Buchholz Schallschutzmalinahmen im
Rahmen des freiwilligen
Larmsanierungsprogramms des
Duisburg - Schlenk Bundes geplant.
2321 : Ca. 1,9 km SSWund 95 WE
2323 Duisburg — Knoten Neudorf passiver SS 2011
Schallschutztechnische
Duisburg — Maria i.d. Drucht Untersuchung ergab keine
forderfahigen Mal3nahmen
2324 Schallschutztechnische
Duisburg - Entenfang Untersuchung ergab keine
forderfahigen MalRnahmen
Ca. 1,5 km passive und/oder aktive
Duisburg — Wedau, Bissingheim MaRnahmen Ende 2018
fertiggestellt
2274
2320 Duisburg Knoten 1 Ca';é:tikn;teslﬁ \r/]V ggglfnte
2331 g g
. 3,7 km LSW, Nachberechnung der
2331 o “Nhda schalltechnischen Untersuchung
. Ca. 4,1 km SSW, Fertigstellung
Duisburg Knoten 3 Marz 2020
2505 Duisburg-Rheinhausen Ca. 5’?:2?:@85?:'\(6296‘)'3”’[6
2315 Duisburg-Wanheim 5022
. . Ca. 1,5 km SSW, geplante
2650 Duisburg-Duissern Fertigstellung2022
2315 Duisburg-Huttenheim Nord Schalltechnische Untersuchung
2340 Duisburg-Trompet Schalltechnische Untersuchung
Duisburg-Borgschenhof Schalltechnische Untersuchung
Duisburg-Rumeln Schalltechnische Untersuchung
2330 Duisburg-Trompet Schalltechnische Untersuchung
2340 Duisburg-Trompet Schalltechnische Untersuchung
2312 Duisburg-Wanheimerort Nord Schalltechnische Untersuchung
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Der Rhein-Ruhr-Express
Mit dem Rhein-Ruhr-Express (RRX) soll das Angebot im schienengebundenen

Personenverkehr in der Metropolregion Rhein-Ruhr verbessert werden. Detailliertere
Informationen dazu gibt es unter www.rheinruhrexpress.de. Der Abschnitt zwischen
Dusseldorf und Duisburg ist ein wichtiger Teilabschnitt im RRX-Kernkorridor und soll
durchgangig auf sechs Gleise ausgebaut werden.

Der Ausbau der Strecke hat wesentliche Auswirkungen auf die Larmschutzmal3nahmen, die
von Seiten der Deutschen Bahn zu realisieren sind. Denn immer dort, wo neue Gleise gebaut
oder die vorhandene Struktur wesentlich verandert wird, gelten die aktuellen Bestimmungen
des Bundes-Immissionsschutzgesetzes bzw. der 16. BImSchV:

LZum Schutz der Nachbarschaft vor schédlichen Umwelteinwirkungen durch
Verkehrsgeréusche ist bei dem Bau oder der wesentlichen Anderung [von éffentlichen
Strallen sowie von Schienenwegen der Eisenbahnen und Strallenbahnen] sicherzustellen,
dass der Beurteilungspegel einen der folgenden Immissionsgrenzwerte nicht lberschreitet:*”

Tabelle 37: Immissionsgrenzwerte der 16.BImSchV.
Gebietskategorie Tag (6-22 Uhr) Nacht (22-6 Uhr)
Krankenhauser, Schulen,
Kurheime, Altenheimen, 57dB(A) 47 dB(A)
reine und allgemeine
Wohngebiete, 59 dB(A) 49 dB(A)
Kleinsiedlungsgebiete
Kern-, Dorf- und
Mischgebiete g 54 dB(A)

Gewerbegebiete 69 dB(A) 59 dB(A)

In den verschiedenen Planfeststellungsabschnitten sind im Ausbaubereich (Bereich, in dem
neue Gleise gebaut werden) Kombinationen aus aktiven und passiven SchutzmaflRnahmen
vorgesehen, um die gesetzlichen Immissionsgrenzwerte einzuhalten. Je nach Ergebnis der
schalltechnischen Berechnungen und den ortlichen Gegebenheiten sind als aktive
MalRnahme Schallschutzwande zwischen zwei und sechs Metern Hohe geplant. Auch das
BUG kommt zum Einsatz. Sind aktive MalRnahmen nicht ausreichend oder nicht realisierbar,
kommen nach Auswertung des Schallgutachtens bei den betroffenen Gebauden erganzend
passive Schallschutzmallnahmen wie z.B. schallgeddmmte Fenster zum Einsatz, die im
Rahmen der Larmvorsorge zu 100% von der Deutschen Bahn finanziert
werden (DB Netz AG 2016).

Auch in den Abschnitten, wo auf der Bahnstrecke kein neues Gleis gebaut und keine
wesentliche Anderung vorgenommen wird (,Bauliicken®) werden voraussichtlich
LarmschutzmalRnahmen  durchgefihrt. Diese werden aus dem "freiwilligen"
Larmsanierungsprogramm des Bundes finanziert, dabei gelten héhere Grenzwerte als beim
"gesetzlichen" Larmvorsorge-Programm der Bahn (siehe Tabelle 37). Passiver Schallschutz
wird bei Gebauden gewahrt, die vor dem 1.1.1974 gebaut wurden. Die Kosten werden hierbei
durch den Bund zu 75 % Ubernommen.
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Tabelle 38: Geplante SchallschutzmalBnahmen RRX (Stand April 2020).

Planfeststellungsabschnitt
(PFA)

SchallschutzmafBnahmen
im Ausbaubereich

SchallschutzmafBnahmen
dariiber hinaus

PFA 3.2
Disseldorf Angermund —
Duisburg Schlenk

- 6,2 km Schallschutzwand
- 7,5 km BuUG

- rd. 396 Gebaude dem
Grunde nach Anspruch auf
passive
Schallschutzmallnahmen

Zur Verbesserung der
Larmsituation wird auf der
gesamten Lange der
Bauliicke das BUG auf vier
Gleisen vorgesehen.
Zudem wird an einigen
Gebauden die
Durchflhrung passiver

Schallschutzmalinahmen
Uberpruft.

Zur Verbesserung der
Larmsituation wird auf der

-4,5 km esamten Lange der
Schallschutzwande Sl;aulijcke das gUG auf vier
PFA 3.2a - 3,3 km BUG

Gleisen eingerichtet.
Zudem wird an einigen
Gebauden die
Durchfiihrung passiver
Schallschutzmalinahmen
Uberpruft.

Im weiteren Streckenverlauf
in Richtung Abzweig
Kaiserberg sind
Schallschutzmalinahmen
im Rahmen des freiwilligen
Larmsanierungsprogramms
des Bundes geplant.

- rd. 319 Gebaude dem
Grunde nach Anspruch auf
passiven Schallschutz

Duisburg Schlenk —
Duisburg Hbf

-1,7 km
Schallschutzwande

- rd. 48 Gebaude dem
Grunde nach Anspruch auf
passiven Schallschutz

PFA 3.3

Duisburg Hbf —
Abzweig Duisburg
Kaiserberg

4. Ruhige Gebiete

Nach § 47d Abs. 2 BImSchG besteht ein wesentliches Ziel des Larmaktionsplans darin,
.Ruhige Gebiete vor einer Zunahme des Larms zu schitzen®. Als Ruhiges Gebiet in einem
Ballungsraum gilt laut Artikel 3 der Umgebungslarmrichtlinie eine von der zustandigen
Behorde festgelegte Flache, in der ein geeigneter Larmindex fir samtliche Schallquellen
einen bestimmten, von dem Mitgliedstaat festgelegten Wert nicht Ubersteigt. Eine
verbindliche Definition hat die EU (und im Anschluss der deutsche Gesetzgeber) nicht
vorgegeben.

Bei der Festlegung der Ruhigen Gebiete verfolgt die Stadt Duisburg einen zweigeteilten
Ansatz:

1. Kategorie: Zusammenhangende Freiflachen mit einer GroRe von mindestens 4 km?
Als Ausloésewert fur die Festlegung Ruhiger Gebiete wird ein Pegel von Lgen < 55 dB(A)
festgelegt.
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2. Kategorie: Kleinere, innerstadtische Erholungsrdume

Das subjektive Larmempfinden und die Anspriiche der Blrger werden hier berucksichtigt.
Der Schwellenwert Lgen = 55 dB(A) kann dabei Uberschritten werden. Die Ruhigen Gebiete
dieser Kategorie zeichnen sich dadurch aus, dass sie von der Bevdlkerung im Vergleich zu
ihrem Umfeld als relativ ruhig wahrgenommen werden und eine hohe Aufenthaltsfunktion in
fuBlaufiger Entfernung zu Wohnstandorten haben. Fir eine deutlich wahrnehmbare
Immissionsreduktion wird von einer Minderung um 6 dB(A) ausgegangen. Allerdings muss
diese Reduktion nicht auf der gesamten Flache vorhanden sein, so dass
zusammenhangende Erholungsraume in ihrer ganzen Ausdehnung vor einer weiteren
Larmzunahme geschutzt werden sollen.

Beide Varianten miissen regelmaRig fir die breite Offentlichkeit zuganglich sein. Der
Landerausschuss fur Immissionsschutz nennt beispielsweise Naturflachen, Grinanlagen,
Friedhofe, Kleingartenanlagen und Platze, die dem Aufenthalt zur Erholung und zur sozialen
Kontaktpflege dienen, als mogliche Ruhige Gebiete.

Das Stadtgebiet Duisburgs ist zu 37 % durch Wald-, Landwirtschafts- und Wasserflachen
gepragt. Im Vergleich mit anderen Grof3stadten verfugt Duisburg mit fast 9 % Uber einen
hohen Anteil an Wasserflachen, aber mit 28 % Uber einen vergleichsweise geringen Anteil
an Landwirtschafts- und Waldflachen. Der Anteil der Erholungs- und Friedhofsflachen liegt
beird. 8 % (IT.NRW, 2017).

In der Vergangenheit ist der Anteil der Erholungs- sowie Waldflachen gestiegen, wahrend
der Anteil der Landwirtschaftsflachen und sonstige Flachen zurlickgegangen ist. In der
Begrindung zum Vorentwurf des Flachennutzungsplans (FNP) wird nach unterschiedlichen
charakteristischen Freiraumen im Duisburger Stadtgebiet unterschieden, die alle als
potentiale Ruhige Gebiete in Frage kommen: Offenland gepragte Freirdume, Wald gepragte
Freirdume, siedlungsbezogene Grunflachen und Parkanlagen sowie freiraumbezogene
Freizeitinfrastruktur.

Die rechtliche Bedeutung der Ruhigen Gebiete wird in den Hinweisen der LAI - Bund/Lander
Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz - (LAI, 2017) folgendermalien definiert: ,Bei der
Festlegung der zu schitzenden ,Ruhigen Gebieten® durch die zustandige Behdrde handelt
es sich um planungsrechtliche Festlegungen, die von den zustéandigen Planungstragern bei
ihren Planungen zu bericksichtigen sind (§ 47d Abs. 6 BImSchG i.V.m. § 47 Abs. 6 Satz 2
BImSchG). Weitergehende planungsrechtliche Festlegungen werden im Benehmen mit den
jeweiligen Planungstragern formuliert.”

Aufgrund der Kartierung der 3. Stufe des LAPs ergeben sich keine Anderungen in den
Ausweisungen der Ruhigen Gebiete. Somit bleiben diese bestehen.

Zusammenhidngende Freiflichen mit einer GroRe von mindestens 4 km?

In Duisburg konnten drei Ruhige Gebiete, welche die Kriterien der ersten Kategorie erfillen,
also zusammenhangende Freiflachen mit einer Grolke von mindestens 4 km? und einem
Pegel von Lgen < 55 dB(A), identifiziert werden:

¢ Rheinaue Walsum,
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e Binsheimer Feld,
¢ Mindelheimer Rheinbogen.

Dabei handelt es sich um durch Offenland gepragte Freirdume, die Uberwiegend
landwirtschaftlich genutzt werden. Typische Elemente sind grolRe Wiesen- und
Weideflachen. AuBerhalb der Gewéasserauen pragen bewirtschaftete Acker sowie kleinere
Weiden und Obstwiesen das Landschaftsbild. Die groRen zusammenhangenden Freirdume
sind flr die Bevolkerung zugangig und fir Freizeit und Erholung von Bedeutung.

Die Gebiete wurden zum Schutz der Bevdlkerung vor Umgebungslarm im Vorentwurf des
FNP (Projekt 2027) aufgenommen (Beschlussvorlage DS 09-1237).

Kleinere, innerstidtische Erholungsraume

Fir die Festlegung von Ruhigen Gebiete der zweiten Kategorie bieten sich aufgrund der
geringeren GroRe und der zulassigen hoéheren Larmpegel wesentlich mehr Flachen an.
Innerhalb der durch Offenland gepragten Freirdume kénnen nicht nur die drei Ruhigen
Gebiete der ersten Kategorie benannt werden, sondern auch folgende schiutzenswerte
Flachen:

¢ Rheinkdmpen Homberg,

e Rheinaue Friemersheim,

e Schwafheimer Bruch

o Kniep Alsumer Ward / Alsumer Berg.

Auf Duisburger Stadtgebiet gibt es zudem rund 2.000 ha Wald (Stand 2015, ca. 9 % des
Stadtgebiets), die heute von Joggern, Radfahrern, Reitern und Spaziergangern zur Erholung
genutzt werden. Zur Ausweisung als Ruhiges Gebiet sind folgende Flachen geeignet:

e Grindsmark / Huckinger Mark,
e Baerler Busch,
e Driesenbusch.

Mit einem Flachenanteil von nahezu 10 % ist Duisburg die wasserreichste Stadt des
Ruhrgebiets. Neben den grof3en Flissen Rhein und Ruhr sind es vor allem die gro3en Seen,
die fUr die Naherholung eine z. T. regionale Bedeutung aufweisen. Grol3e Bereiche der Seen
sind fur Freizeit- und Erholungszwecke infrastrukturell erschlossen. Vielfach sind Nutzungen
wie Baden, Surfen, Tauchen, Bootfahren oder Angeln méglich. Gewasserflachen und deren
Umgebung, die zu den schutzenwerten Ruhigen Gebieten gehdren, sind Folgende:

e Lohheider See,

e Uttelsheimer See,

e Sechs-Seen-Platte.

Im Siedlungsbereich befinden sich ebenfalls flr die wohnortnahe Erholung bedeutsame
Grunflachen. Sie weisen z. T. eine besondere Zweckbindung auf (z. B. als Park- oder
Kleingartenanlage, Friedhof etc.), z. T. sind sie multifunktional nutzbar.

Zu den Parkanlagen zahlen:
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e Erholungspark Neumihl,
e Revierpark Mattlerbusch,
e Jubilaumshain,

e Schwelgernpark,

e Kantpark,

e Boninger Park,

o Volkspark Rheinhausen,

e Erholungspark Biegerhof,
e Angerpark.

In den Abbildungen 17-19 werden die Ruhigen Gebiete der ersten (zusammenhangenden
Freiflachen mit einer GroRe von mindestens 4 km?, Lgen < 55 dB(A)) und der zweiten

Kategorie (kleinere, innerstadtische Erholungsraume) dargestellit.
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Abbildung 17: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Homberg/Ruhrort/Baerl und Rheinhausen.
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Abbildung 18: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Mitte und Siid.
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Abbildung 19: Ruhige Gebiete in den Stadtbezirken Walsum, Hamborn und Meiderich/Beeck.
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5. Ausblick

Mit der Anderung des BImSchG am 30.06.2005 wurden die Ballungsraume verpflichtet, fir
ihr Stadtgebiet Larmkarten zu berechnen und einen Larmaktionsplan aufzustellen. Das
erklarte Ziel ist es, die Bevolkerung vom Umgebungslarm insgesamt zu entlasten,
Belastungsschwerpunkte zu entscharfen und ruhige Gebiete vor einer Zunahme von Larm
zu schitzen. Fur diese Aufgaben wurden den Stadten allerdings weder Personal noch
zusatzliche finanzielle Mittel von der EU zur Verfligung gestellt, so dass die Umsetzung
kostenintensiver Larmminderungsmalfinahmen fur finanzschwache Kommunen auferhalb
von geférderten Infrastrukturprogrammen nicht méglich ist.

Larmmindernde MalRnahmen kénnen oftmals nur im Rahmen einer Zusammenarbeit mit
anderen pflichtigen Aufgaben (z. B. Luftreinhalteplanung, Stralenerhaltungsmaflnahmen)
oder im Rahmen von Planverfahren umgesetzt werden. Sofern sich in Planverfahren die
Méglichkeit ergibt, bestehende Larmschwerpunkte zu entscharfen (z. B. durch Abriicken der
Straf3e von der Wohnbebauung), werden die Belange des verkehrlichen Immissionsschutzes
im Rahmen der Tragerbeteiligung eingebracht. Die Belange des verkehrlichen
Immissionsschutzes werden im Verfahren gepriuft und abgewogen, und sofern keine
gravierenden Belange dagegen sprechen, im Planverfahren umgesetzt.

Fir die im Larmaktionsplan ermittelten Larmschwerpunkte bestehen rechtlich keine
Anspriche auf Umsetzung von larmmindernden Mallnahmen. Auch hat der zustandige
Fachbereich flr die Erstellung des Larmaktionsplanes keine behdrdliche Befugnis zur
Anordnung von larmmindernden Malinahmen. Diese obliegen den jeweiligen Fachbehdrden
(z. B. Strallenverkehrsbehérde, StraRenbaubehdrde).

Im Rahmen seiner Moglichkeiten wird der zustdndige Fachbereich fir die
Larmaktionsplanung auch aullerhalb von Planverfahren fir Larmschwerpunkte
Larmminderungsmalinahmen erarbeiten. Ohne ein eigenes Budget fiur die Umsetzung des
Larmaktionsplans, beschrankt sich der Handlungsspielraum allerdings in den meisten Fallen
auf stralRenverkehrsrechtliche MaRnahmen. Die Larmkartierung sowie die Aktionsplane
werden nach den Vorgaben der Umgebungslarmrichtlinie alle 5 Jahre Uberprift und
gegebenenfalls angepasst.

Fir die kommende vierte Larmkartierung des Duisburger Stadtgebietes ergeben sich durch
die europaweite Einfihrung eines einheitlichen Berechnungsverfahrens (Cnossos-EU
(Common Noise Assessment Methods)) verschiedene Neuerungen. Durch die Anpassung
und Hinzunahme verschiedener Eingangsdaten fur die Larmberechnung, beispielsweise eine
differenziertere Unterscheidung der Fahrzeuge nach Fahrzeugklassen und neue Vorgaben
fur die Berucksichtigung der Lufttemperatur und der Emissionshéhe verschiedener Quellen,
sind teilweise andere Ergebnisse zu erwarten.
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6. Offentlichkeitsbeteiligung

Die Mitwirkung und Information der Offentlichkeit am Prozess der Larmaktionsplanung wird
in § 47d Abs. 3 BImSchG geregelt. Die Art und Weise wie die Offentlichkeit einbezogen
werden soll, ist nicht festgelegt bzw. verbindlich vorgeschrieben.

Bis einschliellich dem 30. November 2020 haben die Duisburger Burgerinnen und Burger
die Mdglichkeit, im Internet unter www.duisburg.de/Stadtentwicklung im Bereich ,Verkehr*
den aktualisierten Larmaktionsplan der Stadt Duisburg einzusehen.

Es besteht die Moglichkeit Anregungen, Bedenken und Hinweise zum Larmaktionsplan Gber
die E-Mail-Adresse laermaktionsplanung@stadt-duisburg.de an die Stadtverwaltung zu
schicken. Aufgrund der pandemischen Situation durch COVID-19 ergeben sich auch
Auswirkungen auf die Stadt Duisburg. Insofern sind Termine zur Einsichtnahme, falls kein
Internetzugang besteht, telefonisch montags bis donnerstags von 8:30 bis 12:00 Uhr und von
13:00 bis 16:00 Uhr sowie freitags von 8:30 bis 12:00 Uhr und von 13:00 bis 14:00 Uhr unter
den Rufnummern 0203/283 3557, 0203/283 3626 oder 0203/283 3271 innerhalb der
Auslegungsfrist individuell zu vereinbaren. Alternativ kdnnen Termine Uber die E-Malil
Adresse laermaktionsplanung@stadt-duisburg.de vereinbart werden.
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