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1. Einleitung

Der folgende Bericht bildet die 4. Stufe der Larmaktionsplanung fiir die Stadt Hamm ab. Dabei
erfolgte eine gesamtstadtische Analyse unter Einbezug aller rechtlichen Vorgaben sowie eine
Ergebniskartierung und -Darstellung im vollen Umfang des Stadtgebietes.

1.1. Anlass

Die EU verpflichtet ihre Mitgliedsstaaten zur Erarbeitung von Ldarmkarten. Anhand dieser
Larmkarten konnen Larmschwerpunkte im Stadtgebiet aufgezeigt und die Lairmbelastung der
Bevblkerung anhand von vergleichbaren Kriterien dargestellt werden. Die Inhalte des
Larmaktionsplans sind in der EU-Umgebungslarmrichtlinie festgelegt. Basis des
Larmaktionsplans ist die vom Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW
(LANUV) durchgefiihrte Larmkartierung, die von den Kommunen unterstltzt wird.
Ausfihrliche Informationen zur Larmaktionsplanung, gesetzlichen Grundlagen, Kartierungen,
Ergebnissen und Umgebungslarm finden Sie auch online auf der Seite des Landes NRW im
Umgebungslarmportal unter: www.umgebungslaerm.nrw.de

Die 4. Runde der Larmaktionsplanung beinhaltet jedoch eine entscheidende Veranderung in
der Berechnungsmethodik. Die neue Berechnungsmethodik nennt sich CNOSSOS. Im Jahr
2015 wurden die so genannten Common Noise Assessment Methods in Europe (CNOSSOS-
EU) im Amtsblatt der EU veréffentlicht. Deren Uberfiihrung in nationales Recht erfolgte Ende
2018. Dies wurde mit der Implementierung der deutschen Variante (CNOSSOS-DE)
umgesetzt. Die Rahmenbedingungen aus CNOSSOS-EU und CNOSSOS-DE werden im Verlauf
des Berichtes noch einmal genauer erldutert. Die 4. Runde der Larmaktionsplanung
ermoglicht damit die Anpassung an die Datenberichterstattung. Aufgrund der Corona
Pandemie verlangerte sich der Bearbeitungszeitraum der 4. Stufe einmalig um zwei Jahre.
Die Erstellung der 4. Stufe der Larmaktionsplanung ist damit erst 2024 fertigzustellen. Eine
zusatzliche Neuerung ist die neue Farbskala der Isophonen (Darstellung der
Schallausbreitung/ Kurven) sowie die neue Einteilung der Schallpegelklassen.

Die Berechnung der Larmkarten sowie die Ermittlung der Betroffenenanzahl in der 4. Stufe
erfolgte unter Verwendung des neuen, EU-weit einheitlichen, Berechnungsverfahren
(CNOSSOS). Durch das neue Berechnungsverfahren kommt es zu Anderungen in der
dargestellten Larmsituation sowie bei der Anzahl der Betroffenen. Die veranderte
Berechnungsmethodik in der 4. Stufe, unter Einbezug der neu betrachteten Parameter, hat
Auswirkungen auf die Einordnung der Ergebnisse in Bezug auf die 3. Stufe. Die Larmkarten
der Stufe 4 werden veranderte Larmauswirkungen gegeniber der Stufe 3 aufzeigen. Die
Fortschreibung der Larmaktionsplane dient somit in erster Linie der Evaluierung. Fir die 4.
Stufe wurden die Analyse- und Prognosegrundlagen aktuell erhoben. Allerdings hat die
angepasste Berechnungsmethodik der 4. Stufe zur Folge, dass ein Vergleich der Ergebnisse
der Larmkarten aus der Stufe 3. und der Stufe 4. nicht moglich ist.


http://www.umgebungslaerm.nrw.de/
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Quelle: Reichert, S. (2023, 19. Dezember) / Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW:
Grundlagen der Larmkartierung

1.2 Ablauf und Vorgehensweise

Die im Jahr 2002 in Kraft getretene EU-Umgebungslarmrichtlinie (2002/49/EG) wurde im Jahr
2005 durch die Anderung des Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) in nationales Recht
Uberfihrt.

Mit dieser Richtlinie und dem BImSchG (§§ 47a-f) soll ein integriertes Konzept entwickelt
werden, welches den Umgebungslarm bekdampft. Schéadliche Auswirkungen durch
Umgebungslarm sollen beseitigt und das Entstehen von zu erwartenden Belastungen
verhindert werden.

Am 26. Juni 2019 traten folgende Verordnungen in Kraft:

- Die Verordnung (EU) 2019/1010 des Europdaischen Parlaments und des Rates vom 05.
Juni 2019 zur Angleichung der Berichterstattungspflichten im Bereich der
Rechtsvorschriften mit Bezug zur Umwelt und zur Anderung der Verordnungen (EG)
Nr. 166/2006 und (EU) Nr. 995/2010 des Europaischen Parlaments und des Rates

- die Richtlinien 2002/49/EG, 2004/35/EG, 2007/2/EG, 2009/147/EG und 2010/63/EU
des Europaischen Parlaments und des Rates

- Die Verordnungen (EG) Nr. 338/97 und (EG) Nr. 2173/2005 des Rates und der Richtlinie
86/278/EWG des Rates

Durch den integrierten Ansatz wird es moglich, die Ursachen larmquellentbergreifend zu
betrachten. Damit unterscheidet sich die Larmaktionsplanung von rein projektorientierten
schalltechnischen Untersuchungen und ermdoglicht so ein koordiniertes Vorgehen gegen die
Larmbelastung. Dies bedeutet auch, dass der Larm nicht an der Stelle der Entstehung
(Emission), sondern an der Stelle, an der er ankommt (Immission) betrachtet wird.

Das Hauptziel des Larmaktionsplanes ist es, die Belastungen durch den Umgebungslarm in
Hamm sichtbar zu machen. Auf der Grundlage der ermittelten Ergebnisse kdnnen so an
gegebener Stelle gezielte MaBnahmen, die entlastend wirken, entwickelt werden.

Die Stadt Hamm hat die erste Stufe der Larmaktionsplanung im Jahr 2011, die zweite Stufe im
Jahr 2015 und die dritte Stufe im Jahr 2018 erarbeitet. Die Ergebnisse wurden Gberprift und
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mit in die vierte Stufe aufgenommen. Mit der vierten Stufe liegt die Stadt Hamm auch wieder
im Zeitkorridor der flinfjahrigen Evaluierungsphasen. Allerdings ist zu bericksichtigen, dass
mit der Verordnung (EU) 2019/1010 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 5. Juni
2019 die Frist fiir die Berichterstattung einmalig, wie zuvor erldutert, verlangert wurde. Der
Uberarbeitete Larmaktionsplan der Stufe 4. ist damit erst bis 2024 zu erstellen. Der
Larmaktionsplan (Stufe 4.) ist dann spatestens Ende 2024 dem Umweltbundesamt zu
Ubermitteln. Fur die darauffolgenden Runden der Aktionsplane gilt dann wieder der
Fiinfjahreszyklus fiir die Uberpriifung oder Uberarbeitung.

2. Rechtliche Grundlagen

Im Folgenden Kapitel werden die rechtlichen Grundlagen in Bezug auf die Vorgaben der EU
und der nationalen Rechtsprechung erlautert. Dabei wird insbesondere auf die neue EU-weit
einheitliche Berechnungsmethodik (CNOSSOS) sowie auf die aktuelle Einstufung der Stadt
Hamm eingegangen.

2.1 Rechtliche Grundlagen auf EU Ebene

Mit der EU Umgebungslarmrichtlinie hat die Europdische Union erstmals eine Regelung zu
Schallimmissionen getroffen Die Anforderungen und Inhalte der Larmkartierung und des
Larmaktionsplans werden durch die Richtlinie 2002/49/EG, das BImSchG (§ 47) sowie durch
die Verordnung Uber die Larmkartierung (34. BImSchV vom 16.03.2006) geregelt.

Nach dem Gesetz missen Larmaktionsplane fir samtliche Hauptlarmquellen und
Ballungsraume aufgestellt werden. Die Larmkarten und Larmaktionsplane werden alle 5 Jahre
aktualisiert. Die erstmalige Nennung von Fristen flr die Aufstellung von Larmaktionsplanen
war die wichtigste Anderung gegeniiber der bisherigen Regelung.

Die Erstellung von Larmaktionspldnen ist eine Pflichtaufgabe der Gemeinden. Dabei muss der
Larmaktionsplan den Mindestanforderungen des Anhangs V der Richtlinie 2002/49/EG (EU-
Umgebungslarmrichtlinie) entsprechen.

Der Begriff Larmaktionsplan wird in der Richtlinie wie folgt definiert:

e "Ein Plan zur Regelung von Ldrmproblemen und von Ldrmauswirkungen,
erforderlichenfalls einschlieflich Lirmminderung".

Nach § 47d Abs. 5 BImSchG werden die Larmaktionsplane bei bedeutsamen Entwicklungen
fir die Larmsituation, ansonsten jedoch alle fiinf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Aufstellung
Uberprift und erforderlichenfalls liberarbeitet. Die Festlegung von MaBnahmen in den Planen
ist in das Ermessen der zustandigen Gemeinden gestellt.

Die Larmaktionsplane missen gemal § 47d Abs. 2 BImSchG folgende Mindestanforderungen
der Anlage V der EU-Umgebungslarmrichtlinie (ULR) erfiillen:

e "Eine Beschreibung des Ballungsraums, der HauptverkehrsstraRen, der
Haupteisenbahnstrecken oder der GroRflughdafen und anderer Larmquellen, die
berlicksichtigt werden,

e Benennung der zustandigen Behorde,



e Erlduterung des rechtlichen Hintergrunds,

e Nennung aller geltenden Grenzwerte gemaR Artikel 5 (ULR)

e eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

e eine Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die dem Larm ausgesetzt sind,
sowie Angabe von Problemen und verbesserungsbediirftigen Situationen,

e Ergebnis der offentlichen Anhérungen gemaR Artikel 8 Absatz 7 (ULR),

e Auflistung der bereits vorhandenen oder geplanten Mallnahmen zur Lirmminderung,

e die MalRnahmen, die die zustandigen Behorden fiir die nachsten flnf Jahre geplant
haben, einschlieBlich der MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete,

e Darstellung der langfristigen Strategie,

e finanzielle Informationen (falls verfiigbar): Finanzmittel, Kostenwirksamkeits-analyse,
Kosten-Nutzen-Analyse”,

e Geplante Bestimmungen fir die Bewertung der Durchfiihrung und der Ergebnisse des
Aktionsplans

Die Larmaktionsplane haben den Mindestanforderungen des Anhangs V der Richtlinie
2002/49/EG zu entsprechen. Des Weiteren mussen sie die nach Anhang VI der Richtlinie
2002/49/EG Daten enthalten, die an die Kommission zu Gbermitteln sind. Ziel dieser Plane soll
es auch sein, ruhige Gebiete gegen eine Zunahme des Larms zu schiitzen.

Neben der umfangreichen Bestandsaufnahme und der Entwicklung von MaBnahmen wird bei
der Larmaktionsplanung die Offentlichkeitsarbeit (§ 47 d Abs. 3 BImSchG) als wichtiger Punkt
angesehen. Die Offentlichkeit wird friihzeitig tiber das Planungsvorhaben unterrichtet. Es wird
die Moglichkeit gegeben, Vorschldage fiir den Larmaktionsplan einzubringen und an der
Ausarbeitung des Larmaktionsplanes mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung werden im
Rahmen des Abwagungsprozesses bericksichtigt und die Aufstellung des Entwurfs wird auf
geeignete Weise (Presse, Internet) offentlich bekannt gemacht. Auch die Behérden und
sonstigen Trager oOffentlicher Belange werden von der Gemeinde unterrichtet und zur
AuBerung aufgefordert.

Da beim Zusammenwirken mehrerer Lairmquellen eine wirksame Larmbekampfung nur durch
eine integrierte MaRnahmenplanung durchzufihren ist, soll im Larmaktionsplan auch die
Koordination und Kooperation zwischen den zustandigen Larmschutzinstitutionen zur
Durchflihrung der LarmschutzmalBnahmen festgelegt werden.

Der Larmaktionsplan ist ein gebietsbezogenes Instrument der Larmbekdampfung, mit dem
Immissionen  verschiedener  Larmarten  flachenhaft betrachtet werden. Die
Larmaktionsplanung ist eine Strategieplanung. Sie gibt wichtige Hinweise zur Abwagung bei
der Planung zukiinftiger Vorhaben im Gemeindegebiet. Der Larmaktionsplan enthalt keine
selbststandige Rechtsgrundlage zur Anordnung bestimmter MalBnahmen, sondern verweist
auf  spezialgesetzliche Eingriffsgrundlagen. Die genannten Kriterien flar die
Larmaktionsplanung (AusmaR der Uberschreitung, Schutzbediirftigkeit der betroffenen
Personen oder die Gesamt-Larmbelastung) haben nicht die Bedeutung von Grenzwerten, die
verpflichtend einzuhalten sind. Sie dienen dazu, die Gebiete einzugrenzen fir die vorrangiger
Handlungsbedarf besteht. Planungstrdager und Behoérden haben den Larmaktionsplan in ihre
Entscheidungen einzubeziehen. Bedeutung hat die Larmaktionsplanung vor allem fir die
Bauleitplanung. Die Angaben der Larmaktionsplane Gber vorhandene Immissionsbelastungen
mussen bei der Aufstellung der Bauleitpldane beachtet werden; sie gehéren zum notwendigen
Abwigungsmaterial. Uber die Art und den Umfang durchzufiihrender MaRnahmen im
Gemeindegebiet entscheidet aber allein die Gemeinde.
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2.2 Rechtliche Grundlagen auf nationaler Ebene

Die Larmaktionsplanung nach der europdischen Umgebungslarmrichtlinie ist ein
gebietsbezogenes Instrument der Larmbekdampfung. Mit diesem Instrument werden
Immissionen verschiedener Larmarten flachenhaft betrachtet. Die Larmaktionsplanung ist
jedoch eine Strategieplanung, die wichtige Hinweise zur Abwagung bei der Planung
zuklnftiger Vorhaben im Gemeindegebiet gibt. Der Larmaktionsplan enthalt keine
selbststiandige Rechtsgrundlage zur Anordnung bestimmter MalBnahmen, sondern verweist
auf  spezialgesetzliche Eingriffsgrundlagen. Die genannten Kriterien flir die
Larmaktionsplanung (AusmaR der Uberschreitung, Schutzbediirftigkeit der betroffenen
Personen oder die Lirmbelastung insgesamt) haben nicht die Bedeutung von Grenzwerten,
die verpflichtend einzuhalten sind. Die Grenzwerte dienen dazu, die Gebiete einzugrenzen fir
die vorrangiger Handlungsbedarf besteht.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie selbst beinhaltet keine Immissionsgrenz-, Auslose- oder
Richtwerte. Vielmehr sind diese im deutschen Fachrecht verankert.

Der Larmaktionsplan muss die Anforderungen der EU-Umgebungslarmrichtlinie erfiillen. Die
Umsetzung der im Larmaktionsplan beschlossenen MalRnahmen erfolgt jedoch weiterhin nach

den nationalen Vorschriften.

Das Land NRW hat sich fir ein zweistufiges Verfahren bei der Larmaktionsplanung
entschieden, wie in folgender Abbildung deutlich gemacht wird.

Abbildung 2: Zweistufiges Verfahren bei der Lirmaktionsplanung

Larmkartierung Larmaktionsplanung
30. Juni 2007 18. Juli 2008
30. Juni 2012 18. Juli 2013
30. Juni 2017 18. Juli 2018
30. Juni 2022 18. Juli 2024




Quelle: Ministerium fiir Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz NRW/ Umgebungslarm/ Zugriff
2023 unter: https://www.umgebungslaerm.nrw.de/gesetze/termine

Tabelle 1: Umfang der Larmkartierung

Umfang der Larmkartierung

Runde Alle 5 Jahre |Kartierungsumfang GroBe
Ballungsraume Uber 250.000 Einwohner

L 2007 HauptverkehrsstraRen Uber 6 Mio. KfZ pro Jahr
Haupteisenbahnstrecken |liber 60.000 Ziige pro Jahr
GroRflughafen Uber 50.000 Bewegungen pro Jahr
Ballungsraume Uber 100.000 Einwohner
HauptverkehrsstralRen Uber 3 Mio. KfZ pro Jahr

ab 2. 2012

Haupteisenbahnstrecken |liber 30.000 Ziige pro Jahr
GroRflughafen Uber 50.000 Bewegungen pro Jahr

Quelle: Ministerium fir Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz NRW/ Umgebungslarm/ Zugriff
2023 unter: https://www.umgebungslaerm.nrw.de/gesetze/termine

Ballungsraume

Folgend werden die Ballungszentren, wie vom Land vorgegeben, definiert und dessen
vorgegebener Zeitplan dargestellt. Zu berlcksichtigen ist dabei, dass Hamm nicht zu den
Ballungszentren gehort (dies wird spater in Kapitel 2.7 naher erldutert).

Ballungsrdaume der 1. Stufe: Aachen, Bielefeld, Bochum, Bonn, Dortmund, Duisburg,
Diisseldorf, Essen, Gelsenkirchen, KéIn, Ménchengladbach, Wuppertal

Ballungsraume der 2. Stufe: Bergisch Gladbach, Bottrop, Hagen, Herne, Krefeld, Leverkusen,
Moers, Milheim a. d. Ruhr, Minster, Neuss, Oberhausen, Recklinghausen, Remscheid,
Solingen

Ballungsraume der 3. Stufe: Aachen, Bergisch Gladbach, Bielefeld, Bochum, Bonn, Bottrop,
Dortmund, Duisburg, Dusseldorf, Essen, Gelsenkirchen, Hagen, Herne, Koéln, Krefeld,
Leverkusen, Moers, Mdnchengladbach, Milheim an der Ruhr, Minster, Neuss, Oberhausen,
Recklinghausen, Remscheid, Solingen, Wuppertal

Ballungsraume der 4. Stufe: Stufe: Bochum, Dortmund, Hagen, Herne, Bielefeld, Duisburg,
Disseldorf, Essen, Krefeld, Moers, Monchengladbach, Milheim a. d. Ruhr, Neuss,
Oberhausen, Remscheid, Solingen, Wuppertal, Aachen, Bergisch Gladbach, Bonn, Kolin,
Leverkusen, Bottrop, Gelsenkirchen, Miinster, Recklinghausen


https://www.umgebungslaerm.nrw.de/gesetze/termine

Zeitplan der Ballungsraume:

Ballungsraume 1. Stufe (Kommunen mit mehr als 250.000 Einwohner oder StralRen mit
einem Verkehrsaufkommen mit mehr als 6 Mio. Fahrzeuge/ Jahr
und Zugstrecken mit mehr als 60.000 Zigen/ Jahr)

Vorlage Larmkarten 30.06.2007 (wurde vom LANUV 2008 fertig gestellt)
Aktionsplane bis 18.07.2008 (danach 5-jahriger Turnus/ Daueraufgabe)
Ballungsraume 2. Stufe (Kommunen mit mehr als 100.000 Einwohner und 1.000

Einwohner/ gkm), Straen mit einem Verkehrsaufkommen mit
mehr als 3 Mio. Fahrzeuge/ Jahr und Zugstrecken mit mehr als

30.000 Zugen/ Jahr)
Vorlage Larmkarten 30.06.2012
Aktionsplane bis 18.07.2013 (danach 5-jahriger Turnus/ Daueraufgabe)
Ballungsraume 3. Stufe (Kommunen mit mehr als 100.000 Einwohnern und 1.000

Einwohnern/ gkm), StraRen mit einem Verkehrsaufkommen mit
mehr als 3 Mio. Fahrzeuge/ Jahr und Zugstrecken mit mehr als

30.000 Zugen/ Jahr)
Vorlage Larmkarten 30.06.2017
Aktionsplane bis 18.07.2018 (danach 5-jahriger Turnus/ Daueraufgabe)

Dieses zweistufige Verfahren bedeutet nicht, dass nicht alle Gemeinden in NRW einen
Larmaktionsplan aufstellen missen. Sie bezieht sich lediglich auf die Unterstitzung des
Landes bei der Bestandsaufnahme. Dementsprechend werden Gemeinden der Ballungsraume
nicht in dem Umfang vom Land unterstiitzt, wie dies bei Gemeinden auBerhalb stattfindet. So
muss z. B. die Larmkartierung der Gerduscheinwirkungen in den Ballungsraumen von den
Ballungsraumgemeinden selbst erfolgen.

Des Weiteren werden Larmkarten und Betroffenenstatistiken in folgenden Kategorien erstellt:
e HauptverkehrsstraBen (Landesstrallen, Bundestralen, Autobahnen) >3 Mio.
Fahrzeuge/lahr
e Haupteisenbahnstrecken >30.000 Ziige/Jahr
e GroRflughdfen > 50.000 Flugbewegungen/Jahr
e Ballungsrdume >100.000 EW; >1000 EW/km?

Innerhalb der Ballungsrdaume sind zusatzlich zu untersuchen:
Die sonstigen Strallen, Eisenbahnstrecken, Flugplatze sowie Hafen mit mehr als 1,5 Mio.

Tonnen Umschlagleistung und Industrie- oder Gewerbegelande mit Anlagen nach IE-Richtlinie
(grofRe Industrieanlagen mit Emissionen in Luft und Wasser gemal der IE-Richtlinie)



2.3 CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods Europe)

Im Jahre 2015 wurden die so genannten Common Noise Assessment Methods in Europe
(CNOSSOS-EU) als europaische Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm im Amtsblatt
der EU verdffentlicht. Deren Uberfiihrung in nationales Recht musste bis zum 31.12.2018
erfolgt sein. Dies wurde mit der Implementierung der deutschen Variante (CNOSSOS-DE)
umgesetzt.

Menschen, die in Ballungsrdumen leben, werden mit dem immer stirker werdenden
Umgebungslarm konfrontiert und belastet. Die einheitliche europaische Richtlinie ,,CNOSSOS“
wird, wie im Kapitel Einleitung beschrieben, durch nationales Recht umgesetzt und alle fiinf
Jahre erneuert. Die Richtlinie wird mittels einer Bestandsaufnahme des Umgebungslarms,
welcher von Verkehr und Industrie hervorgerufen wird, anhand von Karten visualisiert. Auf
dessen Grundlage werden Aktionsplane zur Minderung der Larmbeldstigung unter Beteiligung
der Offentlichkeit ausgearbeitet.

CNOSSOS-EU ermoglicht zum ersten Mal als europaweit einheitliche Methode die Beurteilung
von Umgebungslarm fiir die Verkehrstrager ,StraBe”, ,Schiene”, ,Flug” und , Industrie” auf
einer vergleichbaren Basis. Die rechtliche Grundlage grindet auf der Richtlinie (EU) 2015/996
der Kommission vom 19. Mai 2015 zur Festlegung gemeinsamer Larmbewertungsmethoden
gemaR der Richtlinie 2002/49/EG des Europédischen Parlamentes und des Rates mit
Anderungen vom 10. Januar 2018.

Auf der Grundlage der (iberarbeiteten Richtlinien werden fiir den Verkehrstrager StraRe die
Emissionsfaktoren fiir den Larmschutz an StralRen (RLS) festgelegt und Testaufgaben zur
Uberpriifung von Rechenprogrammen erstellt.

Ziel der CNOSSOS-EU Bewertungsrichtlinie ist es, den Umgebungslarm europaweit einheitlich
zu bewerten und zu vergleichen. Vorherige Verfahren nutzen national angepasste Verfahren
und waren dementsprechend nicht vergleichbar. Seit dem 01.01.2019 ist die EU-weit
einheitliche Lairmbewertungsmethode (CNOSSOS-EU) zu verwenden.

CNOSSOS-EU unterscheidet zwischen flinf Fahrzeugarten. Diese sind leichte Kraftfahrzeuge,
mittelschwere Fahrzeuge, schwere Fahrzeige, zweirddrige Kraftfahrzeuge und offene Klassen.
Zusatzlich werden Roll- und Antriebsgerdusche berlicksichtigt. Die Larmunterscheidung findet
in acht Oktavbandern, von 63 Hz bis 8 kHz, statt. Die Eingangswerte miissen jeweils einer
Genauigkeit von = 2 dB(A), gemessen am Gesamtergebnis, haben. Des Weiteren gibt es
Parameter auf nationaler Ebene die bericksichtigt werden miissen. Die Emissionswerte der
RLS-19 sollen als nationaler Malistab verwendet werden. Parameter, die CNOSSOS-EU
berticksichtigt sind: Roll- und Antriebsgerausche allgemein und beim Beschleunigen/Bremsen
sowie die Beschaffenheit der StralRenoberfldache fir die vier genannten Fahrzeugkategorien.

2.4 CNOSSOS-DE (Common Noise Assessment Methods Deutschland)

Durch die Berechnungsmethode CNOSSOS-DE wird die Schallausbreitungsberechnung fiir alle
Schallquellen der acht Oktavbander mit einer Mittelfrequenz von 63 Hz bis 8 kHz
vorgenommen. Ausnahmen gibt es beim Schienenverkehrslarm, dieser wird jedoch nicht in
der Karte fir die Larmaktionsplanung der Stadt Hamm bericksichtigt. Die Larmsituation an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes wird seit 2015 vom Eisenbahn-Bundesamt ermittelt. Der
Larmaktionsplan des Eisenbahn-Bundesamtes bietet Stddten, Gemeinden und anderen
Entscheidungstragern eine Grundlage fiir weitere Planungen. Birgerinnen und Biirgern gibt
er die Moglichkeit sich (iber ihre Larmsituation zu informieren.
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CNOSSOS-DE ermoglicht die Einbindung neuer Berechnungsparameter bei der
Schallausbreitung. Darunter zahlen beispielsweise:

- Die Bodendampfung, als gemittelter Bodenparameter G = 0,6 fiihrt

- hohere Pegel (bis zu 5dB(A)) im Fernbereich in den unteren Pegelklassen

- Zuschlage fir Kreisverkehre und Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

- Bis zu 2 dB(A) hohere Pegel im Nahbereich bis 100 m Entfernung von Kreisverkehren

und Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen

- Aufteilung des LKW-Verkehrs (leichte und schwere LKW)

- Hoéherer Emissionsansatz bei den schweren LKW’s

- Berticksichtigung von Motorradern (leichte und schwere Motorrader)

- StraRenbeldge und Belagskorrekturen

- Keine Mehrfachreflexion bei dichter StraBenrandbebauung

Im Zuge von CNOSSOS-DE werden auch die Schallpegelklassen neu eingeteilt. Die neue
Interpretation der Einteilung der Pegelklassen in Stufe 4. unterteilt sich wie folgt:

Runde 3: >55 dB(A) <=60 dB(A)

Runde 4: ab 55 dB(A) bis 59 dB(A)

Einhergehen damit verschieben sich die Pegelklassen um 0,5 dB(A) nach unten.

CNOSSOS-DE wird auch dazu fihren, dass die Anzahl der belasteten Personen der Runde 4
deutlich hoher gegeniliber der Anzahl der belasteten Personen in Stufe 3 ausfallen wird.
Aufgrund der Tatsache, dass die Anzahl der belasteten Personen durch ein Medianverfahren
ermittelt und die lauteste Halfte der Fassadenpunkte am Geb&dude zur Berechnung verwendet
wird. Ein Vergleich der Anzahl von belasteten Personen zwischen der Stufe 3. und der Stufe 4.
ist daher nicht moglich.

2.5 CNOSSOS in LimA (Larmsoftware)

Die Software LimA zur Berechnung der Larmausbreitung bezieht die neuen CNOSSOS
Grundlagen ein bzw. setzt diese in der Berechnung um. Die grundlegenden Emissionsarten
sind die gleichen, wie in den Berechnungsstufen zuvor, somit basiert die Berechnung der
Larmausbreitung in Stufe 4. auf dhnlichen Parametern. Unterschiede ergeben sich hinsichtlich
der spezifischen Objektarten fir die Emittenten, wie z.B. CNOSSOS-basierte StralRen statt
VBUS-basierte StralRen und hinsichtlich einzelner Attribute der tGbrigen Objektarten.

Jeder Objektart sind mehrere Attribute zugeordnet. Soweit diese organisatorischen Zwecken
dienen, kénnen Daten aus 2017 unverandert genutzt werden. Daher wird im weiteren Verlauf
nur auf Attribute eingegangen, die eine akustische Relevanz haben und die entsprechend in
CNOSSOS herangezogen werden.

Fir die EU Larmkartierung missen die Qualitatsanforderungen der Richtlinien betrachtet
werden. ,Qualitatsrahmen der Richtlinien” gilt beziiglich der Genauigkeit der Eingangswerte:
Alle Eingangswerte, die den Emissionspegel einer Quelle beeinflussen, sind mit mindestens
der Genauigkeit zu bestimmen, die einer Unsicherheit von + 2 dB (A) im Emissionspegel der
Quelle entspricht (wobei alle anderen Parameter unveradndert bleiben). Fir die neu zu
erhebenden Daten sind die Toleranzen deshalb attributspezifisch vorab festzulegen und mit
den zustiandigen Stellen der Datenlieferanten abzustimmen. Es kann nicht nur die
Verkehrsmengen aktualisiert werden. Vielmehr muss die angenommene Fahrbahnoberflache
validiert werden oder es muss aufgezeigt werden, dass innerhalb der Bandbreite
moglicherweise tatsachlich vorliegender Oberflichen bei dem aktuellen Verkehr und der
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aktuellen Geschwindigkeit keine Anderung der Emission um mehr als 2 dB zu erwarten ist.
Ebenfalls erhoht haben sich die Qualitdtsanforderungen durch den weitgehenden Verzicht auf
die Annahme von Standardwerten. Standardeingangswerte und -annahmen werden
akzeptiert, wenn die Erfassung realer Daten mit unverhaltnismalig hohen Kosten verbunden
ist. Damit sind Alt-Daten vor der potentiellen Ubernahme auf den Ansatz von Standardwerten
hin zu Gberprifen. Hierzu kdnnen eventuell Hinweise im Attribut ,MODI” genutzt werden. Die
Signifikanz der Nutzung aktueller Daten und die Herangehensweise bei der Ubernahme von
Alt-Daten wird sich je nach Objektart unterscheiden. Daten zu Briicken, Gebduden und
Larmschutzeinrichtungen konnen aus bestehenden Datensdtzen (bernommen werden.
Hingegen werden Daten zur Bodenbeschaffenheit differenziert. Deutschland sieht bei der
Differenzierung allerdings eine einheitliche Festlegung vor. Bei der Erfassung der Daten zum
StraBenverkehr sind die StraBenachsen, Ampelpositionen und weitere Aspekte zu
berlicksichtigen. Bei den Daten zu Fahrzeugkategorien und Mengen wird in CNOSSOS
ebenfalls, wie zuvor beschrieben, unterschieden.

2.6 Geltende Larmgrenzwerte

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie selbst beinhaltet keine Immissionsgrenz-, Auslose- oder
Richtwerte. Vielmehr sind diese im deutschen Fachrecht verankert. Die wesentlich geltenden
nationalen Richtwerte werden von der Bund / Lander Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz
(LAI) definiert und in den LAI-Hinweisen zur Larmaktionsplanung dargestellt*?.

Als auslosende Richtwerte flr den stralRenverkehrsrechtlichen Handlungsbedarf bzw.
LarmschutzmaRnahmen in Wohngebieten wurden vom Land folgende Grenzwerte
vorgeschlagen: Handlungsbedarf besteht bei Uberschreitungen von LDEN = 70 dB(A) tags
und LNight = 60 dB(A) nachts. Der Larmindex nachts wird fiir die Zeit 22:00 Uhr — 6:00 Uhr
definiert*2.

Grundsatzlich muss erwdahnt werden, dass mit Mittelungspegeln gearbeitet wird. Beim LDEN
werden auf den Mittelungspegel des Zeitbereichs Abend (18 - 22 Uhr) 5 dB(A) und auf den
Mittelungspegel des Zeitbereichs Nacht (22 - 6 Uhr) 10 dB(A) zugeschlagen.
Beurteilungspegel, wie bei den "nationalen" Richtlinien, werden bei der
Larmminderungsplanung nach Umgebungslarmrichtlinie nicht verwendet.

*1Basis: Richtlinien fiir straBenverkehrsrechtliche MaRBnahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Lirm
(Larmschutz-Richtlinien-StV) vom 23.11. 2007

*2 Anmerkungen: LDEN ist ein aus der EU-Richtlinie (vom 25.6.2002) iiber die "Bewertung und Bekdmpfung von
Umgebungslarm" verwendeter Larmindex fir die allgemeine Larmbelastigung.

dB(A): Schall wird in Dezibel (db) gemessen. Das angehangte ,A“ — db (A) - gibt die Anpassung an die
Wahrnehmung des menschlichen Ohres an.)

2.7 Stand der Larmaktionsplanung bei der Stadt Hamm

In den vorherigen Kapiteln wurden die Kriterien fir die Stufigkeit bei der Planung beschrieben
und die Ballungszentren in NRW definiert. Die Stadt Hamm wird nicht als Ballungsraum
definiert, weil die erforderliche Einwohnerdichte von 1.000 Einwohnern/ km? in Hamm nicht
erreicht wird. Allerdings entbindet dies die Stadt Hamm nicht von der Erstellung von
Larmkarten und Larmaktionsplanen.

12



Das bei der Stadt Hamm angewandte Berechnungsverfahren und die vorgegebenen
Grenzwerte richten sich nach den von der EU vorgegebenen Verfahren und Grenzwerten. Bei
der Entwicklung und Umsetzung der Larmaktionsplanung miissen viele unterschiedliche
Kenntnisse und Interessen zusammengebracht werden. Dementsprechend vielfiltig ist der
Kreis derjenigen, die an der Aktionsplanung beteiligt sind.

3. Untersuchungsraum

Im Folgenden Abschnitt wird der Untersuchungsraum, in diesem Fall die Stadt Hamm, mit
seinen geographischen Gegebenheiten und der verkehrlichen Anbindung abgebildet. Zudem
wird an dieser Stelle des Berichtes auch die fir den Larmaktionsplan zustandige Behorde
genannt.

3.1 Beschreibung des Untersuchungsraums

Die Stadt Hamm ist eine moderne Stadt im Herzen von Westfalen. Mit dem aufeinandertreffen
der drei angrenzenden Kulturrdume Miinsterland, Ruhrgebiet und Hellwegborde ist ein
Konglomerat aus unterschiedlichsten Charakteristika entstanden. Neben diesen
kulturrdumlichen Einflissen besteht die Stadt Hamm in sich aus sieben Stadtbezirken, die in
ihrer Auspragung und Struktur zum Teil sehr unterschiedlich gepragt sind. Beispielsweise sind
Stadteile wie Bockum-Hovel oder Pelkum als ehemalige Zechenstandorte noch sehr industriell
gepragt, wahrend Bezirke wie Rhynern oder Uentrop eher landlich beschaffen sind.

Als Mittelzentrum mit oberzentraler Funktion und einer regional bedeutsamen Infrastruktur,
verfligt Hamm (ber ein ausgebautes Netz von Bahnstrecken, Wasserwegen und
Hauptverkehrsachsen.
Die Stadt Hamm zeichnet sich durch
eine Flache von 226 km? aus und ist
- damit  flichenmiaRig gréRer als
Disseldorf oder Duisburg. Allerdings
besitzt Hamm in Anbetracht der
Flache ,nur” eine Einwohnerzahl von
ca. 182.000 Einwohnern. Hamm ist
eine Kommune mit hohem
Freiflachenanteil von anndhernd 70%.
e, Damit bietet die Stadt Hamm ihren
ierand . Birgern neben den Umweltqualitaten
~ auch ein attraktives Angebot fir die
4= freiraumorientierte Erholung.
Die Geldandehohen differieren
zwischen 37,7 und 100,5 m Giber NN.

. Minsterland

Anfahrtskizze

Ruhrgehbiet

Verkehrlich befindet sich die Stadt Hamm im Schenkelbereich der Autobahnen Al und A2
(Lange Bundesautobahnen im Stadtgebiet: 22,5 km von ca. 1430 km Gesamtlange StraRen-
und Wegenetz). Daneben kreuzen bedeutsame Bahnlinien der Deutschen Bahn und
untergeordnet privater Bahnbetreiber das Stadtgebiet.

Die Lippe als langster Fluss im Bundesland Nordrhein-Westfalen durchzieht die Stadt von Ost
nach West mit einer Liange von 30,7 Kilometern. Auf dem weitgehend parallel zur Lippe
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gefiihrten Datteln-Hamm-Kanal werden zahlreiche Giliter bewegt, die im Hafenbereich
(westliche Stadtmitte) sowie im Osten (Stadtbezirk Hamm-Uentrop) umgeschlagen werden.
GroRere Industrie- und Gewerbeflachen liegen in Homm-Uentrop, Hamm-Bockum-Hével und
in Hamm-Heessen an der Trasse der Deutschen Bahn. Zudem gibt es noch Gewerbeflachen im
westlichen Stadtzentrum, sidlich der Ortslage Daberg, in Weetfeld und siidlich der Autobahn
A2 in Homm-Rhynern.

Abblldung 4: Hauptstralf;eqkIa55|f|Z|erung Hamm

Stra@ennetzHamm - B

Legende
(StraRenklassifizierung)

- &> Autobahn
i —— BundesstraBe
- Kreisstrale
—— LandstraBe

Stadt Hamm, Uniweltamt 2024 '
MaRstab 1:25.000

3.2 Zustandige Behorde

Fir die Erstellung der strategischen Larmkarten im StraBenverkehr und fiir Flughafen ist in
Nordrhein-Westfalen das LANUV zustandig. Die Berechnung der Larmbelastung von
Schienenverkehr auf Schienenwegen des Bundes erfolgt durch das Eisenbahn-Bundesamtes.

Die Zustandigkeit fir den Larmaktionsplan regelt § 47e BImSchG. Sie liegt in den Nicht-
Ballungsraumen fir den Strallenverkehr bei den Gemeinden oder den nach Landesrecht
zustindigen Behorden. Im Land Nordrhein-Westfalen bestatigt das Landesrecht die
Zustandigkeit der Gemeinden. Fiir Hamm ergibt sich daraus:

Stadt Hamm
Umweltamt
Gustav-Heinemann-StralRe 10
59065 Hamm
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Tel. 02381/ 17-7101
Fax 02381/ 1017-7101
E-Mail: KLIMASCHUTZ@Stadt.Hamm.de
Internet: https://www.hamm.de/laermaktionsplan

Seit dem 1. Januar 2015 ist gemaR § 47e BImSchG das Eisenbahnbundesamt, in den Nicht-
Ballungsraumen, flr die Aufstellung eines bundesweiten Larmaktionsplans fir die
Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit Mallnahmen in Bundeshoheit zustandig.

4. Mallhahmen

Im folgenden Kapitel werden durchgefiihrte MalBnahmen in den Bereichen
Larmaktionsplanung, Verkehrsentwicklung und raumliche Planung beschrieben. Das Kapitel
soll damit aufzeigen, welche MalRnahmen bereits im Zuge der Larmaktionsplanung erfolgt sind
und in welchen Rahmen die MaRnahmenumsetzung zu betrachten ist.

4.1 Durchgefiihrte MaBnahmen der laufenden Aktionsplane

Die 1. Stufe der Larmaktionsplanung wurde 2010-2011 erarbeitet und 2012 beschlossen. Zu
den bereits umgesetzten MalBnahmen zdhlen der Bau der Warendorfer Strafle, die
Aufbringung von l[armminderndem Asphalt in einigen StraBenziigen und die Umsetzung des
sog. , Fensterprogramms” zum passiven Larmschutz. Die positiven Effekte, die durch den Bau
der Warendorfer Strafle und den larmmindernden Asphalt erreicht wurden, werden in der
Auswertung der neuen Larmkarte dargestellt. Die Auswirkungen des passiven Larmschutzes
(Fensterprogramm) lassen sich an der positiven Nachfrage des Programms ablesen.

Die 2. Stufe wurde 2013-2014 erarbeitet und 2015 beschlossen. Hier griffen die ersten
mittelfristigen Malnahmen. Um den zeitlichen Verzug ,aufzuholen” verkirzten sich die
Phasen zwischen den Planen der Stufen 1, 2 und 3. Somit wird die Stufe 4. im
vorgeschriebenen Rhythmus im Jahr 2024 fortgeschrieben.

Die Stufe 4. Der Larmaktionsplanung wurde 2024, nach einer verlangerten Abgabefrist bedingt
durch die Corona Pandemie, fertiggestellt. Zu den bereits umgesetzten MalRnahmen in der 4.
Stufe zahlen: Die Einrichtung eines Tempo-30-Abschnittes an der Krankenhausanlage an der
Werler Stralle. Die Einrichtung eines Tempo-30-Abschnittes an der Kita an der Otto-Brenner-
StraBBe. Die Sanierung eines Teilabschnittes an der GoethestraBe. Die Fahrbahnsanierung
zwischen AlleestraRe, GriinstralRe und Langewanneweg. Der Umbau zwischen der Bénener
StraBe und der Kleinen WerlstraBe. Die Fahrbahnsanierung des stidlichen Fahrstreifens an der
WittekindstralRe. Die Sanierung eines Teilabschnittes der Fahrbahn zwischen An den
Fordertiirmen und der Bililowstrafle. Die Fahrbahnsanierung zwischen Westberger Weg und
Op’n Spitol sowie die Teilabschnittsanierung der Fahrbahn an der FangstralRe. Zudem ist im
Bereich der Adenauerallee der Einbau von larmminderndem Asphalt im Zuge des
StraBenbaues erfolgt.

Weitere Informationen zum Malnahmenkonzept ist der Tabelle MaBnahmenkonzept im
Kapitel 9.1 zu entnehmen.

4.1.1 Larmmindernder Asphalt

Fiir den bei der Stadt Hamm vorgesehenen larmmindernden Asphalt werden modifizierte
Standard-Asphaltmischgliter verwendet, mit denen eine Larmminderung von ca. 3 dB (A)
erzielt werden kann. Im Gegensatz zu anderen larmmindernden Asphalten weisen die
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vorgesehenen Asphalte keinen erhéhten Hohlraumgehalt auf, weshalb nicht mit einer
verkirzten Lebensdauer gerechnet wird. Gleichzeitig ergeben sich durch die Verwendung
modifizierter Standard-Asphaltmischgiter keine nennenswerten Kostensteigerungen.
Insgesamt sind die Kosten fiir den larmmindernden Asphalt jedoch hoher als fiir das Standard-
Asphaltmischgut.

Bereits aufgebrachter bzw. im Bau befindlicher larmmindernder Asphalt:

e Goethestr. (Schillerstr. — Bismarckstr.)

e Richard-Wagner-Str. (0stl. Fahrbahnhalfte im Kreuzungsbereich
Alleestr./Goethestr./Richard-Wagner-Str.)

e Kamener Str. 1. BA (Bonener Str.-Kreisverkehr Alte Landwehrstr.)

e Lohauserholzstr. (im Bereich der Kauflandzufahrten)

e Wittekindstr. (Markenweg — Laakerholzstr.), stidl. Fahrbahnhalfte

e Bereich der Adenauerallee

e Bis zur 3. Stufe kamen noch weitere Abschnitte der GoethestralRe, Richard-Wagner-
StraBe und Kamener Stral3e hinzu. Die vollstandige Auflistung findet sich in der
Tabelle (Kapitel 9.1).

4.1.2 Passiver Schallschutz (,,Fensterprogramm®)

Wie bereits in den 1980er-1990er Jahren, wird bei den Gebduden, die an stark larmbelasteten
StralRen liegen, der Einbau von Wohnraum-Fenstern mit einer hoheren Schallschutzklasse
bezuschusst.

In dem Forderprogramm werden passive SchallschutzmalRnahmen (Schallschutzfenster und
schallgedammte Lifter) mit einem Festbetrag von 100 €/m? Glasflache, bzw. 150€/ Lufter von
der Stadt Hamm bezuschusst. Zuschussberechtigt sind alle Wohngebaude an kommunalen
HauptverkehrsstraRen, bei denen die Werte von LDEN > 70 dB(A) und LNight > 60 dB(A) an
den Fassaden Uberschritten werden.

Nach diesem Programm sind nur strallenseitige Aufenthaltsraume (Wohn-, Kiichen-, Ess- und
Schlafrdume) forderfahig. Grundsatzlich nicht gefordert werden Fenster zu Fluren, in
Haustiiren, Badern und WC's.

Fir die MaBnahme werden Mittel in Hohe von 5.000 € pro Jahr bereitgestellt. Die
Hauseigentiimer kdnnen einen Antrag stellen. Der Antrag kann auf der Internetseite der Stadt
Hamm unter: https://www.hamm.de/laermaktionsplan/foerderprogramm-
schallschutzfenster oder im Umweltamt bezogen werden. Als Anlage zum Antrag muss ein
Kostenvoranschlag mit der gesamten Glasflaiche und dem Nachweis einer Fachfirma Uber die
Verbesserung des Larmschutzes beigefiigt werden. Die einzubauenden Fenster missen
mindestens Uber die Schallschutzklasse Il verfligen. Berechtigt sind ausschlieBlich
Privatpersonen.

Durch das Programm wird eine nachhaltige Larmminderung und Verbesserung der
Wohnqualitat in den betroffenen Wohnungen erreicht.

Bis zum jetzigen Zeitpunkt (Stand 2024) wurden insgesamt 51 Antrage gestellt. Davon wurden
38 Antrage nach einer Prifung bewilligt. Letztendlich konnte die Stadt Hamm 21 bewilligte
Antrage auch auszahlen, damit wurden insgesamt 19.000 Euro fir SanierungsmaBnahmen
gefordert.

16


https://www.hamm.de/laermaktionsplan/foerderprogramm-schallschutzfenster
https://www.hamm.de/laermaktionsplan/foerderprogramm-schallschutzfenster

4.2 Durchgefiihrte MaBnahmen in der Verkehrsentwicklung

Zusatzlich zu den Malinahmen der Larmaktionsplanung werden Malinahmen in der
Verkehrsentwicklung aufgestellt und umgesetzt. Diese parallellaufenden Malinahmen und
Entwicklungen werden im Folgenden erlautert.

4.2.1 Larmschutz und Larmvorsorge in der Hammer Verkehrsentwicklungsplanung

Sowohl der Verkehrsentwicklungsplan 1994 als auch der Masterplan Verkehr 2007 befassten
sich bereits intensiv mit den Umweltauswirkungen des Verkehrs und entwickelten konkrete
Malnahmen zu deren Reduzierung.

Im ,,Masterplan Verkehr 2007“ wurde dem Larmschutz und der Larmvorsorge ein eigenes
Kapitel gewidmet.

Der 'Verkehrsbericht Hamm 2010', mit dem die kommunale Verkehrsentwicklungsplanung
zuletzt fortgeschrieben wurde, enthadlt mit dem sog. 'Umwelt-Szenario' eine konkrete
Zielvorgabe fiir die Verlagerung von Fahrten auf umweltfreundliche Verkehrsmittel, die auch
zu einer Reduzierung der Larmbelastung durch den StraBenverkehr fiihren wird.

Mit dem ,Verkehrsbericht 2018“ ist eine Auswertung der inzwischen erreichten
Verkehrsentwicklung erfolgt. Dabei wurden anhand der Haushaltsbefragung (2016) die Trends
bei der Verkehrsmittelwahl analysiert. Zudem fand anhand von Verkehrszahlungen und
Prognoserechnungen eine Wirkungsanalyse zu den realisierten UmgehungsstraRen statt.

Der aktuelle ,Masterplan Mobilitdt 2024“ setzt vor dem Hintergrund des erforderlichen
Beitrags zum Klimaschutz neue Mal3stdbe fir die Veranderung der Verkehrsmittelwahl und
wird damit einen effektiven Beitrag zur Verringerung der verkehrsbedingten Emissionen
leisten.

4.2.2 Masterplan Verkehr 2007

Neben Schadstoffemissionen sind durch den Kfz-Verkehr verursachte Larmemissionen der
wichtigste Umweltaspekt mit gesundheitlicher Auswirkung.

Das Verkehrssimulationssystem der Stadt Hamm ermoglicht es, flr eine Uberschlagige
Situationsermittlung Larmwerte in Abhangigkeit von der Verkehrsmenge zu berechnen.
Diese Betrachtung ersetzt nicht die detaillierten Untersuchungen z.B. im Rahmen der
Bauleitplanung, bei denen auch Faktoren wie Schallreflexion und Larmquellen auRerhalb des
Verkehrs bericksichtigt werden.

Stark betroffen sind die wenigen Nord-Siid-Verbindungen (iber Kanal und Lippe wie die B63
oder die RadbodstraRe sowie die Ost-West-Achsen Wilhelmstralle — Alleestralle - Ahornallee,
Uber die Dortmunder StraRe-Hafenstralle - Adenauerallee oder, nordlich der Lippe, Bockumer
Weg - Heessener Stral3e.

Ein Vergleich mit den 'kritischen' StralRenabschnitten der Schadstoffbelastung zeigt eine
weitgehende Ubereinstimmung der belasteten Bereiche.

Die mit dem Masterplan beabsichtigten Verkehrsreduktionen und —Verlagerungen auf
UmgehungsstralRen fihren i.d.R. auch beim Larm zu deutlichen Entlastungen.

An vielen relevanten Stellen wird nahezu eine Halbierung der Verkehrsbelastung
prognostiziert, wodurch eine deutliche Absenkung der Larmimmissionen um bis zu 3 dB /A
erreichbar ist.
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4.2.3 Verkehrsbericht Hamm 2010

Mit dem ,Masterplan Verkehr 2007“ hat der Rat der Stadt Hamm beschlossen, dass die
Verwaltung kinftig in regelmafigen Abstanden einen "Verkehrsbericht Hamm" zur
Fortschreibung der Verkehrsentwicklungsplanung vorlegen soll.

Damit sollen die Offentlichkeit, die mit dem Verkehrswesen befassten Institutionen und die
politischen Entscheidungstrager regelmalig Gber aktuelle Trends im Hammer Stadtverkehr
und die entsprechenden Handlungserfordernisse informiert werden.

Als erstes Dokument dieser Reihe erschien der ,Verkehrsbericht Hamm 2010“.
Schwerpunktthemen sind der Klimaschutz, die Verkehrssicherheit sowie aktuelle Zahlen und
Fakten zum Verkehrsgeschehen in Hamm.

Das wichtigste strategische Ziel des Verkehrsberichts ist das sog. ,,Umwelt-Szenario”, das die
Reduzierung des Anteils des motorisierten Verkehrs um 10 % bis zum Jahr 2025 beinhaltet.
Dies soll durch eine Steigerung des Radverkehrsanteils und des OPNV erreicht werden. Im
Saldo ergibt sich ein Verhaltnis von 50:50 zwischen KFZ und umweltfreundlichen
Verkehrsmitteln (Stand 2010: 60:40).

Das ,,Umwelt-Szenario” beschreibt auch den zentralen Beitrag, den die Verkehrsplanung zur
Erreichung der Umweltziele der Stadt Hamm leisten kann. So lassen sich die CO,-Emissionen
des Hammer Verkehrs um 53.000 t pro Jahr (- 32%) reduzieren. Das entspricht dem jahrlichen
CO»-Ausstol’ von 12.000 Haushalten.

Die Auswirkungen auf die Larmbelastung wurden nicht im Detail ermittelt, diirften aber von
ahnlicher Bedeutung sein.

Das gutachterlich entwickelte ,Umwelt-Szenario” greift die vorhandenen, positiven Ansatze
in der Stadt Hamm zur Verlagerung von Verkehrsleistungen auf die umweltfreundlichen
Verkehrsmittel konsequent auf. Es werden Verschiebungen bei der Verkehrsmittelwahl zu
Grunde gelegt, die sich aus den folgenden Rahmenbedingungen ableiten:

e Steigende Kosten fiir die Pkw-Nutzung, insbesondere durch einen weiteren Anstieg der
Energiekosten,

e Restriktive verkehrspolitische Vorgaben des Gesetzgebers fir den motorisierten
Individualverkehr,

e Konsequente Umsetzung aller im Masterplan Verkehr, im Nahverkehrsplan und in den
Radverkehrskonzepten fiir die Stadtbezirke beschlossenen InfrastrukturmaRnahmen fiir
die Verkehrsmittel FuB, Rad und OPNV (Bus + Bahn),

e Langfristige, von einem breiten lokalen Blindnis getragene Kampagne zur Steigerung des
allgemeinen Umweltbewusstseins und zur Forderung der Nutzung umweltfreundlicher
Verkehrsmittel.

Unter diesen Voraussetzungen sind nach Ansicht der Gutachter in Hamm folgende

Verschiebungen bei der Verkehrsmittelwahl zu Gunsten der umweltfreundlichen
Verkehrsmittel darstellbar:
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. Zielvorgabe Veranderung
UGS IS Verkehrsanteil zum Bestand 2010
2025 [in %]
PKW 50 -11
Bus + Bahn 15 +4
Rad 25 +8
FuR 10 -1

Quelle: Verkehrsbericht Hamm 2010

Die bis 2025 zu erwartende Gesamtverkehrszunahme von 6 % wird im ,Umwelt-Szenario”
ausschlieBlich mit umweltfreundlichen Verkehrsmitteln abgewickelt.

Im Vergleich zum Jahr 2010 ist im Umwelt-Szenario eine Minderung der Kfz-Jahresfahrleistung
im Binnen-, Quell- und Zielverkehr um 13 % zu verzeichnen. In dieser Entwicklung ist eine
Zunahme der Lkw-Fahrleistung (+14 %) und Abnahme der Pkw-Fahrleistung (-11 %) enthalten.

4.2.4 Verkehrsbericht 2018

Der Verkehrsbericht 2018 belegt anhand der Haushaltsbefragung 2016, wie sich die
Verkehrsmittelwahl entsprechend der Ziele des ,Masterplan Verkehr 2007“ und des
,Verkehrsberichts 2010 bereits zugunsten des FuRganger- und Fahrradverkehrs entwickelt
hat:

Verkehrsmittel Verkehrsanteil Verkehrsanteil Verdnderung
2010 2016 zum Bestand 2010
[in %]
PKW 61 56 -5
Bus + Bahn 11 8 -3
Rad 17 19 +2
Fuld 11 17 +6

Quelle: Haushaltsbefragung Verkehr Hamm

Die stark wachsende Bedeutung des nichtmotorisierten Verkehrs (+ 8%) tragt auch wesentlich
zur Vermeidung von Verkehrslarm bei.

Der Verkehrsbericht 2018 befasst sich auch eingehend mit der Analyse der KFZ-Belastungen
im Stadtgebiet und bewertet dabei die Wirksamkeit der inzwischen fertiggestellten
Entlastungsstraflen. Auf dieser Grundlage wurden Handlungsempfehlungen u.a. fir eine
starkere Bindelung der Durchgangsverkehre auf den UmgehungsstraBen gegeben.

4.2.5 Masterplan Mobilitat 2024

Der ,Masterplan Mobilitat 2024“ definiert die Ziele und Handlungsfelder fiir eine nachhaltige
Entwicklung des Hammer Stadtverkehrs bis zum Jahr 2035.

Zundachst entwickelt der Masterplan Leitbilder und Leitziele, die bis zum Jahr 2035 erreicht
werden sollen. Neben die ,klassischen” Ziele einer effizienten, leistungsstarken und
bezahlbaren Mobilitat fir alle Nutzungszwecke und Bevdlkerungsgruppen treten nun auch
Vorgaben fiir den Klimaschutz (-40 % verkehrsbedingter CO,-AusstoR), die deutlich starkere
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Nutzung umweltfreundlicher Verkehrsmittel und die gleichzeitige Abnahme des KFZ-Verkehrs
(-26 %).

Der im Masterplan Mobilitdt angestrebte Modal Split geht bezogen auf den Anteil des
motorisierten Individualverkehrs Gber das bisherige Umweltszenario weit hinaus:

Verkehrsanteil Verkehrsanteil Beabsichtigte

Verkehrsmittel 2016 2035 Verdnderung
zum Bestand 2016
[in %]

PKW 56 30 -6

Bus + Bahn 8 15
+7

Rad 19 30 11

FuR 17 20 +3

E-Scootfar/ 5 +5

Carsharing

Um diese Ziele zu erreichen, empfehlen die Gutachter eine Vielzahl von MaRRnahmen in den
folgenden Handlungsfeldern:

e Forderung des Radverkehrs als Motor der Mobilitdatswende in Hamm

e Entwicklung des Hammer OPNV zur leistungsfihigen Alternative zum PKW

e Umgestaltung von StralRen und Platzen zu attraktiven Stadtraumen

e Implementierung der nachhaltigen Mobilitdt auch im Wirtschaftsverkehr

e Umsetzung, Monitoring und Fortschreibung.

Dabei bewegt sich der Masterplan Mobilitat auf der gesamtstadtischen Ebene. Er definiert
,Hausaufgaben” fir die weiteren Planungsschritte und gibt konkrete Hinweise zu deren
Ausgestaltung. Der aktuelle Nahverkehrsplan 2023 und der umfassende, kontinuierliche
Ausbau des Radwegenetzes beginnend mit den Radhauptrouten sind essenzielle Bestandteile,
die sich bereits in der Umsetzung befinden bzw. in Teilen schon realisiert sind.

Der Masterplan Mobilitdit wurde in einem transparenten Verfahren mit zahlreichen
begleitenden Formaten zur Beteiligung von Blrgerschaft, Verbanden und Politik erarbeitet.
Die hohe Resonanz mit insgesamt Gber 2.000 Beteiligten zeigt, wie stark sich die Biirgerschaft
fir das Thema Verkehrswende interessiert und insofern auch offen fir eine Veranderung im
Verkehrsverhalten ist.

Neben der Starkung des Umweltverbunds wirkt sich auch die im Masterplan angestrebte

Forderung der E-Mobilitat positiv auf die Larmemissionen des verbleibenden KFZ-Verkehrs
aus.
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4.3 Mallnahmen in der Planung
Im Folgenden werden kurz die Moglichkeiten und Grenzen der Aufnahme von
larmmindernden MalRRnahmen in der Flachennutzungs- und Bauleitplanung erlautert.

4.3.1 Larmschutz in der Flachennutzungsplanung

Mit dem Flachennutzungsplan wird die Art der Bodennutzung und die beabsichtigte
stadtebauliche Entwicklung fir das gesamte Stadtgebiet dargestellt.

Fir die Bewaltigung der Larmschutzproblematik ist er von Belang, da einerseits durch die
Zuordnung der bereits oben aufgefiihrten Nutzungen Verkehrsentstehung vermieden werden
kann und andererseits durch eine sinnvolle Zuordnung von emittierenden und
schutzwiirdigen Nutzungen auch Immissionsbelastungen vermieden werden kénnen. Somit
ist auf dieser Ebene die Moglichkeit der Reduzierung der Lairmimmissionen und -emissionen
geschaffen.

Allerdings hat der Flachennutzungsplan aufgrund seiner groBmaRstablicheren Planungsebene
hier nur eine rahmensetzende Funktion. Erforderliche Einzelfalllésungen sind in der Regel
nicht im Flachennutzungsplan sondern erst im Rahmen der nachgeordneten konkreten
Planstufen der verbindlichen Bauleitplanung und / oder der Baugenehmigung zu entwickeln.

4.3.2. Larmschutz in der Bauleitplanung

Grundsatzlich sind bei der Aufstellung von Bebauungsplanen vorhandene oder zukiinftig zu
erwartenden Immissionen zu ermitteln und zu bewerten. Bei Bedarf sind geeignete
SchutzmaRnahmen verbindlich festzusetzen.

Dabei werden den verschiedenen Nutzungsarten (Wohnen, Gewerbe, Sport u.a.) bestimmte
Schutzanspriiche zugeordnet.

Bei sensiblen Nutzungen hat, insbesondere bei der Planung eines Wohngebietes, die
Umsetzung aktiver LarmschutzmaRnahmen Vorrang. Daher wurde in vielen Fallen bereits in
den vergangenen Jahren bei der Planung von Wohngebieten an Hauptverkehrswegen ein
aktiver Larmschutz in der Form von Larmschutzwallen oder -wanden berlcksichtigt. Von
diesem Grundsatz kann nur aus besonderen stadtebaulichen Griinden, z.B. bei Planungen in
innerstadtischen Lagen, im Bestand oder aufgrund der besonderen topografischen Lage,
abgesehen werden. In solchen Fallen ist der erforderliche Schallschutz durch passive
Malnahmen an den Gebauden sicherzustellen. Hierbei handelt es sich im Regelfall um die
Einhaltung vorgegebener Luftschallddmmmale der Aulenbauteile von Gebduden (z.B.
Larmschutzfenster in geeigneter Bauart), die im Bebauungsplan festgesetzt werden.

5. Ergebnisse der Larmkartierung
Nachfolgend werden die Ergebnisse der Larmkartierung (Stufe 4.) vorgestellt. Die Ergebnisse
werden anhand von zwei, von der Stadt Hamm berechneten, Karten fiir den Bereich

StraBenverkehr vorgestellt. Zusatzlich gibt es eine Information zur Larmkartierung des
Schienenverkehrs.
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5.1. Larmkartenergebnis StraRenverkehr

Fir die Stadt Hamm wurden Larmkarten fiir den StraBenverkehr erstellt. Im Gegensatz zur 1.
Stufe liegt die Zustandigkeit flir den Schienenverkehr seit der 2. Stufe beim
Eisenbahnbundesamt (s. Kapitel 5.2). Aufgrund der Tatsache, dass die Stadt nicht zu den
Ballungsraumen zahlt, musste fir die Industrie- und Gewerbeanlagen (Hafen und IED-
Anlagen) keine Karte erstellt werden. Zurzeit gibt es 10 Anlagen nach IED Richtlinie, die in den
Zustandigkeitsbereich der Stadt Hamm fallen. Fiir weitere 16 Anlagen ist die Bezirksregierung
Arnsberg zustandig.

Auf den folgenden Seiten werden die Karten fiir den StraRenverkehr am Tage (LDEN — Tag-
Abend-Nacht-Larmindex Uber 24 Stunden fir die allgemeine Beldstigung 0 — 24 Uhr) und in
der Nacht (LNGT - Nacht-Larmindex fir Schlafstérungen 22 — 6 Uhr) nach dem neuem
Berechnungsverfahren CNOSSOS dargestellt.
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5.2 Larmkarteninformation Schienenverkehr

Durch eine Anderung des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG) ist seit dem 1. Januar
2015 das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) fir die Aufstellung eines bundesweiten
Larmaktionsplanes fiir die Haupteisenbahnstrecken des Bundes mit MaRnahmen in
Bundeshoheit zustandig. Eine Verpflichtung zur Larmaktionsplanung durch die Kommunen
oder der nach Landesrecht verantwortlichen Behorden, welche vor 2015 fir die
Larmaktionsplanung ausschlieRlich zustdndig waren, bleibt hiervon unberiihrt, soweit es an
Haupteisenbahnstrecken des Bundes Larmprobleme gibt, die nicht durch MaBnahmen in
Bundeshoheit geregelt werden kénnen.

Somit ist auch fiir Hamm das Eisenbahnbundesamt zustandig und es wird auf das
Larmsanierungsprogramm in Kapitel 9.2. verwiesen.

Detaillierte Informationen koénnen dem Larmaktionsplan (Runde 4) des Eisenbahn-
Bundesamtes unter: https://laermaktionsplanung-eba-
bund.hub.arcgis.com/pages/medienbereich entnommen werden.

Die Larmkarten der Schienenwege des Bundes kdnnen zum einen beim Ministerium fir
Umwelt, Landwirtschaft, Natur und Verbraucherschutz des Landes NRW im Portal
,umgebungslarm in NRW* (https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/) oder zum
anderen im Geodatenportal des Eisenbahn-Bundesamtes eingesehen werden unter:
https://geoportal.eisenbahn-
bundesamt.de/?lang=de&topic=ulr_r4&catalogNodes=15,11,12,10,13&E=579056.88&N=568
7905.82&zoom=5&bglayer=sgx_geodatenzentrum_de_web_grau EU_EPSG_25832_ TOPPLU
S&layers_opacity=57eeec0a6974ecb4e9fcf68fab052f7b&layers=d64ffa04748c68e636ff4eld
a22ffd3e&layers_visibility=68934a3e9455fa72420237eb05902327.

Die Ergebnisse der Larmkartierung der deutschen Bahn kénnen zudem kostenfrei auf der
Internetseite des Eisenbahn-Bundesamtes fiir die Stadt Hamm eingesehen werden unter:
https://www.eba.bund.de/DE/Themen/Laerm_an_Schienenwegen/Laermkartierung/Haupte
isenbahnstrecken/nw/nw_node.html

Unter dieser Adresse kdnnen Larm- und Betroffenheitskarten, sowohl fiir den gewichteten
Tag-Abend-Nacht-Larmindex LDEN als auch fir den Nacht-Larmindex LNight, an
Haupteisenbahnstrecken eingesehen werden. Fir die Nutzung der Karten gelten fir die
Geofachdaten des Eisenbahn-Bundesamtes und fiir die Hintergrundkarten die Bestimmungen
der Datenlizenz Deutschland — Namensnennung — Version 2.0.

Nach dem Bundes-Immissionsschutzgesetz (BImSchG) gilt das Prinzip der Lairmvorsorge. Das
bedeutet, dass ein Anspruch auf Larmschutz dann entsteht, wenn Schienenwege neu gebaut
oder wesentlich gedandert werden. Erganzend hierzu hat die Bundesregierung bereits 1999 ein
Larmsanierungsprogramm eingerichtet, im Rahmen dessen auch an bestehenden
Eisenbahnstrecken - also ohne wesentliche Anderung am Schienenweg — Schallschutz
realisiert werden kann. Allerdings besteht hierauf im Gegensatz zur Larmvorsorge kein
Rechtsanspruch. Die genauen Voraussetzungen finden sich in der Richtlinie zur Férderung von
Malnahmen zur Larmsanierung an bestehenden Schienenwegen der Eisenbahnen des Bundes
(Uberarbeitete Fassung 2022), die im Internet unter:
https://bmdv.bund.de/SharedDocs/DE/Anlage/E/foerderrichtlinie-laermsanierung-
schiene.pdf?__blob=publicationFile eingesehen werden kann
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6. Analyse des gesamtstadtischen Strallenverkehrs

Das Kapitel 6 stellt die Analyse der vom Larm (StraBenverkehr) betroffenen Personen, Flachen
und Institutionen in Hamm dar. Die Analyse basiert auf einer statistischen Auswertung der
Ergebniskarte (Larmkarte). Besonders zu beriicksichtigen dabei ist, dass die Analyse aufgrund
der neuen Berechnungsmethodik nicht mit vorherigen Analysen vergleichbar ist.

6.1 Betroffenenanalyse

Zusatzlich zu den Larmkarten schreibt die Umgebungslarmrichtlinie vor, eine
Betroffenheitsstatistik zu erstellen. Es muss die Anzahl der Wohnbevolkerung erfasst werden,
die einem Mittelungspegel von iber 55 dB(A) fiir den Tag-Abend-Nacht Pegel (LDEN) und tiber
50 dB(A) in der Nacht (LNGT) ausgesetzt ist. Diese Auswertung muss gesondert in 5 dB-Klassen
erstellt werden.

Im Gegensatz zur 3. Runde des Larmaktionsplans wird die Zahl der belasteten Personen nicht
mehr entsprechend der "vorlaufigen Berechnungsmethode zur Ermittlung der belasteten
Personen durch Umgebungslarm"” (VBEB) ermittelt, sondern mit dem Rechenansatz der
"Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm" (BEB/
CNOSSOS Verfahren). Daraus ergibt sich eine deutliche Erhéhung der Betroffenenzahlen
gegenltber dem Larmaktionsplan der 3. Runde, da nun alle Bewohner eines Gebaudes der
lautesten Fassade zugerechnet und nicht mehr auf alle Gebdudeseiten verteilt werden.

Die Auswirkungen des neuen Berechnungsverfahren von CNOSSOS bringen somit
verschiedene Anderungen mit sich, die einen direkten Vergleich der Resultate aus
vorangegangenen Runden mit den aktuellen nicht zulassen. Untersuchungen zeigen bei der
Verwendung von CNOSSOS-DE bei gleicher Verkehrszusammensetzung in bebauten Bereichen
eine erkennbar héhere Abschirmwirkung als bei der bislang verwendeten Methode VBUSch.
Dagegen sieht man in Bereichen mit eher freier Schallausbreitung nach CNOSSOS-DE héhere
Belastungen. Durch die gedanderten Vorgaben zur statistischen Auswertung lassen sich die
Zahlen der belasteten Personen nicht miteinander vergleichen, daher ist auch ein direkter
Vergleich der neuen Betroffenenzahlen mit den bisherigen Werten nicht mehr moglich.

6.2 Statistische Auswertung der Betroffenheitsanalyse

Tabelle 2: Flachen der larmbelasteten Gebiete LDEN (HauptstralRen)

dB(A) Flache (km?) % (gerundet)
55 79 44

65 26 14

75 4 2

Tabelle 3: Anzahl der larmbelasteten Personen nach Pegelbereichen LDEN und LNGT
(HauptstralRen)

Von - bis dB(A) | LDEN LNGT
Anzahl % Anzahl %
Personen (gerundet) Personen (gerundet)
LDEN 55 - 59 12.693 7 LNGT 50 - 54 9.296 5
LDEN 60 - 64 7.905 4 LNGT 55 - 59 7.679 4
LDEN 65 - 69 7.190 4 LNGT 60 - 64 5.834 3
LDEN 70-74 5.373 3 LNGT 65 - 69 727 <1
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| LDEN ab 75

| 360

‘<1

| LNGT ab 70

| 27 <1

Tabelle 4: Anzahl der larmbelasteten Wohnungen, Krankenhauser, Schule

LDEN (HauptstralRen)

dB(A) Wohnungen Krankenhauser Schulen
LDEN ab 55 15.960 17 185
LDEN ab 65 6.152 6 50
LDEN ab 75 171 0 0

7. Ermittlung von Larmschwerpunkten

Im vorherigen Kapitel wurde die Betroffenheit der Bevolkerung gesamtstadtisch analysiert
und in der Betroffenheitsstatistik abgebildet.

Um MalRnahmen besser strukturieren bzw. priorisieren zu kdnnen, wurden ab der Stufe 2. nur
StralRenziige mit mehr als 3 Mio. Fahrzeugen im Jahr untersucht. Die durchschnittliche
Verkehrsstarke liegt auf diesen StralRen bei 8.200 Kfz/ Tag.

In der Auswertung werden die vom Land vorgeschlagenen Auslésewerte von 70Db(A) tags
(LDEN) und 60Db(A) nachts (LNGT) mit den belasteten Stralen Ubereinandergelegt. Ein
weiteres Kriterium sind die Anlieger. Es werden nur StraRen abgebildet, an denen bewohnte
Hauser liegen.

In der 1. Stufe wurden Larmschwerpunkte sog. ,Hotspots” ermittelt. Auch die Analyse der
Stufe 2. zeigt, dass fast das gesamte HauptverkehrsstraBennetz betroffen ist. Diese Systematik
findet sich auch in der Stufe 3. und Stufe 4. wieder.

Die statistische Auswertung der Betroffenenanalyse in Kapitel 6.2 zeigt, dass ca. 5.000
Personen in den hoch bis stark belasteten Bereichen ab 70 dB(A) wohnen. Die
Betroffenenanzahl fallt in Stufe 4. héher aus, weil das gedanderte Berechnungsverfahren
(CNOSSOS) die Bewohner eines Hauses nun nicht mehr auf die Fassaden eines Hauses verteilt.
Somit ist an dieser Stelle derzeit kein Vergleich mit vorherigen Ergebnissen aus Vorstufen
moglich.

Zudem ist deutlich geworden, dass die Larmschwerpunkte fiir den Tag und in der Nacht
identisch sind. Es gibt daher keine Larmschwerpunkte nur am Tag oder nur in der Nacht.

8. Ergebnisse der Biirgerbeteiligung

Das Biirger- und Behordenbeteiligungsverfahren zur 4. Stufe der Larmaktionsplanung, nach
EU Umgebungslarmrichtlinie, der Stadt Hamm fand vom 02.09.2024 bis einschliefSlich zum
27.09.2024 statt. Das Beteiligungsverfahren fand online statt Gber die Plattform , Beteiligung
NRW?*. Einen Link zum Beteiligungsverfahren der Plattform wurde auf der Website der Stadt
Hamm veroffentlicht unter: https://www.hamm.de/laermaktionsplan/laermaktionsplanung-
in-hamm. Zusatzlich gab es eine Bekanntmachung im Westfdlischen Anzeiger und einen
Bericht im Radio (Lippewelle Hamm).

Neben der Onlinebeteiligung hatten die Birgerinnen und Bilirger vom 02.09.2024 bis
einschlielRlich 27.09.2024 auch die Mdglichkeit, die Karten und den dazugehdérigen Bericht im
Umweltamt einzusehen und Anregungen abzugeben. Nach dem Auslegungszeitraum bleibt
die Adresse im Internet weiter bestehen. Damit haben die Blirgerinnen und Biirger auch
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weiterhin die Moglichkeit, sich Gber die Larmaktionsplanung zu informieren und Anregungen
vorzubringen.

Insgesamt haben sich 26 Birgerinnen und Bilirger sowie eine Beho6rde am online
Beteiligungsverfahren beteiligt. Zusatzlich haben sich vorab 13 Biirgerinnen und Bilirger im
letzten Verfahrenszeitraum mit Anregungen beteiligt. Dabei wurden alle Anmerkungen unter
Abwagung der zu berticksichtigenden Belange aufgenommen. Im Anschluss an das Verfahren
wurden die Larmkarten sowie der dazugehorige Bericht auf der Internetseite der Stadt Hamm
veroffentlicht unter: https://www.hamm.de/laermaktionsplan Bei der Liarmbelastung im
StralRenverkehr hatten die Biirgerinnen und Biirger in erster Linie Anregungen zu einzelnen
StralRenabschnitten mit individuellen Storfaktoren. Ein GroRteil der Anregungen bzw.
Storfaktoren bezog sich jedoch inhaltlich nicht auf Bereiche der Larmaktionsplanung, sondern
auf Ordnungswidrigkeiten, die inhaltlich in den Bereich des Ordnungsamtes fallen. Eine
Ansammlung von Anregungen war im Bereich der Alleestralle zu erkennen. Sieben Personen
hatten Anregungen in diesem Bereich. Allerdings sind der MaBnahmentabelle zur 4. Stufe der
Larmaktionsplanung zu entnehmen, dass in diesem Bereich bereits mehrere kurzfristige
Malnahmen (innerhalb von 5 Jahren) angesetzt bzw. erfolgt sind.

An der Offentlichkeitsbeteiligung zum Larmaktionsplan (Runde 4) des Eisenbahn-
Bundesamtes, die vom 13. Marz bis 24. April 2023 stattfand, haben vier Personen aus
Hamm (Westf.) teilgenommen.

9. MaBnahmenkonzept

Wie das Kapitel 4.2.5 zeigt, tragen die definierten Ziele und Handlungsfelder des ,Masterplan
Mobilitat 2024“ dazu bei den Hammer Stadtverkehr nachhaltig weiter zu entwickeln.

Die EU-Umgebungslarmrichtlinie verlangt aber, dass auch kurz- und mittelfristige
MaBnahmen zur Entlastung der Bevdlkerung erarbeitet werden. Im Folgenden wird das
MalBnahmenkonzept der Stadt Hamm, welches sich in erster Linie auf die Strallen in den stark
belasteten Abschnitten bezieht, aufgezeigt. Zusatzlich werden auch die MaBnahmen der
Deutschen Bahn fuir den Bereich ,,Schienenverkehr” kurz erlautert.

9.1 Mallhahmen in den stark belasteten Abschnitten

Die Mallnahmen in den betroffenen Bereichen gliedern sich in kurz-, mittel- und langfristige
MalBnahmen auf. Bei den gesamtstadtischen MaBnahmen handelt es sich haufig um
langerfristige MalRnahmen, die schon in anderen Konzepten Erwahnung gefunden haben. (z.
B. Masterplan Verkehr 2007).

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht tiber die méglichen MaRnahmen zur Minderung der
Larmbelastung an stark belasteten StralRenabschnitten. Dabei werden kurzfristige (5 Jahre),
mittelfristige (5 — 15 Jahre) und langfristige (15 — Jahre) MalBnahmen berticksichtigt. Aktuelle
MaBnahmen und bereits umgesetzte MalRknahmen aus der Stufe 3. wurden in der Tabelle der
4. Stufe aufgenommen bzw. erganzt.
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Tabelle 5: MaRnahmenkonzept

Abschnitt

Kurzfristig
(ca. 5 Jahre)

Mittelfristig
(ca. 10 Jahre).

Langfristig
(ca. 15 Jahre)

NordstraBBe (Stern
und NordstraRe)

Einrichtung Tempo 30

B 63 (Berge,
bebauter Bereich)

Passiver Schallschutz
(Fensterprogramm)

Larmmindernder
Asphalt

Entlastung durch
Neubau B 63n

Werler Strafle K3
(Richard-Wagner-
Strafle bis
Alleestra3e)

Passiver Schallschutz
600 m Tempo 30
(Krankenhauslage)
bereits umgesetzt

StraRenumbau

Werler Strale K3
(AlleestraBe bis
Rathaus)

Umbau einschlieSlich
Larmmindernder Asphalt

Prifung Tempo 30*
Radwegbenutzungsp
flicht wird
aufgehoben
Straenumbau

Alleestrafle L670
(Werler Str. bis
Goethestr.)

Passiver Schallschutz
Asphalt zw. Goethe- und
Grlnstralle schon
erneuert

Vorzugsweise bei
Wohnbebauung

Larmmindernder
Asphalt

Nach Fertigstellung der
B63n und der RLG-
Trasse
verkehrslenkende
MaBnahmen
(Wegweisung)

Alleestrafle L670
(Goethestr. bis
Bahn)

Passiver Schallschutz
Vorzugsweise bei
Wohnbebauung

Larmmindernder
Asphalt

Goethestrafle B63

Passiver Schallschutz
Umgestaltung erfolgt ab
2024

Entlastung durch
Neubau B 63n und RLG-
Trasse

WilhelmstraRe L736
(DB-Unterfiihrung
bis Otto-Brenner-
StraRe)

Entlastung durch Joh.-
Rau-StraRe

Passiver Schallschutz
Tempo 30 auf Hohe Kita
realisiert.

Weitere Entlastung
durch B 63n
Larmmindernder
Asphalt

WilhelmstraRe L736
(Otto-Brenner-

Passiver Schallschutz
Larmschutz durch

Umgestaltung der
Wilhelmstrale It.

bis Lippepark)

Verkehrslenkende
Malnahmen zur Starkung
der 'Kanaltrasse' im
Knoten mit der
Dortmunder Stral3e

StraBe bis Deckensanierung mit Verkehrskonzept Hamm

Radbodstralie) larmminderndem Asphalt Westen
Larmmindernder
Asphalt

Dortmunder StraRe | Entlastung durch Joh.- Larmmindernder

L736 (Herringer Weg | Rau StraRe Asphalt

Umbau mit Begriinung

Hammer Stral3e
L844 Ecke

Passiver Schallschutz
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BiilowstraRe bis
Friedrich-Ebert-

Laufender Umbau mit
Begriinung und

StraRe Larmmindernder Asphalt

Tempo 30
B 63 siidl. A2 Geschwindigkeits- Entlastung durch
(Landesbetrieb) reduzierung durchgehend | Neubau der A 445

auf 70 km/h

Richard-Wagner-
Strafle B63

Passiver Schallschutz
Fahrbahnsanierung zw.
AlleestraRe u.
Langewanneweg ist
erfolgt

Umgestaltung 2
streifig

Entlastung durch
Neubau B 63n und RLG-
Trasse

HeRlerstralle
(Caldenhofer Weg
bis kurz vor der
Kreuzung Ostenallee)

Passiver Schallschutz
Prifung Tempo 30 *

Larmmindernder
Asphalt

Ostenallee L736
(Josef-Schlichter-
Allee bis Ahseufer)

Fahrbahnsanierung ist
erfolgt (ca. 350 m)

Ostenallee L736 Umbau der
(Nordring bis Josef- Ostenallee
Schlichter-Allee)
Kamener Stralle Fahrbahnsanierung ist Entlastung durch
L664 (Daberg, erfolgt. Neubau B 63n
auBBerhalb OD bis Passiver Schallschutz
Wilhelmstr.
Landesbetrieb)
Kamener Stralle Fahrbahnsanierung ist Entlastung durch
L664 OD Daberg erfolgt. Neubau B63n
(Wiescherhofen) Passiver Schallschutz Umbau mit Begriinung
Tempo 30 auf Hohe der
Kita
Kamener StraRRe Umbau mit

(Einteilung nach
Larmgutachten)
Wielandstr. Bis
Fangstr.

ErschlieRung des
Creativreviers
Heinrich Robert

Kamener StraRe
L654 / L664
(Westlich der
FangstraRe in Hohe
der Kamenerstr. 138
in Pelkum)

Umbau zwischen Bénener
StralRe und KI. WerlstralRe
ist erfolgt

Tempo 30/ OD an der
KiTa wird geprift

Entlastung durch
Neubau B 63n

Herringer Weg L736

Entlastung durch Joh.-
Rau Strale
Larmmindernder Asphalt
erfolgt in 2018

Umbau mit Begriinung
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WittekindstraRRe
(Im Bereich der
Bebauung)

Passiver Schallschutz
Wittekindstr. von
Bebauung westlich
Freiligrath- bis
BililowstraRe
Larmschutzwall
vorhanden
Fahrbahnsanierung des
sidl. Fahrstreifens der OD
ist erfolgt

Larmmindernder
Asphalt in OD (nordl.
Fahrstreifen)

BililowstraRe/
Hammer StralRe

Fahrbahnsanierung zw.

An den Férdertirmen u.
OD Grenze Bllowstr ist

erfolgt.

Rémer StraBe K7
(Hammer StraBe bis
Ermelinghoffstr.)

Passiver Schallschutz

Larmmindernder
Asphalt
Umbau mit Begriinung

Miinsterstralle B63
(bebauter Bereich
nordlich GroRer
Sandweg)

Passiver Schallschutz
Fahrbahnsanierung zw.
Westberger Weg und
Op’n Spitol ist erfolgt

Heessener StraRRe
L507 (Afyonring bis
Ahlener Strafle)

Passiver Schallschutz

Larmmindernder
Asphalt

erfolgt mit
StraRenumbau

Fangstrae L881
(Kamener Stral3e bis
ehem. Zechenbahn)

Larmmindernder Asphalt
Fahrbahnsanierung ist
erfolgt.

Adenauerallee L736

Passiver Schallschutz
Schul- und Biirogebaude
mit Schallschutzfenstern
ausgestattet.
Larmmindernder Asphalt
mit StraRenumbau ist
erfolgt.

Tempo 30 im Bereich
Schule

Neue BahnhofstraRle
L736

Umbau erfolgt
Asphalt optimiert

BismarckstraRe

Larmmindernder
Asphalt

*Priifung von Tempo 30 unter Abwégung der Auswirkungen auf den flieenden Verkehr und den OPNV

Passiver Schallschutz = Fensterprogramm der Stadt Hamm
Umbau immer verbunden mit Iérmminderndem Asphalt

Aus der MalRlnahmentabelle wird deutlich, welche Entlastungsmalnahmen zwischen der Stufe
3. und der Stufe 4. bereits umgesetzt wurden. Alle im Zusammenspiel betrachteten
Malnahmen tragen weiter zur Entlastung der Larmbelastung bei. An dieser Stelle werden
allerdings nicht alle StraBenneubauprojekte, die auch wesentlich zur Entlastung der
genannten Bereiche beigetragen haben, erldutert. Alle Informationen zum Stand der
derzeitigen Umsetzung von MalBnahmen kénnen der obigen Tabelle entnommen werden. In
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dieser sind alle MaRnahmen aufgefiihrt. In Kapitel 4.1 finden Sie zudem eine Auflistung der
bereits erfolgten Mallnahmen, die einen Beitrag zur Larmentlastung beitragen.

Die verbleibenden Uberschreitungen der Auslésewerte sind aus verkehrsplanerischer Sicht
Uber groBraumige Mallnahmen nicht weiter zu entlasten. Hier muss eine Verbesserung durch
ortliche MalRnahmen, z. B. durch larmmindernden Asphalt, erreicht werden.

9.1.1 Larmmindernder Asphalt
StralRenumbauten sollen zukiinftig mit [armminderndem Asphalt durchgefiihrt werden.

9.1.2 Passiver Schallschutz

Da eine Uberschreitung in der Prognose (mit Umgehungsstralen) oftmals nur noch an
einzelnen Gebduden feststellbar ist, soll, auf Grund der positiven Nachfrage fiir die
betroffenen Hauser das sog. ,Fensterprogramm® zum passiven Larmschutz weiter
durchgefihrt werden.

Durch das Programm wird eine nachhaltige Larmminderung und Verbesserung der
Wohnqualitat in den betroffenen Wohnungen erreicht.

9.1.3 Tempo-30

Tempo 30 bewirkt gegeniiber Tempo 50 eine Reduzierung von rund 3 dB(A). Auf die hohe
Bedeutung von Tempo 30 fir die Vertraglichkeit des Stadtverkehrs wird deshalb im
Masterplan Mobilitat umfassend eingegangen.

In Hamm gibt es schon heute zahlreiche Wohnbereiche und Stralennetzabschnitte, die als
Tempo-30-Zonen ausgewiesen sind.

Aufgrund der nachweislich effektiven und umgehend eintretenden Wirkung von
streckenbezogenem Tempo 30 soll das Instrument streckenbezogener Tempolimits nun
verstarkt aufgegriffen werden. In den vergangenen Jahren wurden entsprechend der
Rechtslage bereits konsequent Tempo-30-Abschnitte vor Kindergarten, Schulten und
Alteneinrichtungen geschaffen, was neben der Verkehrssicherheit auch dem Emissionsschutz
dient.

Die Einrichtung von Streckenabschnitten mit Tempo 30 aus Larmschutzgriinden erfolgt im
Rahmen der gesetzlichen Voraussetzungen. Dies setzt daher einen rechnerischen Nachweis
fir die Wirkung des Tempolimits fir den betrachteten Streckenabschnitt voraus.

Fiir die in der MalRnahmentabelle getroffene Auswahl geeigneter Strecken wurden Belange
des OPNV und der Umsetzbarkeit (erforderliche Anpassung von Lichtsignalanlagen) mit
einbezogen.

9.1.4 Gesamtstadtische MaRnahmen
Verkehrsentwicklung: Zielszenario Masterplan Mobilitat

Das derzeit wichtigste strategische Ziel der Hammer Verkehrspolitik enthalt der Masterplan
Mobilitat, der die Reduzierung des Anteils des motorisierten Verkehrs um 26 % bis zum Jahr
2035 beinhaltet. Dies soll u. a. durch eine Steigerung des Radverkehrsanteils um weitere 11 %
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und des OPNV um 7 % erreicht werden. Im Saldo ergibt sich ein Verhiltnis von 30:70 zwischen
KFZ und umweltfreundlichen Verkehrsmitteln (heute 60: 40).

Die Erreichung dieses Ziels, dessen Einbringung vom Rat der Stadt Hamm im Juni 2024
beschlossen wurde, soll u. a. durch Angebotsverbesserungen im Radverkehr und beim OPNV,
zukunftsfahige Umgestaltung von StraBen und Platzen, betriebliches Mobilitatsmanagement
und eine breit angelegte Offentlichkeitsarbeit erfolgen.

Attraktivititssteigerung OPNV

Der offentliche Personennahverkehr in Hamm verzeichnet immer mehr Fahrgdste. Diese
Steigerungen entfallen hauptsachlich auf den Schienennahverkehr, der auf den Hauptstrecken
nach Dortmund und Miinster seit Ende der 90er Jahre mehr als doppelt so viele Passagiere
befordert.

Durch die Einfiihrung des Rhein-Ruhr-Express wurde ein Premiumprodukt bereitgestellt, das
einen weiteren Schub fir die Fahrgastnachfrage bewirkt hat. Unter Berlcksichtigung dieser
Angebotsverbesserungen liegen die Schwerpunkte im Ausbau des Bahnknotens Hamm sowie
beim Aus- und Neubau von Haltepunkten.

Dagegen stagnieren die Fahrgastzahlen im Busverkehr aufgrund des stark ricklaufigen
Schulerverkehrs.

Die mit den Nahverkehrsplanen eingefiihrten Angebotsverbesserungen haben jedoch in den
betroffenen Korridoren zu Fahrgastzuwachsen gefiihrt - ein Indiz, dass es in Hamm noch ein
erhebliches Potenzial fiir Bus und Bahn gibt.

Um das Busfahren noch komfortabler zu machen, wurden ab 2019 mehr Direktverbindungen
durch die Verknlipfung bestehender Linien eingerichtet.

Mit dem Nahverkehrsplan 2023 wurde zuletzt eine Qualititsoffensive fiir den OPNV gestartet,
die deutlich glinstigere und einfachere Tarife und in Kiirze bevorstehende Taktverdichtungen
auf den wichtigsten Linien beinhaltet.

Einzelmafnahmen:
e Neubau eines Bahnhaltepunktes in Hamm-Westtlinnen;
e Barrierefreier Ausbau der Bahnhaltepunkte Heessen und Bockum-Hovel
e Haltestellen-Modernisierungsprogramm
e Umgestaltung der zentralen Bushaltestelle ,Westentor”
e Busbeschleunigungsprogramm
e attraktive Tarifgestaltung (seit 2023)
e bevorstehende Taktverdichtung auf den Linien 1/3 und 10/11 (ab 2025)

Alle MaRBnahmen sollen bis zum Jahr 2035 zu einer Steigerung des OPNV-Anteils von heute 8
auf 15% fuhren, was anndhernd einer Verdoppelung der Fahrgastzahlen entspricht.

Férderung des Radverkehrs
Der Radverkehrsanteil hat in Hamm in den letzten Jahren deutlich zugenommen (1994: 12%;
2016: 19 %). Dies ist zum einen auf den kontinuierlichen Ausbau des Radwegenetzes

zuriickzufithren, zum anderen auf eine intensive Offentlichkeitsarbeit. Die sehr guten
Bedingungen fir den Radverkehr wurden mehrfach durch den Fahrradklimatest des ADFC
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bestatigt, bei dem die Stadt Hamm fiir Stadte bis 200.000 Einwohner bundesweit vordere
Platze belegte.

Der Ausbau der Radrouten soll weiter vorangetrieben werden, um das Ziel eines
Fahrradanteils von 30% bis 2035 zu erreichen, sollen u.a. alle Radhauptrouten, der
Radschnellweg Ruhr (RS 1) einschl. Zulaufstrecken gebaut werden.

Durch den Trend zur Elektromobilitdt (Pedelecs / E-Bikes) nehmen Reichweite und
Fahrgeschwindigkeiten im Radverkehr deutlich zu. Vor diesem Hintergrund kénnen auch
stadtelibergreifende Radwegeverbindungen in Zukunft erhebliche zusatzliche Potenziale des
Radverkehrs erschlieRen.

E-Mobilitat

Neben den umweltfreundlichen Verkehrsmitteln spielt die Zusammensetzung der
Fahrzeugflotte im Kfz-Verkehr eine wesentliche Rolle. Durch Kraftfahrzeuge mit
Elektroantrieb werden im innerstadtischen Verkehr Larm- und Schadstoffemissionen
vermieden.
In Hamm gibt es derzeit 11 6ffentliche Ladestationen. Durch ein Elektromobilitatskonzept mit
folgenden Bestandteilen will die Stadt die Bedingungen fir den umweltfreundlichen Antrieb
weiter verbessern:

e Ausweitung der privat betriebenen Ladeinfrastruktur;

e Mobilitaitsmanagement fiir den Konzern Stadt Hamm;

o Offentlichkeitsarbeit.

Im Jahr 2018 waren 273 E- und Hybrid-Fahrzeuge auf Hommer Stadtgebiet gemeldet
Carsharing

Der Besitz eines eigenen Pkw verliert gegeniber einer flexiblen Nutzung verschiedener
Mobilitatsangebote an Bedeutung. Durch Carsharing wird autoarmes Wohnen in der Stadt
gezielt gefordert.

Entsprechend der wachsenden Nachfrage wurde das Angebot an Carsharing-Stationen im
Stadtgebiet in den letzten Jahren sukzessive auf nunmehr 6 Fahrzeuge ausgeweitet.

Fahrgemeinschaftsborse

Hamm war Griindungsmitglied der landesweiten Fahrgemeinschaftsborse 'Mitpendler.de'.
Dieses Angebot ist inzwischen in das ,Pendlerportal’ integriert worden, das einen groReren
Bekanntheits- und Verbreitungsgrad besitzt.

Betriebliches Mobilititsmanagement

Bereit im Rahmen des Modellprojektes ,,Mobil.Pro.Fit“, das 2012 erstmals in Zusammenarbeit
mit der IHK durchgefihrt wurde, wurden Mobilitatsalternativen fir Beschaftigte der Hammer
Unternehmen geférdert.

Ansatze zur Forderung des betrieblichen Mobilitatsmanagements werden nun vor dem
Hintergrund des neuen Masterplan Mobilitdt neu aufgegriffen. Ein aktuelles Positivbeispiel fiir
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die Starkung umweltfreundlicher Mobilitat auf dem Arbeitsweg ist das vom Land geférderte
Pilotprojekt ,,ways to work” im Geberbegebiet Uentrop.

Férderung des FuBverkehrs

Auch in Hamm gibt es einen hohen Anteil (40%) an Fahrten mit dem Pkw bis zu 3 km. Hier ist
ein deutliches Verlagerungspotenzial auf umweltfreundliche Verkehrsmittel erkennbar.
Neben dem Radverkehr hat der FuBverkehr im letzten Jahrzehnt in Hamm am deutlichsten
zugelegt —von 11 auf 17 % Verkehrsanteil.

LKW-Leitsystem

Um den Wirtschaftsverkehr auf den kirzesten und umweltvertraglichsten Routen zu den
Gewerbegebieten zu leiten, hat Hamm bereits 1996 als erste Gemeinde in NRW ein
”Integriertes Stadtleitsystem” fir den LKW-, PKW- und Radverkehr aufgebaut.

In der Folge hat Hamm als erste deutsche Kommune 2001 einen ,LKW-Routenplan‘im Internet
bereitgestellt.

Nach einem erfolgreich abgeschlossenen Modellprojekt fir eine dynamische Lkw-
Routenfindung per Navi in Kooperation mit der Stadt Dortmund und dem Regionalverband
Ruhr werden die fur Lkw relevanten Navigationsdaten inzwischen NRW-weit digital erfasst
und durch den fihrenden Navigationsanbieter HERE / Nokia in die entsprechende Software
eingespeist.

Parkraummanagement

Die Vermeidung von unnétigem Parksuchverkehr in der Hammer City, aber auch in den
Wohngebieten aller Hammer Stadtbezirke, ist eine zentrale Aufgabe der Verkehrsplanung.
Durch das dynamische Parkleitsystem ist eine effiziente Fihrung des Parksuchverkehrs
Innenstadtbereich gewahrleistet. Darliber hinaus werden Parksuchverkehre inzwischen durch
eine standortgerechte Zonierung der Parkgebihren vermieden.

Zudem gibt es in allen innenstadtnahen Wohngebieten in Hamm Bewohner-Parkregelungen.

9.2 Mallhahmen im Schienenverkehr

Der Schienenverkehr ist ein wichtiger Larmfaktor, bei dem LarmminderungsmaBnahmen
vorgenommen werden mussen.

Dies geschieht zum einen an der Quelle des Schalls: Neue Ziige sind bauartbedingt wesentlich
leiser geworden; die Schallentstehung direkt an der Schiene wird dariiber hinaus durch eine
neuartige Pflege des Gleises bekampft. Auf der anderen Seite sind aber Schutzmallnahmen
wie Larmschutzwande- und walle erforderlich.
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Zwei-Saulen-Strategie beim Larmschutz
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Larmschutzvor Ort : Ldrmschutz an der Quelle

Quelle: Deutsche Bahn AG2024/ Kommunikation und Marketing

Technische Moglichkeiten zur Minderung von Schienenverkehrslarm betrachtet die Bahn in
folgenden vier Bereichen:

MaRBnahmen an der Schallquelle bzw. dem Emissionsort (z.B. am Fahrzeug)

Fiir die Bahn stellt die Modernisierung der Wagenflotte ein wichtiges Mittel zur
Larmminderung dar. Die Reduktion der Schallabstrahlung von Loks, Triebwagen und Waggons
sowie der Schienen selbst steht im Zentrum bei der Minderung von Schallemission. Die Bahn
arbeitet kontinuierlich an Lésungen, um die Schallentstehung und Ausbreitung am Fahrzeug
zu reduzieren. Neue Regelungen fiir den Glterverkehr sehen vor das bestimmte Gliterwagen,
die Grenzwerte liberschreiben, aus dem Betrieb genommen werden. Bestimmte Strecken, die
als ,,Quiter Routes” bezeichnet werden diirfen zudem nicht mehr von zu lauten Gliterwagen
befahren werden. (Quieter routes: Routen auf denen zwischen 2015 und 2017 mehr als zwolf
Guterzige pro Nacht fuhren und die eine Mindestlange von 20 km aufweisen).

Auch der Einsatz von Schalloptimierten Rad und Drehgestell kommt immer mehr zum Einsatz.
Der Einsatz von neuentwickelten Verbundstofforemsen (K- und LL-Sohlen), auch
,Flusterbremsen” genannt, fiihrt zu einer Larmreduzierung. Sohlen (Komposit) werden
hauptsachlich bei Neuwagen eingesetzt, da die Umristung neben dem Austausch der
Bremsklotz-Sohlen umfangreiche Umbaumalnahmen erfordert. Die Ausstattung von
Guterwagen mit Verbundstoff-Bremsklotzsohlen als LarmschutzmaBnahme bietet die
Moglichkeit einer flaichendeckenden Larmreduzierung, im Gegensatz zu lokal installierten
LarmschutzmalBnahmen, wie Schallschutzwanden.

Personenwagen sind Uberwiegend mit scheibengebremsten Achsen oder anderer Technik
ausgeriistet. Dies fiihrt dazu, dass Radflachen hier nicht aufgeraut werden, daher sind
Personenwagen weniger bedeutsam fiir die Emission von Rollgerauschen.

MaBnahmen an der Strecke (z.B. Gleisbett)

Die Bahn bemiiht sich parallel zur Fahrzeugmodernisierung auch das Gleisbett und die Gleise
zu optimieren und damit den Larm am Emissionsort weiter zu verringern. Eine Moglichkeit
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Larm zu mindern ist beispielsweise der Einbau von Schienenstegdampfern, die an beiden
Seiten des Stegs angebracht werden. Schienenstegdampfer kénnen an bestehenden
Schienenwegen nachgeriistet werden, erhéhen jedoch den Instandhaltungsaufwand.
Schienenstegdampfer werden bei einer Geschwindigkeit von 100 km/h mit einer
Larmminderung von 2 bis 3 dB(A) bei der Schallberechnung der Bahn beriicksichtigt.

MaBnahmen im Ausbreitungsweg (z.B. Schallschutzwiande)

Der Schalldruckpegel, der z.B. von einem Zug ausgeht, nimmt grundsatzlich mit der Entfernung
ab. Es ist davon auszugehen, dass sich bei einer Verdoppelung der Entfernung die Lautstarke
um 3 dB(A) verringert. Das bedeutet: Wenn in 15 Metern Entfernung ein Schalldruckpegel von
63 dB(A) gemessen wird, sind in 30 Metern Entfernung noch 60 dB(A) messbar. Dies gilt
natirlich nur fir eine ungehinderte Schallausbreitung. In der Praxis kommen aber weitere
Effekte und Faktoren hinzu.

Es gibt Schallschutzwande und Schallschutzwalle. Schallschutzwalle sind Erdaufschiittungen,
die zusatzlich begriint sein kdnnen. Sie haben den Vorteil, sich besser in die Landschaft
einzufliigen als Wande, die aus vorgefertigten, vertikalen Bauteilen konstruiert sind. Mit
Schallschutzwanden kénnen Pegelminderungen von 10 bis maximal 15 dB(A) erreicht werden.

MaBnahmen am Immissionsort (z.B. Schallschutzfenster)

Passiver Schallschutz am Immissionsort umfasst larmmindernde MalRnahmen an Gebauden.
Passive MalRnahmen kommen in Betracht, wenn aktive MaBnahmen nicht moglich sind oder
trotz aktiver Malnahmen der Zielwert nicht erreicht wird.

Der Schallschutz kann durch Schallschutzfenster und -tiiren, durch schallgedammte Liftungen
und verstarkte AuRenwande und Dacher erhoht werden.

Durch ein einfach verglastes Fenster kann eine Schallddmmung von 25 dB(A) erreicht werden.
Wenn bereits vorhandene Fenster im geschlossenen Zustand ein ausreichendes
Schallddmmmal} erreichen, werden Schallddmmliifter eingebaut als Ersatz fiir das Schlafen
bei offenem Fenster. Durch Schallschutzfenster kann je nach Konstruktionsart eine
Pegelminderung von bis zu 40 dB(A) erreicht werden.

Eigentimerinnen und Eigentliimer von Gebauden an Schienenwegen kdénnen bei der DB AG
eine Anfrage stellen, ob ihr Gebdude grundsatzlich fiir passive MaBnahmen, wie den Einbau
von Schallschutzfenstern oder -liiftern, forderfahig ist.

Aktiver Schallschutz in Homm
Im Rahmen des Larmsanierungsprogrammes sind MalRnahmen in der Stadt Hamm (Westf.)
vorgesehen und/oder bereits umgesetzt. Die Liste der in Bearbeitung befindlichen oder fertig

gestellten Ldarmsanierungsbereiche zum Gesamtkonzept der Liarmsanierung des Bundes
enthalt fir Hamm (Westf.) folgende vier Sanierungsbereiche.
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Larmsanierungsbereiche der Deutschen Bahn (Hamm)

Tabelle 1: Auszug aus Anlage 1 zum Gesamtkonzept der Larmsanierung des Bundes (Stand: Marz 2024)

von km his km Lange Lange Hihe
Hamm 1 .
- Einzelhduger
2250 - Pelkum 65,7 726 6,9 km 3222 m 30m 1 T4 WE 1
- Heringen
2650 1435 1507
1700 Hamm 2 169.8 176.3 12,6 km 1977 m 30m 3 - L]
Hamm 3
- Im Hagen
24930 - Westtinnem 1251 1371
5032 - Gallberg 5002 2072 162 km | 4328m 30m 34 - ]
- Selmigerheide
- Lohauserholz
2931 1348 1439
2913 Hamm 4 - - 9.1 km 5541 m 25m 4 - &
2920 -

1 1= Maltnahme fertig gestellt; 2 = Mallnahme im Bau; 3 = Maltnahme in Bearbeitung; 4 = Malinahme in Planung; 5 = Durchfiihrung giner schalltechni-
schen Untersuchung; & = geprufi, chne Umsetzung

Larmschutzwédnde der Deutschen Bahn (Hamm)

Tabelle 2: Uberblick der Schallschutzwinde gem3f Anlage 1 zum Gesamtkonzept der Lirmsanierun
_ Strecke wvon km bis km Liange Hihe Lage! Status?

68,968 71,461 2417 m 3.0m rdB 1

Hamm 1 2250 70,430 71,019 543 m 3.0m IdB 1
71,263 71,570 262 m 3.0m IdB 1

2690 171,838 172,790 842 m 3.0m rdB 1

Hamm 2 174,286 174,903 414 m 3.0m rdB 1
2650 145,827 146,345 518 m 3.0m rdB 1

2910 2,645 2,848 203 m 3.0m IdB 1

2932 201,664 202,740 1.041 m 3.0m IdB 3

201,764 202,675 844 m 3.0m rdB 4

129,550 130,235 285 m 30m rdB 4

Hamm 3 130,579 131,442 863 m 30m rdB 4
2930 130,858 131,002 417 m 3.0m IdB 4

131,234 131,480 246 m 3.0m IdB 4

132,191 132,367 176 m 3.0m rdB 4

133,025 133,557 423 m 3.0m rdB 4

2813 147 820 148,402 447 m 25m IdB 4

140,280 140,569 288 m 25m rdB 4

2531 135,899 137,246 1.263 m 20m rdB 4

Hamm 4 136,240 137,211 971 m 20m IdB 4
173,971 138,120 149 m 3.0m IdB 4

0.406 -0,018 242 m 30m rdB 4

2920 0,667 1,930 1.263 m 3.0m rdB 4

0,750 1,485 735m 20m IdB 4

! Lage: rdB = rechts der Bahn, 1dB = links der Bahn
2 1 = Mallnahme fertig gestellt; 2 = Maknahme im Bau; 3 = Malnahme in Bearbeitung; 4 = Maltnahme in Planung; 5 = Durchfihrung iner schalitechni-
schen Untersuchung

Quelle: Deutsche Bahn/ Anlage 1 - Gesamtkonzept Lirmsanierung/ Zugriff 2024 unter:
https://www.laermsanierung.deutschebahn.com/downloads.html

Der Aktuelle Stand der SanierungsmaRnahmen ist einsehbar unter:
https://laermsanierung.deutschebahn.com/karte/index.html#/details/05383?state=NRW

Seit Start des Larmsanierungsprogramms haben der Bund und die Deutsche Bahn bereits rund
1,80 Milliarden Euro investiert und Gber 2.200 Kilometer Strecke larmsaniert.


https://www.laermsanierung.deutschebahn.com/downloads.html
https://laermsanierung.deutschebahn.com/karte/index.html#/details/05383?state=NRW

10. Ruhige Gebiete

Ruhige Gebiete werden wie folgt vom Bundesimmissionsschutzgesetz definiert:
Nach § 47d Abs. 2 BImSchG soll es Ziel der Ldrmaktionspldne sein, auch ,,ruhige
Gebiete gegen eine Zunahme des Lérms zu schiitzen”. Als ,,ruhige Gebiete” kommen
sowohl bebaute Gebiete, z. B. Wohngebiete, als auch unbebaute Gebiete in Betracht.
Dieser Schutz obliegt den zusténdigen Behdrden im Rahmen ihrer Planung.

Das Landesumweltamt NRW hat 2003 auf Grundlage des Screenings der Larmbelastung in
NRW 29 Gebiete mit mehr als 10 km? Flache und Mittelungspegeln des Gesamtgerduschs von
StralRen-, Schienen-, Flugverkehr sowie Gewerbe und Industrie unter 40 dB(A) ermittelt, um
Hinweise auf ruhige Gebiete zu erhalten. In der nachfolgenden Karte, die auf dem Screening
des Landesumweltamtes basiert, kbnnen die ruhigen Gebiete eingesehen werden. Die Karte
zeigt auch, dass fir das Stadtgebiet von Hamm auf der Grundlage der Kartenauswertung kein
Potential fiir ruhige Gebiete vorhanden ist.

Abbildung 6: Ruhige Gebiete
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Quelle: (2003) / Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz NRW/ Screening —
Ruhige Gebiete in NRW
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11. Weiteres Vorgehen

Die nachste Datenerfassung wird voraussichtlich im Jahr 2027 stattfinden. Nach der
Kartierungsdatenerhebung wird im Jahr 2029 der 5. Larmaktionsplan (fundierend auf den
Kartierungsgrundlagen) fiir die Stadt Hamm erstellt werden. Die 5-jahrige turnusgemaRe
Fortschreibung des Lirmaktionsplanes erméglich so, eine Uberpriifung der MaRnahmen und
die Darstellung der Larmentwicklung Uber einen langeren Zeitraum.
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Abklirzungsverzeichnis

BImSchG
CNOSSOS

dB(A)

EBA

Emission

IED Richtlinie

Immission

IVU-Anlagen

LAP

LDEN

LNight

Bundes-Immissionsschutzgesetz
Common Noise Assessment Methods

Die bei einer Schallwelle auftretenden periodischen Druckschwankungen werden
vom menschlichen Ohr als Schalldruck wahrgenommen. Der Bewertungsmalistab
hierfir ist der entfernungsabhangige Schall(druck)pegel in der Einheit Dezibel
(dB). Zusatzlich wird das Horempfinden auch durch unterschiedliche Frequenzen
beeinflusst. Bei der Bestimmung des Schalldruckpegels, wird bei der technischen
Messvorrichtung ein Filter (A) vorgeschaltet, der die anatomischen Eigenschaften
des menschlichen Ohres nachempfinden soll. Der so in praxisgerechter
Entfernung gemessene und bewertete Schalldruckpegel wird mit der
logarithmischen Einheit dB(A) wiedergegeben

Eisenbahn-Bundesamt

Die Abgabe von Stoffen, Energien und Strahlen an die Umgebung durch eine
bestimmte Quelle wird als Emission bezeichnet

Die Richtlinie 2010/75/EU Uber Industrieemissionen (engl. ,Industrial Emissions
Directive”, kurz IED) ist am 6. Januar 2011 in Kraft getreten. Die IED l6st die
bisherige Richtlinie Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der
Umweltverschmutzung (IVU-RL) und sechs weitere Richtlinien ab und stellt das
zentrale europaische Regelwerk fir die Zulassung und den Betrieb von
Industrieanlagen dar.

Die Einwirkung der emittierten Schadstoffe auf Pflanzen, Tiere und Menschen
sowie Gebdude, nachdem sie sich in der Luft, dem Wasser oder dem Boden
ausgebreitet oder auch chemisch oder physikalisch umgewandelt haben

Anlagen gemaR Anhang | der Richtlinie 96/61/EG des Rates vom 24. September
1996 Uber die integrierte Vermeidung und Verminderung der
Umweltverschmutzung

Larmaktionsplan

Tag-Abend-Nacht-Larmindex fiir 24 Stunden fiir die allgemeine Belastigung

Nacht-Larmindex fiir Schlafstorungen
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