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1. EINFUHRUNG UND UBERBLICK

Dieser Larmaktionsplan dient dazu, Problemschwerpunkte im Bereich des StraBenverkehrslarms an
den fir die Larmaktionsplanung relevanten StraBen(-abschnitten) zu identifizieren und Konzepte
und MaBnahmen zur Verringerung dieser Umweltauswirkungen auf einer gesamtstadtischen Ebene
zu erarbeiten. Er dient nicht dazu, die Larmbelastung jeder einzelnen Blrgerin und jedes einzelnen
Burgers in Dinslaken durch Larm jeder Art zu verringern.

Die ermittelten Problemschwerpunkte werden in Kap. 4 zusammenfassend dargestellt.

Um die Notwendigkeit der inhaltlichen Auseinandersetzung mit dem Thema Larm und die Herange-
hensweise bei der La&rmaktionsplanung besser nachvollziehen zu kdnnen, gibt dieses Kapitel eine
grundsétzliche Einfiihrung in das Thema und einen Uberblick tiber die bisherige Larmaktionsplanung
in Dinslaken.

1.1. Risikofaktor Larm

Die Belastung der Bevélkerung durch Larm nimmt seit Jahrzehnten immer weiter zu. Der stadtische
StraBenverkehr macht dabei einen erheblichen Teil der Belastung aus, aber auch der Schienenver-
kehr, Larm durch Industrie- und Gewerbebetriebe oder Larm von Freizeiteinrichtungen werden als
Stérung empfunden. Diese Stérungen fihren zum EinblBen von Lebensqualitat und stellen zusatz-
lich ein erhebliches Gesundheitsrisiko dar. Die psychischen und physiologischen Folgen einer Larm-
belastung sind vielfaltig:

e Reizbarkeit,

e Konzentrations- und Kommunikationsprobleme,

e Schlafstérungen,

e der teilweise oder vollstandige Verlust der Horfahigkeit sowie

e erhohtes Risiko, einen Herzinfarkt zu erleiden’.
Die Folgen sind abhangig von der Dauer und Haufigkeit der Gerausche, der Frequenzzusammen-
setzung und der jeweiligen Lautstarke.

Schallereignisse werden dann als ,Larm“ bezeichnet, wenn sie eine bestimmte Lautstarke erreichen
und so das Wohlbefinden stéren. Das Hérempfinden von Menschen ist jedoch subjektiv: was der
eine als angenehm wahrnimmt, kann fir den anderen bereits eine Belastigung darstellen. Um ob-
jektive Werte zu erhalten, gibt es definierte Mess- und Berechnungsmethoden, die Schalldruck,
Schallfrequenz und Dauer der Gerauscheinwirkung bestimmen und so vergleichen koénnen?. Der
sogenannte ,Beurteilungspegel” kann dann mit den gesetzlichen Immissionswerten (siehe Kap. 1.2)
verglichen werden.

! sieche MULNV 2018a: 13,14
2 siche MULNV 2018a: 9, 10
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1.2. Rechtlicher Hintergrund

Um den unter Kap. 1.1 beschriebenen Gesundheitsrisiken entgegenzuwirken, wurde durch die Eu-
ropaische Union die Umgebungslarmrichtlinie (Richtlinie 2002/49/EG (ber die Bewertung und Be-
kdmpfung von Umgebungslarm) erlassen. Hieraus ergibt sich fir die EU-Staaten und somit auch fur
die Bundesrepublik Deutschland die Pflicht, den so genannten Umgebungslarm mit rechnerischen
Mitteln zu erfassen, zu beurteilen und nach Mdglichkeit zu verringern. Die Umgebungslarmrichtlinie
wurde in Deutschland im Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) verankert. Hier werden
z.B. die Zustandigkeiten fur die Larmkartierung und die Larmaktionsplane (siehe auch

Tab. 1) geregelt. Grundsatzlich gibt es bei der Larmaktionsplanung ein zweigeteiltes System, bei
dem im ersten Schritt zunachst die Larmkartierung zur Ermittlung der L&rmsituation vorgenommen
werden muss, auf deren Basis dann im zweiten Schritt die La&rmaktionsplane erstellt werden kénnen.
Es besteht eine Berichtspflicht gegentber der EU.

Die Larmkarten und die Larmaktionsplane sollen bei bedeutsamen Entwicklungen und missen spé-
testens alle finf Jahre Gberprift und bei Bedarf tiberarbeitet werden. Aktuell miissen somit die Larm-
aktionsplane der 4. Runde erarbeitet werden. Die Zusténdigkeiten fUr die Erstellung der Larmkarten
und —aktionspléane haben sich im Laufe der Zeit verandert, die folgende Tabelle (siehe

Tab. 1) gibt hierzu eine Ubersicht:

Tab. 1: Zustandigkeiten bei der Larmkartierung und Larmaktionsplanung (eigene Darstellung)

Stufe / | Larm- Durchfithrung der Larm-

Zustandig fir den Larmaktionsplan
Runde® | quelle kartierung u ig fur den Larmaktionspla

Landesamt fir Natur, Um-
StraBe welt und Verbraucherschutz | Stadt Dinslaken
1+2 (LANUV)

Schiene Eisenbahnbundesamt (EBA) | Stadt Dinslaken

StraBe LANUV Stadt Dinslaken
3+4

Schiene EBA EBA

Die StraBenlarmkarten fur die aktuelle 4. Runde der Larmaktionsplanung sind also durch das Lan-
desamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV) erstellt worden®, die Stadt Dinslaken
hatte hier im Vorfeld Einsicht in die Eingangsdaten und konnte somit einige Ungenauigkeiten oder
Fehler korrigieren bzw. Daten ergénzen. Fir die Aufstellung des L&rmaktionsplanes auf Basis der
Kartierungsergebnisse ist die Stadt Dinslaken zustandig. Im Bereich des Schienenverkehrslarms ist
das Eisenbahnbundesamt (EBA) sowohl flr die Kartierung als auch den Larmaktionsplan (siehe
auch Kap. 2.2.2) verantwortlich.

% Da hinsichtlich der Kartierungsschwellenwerte mit der 2. Stufe zugleich die Endstufe der Umgebungslarm-
richtlinie in geltender Fassung erreicht ist, wird seit dem dritten Uberprifungszyklus von "Runde" statt "Stufe"
gesprochen.
4 Die Larmkarten sind auf der Internetseite zum Umgebungslarm in NRW (www.umgebungslaerm.nrw.de) ein-
zusehen.
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Hierbei ist im Detail zu beachten, dass sich die Zusténdigkeiten im Gegensatz zur dritten Runde
nicht gedndert haben, das anzuwendende Rechenverfahren aber deutlich. Hierauf wird in Kapi-
tel 1.6.1 vertieft eingegangen.

Nach aktueller Rechtsprechung der EU missen in der vierten Runde der Larmaktionsplanung nun
alle Kommunen, bei denen eine Larmkartierung vorgenommen werden musste (siehe Kap. 1.6) auch
einen Larmaktionsplan aufstellen. Da die Stadt Dinslaken bereits in den bisherigen Stufen und Run-
den ebenfalls einen Plan aufstellen musste, ergeben sich hier keine Anderungen.

Fir die Stadt Dinslaken sind im Rahmen der Larmaktionsplanung also die HauptverkehrsstraBen
und die Haupteisenbahnstrecken relevant (siehe auch Kap. 2). Samtlicher sonstiger Larm, wie z.B.
Larm von Veranstaltungen, Larm im Bereich von Sportanlagen, Larm von Maschinen und Geraten
usw., ist fir die La&rmaktionsplanung irrelevant (siehe hierzu auch Kap. 5).

1.2.1 Larmermittlung und Auslésewerte

In der Umgebungslarmrichtlinie wird der Larm nach drei Larmindizes erfasst:
o Lqay: der Larmindex fur die Schallsituation tagsuber (,day” = englisch fur , Tag“), d.h. von 6:00
Uhr bis 18:00 Uhr,
o Levening: der Larmindex fur die Schallsituation abends (,evening“ = englisch fur ,Abend®), d.h.
von 18:00 Uhr bis 22:00 Uhr und
e Lnign:: der Larmindex fur die Schallsituation nachts (,night* = englisch fur ,Nacht®), d.h. von
22:00 Uhr bis 6:00 Uhr.
Aus diesen Werten ist ein Index fir den gesamten Tag — Leen (,den” steht dabei fir ,day, evening,
night®, siehe oben) — zu berechnen. In den Larmkarten missen der Lgen und der Lnign: flr jede Larmart
getrennt dargestellt werden. Berechnet und in den Karten dargestellt werden die Schalldruckpegel,
die von den jeweiligen Emittenten ausgehen. Die Schalldruckpegel werden jeweils in der MaBeinheit
Dezibel (A) - dB(A) - angegeben. Dieses Maf3 berticksichtigt das Lautstarkeempfinden des mensch-
lichen Gehors. Da Gerausche Uber einen bestimmten Zeitraum unterschiedlich stark sind, kommt
ein sogenannter Mittelungspegel zum Einsatz, also ein zeitlicher Mittelwert des Gerauschpegels®.

Im Zuge der Umgebungslarmrichtlinie sind keine Grenz- oder Richtwerte festgelegt. Gesundheitliche
Beeintrachtigungen (siehe Kap.1.1) sind allerdings bereits bei geringer Larmbelastung feststellbar.

Um einen umfassenden Gesundheitsschutz der Bevdlkerung zu gewahrleisten, orientiert sich die
Stadt Dinslaken im Rahmen der Larmaktionsplanung daher an den Untergrenzen der durch die
Larmkartierung erfassten Bereiche (siehe Kap. 1.2.2), d.h. an den Werten 55 dB(A) fiir Loen und 50
dB(A) fur Lnignt zur Beurteilung bzw. Einordnung von Problemlagen (siehe Kap. 4) und zur Entwick-
lung von MaBnahmen (siehe Kap. 7).

5 MUNLV 2008a: 12
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1.2.2 Inhalte der LArmkarten

Die Larmkarten® stellen die Ergebnisse der Larmberechnungen geman der Umgebungslarmrichtlinie
rund um die Emissionsquellen dar. GemaB § 4 Abs. 4 Satz 1 der 34. BImSchV mussen Larmkarten
die Bereiche mit Pegeln Uber Lpen = 55 dB(A) und Lnight = 50 dB(A) ausweisen. Neben der graphi-
schen Darstellung bestehen sie insbesondere aus
e tabellarischen Angaben Uber die geschétzte Zahl der belasteten Menschen, Flachen, Woh-
nungen, Schulen und Krankenhauser sowie die geschatzte Zahl der Falle ischamischer Herz-
krankheiten, starker Belastigung und starker Schlafstérung,
e einer allgemeinen Beschreibung der Hauptlarmquellen,
e Angaben Uber durchgefihrte und laufende Larmaktionsplane und Larmschutzprogramme,
e einer Beschreibung der Umgebung sowie
e Angaben Uber die zustédndigen Behorden fir die Larmkartierung.
Das LANUV verdffentlicht die ermittelten Daten Uber eine Website”. Hier sind sowohl die grafischen
Darstellungen der Auslésewertiiberschreitungen wie auch die anderen Daten einsehbar. Die Ergeb-
nisse der Larmkartierung sind zudem als Anlage 1 Bestandteil dieses Larmaktionsplans (siehe Seite
119).

Legende StraBenverkehr 24 h Ly,

55 - 60 - 65 - 0- =75
< 60 <65 <70 <75 dB(A)

A
N

Abb. 1: Beispiel fiir die Ldrmkartierung an der Autobahn A 3; Darstellung der Isophonen der Tages-
werte; ohne Mal3stab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsldrm in NRW)

6 Website Kartierung Umgebungslarm in NRW
7 Website Kartierung Umgebungslarm in NRW
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Zur rechnerischen Ermittlung der Larmbelastung an den Hauptverkehrsstraen mit dem genannten
Mindestverkehrsaufkommen ist das Berechnungsverfahren ,BUB“ vorgegeben. Dabei werden ne-
ben dem Verkehrsaufkommen auch die Zusammensetzung des Verkehrs, die StraBenbreite, die
zulassige Hochstgeschwindigkeit, Kreisverkehre und Kreuzungen, Steigungen oder Gefélle der
Fahrbahn, die Abstédnde zwischen StraBe und angrenzender Wohnbebauung, die Héhe der Wohn-
gebdude sowie bereits vorhandener Larmschutz usw. in die Berechnung mit einbezogen. Da sich
der Schalldruckpegel mit zunehmender Entfernung vom Entstehungsort verringert, stellen die Karten
die jeweiligen Schalldruckpegel in 5 dB(A)-Schritten farblich unterschiedlich dar (siehe z.B. Abb. 1).
Die einzelnen Bereiche mit dem gleichen Schalldruckpegelbereich werden Isophonen genannt.

1.2.3 Inhalte der Larmaktionsplane

Die Inhalte der Larmaktionspléne ergeben sich im Wesentlichen aus § 47 d BImSchG, das wiederum
auf Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie verweist. Hier werden als Mindestanforderung genannt:
e eine Beschreibung des Ballungsraumes, der HauptverkehrsstraB3en, der Haupteisenbahn-
strecken oder der GroB3flugh&fen und anderer Larmquellen, die zu bertcksichtigen sind,
o die zustandige Behérde,
e der rechtliche Hintergrund,
e die geltenden Grenz- oder Auslésewerte,
e eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,
e eine Bewertung der geschatzten Anzahl von Personen, die Larm ausgesetzt sind, sowie eine
Angabe von Problemen und verbesserungsbediirftigen Situationen,
e das Protokoll der éffentlichen Anhérung,
o die bereits vorhandenen oder geplanten MaBnahmen zur LArmminderung,
o die MaBnahmen, die die zustandigen Behérden fiir die nachsten flnf Jahre geplant haben
einschlieBlich der MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete,
e die langfristige Strategie,
o finanzielle Informationen (falls verfigbar), d.h. Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse,
Kosten-Nutzen-Analyse sowie
e die geplanten Bestimmungen fir die Bewertung der Durchfihrung und der Ergebnisse des
Aktionsplans.

1.2.4 Umsetzung der Larmaktionsplédne

Die Larmaktionsplane dienen dazu, Problemschwerpunkte zu identifizieren und dafir Konzepte zur
Verringerung der Umweltauswirkungen zu erarbeiten. Ein Rechtsanspruch auf die Umsetzung von
MaBnahmen zur Larmminderung ergibt sich allein aus dem Larmaktionsplan jedoch nicht. Auch gibt
es keine zeitlichen Fristen, bis wann die vorgeschlagenen MaBnahmen umzusetzen sind.

Bei der Larmaktionsplanung fir die HauptverkehrsstraBBen ist dartber hinaus zu bertcksichtigen,
dass die StraBen mit dem hdchsten Verkehrslarm zumeist die Autobahnen, Bundes- und Landes-
stral3en sind. Diese StraBBen befinden sich in der Regel nicht im Eigentum der Stadt (so auch in
Dinslaken), sondern gehéren dem Bund oder dem Land NRW. Die jeweils zustandigen Eigentimer
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der StraBen werden StraBenbaulasttrager genannt. Daher sind die in einem Larmaktionsplan vor-
geschlagenen LarmminderungsmaBnahmen entlang der HauptverkehrsstraBBen in jedem Fall durch
die Kommune mit dem zustandigen StraBenbaulasttrager abzustimmen. Die StraBenverkehrsbehdr-
den treffen letztendlich die Entscheidung, ob und welche MaBnahmen rechtlich méglich und reali-
sierbar sind. Dabei richtet sich die Entscheidung nach den ,Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz
an Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes* sowie nach der ,Richtlinie fur den Larmschutz an
StraBen (RLS 19)“. Die Kriterien zur Bewertung der Larmsituation nach diesen Richtlinien sind nicht
unbedingt mit denen der Larmaktionsplanung vergleichbar, u. a. unterscheidet sich die Larmberech-
nung geman RLS 19 von der Berechnungsmethode nach BUB (siehe Kap. 1.2.2) in den Larmkarten.
Somit kdnnen sich hier verschiedene Ergebnisse und verschiedene Betroffenenzahlen ergeben. Aus
der Bewertung kénnen sich zudem auch Griinde gegen die MaBnahmen des Larmaktionsplans er-
geben. Grundsétzlich sind LarmminderungsmaBnahmen fir den StraBenbaulasttrager nur eine frei-
willige Leistung.

Bei allen StraBen — also auch, bei denen die Kommune StraBenbaulasttrager ist — gilt, dass die
Larmbelastung nur einer von mehreren Aspekten ist, welche in der Planung zu berlcksichtigen sind.
Daher ist der integrierte Ansatz der Larmaktionsplanung umso bedeutender, um die vielfaltigen An-
spriche an den StraBenraum in einer Lésung zu vereinen. Dieser Grundsatz soll bereits bei der
Erarbeitung der MaBnahmen im Larmaktionsplan méglichst berlicksichtigt werden. Trotzdem gibt es
teils noch Argumente, die auch gegen eine Umsetzung der MaBnahmen des Larmaktionsplans spre-
chen kdnnen, wie z.B. stadtgestalterische / verkehrsplanerische Vorgaben oder gegenlaufige Inte-
ressen und Anspriiche an die StraBennutzung. Nicht zuletzt spielen auch der finanzielle Aspekt und
somit das Kosten-Nutzen-Verhaltnis eine Rolle. Im Rahmen der Abwagung fiir oder gegen eine be-
stimmte MaBnahme missen alle diese Aspekte berlcksichtigt werden, die Larmaktionsplanung ist
einer von ihnen.

Zur Larmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken sei auf Kapitel 2.2.2 verwiesen.

1.3. Larmaktionsplanung in Dinslaken — 1. Stufe

In der 1. Stufe der Larmaktionsplanung musste die Stadt Dinslaken fiir die StraBenabschnitte mit
mehr als 6 Millionen Fahrzeugen pro Jahr (das entspricht ca. 16.500 Fahrzeugen am Tag), d.h. fur
die StraBBen

o A 3 (Stadtgrenze Hinxe bis Stadtgrenze Oberhausen),

e A 59 (am Sidrand des Stadtgebietes),

e B8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-StraBe) (in Teilen) und

e L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Boéckler-StraBe) (in Teilen)
sowie die Eisenbahnstrecke 2270 (Emmerich-Oberhausen, sogenannte ,Betuwe-Linie“) einen Larm-
aktionsplan aufstellen.
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Einflihrung und Uberblick

Der Plan® wurde durch den Stadtrat am 13.07.2010 beschlossen. Daraus sind MaBnahmen zur Her-
absetzung von zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten und der Austausch von Fahrbahnoberflachen
umgesetzt worden (siehe auch Kap. 7).

1.4. Larmaktionsplanung in Dinslaken - 2. Stufe

Die 2. Stufe der Larmaktionsplanung verpflichtete die Stadt Dinslaken, fir alle klassifizierten Haupt-
verkehrsstraBen mit mehr als 3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr (das entspricht ca. 8.200 Fahrzeugen
am Tag), d.h. fir die StraBen

e A 3 (Sudgrenze Stadtgebiet — Nordgrenze Stadtgebiet),

e A 59 (am Sldrand des Stadtgebietes),

o B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-Stral3e),

o B 8 (BrinkstraBe),

e L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Bdckler-Stral3e),

e L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener Stral3e),

e L 396 (HeerstraBe) und

o L 462 (ZiegelstraBe / GartnerstralBe / Bergerstral3e bis zur A 3)
einen Larmaktionsplan aufzustellen. Das LANUV hat hierzu die vorbereitenden Kartierungen durch-
gefuhrt. Um ein umfassenderes Bild der Larmbelastung durch den StraBenverkehr zu erhalten, hat
die Stadt Dinslaken das Ingenieurblro Planersocietat aus Dortmund beauftragt, zusatzlich zu den
geforderten Untersuchungsinhalten auch weitere StraBenabschnitte von stadtischen Hauptver-
kehrsstraBen zu kartieren. Diese Strecken weisen ebenfalls eine Verkehrsbelastung von mehr als
8.000 Fahrzeugen pro Tag und entsprechende Wohnbebauung auf, sind jedoch keine klassifizierten
StraBen. Dabei sind betrachtet worden:

e AugustastralBe

o Karl-Heinz-Klingen-StraB3e

e LuisenstralBe

e Wilhelm-Lantermann-Stral3e
Der Larmaktionsplan der Stufe 2 fiir die HauptverkehrsstraBen® ist am 24.03.2015 im Stadtrat bera-
ten und beschlossen worden. Die enthaltenen MaBnahmen werden sukzessive umgesetzt (siehe
auch Kap. 7).

1.5. Larmaktionsplanung in Dinslaken — 3. Runde

Die fUr die 3. Runde der Larmaktionsplanung relevanten Bereiche waren deckungsgleich mit denen
aus der 2. Stufe.

Der Offentlichkeit wurde die Mdglichkeit der Mitwirkung an der Larmaktionsplanung der dritten
Runde erméglicht. Hierzu stand der Entwurf des Larmaktionsplanes vom 19.05.2021 bis 30.06.2021
auf der Webseite der Stadt Dinslaken zur Einsicht zur Verfligung. Es bestand bis einschlieBlich
07.07.2021 die Mdglichkeit, eine Stellungnahme zum Entwurf abzugeben. Im Rahmen der Beteili-

8 Stadt Dinslaken 2010
9 Stadt Dinslaken 2014
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gung wurden sieben Stellungnahmen von Biirger*innen der Stadt Dinslaken sowie dreizehn Stel-
lungnahmen von Tréger*innen 6ffentlicher Belange abgegeben. Die Hinweise wurden im Rahmen
der Synopse bewertet und ggf. in den Larmaktionsplan eingearbeitet. Der damit fertiggestellte Larm-
aktionsplan wurde am 05.10.2021 durch den Rat der Stadt beschlossen und am 11.10.2021 per
Ver6ffentlichung im Amtsblatt bekannt gemacht.

1.6. Larmaktionsplanung in Dinslaken — 4. Runde

Auch fir die 4. Runde der Larmaktionsplanung muss fir alle klassifizierten HauptverkehrsstraBen
mit mehr als 3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr (das entspricht ca. 8.200 Fahrzeugen am Tag'?) eine
Larmkartierung vorgenommen und ein L&rmaktionsplan aufgestellt werden. Dies betrifft in der Stadt
Dinslaken folgende StraBen bzw. StraBenabschnitte:

o A 3 (Sudgrenze Stadtgebiet — Nordgrenze Stadtgebiet),

e A 59 (am Sldrand des Stadtgebietes),

o B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-Stral3e),

o B 8 (BrinkstraBBe),

e L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Bdckler-StralBe),

e L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener Stral3e),

e L 396 (HeerstraBe) und

o L 462 (ZiegelstraBe (zwischen Augustastr./Hinxer Str. (L 1) und Hanielstr./Gartnerstr.) sowie

BergerstraBBe (zwischen Ober-Lohberg-Allee und A 3)).

Hierbei ergibt sich im Vergleich zur dritten Runde der L&rmaktionsplanung, dass der Abschnitt der
Gartner- bzw. BergerstraBe zwischen der Kreuzung Hanielstr./Ziegelstr. (L 4) und der Kreuzung
Ober-Lohberg-Allee nicht mehr betrachtet werden muss. Hier haben sich - vermutlich durch die star-
kere Nutzung der Ober-Lohberg-Allee - die Verkehrsmengen so reduziert, dass die Schwelle von
3 Millionen Fahrzeugen pro Jahr nicht mehr Uberschritten wird.

Auch dieser Larmaktionsplan wird zunachst als Entwurf veréffentlicht, damit Birger*innen und Tra-
ger*innen offentlicher Belange die Mdéglichkeit haben, Stellung zu nehmen. Die eingehenden Stel-
lungnahmen, Anregungen und Fragen werden dann im Rahmen einer Synopse bewertet und ggf. in
den Larmaktionsplan integriert. Der Uberarbeitete Plan wird inklusive der Synopse dann dem Rat
der Stadt Dinslaken zum Beschluss vorgelegt. Dies wird fir die Sitzung im Dezember 2024 ange-
strebt.

Neben den Hinweisen auf die zu betrachtenden Stral3en(-abschnitte) und das begleitende Verfahren
der Aufstellung des Planes der vierten Runde ist an dieser Stelle wichtig, auf die geadnderten Rah-

menbedingungen im Vergleich zur La&rmaktionsplanung der dritten Runden einzugehen.

1.6.1 Anwendung der neuen Berechnungsmethode CNOSSOS-DE

Durch die Implementierung der neuen Berechnungsmethode CNOSSOS-DE gilt fir den StraBen-
verkehrslarm die Berechnungsmethode BUB als das rechtmaBig fur die Larmaktionsplanung anzu-
wendende Verfahren. Hierdurch haben sich folgende Anderungen ergeben:

10 ausschlaggebend sind hier die Daten aus 2021
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Die Schallausbreitungsberechnung fir alle Schallquellen ist nun fiir die acht Oktavbander mit
einer Mittelfrequenz von 63 Hz bis 8 kHz vorzunehmen, die Ergebnisse werden in einem A-
bewerteten aquivalenten Dauerschallpegel aufsummiert.

Es werden 2 verschiedene Wetterlagen berechnet.

Es gibt gednderte Parameter bei der Schallausbreitungsberechnung, hierdurch entstehen
héhere Pegel im Fernbereich in den unteren Pegelklassen.

Schwere LKW erhalten einen héheren Emissionsansatz, dies fihrt zu héheren Pegeln im
Nahbereich bei StraBen(-abschnitten) mit einem hohen Anteil an schweren LKW.

Es werden Zuschlage fur Kreisverkehre und Kreuzungen mit Lichtsignalanlagen einbezogen.
Bei dichter StraBenrandbebauung wird keine Mehrfachreflexionen mehr angewandt, hier-
durch sinken die Pegel im Nahbereich in den oberen Pegelklassen (je nach Dichte der Stra-
Benrandbebauung).

Ebenso gibt es Anderungen bei den Grenzen der verschiedenen Pegelklassen. Hier wird nun die
Rundung der Pegelwerte auf ganze Zahlen berlcksichtigt und die Pegelklassen um 0,5 dB(A) nach
unten verschoben. Die Pegelklassen werden zudem in anderen Farben im Vergleich zum LAP I
dargestellt. Die folgende Tabelle stellt die Anderungen im Einzelnen dar:

Pegel- | Pegelwerte Farbdarstellung
klasse | pynde 3 Runde 4 Runde 3 Runde 4
1 -95 bis 50 dB(A) -95 bis 49,9999 dB(A)
2 > 50, <= 55 dB(A) 49,9999001 bis 54,49999 dB(A)
54,49999001 bis 59,49999
3 > 55, <= 60 dB(A) dB(A)
59,49999001 bis 64,49999
4 > 60, <= 65 dB(A) dB(A)
64,49999001 bis 69,49999
5 > 65, <= 70 dB(A) dB(A)
69,49999001 bis 74,49999
6 > 70, <= 75 dB(A) dB(A)
7 > 75 dB(A) 74,49999001 bis 110 dB(A)
Tab. 2: Darstellung der unterschiedlichen Pegelwerte und Farbdarstellungen der dritten und vierten
Runde der Larmaktionsplanung im Vergleich™

Auch bei der Ermittlung der Betroffenenzahlen haben sich Anderungen ergeben. Zur Ermittlung der
Betroffenenzahlen wurden in der dritten Runde der LAP die Einwohnenden eines Hauses rechne-

risch gl

eichmaBig auf die Fassadenpunkte rund um das Haus verteilt. In der vierten Runde werden

alle Einwohnenden nur auf die lauteste Halfte der Fassadenpunkte verteilt.

"vgl. R

eichert 2023

12 eigene Darstellung auf der Basis von Reichert 2023
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Durch diese Vielzahl an verschiedenen Neuerungen ist kein Vergleich zwischen den Ergebnissen
der Larmaktionsplanung der dritten Runde und derjenigen der vierten Runde mehr méglich. Alleine
durch die unterschiedliche Ermittlung der Betroffenenzahlen erhéhen sich die Betroffenenzahlen um
bis zu 100% in den unteren und um bis zu 500% in den oberen Pegelklassen (siehe auch Kap. 3).
Somit ist erst wieder bei der fiinften Runde der Larmaktionsplanung ein Vergleich zur vorherigen
Runde (sprich: diesem Larmaktionsplan) mdglich.
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Beschreibung und Bewertung der Larmquellen

2. BESCHREIBUNG UND BEWERTUNG DER LARMQUELLEN

In diesem Kapitel werden zunéchst die fir die Stadt Dinslaken relevanten Bereiche fur die 4. Runde
der Larmaktionsplanung beschrieben. Nach einer gesamtstéadtischen Betrachtung und Bewertung
werden einzelne Problembereiche ermittelt und dargestellt sowie der Umgang mit anderen Larm-
quellen beschrieben.

Legende StraBenverkehr 24 h Ly, Legende StraBenverkehr nachts Lyign:
55 - 60 - 65 - 70- =275 50 - 55 - 60 - 65- =70
< 60 <65 <70 <75 dB(A) <55 <60 <65 <70 dB(A)

Abb. 2: Legenden der Larmkarten flr die Tageswerte (Larmindex Lqen) und Nachtwerte (Larmindex
Lnignt) (eigene Darstellung)

Die dargestellten La&rmkarten stellen jeweils die ermittelten Isophonen, die Gemeindegrenzen sowie
die berlcksichtigten Gebaude dar. Bei der Interpretation helfen die auf jeder Seite mit Larmkarten
dargestellten Legenden (siehe auch Abb. 2). Hier sind die unterschiedlichen Legenden und Larm-
karten fur den Larmindex L4en und den Larmindex Lngnt (Siehe hierzu auch Kap. 1.2.1) zu beachten.
In der Anlage 2 dieses Larmaktionsplans finden sich zudem die jeweiligen Auswertungsbdgen fur
die einzelnen StraBen(-abschnitte) vom Umgebungslarmportal des LANUV. Fir eine genauere Be-
trachtung der Larmkarten empfiehlt es sich jedoch, die Website https://www.umgebungslaerm-kar-
tierung.nrw.de/ aufzusuchen.

2.1. Klassifizierte HauptverkehrsstraBBen

Im Gegensatz zu den Larmaktionsplanen der Stufe 2 und der Runde 3 ergibt sich bei den zu be-
trachtenden StraBen eine Anderung (siehe auch 1.6): Der siidwestliche Teil der BergerstraBe
(L 462) ist durch Unterschreitung der Schwelle von ca. 8.000 Fahrzeugen am Tag (siehe 1.2.2) nicht
mehr larmaktionsplanungsrelevant. Siehe hierzu auch die Ausfiihrungen unter Kapitel 7.2.
In Dinslaken missen somit im Larmaktionsplan der Runde 4 die StraBen bzw. StraBenabschnitte

o A 3 (Sudgrenze Stadtgebiet — Nordgrenze Stadtgebiet),

e A 59 (am Sldrand des Stadtgebietes),

o B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-Stral3e),

o B 8 (BrinkstraBe),

e L 1 (HUnxer StraBBe / Hans-Bdckler-StralBe),

e L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener Stral3e),

e L 396 (HeerstraBe) und

e L 462 (ZiegelstraBe (zwischen Augustastr./Hlnxer Str. (L 1) und Hanielstr./Gartnerstr.) sowie

BergerstraBBe (zwischen Ober-Lohberg-Allee und A 3)).

berlcksichtigt werden (siehe auch Abb. 3).
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Beschreibung und Bewertung der Larmquellen

Der Abschnitt der ZiegelstraBe zwischen den Kreuzungen L 1 (Hinxer StraBe) und HanielstraBe /
GartnerstraBe ist hierbei sowohl Teil der L 4 als auch der L 462. Zu einer besseren Ubersichtlichkeit

Abb. 3: Fir die Larmaktionsplanung der 3. Phase relevante StraBen bzw. StralBenabschnitte; ohne
Maf3stab (eigene Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel und © Regionalverband)

und aufgrund des raumlichen Zusammenhangs wird der Abschnitt in diesem LAP jedoch nur unter
der Bezeichnung L 4 mitbetrachtet.
Die relevanten StraBen und StraBenabschnitte werden im Folgenden im Detail beschrieben.

211A3

Die Bundesautobahn 3 fihrt in nordwest-siddstlicher Richtung zwischen der niederlandischen
Grenze (als Fortsetzung des niederlandischen Rijksweg 12) durch das Ruhrgebiet, den Kdlner
Raum, das Rhein-Main-Gebiet, Franken und Ostbayern zur ésterreichischen Grenze und wird dort
fortgesetzt als A 8. Als direkte Verbindung der Nordseehafen mit Stid- und Osteuropa sowie als Teil
diverser EuropastraBen bildet sie einen der wichtigsten européischen Verkehrswege. Die Stadt
Dinslaken wird von der A 3 in nord-stdlicher Richtung von der Stadtgrenze Hinxe bis zur Stadt-
grenze Oberhausen durchquert (siehe Abb. 3), diese teilt das Stadtgebiet in den dichter bis sehr
dicht besiedelten westlichen und den von groBen Waldgebieten gepragten, nur wenig besiedelten,
Ostlichen Teil. Die A 3 hat zwei Ausfahrten auf Dinslakener Stadtgebiet, die Anschlussstellen Dinsla-
ken-Nord (an die L 462 (siehe Kap. 2.1.8)) und Dinslaken-Sud (an die B 8 (siehe Kap. 2.1.4)). Die
A 3 selbst wird von zahlreichen StraBBen unter- und Gberquert und flihrt Gber den Flusslauf des Rot-
baches.
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Beschreibung und Bewertung der Larmquellen

Die A 3 hat auf Dinslakener Stadtgebiet eine Verkehrsbelastung von ca. 50.000-54.000 (je nach
Abschnitt) Fahrzeugen am Tag (DTV 2021)'3. Dementsprechend weitreichend zeigen sich bei Be-
trachtung der Larmkarte auch die Isophonen, d.h. der Larm wirkt sich auf einen relativ gro3en Be-
reich aus (siehe Abb. 4).

Die A 3 ist nicht direkt angebaut, die anliegenden Flachen sind tGberwiegend Flachen fir die Land-
oder Forstwirtschaft'. Eine Ausnahme stellen hier Teilflichen des Gewerbegebiets Siid dar. Trotz

Legende StraBenverkehr 24 h Lge, Legende StraBenverkehr nachts Ly

55- 60- 65- 70- >75 50- 55-  60- 65- 270
<60 <65 <70 <75 dB(A) <55 <60 <65 <70 dB(A)

Abb. 4: Darstellung der Isophonen entlang der A 3 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte (Laen)
und der Nachtwerte (Lnignt); ohne MalBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsléarm in NRW)

der groB3en von hohen Schalldruckpegeln betroffenen Flachen ist hier nur eine vergleichsweise ge-
ringe Anzahl der Wohnbevélkerung betroffen. Hier ist vor allem die Siedlung an der SteinbrinkstraBe
zu nennen, welche sich relativ nah an der Autobahn an der nérdlichen Stadtgrenze befindet (siehe
Kap. 4). Aber auch Teile der Siedlung Bergerfeld/Bergerhdh, Teile des weiteren Stadtteils Oberloh-
berg sowie diverse Einzelwohnlagen 6stlich der A 3 sind von Larm der A 3 betroffen.

13 Webseite StraBeninformationsbank
14 Stadt Dinslaken 1980
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Beschreibung und Bewertung der Larmquellen
21.2A59

Die Bundesautobahn 59 besteht aus drei unterbrochenen Autobahn-Abschnitten in Nordrhein-West-
falen. Der nérdliche Teilabschnitt der A 59 beginnt stidwestlich von Dinslaken und fiihrt bis zum
Autobahnkreuz Duisburg-Siid und bietet somit Anbindungen an die Autobahnen 40, 42 und 524. Die
Stadt Dinslaken wird von der A 59 im Slidwesten tangiert, zum Teil verlduft sie auf der Stadtgrenze
zu Duisburg (siehe Abb. 3). Die A 59 hat eine Ausfahrt auf Dinslakener Stadtgebiet (Dinslaken-
Hiesfeld; Anschluss an die B 8 (Brinkstral3e) (siehe Kap. 2.1.4)) sowie eine Ausfahrt in der Nahe der

Legende StraBenverkehr 24 h L.,

3 oy . R A
-~ r~ & 5 ¥ oo
w { ¥ i 2
. NS 55 A s
¥ C s r { 9 Vol
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N [t/ - e X s
% it s : 1 R W s oy

% 1;__ y/ A-]l %
9 ™ S ARSREY e .
i B T 5 Ul e

Abb. 5: Darstellung der Isophonen entlang der A 59 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte (Lden),
ohne MaBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungslédrm in NRW)

Stadtgrenze, jedoch auf Duisburger Stadtgebiet (Dinslaken-West; Anschluss an die B 8 (siehe Kap.
2.1.3)), die fur Dinslaken aber eine hohe Relevanz besitzt. Die Autobahn Uberquert auf Dinslakener
Stadtgebiet eine StraBe sowie die Schienentrasse der StraBenbahn 903 und wird selbst von einer
FuB- & Radverkehrsbrlcke Uberquert.
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Beschreibung und Bewertung der Larmquellen

Die A 59 hat in dem Bereich des Dinslakener Stadtgebietes eine Verkehrsbelastung von ca. 30.000-
45.000 (je nach Abschnitt) Fahrzeugen am Tag (DTV 2021)'5. Durch die Schallschutzeinrichtungen,
die im Zuge des Baus des Anschlusses an die Stadt Dinslaken errichtet worden sind, wird der Larm
relativ gut abgeschirmt (siehe Abb. 5 und Abb. 6, z.B. im Vergleich zur angrenzenden B8
(BrinkstraBBe)).

Legende StraBenverkehr nachts L, g,

50- 55- 60 - 65- =270
<55 <60 <65 <70 dB(A)

S Bie ¥ IR e (M AR R

e ) ' 7 ! :.4..
Abb. 6: Darstellung der Isophonen entlang der A 59 fiir den Schalldruckpegel der Nachtwerte (Lnight);
ohne MaBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsldrm in NRW)

Die Autobahn selbst ist nicht angebaut. Im angrenzenden Bereich liegen auf Dinslakener Stadtgebiet
Flachen der Deponie Wehofen, landwirtschaftliche Flachen sowie Teile der Wohngebiete an der
BruchstraBe und FuchsstraBe, welche zwischen Autobahn und Emscher liegen. Hier ist nur ein ver-
gleichsweise geringer Teil der Bevdlkerung von den Schallimmissionen betroffen.

15 siehe Webseite StraBeninformationsbank
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2.1.3 B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-StraBe)

Die BundesstraBe 8 beginnt an der niederlandischen Grenze bei Emmerich am Rhein, durchquert
Deutschland im Wesentlichen parallel zur A 3 von Nordwesten nach Stdosten und endet in Passau.
Auf Dinslakener Stadtgebiet fiihrt die StraBe von der Stadtgrenze Voerde im Norden zur Stadtgrenze
Duisburg im Stden (dort unmittelbar nach Stadtwechsel mit Anschluss an die A 59 (siehe Kap.
2.1.2)) und verlauft dabei im Wesentlichen in Nord-Sid-Richtung (siehe Abb. 3). Sie Gberquert dabei

Legende StraBenverkehr 24 h Lye, Legende StraBenverkehr nachts Lygnt

55 - 50- 55- 60 - 65- =70
< 60 <65 <70 <75 dB(A) <55 <60 <65 <70 dB(A)

3 < = ,\ \ ‘)

Abb. 7: Darstellung der Isophonen entlang der B 8 (Weseler Str. / Willy-Branadt-Str.) fir den Schall-

druckpegel der Tageswerte (L4en) und Nachtwerte (Laignt); ohne Mal3stab (Quelle: Website Kartierung Um-
gebungsldrm in NRW)
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sowohl den Lohberger Entwasserungsgraben wie auch den Rotbach und die Emscher. Die B 8 wird
wiederum von der Eisenbahnlinie 2270 (siehe Kap. 2.2) Uberquert. Sie besitzt zahlreiche Anschliisse
an das Dinslakener StraBennetz, unter anderem an die L 1 (siehe Kap. 2.1.5) und die KreisstraBe 17
nach Voerde. Sie erfillt eine Uberértliche Verbindungsfunktion fir Durchgangsverkehre (aus Dinsla-
ken/ A 59 bis Wesel). Aufgrund der Kooperation des Lippehafens (Wesel) mit dem Duisburger Hafen
sowie durch Verkehre aus dem Gewerbe- und Industriebereich ,Lippemindungsraum® zur A 59 hat
die B 8 eine hohe Uberregionale Verkehrsbedeutung.

Die B 8 hat im nérdlichen Bereich der Stadt eine Verkehrsbelastung von ca. 16.000 Fahrzeugen am
Tag (DTV 2021), im Stiden (Richtung Duisburg) eine Belastung von ca. 30.000 Fahrzeugen am Tag.
Der hier erzeugte Schall konzentriert sich durch die dichte Bebauung gréBtenteils auf die unmittelbar
an die StraBe angrenzenden Bereiche (siehe Abb. 7).

Angrenzend an die B 8 gibt es neben kleinen Gewerbegebieten, groBen Grinflachen (Parkfriedhof,
Volkspark; siehe auch Kap. 6), einer Berufsschule, einer Grundschule, einem Krankenhaus und ei-
nem Altenheim sehr viele dichtbesiedelte Bereiche, vor allem nérdlich der Bahnstrecke und stdlich
der Emscher, die von Schallimmissionen betroffen sind.

2.1.4 B 8 (BrinkstraBe)

In Erganzung zu der in Nord-Sud-Richtung verlaufenden Bundesstral3e 8 (siehe voriges Kapitel)
wurde im Jahr 2008 die damalige L 21 zwischen der Anschlussstelle Dinslaken-Sid (A 3, siehe auch
Kap. 2.1.1) und der Anschlussstelle Dinslaken-Hiesfeld (A 59, siehe auch Kap. 2.1.2) zur Bundes-
stralBe 8 umgewidmet, ohne direkt (sondern nur Uber die A 59) an die ,ursprungliche“ B 8 angebun-
den zu sein (siehe Abb. 3). Die B 8 verbindet also die beiden fir Dinslaken relevanten Autobahnen
miteinander und ist dementsprechend von einem groBen Anteil an Durchgangsverkehr gepragt. Je-
doch gibt es auch hier zahlreiche Anschliisse an das sonstige Dinslakener StraBennetz, unter an-
derem an die Stadtteile Averbruch, Barmingholten und Hiesfeld sowie an das Gewerbegebiet Sid.
Die B 8 Uberquert die Emscher und wird selbst sowohl von der Eisenbahnstrecke 2270 (siehe Kap.
2.2.1) als auch von einer parallel verlaufenden FuBB- und Radverkehrsbriicke tberquert.

Die B8 hat im mittleren Bereich eine Verkehrsbelastung von ca. 12.000 Fahrzeugen am Tag (DTV
2021), diese nimmt Richtung Westen zur A 59 auf ca. 16.000 Fahrzeuge am Tag (DTV 2021) zu und
Richtung Osten zur A 3 auf ca. 9.000 Fahrzeuge am Tag (DTV 2021) ab'é. Der Schall breitet sich
gréBtenteils relativ frei und damit weit aus. Eine Ausnahme stellt der Bereich an der Sterkrader
StraBBe dar, wo es durch die Tieflage der StraBe eine Einschrankung der Schallausbreitung gibt
(siehe Abb. 9 und Abb. 8).

16 siehe Webseite StraBeninformationsbank
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Legende StraBenverkehr 24 h L., Legende StraBenverkehr nachts Ly
55 - 50- 55- 60 - 65- =70

<55 <60 <65 <70 dB(A)

} y 3 § > L
Y . \ oY

Abb. 9: Darstellung der Isophonen entlang der B 8 (Brinkstr.) fiir den Schalldruckpegel der Tages-
werte (Lqen); 0hne MalBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsldrm in NRW)

L
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Abb. 8: Darstellung der Isophonen entlang der B 8 (Brinkstr.) fiir den Schalldruckpegel der Nacht-
werte (Lnignt); 0hne MalBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungslédrm in NRW)
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Die B 8 ist in weiten Teilen anbaufrei, die Umgebung ist gepragt durch groBBe landwirtschaftliche
Flachen. Eine Ausnahme stellen die Deponie Wehofen im Westen, das Gewerbegebiet Sid im Os-
ten sowie Wohngebiete sldlich des Gewerbegebietes Siid und im Bereich der Kreuzung mit der
Eisenbahnstrecke dar. In letzterem kommt es gleichzeitig zu einer Belastung der Bevélkerung durch
Schallimmissionen durch die Eisenbahnstrecke (siehe Kap. 2.2.1) sowie die L 4 (siehe Kap. 2.1.6).

2.1.5 L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Bockler-StraBe)

Die LandesstraBBe 1 flihrt von Hamminkeln Gber Hinxe nach Dinslaken und hier von der Stadtgrenze
zu Hiinxe im Norden bis zur Kreuzung mit der B 8 (siehe Kap. 2.1.3) im Siiden (siehe Abb. 3). Die
L 1 Uberquert hierbei die Emscher und wird von zahlreichen StraBen und Wegen sowie der Schie-
nentrasse der StraBenbahn gekreuzt. Sie wird von der Eisenbahnstrecke 2270 (siehe Kap. 2.2)

Legende StraBenverkehr 24 h L., Legende StraBenverkehr nachts Lgp

50- 55- 60 - 65- =70
<55 <60 <65 <70 dB(A)
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Abb. 10: Darstellung der Isophonen entlang der L 1 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte (Lden)
und Nachtwerte (Lnignt); ohne Mal3stab (Quelle: Website Kartierung Umgebungslédrm in NRW)
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tberquert und stellt eine wichtige Verbindung zwischen den nérdlichen und den sidlichen Stadttei-
len Dinslakens dar. Zudem erflllt sie mit der Anbindung an die B 8 im Siiden der Stadt und damit in
unmittelbarer Nahe der Anschlussstelle Dinslaken-West (A 59) die Funktion eines Autobahnzubrin-
gers.

Die Verkehrsbelastung der L 1 betragt im stdlichen Bereich ca. 10.000 Fahrzeuge pro Tag (DTV
2021), im noérdlichen Bereich ca. 15.000 Fahrzeuge pro Tag (DTV 2021) und im Bereich der Innen-
stadt ca. 15.000 Fahrzeuge pro Tag (DTV 2021)'". Die Larmbelastung beschrankt sich gréBtenteils
auf die direkt an die StraBe angrenzenden Gebaude (siehe Abb. 10).

Die L 1 tangiert die Innenstadt und durchquert die Stadtteile Averbruch, Blumenviertel und Lohberg
sowie das Gewerbegebiet Mitte. Die angrenzenden Nutzungen sind im Streckenverlauf sehr vielfal-
tig und reichen von Grinflachen Gber das Kerngebiet der Innenstadt und Wohnflachen bis hin zu
Gewerbe- und Industriegebieten. Angrenzend findet sich zudem eine Berufsschule. Entlang der ge-
samten Strecke sind angrenzende Wohngebiete von einer Larmbelastung betroffen.

2.1.6 L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener Strale)

Die LandesstraBBe 4 verlauft in Dinslaken zwischen der Kreuzung mit der LandesstraBBe 1 (siehe Kap.
2.1.5) und der Stadtgrenze zu Oberhausen im Sudosten der Stadt (siehe Abb. 3). Fur die Larmakti-
onsplanung ist dabei Richtung Stiden nur der Bereich bis zur JagerstraBe relevant. Die L 4 verbindet
die Ortsteile Lohberg, Blumenviertel, Hiesfeld und Barmingholten miteinander, tGberquert dabei den
Rotbach und wird selbst von der ehemaligen Zechenbahntrasse Uberquert. Die L 4 besitzt vielfaltige
Anschlisse an das Ubrige StraBennetz, unter anderem an die B 8 (Brinkstr.) (siehe Kap. 2.1.4), die
L 462 (siehe Kap. 2.1.8), die K 8, die K 29 und die Sterkrader Stra3e, welche durch den Ortskern
von Hiesfeld fuhrt.

Die L 4 hat im Bereich zwischen L 1 (siehe Kap. 2.1.5) und L 462 (siehe Kap. 2.1.8) eine Verkehrs-
belastung von ca. 14.000 Fahrzeugen am Tag (DTV 2021), zwischen L 462 und der Kreuzung mit
der Karl-Heinz-Klingen-StraBBe / Sterkrader StraBe eine Belastung von ca. 12.000 Fahrzeugen am
Tag (DTV 2021), zwischen der eben genannten Kreuzung und der Kreuzung mit der Hiigelstral3e
eine Belastung von ca. 18.000 Fahrzeugen am Tag (DTV 2021) und im sudlichen Bereich bis zur
B 8 (Brinkstr.) (siehe Kap. 2.1.4) eine Belastung von ca. 12.000 Fahrzeugen am Tag (DTV 2021).
Sudlich der B 8 (Brinkstr.) sinkt die Belastung auf ca. 8.500 Fahrzeuge am Tag (DTV 2021)'®. Die
Ausbreitung des Schalls beschréankt sich gréBtenteils auf die direkt anliegenden bzw. angrenzenden
Gebaude, in den nicht (oder weniger dicht) bebauten Bereichen im Norden und Stiden sowie nord-
Ostlich der Kreuzung ZiegelstraBBe / Karl-Heinz-Klingen-StraBBe / Sterkrader Stral3e / Oberhausener
StraBe kann sich der der Schall freier ausbreiten (siehe Abb. 11).

17 siehe Webseite StraBeninformationsbank
18 Alle Werte entnommen aus dem Larmberechnungstool ODEN des LANUV
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Legende StraBenverkehr 24 h Lge, Legende StraBenverkehr nachts Lygn.

50 - 55 - 60 - 65- =70
<55 <60 < 65 <70 dB(A)

Abb. 11: Darstellung der Isophonen entlang der L 4 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte (Lden)
und Nachtwerte (Lnignt); ohne Mal3stab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsldrm in NRW)

Die an die L 4 angrenzenden Flachen sind durch sehr vielféltige Nutzungen gepragt: von Norden
nach Sutden betrachtet befinden sich entlang der Trasse land- und forstwirtschaftliche Flachen,
Wohn- und Griinflachen, das Kerngebiet von Hiesfeld, weitere Wohnflachen sowie (zur B 8 hin) wie-
der landwirtschaftliche Flachen. Darlber hinaus befinden sich eine Schule und ein Kindergarten in
unmittelbarer N&he. Trotz eines Teil-Schutzes durch Schallschutzeinrichtungen im stdlichen Be-
reich der L 4 sind hier diverse, teils auch sehr dicht besiedelte Wohnbereiche durch Schallimmissi-
onen betroffen.

2.1.7 L 396 (HeerstraBe)

Die LandesstraBe 396 verbindet Voerde Uber Dinslaken mit Duisburg und verlauft auf Dinslakener
Stadtgebiet im Westen der Stadt zwischen den Stadtgrenzen Voerde und Duisburg durch den
Dinslakener Ortsteil Eppinghoven (siehe Abb. 3). Die L 396 tberquert die Emscher und besitzt nur
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vergleichsweise wenige Anschliisse an das Ubrige StraBennetz. Hervorzuheben ist hier die Anbin-
dung an die Konrad-Adenauer-StraB3e, welche wiederum als &rtliche HauptverkehrsstraBe direkt in
die Innenstadt Dinslakens fihrt. Die L 396 fungiert gréBtenteils als Verbindung nach Voerde und
Duisburg bzw. auch als DurchgangsstraBBe fir die Verbindung dieser beiden Stadte untereinander.

Legende StraBenverkehr 24 h Ly, Legende StraBenverkehr nachts Lygne
55- 60- 65- 70- =275 50- 55- 60- 65- =270

< 60 <65 <70 <75 dB(A) <55 <60 <65 <70 dB(A)
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Abb. 12: Darstellung der Isophonen entlang der L 396 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte
(Lgen) und Nachtwerte (Lnigni); ohne Mal3stab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsidrm in NRW)

Die L 396 hat eine tagliche Verkehrsbelastung von ca. 8.000 Fahrzeugen (DTV 2021)". Aufgrund
der geringen Dichte der Bebauung breitet sich der Schall relativ frei aus (siehe Abb. 12).

Die Umgebung ist stark von landwirtschaftlichen Flachen gepragt, Ausnahmen bilden die im Nord-
osten liegenden Wohnflachen sowie die Siedlung entlang der Konrad-Adenauer-Stra3e. Dartber
hinaus befinden sich eine Schule sowie ein Kindergarten in unmittelbarer Nahe.

2.1.8 L 462 (ZiegelstraBe / GartnerstraBe / Bergerstral3e)

Die LandesstraBe 462 verbindet Dinslaken mit dem Bottroper Ortsteil Kirchhellen und verlauft in
Dinslaken von der Kreuzung L 1 (HUnxer StraBe) / ZiegelstraBe / AugustastraBe zunachst auf der

19 siehe Webseite StraBeninformationsbank
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gleichen Strecke wie die LandesstraBBe L 4 (siehe Kap. 2.1.6). Ab der Kreuzung ZiegelstraBe / Ha-
nielstraBe / GartnerstraBBe fihrt die L 462 jedoch Richtung Osten bzw. Nordosten und verlauft dann
nérdlich des Hiesfelder Ortskerns Uber die Gartnerstral3e und die BergerstralBe bis zur Stadtgrenze
mit Hinxe und dort dann Richtung Bottrop (siehe Abb. 3). Der fir die Larmaktionsplanung der vier-
ten Runde relevante Abschnitt beschrankt sich jedoch auf den relativ kurzen Abschnitt der Berger-
straBe zwischen der Ober-Lohberg-Allee und der A 3. Zu dem gemeinsam mit der L 4 verlaufenden
Streckenabschnitt auf der ZiegelstraBe sei auf Kap. 2.1.6 verwiesen, dieser wird hier nicht erneut
behandelt.

Die L 462 hat im larmaktionsplanungsrelevanten Abschnitt eine Verkehrsbelastung von ca. 10.000
Fahrzeugen am Tag (DTV 2021). Der Schall der L 462 wird massiv von demjenigen der A 3 (siehe
Kap. 2.1.1) Uberlagert (siehe Abb. 13).

Legende StraBenverkehr 24 h Lgen Legende StraBenverkehr nachts Ly
55 - 60 - 65 - 70- 275 50- 55-

<75 55 <

Abb. 13: Darstellung der Isophonen entlang der L 462 fiir den Schalldruckpegel der Tageswerte
(Laen) und Nachtwerte (Lnignt); 0hne MaBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsidrm in NRW)

Angrenzend an den relevanten Abschnitt der L 462 finden sich zum Uberwiegenden Teil forst- und
landwirtschaftliche Flachen, einzelne Wohngebaude entlang der StraBe sowie Teile der Siedlung
Bergerhoh / Bergerfeld bilden hier die Ausnahme.

2.2. Haupteisenbahnstrecken

In Dinslaken treffen die Kriterien flr die Larmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken (siehe

Kap. 1.2) fir die Eisenbahnstrecke 2270 zu. Diese ist aufgrund der Verteilung der Zustandigkeiten
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nicht Gegenstand dieses Larmaktionsplans, soll hier aber der Vollstandigkeit halber und aufgrund
von eventuellen (positiven und negativen) Synergien bezlglich des Verkehrslarms auch kurz behan-
delt werden. Im Folgenden wird zun&chst ein Uberblick liber die Eisenbahnstrecke sowie den hier
auftretenden Schall gegeben (siehe Kap. 2.2.1) und danach kurz auf die Larmaktionsplanung fir die
Haupteisenbahnstrecken eingegangen (siehe Kap. 2.2.2).

2.2.1 Eisenbahnstrecke 2270

Die Eisenbahnstrecke 2270 bildet einen Teil der transeuropéischen Eisenbahnstrecke von Rotter-
dam in den Niederlanden nach Genua in ltalien. In Dinslaken verlauft sie von der Stadtgrenze Vo-
erde quer durch das Stadtgebiet zur Stadtgrenze zu Oberhausen. Sie durchschneidet dabei die Ort-
steile Hagenviertel / Bruch und Hiesfeld und tangiert hierbei die Innenstadt, angrenzend finden sich
Wohngebiete, Kerngebiete, Gewerbegebiete, Industriegebiete und landwirtschaftliche Flachen.

A
N

Abb. 14: Lage der Eisenbahnstrecke 2270 im Stadtgebiet; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von (c) Regionalverband)

Durch den Ausbau in Dammlage im nordwestlichen und mittleren Stadtgebiet wirkt sie als Barriere
und trennt die Stadt in einen stdwestlichen und einen nordéstlichen Teil. Hierbei flhrt sie Uber die
DianastrafBe, die B 8 (siehe Kap. 2.1.3), die L 1 (siehe Kap. 2.1.5), die Karl-Heinz-Klingen-Stral3e,
den Rotbach und die LandwehrstraBe, wird von der B 8 (Brinkstr.) (siehe Kap. 2.1.4) unterquert und
hat mit der L 4 eine plangleiche Kreuzung in Form eines beschrankten Bahnlbergangs. Die plan-
gleiche Kreuzung mit der Holtener Stra3e (K 8) wurde im Zuge des Ausbaus der Bahnstrecke Ende
des Jahres 2023 fir immer geschlossen und wird durch eine Unterfihrung fir den FuB3- und Rad-
verkehr ersetzt. Gleiches steht der Kreuzung mit der L 4 bevor.
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Die Strecke hat eine Verkehrsbelastung von 30.000-60.000 Personenziigen sowie von 30.000-
46.000 Guterzigen pro Jahr?. Aufgrund der bereits erwahnten Dammlage breitet sich der Schall
relativ groBflachig aus (siehe Abb. 15).

Im Rahmen eines aktuell laufenden Bauvorhabens (ABS 46/2 Grenze D/NL — Emmerich — Oberhau-
sen) der Deutschen Bahn?' wird die Bahnstrecke um ein drittes Gleis erweitert. In diesem Zuge
mussen entlang der Strecke SchallschutzmaBnahmen durchgefihrt werden, die einen GroBteil der
auftretenden Schutzfélle durch aktiven Schallschutz (Schallschutzwande) und passiven Schall-
schutz (z.B. Schallschutzfenster) I6sen werden. Hierbei wird die Larmsituation durch den Schall des
Schienenverkehrs insgesamt — auch im Vergleich zu heute — verbessert. Im Rahmen des Verfahrens
konnte die Stadt Dinslaken einen umfassenderen Larmschutz als in den Ursprungspléanen vorgese-
hen erwirken (mehr hierzu unter Kap. 7.9).

A A
N N

Abb. 15: Darstellung der Isophonen entlang der Eisenbahnstrecke 2270 fiir den Schalldruckpegei
der Tageswerte (Laen) und Nachtwerte (Lnign); ohne MalBstab (Quelle: Website Kartierung Umgebungsldrm
in NRW)

2.2.2 Larmaktionsplanung an Haupteisenbahnstrecken

Das EBA hat im Fruhjahr 2023 die Beteiligung zur vierten Runde der Larmaktionsplanung gestartet.
Aufbauend auf den AuBerungen wurde der Entwurf des Larmaktionsplans? durch das EBA erstellt
und im November 2023 veroéffentlicht. Hierzu konnte dann bis Januar 2024 eine Rickmeldung ge-
geben werden.

20 siehe EBA 2023: 34-36

21 siehe Website Emmerich-Oberhausen a
22 EBA 2023
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Da die Inhalte des Larmaktionsplans fir Haupteisenbahnstrecken aufgrund des deutschlandweiten
MaBstabes sehr grob sind und die enthaltenen MaBBnahmen sehr allgemein, kann eine Berlcksich-
tigung der Larmaktionsplanung an den Haupteisenbahnstrecken in diesem Larmaktionsplan nur
Uber die gesonderte Betrachtung von Gebieten geschehen, die von beiden Larmarten (Schiene +
StraB3e) betroffen und somit besonders durch Larm belastet sind (siehe Kap. 4).
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3. BEWERTUNG DER LARMSITUATION INSGESAMT

Ausgehend von den Berechnungen durch das LANUV und den hieraus resultierenden Larmkarten
wird ein Gesamtergebnis fiir das Stadtgebiet zusammengestellt. Hierin wird unter anderem die An-
zahl der Menschen abgeschatzt, die in Gebauden mit entsprechenden durch StraBenverkehrslarm
verursachten Schallpegeln an der Fassade wohnen (siehe auch Anlage 1).

Gesamtzahl der vom jeweiligen Schalldruck (in dB(A)) betroffenen
Menschen tagsiiber (Lden)

3.510
2.396
1.923
754
dB(A) 55-59 60 - 64 65 - 69 70-74 75 und héher

Abb. 17: Anzahl der vom jeweiligen Schalldruck (angegeben in dB(A)) betroffenen Menschen an-
hand der Tageswerte (Ldrmindex Lqen) (eigene Darstellung)

2.427
2.134
800
54 0
dB(A) 50-54 55-59 60 - 64 65 - 69 70 und hoéher

Abb. 16: Anzahl der vom jeweiligen Schalldruck (angegeben in dB(A)) betroffenen Menschen an-
hand der Nachtwerte (Larmindex Lnignt) (eigene Darstellung)
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Aus den Diagrammen (Abb. 17 und Abb. 16) wird deutlich, dass viele Menschen durch StraBenver-
kehrslarm betroffen sind:

e Am Tag sind insgesamt 8.610 Menschen durch StraBenverkehrslarm betroffen, davon
3.510 von einem Schallpegel zwischen 55 und 59 dB(A), 1.923 Menschen von einem
Schallpegel zwischen 60 und 64 dB(A), 2.396 Menschen von einem Schallpegel zwi-
schen 65 und 69 dB(A), 754 Menschen von einem Schallpegel zwischen 70 und 74 dB(A)
und 27 Menschen von einem Schallpegel von 75 dB(A) und héher.

e In der Nacht sind insgesamt 5.415 Menschen durch StraBenverkehrslarm betroffen, da-
von 2.134 von einem Schallpegel zwischen 50 und 54 dB(A), 2.427 Menschen von einem
Schallpegel zwischen 55 und 59 dB(A), 800 Menschen von einem Schallpegel zwischen
60 und 64 dB(A) und 54 Menschen von einem Schallpegel zwischen 65 und 69 dB(A).
Von einem Pegel von 70 dB(A) oder héher ist nachts niemand betroffen.

12,7% 8,0%

87,3% 92,0%

H nicht betroffen M betroffen H nicht betroffen M betroffen

Abb. 18: Prozentsatz der von Larm betroffenen  Abb. 19: Prozentsatz der von Ldrm betroffenen
Menschen anhand der Tageswerte (Ldrmindex Menschen anhand der Nachtwerte (Ldrmindex
Laen), bezogen auf die Gesamtbevilkerung (ei-  Lnignt), bezogen auf die Gesamtbevélkerung (ei-
gene Darstellung) gene Darstellung)

Bezieht man die Anzahl der von StraBenverkehrslarm Betroffenen auf die Gesamtbevélkerung
Dinslakens (31.12.2022: 67.762 Menschen?3), wird deutlich, dass mehr als jede zehnte Person ganz-
tags und fast jede zehnte Person nachts betroffen ist (Abb. 18 und Abb. 19).

Bei einer Betrachtung der Flache der larmbelasteten Gebiete (siehe Abb. 20) ist erkennbar, dass
14,5 km? der Stadt von Larm mit 55 bis 65 dB(A), 4 km2 von Larm mit 65 bis 75 dB(A) und 0,8 km?
von Larm mit 75 dB(A) oder héher belastet sind. Dies stellt insgesamt 40% des Dinslakener Stadt-
gebietes dar.

23 siehe Website Landesdatenbank NRW
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Die geschatzten Gesamtanzahlen der larm-
belasteten Wohnungen, Schulgebaude und
Krankenhausgebaude in der Stadt Dinslaken
kann der Tab. 3 entnommen werden. Hier
wird deutlich, dass viele Wohnungen (insge-
samt 5.620), aber auch Schul- und Kranken-
hausgebdude von StraBenverkehrslarm be-
troffen sind.

Da aufgrund des veranderten Schallberech-
nungsverfahrens (siehe Kap. 1.6.1) kein Ver-
gleich zu den Ergebnisse der vorherigen Stu-
fen und Runden der Larmaktionsplanung
mehr moglich ist, kann an dieser Stelle keine
Aussage darlber getroffen werden, ob sich
die Larmsituation insgesamt verbessert oder
verschlechtert hat. Rein von den Zahlen her

14,5
4,0
0,8
I
>55 >65 >75

Abb. 20: GréBe der vom jeweiligen Schalldruck (an-
gegeben in dB(A)) anhand der Tageswerte (Larmin-
dex Lqen) betroffenen Gebiete in km? (eigene Darstel-
lung)

betrachtet, sieht es im Vergleich zum Larmaktionsplan der dritten Runde®* deutlich schlechter aus.
Aber aufgrund des geanderten Rechenverfahrens ist erst im Larmaktionsplan der flinften Runde
wieder ein Vergleich und eine entsprechende Bewertung mdglich.

Tab. 3: Geschétzte Gesamtanzahl der larmbelasteten Wohnungen, Schulgebdude und Kranken-

hausgebéude in Dinslaken (eigene Darstellung)

Lden in dB(A) ab 55 ab 65 ab 75
Anzahl Wohnungen 4.097 1.511 12
Anzahl Schulgebaude 17 2 0
Anzahl Krankenhausgebaude 6 0 0

Die durch die neue Methode ermittelte relativ hohe Anzahl von durch Larm belasteten Menschen
sollte zum Anlass genommen werden, sich weiter mit der La&rmproblematik auseinanderzusetzen.
Im Rahmen der MaBnahmenentwicklung ist es jedoch wichtig, sich zunachst auf die ganz besonders
problematischen Lagen zu konzentrieren. So kann gewahrleistet werden, dass die eingesetzten Mit-
tel auch einen hohen Nutzen mit sich bringen. Zudem ergeben sich durch die Umsetzung von MaB3-
nahmen flr spezielle Problembereiche eventuell auch positive Synergieeffekte flir andere Bereiche.

24 Stadt Dinslaken 2021
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4. BESONDERE PROBLEMLAGEN

Zur gezielten Entwicklung von MaBnahmen fir besonders durch Larm betroffene Gebiete (siehe
Kap. 7) werden diese im Folgenden zun&chst identifiziert und beschrieben. Durch ein neues Verfah-
ren, das vom Umweltbundesamt entwickelt wurde®, ist eine Abschatzung der von Larm betroffenen
Personen nach StraBenabschnitten mdglich. Somit kann ermittelt werden, welche Bereiche in der
Stadt Dinslaken besonders von StraBenverkehrslarm betroffen sind und einer genaueren Betrach-
tung in Bezug auf MaBnahmen bedurfen. Hier ist im Gegenzug zum letzten Larmaktionsplan durch
das standardisierte Verfahren eine differenzierte und genauere Bestimmung der Problembereiche
maoglich.

4.1. Bestimmung der besonders durch Larm betroffenen Bereiche

Das Verfahren des Umweltbundesamtes? ist wie beschrieben ein Schatzverfahren, d.h. die Anzahl
der ermittelten betroffenen Personen wird nicht Uberall genau der Realitat entsprechen. Da aber

Abb. 21: Darstellung der von Larm betroffenen Personen nach Streckenabschnitt; absolute Anzahl;
ohne MaBstab (eigene Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

25 UBA 2023
26 ebd.
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stadtweit das gleiche Verfahren angewandt wurde, kénnen dennoch Riickschlisse auf besonders
betroffene Bereiche getroffen werden.

Abb. 22: Darstellung der von Larm betroffenen Personen pro Meter Lange des jeweiligen StralBen-
abschnitts; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

Hierfir wurden zunéchst die larmaktionsplanungsrelevanten StraBen(-abschnitte) in sinnvolle Teil-
abschnitte eingeteilt. Anhand der Verfahren ,Einzelgebaude“?” und ,Wohnblocke“?® wurden alle
durch Schallisophonen abgedeckten Wohngebaude ermittelt und fir diese dann jeweils anhand vor-
gegebener Faktoren (z.B. Art der baulichen Nutzung, Gebaudeléange, Anzahl Stockwerke usw.) eine
Abschéatzung der betroffenen Menschen vorgenommen. Das Ergebnis dieser Abschatzung ist der
Karte oben (siehe Abb. 21) zu entnehmen. Hier ist zunachst die absolute Anzahl der betroffenen
Personen dargestellt. Hier lasst sich ein Schwerpunkt der Belastung durch die A 3, Teile der B 8
sowie Teile der L 1 und L 4 erkennen. Aufgrund der unterschiedlichen Langen der Abschnitte (z.B.
ist die A 3 logischerweise nur einmal an der Anschlussstelle Dinslaken-Nord getrennt) kann es je-
doch dazu kommen, dass lange Abschnitte im Vergleich zu kurzen Abschnitten auch entsprechend
sehr viele Betroffene aufweisen.

27 UBA 2023: 10ff
28 UBA 2023: 16ff
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Aus diesem Grund wurde in einem zweiten Schritt die Anzahl der betroffenen Menschen pro Meter
des jeweiligen StraBenabschnitts ermittelt (siehe Abb. 22). Hier verandert sich das Ergebnis, so dass
z.B. die A 3 hier keinen Schwerpunkt der Problemlage mehr darstellt. Stattdessen riicken gerade
die dicht besiedelten Bereiche entlang der anderen StraBBen in den Vordergrund.

Ausgehend von dem ermittelten Durchschnittswert von 0,42 betroffenen Personen pro Meter Stra-
Benabschnitt konnten so die Uberdurchschnittlich von Larm betroffenen StraBenabschnitte identifi-
ziert werden (siehe auch Abb. 23; Nr.1-6). Diese Gebiete stellen die Problembereiche der Stadt in
Bezug auf StraBenverkehrslarm dar. Diejenigen StraBenabschnitte, bei denen ein besonders hoher
Wert von einer oder mehr von Larm betroffenen Person pro Meter StraBenabschnitt ermittelt wurde,
sind in Abb. 23 extra eingerahmt. Die einzelnen Bereiche werden im Folgenden dargestellt und ge-
nauer betrachtet.

Nr. 1: B 8 (Weseler StraBBe) im Abschnitt zwischen Stadtgrenze Voerde und HedwigstraBe / Luisen-
straBe

Der Abschnitt ist gepragt durch die beidseitig der StraBe liegenden Wohngebiete des Stadtteils
Bruch, in denen ein Mix verschiedenster Gebaudetypen anzutreffen ist. Im nérdlichen Bereich liegen
die Gebiete westlich der StraBe auf Voerder Stadtgebiet, hier befinden sich Gberwiegend landwirt-
schaftliche Flachen und Waldflachen. Im sudlichen Bereich findet sich auf der &stlichen Seite der
B 8 der Volkspark als Griinflache mit verschiedenen Nutzungen (siehe auch Kap. 6.3.2). Der mittlere
Bereich zwischen GudrunstraBe / ClaudiastraBe und Dianastral3e / AugustastralBe ist beidseitig dicht
besiedelt, er stellt daher auch den Schwerpunkt der Larmbelastung in diesem Problembereich dar.
Durch die relativ dichte Bebauung breitet sich der Schall gréBtenteils nicht Gber die zweite Hauser-
reihe (von der B 8 betrachtet) hinaus aus. Ausnahmen bilden hier die zuvor nicht firs Wohnen ge-
nutzten Gebiete im Norden und Stden, der Volkspark wird fast zur Hélfte seiner Flache von Larm
beschallt.

Nr. 2: B 8 (Willy-Brandt-StraBe) im Abschnitt zwischen Am Alten Drahtwerk / Wilhelm-Lantermann-
StraBe und Konrad-Adenauer-StraBe

Im Bereich nordlich der Voerder StraBBe sind hier Mehrfamilienhauser, im Bereich sidlich der Voer-
der StraBBe eher Einfamilienhduser anzutreffen. Zudem befinden sich im stdlichen Bereich ein gro-
Bes Senior*innenwohnheim, Sportplatze, der Parkfriedhof (siehe auch Kap. 6.3.2) und das St.-Vin-
zenz-Krankenhaus. Hier weist also der nérdliche Bereich auch mehr betroffene Einwohner*innen
pro Meter StraBBe auf. Der Schall breitet sich auch hier in der Regel nur in den nicht bebauten Berei-
chen UOber die ersten zwei Hauserreihen hinaus aus. Der Bereich des Parkfriedhofs wird ca. zur
Halfte seiner Flache durch StraBenlarm beschallt.

Nr. 3: B 8 (Willy-Brandt-StraBe) im Abschnitt zwischen Duisburger StraBe und Stadtgrenze Duisburg
Hier ist vor allem der Bereich stdlich der GrenzstraBBe bebaut. Neben einigen gewerblichen Nutzun-
gen entlang der B 8 finden sich hier vor allem groBe Mehrfamilienhauser. Stdlich der L 1 wiederum
befindet sich auf der Ostseite der B 8 ein Gewerbegebiet. Im Kreuzungsbereich mit der L 1 tberla-
gern sich die Isophonen der B 8 und der L 1 stark, so dass eine eindeutige Zuordnung des Larms
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zu seiner Quelle nicht mdglich ist. Aber gerade in solchen, zweiseitig belasteten Bereichen, sind ggf.
besondere MaBBnahmen erforderlich.

Nr. 4: L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Bdckler-StraBe) im Abschnitt zwischen Stadtgrenze Hiinxe und
Otto-Brenner-StraBe

Dieser sehr lange Bereich der L 1 ist sehr unterschiedlich in der Auspragung seiner angrenzenden
Flachen. Neben dichten Wohnlagen im Stadtteil Lohberg, im Stadtteil Blumenviertel sowie im Be-
reich der Innenstadt gibt es diverse Gewerbegebiete (die zur L 1 zum gréBten Teil jedoch durch
Wohnbebauung abgegrenzt sind) sowie einige Frei- und Griinflachen (Bergpark Lohberg (siehe Kap.
6.3.2), Bereich Kreuzung L 1/ L 4). Besonders belastet sind hier die Bereiche zwischen den Kreu-
zungen mit der AugustastraBBe / ZiegelstraBe und der LuisenstraBe / HanielstraBe sowie zwischen
der Bahnstrecke und der Otto-Brenner-Str., in denen jeweils beiderseits der Stral3e viele Menschen
pro Meter StraBBe von Larm betroffen sind. Beide Bereiche sind zudem relativ dicht und eng bebaut,
sodass gerade die Menschen in den Geb&uden direkt an der StralBe einer besonders hohen Belas-
tung ausgesetzt sind.

Nr. 5: L 1 (Hans-Béckler-StraBe) im Abschnitt zwischen der SchloBstraBe und der Emscher

Hier ist vor allem der stddstliche Teil mit seiner differenzierten Wohnbebauung betroffen. Der nord-
westliche Teil gehort Gberwiegend zur Flache an der ehemaligen Trabrennbahn und ist somit aktuell
nur am Rand bewohnt, was sich durch die geplante Entwicklung eines Wohngebietes aber in Zukunft
andern wird.

Nr. 6: L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener StraBe) im Abschnitt zwischen HanielstraBe / L 462 (Ber-
gerstraBBe) und B 8 (BrinkstraBe)

In dem beschriebenen Abschnitt nimmt der Anzahl der belasteten Personen pro Meter Stral3e von
Suden nach Norden betrachtet zu. Stdlich der Kreuzung Ferdinand-Lasalle-StraBe / Holzweg sind
nur 0,43 Menschen pro Meter StralBe betroffen (also nur knapp Gber dem Durchschnitt), wahrend im
Bereich an der ZiegelstraBe 1,12 Menschen pro Meter StraBBe betroffen sind. Der eben erwéhnte
ndrdliche Bereich zeichnet sich auch durch eine besonders dichte Wohnbebauung aus, einzig die
Granflache am Spinnenspielplatz bildet hier eine Ausnahme. Weiter stdlich finden sich neben diver-
sen Wohngebieten auch die Flachen des Schulzentrums Hiesfeld, zwei Friedhéfe sowie ganz im
Suden auch landwirtschaftliche Flachen. Im Bereich stdlich der Kreuzung MittelfeldstraBe / Kurt-
Schumacher-StraBe sind entlang der L 4 auch einige Larmschutzeinrichtungen vorhanden, durch
die dichte und zum Teil fir Dinslakener Verhaltnisse sehr hohe Bebauung (8 Stockwerke) sind hier
aber dennoch viele Menschen pro Meter StraBe von Larm betroffen.

Neben der Betrachtung der Betroffenenzahlen (pro Meter StraBe) werden zudem die Isophonenkar-
ten zur Ermittlung besonders belasteter Bereiche zu Rate gezogen. Hier missen diejenigen Berei-
che, die von mehr als einer larmaktionsplanungsrelevanten Quelle beschallt werden, betrachtet wer-
den. Hierzu wird neben dem StraBenlarm auch der Schienenverkehrslarm betrachtet, der zwar nicht
Gegenstand dieses Larmaktionsplanes ist, aber dennoch flr eine Zusatzbelastung in Teilbereichen
sorgt, die dann ggf. als besonders wichtig fir die Umsetzung von MaBnahmen gelten kdnnte.
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Folgende Bereiche unterliegen den Einflissen von zwei oder mehr Larmquellen:

Kreuzungsbereich A 3 / L 462 (Bergerstral3e) - Der Larm der L 462 wird in diesem Bereich
fast vollstandig durch denjenigen der A 3 Uberlagert. Die Bereiche, fir die eine Doppelbelas-
tung zutrifft, sind diejenigen direkt an der L 462. Hier befinden sich jedoch nur wenige Wohn-
gebaude.

Kreuzungsbereich A 3/ B 8 (BrinkstraBe) > Hier liegt das Gewerbegebiet Siid, daher kaum
Auswirkungen auf Wohngebaude.

Kreuzungsbereich A 59/ B 8 (BrinkstraBe) = Hier sind nur wenige Gebaude an der Bruch-
straBe betroffen.

Kreuzungsbereich A 59 / B 8 (Willy-Brandt-StraBe) / L 1 (Hans-Bdckler-StraBe) > Der Be-
reich ist durch Problembereich Nr. 3 (siehe oben) bereits zum gréBten Teil abgedeckt.
Kreuzungsbereich B 8 (Weseler StraBe) / Eisenbahnstrecke 2270 - Der sudliche Teil ist
durch Problembereich Nr. 2 (siehe oben) bereits abgedeckt. Da der durch StraBenverkehrs-
larm besonders belastete Bereich aber auch derjenige ist, der der Bahnstrecke am nachsten
liegt, muss hier eine besondere Berlcksichtigung erfolgen. Der nérdliche Teil ist vor allem
durch Gewerbe- und Industrieflachen gepragt, so dass es hier kaum Auswirkungen auf
Wohngeb&ude gibt.

Kreuzungsbereich B 8 (Willy-Brandt-StraBe) / L 1 = Ist durch Problembereich Nr. 3 (siehe
oben) bereits abgedeckt.

Kreuzungsbereich B 8 (BrinkstraBe) / Eisenbahnstrecke 2270 / L 4 (Oberhausener StraBe)
- In dem Bereich stdwestlich der Bahnstrecke sind nur wenige Einzelgebaude von beiden
Larmquellen betroffen. Im Bereich nordéstlich der Bahnstrecke und stdwestlich der L 4 so-
wie nordwestlich der B 8 sind ebenso wie im Bereich nordéstlich der Bahnstrecke und sid-
westlich der L 4 sowie studostlich der B 8 diverse Wohngebaude von direkt drei Larmquellen
betroffen.

Kreuzungsbereich B 8 (BrinkstraBBe) / L 4 (Oberhausener Stra3e) - In dem Bereich norddst-
lich der Kreuzung (der Rest wird durch den vorherigen Punkt bereits abgedeckt) befinden
sich vor allem landwirtschaftliche Flachen, es sind also nur wenige Wohngebaude betroffen.
Kreuzungsbereich L 1 (Hinxer StraBBe) / L 4 (ZiegelstraBe) > Der Bereich wird zum gréBten
Teil durch den Problembereich Nr. 4 (siehe oben) abgedeckt.

Kreuzungsbereich L 1 (Hinxer StraBe) / Eisenbahnstrecke 2270 - Der Bereich wird zum
gréBten Teil durch den Problembereich Nr. 4 (siehe oben) abgedeckt. Da er als einer der
durch StraBenverkehrslarm besonders belasteten Bereiche aber auch derjenige ist, der der
Bahnstrecke am nachsten liegt, muss hier eine besondere Berlcksichtigung erfolgen.

Aus dieser Betrachtung heraus ergibt sich also folgender zusatzlicher Problembereich:

Nr. 7: Kreuzungsbereich B 8 (Brinkstr.) / Eisenbahnstrecke 2270 / L 4 (Oberhausener Str.), norddst-

lich der Bahnstrecke

In dem Bereich befinden sich diverse Wohngebaude, zum Teil Einfamilienhauser, zum Teil Mehrfa-
milienh&user. Direkt an der Kreuzung L 4 / B 8 liegen gréBere Wald- und Grinflachen.
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Somit ergeben sich insgesamt sieben Problembereiche, die bei der MaBnahmenentwicklung (siehe
Kap. 7.5) prioritér zu bertcksichtigen sind (siehe auch Abb. 23):

Abb. 23: StraBenabschnitte, die als Problembereiche identifiziert wurden; ohne MalBstab (eigene Dar-
stellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel und © Regionalverband)
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Tab. 4: identifizierte Problembereiche mit Angabe der evtl. besonders betroffenen Abschnitte (ei-

gene Darstellung)

Nr. | Larmquelle(n)

Ggf. besonders betroffene Bereiche

e B 8 (Weseler StraBe) im Abschnitt zwischen
1 Stadtgrenze Voerde und Hedwigstr. / Luisen-
str.

e Bereich zwischen Gudrunstr. / Clau-
diastr. und Dianastr. / Augustastr.

e B8 (Willy-Brandt-StraBBe) im Abschnitt zwi-
schen Am Alten Drahtwerk / Wilhelm-Lanter-

2 mann-Str. und Konrad-Adenauer-Str.

o Eisenbahnstrecke 2270 (im nérdlichen Be-
reich)

e Bereich zwischen Am Alten Draht-
werk / Wilhelm-Lantermann-Str. und
Voerder Str.

e B8 (Willy-Brandt-StraBe) im Abschnitt zwi-
schen Duisburger StraBe und Stadtgrenze
Duisburg

e L 1 (Hans-Bockler-StraBe) im Abschnitt zwi-
schen B 8 (Willy-Brandt-Str.) und Emscher

e A59 im Abschnitt zwischen den Anschluss-
stellen Dinslaken-West und Dinslaken-Hies-
feld

e L1 (HUnxer StraBe / Hans-Bockler-StraBe)
im Abschnitt zwischen Stadtgrenze Hinxe
und Otto-Brenner-StraBBe

4 | o Eisenbahnstrecke 2270

e L4 (Ziegelstr.) im Abschnitt zwischen L 1
(HOnxer Str.) und Hanielstr. / L 462 (Ber-
gerstr.)

o Bereich zwischen der Augustastr. /
Ziegelstr und Luisenstr. / Hanielstr.

o Bereich zwischen der Bahnstrecke
und der Otto-Brenner-Str.

e L 1 (Hans-Bockler-StraBe) im Abschnitt zwi-

> schen der SchloBstr. und der Emscher
e L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener StrafBe) im | e Bereich zwischen Hanielstr. / L 462
Abschnitt zwischen Hanielstr. / L 462 (Ber- (Bergerstr.) und Karl-Heinz-Klingen-
5 gerstr.) und B 8 (Brinkstr.) Str. /L 4 (Oberhausener Str.)

e Eisenbahnstrecke 2270
e B 8 (Brinkstr.) im Abschnitt zwischen Holte-
ner Str. und Kurt-Schumacher-Str.

e B 8 (Brinkstr.) im Abschnitt zwischen Holte-
ner Str. und L 4 (Oberhausener Str.)

7 | o Eisenbahnstrecke 2270

e L4 (Oberhausener Str.) im Abschnitt zwi-
schen B 8 (Brinkstr.) und L 4 (Jagerstr.)
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4.2, Problemlagen, die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung eingebracht wurden

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung sind — neben den zuvor bestimmten Problembereichen —

weitere Bereiche genannt worden, die aus Sicht der Bilrger*innen ein Problem beziliglich des Stra-

Benverkehrslarms aufweisen (siehe auch Kap.11.3). Dies betrifft die folgenden StraBen(-abschnitte):
e LuisenstralBe

e Voerder StraBe (K 17) im Bereich zwischen der Stadtgrenze Voerde und der Willy-Brandt-
StraBBe (B 8)

Hierbei handelt es sich um StraBen(-abschnitte), die im Rahmen der Larmaktionsplanung nicht be-
trachtet werden missen (siehe Kap. 1.6) und fur die daher auch keine Larmkartierung vorgenommen
wurde. Somit kénnen hier auch keine Betroffenenzahlen ermittelt werden, die die StraBe bzw. den
StraBenabschnitt als besonders belastet bestétigen kénnten. Gleichwohl ist es theoretisch mdglich,
dass auch bislang nicht betrachtete StraBenabschnitte tber Gberdurchschnittlich viele von Larm be-
troffene Menschen pro Meter Abschnitt (siehe Kap. 4.1) verfligen und diese daher bei den Problem-
bereichen erganzt werden missten.

Flr eine erweiterte Larmkartierung im Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplans der vierten
Runde reichen die vorgeschriebenen Fristen zur Abgabe dieses Plans jedoch nicht mehr aus. Im
Rahmen der Aufstellung des Larmaktionsplanes der flinften Runde sollte daher diskutiert (und auf-
grund der entstehenden Kosten letztendlich auch politisch beschlossen) werden, ob und welche
StraBen(-abschnitte) tber die gesetzlichen Vorgaben hinaus zusatzlich larmkartiert werden sollten.
Diese Berechnung ware dann nicht mehr Aufgabe des LANUV (siehe Kap. 1.2), sondern musste
von der Stadt Dinslaken beauftragt und bezahlt werden.
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5. LARM DURCH ANDERE QUELLEN

Neben dem Larm, der im Rahmen der Larmaktionsplanung relevant ist, kann sich die Bevdlkerung
auch durch andere Larmquellen bel&stigt fiihlen. Hier werden im Folgenden die jeweiligen Zustan-
digkeiten und Ansprechpersonen dargestellt.

5.1. StraBen abseits von klassifizierten HauptverkehrsstraBBen

Der Larm, der von denjenigen StraBen ausgeht, die nicht die gesetzlichen Rahmenbedingungen zur
Beriicksichtigung in der Larmaktionsplanung erfullen (siehe auch Kap. 1.2), ist entsprechend auch
nicht Bestandteil dieses Larmaktionsplanes. Sollten der Stadt Dinslaken StraBen oder StraBenab-
schnitte bekannt werden, an denen eine Larmbeldstigung auftritt, werden im Rahmen der Mdglich-
keiten passende MaBnahmen geprift. Diejenigen MaBnahmen, die sich in Kap. 7 auf das gesamte
Stadtgebiet beziehen, werden aber auch bei den in diesem Larmaktionsplan nicht erwahnten Stra-
Ben zu einer Verbesserung fuhren.

Ansprechstelle fiir den StraBenlarm:

Stadt Dinslaken

111.4.1 Stabsstelle Stadtentwicklung
Hiinxer Stral3e 81

46537 Dinslaken

Tel.: 02064 /66 - 374

5.2. Gewerbe- und Industrielarm

Hier gelten die Bestimmungen der Technischen Anleitung zum Schutz gegen Larm (TA Larm?®) in
Verbindung mit dem BImSchG. Gewerbliche und industrielle Anlagen, also sowohl kleine oder mit-
telgroBe Gewerbebetriebe als auch groBBe Industrieanlagen sowie Windenergieanlagen, unterliegen
wahrend des Betriebs der larmtechnischen Uberwachung durch die untere Umweltschutzbehérde.
Die zustandige Behérde flr die Stadt Dinslaken ist beim Kreis Wesel beheimatet:

Kreis Wesel

Fachdienst 66 Umwelt - Koordinationsgruppe Immissionsschutz
Reeser LandstraBe 31

46483 Wesel

Tel.: 0281 /2070

Bei groBBen immissionsrelevanten Industrieanlagen (zum Beispiel Stahlwerken, Chemieanlagen o-
der Kraftwerken) ist meist die jeweilige Bezirksregierung zusténdig, d.h. fir Dinslaken die Bezirks-
regierung Disseldorf:

Bezirksregierung Duisseldorf
Dezernat 53: Immissionsschutz - einschlie3lich anlagenbezogener Umweltschutz

29 siehe TA Larm
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Postfach 300865
40408 Diisseldorf
Tel.:0211/475-0

Bei Anlagen, die dem Bergrecht unterliegen (Tagebaue und Bergwerke), ist landesweit die Bezirks-
regierung Arnsberg zustandig:

Bezirksregierung Arnsberg

Abteilung 6 Bergbau und Energie in NRW
59817 Arnsberg

Tel.: 02931/82-0

5.3. LebensauBerungen durch Kinder und Jugendliche

Kinder und Jugendliche und deren Spiele sind nicht immer leise. Das ist normal und muss nach der
aktuellen Gesetzeslage toleriert werden. Der Bundesgerichtshof hat 1993 entschieden, dass Gerau-
sche durch Spielen von Kindern und Jugendlichen grundsatzlich hinzunehmen sind. Das Bundes-
Immissionsschutzgesetz legt fest, dass Gerdusche, die zum Beispiel Kinder auf Spielplatzen ma-
chen, in der Regel ,keine schadliche Umwelteinwirkung“ sind*°.

5.4. Larm an Freizeitanlagen und Sportlarm

Der Larm, der durch die Nutzung von Freizeitanlagen oder Sportanlagen erzeugt wird, kann zu Kon-
flikten, z.B. mit der Nachbarschaft fihren. Die Klarung der Frage, ob die hier erzeugten Gerausche
als erhebliche Belastigungen anzusehen sind, obliegt den zustandigen Stéadten und Gemeinden o-
der den unteren Umweltschutzbehérden. Im Falle der Stadt Dinslaken ist hier also wiederum der
Kreis Wesel zustandig (siehe oben). Ebenso kann die Ideen- und Beschwerdestelle der Stadt auf
der stadtischen Webseite unter https:/www.dinslaken.de/stadt-buergerservice/dienstleistun-
gen/ideen-und-beschwerdemanagement# kontaktiert werden.

5.5. Nachbarschaftslarm

Hierunter fallen Gerausche, die durch Privatpersonen in der Nachbarschaft hervorgerufen werden
und auf andere stérend oder belastigend wirken, z.B. zu laute Fernseher, Feiern oder Heimwerker-
arbeiten. Die kommunale Ansprechpartnerin bei Problemen mit Nachbarschaftslarm ist die kommu-
nale Ordnungsbehérde:

Stadt Dinslaken

Fachdienst 3.1 Allgemeine Ordnung, Gewerbe, Verkehr
Friedrich-Ebert-StralBe 31

46535 Dinslaken

Tel.: 02064 /66 - 214

30 siehe z.B. Webseite Generali
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Ruhige Gebiete
6. RUHIGE GEBIETE

Ein wichtiger Bestandteil der Larmaktionsplanung (siehe auch Kap. 1.2.3) ist die Beschaftigung mit
dem Thema ,Ruhige Gebiete“. In der EU-Umgebungslarmrichtlinie heiB3t es hierzu, dass diese Ge-
biete zu schitzen und hierfir in den Larmaktionsplanen MaBnahmen zu entwickeln sind. Dieses
Kapitel widmet sich zunéchst der Ausweisung von ruhigen Gebieten, eine Entwicklung von MaBnah-
men folgt in Kap. 7.6.

6.1. Gesetzliche Rahmenbedingungen

Bei der Umsetzung der EU-Umgebungslarmrichtlinie in deutsches Recht durch das ,Gesetz zur Um-
setzung der EG-Richtlinie Uber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm® wurde das
Thema ,Ruhige Gebiete“ zwar ibernommen, ohne diese jedoch weiter inhaltlich zu spezifizieren.

Die europarechtliche Umsetzungspflicht bindet die zustandigen Behdérden aber daran, sich mit einer
Klarung der Frage, ob und wie ruhige Gebiete festgesetzt werden, auseinanderzusetzen. Hier be-
steht aufgrund der geringen Vorgaben erheblicher Planungsspielraum, der jedoch ordnungsgeman
ausgefullt werden muss, damit der Larmaktionsplan rechtssicher ist. Hierzu gehéren

e die ausreichende Erfassung der tatsachlichen Situation,

e eine nachvollziehbare Auswahl an Kriterien fiir die Bestimmung und Begrenzung ruhiger Ge-
biete,

e die Wahrnehmung und ausreichende Beriicksichtigung ggf. vorrangiger oder gleichrangiger
anderer Raum- oder Fachpléne und Belange sowie die Abwagung dieser untereinander und
gegen das Ziel des Schutzes von ruhigen Gebieten.

Der Planungsvorgang muss ausreichend dokumentiert sein, hierzu gehdért auch die Dokumentation
der Begriindung fiir die Abwagungsentscheidungen®'.

Im Rahmen dieses Larmaktionsplanes sollen ruhige Gebiete festgelegt werden. Erst hierdurch ent-
stehen etwaige Schutz- oder Rechtsfolgen. Die durch Beschluss dieses Larmaktionsplanes festge-
legten ruhigen Gebiete ersetzen diejenigen, die im Rahmen der dritten Runde der Larmaktionspla-
nung der Stadt Dinslaken festgelegt wurden (siehe auch unten).

Die Festlegung von ruhigen Gebieten I8st grundsétzlich die Pflicht fir nachfolgende Planungen aus,
die Festlegung und den damit verbundenen Schutzauftrag zu berticksichtigen. Bei nachfolgenden
Planungen muss also der Belang des Schutzes von ruhigen Gebieten im Rahmen der Abwagung
mit in Betracht gezogen werden. Eine Nicht-Beriicksichtigung oder eine Abwagung zugunsten von
anderen Belangen ist zu begriinden®2.

6.2. Identifizierung ruhiger Gebiete

Innerhalb der Bestimmungen des Bundes-Immissionsschutzgesetzes® ist der Begriff des ruhigen
Gebietes - wie bereits beschrieben - nicht ndher definiert.

STvgl. UBA 2015: 20
82 vgl. UBA 2015: 23
33 siehe BImSchG
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Es gibt somit keine ruhigen Gebiete per se. Das Vorhandensein eines ruhigen Gebietes setzt voraus,
dass es festgelegt worden ist. Hierflir werden im Folgenden passende Kriterien entwickelt.

Die Auswahlkriterien far die Ermittlung und Festlegung ruhiger Gebiete sollen nachvollziehbar, in
sich konsequent und am Ziel des Schutzes ruhiger Gebiete orientiert sein®. Zur Auswabhl ruhiger
Gebiete bietet sich eine Kombination verschiedener Kriterien an:

e Ergebnisse der Larmkartierung

e Flachennutzung und -funktion

e Subjektive Kriterien von Ruhesuchenden

e Anzahl und Larmbelastung der Bewohner*innen im fuBlaufigen Umfeld

e Erreichbarkeit und ErschlieBung

o GroBe des Gebietes

e Allgemeine Aufenthaltsqualitat

In diesem Larmaktionsplan werden zum zweiten Mal ruhige Gebiete fir die Stadt Dinslaken festge-
setzt. Durch die Anderung in der Berechnung der Schallausbreitung (siche Kap. 1.6.1) sind wie be-
schrieben deutlich mehr Menschen von Larm betroffen als noch im Larmaktionsplan der dritten
Runde (siehe auch Kap. 3). Darliber hinaus wiirden bei einer Ubernahme der Vorgehensweise zur
Ermittlung ruhiger Gebiete aus dem letzten Larmaktionsplan®® deutlich weniger und kleinere Flachen
zur Festlegung als ruhige Gebiete verbleiben. Einerseits gibt es also mehr Menschen, die von Larm
betroffen sind und andererseits gibt es — ausgehend von der Methodik des Larmaktionsplanes der
dritten Runde — deutlich weniger Flachen, die von Ruhesuchenden aufgesucht werden kénnen. Hier
ist also eine neue Form des Vorgehens erforderlich, um dem Ansatz der ,relativen Ruhe® besser
gerecht werden zu kdnnen. Weiterhin soll ein ruhiges Gebiet fir die Stadt Dinslaken aber folgender-
maf3en definiert bleiben:

,Ein ruhiges Gebiet ist eine 6ffentlich zugéngliche, erschlossene Fldche, die auf-
grund ihrer zugewiesenen Funktion, gegenwaértigen Nutzung und Gestaltung der
Beviélkerung die Méglichkeit bietet, einen im Vergleich zur Umgebung ruhigen
Ort aufzusuchen und sich hier aufzuhalten.”

Die Ermittlung von ruhigen Gebieten orientiert sich weiterhin an dieser Definition, die einzelnen - et-
was anders (im Vergleich zum Larmaktionsplan der dritten Runde®) gewichteten - Schritte werden
im Folgenden genauer beschrieben. Als Datengrundlage dienten die ALKIS-Daten des Kreises We-
sel, der Flachennutzungsplan der Stadt Dinslaken®” und die Larmkartierung des Landes NRW?32.

Grundsatzlich werden zunéachst diejenigen Flachen in Betracht gezogen, die im Flachennutzungs-
plan als Grunflachen, Flachen fir die Forstwirtschaft (im Folgenden: ,Waldflachen®) oder Wasser-

34 vgl. UBA 2015: 86

35 siehe Stadt Dinslaken 2021: 45ff

36 siehe Stadt Dinslaken 2021: 45ff

37 siehe Stadt Dinslaken 1980

38 siehe Website Kartierung Umgebungslarm in NRW
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flachen dargestellt sind. Die Wasserflachen an sich sind in den seltensten Flachen zuganglich, bie-
ten durch die oft anliegenden Flachen aber ebenfalls die Méglichkeit eines Aufenthalts. Diese drei
Gebietstypen bilden zunachst diejenigen Potenzialflachen ab, auf denen es grundsatzlich ein hohes
Potenzial fiir die Bevélkerung gibt, einen vergleichsweise ruhigen Ort vorzufinden. Es ist nattrlich
durchaus mdglich, auch auf anderen als den genannten Flachentypen einen ruhigen Ort vorzufin-

Abb. 24: Darstellung der Gebietstypen des Fldchennutzungsplans (Stand: 09.12.2021), die grund-
sétzlich fir eine Ausweisung als ruhiges Gebiet in Frage kommen; ohne Ma3stab (eigene Darstellung
auf Grundlage der Amtlichen Basiskarte vom Land NRW (2023); Datenlizenz Deutschland — Zero — Version
2.0 (www.govdata.de/dl-de/zero-2-0))

den. Ebenso kann es sein, dass auch z.B. auf einer Waldflache Larm entsteht (z.B. durch Forstar-
beiten). In der Regel bieten die drei beschriebenen Flachentypen jedoch grundsatzlich die Mdglich-
keit, einen vergleichsweise ruhigen Ort vorzufinden. Eine weitere Differenzierung folgt.

Bei der Darstellung der drei gewéhlten Gebietstypen (siehe Abb. 24) fallt auf, dass es neben den
groBen Waldflachen im dstlichen Stadtgebiet groBe Flachen gibt, in denen nur kleine und mittelgroBe
Gebiete der zuvor beschrieben Typen existieren. Hierbei handelt es sich im Wesentlichen um den
relativ dichten Siedlungskern der Stadt. Bei ndherer Betrachtung der Gebietstypen miissen die Fla-
chen weiter differenziert werden.

Bei den Waldflachen werden diejenigen, die gleichzeitig als Flache fir Aufschittungen oder Abgra-
bungen dienen, nicht weiter berlcksichtigt, da der aktuell laufende Betrieb die Erholungsfunktion
stark einschrankt. So wird neben der Halde Wehofen im Siden der Stadt, die noch aktiv geschittet
wird, auch die Halde Lohberg-Nord im Norden der Stadt ausgeschlossen. Letztere wird inzwischen
nicht mehr betrieblich genutzt, jedoch finden Verkehre zur nérdlich anschlieRenden Halde ,Lohberg-
Nord-Erweiterung” auf Hlnxer Gebiet Uber die Halde statt, was eine aktuelle Nutzung als ruhiges
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Gebiet ausschlieBt. Mittel- bis langfristig soll die Halde Lohberg Nord jedoch fiir Freizeitnutzungen
erschlossen werden®, sie kann aber in diesem LAP noch nicht als ruhiges Gebiet festgesetzt wer-
den. In zukinftigen L&rmaktionsplanen muss sich je nach Stand der Entwicklung auch der Status
der Halde andern.

Bei ndherer Betrachtung der Grinflachen kommen zunachst ausschlieBlich Friedhéfe, Parkanlagen,
Dauerkleingarten und sonstige Grinflachen flr ein ruhiges Gebiet in Frage. Die Ubrigen Unterkate-
gorien von Grinflachen, namentlich Badeplatze / Freibader, Sportplatze, Spielplatze, Tennisplatze,
Reitplatze, Trabrennbahnen, SchieBsportanlagen, Bolzplatze, Flachen far Aufschittungen und Kon-
zentrationszonen fir Windenergieanlagen kommen somit zunachst nicht fur ein ruhiges Gebiet in
Frage. Obwohl hier auch grundsétzlich die Méglichkeit besteht, Ruhe zu finden, ist die Funktion der
Flachen bzw. der Hauptaufenthaltszweck nicht maBgeblich die Suche nach Ruhe, sondern zum Bei-
spiel die sportliche und/oder spielerische Betatigung. Hinzu kommt, dass die Anlagen zum Teil nur
fur einen eingeschrankten Personenkreis zuganglich sind, sei es fur die Nutzer*innen von Badeplat-
zen oder fir die Vereinsmitglieder bei Sportvereinen. Ein ruhiges Gebiet sollte jedoch grundsatzlich
fur alle zuganglich sein.

Kleingéarten sind hier ein Grenzfall, da die einzelnen Parzellen nattrlich nur fir deren Pachter*innen
nutzbar sind, die internen Wegeverbindungen von Kleingartenanlagen aber meist 6ffentlich zugang-
lich sind und auch ,Au3enstehenden” erméglichen, einen vergleichsweise ruhigen Ort aufzusuchen.
Daher kommen diese Flachen im Gegensatz zum LAP der dritten Runde ebenfalls fir ein ruhiges
Gebiet in Frage.

Friedhofe erflllen aufgrund ihrer gartnerischen Gestaltung neben der Funktion als ,Ruhestatte” auch
allgemeine Grunflachenfunktionen, deshalb hat auch jede lebende Person das Recht, Friedhéfe als
Orte der Ruhe und Besinnung aufzusuchen.

Diejenigen Granflachen, die in Dinslaken gleichzeitig Konzentrationszonen fiir Windenergieanlagen
darstellen, sind durch ihre abgeschiedene Lage und GréBe grundsatzlich geeignet, als ruhiges Ge-
biet zu fungieren. Jedoch liegen alle Konzentrationszonen fur Windenergieanlagen derzeit so, dass
diese vollstandig innerhalb von Waldflachen liegen, die gleichzeitig Flachen fir (noch aktive) Auf-
schittungen darstellen (siehe hierzu auch die Ausfihrungen oben). Die Erreichbarkeit ist also aktuell
nicht gegeben. Im Sinne der langfristigen Planung kénnen diese Flachen aber — zum Beispiel nach
Beenden der aktiven Schittung — wieder in Frage kommen, allen voran z.B. die Halde Lohberg-
Nord. Die Flachen werden also nicht mehr per se ausgeschlossen, sondern kommen nur aufgrund
der aktuellen Rahmenbedingungen nicht weiter in Betracht.

In Teilbereichen ist eine genaue Abgrenzung der Flachenfunktionen nicht mdglich, zum Beispiel
wenn Spielplatze inmitten von groBen Grinanlagen liegen (z.B. Freizeitanlage Lohberg). In solchen
Fallen wird die gesamte Grinflache zunachst weiter als ruhiges Gebiet in Betracht gezogen, da
aufgrund der GréBe und der Differenzierungen innerhalb der Flache davon ausgegangen werden
kann, dass hier grundsatzlich die Mdglichkeit besteht, Ruhe zu finden.

39 RVR 2019
40 ygl. Stadt Dinslaken 1999: §2 (3)
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Bei den Wasserflachen werden zunachst alle Flachen weiter betrachtet. Auch wenn hier (zu einem
kleinen Teil) Flachen dabei sind, die ausschlieBlich an Gewerbe- oder Industriegebiete oder Bahn-
anlagen angrenzen und damit vermutlich objektiv betrachtet nicht ruhig sind, kbnnen diese dennoch
fir Menschen, die z.B. in der Umgebung arbeiten, eine relativen Ruheort darstellen.

Durch den Ausschluss der zuvor bestimmten Unterkategorien ergibt sich insgesamt zunachst das in
Abb. 25 dargestellte Bild.

Abb. 25: Wald-, Griin- und Wasserfldchen, die aufgrund ihrer Typologie fiir ein ruhiges Gebiet in
Frage kommen; ohne MalBstab (eigene Darstellung auf Grundlage der Amtlichen Basiskarte vom Land
NRW (2023); Datenlizenz Deutschland — Zero — Version 2.0 (www.govdata.de/dl-de/zero-2-0))

Far ruhige Gebiete existieren keine Grenzwerte fir die Larmbelastung. Um dem Anspruch eines
tatsachlich ruhigen Gebietes gerecht zu werden, wird zunachst die Untergrenze der in der Larmak-
tionsplanung berechneten Schallbelastungen von 55 dB(A) angesetzt. Es werden also alle Flachen
weiter in Betracht gezogen, bei denen die Schallbelastung durch larmaktionsplanungsrelevante
StraBBen sowie Schienenstrecken unter 55 dB(A) liegt. Dartber hinaus werden zunachst auch Fla-
chen, die einer teilweisen oder vollstdndigen Schallbelastung von unter 60 dB(A) ausgesetzt sind,
vorerst nicht ausgeschlossen, da sich hier ggf. weitere Differenzierungsmdglichkeiten ergeben kon-
nen. HierfUr wird der Tageswert Lqen betrachtet, wodurch sich das in Abb. 26 gezeigte Bild ergibt.
Neben den Isophonen aus der Larmkartierung (hier: StraBe und Schiene) sind diejenigen Flachen,
die einer Schallbelastung von unter 55 dB(A) ausgesetzt sind, in hellgriin und diejenigen Flachen,
die einer Schallbelastung von 55 bis unter 60 dB(A) ausgesetzt sind, in dunkelgriin dargestellt. An
dieser Karte sieht man sehr gut die zerschneidende Funktion der Verkehrsachsen, allen voran die
Autobahn A 3. Aber sowohl im Osten des Stadtgebietes als im dichter besiedelten westlichen Teil
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verbleiben sowohl Gebiete, die von keinen Isophonen betroffen sind als auch solche, die einer Larm-
belastung von 55 bis unter 60 dB(A) ausgesetzt sind. Diese Flachen werden nun genauer betrachtet,
um hieraus letztendlich die ruhigen Gebiete ableiten zu kénnen.

Abb. 26: Potenziell ermittelte Bereiche, die fir ein ruhiges Gebiet in Frage kommen mit der Bertick-
sichtigung der Larmbelastung im Sinne der Larmaktionsplanung,; ohne MafBstab (eigene Darstellung
auf Grundlage der Amtlichen Basiskarte vom Land NRW (2023); Datenlizenz Deutschland — Zero — Version
2.0 (www.govdata.de/dl-de/zero-2-0))

Ausgehend von der obigen Definition werden in einem nachsten Schritt die ermittelten Flachen durch
Sichtung vorhandener anderer Planungen und Konzepte, durch Luftbildanalysen, die Ergebnisse
von StraBenraumbefahrungen sowie durch Ortskenntnis auf verschiedene Punkte gepruft:

e Ergeben sich aus anderen Raum- oder Fachplanen und Konzepten (zum Beispiel aus dem
Handlungskonzept Wohnen*', dem Regionalplan*? oder der Bauleitplanung) Belange, die
berlicksichtigt werden miissen?

¢ Wie werden die Flachen aktuell genutzt?

e Sind die Flachen durch ein internes Wegenetz erschlossen, sodass das Aufsuchen Uber-
haupt mdglich ist?

Da ruhige Gebiete der Bevoélkerung die Méglichkeit bieten sollen, sich in diesem auch aufzuhalten,
sollten ruhige Gebiete auch Uber eine gewisse GroBe verfligen. Dies verringert auch mégliche Larm-
belastungen durch nicht-Larmaktionsplan-relevante (siehe hierzu auch Kap. 5) Larmquellen (z.B.
nicht-klassifizierte StraBBen, Industrie usw.). Hierflr wird zunachst ein Wert von 10.000 m? als Unter-
grenze fiir ein ruhiges Gebiet gewahlt.

41 Stadt Dinslaken 2018 a
42 RVR 2018a
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Zudem werden die Gebiete flurstiicksscharf abgegrenzt, um eine genaue Zuordnung der ruhigen
Gebiete zu ermdglichen. Hierdurch ergeben sich einige Anderungen im Vergleich zum LAP der drit-
ten Runde. So gibt es nun Gebiete, die von ihrer zugewiesenen Funktion und aktuellen Nutzung her
als Sportflache dienen, aber innerhalb eines groBen Flurstlicks liegen, dass ansonsten die zuvor
definierten Kriterien fur ein ruhiges Gebiet erfillt. Somit werden sie hier nicht ausgeschlossen, tber-
nehmen aber im Einzelfall nicht die gleichen Funktionen wie zum Beispiel eine ebenfalls enthaltene
Waldflache. In diesen Féllen wird jeweils geschaut, welche Funktionen Uberwiegen und ob das Ge-
samtgebiet weiter als ruhiges Gebiet dienen kann. Ebenso werden raumliche und funktionale Zu-
sammenhéange bericksichtigt, da diese fir die Nutzenden eine gréBere Rolle spielen als zum Bei-
spiel langfristig angelegte Planungen und Konzepte.
Ebenso gibt es Teile von heute zum Beispiel als Grinflache genutzten Bereichen, die aufgrund der
Flurstickszuschnitte aber ausgeschlossen werden, da zum Beispiel auch eine ganze angrenzende
StraBe in dem Flurstuck inkludiert ist. Hier werden je nach Flurstickszuschnitt und aktueller Nutzung
Flachen mitaufgenommen oder ausgeschlossen.
Die flurstiicksscharfe Abgrenzung fuhrt auch dazu, dass Flachen, die einer héheren Larmbelastung
als 60 dB(A) ausgesetzt sind, Bestandteile der ermittelten Gebiete sind. Dies wird genutzt, um die
ruhigen Gebiete — wie bereits im letzten LAP — in zwei verschiedene Kategorien einzuteilen:

e Gebiete, die von keinerlei Isophonen der Larmkartierung betroffen sind,

e Gebiete, die zu min. 50% von keinerlei Isophonen der Larmkartierung betroffen sind.
Hierauf wird spater néher eingegangen.

Flr die Festlegung ist die grenzscharfe Aufteilung wichtig, sie muss aber im Anwendungsfall jeweils
fach- und sachgerecht berlicksichtigt werden. Ein in einem ruhigen Gebiet liegender Sportplatz muss
zum Beispiel anders bewertet werden als die im selben Gebiet liegende Grinflache. Da die Belange
von ruhigen Gebieten in vielen verschiedenen Planen und Konzepten eine Rolle spielen kénnen,
kann an dieser Stelle keine pauschale Vorabwagung vorgenommen werden, dies muss je nach Fall
individuell gehandhabt werden.

Die Festlegung der ruhigen Gebiete, die sich aus der zuvor dargestellten Flachenanalyse und ggf.
der im folgenden beschriebenen Beriicksichtigung der Hinweise aus der Offentlichkeitsbeteiligung
zum Thema Ruhige Gebiete ergibt, wird in Kapitel 6.3 vorgenommen.

6.2.1 Gebiete, die im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung als Orte genannt wurden, die zur Er-
holung von Larm genutzt werden

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung (siehe Kap. 11.3) wurde vorgeschlagen, auch Gebiete mit
reiner Wohnbebauung als ruhige Gebiete auszuweisen. Dies widerspricht jedoch den zuvor formu-
lierten Ansprlchen beziglich einer 6ffentlichen Zugénglichkeit.

Daher ergeben sich aus der Offentlichkeitsbeteiligung keine Erganzungen von ruhigen oder relativ
ruhigen Gebieten.
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6.3. Festlegung ruhiger Gebiete

Wie bei der Ermittlung der ruhigen Gebiete (siehe oben) bereits beschrieben, werden die ermittelten
ruhigen Gebiete in zwei verschiedene Kategorien eingeteilt. FUr die Stadt Dinslaken werden somit
einerseits
¢ ruhige Gebiete, bei denen ein Schwellenwert von 55 dB(A) (ausgehend von der Larmkar-
tierung im Zuge der Larmaktionsplanung) an keiner Stelle Gberschritten wird und
e relativ ruhige Gebiete, bei denen auf mindestens 50% der Gesamtflache ein Schwellenwert
von 55 dB(A) (ausgehend von der Larmkartierung im Zuge der Larmaktionsplanung) nicht
Uberschritten wird,
festgesetzt. Einen Uberblick (iber die Gebiete gibt die Karte in Abb. 27.
Die relativ ruhigen Gebiete stellen im Vergleich zur Umgebung immer noch eben relativ ruhige Ge-
biete dar, so dass sie nicht unbeachtet bleiben dirfen, da auch sie eine Mdglichkeit fir die Bevolke-
rung darstellen, einen im Vergleich zur Umgebung ruhigen Ort aufzusuchen, auf wenn sie in Teilbe-
reichen verlarmt sind. Die Larmaktionsplanung beschaftigt sich (wie in Kap. 1.2.3 dargestellt) nur mit
dem StraBBen- und Schienenverkehrslarm bestimmter Strecken(-abschnitte), so dass auch die ruhi-
gen Gebiete in rdumlichen Teilen (und/oder temporér) Larm ausgesetzt sind oder sein kénnen. Sie
bieten aber weiterhin das Potenzial, Ruhe zu finden, konform zur zuvor formulierten Definition.

Abb. 27: Ruhige und relativ ruhige Gebiete der Stadt Dinslaken; ohne Mal3stab (eigene Darstellung
auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

Die Gebiete werden im Folgenden genauer abgegrenzt und beschrieben. Neben der Einteilung in
ruhige und relativ ruhige Gebiete sollen die Gebiete jeweils auch einer bestimmten Charakteristik
zugeordnet werden. Dies hat zunachst keinen grundsatzlich anderen Schutzanspruch, die Art und
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Weise der Beriicksichtigung in folgenden Planungen kann sich jedoch unterscheiden. Die Einord-
nung in einen bestimmten Gebietstyp hilft auch der Entwicklung von spezifischen MaBnahmen. Fol-
gende Gebietstypen wurden hierbei ermittelt:

Zusammenhangender Naturraum: Hierbei handelt es sich um groBraumige, naturnahe Ge-
biete, die weitgehend frei von Umgebungslarm sind. Sie zeichnen sich in der Regel durch
ein weit verzweigtes Wegenetz aus und enthalten meist sehr verschiedene Nutzungen, sind
jedoch gréBtenteils durch Griin- und Waldflachen geprégt.

Innerdrtlicher Erholungsraum: Hierbei handelt es sich um Uberwiegend kinstlich angelegte
Naturlandschaften wie Parks, Friedhéfe und Kleingartenanlagen, die eingebettet in oder an-
grenzend an Wohnbauflachen liegen. Darlber hinaus kénnen diese aber auch Spielplatze,
Sportflachen oder sehr naturnah gehaltene Teilrdume wie Walder enthalten.

Wegenetze- und achsen: Diese ruhigen Gebiete haben alle gemein, dass es sich hier weni-
ger um ausgedehnte Flachen, sondern eher um Wege(-netze) handelt. Diese sind gréBten-
teils ruhig, weisen durch ihre Struktur aber - vor allem in Bereichen, in denen larmaktionspla-
nungsrelevante StraBen gequert werden - ein sehr differenziertes Schallbild auf. Obwohl
diese Wege(-netze) weniger dem Aufenthalt dienen (dieser ist aber nicht grundsatzlich aus-
geschlossen), kénnen diese durch eine Uberwiegende Ferne von anderen Verkehrswegen
und/oder Nutzungen dennoch im Ganzen als relativ ruhige Bereiche wahrgenommen wer-
den.

Die verschiedenen Typen kénnen auch innerhalb eines ruhigen Gebietes vorkommen. Hier kann oft
keine scharfe Trennung erfolgen. Die Kategorisierung ist auch nicht bindend oder einschrankend,
sie soll nur dabei helfen, die Art des Gebietes besser einschatzen zu kénnen und ggf. durchgefiihrte
MaBnahmen besser Gbertragbar machen.

6.3.1 Ruhige Gebiete

Ruhiges Gebiet ,Emschermindung® (ID: 101, siehe Abb. 28): Bereits im LAP der dritten
Runde war das Rheinufer der Stadt Dinslaken als ruhiges Gebiet (,Ruhiges Gebiet Rhein-
aue”) festgelegt. Durch den Bau der neuen Emschermindung wird jetzt jedoch eine Erwei-
terung des Bereiches in Richtung Nordosten méglich. Das Gebiet erstreckt sich somit auf die
Granflachen entlang des Rheins sowie rund um die ehemalige und die neue Mindung der
Emscher in den Rhein. Es ist durchzogen von Wegen auf den Deichen, die Betretung der
Rheinwiesen ist grundsatzlich méglich. Die Wege auf den Deichen sind zum Teil Bestandteil
lokaler, regionaler, nationaler und internationaler Radrouten. Durch die Fertigstellung der ak-
tuell noch im Bau befindlichen neuen Emschermindung ergeben sich neue Potenziale far
eine Nutzung, auch im Zusammenhang mit dem angrenzenden Hof Emschermindung. Das
ruhige Gebiet grenzt an das von der Stadt Duisburg festgesetzte, sich stidlich anschlieBende
ruhige Gebiet ,Rheinaue Walsum* an*®. Im Norden schlieBen sich Uberwiegend land- und
forstwirtschaftliche Flachen auf dem Gebiet der Stadt Voerde an (Voerde hat hier keine ru-
higen Gebiete festgesetzt*). Im Osten schlieBt der relativ diinn besiedelte Stadtteil ,Stapp*
an das Gebiet an. Im Westen befindet sich das Rheinufer der Stadt Rheinberg, die bislang

43 Stadt Duisburg 2021: 82ff
44 Stadt Voerde 2024: 13ff
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keine ruhigen Gebiete ausgewiesen hat*®. Das ruhige Gebiet stellt einen zusammenhangen-
den Naturraum dar, besitzt aber auch Elemente der Wegenetze und —achsen.

Abb. 28: Ruhiges Gebiet ,Emschermiindung®;, ohne Malistab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

Ruhiges Gebiet ,Schanzenwald” (ID: 102, siche Abb. 29): Das Gebiet war in dhnlicher Aus-
pragung bereits im LAP der dritten Runde als ruhiges Gebiet festgelegt (Ruhiges Gebiet ,Im
Nist“). Durch die neue Bezeichnung wird jedoch die Charakteristik des Gebietes besser be-
tont. Das Gebiet liegt relativ mittig im Ortsteil Eppinghoven und ist umgeben von der Bebau-
ung entlang der StraBen SchanzenstraBe, der EppinkstraBe und der RotbachstraBe. Im Sud-
westen schlieBen sich landwirtschaftlich genutzte Flachen an. Neben einem kleinen Friedhof
im Stdwesten zeichnet sich das Gebiet vor allem durch die Waldflachen im Nordosten aus.
Im Nordwesten befindet sich eine Grinflache, in der sich sowohl ein Spielplatz als auch ein
Standort fiir die Dinslakener Erinnerungsb&ume*® befindet. Uber die Strake / den Weg ,Im
Nist sowie kleinere Wege ist das Gebiet an den Ortsteil Eppinghoven angeschlossen und

45 Stadt Rheinberg 2024: 8
46 Hierbei handelt es sich um Obstbaume, die - z.B. fiir einen speziellen Anlass - von Blrger*innen gestiftet
und dann von der Stadt gepflegt werden.
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Abb. 29: Ruhiges Gebiet ,Schanzenwald”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)

zudem Uber das interne Wegenetz an den Rotbachweg (siehe unten) jenseits der Schanzen-
straBe angebunden. Das Gebiet stellt eine Mischung aus einem innerértlichen Erholungs-
raum und einem Wegenetz dar.
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Ruhiges Gebiet ,Stadtpark” (ID: 103, siehe Abb. 30): Der Stadtpark liegt relativ zentral in der
Innenstadt von Dinslaken zwischen BismarckstraBe, Voerder StraBe, AlthoffstraBe und

Abb. 30: Ruhiges Gebiet ,,Stadtpark”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grundlage von
© Kreis Wesel)

SchillerstraBBe / Friedrich-Ebert-StraBe. Neben einem denkmalgeschitzten Teilbereich und
groBen Wiesenflachen finden sich hier ein Teich (der ,Ententeich®) sowie das Burgtheater,
die Kathrin-Tlrks-Halle und die Burg der Stadt, in der das Rathaus untergebracht ist. An-
grenzend gibt es einen Spielplatz und das Theodor-Heuss-Gymnasium. Abgesehen von Ver-
anstaltungen stellt der Stadtpark den zentralen Ruheort der Innenstadt dar. Das Gebiet ist
durch mehrere straBenunabhangige Wege innerlich erschlossen und zu allen Seiten hin in
die Umgebung eingebunden. Durch den Stadtpark flihrt zudem ein Teil der regionalen Rad-
routen. Das Gebiet war im LAP der dritten Runde nur als relativ ruhiges Gebiet enthalten,
durch die neuen Larmberechnungsverfahren (siehe Kap. 1.6.1 und 2.2) spielen die Immissi-
onen des Schienenlarms hier jedoch keine Rolle mehr. Das ruhige Gebiet ,Stadtpark® hat
gréBtenteils die Charakteristika eines innerdrtlichen Erholungsraumes, ist durch seine Ver-
bindungsfunktion (hier l1auft z.B. die Niederrheinroute durch) aber auch ein wichtiges Wege-
netz.
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¢ Ruhiges Gebiet ,Barenkamppark® (ID: 104, siehe Abb. 31): Der Barenkamppark liegt siddst-
lich der Innenstadt und grenzt an das Geléande der ehemalige Trabrennbahn an. Er ist um-

Abb. 31: Ruhiges Gebiet ,Bdrenkamppark”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)

geben von der Barenkampallee im Westen, der Heinrich-Nottebaum-StraBe im Norden, der
SchloBstraBe im Osten und der Bebauung im Bereich Barenkampallee / AlleestraBe (Baren-
kamp-Karee, Alleehéfe) im Stden. Der Park bietet im westlichen Teil groBe Wiesenflachen
und im 6stlichen Teil einen stark bewaldeten Bereich, in den auch ein Spielplatz eingebettet
ist. Zahlreiche Wege erschlieBen den Park innerlich und binden ihn an die umliegenden Stra-
Ben an. Das Gebiet war im LAP der dritten Runde nur als relativ ruhiges Gebiet enthalten,
durch die neuen Larmberechnungsverfahren (siehe Kap. 1.6.1 und 2.2) spielen die Immissi-
onen des Schienenlarms hier jedoch keine Rolle mehr. Das ruhige Gebiet ,Barenkamppark®
ist ein innerdrtlicher Erholungsraum.
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Ruhiges Gebiet ,Freizeitanlage Lohberg“ (ID: 105, siehe Abb. 32): Die Freizeitanlage Loh-
berg liegt im Norden der Stadt zwischen den beiden Ortsteilen Bruch und Lohberg und wird

Abb. 32: Ruhiges Gebiet ,Freizeitanlage Lohberg®; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

von der Bebauung entlang der StraBen MarthastraBe, Brombeerweg, Sandweg, Paulast-
raBe, Adelenweg, AntonienstraBe, Franziskaweg, MarienstraB3e, IndustriestraBe und
DorotheenstraBBe sowie der Industrie- und DorotheenstralBe eingerahmt. Neben groBen Wie-
senflachen und Waldflachen finden sich hier auch eine Minigolf-Anlage, ein Spielplatz, ein
Skatepark und groBe Kleingartenanlagen. Das Gebiet ist in ein weitumfassendes Wegesys-
tem eingebunden und schlie3t damit an die Martha- und KatharinenstraB3e im Nordwesten,
an die Dorotheen- und GrabenstraBe im Nordosten und Osten, im Westen und Stdwesten
an die PaulastraBe und den Franziskaweg sowie im Stiden und Sudwesten an die Marien-
und IndustriestraBe an. Es besteht somit im Nordwesten eine Angrenzung an das relativ
ruhige Gebiet ,Lohberger Entwasserungsgraben® (ID 206, siehe unten). Das Gebiet war be-
reits im LAP der dritten Runde enthalten, durch den Einbezug der Kleingartenanlagen (siehe
Kap. 6.2) hat jedoch eine deutliche Ausweitung in Richtung Norden stattgefunden. Hierbei
wurden auch Teile des im LAP der dritten Runde festgelegten relativ ruhigen Gebiets ,Loh-
berger Entwasserungsgraben integriert. Durch die vorhandene Flurstiicksaufteilung ist das
Gebiet an zwei Stellen optisch zerschnitten, einmal durch den Verbindungsweg zwischen
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Paulastrale und Dorotheenstral’e und einmal durch das Flurstlick der Stral3e ,Zum Fischer-

busch®, welches auch quer durch die Freizeitanlage verlauft. Wie bereits beschrieben (siehe

Kap. 6.3), muss bei einer Berlcksichtigung dieses ruhigen Gebietes hierauf sachgerecht
Rucksicht genommen werden. Das ruhige Gebiet ,Freizeitanlage Lohberg“ stellt einen in-
nerdrtlichen Erholungsraum dar, dessen Wegenetz mit einer wichtigen Verbindungsfunktion
fir die Umgebung fungiert. Besonders hervorzuheben ist in diesem Zusammenhang der Weg
am Lohberger Entwasserungsgraben im Norden der Flache, der die Stadtteile Bruch und
Lohberg miteinander verbindet.

Ruhiges Gebiet ,Rabenkamp® (ID: 106, siehe Abb. 33): Die Grinflache am Rabenkamp liegt
zwischen der ehemaligen Zechenbahn im Westen sowie der parallel zum Gebiet verlaufen-
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et ,Rabenkamp®; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grundlage

Abb. 33: Ruhiges Gebi
von © Kreis Wesel)

den Stralde ,Rabenkamp im Osten. Nach Norden wird das Gebiet von der Hanielstral3e, nach
Suden von der Karl-Heinz-Klingen-StralBe begrenzt. Neben groBen Grinflachen, die hier als
Wildblumenwiese bzw. als Streuobstwiese (mit Dinslakener Erinnerungsbaumen, siehe ru-
higes Gebiet Schanzenwald) ausgebildet sind, gibt es einen Spielplatz auf der Flache. Uber
das interne Wegenetz bestehen Anschliisse an die umgebenden StraBen. Im Norden (ge-
trennt durch die Hanielstral’e) grenzt das relativ ruhige Gebiet ,Ziegelstralienwald“ (ID 210)

59



Ruhige Gebiete

60

an, welches das Wegenetz nach Norden bis zur ZiegelstraBe (L 4) fortsetzt. Bei diesem ru-
higen Gebiet dominiert eher die Wegenetzfunktion, wobei die Qualitédten als innerértlicher
Erholungsraum ebenfalls vorhanden sind.

Ruhiges Gebiet ,Kiefernweg* (ID: 107) (siehe Abb. 34): Das Gebiet liegt mittig zwischen und

Abb. 34: Ruhiges Gebie
© Kreis Wesel)

gelerstrafBBe, den Kiefernweg und die FichtenstraBe miteinander. Das Gebiet ist gepréagt durch
Waldflachen. Es handelt es sich um ein ruhiges Gebiet der Kategorie ,Wegenetze- und ach-

sen”.

Ruhiges Gebiet ,Franzosenstralte“ (ID: 108, siehe Abb. 35 (westliche Flache)): Das Gberwie-
gend durch Wald gepragte Gebiet verlauft westlich der und parallel zur FranzosenstraBe. Im
Norden wird es durch die Bergerstrae, im Westen durch den Verlauf eines Baches (,Roll-
siepen”) sowie die HeidebrinkstraRe begrenzt. Das Gebiet ist zum gréBten Teil von landwirt-
schaftlich genutzten Flachen umgeben und wird von diversen Wegen durchzogen. Das Ge-
biet stellt einen zusammenhangenden Naturraum dar.

Ruhiges Gebiet ,Schlagers Heide® (ID: 109, siehe Abb. 35 (dstliche Fléache)): Hierunter fallen
die Waldflachen im 6stlichsten Teil von Dinslaken, die von der BergerstraBe, dem Verlauf
des Baches ,Schwarzer Siepen“ und den Stadtgrenzen zu Hiinxe, Bottrop und Oberhausen
lose umrahmt werden. Das Gebiet stellt das gréBte ruhige Gebiet der Stadt dar und umfasst
mit seinen Gber 520 ha Flache ca. 11% des gesamten Stadtgebietes. Es wird neben diversen
StraBen und Wegen im Stiden vom Rotbachweg durchlaufen. Das Gebiet war bereits im LAP
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der dritten Runde enthalten, hat jedoch einige Anpassungen erfahren. So sind z.B. die inmit-
ten der als forstwirtschaftlich festgesetzten Flachen enthaltenen landwirtschaftlichen Flachen

Abb. 35: Ruhige Gebiete ,Franzosenstrale” (links) und ,Schldgers Heide* (rechts); ohne
Mafstab (eigene Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

ebenfalls Bestandteil des ruhigen Gebietes, um hier eine Zerstiuckelung zu vermeiden. Bei
der Bericksichtigung des Gebietes im Rahmen anderer Planungen ist dieser Umstand sach-
gerecht zu werten. Es handelt sich beim ruhigen Gebiet ,Schlagers Heide um ein Gebiet der
Kategorie ,Zusammenhangender Naturraum®.

Die zuvor beschriebenen Gebiete werden im Rahmen dieses Larmaktionsplanes als ,ruhige Ge-
biete* festgesetzt. Diese Gebiete und der mit ihnen verbundene Schutzauftrag missen also bei
nachfolgenden Planungen beriicksichtigt werden, sie missen im Rahmen der Abwagung mit in Be-
tracht gezogen werden (siehe auch Kap. 6.1). Hierbei sind die besonderen Gebietscharakteristika
individuell zu bertcksichtigen.

6.3.2 Relativ ruhige Gebiete

Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach West* (ID: 201, siehe Abb. 36): Das Gebiet verlauft quer
durch das westliche Stadtgebiet von der Stadtgrenze zu Voerde in Eppinghoven bis zur Thys-
senstraBBe im Bereich des Gewerbegebietes ThyssenstraBe. Es durchquert hierbei die Ort-
steile Eppinghoven, Hagenviertel und Innenstadt und tangiert den Stadtteil Averbruch. Das
Gebiet ist durch diverse querende StraBen (EppinkstraBe, RotbachstraBe, Gneisenaustrale,
B 8, KreuzstraBBe, Marktstra3e, Duisburger StraBe, SchloBstral3e, L 1, Otto-Brenner-Strale)
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in mehrere Teilabschnitte geteilt, soll jedoch aufgrund seiner funktionalen Zusammengehd-
rigkeit als ein Gebiet betrachtet werden. Es bestehen sowohl an den querenden StraBen als
auch unabhangig davon diverse Verbindungen ins Dinslakener StraBennetz sowie in andere

201

201

201

201

Abb. 36: Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach West*, Darstellung in zwei Teilabschnitten; ohne
Mafstab (eigene Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

Wegenetze. Der Rotbachweg, der auf dieser Achse verlauft, wird in Richtung Voerde zu-
nachst Uber vorhandene StraBen und im weiteren Verlauf (im Bereich der Stadtgrenze) wie-
der straBenunabhéangig gefuhrt. Richtung Osten ist ab der ThyssenstraB3e aktuell keine Ver-
bindung entlang des Rotbaches gegeben, diese befindet sich aktuell im Bau bzw. in der Pla-
nung, so dass langfristig eine Verknipfung zum relativ ruhigen Gebiet ,Rotbach Mitte*
(ID 211) méglich wird. Der Rotbachweg verlduft ansonsten aber weiter durchs Stadtgebiet
bis zur Stadtgrenze Bottrop (siehe auch weiter unten). Es handelt sich hierbei um ein Gebiet
der Kategorie ,Wegenetze und —achsen®.
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Relativ ruhiges Gebiet ,Parkfriedhof (ID: 202, siehe Abb. 37): Das Gebiet liegt zwischen den
Ortsteilen Eppinghoven und Innenstadt und wird im Norden und Nordwesten durch die Be-

202

Abb. 37: Relativ ruhiges Gebiet ,Parkfriedhof”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)
zirkssportanlage an der Hans-Efing-Halle sowie den Weg ,Am Heimchen®, im Studen durch
die FlurstraBe und im Osten durch die B 8 (siehe Kap. 2.1.3) eingerahmt. Den gréBten Teil
des Gebietes nimmt der Parkfriedhof ein, der sich durch ein weit verzweigtes Wegenetz aus-
zeichnet. Im Nordwesten befindet sich zudem eine Kleingartenanlage, die im Vergleich zum
LAP der dritten Runde hier ergénzt wurde. Das Gebiet stellt einen innerértlichen Erholungs-
raum dar.
Relativ ruhiges Gebiet Emscher West (ID: 203, siehe Abb. 38): Die Emscher zieht sich durch
das stidwestliche Stadtgebiet von der Stadtgrenze zu Oberhausen bis zu ihrer Miindung in
den Rhein (siehe auch ,Ruhiges Gebiet Emschermindung“ (ID 101) oben). Aufgrund des
nur zum Teil vorhandenen begleitenden Weges kdnnen jedoch nur Teile der Emscher als
relativ ruhiges Gebiet bestimmt werden. Das relativ ruhige Gebiet Emscher West liegt zwi-
schen der HeerstraBe und der Willy-Brandt-StraBe (B 8). Es durchquert als Wegeachse so-
mit den Stadtteil Eppinghoven. Das Gebiet ist durch die Konrad-Adenauer-Stral3e in zwei
Teilabschnitte getrennt, soll jedoch aufgrund seiner Zusammengehdérigkeit als ein Gebiet be-
trachtet werden. In Richtung Rhein gibt es aktuell keinen Anschluss in Richtung des ruhigen
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Gebiets ,Emschermiindung®, da hier kein fiir die Offentlichkeit freigegebener Weg auf dem
Emscherdeich zur Verfligung steht. Der offizielle Emscherweg wird hier tber das StraBen-

203

Abb. 38: Relativ ruhiges Gebiet ,Emscher West", ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

netz gefihrt. In Richtung Osten besteht eine Licke zum relativ ruhigen Gebiet ,Emscher Ost®
(ID 204) im Bereich der Willy-Brandt-StraBe (B 8). Hier kann aufgrund der StraBBen-
bahntrasse Uber die Emscher keine Weiterfihrung des Fuf3- und Radweges auf dem Deich
stattfinden. Um diesen Bruch deutlicher hervorzuheben, wurde der im LAP der dritten Runde
noch als ein relativ ruhiges Gebiet ausgewiesene Raum (relativ ruhiges Gebiet ,Emscher)
in diesem LAP zweigeteilt, siehe auch den folgenden Punki.

Relativ ruhiges Gebiet ,Emscher Ost* (ID: 204, siehe Abb. 40): Das Gebiet reicht von der
Willy-Brandt-Str. (B 8) bis zur StralRe ,Im Hardtfeld“, durchquert die Stadtteile Averbruch und
Barmingholten und tangiert die stdlichen Flachen des Stadtteils Innenstadt im Bereich des
ehemaligen Trabrennbahngelédndes. Das Gebiet ist durch diverse querende StraBen (L 1,
SchloBstraBe, StidstralRe, Holtener Stral3e) in mehrere Teilabschnitte geteilt, soll jedoch auf-
grund seiner Zusammengehdrigkeit als ein Gebiet betrachtet werden. Die BrinkstraBe (B 8)
stellt hierbei keine Zasur dar, da der Emscherweg (ber eine unter die Bundesstrale ge-
hangte Briicke flhrt. Es besteht hier und jeweils an den StraBenquerungen ein Anschluss an
das bestehende StraBen- und Wegenetz. In Richtung Oberhausen wird der Emscherweg
aufgrund des Klarwerks Emschermiindung nicht entlang der Emscher, sondern auf Stra3en
um das Klarwerk herumgefiihrt und zieht sich dann weiter quer durch das gesamte Ruhrge-
biet. Auch hierbei handelt es sich um eine Wegeachse.
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Abb. 40: Relativ ruhiges Gebiet ,Emscher Ost“; ohne Malistab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

Relativ ruhiges Gebiet ,Kleingartenanlage Averbruch® (ID: 205, siehe Abb. 39): Die Kleingar-
tenanlage Averbruch liegt zwischen der Hans-Bdckler-StraBe (L 1), der Julius-Kalle-StraR3e,
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Abb. 39: Relativ ruhiges Gebiet ,Kleingartenanlage Averbruch®; ohne Mal3stab (eigene Dar-
stellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

der BuchenstraBe und der Eichenstra3e im Nordwesten des Stadtteils Averbruch. Neben der
Kleingartenanlage, die den gréBten Teil der Flache einnimmt, gibt es hier noch einen an der
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Hans-Bdckler-StraBe (L 1) gelegenen Bouleplatz. Das Gebiet Iasst sich in die Kategorie ,In-
nerortlicher Erholungsraum® einordnen.

Relativ ruhiges Gebiet ,Lohberger Entwasserungsgraben® (ID: 206, siehe Abb. 41): Das Ge-
biet verlauft nérdlich des Stadtteils Bruch entlang der Stadtgrenze zu Hiinxe. Es verbindet in

206
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Abb. 41: Relativ ruhiges Gebiet ,Lohberger Entwédsserungsgraben®; ohne Mal3stab (eigene
Darstellung auf der Grundlage von © Kreis Wesel)

West-Ost-Richtung die B 8 mit der MarthastraBe und besitzt diverse Wegeverbindungen in
den Stadtteil Bruch. Die wichtigste Anbindung, die selbst wiederum an diverse Stral3en an-
schlieB3t, ist die nérdliche Verlangerung der Metastral3e, die hier als Fu3- und Radweg wei-
tergefuihrt wird. Die Flache am Entwasserungsgraben selbst ist iber einen Weg parallel des
Grabens (teils auch beidseitig) erschlossen, wobei der Weg zum Teil auch auf Hiinxer Stadt-
gebiet liegt. Im Osten der Flache (zwischen der ElisenstraBe und der Marthastral3e) existiert
kein selbststéandig geflihrter Weg mehr, hier dient der nérdliche Gehweg der ClaudiastraBe
als ErschlieBung. Hier wurden auch einige Flachen angelegt, die die Grinflache fir den Auf-
enthalt erschlieBen. Sudlich der Achse befinden sich Wohnbauflachen, im Norden (auf Hiin-
xer Stadtgebiet) ausgedehnte landwirtschaftlich genutzte Flachen sowie Flachen fir den Kie-
sabbau, die jedoch zum Teil nicht mehr bewirtschaftet werden und sich heutzutage als Seen
(Tenderingsseen) mit umgebenden Wegen darstellen. Die Achse fihrt im Osten direkt zum
ruhigen Gebiet ,Freizeitanlage Lohberg* (siehe oben). Aufgrund der Lage des Gebietes pa-
rallel oder teils auf der Stadtgrenze kénnen in diesem Larmaktionsplan nur diejenigen Flur-
stlicke, die sich in Dinslaken befinden, festgesetzt werden, obwohl der rdumliche und funkti-
onale Zusammenhang deutlich gréBer ist. Die Gemeinde Hiinxe weist in ihrem LAP der vier-
ten Runde jedoch keine ruhigen Gebiete aus*’. Eventuell wird hier in einem zukiinftigen LAP
eine Anpassung erfolgen, so dass dann ein grenzibergreifendes (relativ) ruhiges Gebiet bei
Planvorhaben Bericksichtigung finden kann. Das relativ ruhige Gebiet ,Lohberger Entwas-
serungsgraben” stellt ein Wegenetz dar.

Relativ ruhiges Gebiet ,Volkspark® (ID: 207, siehe Abb. 42): Der Volkspark liegt zwischen der
Weseler StraBe (B 8), der Wohnbebauung an der AugustastraBe, dem Adelgardweg und
dem Augustaplatz, den Flachen der Realschule, des Dinamare und der Eissporthalle sowie

47 Hiinxe 2024: 20f
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Abb. 42: Relativ ruhiges Gebiet ,Volkspark®; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)

der LuisenstraBBe. Er enthélt neben Wiesen- und Waldflachen auch Kleingartenanlagen und
Sportflachen, ist jedoch als ein funktional zusammenhangendes Gebiet zu sehen. Durch das
interne Wegenetz gibt es straBenunabhangige Verbindungen zwischen B 8, Augustastral3e,
Am Stadtbad, Adelgardweg, Augustaplatz und LuisenstraBe sowie zu den Gebieten westlich
der B 8 Uber eine Mittelinsel an der Christinenstra3e. Die Bereiche entlang der B 8 sind hier-
bei die am meisten von Larm belasteten. Der Volkspark ist vor allem durch seinen Charakter
als innerdrtlicher Erholungsraum gepragt, hat in Teilbereichen (v.a. westlicher und nérdlicher
Teil) aber auch die Funktion eines Wegenetzes.
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Relativ ruhiges Gebiet ,Bergpark” (ID: 208, siehe Abb. 43): Der Bergpark liegt auf dem Ge-
Iande der ehemallgen Zeche Lohberg Osterfeld Ostlich der Zechensiedlung Lohberg. Er wird

Abb. 43: Relativ ruhiges Gebiet ,,Bergpar ; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)

umschlossen von der L 1, der StraBe Griines Tor, der Wohnbebauung im Wohncluster und
der Halde Lohberg-Nord. Der Bergpark stellt zwischen dem Wohngebiet im Norden und dem
Gewerbegebiet im Stden das Mittelstlick des ehemaligen Zechenareals dar. Neben einem
Weiher im Westen finden sich wallartig angelegte Wiesenflachen in der Mitte sowie ein Spiel-
platz im Osten des Gebietes. Durch den ,Lohberg-Corso® besteht eine straRenunabhangige,
parallel zur L 1 verlaufende Nord-Sid-Verbindung durch das gesamte ehemalige Zechenge-
lande. Der Stadtteil Lohberg ist Gber Mittelinseln an der L 1 an den Bergpark angeschlossen,
zudem besteht eine Verbindung in Richtung Ober-Lohberg-Allee. Der Bergpark wird in Zu-
kunft durch den Bau der Nordtangente (siehe auch Kap. 7.2, MaBnahme ), eine Umfah-
rung des Stadtteils Lohberg, von der Halde Lohberg-Nord abgeschnitten werden, was in fol-
genden Larmaktionsplanen je nach Stand der Planungen Berilcksichtigung finden muss.
Durch eine spéatere Nutzung der angrenzenden Halde Lohberg Nord als Freizeit- und Erho-
lungsraum kann das relativ ruhige Gebiet Bergpark zudem einen deutlichen Flachenzuwachs
erfahren. Aktuell 1uft hier jedoch immer noch Verkehr zur nérdlich angrenzenden Halde
,Lohberg Nord Erweiterung“ Gber die Halde ,Lohberg Nord“. Der Bergpark ist als inneroértli-
cher Erholungsraum zu werten.
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e Relativ ruhiges Gebiet ,Gartnerhalde” (ID: 209, siche Abb. 44): Hierunter fallen die Waldfla-
h die Ober-
4
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Abb. 44: Relativ ruhiges Gebiet ,Gértnerhalde®; ohne Malistab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)
Lohberg-Allee von dieser getrennt werden. Das ruhige Gebiet ,Gartnerhalde” inkludiert den
Sportplatz Oberlohberg und ist durch diverse Wege erschlossen und an die Umgebung an-
gebunden. Obwohl kinstlich geschaffen, hat das Gebiet durch seine intensive Begriinung
wohl eher die Charakteristik eines zusammenhangenden Naturraumes als die eines innerfért-
lichen Erholungsraumes.

e Relativ ruhiges Gebiet ,Ziegelstralienwald“ (ID: 210, siehe Abb. 45): Das Gebiet befindet sich
stdwestlich der Gartnerhalde (siehe oben) und wird umschlossen von der L 4 (siehe Kap.
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2.1.6), der HanielstraBe und der ehemaligen Zechenbahn. Das Gebiet ist stark bewaldet, im
Westen flihrt — parallel zur Zechenbahntrasse — ein Weg durch das Gebiet, der die Ziegel-

210

Abb. 45: Relativ ruhiges Gebiet ,Ziegelstrallenwald”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)
stralBe mit der HanielstraBe verbindet und im Siiden an das Wegenetz des ruhigen Gebiets
.Rabenkamp®“ (ID 106) anschlief3t. Im Nordosten grenzt — getrennt von der L 4 — das relativ
ruhige Gebiet ,Gartnerhalde“ (ID 209) an. Auch wenn das Gebiet einige Waldflachen um-
fasst, sind diese nur auf der Wegeachse von Nord nach Sid durchquerbar, wodurch das
Gebiet eher eine Wegeachse darstellt.

¢ Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach Mitte” (ID: 211, siehe Abb. 46): Das Gebiet umfasst die Fla-
chen entlang des Rotbachs im Abschnitt zwischen der KrengelstraBe und der Sterkrader
StraBe, parallel zu und mittig zwischen Karl-Heinz-Klingen-StraBe und KrengelstraBBe. Der

211
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Abb. 46: Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach Mitte®; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)
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flussbegleitende Rotbachweg wird hier in Form einer Uberfiihrung von der ehemaligen Ze-
chenbahn gekreuzt. Es bestehen Anschliisse ans umgebende Wegenetz. Das Gebiet stellt
als Wegeachse eine funktionale Fortflihrung des relativ ruhigen Gebietes ,Rotbach West"
dar, ist von diesem jedoch durch die Eisenbahnstrecke 2270 und die Flachen des ehemali-
gen Metallwerks getrennt. In Richtung Osten schlief3t sich das relativ ruhige Gebiet ,Berthold-
Schdn-Weg*“ an. Auch hier gibt es durch die Sterkrader StraBBe sowie den Kreuzungsbereich
Karl-Heinz-Klingen-StraBBe / ZiegelstraBe (L 4) / Oberhausener StraBe (L 4) / Sterkrader
StraBBe eine rdumliche Trennung, obwohl ein funktionaler Zusammenhang besteht.

Relativ ruhiges Gebiet Berthold-Schén-Weg (ID: 212, siehe Abb. 47): Das Gebiet beginnt
Ostlich der ZiegelstraBBe (L 4), endet an der KirchstraBe (K 8) und liegt mittig zwischen und

212

Abb. 47: Relativ ruhiges Gebiet ,Berthold-Schén-Weg*;, ohne Mal3stab (eigene Darstellung aul
der Grundlage von © Kreis Wesel)

parallel zu FichtenstraBe und KirchstraBe. Durch das Gebiet fuhrt der Rotbachweg, der ge-
meinsam mit dem sonstigen Wegenetz Anschliisse an die L 4 (ZiegelstraBe und Oberhause-
ner StraBBe), den Eschenweg, die StraBe Auf dem Loh, die KirchstraBe und das Gustav-Hei-
nemann-Schulzentrum bietet. Der Westen des Gebietes ist durch eine groBe Freiflache mit
einem Spielplatz gepragt. Dieser besteht aus einzelnen Spielflachen und flgt sich in die um-
gebenden Wald- und Wiesenflachen ein. Im Norden des Gebietes schlieB3t sich eine Klein-
gartenanlage an den Spielplatz an. Das Gebiet fuhrt funktional gesehen das relativ ruhige
Gebiet ,Rotbach Mitte* (ID 211) fort und wird — nur durch die KirchstraBBe unterbrochen —
wiederum vom relativ ruhigen Gebiet ,Rotbachsee” (ID 213) fortgefiihrt. Der nérdliche und
nordwestliche Teilbereich des Gebiets fungieren eher als innerértlicher Erholungsraum, der
sudliche Teil mit dem Rotbachweg eher als Wegeachse bzw. —netz.

Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbachsee” (ID 213, siche Abb. 48): Hierunter fallt ein vergleichs-
weise groBes Gebiet, welches grob zwischen KirchstraBe und A 3 sowie zwischen Dicker-
straBBe und HeistermannstraBe bzw. LingelmannstraBe liegt. Das Gebiet enthalt neben Wald-
flachen den namensgebenden Rotbachsee sowie die Flachen des ehemaligen Freibads
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Abb. 48: Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbachsee”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)

Hiesfeld und die Wassermihle mit Mihlenmuseum. Durch das Gebiet verlauft der Rotbach-
weg, zahlreiche StraBen und Wegen vernetzen das Gebiet innerlich sowie mit seiner Umge-
bung. Im Nordwesten schlieBen sich jeweils besiedelte Bereiche an, im Stdwesten werden
Freizeit- und Sportnutzungen von dem Gebiet umschlossen. Im Siiden grenzen Wohnbebau-
ung und das Gewerbegebiet Sid an. Das Gebiet schlieBt im Westen unmittelbar an das
relativ ruhige Gebiet ,Berthold-Schén-Weg“ (ID 212) an. Das im Osten angrenzende relativ
ruhige Gebiet ,Rotbach Ost” ist durch die A 3 von diesem Gebiet getrennt, diese Uberquert
den Rotbachweg hier als Uberfiihrung. Das relativ ruhige Gebiet ,Rotbachsee” stellt einen
zusammenhangenden Naturraum dar, wobei der Rotbachweg naturlich eher eine Wegeach-
senfunktion Ubernimmt.

e Relativ ruhiges Gebiet ,Hihnerheide® (ID: 214, siche Abb. 49): Das Gebiet erstreckt sich von
der L 4 im Westen bis zur Kurt-Schumacher-Stral3e im Norden, dem Gewerbegebiet Sid im
Osten/Nordosten und zur B 8 (BrinkstraBe) im Siiden. Dieses Gebiet besteht aus raumlich
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214 214

214
214

Abb. 49: Relativ ruhiges Gebiet ,Hihnerheide®; ohne Malistab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

zusammenhangenden, sehr unterschiedlichen Teilgebieten. Wahrend im westlichen Teil e-
her Wegenetze und parkahnliche Anlagen zu finden sind, gibt es im &stlichen Teil groBBe
Waldflachen sowie eine Kleingartenanlage. Das Gebiet ist also als innerdértlicher Erholungs-
raum mit zum Teil Uberwiegender Wegenetzfunktion zu betrachten. Uber die internen Wege
bestehen Anbindungen in die umgebenden StraBen- und Wegenetze. Angrenzend und um-
gebend befinden sich die Wohnflachen des Wohngebietes Hiihnerheide, die gleichnamige
Grundschule, landwirtschaftliche Flachen sowie das Gewebegebiet Sid.

e Relativ ruhiges Gebiet ,Jagerstralie“ (ID: 215, siehe Abb. 50): Das Gebiet besteht aus Wald-
flachen stddstlich und parallel der JagerstraBe sowie parallel zur Stadtgrenze zu Oberhau-
sen. Es schlieBt an die Wohnbebauung an der JagerstraBe an. Das Gebiet fir sich betrachtet
ist eigentlich zu klein fur ein ruhiges oder relativ ruhiges Gebiet. Die Stadt Oberhausen hat
in ihrem Larmaktionsplan der dritten Runde jedoch angrenzend ein ,relativ ruhiges Gebiet
mit Prufauftrag” festgelegt*®, welches einen raumlichen und funktionalen Zusammenhang zu
dem Areal auf Dinslakener Stadtgebiet darstellt. Die Priifung bezlglich einer Festsetzung als
ruhiges Gebiet konnte auch bis zur Fertigstellung des Entwurfs des Larmaktionsplans der
vierten Runde der Stadt Oberhausen nicht abgeschlossen werden*®. Von Seiten der Stadt
Dinslaken wird das relativ ruhige Gebiet ,Jagerstral3e“ als nérdliche Fortsetzung des Gebie-
tes ,Hihnerheide* der Stadt Oberhausen (nicht zu verwechseln mit dem gleichnamigen re-
lativ ruhigen Gebiet der Stadt Dinslaken, ID 214) betrachtet und in Vorgriff auf die Entschei-

48 Stadt Oberhausen 2021: 79
49 Stadt Oberhausen 2024: 24
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dung in Oberhausen als relativ ruhiges Gebiet festgelegt. Sobald von Seiten der Stadt Ober-
hausen eine Bewertung und ggf. Festsetzung erfolgt, muss die Ausweisung des Gebietes in

215

Abb. 50: Relativ Ruhiges Gebiet ,Jagerstral3e”; ohne Malistab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

Dinslaken erneut Gberprift werden, spatestens bei der Aufstellung des Larmaktionsplans der
finften Runde. Im Zusammenhang mit dem Oberhausener Gebiet ist das relativ ruhige Ge-
biet ,Jagerstrafle” aus Sicht der Stadt Dinslaken als zusammenhangender Naturraum zu se-
hen.

Relativ ruhiges Gebiet ,Egerheide” (ID: 216, siehe Abb. 51): Hierunter fallen die Waldflachen
zwischen der Stadtgrenze zu Hinxe, der L 462 (siehe auch Kap. 2.1.8) und dem Waldfried-
hof. Letzterer konnte aufgrund der hohen Larmbelastung durch die A 3 nicht in das relativ
ruhige Gebiet inkludiert werden. Diverse (nur wenig befahrene) StraBen und Wege sorgen

216

216

Abb. 51: Relativ ruhiges Gebiet ,Egerheide”; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der Grund-
lage von © Kreis Wesel)
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fir eine durchgangige ErschlieBung und Anbindung an die Umgebung. Das Gebiet wird
durch die flursticksscharfe Abgrenzung in zwei Teile zerschnitten (das Flurstiick der Keiler-
straBBe konnte hier nicht inkludiert werden), die jedoch funktional und rdumlich zusammen-
hangen. Nordlich des Gebietes schlieBen sich weitere groBraumige Waldflachen an. Die Ge-
meinde Hinxe hat jedoch — wie beschrieben — bislang keine ruhigen Gebiete festgelegt. Es
handelt sich beim relativ ruhigen Gebiet ,Egerheide“ um einen zusammenhangenden Natur-
raum.

Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach Ost* (ID: 217, siehe Abb. 52): Das Gebiet verlauft entlang
des Rotbachweges zwischen der A 3 bis zur StralRe ,Schlagerheide” und schlief3t angren-

217

217 217

Abb. 52: Relativ ruhiges Gebiet ,Rotbach Ost‘; ohne Mal3stab (eigene Darstellung auf der
Grundlage von © Kreis Wesel)

zende Wald- und Wasserflachen mit ein. Das Gebiet wird durch die StraBen ,Hinter den
Kémpen“ und ,FranzosenstraBe (L 397)“ in drei Teilbereiche zerschnitten. Es stellt als
Wegeachse die Fortflihrung des relativ ruhigen Gebietes ,Rotbachsee” (ID 213) dar und ver-
bindet dieses mit dem ruhigen Gebiet ,Schlagers Heide“ (ID 109). Mit den relativ ruhigen und
ruhigen Gebieten ,Rotbach West” (ID 201), ,Rotbach Mitte* (ID 211), ,Berthold-Schén-Weg*
(ID 212), ,Rotbachsee” (ID 213), ,Rotbach Ost" und ,Schlagers Heide (ID 109) besteht somit
eine fast durchgangige West-Ost-Achse durch das Stadtgebiet, die wiederum direkt oder
mittelbar an weitere ruhige und relativ ruhige Gebiete (IDs 102, 202, 103, 104, 205, 106, 107,
214) anschlieB3t. Auch wenn hier zum Teil (v.a. im Bereich der B 8, der L 1 und der A 3) eine
gewisse oder auch groBBe Verlarmung besteht, wird durch den raumlichen und funktionalen
Zusammenhang insgesamt ein groBes Gebiet flr ruhesuchende Menschen zur Verfligung
gestellt.

Die zuvor beschriebenen Gebiete werden im Rahmen dieses Larmaktionsplanes als ,relativ ruhige
Gebiete" festgesetzt. Diese Gebiete und der mit ihnen verbundene Schutzauftrag missen also bei
nachfolgenden Planungen berlcksichtigt werden, sie missen im Rahmen der Abwagung mit in Be-
tracht gezogen werden (siehe auch Kap. 6.1). Im Gegensatz zu den ruhigen Gebieten sind hier aber
auch teilgebietsweise Uberschreitungen der Schallimmissionen von 55 dB(A) zugelassen. Die relativ
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ruhigen Gebiete sollen aber in ihrer Gesamtheit und damit ihrer Funktion fir die Bevdlkerung erhal-
ten und méglichst nicht weiter verlarmt werden.

Nachfolgende Tabelle (Tab. 5) gibt nochmal einen Uberblick tber die verschiedenen ruhigen Ge-

biete, ihre ungefahre Lage und die Einordnung in eine bestimmte Charakteristik.

Tab. 5: Uberblick iiber die verschiedenen ruhigen und relativen Gebiete und ihre Charakteristika

ID | Name Ungeféhre Lage Charakteristika
Ruhige Gebiete
£ h . Zusammenhéngender Na-
101 mschermun- An Rheinufer und Emschermiindung turraum
dung
Wegenetze und -achsen
Innerdrtlicher Erholungs-
102 | Schanzenwald Mittig im Stadtteil Eppinghoven raum
Wegenetze und —achsen
Innerdrtlicher Erholungs-
103 | Stadtpark Noérdlich der Altstadt in der Mitte der Innenstadt raum
Wegenetze und —achsen
104 | Barenkamppark | Nordostlich des Gelandes der ehemaligen Trabrennbahn Innerbrtlicher Erholungs-

raum

Freizeitanlage

Innerdrtlicher Erholungs-

105 Zwischen den Stadtteilen Bruch und Lohberg raum
Lohberg
Wegenetze und —achsen
Innerértlicher Erholungs-
106 | Rabenkamp Zwischen Zechenbahn und Wohngebiet am ,Rabenkamp® | faum
Wegenetze und —achsen
107 | Kiefernweg Zwischen Kiefernweg und BlingelerstraBe Wegenetze und —achsen
108 Franzosen- Westlich der FranzosenstraBBe, zwischen BergerstraBe und | Zusammenh&ngender Na-
straBe DickerstraBBe turraum
109 | Schlagers Heide | Ostlichster Teil des Stadtgebietes Zusammenhangender Na-
turraum
Relativ ruhige Gebiete
Entl R h isch
201  Rotbach West ntlang des Rotbachs zwischen Stadtgrenze Voerde und Wegenetze und —achsen
ThyssenstraBBe
202  Parkfriedhof Westlich der Willy-Brandt-StraBe (B 8), zwischen Voerder Innerértlicher Erholungs-
StraBe (K 17) und FlurstraBBe raum
203 Emscher West Entlang der Emscher zwischen HeerstraBe (L 396) und Wegenetze und —achsen
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ID | Name Ungeféahre Lage Charakteristika
204  Emscher Ost Entlang der Emscher zw‘l‘schen der StraBenbahntrasse und Wegenetze und —achsen
der StralRe ,Im Hardtfeld
205 Kleingartenan- Zwischen Hans-Bockler-StraBe (L 1), Julius-Kalle-StraBe, Innerértlicher Erholungs-
lage Averbruch BuchenstraBe und EichenstraBBe raum
Lohberger Ent- | Entlang des Lohberger Entwésserungsgrabens bzw. der
206 | wasserungsgra- | Stadtgrenze zu Voerde und Hiinxe, zwischen der Weseler | Wegenetze und —achsen
ben StraBe (B 8) und der MarthastraBe
. . Innerértlicher Erholungs-
207  Volkspark Ogtllch der Weseler Straf3e (B 8), zwischen Augusta- und raum
LuisenstralBe
Wegenetze und —achsen
208  Bergpark Mittig im ehemaligen Zechengelénde, westlich der Halde Innerértlicher Erholungs-
Lohberg-Nord raum
. Zwischen Ober-Lohberg-Allee und GartnerstraBBe / Berger- | Zusammenhangender Na-
[ Gartnerhalde straBe (L 462), stdlich der Halde Lohberg-Nord turraum
ZiegelstraBen- i i [ i
210 egelstral3e Zwischen ZiegelstraBe (L 4), HanielstraBe und ehemaliger WiEETE e el
wald Zechenbahn
211 | Rotbach Mitte Entlang des Rotbachs zwischen Krengelstra3e und Ster- WiEETE e el
krader StraBe
; Innerértlicher Erholungs-
B Eic e Entlang Qes Rotbachs zwllschen Obeﬂrhaysener St.raBe (L aum
212 W 4) und KirchstraBe (K 8), inkl. der Grinflachen zwischen
9 ZiegelstraBe und Auf dem Loh, shdlich der FichtenstraBe Wegenetze und —achsen
Ostlich der KirchstraBe, norddstlich des Stadtteils Hiesfeld, | Zusammenhangender Na-
213  Rotbachsee entlang des Rotbachs zwischen KirchstraBe und Autobahn | turraum
A3 Wegenetze und —achsen
Innerértlicher Erholungs-
. . Stdlich der Kurt-Schumacher-StraBe, im und sidlich/ stid- | (gum
| AT dstlich/ Sstlich des Wohngebietes ,Hiihnerheide*
Wegenetze und —achsen
- Sudéstlich der JagerstraBe an der Stadtgrenze zu Ober- Zusammgnhanggnder Na.—
215 | JagerstraBe hausen turraum (in Verbindung mit
Oberhausener Gebiet)
216 | Egerheide Sudlich der Stadtgrenze zu Hiinxe, zwischen Waldfriedhof | Zusammenhangender Na-
9 und Am Uhlensterz (L 397) turraum
517  Rotbach Ost Entlang des Rotbachs zwischen Autobahn A 3 und der Wegenetze und -achsen

StralRe ,Schlagerheide*

Fir beide Kategorien von ruhigen Kapiteln sollen in diesem Larmaktionsplan grundsétzlich mégliche
MaBnahmen aufgezeigt werden (siehe Kap. 7.6).
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7. MABNAHMEN

Ein wesentlicher Bestandteil von Larmaktionsplénen ist die Entwicklung von MaBnahmen zur Larm-
minderung und zum Schutz ruhiger Gebiete, jeweils in einem Zeithorizont von finf Jahren. Ebenso
sollen bereits vorhandene, geplante und zukinftige MaBnahmen aus der Stadt- und Mobilitatspla-
nung aufgelistet werden, die Uber ein Potential zur Larmminderung verfigen.

In diesem Kapitel werden daher sowohl MaBnahmen aus dem Larmaktionsplan der dritten Runde
(siehe Kap. 1.5) dargestellt und aktualisiert, als auch MaBBnahmen aus anderen Planungen und Kon-
zepten dargestellt, die Einfluss auf die StraBenverkehrslarmentwicklung haben. Zusatzlich wird dar-
gestellt, welche MaBnahmen positiv auf die ermittelten besonderen Problemlagen (siehe Kap. 4)
und die ruhigen Gebiete (siehe Kap. 6) wirken kdnnen.

Hierbei ist zu beachten, dass es sich auf der einen Seite um MaBnahmen handelt, die nicht aus der
Larmaktionsplanung, sondern aus anderen Planverfahren stammen. Auf der anderen Seite handelt
es sich bei den MaBnahmen, die aus der Larmaktionsplanung entwickelt wurden, zunachst lediglich
um MaBnahmenvorschlage. Jede einzelne MaBnahme muss im Rahmen der Umsetzung dieses
Larmaktionsplanes nach dessen Beschluss zunachst mit allen zustédndigen Beteiligten diskutiert
werden. Die Larmaktionsplanung ist jeweils nur ein Aspekt von vielen, der bei Planungen im stadti-
schen Raum berucksichtigt werden muss. Im Rahmen der folgenden Runden der Larmaktionspla-
nung soll dann dargestellt werden, inwieweit die MaBnahmen umgesetzt werden konnten. Wenn
eine MaBnahme nicht umgesetzt werden konnte oder sich bei der Prufung auf Umsetzbarkeit her-
ausgestellt hat, dass eine MaBnahme voraussichtlich nicht den gewlnschten Effekt erzielen kann,
soll dies ebenfalls dargestellt werden.

Das grundsatzliche Ziel von MaBBnahmen der Larmaktionsplanung muss es sein, den Larm maoglichst
an der Emissionsquelle zu bekampfen. Bei den mdglichen MaBnahmen kann grob zwischen vier
verschiedenen Typen unterschieden werden:

e MaBnahmen zur Vermeidung von Verkehrslarm,

e MaBnahmen zur raumlichen Verlagerung des Verkehrslarms,

e MaBnahmen zur Verminderung der Emissionen sowie

e MaBnahmen zur Verminderung der Immissionen.
Letztere sind jedoch nicht dazu geeignet, das grundsétzliche Problem des Verkehrslarms zu l6sen
und sollen erst nachrangig zur Anwendung kommen.

Die besten Erfolgschancen ergeben sich durch eine integrierte, ganzheitliche Betrachtung des Prob-
lems und ein strategisches Vorgehen bei der Bekdmpfung des Larms und seinen Ursachen. Neben
konkreten méglichen MaBnahmen der vier MaBnahmentypen werden deshalb im Folgenden auch
grundsatzliche konzeptionelle Strategien und Handlungsanséatze genannt. Eine Blndelung und
Kombination von MaBnahmen ist hierbei oft empfehlenswert und sollte immer mitgedacht werden.
Zu einer besseren Ubersicht werden am Ende des Kapitels alle aktuell laufenden, geplanten, aktu-
alisierten und neuen MaBnahmen in einer Tabelle Ubersichtlich zusammengefasst und mit einer
groben Bewertung versehen.
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Es muss darauf hingewiesen werden, dass eines der gréBten Hindernisse bei der Umsetzung der
Larmaktionsplanung die Verteilung der rechtlichen Zustandigkeiten (Bund, Land, Kreis, Kommune)
und die unterschiedlichen rechtsverbindlichen Berechnungsgrundlagen zur Ermittlung der Schallsi-
tuation (siehe auch Kap. 1.2.4) sind. Solange diese sowie die daraus resultierenden Bewertungen
der Ergebnisse nicht angeglichen sind und die Umsetzung tber die Zustandigkeitsgrenzen hinweg
nicht verbindlich sind, werden sich Verbesserungen der Larmsituation nur sehr langsam und lokal
begrenzt ergeben. Es gibt seit mindestens 15 Jahren eine Liicke zwischen den wissenschaftlichen
Erkenntnissen zur Larmwirkung und der Umsetzung in den gesetzlichen Vorgaben®°, die auf lokaler
Ebene nicht geschlossen werden kann.

In den folgenden Kapiteln werden jeweils sowohl grundsatzliche Anséatze zur L&rmminderung des
entsprechenden MaBBnahmenpaketes dargestellt als auch die thematisch hierzu passenden vorhan-
denen, umgesetzten, in Umsetzung befindlichen, geplanten oder neu angedachten MaBnahmen ge-
nannt. Die MaBBnahmen werden jeweils mit einer ldentifikationskennziffer (z.B. ) versehen, hierbei
wird die Nummerierung aus dem Larmaktionsplan der dritten Runde zum Teil Gbernommen, fortge-
fihrt und zum Teil Uberarbeitet.

7.1. MaBnahmen zur Vermeidung von Verkehrslarm

In diesem Kapitel werden MaBBnahmen beschrieben, die zu einer Vermeidung von Verkehrslarm
beitragen kénnen.

MaBnahmen zur Vermeidung von Verkehrslarm zielen darauf ab, Verkehr gar nicht erst entstehen
zu lassen oder den Verkehr auf andere Verkehrstréger zu verlagern. Durch Etablierung einer ,Stadt
der kurzen Wege*, d.h. durch die raumliche Mischung von Nutzungen (z.B. Wohnen und Arbeiten)
und/oder die Verdichtung von Nutzungen kann das Verkehrsaufkommen reduziert werden, da die
Notwendigkeit, einen (langen) Weg zuriickzulegen, sinkt. Je weniger Verkehr erzeugt wird, desto
weniger Larm wird emittiert.

Durch die relativ kompakte Stadtstruktur von Dinslaken liegen die verschiedenen Daseinsgrundfunk-
tionen in der Regel in einer fir den FuB3- oder Radverkehr idealen Entfernung. Die Férderung des
FuB- und Radverkehrs durch ordnungsrechtliche, infrastrukturelle, informationsbezogene oder sons-
tige MaBnahmen ist in den letzten Jahren ein wichtiges Thema innerhalb verschiedener Konzepte,
Plane, MaBnahmen und Grundsatzbeschlisse (z.B. Klimaschutzkonzept®' und Luftreinhalteplan®?)
geworden. Im Rahmen der Bauleitplanung wird die kompakte Stadtstruktur durch den Flachennut-
zungsplan und die hieraus entwickelten Bebauungsplane weiterhin forciert. Das Einzelhandelskon-
zept der Stadt® tragt ebenso dazu bei, ein funktionierendes Nahversorgungsnetz zu erhalten und
weiterzuentwickeln.

Derjenige Verkehr, der nicht vermieden werden kann, soll mdglichst auf Verkehrsmittel des Umwelt-
verbundes, d.h. den FuBverkehr, den Radverkehr oder den OPNV verlagert werden. Die Larmre-
duktion geschieht hier entweder durch die Nutzung eines larmarmen Verkehrsmittels - die Fahrt mit

50 siehe auch Stadt Dinslaken 2021: 73
51 Stadt Dinslaken 2012
52 Bezirksregierung Dlisseldorf 2011
53 Stadt Dinslaken 2013
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einem Fahrrad ist beispielsweise in der Regel leiser als die Fahrt mit einem Auto - oder die Binde-
lung von Wegen: Beispielsweise fasst ein Linienbus mehr als 50 Menschen, d.h. so viel wie 10
vollbesetzte flinfsitzige PKW, bei Schienenfahrzeugen ist die Kapazitat deutlich héher.

Die Effekte der MaBnahmen aus dem Bereich der Vermeidung von Verkehrslarm kénnen nicht ge-
nau beziffert werden, da hier nur mittel- bis langfristig eine Veranderung erzielt werden kann und
diese zudem nicht unmittelbar eintritt. So kann es natirlich sein, dass Menschen durch eine Verbes-
serung der Radverkehrsinfrastruktur lieber aufs Fahrrad steigen und dadurch auf Autofahrten ver-
zichten, aber diese Anderungen des persénlichen Verhaltens kénnen nur schwer nachvollzogen
werden. Einen Hinweis kann der Vergleich der im Jahr 2020 durchgefihrten Haushaltsbefragung
zum Mobilitédtsverhalten mit zukinftigen Untersuchungen geben und somit helfen, Tendenzen im
Verhalten nachvollziehbarer zu machen. Die Effekte auf die Larmbelastung werden mit einer ge-
schatzten maximalen Senkung um 3 dB(A)** eingestuft.

Die MaBnahmen aus dem Bereich der Vermeidung von Verkehrslarm sollten auch deswegen nicht
unerwahnt bleiben, da sie wichtiger Bestandteil anderer Konzepte, Projekte und MaBBnahmen sind.
Es ergeben sich jeweils auch weitere positive Effekte auf die Stadt Dinslaken und ihre Blrger*innen,
ebenso kénnen sich Synergieeffekte untereinander und mit anderen MaBBnahmen der Larmaktions-
planung ergeben. Ihre Entwicklung und ggf. ihr Einfluss auf die L&rmminderung soll in folgenden
Larmaktionsplanen weiterverfolgt werden:

o Entwicklung des Bahnhofsplatzes zu einer Mobilstation: Der Bahnhof und der Bahn-
hofsplatz sind als bedeutender Eingangs- und Ankunftsbereich zur Innenstadt von Bedeu-
tung fir die gesamte Stadt. Der Bereich stellt einen zentralen Knotenpunkt des 6ffentlichen
Personennahverkehrs und den gréBten inter- und multimodalen Verknipfungspunkt in der
Stadt dar. Die heutige Situation mit groBen funktionalen und gestalterischen Defiziten macht
aus vielerlei Griinden eine Neustrukturierung und Umgestaltung erforderlich, das Ziel ist eine
Neugestaltung des Platzes als barrierefreie Mobilstation. Hierdurch kann mittel- bis langfristig
der Umstieg zwischen verschiedenen Verkehrsmitteln verbessert und KFZ-Verkehr vermie-
den werden. Erste BaumaBnahmen sind bereits erfolgt. Der Umbau des zentralen Platzbe-
reiches inklusive des Busbahnhofes soll in den n&chsten Jahren folgen.

o Umbau von StraBen(-abschnitten): Durch den Um- oder Ausbau von StraBen(-ab-
schnitten) kénnen sich positive Effekte bezlglich einer L&rmminderung ergeben. Die Neu-
aufteilung eines StraBenquerschnitts kann Verbesserungen fir den FuB- und Radverkehr
oder den OPNV bedeuten. Ebenso kann der Umbau von Kreuzungen (z.B. zu Kreisverkeh-
ren) flr einen sichereren und geregelteren Ablauf sorgen. Da aktuell aus verschiedenen
Grunden durch die Stadt Dinslaken keine StraBenausbauten geplant sind, kann hier nur auf
die allgemeine Notwendigkeit dieser Faktoren im Rahmen von anstehenden Planungen hin-
gewiesen werden. Die im Larmaktionsplan der dritten Runde aufgefiihrten MaBnahmen
Uberarbeitung der Karl-Heinz-Klingen-StraBe und Umbau der Sterkrader StraBe
sind zwar weiterhin in Planung, eine Umsetzung ist innerhalb der nachsten Jahre aber eher
unwahrscheinlich. Daher werden diese im Rahmen der Larmaktionsplanung zunachst nicht

54 Richard 2018
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weiter explizit genannt, aber die Entwicklung hier — wie bei allen anderen StraBenumbau-
maBnahmen — weiter beobachtet.

Forderung des FuB- und Radverkehrs: Das im Jahr 2017 beschlossene FuB3- und Rad-
verkehrskonzept, das neben einer Analyse der Ist-Situation ein breites Bliindel an MaBnah-
men, die die Férderung des FuB3- und Radverkehrs unterstitzen / ermdglichen sollen, wird
weiterhin sukzessive umgesetzt. In dem Bereich der Fu3- und Radverkehrsplanung konnten
in den vergangenen Jahren diverse MaBnahmen umgesetzt werden, von denen im Folgen-
den einige beispielhaft genannt werden sollen:

o Im Rahmen des betrieblichen Mobilititsmanagements setzt die Stadt weiterhin
auf den Einsatz von Dienstradern und Dienst-Pedelecs.

o /A3.1 (ERLEDIGT)| Verbesserung des Radweges an der L 1 (Hiinxer Str.): Im
Bereich zwischen der GrabenstraBe und der KnappenstraBe wurde in Koopera-
tion zwischen der Stadt Dinslaken und dem Landesbetrieb StraBenbau NRW der
in Fahrtrichtung Innenstadt gelegene Radweg im Bestand erneuert und in Teilbe-
reichen verbreitert. Die MaBnahme wurde abgeschlossen und muss daher nicht
weiterverfolgt werden.

Folgende MaBnahmen im Bereich der Férderung des FuB3- und Radverkehrs sind noch nicht
(oder nicht vollstandig) umgesetzt oder als dauerhafte MaBnahmen weiter zu verfolgen:

o Netzschluss an der L 1 (Hinxer Str.): Vom Bahnhof kommend gibt es im
Ubergang von der WielandstraBe zur Hiinxer StraBe fiir Radfahrer keine attraktive
Radverkehrsfiihrung. Der Netzschluss kann aufgrund ordnungsrechtlicher Prob-
leme derzeit nicht umgesetzt werden. Es wird weiterhin nach einer Lésung ge-
sucht.

o Netzschluss beim Rotbachweg: In einem Teilabschnitt des Rotbachwe-
ges im Gewerbegebiet Thyssenstral3e ist derzeit keine gesicherte Durchgangig-
keit in der wichtigen Relation zwischen Hiesfeld und der Innenstadt gegeben.
Durch den Bau eines entsprechenden Weges soll diese Netzllicke geschlossen
werden, die Arbeiten sollen in 2024 beginnen.

o Zechenbahntrasse Lohberg: Die ehemalige Zechenbahntrasse (Lohberg-
trasse) kann als FuB3- und Radweg eine attraktive Verbindung zwischen der ehe-
maligen Zeche Lohberg und dem Emscherweg schaffen. Die Stadt Dinslaken und
der Regionalverband Ruhr legen weiterhin groBen Wert auf eine Nutzbarmachung
der Trasse fur den Radverkehr sowohl im Alltags- als auch im Freizeitverkehr und
sind hierzu im regelméaBigen Austausch.

o Berticksichtigung des FuB- und Radverkehrs in der Signaltechnik: Die
Situation fir den FuB- und Radverkehr im Bereich von signalgeregelten Knoten-
punkten stellt derzeit vielerorts ein wesentliches Hemmnis im Sinne einer Férde-
rung der Nahmobilitat dar. In der Offentlichkeit fiihrt das Anfordern des Griins fiir
den querenden FuB- und Radverkehr in der Nebenrichtung entlang der klassifi-
zierten StraBen immer wieder zu groBer Kritik. Die mitunter langen Wartezeiten
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sind unkomfortabel und erhéhen das Risiko von Rotlichtverstd3en. Eine Verbes-

serung verspricht sich die Stadt in diesem Punkt im Wesentlichen durch die Be-

ricksichtigung folgender Bausteine:

* Prifung und Anpassung der Signalzeitenplane, so dass die Nebenrichtung
des FuB- und Radverkehrs méglichst ohne Anforderung in den Umlaufzeiten-
plan integriert wird,

= Prifung der Einrichtung von Signalgebern fir Radfahrende.

In Zusammenarbeit mit dem StraBenbaulasttrager StraBen.NRW werden aktuell

Verbesserungen fir den FuB3- und Radverkehr in der Signaltechnik an der B 8

sowie der L 4 geprUft (siehe auch ).

Markierung von Radverkehrsinfrastruktur: Ein besonderes Konflikt- und

Geféhrdungspotenzial fur den Radverkehr stellen Knotenpunkte, Einmindungen

und Ausfahrten dar. Neben der Priifung des Bedarfes fiir eine bauliche Umgestal-

tung stellt auch die Markierung eine MaBnahme zur Verbesserung der Verkehrs-
sicherheit dar. Im Bereich der AugustastraBBe und LuisenstraBe wurden im Jahr

2022 Radverkehrsfurten rot eingeférbt. Dies soll die Aufmerksamkeit und somit

die Sicherheit fir Radfahrende erhéhen. Eine flachenhafte Ausweitung der MaB3-

nahme Uber das gesamte Stadtgebiet ist beabsichtigt, eine erste Férderzusage
von Seiten des Landes liegt hierzu vor.

Sperrpfosten und Umlaufschranken: Sperrpfosten, Umlaufschranken und

andere Absperreinrichtungen sind in der Vergangenheit oft aus sehr differenzier-

ten Grinden im Stadtgebiet verteilt worden. Sie stellen jedoch fiir den FuB3- und

Radverkehr vielerorts eine Behinderung oder Gefahrdung dar. Auf der Grundlage

einer Neubewertung auf der Grundlage eines verwaltungsintern erarbeiteten

Handlungsleitfadens sowie dem Erlass des Verkehrsministeriums aus dem Ja-

nuar 2024% sollen alle aufgestellten Absperreinrichtungen sukzessive auf ihre

Notwendigkeit hin Gberpruft werden und die Anlage von neuen Absperreinrichtun-

gen systematisch erfolgen.

Regionales Radwegenetz (RRWN): Der Regionalverband Ruhr hat in Zu-

sammenarbeit mit seinen angehdérigen Kommunen und Kreisen ein regionales

Radwegenetz entwickelt®®. Hierin enthalten sind unter anderem hochwertige Rad-

wegeverbindungen in den Relationen Duisburg/Oberhausen < Dinslaken < Vo-

erde < Wesel sowie Dinslaken < Hinxe und Dinslaken < Bottrop. Diese Routen
weisen ein hohes Potenzial fir Radpendelnde auf. Aktuell sind die Routen nur
grob festgelegt, hier sind zuklnftig weitere Untersuchungen nétig. Die Stadt

Dinslaken erarbeitet zusammen mit dem Kreis Wesel sowie den Stéadten Wesel

und Voerde aktuell eine Machbarkeitsstudie fir den Radschnellweg Wesel < Vo-

erde < Dinslaken. Mit der Fertigstellung der Studie wird Ende 2024 / Anfang 2025

gerechnet. Hier werden Synergien zu dem von der Landesregierung aktuell in

Arbeit befindlichen landesweiten Radvorrangnetz gesehen.

55 MUNV 2024
56 sieche RVR 2018b
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o Weiterentwicklung des lokalen Radnetzes: Neben den Radverbindungen
mit regionaler Bedeutung (siehe ) wird auch das lokale Netz laufend weiter-
entwickelt. Auf Basis des im FuB- und Radverkehrskonzept entwickelten Netzes®”
werden Radverkehrsachsen definiert, die eine besondere Rolle in der intrakom-
munalen Verknipfung haben. Die Grundlage sollen zwei geplante Achsen durch
die Innenstadt bilden, das System soll sich mittelfristig aber durch das gesamte
Stadtgebiet ziehen. Die Konzentration auf die Achsen wird als zielfihrend be-
trachtet, da so Planungen und Umsetzungen mit einem hohen Kosten-Nutzen-
Faktor prioritdr behandelt werden kénnen. Es bleibt abzuwarten, inwieweit und
wann die Planungen letztendlich auch umgesetzt werden kénnen. Fir die Quali-
tatssteigerung des Radverkehrs reicht das Aufstellen eines Verkehrszeichens
meist nicht aus, sodass teils aufwandige UmbaumaBnahmen nétig sein kénnen.
Das lokale Radnetz muss hierbei in das regionale Radnetz eingebunden bzw.
daran angeschlossen werden. Im Rahmen der Umsetzung des aktuell in Aufstel-
lung befindlichen ,Masterplan Grin“ der Stadt Dinslaken ergeben sich weitere Sy-
nergieeffekte.

o Beriicksichtigung von Quartierswegen: Neben den wichtigen Radver-
bindungen (siehe |A3.8 und |A3.9) sind auch kleinere Wege in den einzelnen

Quartieren ein wichtiger Baustein der Nahmobilitat. Diese oft kurzen Wege stellen
praktische Abkirzungen quer durch das Quartier dar, sind hierbei aber eher fir
den FuBverkehr relevant. In der Vergangenheit wurden viele solcher Wege ge-
plant (z.B. im Rahmen der Aufstellung von Bebauungsplanen), oft aber nicht um-
gesetzt. Diese Wege sollten méglichst hergestellt werden, um das Wegenetz zu
erweitern. Ebenso missen bei der Aufstellung zukinftiger Plane solche Wege-
netze und deren Anschliisse an die Umgebung immer mitgedacht und entspre-
chend bericksichtigt werden. Im Rahmen der Umsetzung des aktuell in Aufstel-
lung befindlichen ,Masterplan Griin“ der Stadt Dinslaken ergeben sich weitere Sy-
nergieeffekte.

o /A3.11 (ehemals N5) Beriicksichtigung von Lastenridern: Lastenrader stellen

eine Alternative zum Transport per KFZ dar, insbesondere von Transportgutern,
die mit einem herkdbmmlichen Fahrrad nicht oder nur umsténdlich transportiert
werden konnen (z.B. Wocheneinkauf). Neben einer Bericksichtigung von
(Leih-)Lastenradern im Rahmen der Etablierung von Mobilstationen (jA7.1)) kann
die Nutzung privater Lastenrader z.B. durch die Ausweisung spezieller Lasten-
radstellplatze geférdert werden.

. Fortfihrung des barrierefreien Haltestellenausbaus: Im Bereich des 6ffentlichen Per-
sonennahverkehrs wird auf der Basis eines Férderprogramms das bestehende OPNV-Hal-
testellennetz seit dem Jahr 2012 sukzessive barrierefrei umgebaut. Uber dieses Programm
bzw. Uber die Umsetzung von MaBnahmen aus dem stadtischen StraBenbauprogramm sind
bisher etwa 150 der rund 200 Haltepunkte barrierefrei ausgebaut worden und so die Zugang-
lichkeit zum OPNV — nicht nur fiir Menschen mit Behinderungen — verbessert worden. Es ist

57 Stadt Dinslaken 2017a: 143ff
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geplant, den barrierefreien Ausbau von Haltestellen weiter zu verfolgen und so die Zugang-
lichkeit zum OPNV weiter zu verbessern. Aktuell sind ca. 76% der Haltestellen barrierefrei
ausgebaut.

OPNV-Konzept: Das Konzept zur Verbesserung des OPNV befindet sich noch in Ent-
wicklung. Durch die Umsetzung kénnen sich ggf. Verlagerungen von Verkehren auf den
OPNV ergeben, da die Qualitdt des Angebotes verbessert wird. Allerdings muss nach Ab-
schluss des Konzeptes noch eine Klarung der organisatorischen und finanziellen Herausfor-
derungen und Erforderlichkeiten erfolgen.

Reaktivierung  Eisenbahnstrecke

2271: Der Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

(VRR) untersucht, inwieweit die sogenannte

~Walsumbahn®, also die Eisenbahnstrecke

von Oberhausen Uber Duisburg, Dinslaken

und Voerde bis Wesel fir den Personenver-

kehr reaktiviert werden kann. In Dinslaken

fuhrt die Schienenstrecke in etwa parallel zur

L 396 (siehe auch Kap. 2.1.7) durch die

Stadtteile Stapp bzw. Eppinghoven am west-

lichen Ende der Stadt (siehe Abb. 53) und

soll ausgehend von den aktuellen Planun-

gen im Bereich Dinslaken-Eppinghoven ei- A
nen Bahnhof bekommen, der den Ein- und
Ausstieg in Dinslaken ermdglicht. Durch eine N

Nutzung flr den Personenverkehr kénnen Abb. 53: Eisenbahnsirecke 2271; ohne Mal3-

sich langfristig Verlagerungseffekte vom stab (eigene Darstellung auf der Basis von © Regi-
onalverband
KFZ-Verkehr aus ergeben. Allerdings wird )

hier durch die Reaktivierung ebenso eine neue Larmquelle geschaffen werden. Die schall-
technischen Auswirkungen auf die umliegenden Wohngebiete und ruhigen Gebiete (siehe
Kap. 6) dirfen daher bei der Weiterfllhrung des Projektes nicht vernachlassigt werden. Die
ersten Untersuchungen sind abgeschlossen, der Gutachter bescheinigt dem Projekt ein sehr
gutes Nutzen-Kosten-Verhaltnis, so dass der Verkehrsverband Rhein-Ruhr (VRR) das Pro-
jekt weiterfuhrt.

. Férderung der vernetzten Mobilitat:

o /A7.1 (ehemals N4) Mobilstationen: Um die inter- und multimodale Mobilitit zu

starken, muss geprift werden, wo im Stadtgebiet die Anlage von Mobilstationen
sinnvoll ist. Hierbei handelt es sich um Verknipfungspunkte, an denen mindes-
tens zwei Verkehrsmittel (z.B. Fahrrad + Bus) miteinander verknipft werden. Je
nach Art, Lage und Bedeutung der Mobilstationen kénnen neben den infrastruk-
turellen Elementen flr die verschiedenen Verkehrsmittel (Fahrradstander, Bus-
haltestelle, Elektroladesaule fir KFZ, CarSharing-Stellplatz usw.) auch weitere
Angebote wie ein Kiosk, eine Packstation oder andere den Nutzen der Mobilsta-
tion erhéhen. Gerade in hoch verdichteten Siedlungsgebieten machen Mobilstati-
onen Sinn, denn ,Mobilitat fangt vor der Haustir an®. Es ergeben sich durch die
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MaBnahme zudem Synergien zu diversen anderen MaBnahmen (z.B. ).
Auch im Rahmen des Integrierten Handlungskonzeptes Lohberg sind Mobilstati-
onen als wichtige MaBnahme flir den Staditteil identifiziert worden®®. Bei den ak-
tuellen Planungen zur Entwicklung des ehemaligen Trabrennbahnareals als in-
nenstadtnahem Wohnstandort sind Mobilstationen in Form von ,Mobilitatshubs®,
an denen die unterschiedlichsten Mobilitdtsbedurfnisse abgedeckt werden sollen,
fester Bestandteil der Konzeption.

o IA7.2 (ehemals N2) Férderung CarSharing: CarSharing, also das Teilen eines

Autos mit anderen (entweder privat oder Uber einen Anbieter) kann dazu beitra-
gen, das KFZ-Aufkommen zu reduzieren. Ein CarSharing-Fahrzeug kann bis zu
20 private PKW ersetzen®®, regelmaBige Nutzer*innen der Angebote schaffen oft
zumindest ihren Zweitwagen ab und/oder nutzen regelmafBiger auch andere
nachhaltigere Verkehrsmittel wie den OPNV oder das Fahrrad®, was wiederum
auch positiv auf die Larmsituation wirkt. In Dinslaken gibt es aktuell kein CarSha-
ring-Angebot. Die Stadt selbst kbnnte nur unter einem hohen finanziellen Aufwand
ein CarSharing-Angebot fir die Stadt einfihren. Sollte ein*e Anbieter*in fir Car-
Sharing planen, in Dinslaken FuB3 zu fassen, kann versucht werden, dies zu un-
terstutzen, eine Moglichkeit ware hier z.B. das Zur-Verfigung-stellen von kosten-
freien, zentralen Stellplatzen fir CarSharing-Fahrzeuge.

/A8 (ehemals N1)| Mobilititsmanagement: Ein zielgruppenorientiertes Mobilitatsmanage-

ment kann mittel- bis langfristig einen positiven Effekt auf die Verkehrsmittelwahl und -nut-
zung haben und somit auch zu einer Verlagerung auf larmarmere Verkehrsmittel flhren.
Erste Ansatze und Projekte haben sich in der Vergangenheit hier vor allem im Bereich des
schulischen Mobilithitsmanagements ergeben, das weiterverfolgt und intensiviert werden
sollte.

|A9 (ehemals N6)| Quartiersbezogene Mobilitatskonzepte: Neben der grundsatzlichen

Konzeptionierung von MaBnahmen fir einzelne Verkehrstrager kdnnen quartiersbezogene
Mobilitatskonzepte mit genauem Blick auf die Situation vor Ort dazu beitragen, zielgerichtete
weitere MaBBhahmen zu entwickeln, die zu einer nachhaltigeren — und damit zumeist larméar-
meren — Mobilitat beitragen kénnen. Im Rahmen solcher Konzepte sind umfassende Analy-
sen und eine integrierte Entwicklung von MaBnahmen, bei der alle Belange gegen- und un-
tereinander abgewogen werden missen, mafigeblich fir eine nachhaltige Verbesserung der
Gesamtsituation. Hier sind beispielhaft die in Planung befindlichen Konzepte zur Altstadt o-
der zu Hiesfeld zu nennen.

7.2. MaBnahmen zur raumlichen Verlagerung des Verkehrslarms

In diesem Kapitel werden MaBnahmen beschrieben, die zu einer raumlichen Verlagerung von Ver-
kehrslarm beitragen kénnen.

58 siehe Stadt Dinslaken 2019: 116
59 siehe Website bcs
60 ebd.
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Verkehrslarm, der nicht vermieden werden kann (siehe Kap. 7.1), kann durch eine raumliche Bin-
delung des Verkehrs auf Hauptrouten konzentriert werden, wodurch der Larm auf Nebenrouten re-
duziert wird. Ebenso kdnnen siedlungsferne Ausweichrouten dazu beitragen, die Larmbelastung fur
die Bevolkerung zu verringern. Eine Biindelung des Verkehrs kann z.B. durch die Beruhigung des
Verkehrs in den Nebennetzen und die gleichzeitige Vorhaltung eines leistungsfahigen Hauptnetzes
erreicht werden. Diese Organisation des Verkehrs kann durch die StraBenraumgestaltung, Ge-
schwindigkeitsbeschrankungen, Schaltungen von Lichtsignalanlagen, Fahrverbote oder Abbiege-
verbote verdeutlicht bzw. unterstitzt werden. Die ordnungsrechtlichen MaBnahmen kdnnen sich hier
bei Bedarf auch auf einzelne Fahrzeuggruppen und/oder Tageszeiten beschréanken. Auch ein nach-
vollziehbares und einheitliches Parkraummanagement kann zu einer rdumlichen Verlagerung von
Verkehren fuhren, indem Parksuchverkehre gelenkt oder vermindert werden. Auf die gleiche Weise
kénnen sich Wegeleitsysteme oder LKW-Routenplédne auswirken.

Abb. 54: Zuldssige Héchstgeschwindigkeiten auf Dinslakener StralBen (Stand: Dezember 2021) —
Ausschnitt; ohne Maf3stab (Stadt Dinslaken auf der Grundlage von ® Regionalverband Ruhr)

In der Stadt Dinslaken wurden - aufbauend auf den MaBnahmen aus dem Verkehrsentwicklungs-
plan®! - die StraBen des Nebennetzes sukzessive als Tempo-30-Zonen oder verkehrsberuhigte Be-
reiche ausgewiesen. In der Regel sind lediglich auf den HauptverkehrsstraBen sowie den klassifi-
zierten StraBen Geschwindigkeiten von tber 30 km/h erlaubt. Die nicht-klassifizierten Hauptver-
kehrsstraBBen haben jedoch in vielen Fallen eine zulassige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h. Dies
zeigt sich auch beim Blick auf die Karte der zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten (siehe Abb. 54).

61 Stadt Dinslaken 1990
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Die weit verbreiteten gelben StraBen(-abschnitte) stellen die Tempo-30-Zonen dar, die grinen Stra-
Ben(-abschnitte) die Tempo-40-StraBen. Durch dieses System gibt es ein klar erkennbares Netz von
Hauptverbindungen und Nebenrouten, wodurch die Verkehre auf den Hauptrouten gebindelt wer-
den und sich die Belastung des Nebennetzes reduziert.

Durch den Bau einer neuen StraBBe, der "Lohberger Tangente" (Ober-Lohberg-Allee) dstlich des
ehemaligen Zechengelandes wurde die L 1 (HUnxer StraBe) mit der L 462 (Bergerstraf3e) verbun-
den, was zu einer Entlastung der sidwestlichen L 462 beigetragen hat (siehe auch Kap. 1.6). Eine
Erweiterung der Tangente ist angedacht (siehe unten).

Die Effekte von MaBnahmen, die zu einer raumlichen Verlagerung des Verkehrslarms beitragen,
sind anhand der Verédnderung der Verkehrsmenge darstellbar. Hierbei hangen Verkehrsmenge und
Larmbelastung nicht arithmetisch, sondern logarithmisch zusammen. So bewirkt eine Halbierung der
Verkehrsmenge keine Halbierung der La&rmbelastung, sondern eine Pegelsenkung um 3 dB(A). Eine
Reduktion um den Faktor 10 bewirkt eine Pegelsenkung um 10 dB(A), eine Reduktion um den Faktor
100 bewirkt eine Pegelsenkung von 20 dB(A)®2.

Wahrnehmbare Differenzen in der Larmbelastung (Anderungen von ca. 1 dB(A)) kénnen bereits bei
Anderungen der Verkehrsmengen um ca. 20% wahrgenommen werden®. Eine Halbierung der wahr-
genommenen Schallbelastung wird bei einer Senkung des Larms um 10 dB(A) erreicht.

Die aus larmtechnischer Sicht vorteilhafte Blindelung von Verkehren ist an folgendem Beispiel gut
nachvollziehbar:

e Wenn in einer untergeordneten StraBe der KFZ-Verkehr von 4.000 Fahrzeugen pro Tag auf
2.000 Fahrzeuge pro Tag reduziert werden kann, entspricht dies einer Abnahme der Larm-
belastung um 3 dB(A). Werden diese 2.000 Fahrzeuge auf eine StralBe verlagert, die bereits
heute mit 10.000 Fahrzeugen pro Tag belastet ist (und dann entsprechend mit 12.000), er-
hoht sich die Larmbelastung dort lediglich um 1 dB(A)®*.

Dennoch muss bei der Neuplanung einer Blindelung von Verkehren genau auf die Verlagerungsef-
fekte geschaut werden, da gerade die Wohnbevdlkerung an HauptverkehrsstraBBen bereits heute
diejenige ist, die am meisten durch Larm betroffen ist. Diese misste dann wiederum durch andere
MafBnahmen vor der unter Umstanden gesteigerten Larmbelastung geschitzt werden. Eine weitere
Belastung der Bevdlkerung an HauptverkehrsstraBen zugunsten von wenig belasteten Bereichen
sollte deshalb keine prioritdre MaBnahme sein.

Folgende MaBnahmen kénnen zu einer raumlichen Verlagerung des Verkehrs und damit auch des
Verkehrslarms fihren und werden zumindest inhaltlich weiterverfolgt:

o Nordtangente Lohberg: In Erganzung zu dem Teil der Lohberger Tangente, der die L 1

mit der L 462 verbindet (siehe oben), soll mittelfristig eine Verbindung von der L 1 auf Hinxer

Stadtgebiet, dstlich am ehemaligen Zechengelédnde vorbei und anschlieBend an die schon

62 siehe Website Pulsarinstruments
63 siehe Stadt Bottrop 2016: 28
64 siehe Stadt Bottrop 2016: 70
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bestehende Ober-Lohberg-Allee gebaut werden. Somit wéare eine dstliche Umfahrung des
Stadtteils Lohberg inklusive des Neubaugebietes auf dem ehemaligen Zechengelande még-
lich. Dies wirde wiederum zu einer Entlastung der L 1 (HUnxer StraBe) fihren. Aufgrund
einer von den Kommunen Hinxe und Dinslaken unterzeichneten Planungsvereinbarung wer-
den die Planungen vorangetrieben, es besteht jedoch noch Abstimmungsbedarf zwischen
den Beteiligten und Interessensvertreter*innen, auch im Zusammenhang mit dem Thema der
L 4 n (siehe nachster Punkt).

L 4 n: Im LandesstraBenbedarfsplan des Landes Nordrhein-Westfalen® ist die L 4 n ent-
halten, eine Querspange nérdlich der Stadt Dinslaken, die die B 8 (siehe Kap. 2.1.3) direkt
mit der L 1 (siehe Kap. 2.1.5) verbinden soll. Hierdurch wirde eine Direktverbindung von der
B 8 Uber die Nordtangente Lohberg und die Ober-Lohberg-Allee (siehe oben) zur A 3 (siehe
Kap. 2.1.1) hergestellt. Dies wiirde sowohl die B 8 auf Dinslakener Stadtgebiet als auch die
Querspangen AugustastraBe und LuisenstraBe / HanielstraBe von Durchgangsverkehren
entlastet. Es findet aktuell ein Dialogprozess von StraBen.NRW mit Interessenvertreter*innen
sowie Blrger*innen aus den Kommunen Hiinxe und Dinslaken zum Bau der L 4 n statt. Auf-
grund einiger Herausforderungen kommt die Planung zurzeit jedoch nur schleppend voran.
Zum einen ist der Planungsraum sehr eng und komplex, weswegen die Planungsunterlagen
momentan zur Begutachtung bei der héheren Dienststelle von StraBen.NRW liegen. Hinzu
kommen personelle Engpasse beim mit der Ausarbeitung der Planungsunterlagen beauf-
tragten Ingenieurbiro. Das Ergebnis bleibt daher weiterhin abzuwarten.

B 8 n: Im Bundesverkehrswegeplan® ist eine Ortsumgehung fiir Dinslaken in Form der
B 8 n angedacht. Diese wirde bei Umsetzung von der Anschlussstelle Dinslaken-West der
A 59 (siehe auch Kap. 2.1.2) westlich des Innenstadtgebietes, parallel zur bestehenden
Schienenstrecke 2271 verlaufen und dann in Voerde weitergefiihrt. Der genaue Trassenver-
lauf ist jedoch weder geplant noch festgelegt. Die B 8 n wiirde die B 8 von ca. 32-42% des
Verkehrs entlasten®’, jedoch zum Teil bislang unbelastete Gebiete in Dinslaken durch Larm
belasten. Da die B 8 n bei der Aufstellung des Bundesverkehrswegeplans vom Status des
»vordringlichen Bedarfs“ abgestuft wurde zu einem ,weiteren Bedarf‘ und die MaBnahme
durch seine teils negativen Auswirkungen (z.B. auf Naturschutzgebiete) grundsatzlich sehr
umstritten ist, bleibt die Entwicklung zunéachst abzuwarten. Das Projekt muss auch aufgrund
der evil. negativen Auswirkungen auf ruhige Gebiete (siehe Kap. 6) im Rahmen der Larmak-
tionsplanung zumindest weiter beobachtet werden, so dass auch diese MaBBnahme in den
Katalog mit aufgenommen werden soll.

Umsetzung Parkraumkonzept: Die Stadt Dinslaken hat fir den Bereich der Innenstadt
ein Parkraumkonzept erarbeitet®®, dessen Grundziige 2017 politisch beschlossen wurden
und das sukzessive umgesetzt wurde und wird. Es entstehen einheitliche Bewirtschaftungs-
zonen und Langzeitparkende werden an den Rand der Innenstadt verdréngt. Hierdurch wird
auch Parksuchverkehr vermieden und die damit einhergehende L&armerzeugung reduziert.
Die Verdréngung der Langzeitparkenden kann mittel- bis langfristig zu einer Anderung des

65 Website MUNV
66 Website Projektdossier B 8 n BVWP 2030

67 ebd.
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Verkehrsverhaltens und einer anderen Verkehrsmittelwahl fihren. Hier sind ggf. weitere Ef-
fekte zu erwarten.

7.3. MaBnahmen zur Verminderung der Emissionen

In diesem Kapitel werden MaBnahmen beschrieben, die zu einer Verminderung der Emissionen bei-
tragen kdnnen.

Verkehrslarm, der weder vermieden noch verlagert werden kann, muss durch MaBnahmen, die di-
rekten Einfluss auf den Entstehungsort des Schalls (den Emissionsort) wirken, verringert werden.
Eine Minderung der durch Kraftfahrzeuge erzeugten Emissionen kann durch die Beruhigung des
Verkehrs, z.B. durch eine Senkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten oder die StraBenraum-
gestaltung erreicht werden. Ebenso kann eine Verstetigung des Verkehrsflusses durch die Einrich-
tung einer ,Grine Welle“-Schaltung der Lichtsignalanlagen, eine Verkehrsberuhigung oder den Er-
satz von lichtsignalgeregelten Kreuzungen durch Kreisverkehre die Larmemissionen mindern oder
zumindest Belastungsspitzen durch anfahrende Fahrzeuge reduzieren. Larmarmere Fahrzeuge ver-
ringern unmittelbar am Emissionsort die Entstehung von Larm, entweder durch leisere Motoren oder
durch eine larmoptimierte Bereifung. Der Auftrag von larméarmeren Fahrbahnbeldgen senkt die Ent-
stehung von Schallemissionen durch die Rollgerdusche auf der Fahrbahn. Unterstitzend kann eine
Offentlichkeitsarbeit zum Thema Larm auf die hiermit zusammenh&ngenden Probleme aufmerksam
machen und ggf. zur Anderung von individuellen Verhaltensweisen fiihren.

Neben den bereits umgesetzten MaBnahmen, die dazu geeignet sind, die Emissionen zu verrin-
gern®, gibt es eine Reihe an MaBnahmen, die bereits in der Umsetzung sind, geplant sind oder
mittel- bis langfristig erwartet werden. Diese werden im Folgenden benannt und mit einer ldentifika-
tionskennziffer versehen. Ihre Entwicklung und ggf. ihr Einfluss auf die Larmminderung soll in fol-
genden Larmaktionsplanen weiterverfolgt werden:

e Die bereits in Kap. 7.1 beschriebenen MaBhahme Umbau von StraBen(-abschnitten)
kann daflir sorgen, dass der KFZ-Verkehr gleichmaBiger und damit ruhiger lauft.

. Signalisierung von Kreuzungen: Durch eine optimale Verstetigung von Verkehrsab-
laufen, z.B. durch eine ,Griine Welle“-Schaltung von Lichtsignalanlagen, kann ein Larmmin-
derungspotential von bis zu 4 dB(A) erreicht werden. Hier werden vor allem die besonders
lastigen Pegelspitzen durch Beschleunigungs- und Verzdgerungsvorgange reduziert, so
dass der Maximalpegel um bis zu 7 dB(A) geringer sein kann.

o [C1.1 (ehemals C1) Signalisierung der B 8 (Weseler Str. / Willy-Brandt-Str.): Die
gesamte Lichtsignaltechnik an allen Kreuzungen entlang der B 8 (Weseler Str. / Willy-
Brandt-Str.) muss durch den StraBenbaulasttrager StraBen.NRW erneuert werden. In
diesem Zuge muissen auch die Signalzeitenplane erneuert, verbessert und/oder an-
gepasst werden. Neben der Aktualisierung der Schaltung fir die griine Welle sollen
auch Verbesserungen fir den FuB3- und Radverkehr sowie eine Bevorrechtigung des
OPNV Bestandteil der neuen Schaltungen sein. Wie die Ergebnisse aussehen und
sich ggf. eine Verbesserung der Larmsituation erzielen lasst, bleibt abzuwarten. Die

69 siehe auch Stadt Dinslaken 2021: 82f
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Verkehrszahlungen fir diese MaBBnahme wurden durchgeflhrt, die weiteren Planun-
gen laufen und werden mit der Stadt Dinslaken abgestimmt. Eine Umsetzung der
MaBnahme ist mit Stand von heute (August 2024) im Zeitraum 2025/2026 zu erwar-
ten.

o Signalisierung der L 4 (Oberhausener Str.): Die gesamte Lichtsignaltechnik
an der L 4 (Oberhausener Str.) zwischen den Kreuzungen L 4 (Ziegelstr.) / Karl-
Heinz-Klingen-Str. / Sterkrader Str. und Ferdinand-Lassalle-Str. / Holzweg muss
durch den StraBenbaulasttrager StraBen.NRW erneuert werden. In diesem Zuge
muUssen auch die Signalzeitenplane erneuert, verbessert und/oder angepasst werden.
Neben der Aktualisierung der Schaltung fir die grine Welle sollen auch Verbesse-
rungen fiir den FuB- und Radverkehr sowie eine Bevorrechtigung des OPNV Bestand-
teil der neuen Schaltungen sein. Wie die Ergebnisse aussehen und sich ggf. eine
Verbesserung der Larmsituation erzielen I&sst, bleibt abzuwarten. Die Verkehrszah-
lungen fir diese MaBnahme wurden durchgefihrt, die weiteren Planungen laufen und
werden mit der Stadt Dinslaken abgestimmt. Eine Umsetzung der MaBnahme ist mit
Stand von heute (August 2024) im Zeitraum 2025/2026 zu erwarten.

o Larmarmer Asphalt: Durch die Sanierung schadhafter Fahrbahnbeldge kann eine Larm-

minderung um 1 bis 2 dB(A) erreicht werden. Darlber hinaus kann durch den Einbau larm-
armer Fahrbahnoberflachen eine Reduktion von ca. 2-3 dB(A) erreicht werden. Die Minde-
rungspotenziale unterscheiden sich hier stark je nach eingesetztem Material, Liegedauer (die
Wirkung nimmt mit der Zeit ab), vorgeschriebener Hochstgeschwindigkeit und LKW-Anteil.
Der Einsatz larmmindernden Asphaltes muss immer auch im Zusammenhang mit eventuel-
len Geschwindigkeitsreduktionen (siehe unten) geplant werden. Bei Pkw ist ab einer Ge-
schwindigkeit von ca. 30 km/h das Reifen-Fahrbahn-Gerdusch dominanter als das Motorge-
rausch. Daher machen larmmindernde Fahrbahnbelage auch erst bei héheren zuldssigen
Geschwindigkeiten Sinn.
In den Larmaktionsplanen der vergangenen Stufen wurde bereits fir diverse StraBen(-ab-
schnitte) die Einbringung larmarmen Asphalts vorgeschlagen. Bei diesen StrafB3en, die in der
StraBenbaulast des Landesbetriebs StraBen.NRW liegen (in Dinslaken sind dies alle Bun-
desstraBBen und Landesstraf3en), wird der Einbau larmmindernden Asphaltes bei jeder Fahr-
bahnsanierung Gberprft. Diese Sanierungen erfolgen jedoch ausschlieBlich im Rahmen er-
forderlicher InstandsetzungsmaBnahmen. Hierbei wird die Deckschicht erst bei Erfordernis
einer Sanierung im Rahmen der Aufstellung des Sanierungskonzeptes ermittelt und kann
nicht im Vorfeld festgelegt werden. Da bei Asphalten mit LArmminderungspotentialen deren
akustische Wirkung relativ schnell nachlasst, wird der Einbau schallmindernder Asphaltdeck-
schichten vom Landesbetrieb nicht als langfristige Lésung gesehen.
An den folgenden Abschnitten ist es bislang noch zu keiner Fahrbahnsanierung gekommen,
der Einbau larmarmen Asphaltes muss aus Sicht der Larmaktionsplanung hier jedoch als
mogliche MalBnahme weiterverfolgt werden. Parallel hierzu missen jeweils die Méglichkeiten
einer Reduktion der zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten (siehe ) gepruft werden, da —
wie beschrieben — die MaBnahmen in Wechselwirkung zueinander stehen.

o Larmarmer Asphalt im Bereich L 1 (Hiinxer Str.) zwischen LuisenstraBe /

HanielstraBe und AugustastraBe / ZiegelstraBe: Durch die Einbringung larmarmen
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Asphaltes kann hier auch ohne eine Reduktion der zulassigen Hochstgeschwindigkeit
(siehe ) ein positiver Effekt erzielt werden.

o Larmarmer Asphalt auf der B 8: Auch auf der B 8 (Weseler Str. / Willy-Brandt-
Str.) sollte aus Sicht der Larmaktionsplanung gerade in den beschriebenen Problem-
bereichen bei einer Sanierung der Fahrbahndecke eine neue larmreduzierende
Schicht eingebracht werden.

o Larmarmer Asphalt im Bereich L 1 (Hiinxer Str.) zwischen der Stadtgrenze
Hiinxe und der AugustastraBe / ZiegelstraBe: Auch hier war bereits in vergange-
nen Larmaktionsplanen die Einbringung larmarmen Asphalts angedacht. Diese MaB3-
nahme muss jedoch differenziert weiterverfolgt werden, da die Fertigstellung der
Nordtangente dstlich des ehemaligen Zechengelandes zu einer (Teil-)Entlastung
der StraBe fihren kann und aufgrund der Verlagerung des Hauptverkehrsstroms hier
in Folge die Geschwindigkeit heruntergesetzt werden kdnnte. Bei einer zuldssigen
Hdéchstgeschwindigkeit von unter 50 km/h ist jedoch mit einer deutlichen Wirkungs-
abnahme des larmmindernden Asphalts zu rechnen, so dass die Auswirkungen einer
Aufbringung hier konkret zu Gberprifen sind.

o Larmarmer Asphalt auf der A 3 im Bereich zwischen der Anschlussstelle
Dinslaken-Siid und dem Autobahnkreuz Oberhausen: Die Autobahn GmbH plant
hier, im Rahmen der La&rmvorsorge im Zusammenhang mit dem Ausbau der A 3, die
Aufbringung larmarmen Asphalts. Dies betrifft die Stadt Dinslaken aufgrund der Lage
der Anschlussstelle auf der Grenze zur Stadt Oberhausen vermutlich nur sehr partiell,
kann aber dennoch vereinzelte Verbesserungen auch fur Dinslaken nach sich ziehen.

|03 (ehemals C3.1, C3.2, C3.3, P1.1, P1.2, P2, P3)| Senkung der zulassigen Héchstge-
schwindigkeit: Durch eine Senkung der Geschwindigkeiten lasst sich auch der Schallpegel
senken. Beispielsweise kénnen bei einer Anderung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit
von 70 auf 50 km/h etwa 2 dB(A) Verminderung, bei einer Anderung von 50 auf 30 km/h etwa
2,4 bis 2,7 dB(A) Verminderung und bei einer Anderung von 50 auf 40 km/h etwa 1 bis
1,2 dB(A) Verminderung erreicht werden.

Die Verminderung von 1 dB(A) stellt hierbei ungefahr die Grenze dar, bei der Menschen eine
Differenz in der Larmbelastung wahrnehmen. Dies entspricht zudem der Verminderung der
Larmbelastung bei einer Senkung der Verkehrsmenge um 20%.

Diese Werte sind jedoch zunédchst nur theoretischer Natur. Hier ist zu beachten, dass eine
Senkung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit nicht zwangslaufig bedeutet, dass diese von
den Verkehrsteilnehmenden auch sofort eingehalten wird. In der Regel bedarf es einer ge-
wissen Eingewdhnungszeit sowie langfristig konsequenten Geschwindigkeitskontrollen. Um
die Akzeptanz der Verkehrsteilnehmenden zu erhéhen, sollte die vorgeschrieben Geschwin-
digkeit immer auch zu der Funktion und zum Querschnitt der StraBe passen.

Eine ganztagige Senkung auf 30 km/h an den larmaktionsplanungsrelevanten StraBen(-ab-
schnitten) wird in der Realitat aufgrund der Verkehrsbedeutung, des heutigen StraBenaus-
baus und der aktuellen gesetzlichen Vorgaben nicht durchgesetzt werden kénnen. Dies
wirde zudem auch dem differenzierten StraBennetz der Stadt (siehe auch Kap. 7.2.1) zuwi-
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derlaufen, nachdem die StraBen je nach ihrer Funktion eine andere zulassige Héchstge-
schwindigkeit besitzen, die sich in der Regel auch im jeweiligen Ausbauzustand widerspie-
gelt.

Eine Reduzierung der Hochstgeschwindigkeit muss stets im Rahmen einer verkehrsrechtli-
chen Anhérung durch die zustandige StraBenverkehrsbehérde gepruft werden. Die Prifung
und ggf. folgende Umsetzung muss sich hierbei nach der StraBenverkehrsordnung richten,
es gilt hier § 45 StVO Abs. 1b Nr. 5.:

,Die Strallenverkehrsbehdérden treffen auch die notwendigen Anordnungen [...] zum
Schutz der Bevélkerung vor Larm [...]*

Dies wird in der Verwaltungsvorschrift zur StraBenverkehrsordnung (VwV-StVO) konkreti-
siert. Hiernach durfen ,Geschwindigkeitsbeschrankungen aus Griinden des Larmschutzes
[..] nur nach MaBgabe der Richtlinien fur straBenverkehrsrechtliche MaBnahmen zum Schutz
der Bevdlkerung vor Larm (Larmschutzrichtlinien - StV) angeordnet werden. “

Diese wiederum schreiben vor, dass eine Berechnung der Immissionspegel nach den Richt-
linien fir den Larmschutz an StraBen 1990 (RLS-90) erfolgen muss. Zudem werden ver-
schiedene Schwellenwerte definiert, ab denen ein Ermessen der StraBenverkehrsbehdrde
starten darf bzw. ab denen ein Handeln zwingend erforderlich ist.

Das bedeutet zusammengefasst, dass selbst wenn der Larmaktionsplan an einer bestimm-
ten Stelle einen Handlungsbedarf erkennt und eine Senkung der zulassigen Héchstge-
schwindigkeit vorschlagt, diese noch lange nicht erfolgen muss. Alleine durch die unter-
schiedlichen Larmberechnungsverfahren (CNOSSOS-DE und RLS-90) kénnen sich sehr un-
terschiedliche Immissionswerte ergeben. Bei einer geplanten Senkung muss durch den Stra-
Benbaulasttrager somit zundchst immer auch eine Berechnung der aktuellen und der durch
eine Geschwindigkeitsreduktion méglichen Larmwerte nach RLS-90 erfolgen.

Neben den zuvor erwahnten aktuellen Rahmenbedingungen fir die larmbedingte Senkung
von zulassigen Hochstgeschwindigkeiten ist an dieser Stelle darauf hinzuweisen, dass aktu-
ell Prozesse auf Bundesebene laufen, die Einfluss auf diese Rahmenbedingungen haben
werden. Zum Beispiel kdnnen sich durch die Anderung des StraBenverkehrsgesetzes im Juni
2024 und die darauf noch folgenden Anpassungen der StraBenverkehrsordnung und der
entsprechenden Verwaltungsvorschrift weitere Méglichkeiten fir Ordnungsbehérden erge-
ben, niedrigere Geschwindigkeiten anzuordnen.

Die Stadt Dinslaken hat sich der Initiative ,Lebenswerte Stadte“ angeschlossen, die eine ho-
here Entscheidungsvielfalt fir Kommunen in Bezug auf Hochstgeschwindigkeiten schaffen
méchte. Auch hierdurch kénnen sich weitere Einfliisse auf die zuvor erwédhnten Rahmenbe-
dingungen ergeben.

Die Senkung von zuldssigen Héchstgeschwindigkeiten ist zudem auch auf stadtischer Ebene
in stetiger Diskussion (nicht nur aus Larmgriinden), so dass sich auch hier Anderungen in
Bezug auf den grundséatzlichen Umgang mit dem Thema ergeben kénnen. Aufgrund dieser
vielen unklaren Faktoren sollen an dieser Stelle aktuell keine Empfehlungen fir Geschwin-
digkeitssenkungen flr bestimmte Abschnitte gegeben werden. Sie bieten sich aus Sicht der
Larmaktionsplanung allgemein insbesondere an den besonders belasteten Abschnitten
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(siehe Kap. 4) an, mlssen aber immer jeweils in Abwagung mit anderen Faktoren und einer
ggf. vorgesehenen Asphaltsanierung (siehe oben) geprift werden.

Verkehrsberuhigung: Neben der Senkung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit durch
eine entsprechende Beschilderung (siehe ) kénnen auch bauliche Elemente zu einer Sen-
kung der gefahrenen Geschwindigkeiten beitragen. Hierzu z&hlen beispielsweise der Einbau
zusatzlicher Querungshilfen, der Verzicht auf Mittelstreifen oder Einengungen. Der Ausbau-
zustand der StraBBe und die angeordnete Héchstgeschwindigkeit miissen hierbei jeweils zu-
sammenpassen, die Stralle muss ,lesbar® sein. Ebenso darf die Verkehrsberuhigung in einer
StraBe nicht zu einer Verlagerung in andere StraBen fiihren. Eine Verkehrsberuhigung kann
neben der Verminderung der Emissionen auch Vorteile fir den FuB3- und Radverkehr oder
den OPNV bieten und somit auch zur Verkehrslarmvermeidung beitragen. Diese Uberlegun-
gen mussen im Rahmen einer ganzheitlichen integrierten Planung immer mitgedacht wer-
den. Da der Um- und Ausbau von StraBen nicht nur von der Larmaktionsplanung abhangig
sein kann, sondern viele verschiedene Faktoren eine Rolle spielen, werden an dieser Stelle
keine konkreten StraBenabschnitte genannt (siehe im Vergleich den LAP der dritten Runde,
in dem noch die MaBnahme Verkehrsberuhigung AugustastraBe genannt wurde).
Die Prioritat beim Um- und Ausbau von StraBBen wird im Zuge der politischen Beratung des
StraBenbauprogramms festgelegt.

IC5 (ehemals N3) Larmarmere Fahrzeuge: Durch eine héhere Quote an Elektroautos kann
im Allgemeinen kein nennenswerter Effekt fir die Larmminderung erreicht werden. Die spe-
zifischen Vorteile fir den Larmschutz liegen im Bereich des Anfahrens und bei Geschwindig-
keiten bis ca. 25 km/h. Relevante Minderungspotenziale bestehen vor allem bei schweren
Fahrzeugen (z.B. Busse, Miillfahrzeuge) oder bei Mopeds und Motorradern, die durch einen
Elektroantrieb prinzipiell fast so leise wie Fahrrader sein kénnen. Larmarme Reifen kénnen
eine Larmreduktion von 2 bis 3 dB(A) bewirken. Kommunen haben hier jedoch kaum direkten
Einfluss, es kann nur die eigene Fahrzeugflotte verédndert werden. Hier kénnen durch die
weitere Umstellung ihrer Fahrzeugflotte auf larmarmere Fahrzeuge (vor allem im Bereich der
Nutzfahrzeuge) zu einer Reduktion des Verkehrslarms beitragen. Zuséatzlich sollten im Rah-
men der Pflege groBer Griinanlagen wie Parks oder Friedhéfen Gberwiegend elektrisch be-
triebene Fahrzeuge zum Einsatz kommen, die die hier Ruhe suchenden Menschen weniger
beeintrachtigen.

7.4. MaBnahmen zur Verminderung der Immissionen

In diesem Kapitel werden MaBnahmen beschrieben, die zu einer Verminderung der Immissionen
beitragen kénnen.

Verkehrslarm, der weder vermieden, noch verlagert oder am Emissionsort reduziert werden kann,
muss am Ort der Immission reduziert werden. So kénnen im Rahmen der Bauleitplanung und/oder
StraBenraumgestaltung verschiedene MaBnahmen dazu beitragen, die Larmimmissionen zu sen-
ken. Hierzu z&hlen eine VergréBerung des Abstandes zwischen KFZ-Verkehr und den Gebaudefas-
saden, geschlossene Bauweisen, abschirmende Gebaudestellungen oder Aufenthaltsrdume an der
larmabgewandten Gebaudeseite. Weitere MaBnahmen zur Minderung der Immissionen sind der
Bau von aktiven Schallschutzeinrichtungen wie Larmschutzwallen oder Schallschutzwénden und der
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Einbau passiver Schallschutzeinrichtungen in Gebauden wie beispielsweise von Schallschutzfens-

tern.

Die folgenden MafBnahmen kdnnen zu einer Verminderung der Immissionen beitragen:
. Beriicksichtigung des Themas Larm im Rahmen der Bauleitplanung: Bereits seit

den 1970er Jahren wird das Thema Larmschutz im Rahmen der Bauleitplanung bei neuen
Bauvorhaben berlcksichtigt. Zu den hier festgelegten MaBnahmen gehdren unter anderem
die Errichtung von Larmschutzwanden und —wallen, die Festlegung von passiven Schall-
schutzmaBnahmen (sowohl bei Neubauten als auch als Sanierungshinweise fir den Be-
stand) sowie die Festlegung von Abstandsflachen. Durch die Verdopplung des Abstandes
zwischen Emissions- und Immissionsort kann bei ungehinderter Schallausbreitung in der Luft
eine Abnahme um 3 dB(A) erzielt werden, die VergréBerung des Abstandes um eine Fahr-
bahnbreite bewirkt eine Reduktion um ca. 1 dB(A).

Eine Mdglichkeit ware hier die Festsetzung von Schutzflachen in Verbindung mit der Anpflan-
zung von Gehdlzen (geman § 9 Abs. 1 Nr. 24, Nr. 25 BauGB). Neben der Minderung von
Larmimmissionen kénnen so weitere positive Effekte wie die Minderung von Staubemissio-
nen, die Bereitstellung von Habitaten und klimatische Verbesserungen erzielt werden. Hier
wird eine Mindestbreite von 30 m empfohlen, um einen entsprechenden Effekt wahrend der
belaubten Vegetationsphase zu erzielen.

Erganzend zu den Ansprichen, die sich beziglich des Themas Larm aus den Festlegungen
des BauGB ergeben, sollten auch die Ansprlche, die sich aus der Larmaktionsplanung er-
geben, moglichst berlicksichtigt werden. Das betrifft aus der aktuellen Perspektive heraus
vor allem die ermittelten besonderen Problemlagen sowie die ruhigen Gebiete (siehe hierzu
auch Kap. 7.6). .

An Klassifizierten Hauptverkehrsstraf3en sind folgende MaBBnahmen in Planung oder in Umsetzung:

Larmschutzwande an der A 3 im Bereich zwischen der Anschlussstelle Dinslaken-
Sid und dem Autobahnkreuz Oberhausen: Die Autobahn GmbH plant hier, im Rahmen
der Larmvorsorge im Zusammenhang mit dem Ausbau der A 3, die Installation von Schall-
schutzwanden. Dies betrifft die Stadt Dinslaken aufgrund der Lage der Anschlussstelle auf
der Grenze zur Stadt Oberhausen vermutlich nur sehr partiell, kann aber dennoch vereinzelte
Verbesserungen auf fir Dinslaken nach sich ziehen.

Neben den MaBnahmen, die auf den StraBenverkehrslarm einwirken (sollen), muss an dieser Stelle
auch auf eine immissionsmindernde MaBnahme an der Haupteisenbahnstrecke (siehe Kap. 2.2)
hingewiesen werden, da sich hierdurch Vorteile sowohl fiir bestimmte Problembereiche als auch flr
die ruhigen Gebiete ergeben:
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D3 (ehemals D1) SchallschutzmaBnahmen im Rahmen des dreigleisigen Ausbaus der
Eisenbahnstrecke: Im Rahmen des Ausbaus der Bahnstrecke 2270 (siehe auch Kap. 2.2.1)
wird seit dem Sommer 2023 eine durchgehende Schallschutzwand beidseits der Strecke
errichtet (mehr dazu unter Kap. 7.9). Hierdurch werden nach und nach immer mehr Bereiche
der Stadt geringer durch Schienenverkehrslarm betroffen als bislang.
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Mit Schallschutzwanden kénnen Pegelminderungen von 10 bis maximal 15 dB(A)”°, durch den Ein-
bau von Schallschutzfenstern konnen Pegelminderungen von bis zu 50 dB(A) erreicht werden”'.

Besteht der Wunsch nach dem Einbau schalldichter Fenster, kann auf bestehende Férderdatenban-
ken und —portale zugegriffen werden. Diese finden sich unter anderem hier:

e MULNV: https://www.umgebungslaerm.nrw.de/foerderportal

¢ NRW.BANK: https://www.nrwbank.de/de/privatpersonen/

o KfW Bank: https://www.kfw.de/inlandsfoerderung/Privatpersonen/
e Bundesministerium far Wirtschaft und Energie: https://www.foerderdaten-
bank.de/FDB/DE/Home/home.html”2
Da sich die Férderlandschaft dauernd andert, kann hier nicht auf einzelne Férderprogramme sowie
deren Inhalte, Konditionen und Férderhdhen eingegangen werden.

7.5. Einfluss der MaBnahmen auf die ermittelten Problembereiche

Im Folgenden wird dargestellt, inwieweit die bereits oben beschriebenen MaBnahmen und Projekte
Einfluss auf die ermittelten Problembereiche haben kénnen. Die Ergebnisse werden am Ende des
Kapitels in einer Tabelle (Tab. 6) zusammengefasst.

MaBnahmen zur Vermeidung von Verkehrslarm (siehe Kap. 7.1) tragen wie beschrieben nur indirekt
zu einer Verbesserung in den ermittelten Bereichen dar, sie wirken z.B. durch die Verlagerung auf
andere Verkehrsmittel eher gesamtstadtisch. Daher kann hier keine raumliche Zuordnung zu einzel-
nen Problembereichen erfolgen.

Die rdumliche Verlagerung des Verkehrslarms durch Kraftfahrzeuge (siehe Kap. 7.2) wirde in den
meisten Fallen, wie bereits dargestellt, in den Problembereichen eher fir eine Verschlechterung der
Situation sorgen. Hier ist jeweils im Einzelfall im Rahmen einer Gesamtabwagung zu entscheiden.
So konnen die gréBeren StraBenneubauten Nordtangente Lohberg, L4 n und B8n
zwar fir die Bereiche entlang der B 8 (Bereiche Nr. 1, 2, 3, siehe Kap. 4) sowie den Abschnitt der
L 1 im Bereich Lohberg (Bereich Nr. 4, siehe Kap. 4) eine Entlastung bringen, anderseits aber wie-
derum andere Bereiche mehr oder erstmalig belasten.

Die fur die Problembereiche wirksamsten MaBBnahmen sind bei den MaBnahmen zur Verminderung
der Emissionen (siehe Kap. 7.3) zu finden, da hier direkt vor Ort eine Verbesserung erreicht werden
kann.

Durch die MaBnahme Signalisierung B 8 kénnen alle Bereiche an der B 8 (Bereiche Nr. 1, 2,
3, siehe Kap. 4) profitieren. Dies wird durch die zusétzliche Einbringung larmarmen Asphaltes (C2.2)
noch verstéarkt werden.

Ebenso kann der Bereich 6 durch die MaBnahme Signalisierung L 4 profitieren.

70 BMVI 2016; Asmussen 2016
"TEBA 2018 a: 67
72 Auf alle zuletzt zugegriffen am 12.07.2024
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Durch die MaBnahmen Larmarmer Asphalt im Bereich L 1 (Hiinxer Str.) zwischen Luisen-
straBe / HanielstraBe und AugustastraBe / ZiegelstraBe und Larmarmer Asphalt im Be-
reich L1 (Hinxer Str.) zwischen der Stadtgrenze Hiinxe und der AugustastraBe / ZiegelstraBe
kann eine Verbesserung fir Teile des Bereichs 4 (siehe Kap. 4) erreicht werden. Der sudliche Teil
verflgt bereits Uber larmoptimierten Asphalt.

Der Einbau larmoptimierten Asphalts muss hierbei immer im Zusammenhang mit méglichen Sen-
kungen der zuléssigen Héchstgeschwindigkeit (C3)) betrachtet werden.

Diese bringt theoretisch fir alle genannten Problembereiche eine Besserung, die je nach Art und
Weise der Senkung verschieden hoch ausfallt. Hier sind aber auch viele andere Faktoren (z.B. Ver-
kehrsbedeutung oder rechtliche Hintergriinde, siehe hierzu auch die Ausfihrungen zu in
Kap. 7.3) zu beachten.

Der sudliche Teil des Problembereichs 6 profitiert von der MaBnahme SchallschutzmaBnah-
men im Rahmen des dreigleisigen Ausbaus der Eisenbahnstrecke, ebenso wie der Bereich 7.
Diese Gebiete sind durch Immissionen aus verschiedenen Quellen von Larm betroffen. Hier sind
bislang keine straBBenseitigen MaBnahmen zur Verminderung der Emissionen angedacht. Dies ist
vor dem Hintergrund der zu erwartenden Anderung der Gesamtsituation durch den Ausbau der Ei-
senbahnstrecke und den Neubau der L 4 (,L 4 n*) (siehe Kap. 7.9) hier auch zunachst nicht zweck-
dienlich. Da sich die Emissions- und Immissionslage durch die SchallschutzmaBnahmen bahnseits
und den Bau der L 4 n straBenseits stark verandern wird, muss die Entwicklung abgewartet werden
und in zukUnftigen LAP neu beurteilt werden.

Grundsatzlich kénnen alle genannten Bereiche durch MaBnahmen zur Verminderung der Immissio-
nen profitieren. Hier kann sicherlich die Bauleitplanung den gréBten Einfluss nehmen, indem in zu-
kinftig zu erstellenden oder anzupassenden Bauleitplanen die Abstédnde der Bebauung zu den
hochbelasteten Stral3en vergréBert werden oder aktive und passive Schallschutzeinrichtungen vor-
geschrieben werden. Somit kann langfristig eine Verbesserung erzielt werden.

Die folgende Tabelle (Tab. 6) gibt eine Ubersicht tiber die Beziehung der Problembereiche zu den
oben genannten und den in diesem Kapitel entwickelten MaBnahmen sowie die geschatzte Anzahl
der von den MaBBnahmen profitierenden Menschen im Einzugsbereich (siehe hierzu auch Kap. 4.1):

Tab. 6: Darstellung der Beziehung der Problembereiche zu den bisher geplanten und neu entwickel-
ten MalBnahmen

Betroffene Menschen (ge-

Problembereich Profitiert von MaBnahme(n
(n) schatzte Anzahl)

(a1~ ag). B2, B3, [c1] [c2.2,

B 8 (Bereiche 1, 2, 3) ) 3.822
(C3), (c5), D1}, D3 (zum Teil)
— , B1|, B2, -C2.1 , -C2.3,
L 1 (Bereiche 4, 5) ( ) 3.468

(c3), (c85), [p1], D3| (zum Teil)
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Betroffene Menschen (ge-

Problembereich Profitiert von MaBnahme(n
(n) schatzte Anzahl)

(A1]- [a9), [c1], (c3), (c5), 1]
(zum Teil)

L 4 (Bereich 6) 1.974

KreuzungsbereichB8 /L 4

/ Eisenbahnstrecke 2270 (A1]-[ag), (c3),(c5), D1 149

(Bereich 7)

7.6. MaBnahmen fiir ruhige Gebiete

Die wichtigsten MaBnahmen zum Schutz ruhiger Gebiete (siehe Kap. 6) sind zunachst deren Fest-
legung und die Berlicksichtigung dieser Festlegung bei zukinftigen Planungen:

o Festlegung von ruhigen Gebieten: Ruhige Gebiete wurden erstmalig durch Beschluss
des Larmaktionsplans der dritten Runde (Beschluss durch Stadtrat am 05.10.2021) festge-
legt. Mit Beschluss dieses Larmaktionsplans wird die Festlegung aufgrund der dargestellten
geéanderten Rahmenbedingungen angepasst. Auch diese Festlegung ist nicht auf ewig bin-
dend. Die Kategorisierung und Festlegung der ruhigen Gebiete muss in zukinftigen Larm-
aktionsplanen erneut hinterfragt und ggf. angepasst werden.

o Beriicksichtigung ruhiger Gebiete im Rahmen von Planungen: Durch die Festlegung
ruhiger Gebiete ergibt sich die Pflicht fir nachfolgende Planungen, diese und den damit ver-
bundenen Schutzauftrag zu bertcksichtigen. Eine Nicht-Berticksichtigung oder eine Abwa-
gung zugunsten anderer Belange ist zu begriinden (siehe auch Kap. 6.1). Die Berlcksichti-
gung kann z.B. durch die Aufnahme der ruhigen Gebiete in die existierende Mustergliede-
rung fur Bebauungspléane erfolgen. Die Bertcksichtigung bedeutet hierbei nicht, dass zuvor
festgelegte ruhige Gebiete per se von einer anderen Nutzung ausgeschlossen sind. Die Be-
ricksichtigung kann hier z.B. bedeuten, dass im Rahmen der Entwicklung neuer Wohnge-
biete eine Anbindung an die Wegenetze der Gebiete etabliert wird, womit die ,neue“ Wohn-
bevoélkerung dann direkt von den Vorteilen der ruhigen Gebiete profitieren kann. Die Néhe
zu ruhigen Gebieten kann hierbei als Standortvorteil betrachtet werden.

Da die Festlegung der ruhigen Gebiete bereits nach einem sehr strikten Schema erfolgte (siehe Kap.

6.2), stellen diese Bereiche bereits sehr gute Méglichkeiten fur die Bevélkerung dar, Ruhe zu finden.

Eine aktive Weiterentwicklung steht somit in keinem guten Kosten-/Nutzen-Verhaltnis. Sollten sich

jedoch im Rahmen anderer Projekte und Planungen (auch immer in Bezug auf ) Einflisse auf die

zuvor genannten Verbesserungsmaoglichkeiten ergeben, sollten diese auch genutzt werden. Die im

Folgenden genannten Beispiele sollen daher aufzeigen, welche MaBnahmen hierbei grundsatzlich
verfolgt werden kénnen, um ruhige Gebiete zu sichern und/oder weiterzuentwickeln.

o Sicherung und Weiterentwicklung ruhiger Gebiete
. Vermeidung der Zunahme der Larmbelastung: Hier sind verschiedene MafBnah-
men denkbar, die im Wesentlichen unter den MaBnahmenkategorien [A, [B], |C| und [D] oben
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allgemein beschrieben werden. Diese sind im Rahmen der MaBnahme Beriicksich-
tigung ruhiger Gebiete im Rahmen von Planungen immer zu bericksichtigen und
moglichst umzusetzen.

Verhinderung der Zerschneidung der ruhigen Gebiete: Falls im Rahmen ande-
rer Projekte (siehe ) Teile von ruhigen Gebieten betroffen sind, sollte eine Zerschnei-
dung der Gebiete (z.B. durch fur den Kfz-Verkehr zugelassene Verkehrswege) méglichst
vermieden werden, um weiterhin ein mdglichst umfassendes und ungestértes Ruheer-
lebnis bieten zu kdnnen. Dies ist vor allem far die zusammenh&ngenden Naturrdume
(siehe Kap. 6.3) relevant.

Verbesserung der internen ErschlieBung der ruhigen Gebiete: Durch die Er-
weiterung der Wegenetze fur den FuB3- und Radverkehr (auch in Verbindung mit )
kdénnen interne Wegeverbindungen entstehen, die zu einer verbesserten Nutzbarkeit der
Bereiche als ruhiges Gebiet beitragen kénnen. Hierzu zahlt auch die Verbesserung der
Wegequalitat an sich. Sowohl der Abbau von Hindernissen (Poller, Umlaufschranken,
Steine usw.) als auch die Verbreiterung der Wege tragen zu einer besseren Nutzbarkeit
bei. Zudem werden Konflikte zwischen Ful3- und Radverkehr verringert, was sich wiede-
rum positiv auf die Aufenthaltsqualitat und damit die Erholungsfunktion auswirkt.
Verbesserungen der Verbindungen der ruhigen Gebiete: Durch die Schaffung
neuer AnknlUpfungspunkte an benachbarte Gebiete (auch in Verbindung mit ) kann
die Anbindung an die Umgebung und damit die Nutzbarkeit der ruhigen Gebiete verbes-
sert werden. Durch eine bessere Vernetzung der ruhigen Gebiete untereinander kdnnen
zudem groBflachigere, zusammenhangende Bereiche flr die ruhesuchende Bevdlkerung
geschaffen werden. Hierauf muss bei der Entwicklung von Flachen (), die sich zwi-
schen zwei ruhigen Gebieten befinden, in besonderer Weise Riicksicht genommen wer-
den. Ebenso kann durch die Verbesserung der Querungssituationen an den die Gebiete
teilenden StraBen die Einheitlichkeit betont und der Komfort der durchgehenden Nutzung
erhéht werden. Dies kann je nach Situation z.B. durch Bordsteinabsenkungen, den Bau
von Mittelinseln oder Bedarfsampeln oder durch Unter- oder Uberfilhrungen bewerkstel-
ligt werden. Diese MaBnahme ist besonders fur die identifizierten Wegenetze und —ach-
sen (siehe Kap. 6.3) relevant.

Erhéhung der Aufenthaltsqualitat in den ruhigen Gebieten: Es sollten grund-
satzlich mehr Mdglichkeiten geschaffen werden, sich innerhalb der ruhigen Gebiete kom-
fortabel aufzuhalten. Dies gilt insbesondere fir die relativ ruhigen Gebiete, die heute
Uberwiegend als Wegenetz fungieren. Banke als Orte der Immobilitdt und Entschleuni-
gung tragen zu einer besseren Nutzung der Erholungsfunktion von ruhigen Gebieten bei.
Die ,Mdblierung“ muss jedoch (z.B. bei Waldflachen) immer mafvoll erfolgen und ist zu-
dem immer mit der Grundstlickseigentiimerin oder dem Grundstlickseigentiimer abzu-
sprechen. Ebenso muss die Kontrolle und Unterhaltung der Mébel gewahrleistet sein.
Auch eine verbesserte Beleuchtung kann dazu beitragen, ruhige Gebiete besser nutzen
zu koénnen (z.B. in der dunkleren Jahreszeit). Diese ist je nach Gebiet mal mehr, mal
weniger gut umsetzbar. So sollten z.B. aus dkologischen Griinden Waldflachen nicht be-
leuchtet werden, da sie eine hohe Bedeutung als Lebens- und Rickzugsraume fir an
den Wald und Gehélze gebundene Tierarten haben.
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Im Allgemeinen kénnen die ruhigen Gebiete ebenfalls von den MaBnahmen profitieren, die zu einer
Férderung des FuB- und Radverkehrs oder des OPNV beitragen sollen. Durch eine Verlagerung auf
verkehrsarmere Verkehrsmittel kdnnen bestehende ruhige Gebiete geschitzt werden (durch eine
Verhinderung der Zunahme von Larmimmissionen) oder in Zukunft sogar vergréBert werden. Diese
MaBnahmen wirken aber nur indirekt auf den Schutz und die Weiterentwicklung der ruhigen Gebiete.
Es ergeben sich jedoch zusatzliche Wechselwirkungen (positiv und negativ) und/oder Synergien mit
einigen der bisher beschriebenen MalBBnahmen. Diese werden im Folgenden ausfuhrlich und in einer
anschlieBenden Tabelle zusammenfassend dargestellt.

Durch die MaBnahme Netzschluss beim Rotbachweg kann eine Verbindung zwi-
schen den relativ ruhigen Gebieten ,Rotbach West* (ID 201) und ,Rotbach Mitte* (ID 211)
hergestellt werden und die Ost-West-Achse der ruhigen Gebiete (siehe Kap. 6.3.2) weiter
gestarkt werden.

Durch die MaBnahme Zechenbahntrasse Lohberg wird eine Nord-Siid-Trasse durch
das Stadtgebiet reaktiviert, die einerseits selbst ein relativ ruhiges Gebiet darstellen kann
und andererseits verschiedene ruhige und relativ ruhige Gebiete (IDs 208, 210, 106, 211,
204) miteinander verknUpft. Im Zusammenhang mit der beschriebenen Ost-West-Achse von
ruhigen Gebieten (siehe Kap. 6.3.2) entsteht so ein sehr weitlaufiges Netz an ruhigen und
relativ ruhigen Gebieten.

Durch die MaBnahmen Regionales Radwegenetz, lokales Radnetz und
Quartierswege kann die Erreichbarkeit ruhiger Gebiete allgemein verbessert werden. Ein
Vorteil in der Anbindung an FuB3- und Radwegenetze besteht auch darin, dass auch die An-
reise zum ruhigen Gebiet méglichst leise verlaufen kann. Durch die MaBnahmen kdnnen sich
zudem Synergien zu den MaBnahmen |R3.3| und |R3.4] ergeben.

Durch die MaBnahme Reaktivierung Eisenbahnstrecke 2271 kdnnen negative Ein-
flusse auf das ruhige Gebiet ,Emschermindung® (ID 101) entstehen, die im Rahmen der
weiteren Planungen beachtet werden miissen. Durch den Bau eines Bahnhofs an der Stre-
cke kann wiederum die Erreichbarkeit dieses ruhigen Gebietes verbessert werden.

Durch die MaBnahme [B1| Nordtangente Lohberg wird zwar der Bereich der Hlinxer StraB3e
(L 1) entlastet, gleichzeitig wird die neue Trasse das relativ ruhige Gebiet ,Bergpark® (ID 208)
vom Rest der Halde Lohberg-Nord trennen. Bei Bau der Nordtangente muss zwingend da-
rauf geachtet werden, eine Verbindung zwischen den entstehenden Teilbereichen zu erhal-
ten. Im Zusammenhang mit der MaBnahme kénnen sich zudem Verkehrsverlagerungen
auf die neue Trasse und die Ober-Lohberg-Allee ergeben, wodurch auch das relativ ruhige
Gebiet ,Gartnerhalde” (ID 209) negativ beeinflusst werden kdnnte.

Durch die MaBnahme L 4 n kénnen sich durch Verkehrsverlagerungen sowohl positive
Auswirkungen fir die ruhigen Gebiete entlang der B 8 (also die relativ ruhigen Gebiete
»Volkspark® (ID 207), ,Rotbach West* (ID 201), ,Parkfriedhof* (ID 202), ,Emscher West* (ID
203) und ,Emscher Ost* (ID 204)), als auch — ja nach Trassenverlauf - negative Auswirkun-
gen auf das relativ ruhige Gebiet ,Lohberger Entwasserungsgraben® (ID 206) sowie das ru-
hige Gebiet ,Freizeitanlage Lohberg“ (ID 105) ergeben.

Fir die eben beschriebenen ruhigen Gebiete entlang der B 8 kénnen sich zudem durch die
MafBnahme B 8 n als auch durch die MaBnahmen entlang der B 8 (Weseler StraBBe /
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Willy-Brandt-StrafBe) (, ) Verbesserungen bezlglich der Schallsituation ergeben.
Je nach Trassenverlauf kdnnen sich durch aber auch negative Auswirkungen ergeben,
z.B. auf die Gebiete ,Emscher West* (ID 203) oder ,Emschermiindung“ (ID 101).

Durch die MaBnahme kdénnen sich Verbesserungen fir die relativ ruhigen Gebiete ,Rot-
bach Mitte“ (ID 211), ,Berthold-Schén-Weg* (ID 212) und ,Huhnerheide® (ID 214) ergeben®.
Durch die MaBnahme kénnen positive Auswirkungen auf das relativ ruhige Gebiet
.Bergpark® (ID 208) entstehen, da dieses von weniger Larm betroffen sein kann.

Durch die MaBnahmen [C3| und [C4] kénnen sich theoretisch positive Auswirkungen auf alle
ruhigen und relativ ruhigen Gebiete ergeben, da diese bei einer Senkung der zulassigen
Hochstgeschwindigkeit bzw. der Verbesserung der Einhaltung der zuldssigen Héchstge-
schwindigkeit durch verkehrsberuhigende MaBnahmen auf angrenzenden StraBen jeweils
von weniger StraBenverkehrslarm betroffen sein wirden.

Die MaBBnahme Berticksichtigung des Themas Larm im Rahmen der Bauleitplanung
und die MaBnahme Beriicksichtigung ruhiger Gebiete im Rahmen von Planungen
sind gréBtenteils deckungsgleich, wobei bei die grundsétzliche Bertcksichtigung des
Themas Larm im Vordergrund steht und bei auch Planungen auBerhalb der Bauleitpla-
nung gemeint sind.

Die folgende Tabelle (Tab. 7) fasst die Wechselwirkungen zwischen ruhigen Gebieten allgemein und
gebietsbezogen sowie den MalBnahmen nochmal zusammen:

Tab. 7: Darstellung der Beziehung der ruhigen Gebiete zu den bisher geplanten und neu entwickel-
ten MalBnahmen

Ruhiges Gebiet

Auswirkung von MaBnahme(n)

ID

Name (+ positive Auswirkungen, =— mdgliche negative Auswirkungen)

Alle ruhigen und relativ ru-
higen Gebiete

[A3.5]+, [A3.6/+, [A3.7+, [A3.8+, [A3.9+, [A3.10+, [A3.11]+, [Adl+,

A5+, A7+, [A8+, [Ad+, [C3+, [c4+, [c5+, D1+, [R1l+, [R2+,
R3+

101

Emschermiindung = -

102 Schanzenwald keine

103 | Stadtpark keine

104 | Barenkamppark keine
Freizeitanlage Loh-

105 -
berg

106 | Rabenkamp +
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Ruhiges Gebiet

MaBnahmen

Auswirkung von MaBnahme(n)
(+ positive Auswirkungen, =— mdgliche negative Auswirkungen)

ID | Name

107 | Kiefernweg keine

108 | Franzosenstral3e keine

109 | Schlagers Heide keine

201 | Rotbach West +, B3 +, +,|/C2.2| +

202 | Parkfriedhof +,[c1.1] +,[c2.2 +

203 | Emscher West +-, +,/C2.2 +

204 | Emscher Ost +, B3 +, [C1.1] +,|C2.2 +
Kleingartenanlage .

205 Avert?ruch ’ keine

206 Lohberger Entwas- - + + m +
serungsgraben

207 | Volkspark +,[c1.1] +,[c2.2 +

208 | Bergpark +, — ( —), [C2.3 +

209 | Gartnerhalde =3 ( =)

210 | ZiegelstraBenwald +

211 | Rotbach Mitte IA3.3 +, |A3.4 +, C1.2 +

515 \I?Veer;hold—Schén— C12 +

213 | Rotbachsee keine

214 | Hihnerheide C1.2 +

215 | Jagerstrale keine

216 | Egerheide keine

217 | Rotbach Ost keine
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Es lasst sich erkennen, dass die bisher geplanten und neu entwickelten MaBnahmen also eher einen
positiven Einfluss auf die ruhigen Gebiete haben. Lediglich beim Neubau von StraBen kénnen ne-
gative Auswirkungen entstehen, die im Rahmen der jeweiligen Planverfahren Berticksichtigung fin-
den muissen.

7.7. MaBnahmen zu den aus der Offentlichkeitsbeteiligung genannten Problemlagen

Da sich aus der Offentlichkeitsbeteiligung keine weiteren Problemlagen ergeben haben (siehe
Kap. 4.2), mUssen hier auch keine weiteren Ma3nahmen entwickelt werden.

7.8. Sonstige MaBnahmen

Neben den bereits genannten MaBBnahmen gibt es solche, die nicht einer der obigen Kategorien
zugeordnet werden kdnnen. In diesem Larmaktionsplan ist dies eine MaBnahme verwaltungsorga-
nisatorischer Art:

o lil Erweiterung des Stellenplans: Es soll mindestens eine halbe Stelle in den Stellenplan
aufgenommen werden, die die Larmaktionsplanung federfihrend betreut und begleitet. Ak-
tuell liegt die Erstellung der Larmaktionsplane bei der Stabsstelle Stadtentwicklung beim Pro-
dukt ,Konzeptionelle Mobilitdtsplanung®. Aufgrund der Vielzahl der sonstigen Aufgaben im
Bereich der Mobilitat kann die Larmaktionsplanung und somit die Prifung und Umsetzung
der erarbeiteten MaBBnahmen, aktuell nur rudimentar und nicht nachhaltig durchgefihrt wer-
den. Eine eigene Stelle, die sich zu einem groBen Teil nur um das Thema Larmaktionspla-
nung kimmert, kann bei diesem wichtigen Thema ganz andere Akzente setzen und die Um-
setzung der MaBnahmen aktiver vorantreiben. Die Schaffung einer Stelle wird als grundle-
gend und somit prioritdr gegentber allen anderen MaBnahmen eingestuft und soll in der
Beschlussvorlage zu diesem Plan hervorgehoben und politisch separat beraten (und besten-
falls beschlossen) werden.

7.9. MaBnahmen an Haupteisenbahnstrecken

Obwohl der Schienenlarm nicht Bestandteil dieses Larmaktionsplanes ist (siehe Kap. 2.2), soll an
dieser Stelle der Vollstandigkeit halber auf die Bemihungen der Stadt Dinslaken zur Verbesserung
der Larmsituation entlang der Schienenstrecke hingewiesen werden und mdégliche Synergien zur
Larmminderung an HauptverkehrsstraB3en aufgezeigt werden.

Im Rahmen der bereits seit den 1990er Jahren laufenden Planungen zum dreigleisigen Ausbau der
Bahnstrecke 2270 (siehe auch Kap. 2.2.1) wurde — auch durch den Einsatz der Stadt Dinslaken im
Verfahren — das Thema Schallschutz im Laufe der Jahre immer wieder aktualisiert und verbessert.
Durch den im Oktober 2019 ergangenen Planfeststellungsbeschluss des Eisenbahnbundesamtes
muss die Vorhabentragerin DB Netz AG eine beidseitig der Strecke durchgehende Schallschutz-
wand planen und bauen. Ein hierfir benétigtes Plananderungsverfahren wurde im Jahr 2023 durch-
gefuhrt. Der Bau der Strecke hat Anfang 2020 begonnen und wird noch bis mindestens 2027 dauern.
Zur Jahresmitte 2024 stehen bereits einige Schallschutzwande, weitere werden im Laufe der Bau-
arbeiten sukzessive folgen.
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Bereits die Schallschutzwande sorgen fir eine starke Abnahme der Schienenverkehrslarmpegel.
Weitere MaBnahmen wie das besonders liberwachte Gleises (BUG)”® sorgen in Kombination im Ein-
zelfall fir Pegelminderungen von bis zu Uber 19 dB(A)".

Dennoch verbleiben Fassaden, an denen die jeweils gultigen Grenzwerte Uberschritten werden.
Diese ,ungel6sten Schutzfalle“ haben dem Grunde nach Anspruch auf passiven Schallschutz. Die-
ser wird durch schalltechnische Verbesserungen an den Gebauden gewahrleistet, die eine Einhal-
tung der Grenzwerte im Inneren von Schlaf- und Wohnrdumen gewabhrleisten. Neben dem Einbau
von Schallschutzfenstern kommen hier z.B. schalld@mmende Lifter oder die Dammung von AuBBen-
wanden und Dachern in Betracht. Ob und welche MaBnahme/n an einem Gebaude umgesetzt wer-
den, wird durch unabhangige Gutachter vor Ort geprift. Die Bahn ist als Vorhabentragerin gesetzlich
verpflichtet, die Kosten fiir die nétigen nachgewiesenen MaBnahmen zu 100 Prozent zu erstatten’®.

Auch sonstige Entwicklungen im Bereich des Schienenguterverkehrs kénnen einen positiven Ein-
fluss auf die Larmsituation haben. So flihrte z.B. der Austausch von ,lauten* Grauguss-Bremssohlen
gegen neuentwickelte Fllsterbremsen mit Verbundstofforemsen zu einer La&rmreduktion von bis zu
10 dB’8. Ebenso ist durch das Schienenlarmschutzgesetz (SchLarmSchG) seit dem 13.12.2020 das
Fahren bzw. Fahrenlassen von Giterzlgen, in die laute Gliterwagen eingestellt sind, verboten.

Durch die Erweiterung der Schienentrasse um ein zusatzliches Gleis soll langfristig mehr Giterver-
kehr auf der Trasse unterwegs sein kdnnen. Dies wird zu einer Verlagerung der Guterverkehre von
der StraB3e auf die Schiene fihren. Ob, wann und inwieweit sich ein reduziertes LKW-Aufkommen
auf den StraBenverkehr in Dinslaken auswirkt, kann jedoch nicht bestimmt werden.

Die MaBnahmen an Haupteisenbahnstrecken missen also weiterhin beobachtet werden und die
Stadt Dinslaken sollte sich im Rahmen ihrer Mdglichkeiten auch weiterhin in das Planverfahren so-
wie in die grundsétzliche Larmaktionsplanung des Eisenbahn-Bundesamtes einbringen.

7.10. Zusammenfassung der MaBnahmen

In der folgenden Tabelle (Tab. 8) werden die MaBnahmen aus allen Bereichen zusammenfassend
dargestellt. Hierbei wird den MaBnahmen eine erste grobe Bewertung bezlglich Aufwand, Zeit-
schiene und raumlicher Wirkung zugeordnet:

e In der Spalte ,Status / Zeitschiene* wird ein kurzer Uberblick iber den aktuellen Stand und
ggf. die voraussichtliche Umsetzung der Mallnahme gegeben. ,Konzeptstatus® ist hierbei die
am weitesten von einer Umsetzung entfernte Kategorie. Die MaRnahmen, die ,in Bearbei-
tung® sind, werden aktuell geplant und/oder umgesetzt. Mit ,Daueraufgabe“ werden MaRRnah-
men betitelt, die grundsatzlich mitgedacht werden missen oder bereits dauerhaft umgesetzt

73 Hierbei werden bestimmte Gleisabschnitte (in Dinslaken die gesamte Streckenlénge) schalltechnisch durch
regelmaBige Kontrollen tberwacht. Kommt es zu einer Uberschreitung des Grenzwertes, wird eine Schleifung
der Schienen veranlasst. Hierdurch kann eine Pegelminderung von bis zu 3 dB(A) erreicht werden (Webseite
Deutsche Bahn AG Larmschutzportal; Méser 2012).
74 DB Netz AG 2017
75 DB Projektbau 2014
76 BMVI 2016
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werden. Zum Teil wird zudem eine Zeitschiene zugeordnet, anhand derer eine Einteilung in
kurz-/mittel-/langfristige Umsetzung stattfindet, sodass nachvollziehbar wird, wie lange eine
eventuelle Umsetzung noch dauern wird. ,Kurzfristig® beschreibt hierbei einen Zeitrahmen
bis zu finf Jahren umfasst, also bis zum nachsten LAP. Die Kategorie ,mittelfristig“ bedeutet
einen Zeitrahmen von bis zu 10 Jahren, ,langfristig“ geht Gber die Dauer von 10 Jahren hin-
aus.

Beim Aufwand wird hierbei von niedrig Uber mittel und hoch bis sehr hoch bewertet.

Die rdumliche Wirkung wird hierbei nach punktuell (also z.B. nur auf einem StraBenab-
schnitt), kleinrdumig (also z.B. ein Quartier betreffend), groBraumig (also z.B. einen ganzen
oder mehrere Stadtteile betreffend) und gesamtstéadtisch unterschieden.

In der Spalte ,Wirkung auf Problembereiche“ wird nochmal dargestellt, welche MalRnahmen
Auswirkungen auf welche besonders betroffenen Bereiche haben kénnen. Die Bereiche 1,
2, 3 sind diejenigen an der B 8, die Bereiche 4 und 5 diejenigen an der L 1, der Bereich 6 ist
an der L 4 und Bereich 7 liegt im Kreuzungsbereich B 8 / L 4 / Eisenbahnstrecke 2270 (siehe
auch Kap. 4).

Zusatzlich werden diejenigen MaBBnahmen, die aus der Larmaktionsplanung selbst entstan-
den sind, mit einem LAP hinter dem MaBnahmentitel gekennzeichnet.

Tab. 8: zusammenfassende Darstellung der MaBnahmen und Einordnung in verschiedene Mal3nah-
menarten (eigene Darstellung)

- . Wirkung auf
Status / Raumliche g
ID Name . . Aufwand . Problem-
Zeitschiene Wirkung )
bereiche
_ in Bearbeitung 1.2, 3 (|.nd|rekt)
Entwicklung des Bahnhofs- o gesamtstad- | 4, 5 (indirekt)
A1 : - kurzfristige hoch : o
platzes zu einer Mobilstation tisch 6 (indirekt)
S 7 (indirekt)
1, 2, 3 (indirekt)
AD Umb?au von StraB3en(-ab- SEUSENERE mittel bis punkt.L.JeII F)is 4, 5 (ilndirekt)
schnitten) sehr hoch groBraumig 6 (indirekt)
7 (indirekt)
1, 2, 3 (indirekt
. o punktuell bis . (|.n irekt)
Foérderung des FuB3- und Rad- niedrig bis . 4, 5 (indirekt)
A3 Daueraufgabe gesamtstad- e
verkehrs hoch tisch 6 (indirekt)
7 (indirekt)
1, 2, 3 (indirekt)
Fortfiihrung des barrierefreien , 4, 5 (indirekt)
A4 Daueraufgabe | mittel unktuell
Haltestellenausbaus S e 6 (indirekt)
7 (indirekt)
in Bearbeitung 1, 2, 3 (indirekt)
. - bis mit- tstdd- | 4, 5 (indirekt
A5 | OPNV-Konzept kurz- bis mit- | o gesamista > (indirekt)
telfristige Um- tisch 6 (indirekt)
setzung 7 (indirekt)

104




MaBnahmen

. Wirkung auf
Status / Raumliche g
ID Name . . Aufwand . Problem-
Zeitschiene Wirkung .
bereiche
in Bearbeitung 1, 2, 3 (indirekt)
AG Reaktivierung Eisenbahnstre- | mittel- bis sehr hoch qesamtstéd- 4,.5(i.ndirekt)
cke 2271 langfristige tisch 6 (indirekt)
Umsetzung 7 (indirekt)
, 1, 2, 3 (indirekt)
i o punktuell bis o
Foérderung der vernetzten Mo- niedrig bis ) 4, 5 (indirekt)
A7 | Daueraufgabe gesamtstad- e
bilitat hoch tisch 6 (indirekt)
7 (indirekt)
1, 2, 3 (indirekt)
A8 | Mobilitdtsmanagement Daueraufgabe niedrig bis kleinrdumi o HlTelEL)
ili uerau inrAumi
g g hoch 9 | 6 (indirekt)
7 (indirekt)
1, 2, 3 (indirekt)
Quartiersbezogene Mobilitats- hoch bis o 4, 5 (indirekt
A9 vart g Daueraufgabe kleinrdumig , (, )
konzepte sehr hoch 6 (indirekt)
7 (indirekt)
Konzeptstatus
B1 | Nordtangente Lohberg m|ttel-. b.|s hoch groBraumig 4,5
langfristige
Umsetzung
Konzeptstatus
ittel- bi 1,2,3
B2 Lé4n TTHE ol sehrhoch | groBraumig
langfristige 4,5
Umsetzung
Konzeptstatus -
esamtstad-
B3 B8n langfristige | sehr hoch ﬁsch 1,2,3
Umsetzung
in Bearbeitung
B4 | Umsetzung Parkraumkonzept | kurzfristige hoch groBraumig -
Umsetzung
ol K in Bearbeitung wy
ignalisierung von Kreuzun- , 2,
C1 ei g kurzfristige sehr hoch groBraumig 5
: Umsetzung
Konzeptstatus
- . punktuell bis | Alle, falls Anwen-
C2 | Larmarmer Asphalt LAP kurzfristige mittel .
groBBraumig dung erfolgt
Umsetzung
Konzeptstatus .
Senkung der zulassigen , punktuell bis | Alle, falls Anwen-
C3 . o kurzfristige mittel T
Hochstgeschwindigkeit LAP groBBraumig dung erfolgt
Umsetzung
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MalBnahmen

. Wirkung auf
Status / Raumliche d
ID Name . . Aufwand . Problem-
Zeitschiene Wirkung .
bereiche
mittel bis unktuell bis | Alle, falls Anwen-
C4 | Verkehrsberuhigung Daueraufgabe o .
hoch kleinrdumig dung erfolgt
1, 2, 3 (indirekt)
esamtstad- | 4, 5 (indirekt
C5 | Larmarmere Fahrzeuge Daueraufgabe | mittel g , (, )
tisch 6 (indirekt)
7 (indirekt)
1,2,83
Berlicksichti in der Bau- niedrig bis unktuell bis | 4,5
D1 leruc sichtigung in der Bau SeuEEueEE - g p Tiuelt
leitplanung mittel kleinrdumig 6
7
Larmschutzwénde an der A 3
im Bereich zwischen der An- | in Bearbeitung
D2 | schlussstelle Dinslaken-Siid kurzfristige hoch kleinraumig -
und dem Autobahnkreuz Umsetzung
Oberhausen
SchallschutzmaBnahmenim | in Bearbeitung 1,2
Rahmen des dreigleisigen - bis mit- 4
D3 , Gkl Uiz [ i sehr hoch groBraumig
Ausbaus der Eisenbahnstre- telfristige Um- 6
cke setzung 7
. in Bearbeitung }
R1 Festlegung von ruhigen Ge- o niedri gesamtstad-
bieten LAP AT g tisch
Umsetzung
Bericksichtigung ruhiger Ge- punktuell bis
R2 | biete im Rahmen von Planun- | Daueraufgabe | mittel gesamtstad- | -
gen LAP tisch
Sicherung und Weiterentwick- mittel bis punktuell bis
R3 Daueraufgabe =
lung ruhiger Gebiete LAP verallig sehr hoch groBraumig
Konzeptstatus
S Erweiterung des Stellenplans o mittel gesamtstéd-
LAP kurzfristige tisch
Umsetzung

Mit Blick auf die zusammenfassende Tabelle enthalt dieser Larmaktionsplan also MaBnahmen un-
terschiedlichster Art, sowohl was Wirkung auf die Schallsituation als auch was Umsetzungszeitraum,
Synergieeffekte, Aufwand, Machbarkeit usw. betrifft.

Die meisten MaBnahmen sind abhangig von bereits laufenden oder geplanten Projekten, die in ih-
rem Ursprung nicht aus der Larmaktionsplanung heraus entstanden sind. Die laufenden Projekte
und Verfahren sind zum Teil solche, auf die die Stadt zum Teil nur begrenzt Einfluss hat, die aber
dennoch eine unmittelbare oder mittelbare Auswirkung auf die Larmsituation haben kénnen. Andere
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MaBnahmen

MaBnahmen wiederum werden weniger aus Aspekten der Larmreduktion vorangetrieben (und ha-
ben ggf. auch nur wenig oder nur langfristigen Einfluss), sind aber gerade wegen ihrer vielen ande-
ren Vorteile sehr sinnvoll. Es sollte hier aber immer auch eine Abwagung mit den Belangen der
Larmaktionsplanung geschehen.

Die im Rahmen der Larmaktionsplanung entwickelten MaBnahmen (in der Tabelle mit LAP gekenn-
zeichnet) sind zunéachst alleine aus der Larmaktionsplanung heraus entwickelt worden und missen
erst in den folgenden Jahren auf ihre Umsetzbarkeit hin geprift werden. Hierbei ist jede einzelne
MaBnahme nicht fir sich zu betrachten, sondern immer auch in Abh&ngigkeit und Wechselwirkung
zu anderen MaBnahmen. Die grdBten Erfolge lassen sich tber eine Blindelung verschiedener Mal3-
nahmen erreichen.

Grundsatzlich sind diejenigen MaBnahmen prioritar weiterzuverfolgen, die neben einem niedrigen
Aufwand eine kurzfristige Umsetzbarkeit erméglichen oder sowieso dauerhaft betrieben werden. Mit
Blick auf die obige Tabelle sind dies die Férderung des Fuf3- und Radverkehrs und der vernetzten
Mobilitat, Mobilitdtsmanagement, die Berlcksichtigung der Larmaktionsplanung in der Bauleitpla-
nung und die Festlegung ruhiger Gebiete.

Far die Problembereiche sind dartber hinaus auch punktuell wirkende MaBBnahmen sinnvoll, die
eine unmittelbare Wirkung — direkt vor Ort — entfalten kénnen. Hier sind insbesondere der Einbau
larmmindernden Asphaltes und die Senkung von Geschwindigkeiten zu nennen.

Die MaBnahmen zum Schutz und zur Weiterentwicklung ruhiger Gebiete @ haben eher langfristige
Auswirkungen, missen aber gerade daher friihzeitig bei anstehenden Planungen und Projekten mit-
gedacht werden, um Synergieeffekte zu nutzen.

In den folgenden Larmaktionsplanen soll dargestellt werden, welche MaBnahmen umgesetzt werden
konnten, welche weiterverfolgt werden missen (und welche nicht) und auch, warum MaBnahmen
ggf. nicht umgesetzt werden konnten. Hier sind dann eventuelle andere Lésungen zu entwickeln und
die Bewertungskriterien zu tGberarbeiten. Gerade fir diesen Aufgabenkomplex ist die MaBnahme @
Erweiterung des Stellenplans von besonderer Wichtigkeit, auch wenn sie nur organisatorischer
Art ist und keine direkte Wirkung auf die Larmsituation hat.

Wie viele der durch Larm an klassifizierten HauptverkehrsstraBen betroffenen Personen durch wel-
che MaBnahme(n) profitieren, kann aufgrund der Komplexitat der unterschiedlichen MaBnahmen,
der gegenseitigen Einflussnahme und Wechselwirkung der MaBnahmen untereinander und auf-
grund der noch bevorstehenden Abwagung mit und gegen andere Belange nicht bestimmt werden.
Der Bezug der MaBnahmen zu den Problembereichen (siehe Tab. 6, Kap. 7.5) gibt zumindest Gber
diese Anzahl an Menschen eine grobe Schatzung (siehe hierzu auch Kap. 4.1).

Auch zu méglicherweise entstehenden Kosten kann aus den zuvor genannten Grinden keine Aus-
sage getroffen werden. Durch den gesetzlich vorgeschriebenen Fokus des Larmaktionsplans auf die
klassifizierten HauptverkehrsstraBen und die Ermittlung der Problembereiche wurden bereits die be-
sonders durch Larm betroffenen Bereiche ermittelt, so dass MaBnahmen hier in der Regel ein gutes

Verhaltnis von Kosten und Nutzen aufweisen sollten.
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Fazit

8. Fazit

Der vorliegende Larmaktionsplan der 4. Runde fur klassifizierte HauptverkehrsstraBen zeigt zu-
nachst die komplexen rechtlichen Hintergriinde auf. Auf Basis der durch das LANUV erstellten Larm-
karten wird eine Bewertung der Schallsituation vorgenommen. Hier wird gezeigt, dass in Dinslaken
einige Bereiche unter einer Belastung durch StraBenverkehrslarm leiden. Die Uberarbeitung der ru-
higen Gebiete spielt wegen der Auswirkungen auf andere Planungen eine besondere Rolle in dem
vorliegenden Larmaktionsplan. Im Weiteren werden die MaBBnahmen aus den vergangenen Larm-
aktionsplanen reflektiert und dargestellt, welche MaBnahmen umgesetzt werden konnten und wel-
che angepasst oder verworfen werden mussten. Neben der Vielzahl an bereits umgesetzten, aktuell
laufenden oder geplanten MaBnahmen aus verschiedenen Bereichen, die sich auf die Larmsituation
auswirken, konnten einige neue MaBBnahmen entwickelt werden, die in den kommenden Jahren wei-
terverfolgt werden sollten.

Insgesamt bildet dieser Larmaktionsplan eine umfangreiche Grundlage fir die La&rmaktionsplanung
der nachsten Jahre. Die intensive Vorarbeit beim Larmaktionsplan der dritten Runde hat sich aus-
gezahlt und dieser konnte flr die jetzige vierte Runde als gute Ausgangsbasis genutzt werden, so
wie auch bei der kommenden flinften Runde der Larmaktionsplanung dieser Larmaktionsplan als
Basis fur eine Fortschreibung genutzt werden kann. Erst hier kbnnen dann auch wieder Vergleiche
zu der vorherigen Larmsituation getétigt werden.

Dieser Larmaktionsplan gilt durch politischen Beschluss bis zum politischen Beschluss eines neuen
Larmaktionsplans.
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AbkUrzungsverzeichnis

9. ABKURZUNGSVERZEICHNIS

A

Abb.
Abs.
ABS

AGFS

ALKIS

B

bcs
BGBI.
BImSchG
BimSchV

BUB
BuG
BVWP

bzw.

ca.

CNOSSOS

D
d.h.
DB
dB(A)
DTV
EBA
ebd.
EG
EU
FNP

ggf.

Autobahn
Abbildung
Absatz

Ausbaustrecke

Arbeitsgemeinschaft fuBganger- und fahrradfreundlicher Stadte, Gemeinden und
Kreise in Nordrhein-Westfalen e.V.

Amtliches Liegenschaftskataster-Informationssystem
BundesstraBBe

Bundesverband CarSharing

Bundesgesetzblatt

Bundes-Immissionsschutzgesetz

Bundes-Immissionsschutzverordnung

Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Stra-
Ben, Schienenwege, Industrie und Gewerbe)

Besonders Uberwachtes Gleis
Bundesverkehrswegeplan
beziehungsweise

circa

Common Noise Assessment Methods (englisch fur ,gangige Methoden zur Larm-
bewertung®), die europaweit einheitliche Methode fiir die Beurteilung des Umge-
bungslarms

Deutschland
das heif3t / dass heifl3t

Deutsche Bahn

Dezibel (A); MaBeinheit des Schalldruckpegels nach der international genormten
Frequenzbewertungskurve A

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke
Eisenbahnbundesamt

ebenda

Européische Gemeinschaft

Europaische Union
Flachennutzungsplan

gegebenenfalls
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Hrsg.
Hz

ID
IVK

Kap.
Kfw
KFZ
kHz
km/h
km?2

L
LANUV
LAP
Laay
Loen
Levening
LKW
Lnignt
m2

min.
MULNV

NL

Nr.

NRW
OPNV
PKW

RLS 19
RVR

Str. / ...str.
TA
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Hertz

Identifikator

Integriertes Verkehrskonzept

KreisstraBe

Kapitel

Kreditanstalt fir Wiederaufbau

Kraftfahrzeug

Kilohertz

Kilometer pro Stunde

Quadratkilometer

Landesstral3e

Landesamt far Natur-, Umwelt- und Verbraucherschutz
Larmaktionsplan

Larmindex flr die Schallsituation tagstiber
Larmindex far die Schallsituation Uber 24 Stunden
Larmindex flr die Schallsituation abends
Lastkraftwagen

Larmindex flr die Schallsituation nachts
Quadratmeter

mindestens

Ministerium fir Umwelt und Naturschutz, Landwirtschaft und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen

Niederlande

Nummer(n)

Nordrhein-Westfalen

offentlicher Personennahverkehr
Personenkraftwagen

Richtlinie fir den Larmschutz an StraBBen
Regionalverband Ruhr

Stralle / ...stralRe

Technische Anleitung
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Tab. Tabelle

Tel. Telefon(nummer)

UBA Umweltbundesamt

usw. und so weiter

v.a. vor allem

VBUS Vorlaufige Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm an StraBen
vgl. vergleiche

VRR Verkehrsverbund Rhein-Ruhr

z.B. zum Beispiel

z.T. zum Teil
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http://www1.deutschebahn.com/laerm/start/
Zugriff am 22. August 2016
zitiert nach
EBA 2018 a: 65

Webseite Emmerich-Oberhausen a
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Quellenverzeichnis

https://www.emmerich-oberhausen.de/kurzportrait.html
Zugriff am 11.07.2024

Webseite Emmerich-Oberhausen b
https://www.emmerich-oberhausen.de/schallschutz.html
Zugriff am 11.07.2024

Webseite Generali
https://www.generali.de/journal/kinderlaerm-das-sagt-das-gesetz
Zugriff am 15.08.2024

Webseite Kartierung Umgebungslarm in NRW
https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/
Zugriff am 11.07.2024

Webseite Landesdatenbank NRW
https://www.landesdatenbank.nrw.de/ldbnrw/online?operation=previous&levelin-
dex=3&step=1&titel=Statistik+%28Tabellen%29&levelid=1607439854494 &le-
velid=1607439805484#abreadcrumb
Zugriff am 11.07.2024

Webseite MUNV (Minsterium fur Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes NRW):
https://www.umwelt.nrw.de/themen/verkehr/strasse/strassenplanung#para-
graph_text_10295
Zugriff am 11.07.2024

Webseite Projektdossier B 8 n BVWP 2030
http://www.bvwp-projekte.de/strasse/B8-G10-NW-T1-NW/B8-G10-NW-T1-NW.html
Zugriff am 11.07.2024

Webseite Pulsarinstruments
https://pulsarinstruments.com/de/nachrichten/die-3db-regel-verstehen-2/
Zugriff am 23.07.2024

Webseite StraBeninformationsbank
https://www.nwsib-online.nrw.de/
Zugriff am 13.03.2024

Webseite Umgebungslarm in NRW
www.umgebungslaerm.nrw.de
Zugriff am 11.07.2024

Webseite UBA (Umweltbundesamt):
https://www.umweltbundesamt.de/themen/verkehr-laerm/umgebungslaermrichtlinie/laerm-
aktionsplanung
Zugriff am 07.12.2020

Webseite UBA (Umweltbundesamt)-StraBenverkehrslarm
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http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/laerm/viewer.htm

Quellenverzeichnis

https://www.umweltbundesamt.de/themen/laerm/verkehrslaerm/strassenverkehrslaerm#ge-
rauschbelastung-im-strassenverkehr
Zugriff am 18.01.2024
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11. ANLAGEN

11.1. Anlage 1 — Ergebnisse der Larmkartierung

Ergebnisse der Larmkartierung 06.07.2023
Dinslaken

Bericht lGiber die Larmkartierung fir die Stadt
Dinslaken

Gemeindekennzahl: 05170008
Kennung der Behdrde fir die Larmkartierung: DE_NW_05170008

Dieser Bericht erfolgt in Ubereinstimmung mit den Anforderungen des §4 der
Larmkartierungsverordnung.

Zustandige Behorde fiir die Larmkartierung nach §47e BiImSchG
Auskunft zur LArmkartiarung erteilt:

Stadt Dinslaken
Flatz d' Agen 1
46535 Dinslaken

Telafon: 02064 660
E-Mail: information@dinslaken.de
waww_dinslaken. de

Abvweichend davon ist fiir die Kartierung des Schienenl@rms von Eisenbahnen auf
Schienenwegen des Bundes zustandig:

Eisenbahn-Bundesamt, HeinemannsiraBe &, D-53175 Bonn,
http2fwww .eba.bund.de

Die Berechnung der LArmbelastung in der Gemeinde erfolgte

fir die Hauptverkehrsstrafien und nicht-bundeseigenen Hauteisenbahnstrecken
aufferhalb der Ballungsraume und flr die GroBflugh&fen, durch das Landesamt fir
Urmnwelt, Matur und Verbraucherschutz NRW,

fir die Schienenstrecken von Eisenbahnen auf Schienenwegen des Bundes durch das
Eisenbahn-Bundesamt.

Angaben zu den Ergebnissen der LArmkartierung Runde 4 (2022) finden Sie bitte auf den
fiolgenden Seiten.

Seite: 1
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Ergebnisse der Larmkartierung

Dinslaken

06.07.2023

120

Tabellarische Angaben lber die Anzahl der von Larm belasteten

Larmeinwirkung durch HauptverkehrsstraBien

Menschen, Flache, Wohnungen, Schulgebaude und
Krankenhausgebaude

Einwirkung von StraBenverkehrsldrm, der von Autobahnen, Bundes- und LandesstraBen
(Hauptverkehrsstralen) mit mehr als 3 Millionen Kfz/Jahr ausgeht:

Geschitzte Gesamizahl der larmbelsteten Personen in der Stadt Dinslaken:

LDEN ab 55 bis 59 ab 60 bis 64 ab 65 bis 69 ab 70 bis 74 ab 75
dB({A):
3510 1923 2396 Th4 27
LHight ab 50 bis 54 ab 55 bis 59 ab 60 bis 64 ab 65 bis 69 ab 70
dB({A):
2134 2427 800 34 0
Gesamtflache der larmbelastetean Gebiete in dar Stadt Dinslaken:
LDEN dB{A): ab 55 ab 65 ab 75
GriGe in km2 14.49 3,99 0.77
Geschitzte Gesamizahl der larmbelasteten Wohnungen, Schulgebiude und
Krankenhausgebaude in der Stadt Dinslaken:
LDEN dB{A): ab 55 ab 65 ab 75
Wohnungen 4097 1511 12
Schulgebiaude 17 2 i
Krankenhausgebaude & 0 0
Seite: 2




Anlagen
11.2. Anlage 2 — Isophonenbdgen

Im Folgenden finden sich die Isophonenkarten zu den einzelnen larmaktionsplanungsrelevanten
StraBen(-abschnitten). Diese sind aufgrund des MaBstabs der Karten zum Teil leider etwas pixelig,
so dass fur genauere Informationen an dieser Stelle auf die Webseite ,Kartierung Umgebungslarm
in NRW* verwiesen sei. Hier kénnen NRW-weit die Ergebnisse der Larmkartierung zu StraBen und
Schienenwegen betrachtet werden.
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11.2.1 A 3 — 24h-Pegel

5- ' "f\ @ A ‘ o ..*‘.:v g ﬁ ) ,-"
SN © LANUV NRW, ©® EBA 2017, © Straften . NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
x dl-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.2 A 3 - Nachtpegel
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@ LANUY NRW, © EBA 2017, @ Straften NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)

A L
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11.2.3 A 59 — 24h-Pegel

/. » j‘»—‘..a;--' 5 ‘l :“

. 2 R : f v 8 h ¥ L

@ LANUY NRW, @ EBA 2017, © Strallen. NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
dl-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten {2022)

S5 o . b
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11.2.4 A 59 — Nachtpegel

¥

S

@ LANUY NREW, ® EBA 2017, @ Strallen.NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.5 B 8 (BrinkstraBe) — 24-h-Pegel

© LANUV NRW, © EBA 2017, @ Stralten NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022) |
dl-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.6 B 8 (BrinkstraBe) - Nachtpegel

ra

@ LANUY NRW, @ EBA 2017, @ Strallen NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022) |
dl-de/by-2-0, @ Land NRW {2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.7 B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-StraBe) — 24h-Pegel

a

A 4

- @ LANUV NRW, © EBA 2017, © Strallen NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.8 B 8 (Weseler StraBe / Willy-Brandt-StraBe) - Nachtpegel

© LANUV NRW, @ EBA 2017, © Strallen NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022}, @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.9 L 1 (HUnxer StraBe / Hans-Boéckler-StraBe) — 24-h-Pegel

. ; \ R L
TRLE

N ' g ¥ LA AL

e o S\ _JALUEA

- © LANUV MRW, ® EBA 2017, © Strallen NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.10 L 1 (Hinxer StraBe / Hans-Boéckler-StraB3e) - Nachtpegel

i

 ©®LANUV NRW, © EBA 2017, © Stralten.NRW, ©® GeoBasis-DE / BKG (2022) |
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022) |
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11.2.11 L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener StraBe) — 24-h-Pegel

A ¥ .. o

EBA 2017, © Strallen.NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
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11.2.12 L 4 (ZiegelstraBe / Oberhausener StraBe) — Nachtpegel

P

| ©LANUYV NRW, @ EBA 2017, ® Stralen.MRW, © GeoBasis-DE [ BKG (2022)
‘ di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022) | .=
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11.2.13 L 396 (HeerstraBe) — 24-h-Pegel

@ LANUY NRW, ® EBA 2017, @ Strallen NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
dl-defby-2-0, @ Land NRW {2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.14 L 396 (HeerstraBe) — Nachtpegel

© LANUY NRW, @ EBA 2017, @ Strallen.NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
dl-defby-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.15 L 462 (BergerstraBe) — 24-h-Pegel

Y R
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[ Al N
O R
y
.

@ LANUV NRW, ® EBA 2017, © Stralten.NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
dl-defby-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.16 L 462 (Bergerstra3e) — Nachtpegel

B

&, SRR

0"
e

@ LANUV NRW, © EBA 2017, @ Straflen.MRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
dl-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), © Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.17 Eisenbahnstrecke 2270 — 24-h-Pegel

Schienenverkehr 24h

(Schienenwege des Bundes)
L-den / dB(A)

ab 55 bis 59
ab 60 bis 64
ab 65 bis 69
ab 70 bis 74
ab 75

Gebaude
Gemeindegrenzen

@ LANUV NRW, @ EBA 2017, @ Stralten.NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022) |
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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11.2.18 Eisenbahnstrecke 2270 — Nachtpegel

Schienenverkehr nachts

(Schienenwege des Bundes)
L-niaht / dB(A)

ab 50 bis 54
ab 55 bis 59
ab 60 bis 64
ab 65 bis 69
ab 70

Gebaude
Gemeindegrenzen

@ LANUV NRW, ® EBA 2017, © Stralten. NRW, © GeoBasis-DE / BKG (2022)
di-de/by-2-0, @ Land NRW (2022), @ Copernicus Sentinel-2 Daten (2022)
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https://www.dinslaken.de/bauen-planen/umwelt/luft
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