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1 Einleitung

1.1 Fur die Larmaktionsplanung zustandige Behorde
Stadt Bochum

Gemeindeschlissel: 05911000
Anschrift:

Stadt Bochum
Willy-Brandt-Platz 2-6

44777 Bochum

www.bochum.de

Die Stadt Bochum ist fur die Larmkartierung und Betroffenheitsanalyse der mafligeblichen
Hauptlarmquellen Stralen, sonstiger Schienenwege (Stadt- und Stra3enbahnen) und IED-
Anlagen sowie fiir die Aufstellung und Fortschreibung des Larmaktionsplans zustandig.

Die Larmkartierung und Betroffenheitsanalyse fir Schienenwege des Bundes wird durch das
Eisenbahnbundesamt erstellt und in einem eigenen Larmaktionsplan zusammengefasst. Die
Ergebnisse wurden der Stadt Bochum zur Verfiigung gestellt.

1.2 Beschreibung des Ballungsraums

Die Stadt Bochum ist eine grof3e kreisfreie Stadt in der Metropole Ruhr mit einer Flache von
145,6 km? und einer Bevolkerungszahl von 372.854 (Stand 31.12.2022).

Sie ist baulich und verkehrlich eng mit ihren Nachbargemeinden verbunden. Im Stiden grenzt
das Stadtgebiet an die Ruhr. Hier haben sich u.a. wichtige Naherholungsgebiete entwickelt.
Die Stadt ist Uber ein dichtes Netz des Stra3en- und Schienenverkehrs erschlossen und mit
den angrenzenden Stadten und Gemeinden verbunden.

Die 9 Hochschulen mit 58.000 Studierenden reprasentieren den Standort Bochum als Uni-
versitatsstadt und zahlen zu den gré3ten Arbeitgebern in der Stadt.

1.3 Rechtliche Rahmenbedingungen

Die Larmaktionsplanung erfolgt auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG
und deren nationaler Umsetzung in §§ 47 a-f Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) so-
wie der Verordnung Uber die Larmkartierung - 34. Bundesimmissionsschutz- Verordnung
(BImSchV).

Mit der Anderung des § 47 des Bundes-Immissionsschutzgesetzes (BImSchG) am 15. Juni
2005 ist die Umsetzung der Richtlinie 2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des
Rates vom 25. Juli 2002 ber die Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm (Umge-
bungslarmrichtlinie) in deutsches Recht erfolgt. Danach waren u. a. Ballungsraume mit mehr
als 100.000 Einwohnern verpflichtet, bis zum 30. Juni 2012 Larmkarten zu erstellen (§ 47c
BImSchG). Die Larmkarten miissen mindestens alle finf Jahre nach dem Zeitpunkt ihrer Er-
stellung Uberprift und bei Bedarf tGberarbeitet werden. GemaR § 47d BImSchG sollen die zu-
standigen Behorden im Anschluss an die Strategische Larmkartierung Aktionsplane zur Re-
gelung von Larmproblemen und Larmauswirkungen ausarbeiten.



Ziel dieser Aktionsplane soll sein, die Larmbelastung zu reduzieren. Dariber hinaus sollen
sie Hilfestellung bei unterschiedlichen Planungen des Untersuchungsraumes geben, um den
vorhandenen Larmbelastungen durch geeignete MalRnahmen zu begegnen.

Die bereits ausfuhrlich im Strategischen Larmaktionsplan 2011 sowie im Detaillierten Larm-
aktionsplan 2015 behandelten Rechtsgrundlagen gelten auch fiir die Fortschreibungen der
jeweils aktuellen Larmaktionsplane weiter. Die vorliegende 2. Fortschreibung des Larmakti-
onsplans basiert auf der vom Rat der Stadt Bochum beschlossenen 1. Fortschreibung des
detaillierten Larmaktionsplans 2022 und der 4. Stufe der Larmkartierung, die fir den Bal-
lungsraum Bochum im Juni 2023 abgeschlossen wurde.

1.4 Grenz- und Auslosewerte

Die Umgebungslarmrichtlinie enthalt keine Grenz- und / oder Auslésewerte fur die Larmakti-
onsplanung. Somit ist es den Mitgliedsstaaten der EU selbst tberlassen, solche festzulegen.

Bei der Umsetzung in deutsches Recht (BImSchG) ist auf eine Festlegung von Standards
verzichtet und die Entscheidung den Landern bzw. den Kommunen Ubertragen worden. Das
Land Nordrhein-Westfalen hat mit einem Runderlass zur Larmaktionsplanung (Runderlass -
V-5 - 8820.4.1,v. 7.2.2008) folgende Auslésewerte formuliert:

Nach dem Runderlass des Ministeriums fir Umwelt und Landwirtschaft, Natur- und Verbrau-
cherschutz (MULNV), heute Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr (MUNV), lie-
gen Larmprobleme und somit Handlungsbedarf vor, wenn ,an Wohnungen, Schulen, Kran-
kenhausern oder anderen schutzwirdigen Gebauden ein Lpen von 70 dB(A) oder ein Lignt
von 60 dB(A) erreicht oder Uberschritten wird*.

Aufgrund der Ergebnisse verschiedener wissenschaftlicher Studien empfiehlt das Umwelt-
bundesamt (UBA), Larmschwerpunkte ab einem Lpen/Lnignt vOn 65/55 dB(A) néher zu be-
trachten. Diesen Empfehlungen hat sich die Stadt Bochum bereits mit dem detaillierten
Larmaktionsplan 2015 angeschlossen. Dennoch hat die Bekdmpfung des Umgebungslarms
ab einem Lpen/Lnight von 70/60 dB(A) oberste Prioritat.

Loen: Larmindex, Uber dessen Hohe Aussagen fir die allgemeine Belastigung gemacht
werden konnen. Er umfasst die Larmbelastung des gesamten Tages (24 h).

Lnight: LA&rmindex, Gber dessen Hohe Aussagen Uber die Hauptruhezeit und Schlafstérungen
gemacht werden kénnen. Er beschreibt die Larmbelastung fir den Zeitraum von 22.00 bis
06.00 Uhr.

Hinweis:

Ein gesetzlicher Anspruch auf Larmminderungsmafinahmen oder die Einhaltung von Pegel-
werten kann aus der Larmaktionsplanung nicht abgeleitet werden. Die Larmaktionsplanung
ist als verwaltungsinternes Planungsinstrument zu verstehen, deren Belange im Rahmen der
Planungsprozesse zu berticksichtigen und abzuwagen sind.




1.5 Larmwirkungen'

Schall ist Uberall. Er ist wesentlicher Bestandteil unseres sozialen Lebens und gleichzeitig oft
unerwinscht. Unser Kérper funktioniert biologisch so, dass wir Schall erzeugen und verar-
beiten kdnnen. Wir bendtigen Schall zum Beispiel zur Kommunikation. Wahrend ,Schall“ uns
ermdglicht, dass wir etwas héren, sagt ,Larm“ etwas darliber aus, wie wir das Gerausch
empfinden.

Gehorschaden und Stressreaktionen

Wir sind mit einem feinen Sensor ausgestattet, der Schall wahrnehmen kann. Dieser Sensor
ist das Ohr mit seinen nachgeschalteten Verarbeitungsebenen im Gehirn. Der Sensor ist im-
mer aktiv, auch im Schlaf. Schall wird zu Larm, wenn er Stérungen, Belastigungen, Beein-
trachtigungen oder Schaden hervorruft.

Zu viel Schall — in Starke oder Dauer — kann nachhaltige gesundheitliche Beeintrachtigungen
oder Schaden hervorrufen. Diese betreffen zum einen das Gehor, das durch kurzzeitige hohe
Schallspitzen oder Dauerschall geschadigt werden kann (aurale Wirkungen). Dazu gehéren
Beeintrachtigungen des Horvermogens bis hin zur Schwerhorigkeit, sowie zeitlich begrenzte
oder dauerhafte Ohrgerausche (Tinnitus). Hohe Schallpegel treten nicht nur im Arbeitsleben
auf, sondern auch in der Freizeit, zum Beispiel durch laute Musik.

Ferner wirkt Schall (oder Larm) auf den gesamten Organismus, indem er kérperliche Stress-
reaktionen auslost (extra-aurale Wirkungen). Dies kann auch schon bei niedrigeren, nicht-
gehodrschadigenden Schallpegeln geschehen, wie sie in der Umwelt vorkommen (zum Bei-
spiel Verkehrslarm).

Larm als psychosozialer Stressfaktor beeintrachtigt somit nicht nur das subjektive Wohlemp-
finden und die Lebensqualitat, indem er stoért und belastigt. Larm beeintrachtigt auch die Ge-
sundheit im engeren Sinn. Er aktiviert das autonome Nervensystem und das hormonelle
System. Die Folge: Veranderungen bei Blutdruck, Herzfrequenz und anderen Kreislauffakto-
ren. Der Korper schittet vermehrt Stresshormone aus, die ihrerseits in Stoffwechselvorgange
des Korpers eingreifen. Die Kreislauf- und Stoffwechselregulierung wird weitgehend unbe-
wusst Uber das autonome Nervensystem vermittelt. Die autonomen Reaktionen treten des-
halb auch im Schlaf und bei Personen auf, die meinen, sich an Larm gewohnt zu haben.

Mogliche Langzeitfolgen

Zu den mdglichen Langzeitfolgen chronischer Larmbelastung gehéren neben den Gehor-
schaden auch Anderungen bei biologischen Risikofaktoren (zum Beispiel Blutfette, Blutzu-
cker, Gerinnungsfaktoren) und Herz-Kreislauf-Erkrankungen wie arteriosklerotische Verande-
rungen (,Arterienverkalkung”), Bluthochdruck und bestimmte Herzkrankheiten einschlief3lich
Herzinfarkt.

1.6 Vorgehensweise der Stadt Bochum

Die Stadt Bochum verfolgt mit der Larmaktionsplanung das langfristige Ziel, mit den vorhan-
denen und kunftigen Rahmen- und Entwicklungskonzepten gesunde Wohn- und Lebensver-
haltnisse zu erhalten bzw. wiederherzustellen.

Mit dem strategischen Larmaktionsplan 2011 erfolgte zunachst eine Betrachtung auf gesamt-
stadtischer Ebene. Dieser Plan bot ein Handlungskonzept zur langfristigen Reduzierung der
Betroffenheit durch Larmbeeintrachtigungen an. Er beinhaltet neben einer Analyse der Larm-

1 Quelle: Umweltbundesamt



und Konfliktsituation die Entwicklung grundsatzlich mdglicher Larmminderungsmafnahmen
sowie eine Analyse bereits beschlossener Rahmen- und Entwicklungskonzepte, die Entwick-
lung einer gesamtstadtischen Handlungsstrategie sowie die Ausweisung erster konkreter, be-
reits geplanter/durchgefihrter Ma3nahmen.

Mit dem Detaillierten Larmaktionsplan 2015 erfolgte eine Betrachtung der einzelnen Belas-
tungsschwerpunkte. Hierzu wurden die Schwerpunkte nach Dringlichkeit und Handlungsbe-
darf gewichtet, wobei die Anzahl und Dichte der betroffenen Personen sowie der Uberschrei-
tungsgrad der Larmbelastung von Bedeutung waren. Der Schwerpunkt des detaillierten
Handlungskonzepts fir Bochum lag zunachst im Bereich des Strallenverkehrs, da Bochum
hier die héchsten Betroffenenzahlen und Larmschwerpunkte aufweist.

Mit der 1. Fortschreibung des detaillierten Larmaktionsplans 2022 wurden die eingetretenen
Veranderungen des durch unterschiedliche Quellen (Stral’e, Schiene, Schiene sonstige,
IED-Anlagen) verursachten Umgebungslarms in den Belastungsschwerpunkten analysiert
sowie die beschlossenen MalRnahmen auf ihre Wirkung hin Gberpruft. Weitere Strategien und
Konzepte der Stadt zur Reduzierung von Umgebungslarm wurden beschrieben und be-
schlossen.

Die jetzige 2. Fortschreibung des Larmaktionsplans beruht auf der Larmkartierung der 4.
Stufe, welche erstmals europaweit auf der einheitlichen Basis des Berechnungsverfahrens
CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods) durchgefiihrt wurde. Hierdurch soll
eine europaweite Vergleichbarkeit der Kartierungsergebnisse und der Larmbetroffenheiten
ermdglicht und gesichert werden. Dieses Berechnungsverfahren wurde in der 34. BImSchV
als verpflichtend anzuwendendes Berechnungsverfahren festgelegt. Allerdings fihrt das
neue Berechnungsverfahren sowie die veranderte Ermittlung der Betroffenen dazu, dass ein
Vergleich der Larmbetroffenheiten mit den friiheren Stufen der Larmkartierung im Hinblick
auf die Wirksamkeit von Larmminderungsmalinahmen sehr erschwert bzw. unméglich ge-
macht wird. Daher werden mit der jetzigen Fortschreibung die bisherigen Belastungsschwer-
punkte neu betrachtet sowie mdgliche weitere Belastungsschwerpunkte identifiziert. Diese
werden nach Dringlichkeit und Handlungsbedarf gewichtet, wobei die Anzahl und Dichte der
betroffenen Personen sowie der Uberschreitungsgrad der Larmbelastung von Bedeutung
sind. Die bisherigen MalRnahmenkonzepte werden auf lhre Wirksamkeit hin Gberprift und
ggf. weiterentwickelt sowie weitere mdgliche Malnahmen gepruft.



2 Bestandsaufnahme — 4.Stufe der Larmkartierung

Als Grundlage fur die 2. Fortschreibung des Larmaktionsplanes der Stadt Bochum wurde zu-
nachst im Jahre 2022/2023 die 4.Stufe der Larmkartierung im Ballungsraum Bochum durch-
gefuhrt. Dabei wurden die im nachfolgend Kapitel 2.1 aufgefihrten Larmquellen berticksich-
tigt.

2.1 Allgemeine Beschreibung der Hauptlarmquellen

2.1.1 StraBenverkehr

Aufgefuhrt werden die wichtigsten Hauptverkehrsstra3en (Bundesautobahnen, Bundes- und
Landesstrallen sowie Kreisstraften) im Ballungsraum und das maximale Verkehrsaufkom-
men auf einem StralRenteilabschnitt im Jahr (Kfz/Jahr). Eine Auflistung der Gemeindestrallen
ist der Anlage 1 zu entnehmen.

StraBenname max. Kfz_/ Jahr Lage
in Mio.
Bundesautobahnen
A40 42,0 Verbindung Essen (West) < > Dortmund (Ost)
A43 37,6 Verbindung Herne (Nord) < > Witten (Sud)
A44 30,3 Verbindung A 43 (West) < > Dortmund (Ost)
A 448 22,9 Verbindung A 40 (West) < > A 44 (Ost)
Bundesstrafen
B 226 Nordring 8,2 Stadtmitte, Innenstadtring
B 226 Ostring 10,0 Stadtmitte, Innenstadtring
B 226 Sidring 8,6 Stadtmitte, Innenstadtring
B 226 Westring 6,2 Stadtmitte, Innenstadtring
B 226 Dorstener Stralle 10,8 Sid-Nordwest Verbindung, Stadtmitte — Herne
B 226 Wittener Stralke 8,7 Nord-Siidost Verbindung, durch das Stadtgebiet
B 235 HauptstralRe 3,6 Nord-Sud Verbindung, (Stadtgrenze DO - A 44)
LandesstraBBen
L 523 Baroper Stralte 4.1 BO-Langendreer, West-Ost Verbindung
L 523 /625 Horder Str. 2,8 BO-Langendreer, West-Ost Verbindung bis Witten
L 551 Herner Stralte 10,6 Nordring - A 43, Nord-Sid Verbindung
L 551 Kemnader Stralke 4.0 Nord-Sid Verbindung, durch das Stadtgebiet
L 551 Kénigsallee 11,9 Nord-Sid Verbindung, durch das Stadtgebiet
L 551 Viktoriastralte 7,3 Stadtmitte, Nord-Siid Verbindung
L 633 Bochumer StralRe 3,2 BO-Wattenscheid, West-Ost Verbindung
L 633 MarienstraRe 4,2 BO-Wattenscheid, West-Ost Verbindung
L 633 Querstralte 1,9 BO-Wattenscheid, Stid - Nordwest Verbindung
L 633 Voedestralle 4,0 BO-Wattenscheid, West-Ost Verbindung
L 633 Uckendorfer StralRe 4,7 BO-Wattenscheid, Stid-Nordwest Verbindung bis GE
L 633 Wattenscheider Str. 8,8 West-Ost Verbindung, durch das Stadtgebiet
L 644 Riemker Strale 3,7 Dorstener Str. - Stadtgrenze Herne
L 645 D.-Benking-Str. 3,6 BO-Hiltrop, Nord-Siid Verbindung
L 645 Essener Strale 6,9 West-Ost Verbindung, durch das Stadtgebiet
L 645 Wiescherstralte 2,7 Bo-Hiltrop, Nord-Siid Verbindung (Stadtgrenze HER)
L 649 Werner Hellweg 55 West-Ost Verbindung bis Stadtgrenze Dortmund




Ring

L 649 Lutgendortmunder H. 2,0 Stadtgrenze Dortmund

L 651 Munscheider Damm 4,0 BO-Munscheid, Nord-Siid Verbindung

L 651 Zeppelindamm 8,2 BO-Hontrop, Nord-Siid Verbindung

L 651 Wuppertaler Stralle 4,7 BO-Linden, Nord-Sud Verbindung bis Hattingen
L 654 Alleestralle 8,4 West-Ost Verbindung, durch das Stadtgebiet

L 654 Bévinghauser H. 1,7 BO-Gerthe, West-Ost Verbindung bis Dortmund
L 654 Castroper Hellweg 14,8 Nord-Sid Verbindung, durch das Stadtgebiet

L 654 Castroper Stralle 6,9 Nordost-Studwest Verbindung, durch das Stadtgebiet
L 654 Wattenscheider H. 6,4 West-Ost Verbindung bis Stadtgrenze Essen

L 705 KosterstralRe 3,3 BO-Stiepel, West-Ost Verbindung bis Hattingen
L 705 Sheffield-Ring / Nordhausen- 17,2 Castroper Str. < > A 448

Tabelle 1: Wichtige HauptverkehrsstraBen im Ballungsraum und die maximale Jahres-DTV auf einem Stra-

Benteilabschnitt

2.1.2 Sonstiger StraBenverkehr

max. Kfz / Jahr

StraBenname in Mio. Lage

KreisstraBen

K 1 H.-Kdnig-Strale 3,4 Hattinger Str. - MarkstralRe

K 1 MarkstralRe 5.1 West-Ost Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 1 Opelring 4,3 BO-Altenbochum

K 2 An der Holtbriigge 0,9 BO-Weitmar, Nord-Sid Verbindung

K 2 Gahlensche Strale 3,5 BO-Hamme, Nord-Siid Verbindung

K 2 Karl-Friedrich-Str. 2,3 Bo-Weitmar, Nord-Suid Verbindung

K 2 KohlenstralRe 4,3 BO-Stahlhausen, Nord-Sid Verbindung

K 2 Stensstralle 1,8 BO-Wiemelhausen, Nord-Sid Verbindung

K 3 Universitatsstralle 10,9 Nord-Siidwest Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 4 An der Landwehr 2,6 BO-Ehrenfeld, West-Ost Verbindung

K 4 SchiitzenstralRe 4,5 BO-Eppendorf, West-Ost Verbindung

K 5 Dr.-C.-Otto-StralRe 2,4 BO-Dahlhausen, Stid-Nordwest Verbindung
K 5 Kesterkamp 1,2 BO-Dahlhausen, West-Ost Verbindung

K 6 Auf der Heide 3,5 BO-Goy, West-Ost Verbindung

K 6 Harpener Hellweg 7,9 West-Ost Verbindung bis Stadtgrenze Dortmund
K 6 Wasserstralte 8,9 West-Ost Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 7 Hontroper Stralle 4,7 BO-Hontrop, Sid-Nordwest Verbindung

K 7 Munscheider Stralte 2,0 BO-Munscheid, Nord-Siid Verbindung

K 7 O.-Brenner-Stralte 1,8 BO-Wattenscheid, Nord-Siid Verbindung

K 7 Westenfelder Str. 5,0 BO-Westenfeld, Nord-Sid Verbindung

K 8 Unterstralte 1,9 BO-Langendreer, West-Ost Verbindung

K 9 Aschenbruch 2,0 BO-Giinnigfeld, Nord-Siid Verbindung

K 9 Berliner Stralke 8,6 Nord-Sid Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 9 Huller StralRe 3,8 BO-Wattenscheid, Nord-Siid Verbindung

K 9 Lyrenstrale 6,5 BO-Wattenscheid, Nord-Sid Verbindung

K 9 Ostpreulenstralle 2,0 BO-Giinnigfeld, Nord-Siid Verbindung

K 9 ParkstralRe 3,8 BO-Wattenscheid, Nord-Sid Verbindung

K 10 Krayer Stralle 1,6 BO-Leithe, West-Ost Verbindung bis St.-Grenze GE
K 10 Weststralte 1,9 BO-Leithe, West-Ost Verbindung




K 11 Gunnigfelder Stralle 3,3 BO-Gunnigfeld, West-Nordost Verbindung bis HER
K 13 Maischlitzenstralle 1,3 BO-Kirchharpen

K 14 Brenscheder Stralle 1,0 BO-Brenschede, Stid-Nordost Verbindung

K 14 Bruchstralte 0,9 BO-Brenschede, Nord-Sud Verbindung

K 14 Wiemelhauser Str. 2,2 BO-Wiemelhausen, Nord-Sid Verbindung

K 15 I. Haarmannsbusch 2,8 BO-Brenschede, West-Ost Verbindung

K 15 Stiepeler Strale 2,7 BO-Brenschede, Nord-Siid Verbindung

K 15 Surkenstralie 2,0 BO-Schrick, Nord-Siid Verbindung

K 16 Josephinenstralle 3.1 BO-Grumme, West-Ost Verbindung

K 16 Poststralle 3,6 BO-Hofstede, West-Ost Verbindung

K 16 Vierhausstralle 2,5 BO-Grumme, West-Ost Verbindung

K 17 Cruismannstralle 1,4 BO-Riemke, West-Ost Verbindung

K 17 HerzogstralRe 1,5 BO-Riemke, West-Ost Verbindung

K 17 Wilbergstralle 1,1 BO-Riemke, West-Ost Verbindung

K 17 ZillertalstraRe 0,8 BO-Riemke, Nord-Sid Verbindung

K 18 Bergener Stralle 1,1 BO-Bergen, Siid-Nordwest Verbindung

K 19 Hiltroper Landwehr 2,0 BO-Hiltrop, Std-Nordwest Verbindung bis CAS
K 20 E.-Brandstrom-Str. 2,7 BO-Weitmar, West-Ost Verbindung

K 20 Eppendorfer Stralle 3,0 BO-Eppendorf, Stid-Nordwest Verbindung

K 20 Im Kattenhagen 3.1 BO-Eppendorf, West-Ost Verbindung

K 21 Hansastralte 54 BO-Wattenscheid, West-Ost Verbindung

K 22 Hattinger Strafte 7,7 Siid-Nordwest Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 23 Op de Veih 1,5 BO-Hontrop, Stid-Nordost Verbindung

K 23 Varenholzstralte 1,1 BO-Hontrop, Stid-Nordost Verbindung

K 24 Am Thie 3.1 BO-Eppendorf, Nord-Suid Verbindung

K 24 Auf dem Stade 0,8 BO-Dahlhausen, West-Ost Verbindung bis Essen
K 24 Dahlhauser Stralte 2,5 BO-Munscheid, Nord-Siid Verbindung

K 24 Engelsburger Str. 1,7 BO-Engelsburg, Nord-Sud Verbindung

K 24 Kassenberger Str. 0,8 BO-Dahlhausen, Stid-Nordost Verbindung

K 24 Lewackerstralle 1,2 BO-Linden, West-Ost Verbindung

K 24 Ruhrstralle 3,8 BO-Eppendorf, Siid-Nordost Verbindung

K 25 Bergstralle 4,4 Nord-Sud Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 25 FrauenlobstralRe 2,1 BO-Hiltrop, West-Ost Verbindung

K 25 Hiltroper Stralie 3,0 Sid-Nordost Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 25 Tenthoffstralte 2,6 BO-Grumme, Nord-Siid Verbindung

K 29 Alte Bahnhofstralle 3,2 BO-Langendreer, West-Ost Verbindung

K 29 Am Ruhrpark 8,5 BO-Werne, Nord-Siid Verbindung

K 29 Hans-Sachs-Str. 0,7 BO-Gerthe

K 29 Heinrich-Gustav-Str. 3,7 BO-Werne, Nord-Sud Verbindung

K 29 Holterweg 3,7 BO-Werne, Nord-Siid Verbindung

K 29 Gasstralle 2,7 BO-Langendreer, Nord-Suid Verbindung

K 29 Gerther Stral3e 1,7 Nord-Siid Verbindung, durch das Stadtgebiet
K 29 Linsender Stralte 2,7 BO-Langendreer, Nord-Suid Verbindung

K 29 Sodinger Stralle 0,9 BO-Gerthe, Nord-Siid Verbindung bis CAS

K 29 Stiftstralte 1,0 BO-Langendreer

K 29 Werner Stralte 55 BO-Werne, Siid-Nordwest Verbindung

Tabelle 2: Sonstige StraBBen im Ballungsraum und die maximale Jahres-DTV auf einem StraBBenteilab-

schnitt
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2.1.3 Schienenverkehr Sonstige

Die nachfolgende Tabelle der Straflenbahnlinien enthalt die in der Larmkartierung bertck-
sichtigten Strecken der Bochum-Gelsenkirchener StralRenbahnen Aktiengesellschaft (BOGE-
STRA), deren Lage im Ballungsraum und die Anzahl der Zugbewegungen im Jahr.

StraBenbahnlinie Zige / Jahr | Lage

L 305/310 51.840 Hoéntrop < > Engelsburg

L 302 99360 Stadtgrenze Gelsenkirchen < > Wattenscheider
Stralle

L 302/305/306/308/310/ 91.800 Engelsburg < > Wattenscheider Str.

316/318

;13(;)/23{1355 /306730873107 179.280 Wattenscheider Str. < > Rampe J.-Mayer-Str.

L302/305/310 154.800 Rampe Lohring < > Abzweig Mark 51°7

L 302/305/310 102.960 Abzweig Mark 51°7 < > Langendreer Markt

L 302 /305/ 309 92.880 Langendreer Markt < > BO-Langendreer S

L 309/310 50.400 Langendreer Markt < > Stadtgrenze Witten

L 306 /316 86.400 Stadtgr. Wanne-Eickel < > Rampe H.-Bockler-
Stralle

L 308 51.120 Stadtgrenze Hattingen < > Linden Mitte

L 308/318 102.960 Linden Mitte < > Rampe Bergmannsheil

L 308/316/318 90.720 Rampe Ruhrstadion < > Heinrichstralle

L 308 59.040 HeinrichstraRe < > Schirbankstralle

L 318 51.840 BO-Dahlhausen S < > Linden Mitte

U35 146.880 Rampe WasserstralRe < > Hustadt

Tabelle 3: Schienenverkehr (BOGESTRA), deren Lage im Ballungsraum und die Anzahl der Zugbewegun-

gen im Jahr

2.1.4 Schienenverkehr Deutsche Bahn

In der nachfolgenden Tabelle sind die bei der Larmkartierung durch das Eisenbahn Bundes-
amt berucksichtigten DB-Strecken und ihre Lage im Ballungsraum Bochum aufgefuhrt. Die
Anzahl der Zugbewegungen auf den einzelnen DB-Strecken wurden den Ballungsraumen
vom Eisenbahn Bundesamt nicht mitgeteilt, daher enthalt die Tabelle hierzu keine Angaben.

DB-Strecke mit Nr.

Lage

Strecke 2125 Stockumer StralRe - Litgendortmund - Dortmund Hbf.

Strecke 2140 Bochum-Langendreer - Stockumer Stral3e - Witten Hbf.

Strecke 2142 Bochum-Langendreer - Bochum-Langendreer Kreuz

Strecke 2150 Bochum Sid - Bochum Hbf. - Prinz von Preuf3en

Strecke 2151 Bochum Prasident - Prinz von PreuRen - Bochum-Langendreer

Strecke 2152 Bochum Prasident - Bochum-Riemke

Strecke 2153 Bochum Sid - Bochum West - Bochum-Hamme - Bochum-Riemke

Strecke 2158 Bochum Hbf. - Prinz von Preulen - Bochum-Langendreer - Dortmund

Strecke 2160 Essen Hbf. - Leithe - Wattenscheid - Eppendorf - Bochum Hbf.

Strecke 2167 Bochum-Dahlhausen Bez. West - Bochum-Dahlhausen

Strecke 2190 Bochum Hbf. - Bochum-Langendreer (S-Bahn) - Dortmund-Kley —
Dortmund Hbf.

Strecke 2194 Bochum Hbf. - Bochum West
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Strecke 2291 Mulheim (Ruhr)-Styrum - Essen Hbf. - Bochum Hbf.

Strecke 2400 Essen - Bochum-Dahlhausen - Hattingen (Ruhr)

Tabelle 4: Beriicksichtigten DB-Strecken im Ballungsraum und deren Lage

2.1.5 IED-Anlagen

Ziel der IED-Richtlinie (Industrial Emissions Directive; Deutsch: Industrieemissionsrichtlinie)
ist es, die von Industrieanlagen ausgehenden Umweltbelastungen fur Luft, Wasser und Bo-
den zu vermeiden bzw. so weit wie moglich zu vermindern. Zu diesem Zweck sollen die In-
dustrieanlagen an die sogenannten besten verfugbaren Techniken herangefuhrt werden. Zu-
dem wurden mit der IED-Richtlinie weitergehende Vorgaben zur Anlageniberwachung und
zur Berichterstattung gemacht.

In Bochum fallen folgende Anlagen unter die Richtlinie. Der Larm war entsprechend zu kar-
tieren:

Schalleistung Lw / m?der Teilfla-
Name der IED-Anlage Kennung chen in dB Lage
Day Evening Night
USB Umweltservice BO GmbH, Zentralde- 9069256 65 65 50,3-58,1 | Brelohstr. 70
ponie Kornharpen
Schlachthof Bochum GmbH, EG Schlachthof | 0265040 65 65 54,4 — 60,0 | Freuden-
bergstr. 45
Kihl Eloxal GmbH, Eloxalanlage 0011392 65 65 48,4 — 52,5 | Herner Str.
401
Stadtwerke Bochum Holding GmbH, Thermi- | 0410525 65 65 63,9 -65,0 | Inder
sches Gesamt-FWL Grume 5
unique Warme GmbH & Co. KG, Heizkraft- 0008491 65 65 65 Konrad-
werk Zuse-Stralte
Vereinigte Schotterwerke GmbH & Co. KG, 9002605 65 65 53,9 - 60,0 | Obere Stahl-
Bahnschotter-Aufbereitungsanlage industrie 10
Eickhoff GmbH, Eisengiel3erei 0021213 59 - 65 59-65 40 - 60 Am Eickhoff-
park
Coatino Bochum GmbH, Feuerverzinkerei 0270730 65 65 42,5 -56,9 | Carolinen-
gluickstr. 6-
10
Orm Bergold Chemie GmbH & Co.KG, Des- 0261833 65 65 64 - 65 Daimlerstr.
tillationsanl., Lésemittellager 2-4
Bochumer Verein, Verkehrstechnik GmbH, 0274079 55-65 55-65 40,0 — 55,5 | Alleestr.
Raderwalzwerk
Stahlwerke Bochum GmbH, Stahl- 0569261 | 58,6 - 65 58,6 - 65 40 - 60 Castroper
formgielRerei Str. 228
Supportive Recycling GmbH, Anlage fiir 9111171 65 65 41,0 - 55,7 | Besse-
Elektrorecycling merstr. 80
Thyssen Krupp Steel Europe AG, 9000294 55 - 65 55 - 65 40 -60 Essener Str.
244
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USB Service GmbH, Sortierung/Aufbereit. v. 9111332 65 - - Obere
Gewerbeabfallen Stahlindus-
trie 8

Tabelle 5: IED-Anlagen im Ballungsraum

Das Landesamt fur Natur-, Umwelt- und Verbraucherschutz NRW (LANUV) ermittelt die
Emissionen der Anlagen und gibt diese an die Stadt Bochum zur Berechnung im Rahmen
der Larmkartierung weiter.

Die IED-Anlagen sind bei der Larmaktionsplanung nicht weiter bertcksichtigt worden, da sich
im Bereich der angrenzenden Wohngebiete keine Betroffenen befinden, bei denen ein Lpen
/Lnight von 70/60 dB(A) vorliegt.

2.2 Larmkartierung und Betroffenheitsanalyse

2.2.1 Aligemeine Erlauterungen zur Larmkartierung

Die Larmkarten stellen die Larmbelastung der Bevoélkerung unter anderem grafisch und fla-
chenhaft dar. Die Larmbelastung wurde von der Stadt Bochum selbst durch eine Larmbe-
rechnung flachenhaft fir das gesamte Stadtgebiet sowie an den Gebaudefassaden ermittelt,
in die neben den Emissionsdaten der relevanten Quellen auch Daten Uber die Bebauung
(Gebaudemodell der Stadt Bochum) und andere Hindernisse sowie Uber das natirliche Ge-
lande eingegangen sind. Die Darstellung erfolgt nach einheitlichen Larmindizes (als Schall-
pegel) Loen und Liight. Die Larmkarten sind der Anlage 2 zu entnehmen.

Der Loen beschreibt den Umgebungslarm Gber 24 Stunden.

Der Lnignt beschreibt den Umgebungslarm in der Zeit von 22.00 — 6.00 Uhr.

2.2.2 Stufe Larmkartierung

Die Larmkartierung der 4.Stufe wurde europaweit erstmals auf der einheitlichen Basis des
Berechnungsverfahrens CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods) durchge-
fuhrt. Hierdurch soll die europaweite Vergleichbarkeit der Kartierungsergebnisse und der
Larmbetroffenheit ermdéglicht, verbessert und gesichert werden.

Dieses Berechnungsverfahren wurde am 28.05.2021 in der 34.BImSchV als verpflichtend
anzuwendendes Berechnungsverfahren festgelegt und im Bundesanzeiger (05.10.2021) ver-
offentlicht. Die Umsetzung zur Berechnung der einzelnen Larmquellen erfolgte in der:

¢ BUB (Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Strafien,
Schienenwege, Industrie und Gewerbe),

e BUB-D (Datenbank fir die Berechnungsmethode fiir den Umgebungslarm von bodenna-
hen Quellen),

e BUF (Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm von Flugplatzen) und

o BEB (Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm).

In der 4. Stufe wurde das Stral3ennetz punktuell erganzt, die StralRenraumgestaltung (z.B.
Radverkehrsanlagen) Gberarbeitet, die Verkehrsdaten aktualisiert und die Attribute (Stralen-
oberflachen, Fahrzeugklassen, Geschwindigkeiten usw.) an die Vorgaben der BUB und BUB-
D angepasst. Die Angaben zum Deckschichttyp basieren auf dem Belastungsklassenplan fiir
das Bochumer Stral’ennetz und den Angaben zum Deckschichttyp in den dazugehérigen
Regelblattern. Erganzt wurden diese Daten durch Informationen zu bereits eingebauten
larmoptimierten Deckschichten und Daten der Autobahn GmbH und StraRenNRW. Da die
BUB erstmals auch Zuschlage fir die Beschleunigung und das Abbremsen im Bereich von
lichtzeichengeregelten Knotenpunkten (AK) und Kreisverkehren (KV) berlcksichtigt, wurden
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die entsprechenden AK und KV georeferenziert erfasst. Auch das Netz der Stra3en- und
Stadtbahnen der BOGESTRA im Ballungsraum Bochum wurde in Bezug auf Lage und Attri-
bute (Zugzahlen, Streckengeschwindigkeit, ...) Uberprift. Die aktuellen Daten flir die im Bal-
lungsraum zuséatzlich zu berechnenden Industrie- und Gewerbegelande wurden in Hinsicht
auf Lage und Schallleistung vom Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nord-
rhein-Westfalen (LANUV) zur Verfigung gestellt.

Die Ergebnisse der Larmkartierung der 4. Stufe flr den Ballungsraum Bochum wurden zwi-
schenzeitlich an das Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nord-
rhein-Westfalen weitergeleitet und sind im Umgebungslarmportal des Landes NRW
https://www.umgebungslaerm.nrw.de und im Geodatenportal hitps://www.bochum.de/Amt-
fuer-Geoinformation-Liegenschaften-und-Kataster/Geoportal-und-Stadtplan der Stadt Bo-
chum fir alle Blrgerinnen und Blrger einsehbar.

2.2.3 Ergebnisse der 4. Stufe Larmkartierung im Einzelnen

Nachfolgend zunachst die tabellarische Darstellung der Kartierungsergebnisse fiir die einzel-
nen Larmquellen. Es werden die Zahl der larmbelasteten Menschen sowie die l[armbelaste-
ten Flachen im Ballungsraum Bochum aufgefiihrt. Basis der Auswertung ist die Berechnung
an Fassadenpunkten der Gebaude fir die Einwohnerdaten zur Verfligung standen.

Loen dB(A) 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74 ab 75
Gesamtzahl 87.200 62.300 37.000 | 10.300 100
Lnight dB(A) 50 - 54 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74
Gesamtzahl 67.100 42.300 12.200 300 0

(gerundet auf 100 Einwohner)
Tabelle 6: Anzahl der durch StraBenverkehrslarm belasteten Menschen

Loen dB(A) 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74 ab 75
Gesamtzahl 7.800 4.000 1.600 200 0
Lnight dB(A) 50 - 54 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74
Gesamtzahl 6.200 3.100 800 100 0

(gerundet auf 100 Einwohner)
Tabelle 7: Anzahl der durch Schienenverkehrsldrm_DB belasteten Menschen

Die Daten der Larmquelle Schienenverkehrslarm_ DB wurden vom Eisenbahnbundesamt
berechnet und dem Ballungsraum zur Verfigung gestellt. Weitere Informationen zur Larm-
kartierung an den Schienenwegen des Bundes sind Uber den Link: EBA - Larmkartierung

(bund.de) einsehbar.

Loen dB(A) 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74 ab 75
Gesamtzahl 5.600 10.100 4.000 - -
Lnight dB(A) 50 - 54 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74
Gesamtzahl 7.600 8.600 200 - -

(gerundet auf 100 Einwohner)
Tabelle 8: Anzahl der durch Schienenverkehrsldrm_Sonstige belasteten Menschen
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Loen dB(A) 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74 ab 75
Gesamtzahl 600 100 - -
Lnight dB(A) 50 - 54 55 -59 60 - 64 65 - 69 70-74
Gesamtzahl - - - -

(gerundet auf 100 Einwohner)
Tabelle 9: Anzahl der durch IED-Anlagen belasteten Menschen

Fir den Fluglarm (Flughafen Dusseldorf) wurde die Larmkartierung durch das Landesamt fiir
Natur-, Umwelt- und Verbraucherschutz NRW (LANUV) veranlasst. Fiir den Ballungsraum
Bochum ergab sich hieraus keine Betroffenheit mit Pegeln < 55 beim Lpen und < 50 beim

Lnight- (S. @. Anlagen 2.1.9 und 2.1.10 und Kap. 6.5)

Zusatzlich zur Berechnung an den Fassadenpunkten wurde flr jede Larmquelle auch eine

flachenhafte Larmberechnung durchgefiihrt (s. Anlagen 2.1.1 bis 2.1.8) und die Flache, ent-
sprechend der Pegelhdhe Uber das gesamte Ballungsraumgebiet, aufsummiert.

Strale Schiene_DB* Schiene_S IED-Anlagen
Intervall in dB(A) km? km? km? km?
Loen / Lnight Loen / Light Loen / Lnight Loen / Lnight
<55 73,9/119,0 143,0/ 144,7 142,31 145,2
> 55 71,71 26,6 12,5/ 2,6/0,9 3,3/0,4
> 65 22,2151 3,5/ 0,5/- 1,5/-
>75 4,2/11 0,3/ -/ - -/ -
\(/*olri))ie Daten zur Schiene_DB wurden vom EBA tbermittelt und liegen nicht fur alle Intervalle und nur fir den Loen

Tabelle 10: Larmbelastete Fldchen im Ballungsraum Bochum

In den Anlagen sind detaillierte Auswertungen zu den betroffenen Menschen (Anlagen 2.2.1
bis 2.2.4) und Flachen (Anlagen 2.3.1 bis 2.3.4) in den einzelnen Bochumer Stadtbezirken
jeweils fur die einzelnen Larmarten getrennt enthalten.

2.2.4 Vergleich der Belastetenzahlen mit den Ergebnissen der 3. Stufe

Neben den weiter unten aufgeflihrten Einflussfaktoren auf die Hohe der Belastetenzahlen,
die je nach Larmquelle sowohl Pegelerhohungen aber auch Pegelsenkungen bewirken, gibt
es einen entscheidenden Faktor fir den teilweise starken Anstieg der Betroffenenzahlen. Ein
Vergleich der Belastetenzahlen mit den friiheren Stufen der Larmkartierung in Bezug auf die
Wirksamkeit von Larmminderungsmaflnahmen wird dadurch sehr erschwert bzw. unmdglich
gemacht.

Durch die in der 4. Stufe vorgenommene Anderung bei der Ermittlung und Berechnung der
Belastetenzahlen (BEB) kommt es im Vergleich zu den in der 3. Stufe (Ermittlung nach
VBEB 2007) ermittelten Belasteten zu einem sehr starken Anstieg insbesondere bei den
Larmquellen StraRenverkehr und Schienenverkehr_Sonstige. Hier kommt es teilweise zu ei-
ner Verdopplung der Belastetenzahlen in den oberen Pegelbereichen. Der Grund hierfir ist,
dass bisher nach VBEB 2007 in Deutschland die Einwohnenden eines Gebaudes gleichma-
Rig auf die Fassadenpunkte verteilt wurden (s. Abb. 1 rechts oben: VBEB 2007), Gebaude
mit 10 Fassadenpunkten und 15 Einwohnenden. Alle Fassadenpunkte erhalten 1,5 Einwoh-
nende und je nach Pegelhéhe werden die 1,5 Einwohnenden einer Pegelklasse zugeordnet
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und aufsummiert. In anderen europaischen Landern wurden hingegen alle Einwohnenden
dem Fassadenpegel mit dem héchsten Beurteilungspegel zugeordnet (wenn im Beispiel der
Abb. 1 der Fassadenpunkt 3 den hdchsten Pegel hat, bekommt er alle 15 Einwohnenden
und diese werden der entsprechenden hohen Pegelklasse zugewiesen). Mit der Harmonisie-
rung der Berechnungsverfahren zur besseren Vergleichbarkeit der Ergebnisse kam es mit
der BEB 2021 zu der Anwendung des Median-Verfahrens. Dabei werden zunachst fur alle
Fassadenpunkte die Beurteilungspegel berechnet, anschliefiend nach der Hohe sortiert und
abschlief3end die beiden mittleren Werte addiert und durch 2 dividiert. Im Anschluss werden
die Einwohnenden auf die Halfte der Fassadenpunkte verteilt, die einen Pegelwert héher als
der Median haben. Im Beispiel (Abb.1 unten, BEB 2021) sind das die Fassadenpunkte 1 bis
5. Dies fuhrt im Ergebnis dazu, dass an stark belasteten Stralen den Fassadenpunkten, die
parallel zur Stral3e liegen, mehr Einwohnende zugeordnet werden und die niedrigeren Pegel
an den strallenabgewandten Fassaden wegfallen. Dadurch wird eine Verschiebung der Be-
lastetenzahlen um eine oder mehrere Pegelklassen nach oben bewirkt.

Ministerium fOr Klimaschutz, Umwelt,
Landwirtschaft, Natur- und Verbraucherschutz
des Landes Nordrhein-Westfalen

W
Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastenzahlen

VBEB (2007)
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Abbildung 1: Berechnungsmethoden zur Ermittlung der Belastetenzahlen

Im europaischen Vergleich flihrt das Median-Verfahren in Deutschland zu deutlich mehr Be-
lasteten in den oberen Pegelklassen, obwohl die objektive Larmbelastung sich nur unwe-
sentlich verandert hat. In den anderen europaischen Landern kommt es im Gegenzug zu ei-
ner Abnahme in diesen Pegelklassen. Im Beispiel der Abbildung 1 ist noch eine dritte Aus-
wertemethode ,Grundrissauswertung” dargestellt, die aber nicht zur Anwendung kommt, da
hierflr fir alle Gebaude die Grundrisse digital und georeferenziert zur Verfligung stehen und
auch die Anzahl der Einwohnenden wohnungsscharf verwendet werden mussten. Hier ste-
hen neben dem hohen Bearbeitungsaufwand auch datenschutzrechtliche Bedenken einer
Anwendung entgegen.

Weitere Faktoren, die eine Vergleichbarkeit der Betroffenenzahlen bei Einwohnenden, Woh-
nungen, Schulen und Krankenhausern sowie Flachen erschwert bzw. unmaoglich macht, sind
nachfolgend aufgeflhrt. Diese Faktoren betreffen nicht immer alle Larmquellen. Sie kbnnen
zu einer Pegelab- aber auch -zunahme fihren und haben damit unterschiedlichen Einfluss
auf die Ergebnisse und Hohe der Betroffenenzahlen.
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Allgemeine Faktoren:

o Aktualisiertes Gebaudemodell und Einwohnerzahlen (2022: 370.150 im Vergleich zu
371.580 in 2017)

e Geanderte Grenzen der Isophonen/ Skalen-Bereiche (statt tber xx bis xx jetzt ab xx bis
xXx) wobei auf ganze Zahlen auf- oder abzurunden ist (Beispiel: 4. Stufe: ab 65 bis 69 dB
(A) bedeutet ab 64,5 dB(A) aufrunden und ab 69,4 dB(A) abrunden = Mittlerer Wert des
Isophonen-Bandes: = 67,0 dB(A), 1.-3. Stufe: 65 < 70 dB(A) bedeutet 65,01 bis 70,0
dB(A)), (s. Erste Verordnung zur Anderung der Verordnung lber die Larmkartierung,
28.05.2021).

Larmquellen spezifische Faktoren:

StralRenverkehrslarm

e Aktualisierte Daten zur Verkehrsbelastung und Anpassung der Daten an das Berech-
nungsverfahren der BUB

e Erstmalige Berlcksichtigung des Zuschlages fur lichtsignalgeregelte Knotenpunkte und
Kreisverkehre nach BUB-D

o Klassifizierung der Fahrzeuge in nun 4 Klassen (leichte (Pkw), mittelschwere, schwere
und zweiradrige) (s. Tab. 2.2 der BUB-D)

o Wegfall des Zuschlages fir Mehrfachreflexionen an StralRenabschnitten mit beiderseits
vorhandener Bebauung oder reflektierenden Flachen

o Differenzierte Berticksichtigung der vorhandenen Deckschichttypen entsprechend der
BUB-D

e Berlcksichtigung von geanderten Strallenquerschnitten z.B. durch die Anlage / Markie-
rung von Radverkehrsanlagen

Schienenverkehrslarm-DB

e Larmschutzwande (z.B. umgesetzte Malnahmen aus der Larmsanierung bei der Larm-
quelle: Schiene_DB)

e Aktualisierte Emissionsdaten und Zugbewegungen

e Bericksichtigung des Umristgrad von 100% bei dem Bremssystem der Glterziige von
den Grauss-Bremsklétzen (GG-Bremsen) zu den LowNoise/LowFriction-Bremsklotzen
(LL-Sohlen)

Schienenverkehrslarm-Sonstige

e Aktualisierte Emissionsdaten und Zugbewegungen

o Aktualisierte Gleislage z.B. im Bereich von niederflurgerechtem Umbau von Haltestellen-
bereichen

IED-Anlagen

e Vom LANUV wurden aktualisierte Emissionsdaten fir die zu berlcksichtigenden Ge-
werbe- und Industrieanlagen (IED-Anlagen) fiir den Ballungsraum Bochum zur Verfligung
gestellt, dabei wurde erstmals fir die gesamten Betriebsflache ein Schallleistungspegel
pro m? ermittelt und zugewiesen und nicht wie in den Stufen 1. bis 3. nur ein Schallleis-
tungspegel im Bereich des Hauptlarmemittenten.

Bei den oben beschriebenen Anderungen fir die einzelnen Larmquellen handelt es sich nur
um eine Auswahl. Weitere Faktoren ergeben sich aus der Umsetzung von CNOSSOS in die
BUB.

Auch wenn, wie oben beschrieben, ein Vergleich der Belastetenzahlen der 3. Stufe mit de-
nen der 4. Stufe kaum moglich und sinnvoll ist, zeigt die nachfolgende Tabelle beispielhaft fir
den Strallenverkehrslarm die deutlichen Veranderungen in den einzelnen Pegelklassen.
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Intervall

3.Stufe / 4.Stufe Lpen Lpen Verénc'ﬁﬂlﬂg

Gebiet in dB(A) 3. Stufe 4.Stufe 3./ 4. Stufe
Stadtgebiet 50-55/50-54 79.200 84.500 +5.300
55-60/55-59 61.100 87.200 +26.100
60 —-65/60 - 64 39.200 62.300 +23.100
65-70/65-69 19.000 37.000 +18.000
70-75/70-74 5.300 10.300 +5.000
>75/>75 80 120 +40

Tabelle 11: Belastetenzahlen Lpen

Intervall Lnight Lnight Veranderung

Gebiet In dB(A) 3.Stufe 4.Stufe 3./ 4. Stufe
Stadtgebiet 50-55/50-54 44.000 67.100 +23.100
55-60/55-59 19.400 42.300 +22.900
60— 65/60 - 64 4.800 12.200 +7.400
65—-70/65-69 80 260 + 180
70-75/70-74 0 0 0
>75/>75 0 0 0

Tabelle 12: Belastetenzahlen Lnignt

(Die gelb unterlegten Zahlen weisen die Pegelklassen aus, die im Rahmen der Larmaktions-
planung als Auslésewerte (siehe 1. Rechtliche Grundlagen) durch das MUNV empfohlen
wurden.)

Eine ahnliche Tendenz zeigen auch die Zahlen fir die Larmquelle Schiene_Sonstige, hier
ergab die Berechnung jedoch in den obersten Pegelklasse eine Abnahme der Belasteten-
zahlen.

Beim Schienenlarm-DB ergaben die Vergleiche mit den bisherigen Daten der 3. Stufe in fast
allen Pegelklassen eine Abnahme der Belastetenzahlen beim Lpen und Lnight. Grund hierfur
ist die zu fast 100% abgeschlossene Umrustung der oben beschriebenen Bremssysteme bei
den Glterzigen, die eine Reduzierung des Schallleistungspegels von bis zu 10 dB(A) be-
wirkt. Zusatzlich wurden in der 4. Stufe auch die im Rahmen der Larmsanierung an ,Schie-
nenwegen des Bundes® in Bochum errichteten Larmschutzwande berlcksichtigt. Dies flhrt
im Ergebnis dazu, dass die Veranderung durch das oben beschriebene Median-Verfahren
mehr als kompensiert wurde.

2.2.5 Gesundheitsschadliche Auswirkungen und Beldstigungen

Mit der 4. Stufe der Larmkartierung erfolgt auch zum ersten Mal eine Bewertung der gesund-
heitlichen Auswirkungen von Umgebungslarm. Hierzu wurde der Anhang Il der Richtlinie
2002/49/EG des Europaischen Parlaments und des Rates geandert. Er wurde um die Leitli-
nien fur Umgebungslarm der Weltgesundheitsorganisation (WHQ) erganzt. Diese beinhalten
die Dosis-Wirkungs-Relation fiir den Zusammenhang von gesundheitsschadlichen Auswir-
kungen und Umgebungslarm. Im Einzelnen werden folgende gesundheitsschadliche Auswir-
kungen ausgewertet:
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e Ischamische Herzkrankheiten (IHD) pro Jahr
e Starke Belastigung (HA) und
e Starke Schlafstérungen (HSD)

Dabei werden IHD nur fur die Larmquelle Stralenverkehrslarm, HA und HSD auch fiir die
Larmquellen Schienenverkehr- und Fluglarm ermittelt.

Gesundheitsschadliche Auswirkung Strale Schiene_DB Schiene_S
e |Ischamische  Herzkrankheiten 70 - -
(IHD)
 Starke Belastigung (HA) 48.950 2.400 6.100
e Starke Schlafstérung (HSD) 18.690 1.040 2.220

Tabelle 13: Gesundheitsschédliche Auswirkungen

Als Basis fir die Berechnung der gesundheitsschadlichen Auswirkungen werden die Ergeb-
nisse der larmbelasteten Menschen (s.0.) fir die einzelnen Larmquellen ausgewertet.

2.3 Larmschwerpunkte (LSP) der 4. Stufe Larmkartierung

Auf Basis der zuvor dargestellten und erlauterten Ergebnisse der aktuellen 4. Stufe der
Larmkartierung erfolgte die Analyse der betroffenen Einwohnerlnnen in den einzelnen Pegel-
klassen, jeweils getrennt fur die einzelnen Larmarten. Die Identifizierung von Larmschwer-
punkten (LSP) wurde, wie in der bisherigen Larmaktionsplanung, durch die Berechnung ei-
ner Larmkennziffer (LKZ) fir das gesamte Stadtgebiet durchgefiihrt. Da die Ergebnisse der
Larmkartierung gezeigt haben, dass je nach Verkehrsbelastung z.T. die Betroffenheit im
Nachtzeitraum (22.00 — 06.00 Uhr) hoher ist als in den Ubrigen Tageszeitrdumen, wurde zur
Berechnung der LKZ diesmal sowohl die Einwohnenden mit einem Lpen > 65 dB(A) als auch
mit einem Lyight > 55 dB(A) ausgewertet. Die LKZ ergibt sich aus der Anzahl der Betroffenen
multipliziert mit der jeweiligen Héhe der Uberschreitung des Schwellenwertes 65 / 55 dB(A)
und wird fur jeweils eine Flache von einem Hektar (ha) aufsummiert:

Wohnen in einer Rasterflache von 1 Hektar zum Beispiel 250 Einwohnende und davon 100
an Fassaden mit einem Lpen von > 65 dB(A), so kdnnte sich folgende LKZ ergeben:

30 Einwohner mit Lpen = 66 dB(A) = 30 x 1 dB(A) = 30

25 Einwohner mit Lpen = 67 dB(A) = 25 x 2 dB(A) =

20 Einwohner mit Lpen = 68 dB(A) = 20 x 3 dB(A) = 60

15 Einwohner mit Lpoen = 69 dB(A) = 15 x 4 dB(A) = 60

10 Einwohner mit Lpen = 70 dB(A) = 10 x 5 dB(A) = 50
LKZ = 250

Dieses Beispiel ergibt fir den Hektar eine Larmkennziffer von 250. Entsprechend dem Bei-
spiel erfolgte die Auswertung der berechneten Fassadenpegel an den einzelnen Wohnge-

bauden fur alle Rasterflachen im gesamten Stadtgebiet. Die nachfolgende Abbildung zeigt

die LKZ fiur den Bereich des Bochumer Innenringes.
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Abbildung 2: LKZ im Bereich des Innenrings mit Abgrenzung der LSP
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Diese Vorgehensweise wurde auch bei der Analyse der Larmschwerpunkte in der bisherigen
Larmaktionsplanung angewendet.

Die Ausweisung als Larmschwerpunkt erfolgte beim Stra3enverkehr fir Bereiche, in denen
die LKZ mindestens in einer Rasterflache beim Lpoen und / oder Liignt > 50 liegt. Bei der Ab-
grenzung /Ausdehnung eines zusammenhangenden Larmschwerpunktes wurden Rasterfla-
chen in der Regel bis zu einer LKZ > 10 bertcksichtigt. Dabei wurden, im Hinblick auf die
Umsetzung von Minderungsmafnahmen, sinnvolle Stral3enabschnitte gebildet.

Bei der Abgrenzung fur die Larmquellenart ,Schienenverkehr_Sonstige” wurde, aufgrund der
geringen Betroffenheit, die Hohe der erforderlichen LKZ deutlich abgesenkt.

Durch das in der 4. Stufe der Larmkartierung neu eingefiihrte Berechnungsverfahren
,LCNOSSOS* ergaben sich deutliche Veranderungen bei den betroffenen Einwohnenden und
der LKZ (s. a. Erklarungen im Kap. 2.2). Ein Vergleich mit den friilheren Ergebnissen wird
dadurch erheblich erschwert bzw. unmoglich. Daher wurden auch die Abgrenzungen, Be-
schriftung und Nummerierung fir die einzelnen Stadtbezirke Gberarbeitet und aktualisiert.

Fir den Stralienverkehr ergeben sich nachfolgende Larmschwerpunkte in den einzelnen
Stadtbezirken. Die Abgrenzung enthalten die Anlagen 2.4.1 (Loen) und 2.4.2 (Lnignt) im An-
hang. Die Tabelle enthalt die Grolie des LSP, die aufsummierte LKZ des LSP, den durch-
schnittlichen Wert je ha, und den hochsten Einzelwert je ha innerhalb des LSP. Ausgewertet
wurde der Lpen und der Liignt.
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Rottmannstr. / A.d.
Bochumer L.

450

56

253

555

69

Larmschwerpunkte (LSP) - 4.Stufe LKZ-Ge- LKZ | hoéchster LKZ-Ge- LKZ | hoéchster
StraBenverkehr LSP samtge- (%] Einzel- samtge- (%] Einzel-
mit Loen > 65 dB(A) u. /0. Lnignt > 55 dB(A) biet*! je ha | wert/ ha biet*! je ha | wert/ ha
LSP Bezeichnung Abschnitt LKZ LKZ? Lkz? | LKZ? LKZ® Lkz? | Lkz?

Bezirk-Mitte

Str-M 1: Dorstener Str. A 40 - Seilfahrt 21 2.091| 100 297 2342 112 281

Str-M 2: Dorstener Str. Seilfahrt - Nordring 12 2.184 182 406 2.390 199 481

Str-M 3: Nordring Dorstener Str. - Cas- | 44 3.202| 253 558 3.860 | 298 650
troper Str.

Str-M 4: Ostring Castroper Str. - Wit- 6 698 | 116 235 725| 121 227
tener Str.

Str-M 5: Siidring Wittener Str. -Rottstr. | 10 2.255| 226 622 2.550 | 255 668

Str-M 6: Westring gfrtts”' - Dorstener 1 1.571| 143 259 1.616 | 147 294

Str-M 7: Herner Str. g‘g’)rd””g A0 (AS 13 2521 194 579 2.379| 183 532

Str-M 8: Herner Str. A40 (AS 39) - Tip- 15 1286| 86 308 1483| 99 358
pelsberger Str.

Str-M 9: Herner Str. / Cruis-  Tippelsberger Str. - A 35 1.245 36 219 1.645 47 211

mannstr. 43
AS BO-Hamme - A

Str-M 10: A 40 40 (AS 35) 22 568 | 26 148 g79| 40 187

Str-M 11: Josephinenstr. Liboriusstr. - Pat- 4 155| 39 104 172| 43 110
mosstr.

Str-M 12: PoststraRe In d. Provitze - Her- 12 301| 25 127 346| 29 134
ner Str.

Str-M 13: Dorstener Str. A 40 - Hordeler Str. 19 1.187 63 227 1.556 82 269

Str-M 14: Alleestr. Westring - Watten- 22 2491 113 323 2.546| 116 329
scheider Str.

Str-M 15: Essener Str. /| Koh- Wattenscheider Str. - 13 1.251 96 319 1.314 101 334

lenstr. A 448

Str-M 16: Essener Str. Engelsburger Str. - 19 395| 21 65 300| 21 69
Stephanstr.

Str-M 17: Wittener Str. Glockengarten - 17 1331 78 221 1.423| 84 210
Sheffieldring

Str-M 18: Wittener Str. s':gg:g - Glocken- 21 2123 | 101 418 2,595 124 475

Str-M 19: Universititsstr. E:Sdtrr'”g - Friederi- 17 1.426| 84 209 1.465| 86 217

Str-M 20: O.-Hoffmann-Str,  Universitétsstr. - Ko- 7 969| 139 332 1.048 | 150 355
nigsallee

Str-M 21: Hattinger Str. :t‘r’”'gsa”ee -Hatten- g 2.103| 140 379 1.978| 132 381

Str-M 22: Vierhausstr. ,:;f(;t(rAs 35) - Tent- 1 305| 28 118 405| 37 142

Str-M 23: Castroper Str. :\i':éd””g - Gerstein- 17 900| 53 191 886| 52 195

Str-M 24: Castroper Str. Quellenweg - Jo- 8 654| 82 223 668| 84 226
sephinenstr.

Str-M 25: Viktoriastr. Sidring - Konigsallee 6 383 64 130 387 65 131

Str-M 26: Kénigsallee (F)é'r':‘s’:rfma””'s”' - 12 556 | 46,4 174 564 | 47 179

Str-M 27: Wattenscheider Alleestr. - An der

Str. / Gahlensche Str. Maarbriicke 8 315 40 84 329 41 87

Str-M 28: Bergstrafe Kurflrstenstr. - Gu- 1 193 18 56 195 18 54
drunstr.

Str-M 29: Riisingstr. nordl. Bf-BO-Riemke 2 46| 23 27 9| 45 53

Str-M 30: A 40 Gluckaufstr. - Over- 13 173 13 48 334| 26 99
dyker Str.

Str-M 31: A 40 I. Parallelstr. -AS 37 | 12 87 7 27 267| 22 64

Str-N 1: Castroper Str.

263
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Wasbaum - A40 AS
BO-Harpen
D.-Benking-Str - J.-
Baumann-Str.
Schmaler H. - Stadt-
grenze
A43-D.-B.-Str. /
Frauenlobstr.
Handelstr. / Am

Str-N 2: Castroper Hellweg
Str-N 3: Castroper Hellweg
Str-N 4: Castroper Hellweg

Str-N 5: Hiltoper Str.

Str-N 6: Handelstr. / A 43 Nordbad /
Schleipweg
Str-N 7: Harpener H./ A 40 Qg) BO-A40 (AS

Str-N 8: Kornharpener Str./  Harpener H. - Griiner
A43 Weg

Str-N 9: Kirchharpererstr. Ecksee - Heinrichstr.

Kreyenfeldstr. - A. d.
Scheffeln

BD-Bricke - Unterstr.

A 43 - Rusingstr. - In-
dustriestr.
Heroldstr. - Zum Ber-
kenstiick

Stgr. DO - Beverstr.
Unistr. - >Stgr. DO
KP: Unterstr. / A.

Str-O 1: H.-Gustav-Str.

Str-O 2: Liisender Str. / A.
Bahnhofstr.

Str-O 3: Werner Hellweg

Str-O 4: Werner Hellweg

Str-O 5: L.-dortmunder H.

Str-O 6: Baroper Str. /| A44
Str-O 7: Unterstr. / A. Neg-

genborn Neggenborn
In der Schornau -
Str-O 8: HauptstralRe Stiftstrae
Str-O 9: Haupstr. / Unterstr.  N/O/S/W des KP
Str-O 10: Westerbergstr. sudl. A 44
Str-O 11: A. Wittener Str nord. / sidl. KP Wit
tener Str.

Wittener Str./ Univer-
sitatsstr. / A 44
Limbeckstr. - Stgr.DO

Werner H. - A. Witte-
ner Str.

Bf. BO-L-West. - Co-
lonialstr.

Str-0 12: A. Umminger Str.
Str-O 13: Harpener H.
Str-O 14: Laerfeldstr.

Str-O 15: Umminger Str.

Huittenstr. - Was-
serstr.
Bezirksgrenze -
H.Konigstr.
Blankensteiner Str. -
Wuppertaler Str.
Wuppertaler Str. -
Nehringskamp
Keilstr. - Suhrenfeld-
str.

Stensstrale - Hattin-
ger Str.

Brantropstr. - A 448

Str-SW 1: Hattinger StraBBe
Str-SW 2: MarkstraRe
Str-SW 3: Hattinger Str.
Str-SW 4: Hattinger StraBe
Str-SW 5: Hattinger StraRBe

Str-SW 6: Wasserstrale

Str-SW 7: Schiitzenstr.

Brenscheder Str. -
Bezirksgrenze

KP Unistr / Was-
serstr.

A 448 - Markstralle

Str-S 1: MarkstraBe

Str-S 2: KP Unistr / Was-
serstr.

Str-S 3: Konigsallee

15
15

893

494

1.503

498

280

77

1.506
105

368

590

508

363

569
776

143

154

550
167

127

1.911

423

1.280

829

273

332
645

356

102
368

254

121

212

209

170

344

82

205

109

112

65
159

107

70
103

1.124

709

1.515

576

1.047

1.577

2.715
94

383

604

1.185

474

902
1.523

166

278

725
533

205

883
201
458

1.819

410

1.268

860

306

336
646

359

104
403

22

319

151

211

89

183

140

343

40

214

173

150

78

639
141

67

102

125
186

71

345

87

204

112

128

66

131

110

71
109




Str-S 4: Universitatsstr.

Str-S 5: Konigsallee

Str-W 1: Hiillerstr.

Str-W 2: Marienstr.

Str-W 3: Hansastr. / Voede-
str.

Str-W 4: Bahnhofstr. / Wes-
tenf. Str. / F.-E.-Str.

Str-W 5: O.-Brenner Str. /
Swidbertstr.

Str-W 6: Bochumer Str. /
Hochstr. /| G.-Adolf-Str.

Str-W 7: Bochumer Str.

Str-W 8: Westenfelder Str.

Str-W 9: Uckendorfer Str. /
Lyren Str.

Str-W 10: Aschenbruch

Str-W 11: Krayerstr. / West-
str.

Str-W 12:
Str-W 13:

Str-W 14:

Berliner StraBe
Berliner Str.

Wattenscheider H.

Str-W 15: Wattenscheider H.

Str-W 16: Gartenstr. /
Ruhrstr

Str-W 17: Kattenhagen /
Schiitzenstr.

Str-W: 18 Zeppelindamm

KP Brenscheder Str.

Wasserstr. - Knapp-
schaftsstr.

Steinhausstr. - F.-
Ebert-Str.

Hullerstr. - Parkstr.

Mausegatt -
ParkstralRe

A 40 - Voedestr.

Westenfelder Str. -
Voedestr.
O.-Brenner-Str. -
Ludwig-Steil-Str.
Dickebankstr. - Bred-
destr.

Grunstr. - G.-A.-Str.

F.-Ebert-Str. - Stadt-
grenze GE
KP-Osterfeldtstr. /
Gunnigfelder Str.

Schulstr. - Stgr. GE

KP Weststr. / P.-Hell-
mich-Promenade
W.-L-Weg - Burgstr.
Lindenstr. - Stalei-
cken

Lohackerstr. - Lin-
denstr.

KP: Gartenstr. /
Ruhrstr
Eppendorfer Str. -
Engelsburger Str.
Wattenscheider H. -
Weidenhagen

15

13

14

12

1
1

24
15
6
9

12,5

197
86

925
203
1.131

750

668

436

543
722
923

187

487

426
145
833

508

211

21

246

28
29

62
29
87

54

96

36

49
66
103

37

27

53
36
35

34

35

24

20

96
56

175
106
187

245

231

98

175
235
208

120

88

155
64
151

142

171

95

91

213
92

965
218
1.159

846

704

444

618
753
939

195

547

373
148
860

530

112

219

249

31
31

64
31
89

60

101

37

56
69
104

39

30

47
37
36

35

19

24

20

92
59

187
109
192

260

240

100

184
241
210

124

94

146
65
155

145

85

97

91

*1: mindestens eine Rasterflache (ha) bei Loen und / oder Lnight mit einer LKZ = 50

*2: LKZ-Berechnung auf Basis des Lpen, Wert gerundet

*3: LKZ-Berechnung auf Basis des Lnignt, Wert gerundet
Tabelle 14: Larmschwerpunkte StraBenverkehr nach Bezirk
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Am Beispiel des ,LSP BZ-M-15" im Kartenausschnitt fur den Lnight erkennt man die Rasterfla-
che mit dem héchsten Einzelwert / ha = 333,7, die Abgrenzung des LSP (lila Umrandung),
die GroRRe von 13 Hektar und aufaddiert Uber die 13 Teilflachen die LKZ-Gesamt = 1.313,5.
In der Anlage 2.5.1 sind fir die einzelnen Larmschwerpunkte auch die Anzahl der betroffenen

Einwohner ausgewertet.

Abbildung 3: Beispiel LSP "BZ-M-15" LNight

Fir die Larmquelle ,Schienenverkehr_Sonstige* zeigt die nachfolgende Tabelle die Ergeb-
nisse der Auswertung beztiglich der Larmschwerpunkte. Die Abgrenzung enthalt die Anlage
2.4.3 (Lpen) und 2.4.4 (Lnight) im Anhang. Die Tabelle enthalt ebenfalls die Grof3e des LSP, die
aufsummierte LKZ des LSP, den durchschnittlichen Wert je ha, und den hdchsten Einzelwert
je ha innerhalb des LSP. Ausgewertet wurde der Lpen und der Lyignt. Die Auswertung bzgl. der
betroffenen Menschen in den LSP sind in Anlage 2.5.2 dargestellt.

Larmschwerpunkte (LSP) - 4.Stufe
Schienenverkehr_Sonstige (Sch_S)
- Betroffenheit mit Lpen > 65 dB(A) und / oder Light > 55
dB(A) -
LSP Bezeichnung Abschnitt

Sch_S-M 1: L 306 Dorstener A 40 - Nordring

Str.

Sch_S-M 2: L 308/ 318 Castro- Quellenweg - Bezirks-
per Str. grenze

Sch_S-M 3: L 302 310 Allee Str. A 448 - Rampe Jacob-
| Essener Str. Mayer-Strale
Sch_S-M 4: L 302/ 310 Witte-  Rampe Lohring - Be-
ner Str. zirksgrenze

Sch_S-N 1: Castroper Hellweg E:;\r:]rllc;rt\rstr - Schr-

Sch_S-01:L 302/310 Un- KP: Unterstr. / A. Neg-
terstr. / A. Neggenb. genborn

10

14

15

LKZ-Ge-
samtge-
biet*!

LKZ?

290

31

LKZ
(7]
je ha

LKZ?

hochs-

ter Ein-

zel-wert
/ ha
LKZ™

LKZ-Ge-
samtge-
biet*!

LKZ®

483
115
1.140

1.026

565

LKZ

je ha
LKZ™®

1,9

hochs-

ter Ein-

zel-wert
I ha
LKZ™3

218

141




Sch_S-02: L302/310 Haup- 5y ges kP 12 10| o8 3 125 | 10,4
str. / Unterstr.
S.ch_S-SW 1: L 308/ 318 Hat- Rampe Bergmannsheil 40 157 3,9 56,8 988 | 24,7
tinger StralRe - Wasserstr.
S_ch_S-SW 2: L 308/ 318 Hat- Wasserstr. - Linden- 38 58 1,4 1,3 a79 | 12,6
tinger Str. Mitte
Sch_S-SW 3: L 308 Hattinger Linden-Mitte - F.-Kr{-

5 - - - 16| 31
StraBe ger-Str.
Sch_S-SW 4: L 318 Dr.-C.-Otto- Linden-Mitte - Auf dem

7 - - - 68| 9,7
Str. Pfade
Sch_S-S1:U35 KPUnistr/ o nistr / Wasserstr. | 3 6| 20 6 18| 6,1
Wasserstr.
Sch_S-W 1: L 302 Uckendorfer Lohrheide - Stadt- 6 62| 102 22 237| 395
Str. grenze
Sch_S-W2: 1302 Fr-EbertStr. | jijerstr. - L-Steil-Str. | 19 368 | 19,4 106 1.001| 57,4
| Hochstr.
Sch_S-W 3: L 302 Bochumer Dickebankstr. - Bred- 10 ) ) ) 235| 235
Str. destr.

18

226

107

*1: mindestens eine Rasterflache (ha) bei LDEN und / oder LNight mit einer LKZ = 10
*2: LKZ-Berechnung auf Basis des Lpen, Wert gerundet

*3: LKZ-Berechnung auf Basis des Lnignt, Wert gerundet

Tabelle 15: Larmschwerpunkte Schienenverkehr_Sonstige nach Bezirk

Far die Larmquelle ,IED-Anlagen” ergab die Analyse der Larmkartierung keine Betroffenheit
bei den Einwohnenden mit Lpen > 65 bzw. Lyignt > 55 dB(A), sodass hier keine Larmschwer-
punkte im Stadtgebiet festgelegt werden mussen.

Wie aus dem LKZ-Vergleich ersichtlich wird, ist in einigen Larmschwerpunkten trotz Larm-
minderungsmalnahmen ein Zuwachs zu verzeichnen. Hierfir gibt es vielfaltige Griinde wie
z.B. eine Veranderung der Einwohnerzahlen, der Verkehrsbelastung oder des Gebaudemo-
dells (Abriss / Neubau, mit Auswirkungen auf die Schallausbreitungs-bedingungen), deren
Auswirkung auf die Pegelhdhe und die LKZ sich auch gegenseitig aufheben oder verstarken
kann. Eine genauere Analyse konnte aufgrund eines daflr erforderlichen sehr hohen Perso-
nal- und Zeitaufwandes bisher nicht durchgefihrt werden.




3 Vorhandene MaRnahmen zur Larmminderung

Mit dem detaillierten Larmaktionsplan 2015 und der 1. Fortschreibung 2022 wurden fir die
einzelnen Stadtbezirke Larmschwerpunkte anhand der Berechnungen aus der Larmkartie-
rung gebildet und MaRnahmen zur Larmminderung unter Berlcksichtigung der Einwendun-
gen aus der der Offentlichkeitsbeteiligung sowie der Stellungnahmen der Institutionen gepriift
bzw. teilweise umgesetzt. Im Folgendem Kapitel werden diese beschrieben.

3.1 Geschwindigkeitsbeschrankungen auf Tempo 30 km/h

Schon vor der verpflichtenden 1. Larmkartierung 2007 auf Basis der EU-Umgebungslarm-
richtlinie im Ballungsraum Bochum wurden in den Wohngebieten seit 1992 die ersten Tempo-
30-Zonen ausgewiesen. Seitdem wurde die Anzahl der Tempo-30-Zonen in den klassischen
Wohngebieten kontinuierlich ausgedehnt und um zahlreiche Tempo-30-Einzelregelungen
auch im Hauptstraliennetz (im Bereich sozialer Einrichtungen (Kita, Schulen, )) erganzt.

Mit dem detaillierten Larmaktionsplan 2015 wurde erstmalig auf 5 Stralenabschnitten des
stadtischen Vorbehaltsnetzes eine Beschrankung der zulassigen Hochstgeschwindigkeit von
50 km/h auf 30 km/h aus Griinden des Larmschutzes pilotmaRig vorgenommen. Dabei han-
delt es sich um das Verkehrsstralennetz der Stadt Bochum, lber das alle Kfz-Verkehre ab-
gewickelt werden sollen, die Uber die reine Erschliellungsfunktion der anliegenden Nutzun-
gen hinausgehen. Bei der Beurteilung von Anregungen ist daher stets zu bertcksichtigen,
dass die Funktionsfahigkeit des VorbehaltsstralRennetzes gewahrleistet bleibt. Strallen des
Vorbehaltsnetzes sollen in der Regel mit 50 km/h, auf anbaufreien Abschnitten ggf. auch
mehr, zu befahren sein und keine VerkehrsberuhigungsmalRnahmen aufweisen.

Aus Grinden des Larmschutzes kann in begriindeten Fallen von dieser Regelung abgewi-
chen werden (§ 45 Straflenverkehrsordnung i.V.m. den Larmschutz-Richtlinien-StV und der
16. BImSchV). So kommen stral’enverkehrsrechtliche Mallnahmen zum Larmschutz (z.B.
Temporeduzierung, Lkw-Fahrverbote) insbesondere dann zur Anwendung, wenn die durch
den Strallenverkehr verursachte Larmbelastung die in der Larmschutz-Richtlinien-StV ge-
nannten Richtwerte Uberschreitet. Der schalltechnische Nachweis ist auf Basis der in der
Richtlinie genannten Berechnungsvorschrift, zurzeit noch auf der Grundlage der RLS-90
,Richtlinien fir den Larmschutz an Stralten”, durchzufiihren.

Das Minderungspotenzial liegt durchschnittlich bei 2 bis 3 dB(A), bei gepflasterter Stralle so-
gar bei bis zu 6 dB(A). Bei den folgenden Stralienabschnitten mit Larmschwerpunkt hat die
Stadt Bochum eine Geschwindigkeitsreduzierung auf 30 km/h pilotmaRig eingerichtet:

- 1W: Ginnigfelder StraRe (Kreisverkehr bis Aschenbruch)

- 5 NO: Harpener Hellweg (MaischiitzenstraBe bis Am Ruhrpark; nur nachts)
- 18 M: Oskar-Hoffmann-Strae (UniversitatsstraBBe bis DiippelstraBe)

- 15 M: Essener Strae (GotenstraRe bis Eugenstralle)

- 5 SWS: Hattinger Strae (Hasenwinkler StraBe bis Dr.-C.-Otto-StrafRe)

Vor der Umsetzung der Tempo-30 Regelung erfolgte eine umfangreiche Prifung fur jede Pi-
lotstrecke, ob durch die MaRnahme auch negative Auswirkungen auf angrenzenden Stralen
und Strallenabschnitten im Netz verursacht werden. So wurde z.B. geprift, ob mit Verkehrs-
verlagerungen auf parallel verlaufenden Stral3en zu rechnen ist oder es negative Auswirkun-
gen auf den OPNV und die Verkehrssicherheit gibt.

Die tatsachlich gefahrenen Geschwindigkeiten wurden vor Einfiihrung von Tempo 30 im Jahr
2016 (mit Ausnahme des StraRenabschnitts an der Hattinger Str.), nach Einrichtung von 30
km/h im Jahr 2017 und zur Uberpriifung im Jahr 2019 erfasst. Dabei wurde festgestellt, dass
die gefahrenen Geschwindigkeiten deutlich Gber 30 km/h liegen und daher weitere
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begleitende Malinahmen notwendig sind, damit die angeordnete Geschwindigkeitsreduzie-
rung auch tatsachlich zur prognostizierten Larmminderung fihrt.

In Abhangigkeit der personellen, finanziellen und verkehrsrechtlichen Méglichkeiten wurden
daher Messungen mit dem Seitenradargerat vorgenommen. Praventiv wurden fest installierte
Geschwindigkeitstafeln an der Oskar-Hoffmann-Str. und der Gunnigfelder Str. sowie zeit-
weise eine mobile Geschwindigkeitstafel an der Hattinger Str. eingesetzt. An der Glnnigfel-
der Str. wurden zudem mobile Geschwindigkeitsmessungen durchgefiihrt. Dadurch sollen
motorisierte Verkehrsteilnehmende hinsichtlich ihrer gefahrenen Geschwindigkeit sensibili-
siert werden. An der Essener Str. in Fahrtrichtung West befindet sich seit dem Jahr 2019 eine
stationdre Uberwachungsanlage (Geschwindigkeit/Rotlicht), welche im Februar 2024 durch
eine neue ersetzt wurde. Am Harpener Hellweg waren aufgrund der Baustellensituation ab
Mai 2022 bis Friihjahr 2024 keine MaRnahmen sinnvoll bzw. méglich. Zur Uberpriifung, in-
wieweit die angeordnete Geschwindigkeitsreduzierung mit den begleitenden MaRnahmen
durch motorisierte Verkehrsteilnehmende angenommen werden, wurde erneut eine Ge-
schwindigkeitserhebung beauftragt. Fir die Pilotstrecken Oskar-Hoffmann-Str., Hattinger Str.,
Gunnigfelder Str. und Harpener Hellweg wurden die Messungen im November 2023 vorge-
nommen. Die Messungen an der Essener Str. wurden nach der Neuinstallation der stationa-
ren Uberwachungsanlage im Februar 2024 durchgefiihrt. Hier die Ergebnisse:

Die Legende in den folgenden Grafiken beinhaltet folgende Abklrzungen:

V 15 = ist die Geschwindigkeit, die von 15 % der erfassten Fahrzeuge (im Ermittlungszeit-
raum) nicht Gberschritten wird

V 50 = ist die Geschwindigkeit, die von 50 % der erfassten Fahrzeuge eingehalten wird, aber
von den Ubrigen 50 % Uberschritten wird

V 85 = ist die Geschwindigkeit, die von 85% der erfassten Fahrzeuge (im Ermittlungszeit-
raum) nicht Gberschritten wird. Sie zeichnet das vorherrschende Geschwindigkeitsniveau
auf.

arith. M = arithmetische Mittel (auch ,Mittelwert®) aller gemessener Geschwindigkeiten.
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Oskar-Hoffmann-Stral3e, Richtung West (Universitatsstr.)
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2016 (50 km/h) 2016 (30 km/h) 2019 (30 km/h) 2023 (30 km/h)

26 26 31 24
39 36 39 33
46 44 47 41
36,4 34,6 39 33

Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
(jeweils 1 Woche)
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Abbildung 4: Geschwindigkeitsmessung Oskar-Hoffmann-Strae, Richtung West (Universitétsstr.)
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Oskar-Hoffmann-Stral3e, Richtung Ost (Duppelstr.)
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Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
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Abbildung 5: Geschwindigkeitsmessung Oskar-Hoffmannstrae, Richtung Ost (Diippelstr.)
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Essener Stralde, Richtung Ost (Innenstadt)
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2016 (50 km/h) 2017 (30 km/h) 2019 (30 km/h) 2024 (30 km/h)
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45 43 33
53 51 42
44,1 41,2 51 33

Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
(jeweils 1 Woche)
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(Aufgrund einer unvollstdndigen Datenerfassung im Jahr 2019, liegt hier nur der arithmetische Wert vor.)
Abbildung 6: Geschwindigkeitsmessung Essener Stralle Richtung Ost (Innenstadt)
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Essener Stralde, Richtung West (Wattenscheid)
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Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
(jeweils 1 Woche)

——\/ 15 =@=\/50 =@=\/ 85 =@=3arith. M

Abbildung 7: Geschwindigkeitsmessung Essener Stralle Richtung West (Wattenscheid)

29



60

50

40

30

20

10

gemessene Geschwindigkeit

—=—\/ 15
=0—\/ 50
—=0—\/ 85
=@=—2arith. M

Hattinger Stralde, Richtung Ost (Innenstadt)
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Abbildung 8: Geschwindigkeitsmessung Hattinger Strafle, Richtung Ost (Innenstadt)
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Hattinger Stralde, Richtung West (Hattingen)
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Abbildung 9: Geschwindigkeitsmessung Hattinger Stralle, Richtung West (Hattingen)
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Gunnigfelder Stral’e, Richtung Sud (Kirchstr.)
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Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
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Abbildung 10: Geschwindigkeitsmessung Giinnigfelder StraBe, Richtung Siid (Kirchstr.)
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Gunnigfelder Strale, Richtung Nord (Kreisverkehr)
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Zeitraum und Ergebnisse der Geschwindigkeitsmessungen
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Abbildung 11: Geschwindigkeitsmessung Giinnigfelder Strale, Richtung Nord (Kreisverkehr)
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Harpener Hellweg, Richtung West (Gerther Str.)
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Abbildung 12: Geschwindigkeitsmessung Harpener Hellweg, Richtung West (Gerther Str.)
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Harpener Hellweg, Richtung Ost (Vinzentiusweg)
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Abbildung 13: Geschwindigkeitsmessung Harpener Hellweg, Richtung Ost (Vinzentiusweg)
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Wie die Grafiken zeigen, ist im Vergleich 2016 zu 2023 zwar an allen Streckenabschnitten
eine Abnahme der V 85 zu verzeichnen jedoch nur auf dem Abschnitt der Essener Str. FR
West Wattenscheid wird die zuldassige Geschwindigkeit von 30 km/h von 85% der Verkehrs-
teilnehmer eingehalten. Grund hierfiir ist die dort installierte stationare Uberwachungsanlage.
Das Monitoring ergab auch fiir die Gegenrichtung der Essener Stralle sowie die Pilotab-
schnitte auf dem Harpener Hellweg und der Gunnigfelder Str. (nur FR Nord) eine Geschwin-
digkeitsabnahme. Die V 85 liegt zwar auf diesen Abschnitten unter der gefahrenen Ge-
schwindigkeit aus den Messungen im Jahr 2016, trotz begleitender Mal3nahmen jedoch
deutlich Gber 30 km/h. Neben der nicht zufriedenstellenden Absenkung der V 85 ist aller-
dings zu beachten, dass es durch eine Reduzierung von 50 auf 30 km/h auch zu einer deutli-
chen Absenkung der Maximalgeschwindigkeit und der Maximalpegel sowie einer Versteti-
gung des Verkehrs und Erhéhung der Verkehrssicherheit kommt (Tempo 30 an Hauptver-
kehrsstralRen, in Stralenverkehrstechnik 2.2015).

3.2 Sanierung von StraBenabschnitten mit larmminderndem Asphalt

Die Erfahrungen mit larmmindernden Asphalten sind sehr unterschiedlich. Mit der Einfihrung
der Uberarbeiteten Richtlinie flr den Larmschutz an Stralen (RLS 19) zum 01.03.2021 gab
es erstmals verbindliche Korrekturwerte fir verschiedene Straflendeckschichten auch fur
Geschwindigkeiten von < 50 km/h im innerértlichen Bereich. So wird einem Splittmastix-As-
phalt SMA 5 und SMA 8 eine larmmindernde Wirkung von -2,6 dB(A) fir Personenkraftwa-
gen und -1,8 dB(A) firr Lastkraftwagen zugewiesen. Diese larmmindernde Wirkung ergibt
sich im Vergleich zu einem “nicht geriffelten Gussasphalt” nach RLS-19. Die Minderung kann
je nach Vergleichstyp héher oder niedriger ausfallen (s.a. Tab. 19).

Im Vergleich:

Bei der Einheit Dezibel (dB) handelt es sich um ein logarithmisches Maf3. Um eine larmmin-
dernde Wirkung von 3 dB zu erzielen, muss durchschnittlich der Verkehr um die Halfte redu-
ziert werden. Somit ist die Larmreduzierung dieser Asphalte erheblich.

In den Pilotbereichen aus dem detaillierten Larmaktionsplan 2015 wurde der larmoptimierte
Asphalt AC 5 D LOA, Korrekturwert -3,2 dB(A) / -1,0 dB(A) (Pkw / Lkw) nach RLS-19 Tab. 4a,
verwendet. Die Haltbarkeit dieses Belages ist, in Abhangigkeit vom Lkw-Anteil, wesentlich
geringer als bei einem konventionellen Straflenbelag. Die Haltbarkeitsdauer eines gewohnli-
chen Stralenbelags liegt bei 15 — 20 Jahre. Eine larmoptimierte Asphaltdeckschicht (AC 5D
LOA) ist nach ca. 7 — 10 Jahren erneuerungsbedurftig.

Daruber hinaus kommt es sehr auf die richtige Einbauweise an. Die geringen Einbaudicken
dieser Asphaltdeckschicht flihren zu einem schnellen Auskiihlen des Mischgutes wahrend
der Einbauphase. Auch ist eine Verdichtung des AC 5 D LOA sehr wichtig.

Daher wurde mit der 1. Fortschreibung des detaillierten Larmaktionsplans 2022 mit Grund-
satzbeschluss des Rates der Stadt Bochum bei StralRendeckenerneuerungen der Einbau
des larmmindernden Asphalt Splittmastix SMA 5/ 8 in den Larmschwerpunkten beschlossen.
Dabei waren bei kiinftigen Haushaltsplanungen Mittel fiir die héheren Investitionskosten von
jahrlich 100.000 EUR zu etatisieren.

An den folgenden StralRenabschnitten in Bochum wurde/wird larmmindernder Asphalt einge-
baut:
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Bezirk und LSP StraBe Abschnitt des LSP Bemerkung

Str-M-1 Gahlensche Str. Overdycker Str. - Dorstener Str. eingebaut
Str-M-12 Poststralle PoststralRe - Bricke Gemeindestr. eingebaut
eingebaut (1. Bau-
Str-M-14 Allee Str. Stahlhauser - Bessemer Str. abschnitt) Alleestr.
Str-M-14- Str-M-21 | Bessemerstr. Alleestr.- Hattinger Str. eingebaut
Str-M-15 KohlenstraRe (s. u.) Kreuzung Essener Str.- Kreisverkehr eingebaut, 2024
Str-M-18 Wittener Str. Ferdinandstr. Lohring eingebaut
Str-M-21 Hattinger Str. Bessemer Str. - Kleine Ehrenfeldstr. eingebaut
Str-M-22 Josephinenstr. HsNr. 8 — HsNr. 48 eingebaut
Hunscheidtstr. Friederikastr.- Drusenbergstr. eingebaut

Str-N-3 Castroper Hellweg Diestrich-Benking-Str.- Friedrich-Engels-Str. | eingebaut
Str-N-4 Castroper Hellweg Sodinger Str. — Schirbank Str.. eingebaut
Str-N-7 Harpener Hellweg Schleipweg - Maischitzenstr. eingebaut

Wiescherstr. Im Dorf Hiltrop - HsNr. 42 eingebaut

Str-O-4 Werner Hellweg Heroldstr. - Zum Berkenstiick eingebaut

Str-O-15 Umminger Str. Alte Bahnhofstr.- Mansfelder str. eingebaut

ehemals IV 8 NO Werner Hellwe Wittener Stralle - Havkenscheider Stralle eingebaut

Str-SW-2 Karl-Friedrich-Str. Markstr. — Pfarrer Halbe Str. eingebaut
Str-SW-6 Wasserstr. Stensstr.- An der Holtbriigge eingebaut
Str-SW-7 An der Landwehr Kohlenstr.- Friederikastr. eingebaut
Str-SW-7 Schitzenstr. Kohlenstr.- Schitzenstr. 207 eingebaut
- Schitzenstr. HsNr. 207- Rosendelle eingebaut
- Prinz-Reient-Str. Karl-Friedrich-Str. - Am Steinknaii einiebaut
Str-S-1 Markstr. Brenscheder Str. - Knappenstr. eingebaut
- Kemnader Str. HsNr. 355 - HsNr. 376 eingebaut
Str-S-3 und Str-S-5 Kéniisallee Wasserstr.- Wohlfahrtsstr. einiebaut
Str-W-1 Hullerstr. Marienstr. - HsNr. 74 eingebaut
Str-W-4, Str-W-5,

Str-W-8 Westenfelder Str. Grinstr. — Bahnhofstr. eingebaut

teilweise einge-
baut/geplant im Jahr

Str-W-6 Bochumer Str./Hochstr. Bochumer Str. - Harkortstr. 2025

Str-W-9 (Wk,Wi) Westenfelder Str. Otto-Brenner-Str. - BahnhofstralRe eingebaut
Str-W-9 (Wk, Wi) Westenfelder Str. Wibbeltstr. - Otto-Brenner-Stral3e eingebaut
- Hoéntroper Str. Westfélische Str. — Op de Veih eingebaut
Str.-W-16 Ruhrstr. Munscheider Str. - Hohe Fuhr eingebaut

Tabelle 16: StraBenabschnitte mit lirmminderndem Asphalt nach Bezirk

Um exemplarisch die larmmindernde Wirkung darzustellen, wurde am Beispiel der Kohlen-
straflde eine Larmberechnung durchgefihrt. Dort wurde im Juni 2024 die Deckschicht mit ei-
nem Splittmastixasphalt (SMA 8) saniert:



LSP Str-M-15 “Essener StraBe / Kohlenstrafe”

Die Sanierung der StralRendeckschicht der Kohlenstralte im Bereich des Larmschwerpunktes
Str-M-15, mit Splittmastixasphalt (SMA 8), erfolgte im Juni 2024 auf dem Abschnitt zwischen
der Essener Str. und dem Kreisverkehr im Bereich der AS Stahlhausen der A 448 (s. Abb.
14).

Um die Larmreduzierung durch die Deckschichtsanierung zu erfassen, wurde zunachst eine
Berechnung mit dem vorhandenen Deckschichttyp = ungeriffelter Gussasphalt (vor der Sa-
nierung) und dann nach der Sanierung mit SMA 8 durchgefiihrt. Anschlieend erfolgte die
Berechnung der Pegelreduzierung und der betroffenen Einwohner im Larmschwerpunkt Str-
M-15 in den einzelnen Pegelbereichen. Das nachfolgende Foto zeigt die Kohlenstralle nach
der erfolgten Sanierung mit Blick in Fahrtrichtung Kreisverkehr, stdl. der Anbindung Lidl.

Abbilung 14: Kohlenstral8e, sanierte Fahrbahndeckschicht mit Splittmastixasphalt (SMA 8)

Die Pegelkorrektur im Vergleich zu einem ungeriffelten Gussasphalt betragt (nach Tabelle 19
auf Seite 48) bei Geschwindigkeiten < 60 km/h bei Pkw -2,6 dB(A) und bei Lkw -1,8 dB(A).

LSP Pegel-in- Betroffene Einwohner
tervall
Loen LNight

Str-M-15 ohne M™ | mit M-1*2 | Verénderung | ohne M | mit M-12 | Verénderung
<55 226 239 13 551 572 21

55 - 56 25 19 -6 36 30 -6

56 - 57 28 21 -7 56 58 2

57 - 58 43 47 4 15 54 39

58 - 59 27 27 0 23 59 36

59 - 60 21 26 5 30 109 79

60 - 61 54 58 4 129 61 -68

61-62 38 36 -2 211 128 -83

62 - 63 31 36 5 90 75 -15

63 - 64 43 43 0 47 42 -5




64 - 65 48 53 5 4 4 0
65 - 66 26 32 6 12 12 0
66 - 67 34 23 -11 - - -
67 - 68 12 51 39 - - -
68 - 69 27 59 32 - - -
69 -70 31 115 84 - - -
70-71 110 66 -44 - - -
71-72 240 130 -110 - - -
72-73 81 68 -13 - - -
73-74 42 39 -3 - - -
74 -75 6 6 0 - - -
75-76 10 10 0 - - -
76 -77 - - - - - -
77-78 - - - - - -
78-79 - - - - - -
79-80 - - - - - -
>80 - - - - - -

> >65/55 619 599 -20 653 632 -21
5> >70/60 489 319 -170 493 322 -171

*1: ohne MaRnahme = Deckschichttyp “ungeriffelter Gussasphalt”
*2: mit MaBnahme 1 = Deckschichttyp “Splittmastrixasphalt SMA 8”
Tabelle 17: Betroffene Einwohnende in den Pegelklassen ohne / mit MaBnahme

Die Tabelle zeigt die Veranderung durch die Deckschichtsanierung bzgl. der betroffenen Ein-
wohnenden im LSP. Es zeigt sich eine Entlastung im Bereich zwischen 70 bis 73 dB(A) beim
Loen und 60 — 64 dB(A) beim Lnight. Im Pegelbereich tiber 70 / 60 kommt es zu einer Entlas-
tung von -170 / -171 Betroffenen. In den héchsten Pegelklassen (74 — 76 dB(A) (Loen) / 64 —
66 dB(A) (Lnight)) kommt es durch diese MalRnahme zu keiner Entlastung, da diese am
starksten Betroffenen im Bereich der Essener Stral3e verortet sind und diese MalRnahme dort
zu keiner Pegelreduzierung fuhrt. Betrachtet man den Bereich > 65 / 55 dB(A), so zeigt sich,
dass hier nur eine geringe Entlastung von -20 / -21 Betroffenen erfolgt. Grund ist die Hohe
der Ausgangsbelastung, die begrenzte Pegelreduzierung durch diese raumlich begrenzte
EinzelmalRnahme in einem Teilbereich des Larmschwerpunktes und die Verschiebung der
Betroffenen z.B. aus dem Bereich 70-73 in die Pegelklassen 67 - 70.

Die nachfolgende Abbildung zeigt im Bereich der KohlenstralRe die Pegelreduzierung durch
Farbmarken. Die Farbmarke ist so aufgebaut, dass der innere Bereich die Pegelentlastung
(untere Farbskala) und der aufdere Farbring den Beurteilungspegel mit Mallhahme anzeigt
(obere Farbskala). Im Bereich des Knotenpunktes nimmt die Pegelreduzierung ab, da hier
die Essener Stralle einen immer gréReren Einfluss auf die Pegelhéhe hat. Im Bereich der
Essener Strale, westlich des KP, ist die Veranderung daher bei 0 dB(A).
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Abbildung 15: KohlenstraBe, Pegelreduzierung durch sanierte Deckschicht mit Splittmastixasphalt (SMA
8)

Im Anhang (Anlage 2.6.1) ist die Larmkarte fiir den gesamtem Larmschwerpunkt enthalten.
Insgesamt zeigt sich, dass in Larmschwerpunkten mit einer deutlichen Uberschreitung der
Werte von 70 / 60 bzw. 65 / 55 dB(A) haufig ein MalRnahmenbtindel erforderlich ist, um die
Zahl der Larmbetroffenen massiv und umfassend zu senken. In Bezug auf weitere Mal3nah-
men im Bereich Stralkenverkehr wird auf Kapitel 6.1 verwiesen.

3.3 Forderprogramm passiver Larmschutz

Grundsatzlich waren und sind zur Reduzierung des Umgebungslarms zunachst immer ,ak-
tive“ Larmschutzmaflinahmen, wie z.B. Geschwindigkeitsreduzierungen, der Einbau von
larmminderndem Asphalt oder auch Larmschutzwalle- und -wande sowie Einhausungen vor-
rangig zu prufen. Mit diesen ,aktiven Ma3nahmen® wird der Larm an der Quelle, also direkt
auf der Stral’e oder dem Ausbreitungsweg, verringert. Viele dieser Ma3nahmen sind jedoch
aus stadtebaulichen, gestalterischen oder Platzgriinden nicht Gberall im Stadtgebiet moglich,
zum Teil auch nicht ausreichend bzw. nicht finanzierbar. Daher hat der Rat der Stadt Bochum
erstmalig im Jahr 2016 die ,Richtlinie zur Férderung von passiven Larmschutzmal3nahmen*
beschlossen. Geférdert wurde der Einbau von Fenstern, Fenstertiren sowie Liftungseinrich-
tungen in Schlaf- und Kinderzimmern; dartber hinaus die Dammung von Rollladenkasten.
Grundsatzlich erfolgte eine Forderung an Gebauden mit Larmpegeln von Lpeny 65 dB(A) und
einem Lnight von 55 dB(A).

In den Jahren 2016 — 2018 wurden im Rahmen des Programms insgesamt rund 750
Wohneinheiten in larmintensiven Bereichen des Bochumer Stadtgebietes mit Larmschutz-
fenstern sowie Rollladenkastendammungen ausgestattet. Fur die Haushaltsjahre 2020 —
2022 hat der Rat der Stadt Bochum insgesamt 1 Million Euro zur Fortfihrung des Forderpro-
gramms zum passiven Larmschutz in Bochum bereitgestellt. Dabei wurde fiir weitere 100
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Wohneinheiten der Einbau von Larmschutzfenstern bzw. Rollladenkastendammung gefér-
dert. Die Laufzeit des letzten stadtischen Schallschutzfensterprogramms endete am
31.12.2022.

4 Mitwirkung der Offentlichkeit

Im Rahmen der Larmkartierung und Larmaktionsplanung sind die Offentlichkeit sowie die
Trager offentlicher Belange anzuhoéren. In welcher Form die Beteiligung durchgefihrt wird, ist
der planenden Gemeinde Uberlassen. Die Stadt Bochum hat hierzu erneut in Zusammenar-
beit mit der Hochschule fiir Gesundheit (Department of Community Health) unter der Leitung
von Frau Prof. Dr. Heike Kéckler und Daniel Simon als wissenschaftlicher Mitarbeiter eine
Onlinebeteiligung sowie in einem zweiten Schritt eine klassische Beteiligung ,vor Ort* in den
Bilrgerbliros sowie an der Volkshochschule Bochum (VHS) durchgeflihrt.

4.1 Onlinebeteiligung

Die Onlinebeteiligung fand im Zeitraum vom 13. November bis zum 17. Dezember 2023
statt. Uber die Bochumer Beteiligungsplattform www.bochum-mitgestalten.de hatten Interes-
sierte die Mdglichkeit, auf einer durch die Hochschule fiir Gesundheit entwickelten Online-
Plattform geographisch verortete Angaben zu leisen und zu lauten Orten sowie dem Larm
am eigenen Wohnort zu machen. Weiterhin wurden gesundheitsrelevante Faktoren wie
Schlafstérungen, Nutzungseinschrankungen von Balkonen und Garten sowie Strategien im
Umgang mit Larm abgefragt. Insgesamt wurden 245 Angaben zu lauten und leisen Orten so-
wie zu Larm am Wohnort gemacht und auf der Online-Karte entsprechend verortet. Die An-
wendung war auf unterschiedlichen elektronischen Endgeraten nutzbar. Die Ergebnisse der
Online-Beteiligung flieRen in weitere Planungen ein und sind detailliert in der Anlage 3 darge-
stellt sowie unter www.bochum.de/geoportal in der Rubrik ,Larmkarten” zu finden.

¥ BOCHUM

Bochums lauteste
und stillste Orte

Burgerbeteiligung zur Larmaktionsplanung
www.bochum-mitgestalten.de

e
HS Gesundheit

P Mt e anaachiitcte Eogan

& P e e “ BOCHUM

Abbildung 16: Poster fiir Biirgerbeteiligung
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4.2 Beteiligung vor Ort

In der Zeit vom 23. April bis zum 06. Mai 2024 wurde in einem 2. Schritt eine Blrgerbeteili-
gung ,vor Ort* durchgeflihrt. Interessierte, die in Bochum wohnen, arbeiten oder ihre Freizeit
verbringen, hatten dabei die Gelegenheit sich in die Planung einzubringen. Hierdurch sollte
sichergestellt werden, dass vor allem Personen ohne Zugang zum Internet und neuester
Technik die Gelegenheit erhalten, sich einzubringen. Bei insgesamt sechs Ortsterminen
konnten Teilnehmende ihre lauten und ruhigen Orte an einem digitalen Map-Table eingeben,
sich hierzu mit Vertretenden der Stadt Bochum und der Hochschule fir Gesundheit (HSG)
austauschen und mogliche Schutzmallnahmen diskutieren.

Die Ergebnisse der Beteiligung vor Ort flieRen in weitere Planungen ein und sind detailliert in
der Anlage 4 dargestellt.

Abbildung 18: Biirgerbeteiligung im Biirgerbiiro Wattenscheid
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Abbildung 19: Digitales Map-Table

4.3 Trager offentlicher Belange

Trager offentlicher Belange wurden durch die Stadt Bochum schriftlich tber die erste Phase
der Beteiligung zur Larmkartierung informiert und um Stellungnahme gebeten. Die eingegan-
genen Stellungnahmen sind in Anlage 5 zusammengefasst.

4.4 Bewertung der Anregungen und Vorschlage

Alle Anregungen und Vorschlage aus der Beteiligung werden bei den weiteren Planungen
bertcksichtigt und zwecks weiterer Bearbeitung und Beantwortung an die zustandigen Fach-
bereiche und Institutionen weitergeleitet. Dartiber hinaus wird auf Kapitel 6 verwiesen.
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5 Strategien und Konzepte der Stadt Bochum zur Larmminderung

Das folgende Kapitel befasst sich mit Strategien und Konzepten der Stadt Bochum, welche
langfristig dazu beitragen, die Larmbelastung auf dem Bochumer Stadtgebiet zu minimieren.
Hierbei werden nicht ausschlief3lich der Verkehrslarm mit den dazugehdrigen Larmschwer-
punkten betrachtet. Vielmehr verfolgen diese das Ziel, eine zukunftsorientierte Mobilitat zu
ermdglichen, welche dazu beitragen soll, die Stadt Bochum noch lebenswerter und attrakti-
ver zu machen.

5.1 Die Bochum Strategie

Die Bochum Strategie soll als gesamtstadtischer Handlungsrahmen zu einer positiven sozi-
alen, wirtschaftlichen, demografischen und dkologischen Entwicklung der Stadt wesentlich
beitragen. Damit wird das Ziel einer soliden Haushaltsfuhrung, die die Investitionsfahigkeit
der Kommune sichert, aktiv unterstitzt. Die Umsetzung zielt auf eine wirkungsorientierte
Steuerung und ist der rote Faden kunftiger Stadtentwicklung. Die Bochum Strategie ist rah-
mensetzend und handlungsleitend.

Die Bochum Strategie hat die Stadt im Jahr 2030 im Blick. Bochum soll dann dank der Pro-
jekte der Bochum Strategie noch lebens- und liebenswerter sein, mit hervorragenden Lern-
und Lehrstatten, herausragendem Freizeit- und Kulturangebot, hoher blrgerschaftlicher
Identifikation, mit innovativen Unternehmen genauso wie mit viel Griin im Stadtbild.

Ein Schwerpunkt der Bochum-Strategie liegt auf einer zukunftsweisenden Mobilitat. Durch
intelligente Vernetzung aller Verkehrsarten im urbanen Raum (u.a. zu Ful3, Fahrrad, Kraft-
fahrzeug und 6ffentlicher Personennahverkehr) und die Bereitstellung von E-Infrastruktur
sorgt die Stadt Bochum flir eine barrierefreie, bedarfsgerechte und 6kologisch nachhaltige
Mobilitat.

5.2 Leitbild Mobilitat 2030 und Mobilitatskonzept der Stadt Bochum

Das Leitbild Mobilitat 2030 mit dem Titel ,Umweltbewusst mobil in Bochum - zuverlassig, be-
zahlbar und vernetzt“ wurde am 06.06.2019 durch den Rat der Stadt Bochum beschlossen.
Das Leitbild formuliert die Ubergeordneten Ziele der zuklinftigen Verkehrsplanung in der
Stadt Bochum. Der Anteil des MIV (motorisierter Individualverkehr) am Modal Split
(Wege der Bochumer Bevodlkerung) soll bis 2030 um 15 Prozentpunkte auf 40 % sin-
ken. Eines der Kernziele ist dazu die Starkung des Umweltverbundes. Eine Birgerkonferenz
zum Thema ,Mobilitdt von morgen® fand am 18.05.2019 statt. Die Bochumer Blirgerinnen
und Burger haben dort ihnr Engagement und ihre Ideen bekundet, diesen Prozess zu unter-
stutzen und mitzugestalten.

Die Uberpriifung der Modal-Split-Werte wurde mit der SrV-Erhebung (reprasentative Ver-
kehrserhebung zur Mobilitat in Stadten) 2023 durchgefiihrt. Die Ergebnisse werden Ende
des Jahres 2024 vorliegen.

Weiterfuihrende Informationen und die vollstandigen, in den Kapiteln 5.3 bis 5.5 erwahnten
Konzepte sind im Mobilitatskonzept der Stadt Bochum unter www.bochum.de/mobilitdtskon-
zept zu finden.

5.3 Forderung von FuB- und Radverkehr

Wie bereits beschrieben, ist eines der Kernziele des Bochumer Leitbildes Mobilitat die Star-
kung des Umweltverbundes; somit Ful- und Radverkehr sowie OPNV.
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Zusatzlich zu den hier aufgeflihrten Arbeiten wurde eine Bilanz der letzten Arbeiten in die
parlamentarischen Gremien eingebracht. Die Unterlagen sind unter Vorlage 20232258
https://bochum.ratsinfomanagement.net/vorgang/? =UGhVMOhpd2NXNFdFcExjZU-
UoVCGkAGBX1P1lwpZ8-yM im Ratsinformationssystem zu finden.

Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes

Am 4. Mai 2023 wurde das neue Radverkehrskonzept beschlossen, auf dessen Grundlage
nun der weitere Ausbau der Radverkehrsinfrastruktur erfolgt.

Alle Informationen hierzu sind auf der Website: https://www.bochum.de/radverkehrskonzept
zu finden.

Inhalte des Konzeptes:

a) Erstellung eines Radverkehrsanlagenkatasters

b) Bewertung und Erweiterung des Bestandes an Radverkehrsanlagen

¢) Entwicklung eines Radverkehrsmalinahmenkatalogs

d) Entwicklung von ,Velorouten® (besonders komfortable Hauptverbindungen)
e) Entwicklung von Schulwegplanen und Fahrradparkmdglichkeiten an Schulen
Radkreuz

Das Radkreuz bezeichnet die Radwegeverbindungen innerhalb des Innenstadtringes, die die
Cityradialen und zukinftig auch die Velorouten auf kirzestem Weg verbinden. Zu den Cityra-
dialen gehdren die Alleestral’e, die Dorstener Strale, die Herner Stral3e, die Castroper
StralRe, die Wittener Strafle und die Viktoriastralle.

Durch das Radkreuz sollen den Radfahrenden komfortable,
sichere und Ubersichtliche Wege geboten werden, um quer
durch die Innenstadt zu gelangen. Hierflr werden nach und
RADKREUZ nach die Wegeverbindungen verbessert. Das Radkreuz ver-
lauft auf StralRenabschnitten der folgenden Stral3en: Bleich-
strale, Bongardstral’e, Briickstralte, Dorstener Stralle, GrolRe
Beckstralte, Hans-Bockler-Strale, Herner Stralte, Kortum-
stralle, Massenbergstralle, Untere Marktstralle, Viktoriastralle
und Willy-Brandt-Platz.

Im Zuge des Ausbaus des Radkreuzes sind bereits erste Mallnahmen umgesetzt worden:

e Herausnahme des Verkehrs aus den StralRen: ViktoriastralRe, Willy-Brandt-Platz und
Hans-Béckler-Stralie als MalRnahme des Verkehrskonzeptes Innenstadt

e Wendeanlage Willy-Brandt-Platz: Der Bau einer Wendeanlage im Willy-Brandt-Platz
folgte, resultierend aus der vorher genannten Mallnahme, um den aus Versehen hin-
eingefahrenen Verkehrsteilnehmern die Méglichkeit zu geben, an dieser Stelle zu
wenden.

e Rathauskreuzung: Als zweite Malhahme wurde die Rathauskreuzung provisorisch
umgebaut, um das Begegnen von sich entgegenkommenden Bussen (im Falle einer
Sperrung des Boulevards) zu erméglichen. Diese MalRnahme resultiert ebenfalls aus
der Herausnahme des Verkehrs, da hierdurch die Buslinien nicht mehr durch die Vik-
toriastral’e gefuhrt werden.
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Folgende MalRnahmen sind in Planung:

¢ Markierung des Radkreuzes: Die Markierung dient der Erkennbarkeit und Orientie-
rung. Sie wird in allen Kreuzungspunkten des Radkreuzes aufgebracht.

e Beschilderung der Velorouten: Innerhalb des Radkreuzes werden an den Knoten-
punkten, speziell an den Stellen, an denen aus dem Radkreuz herausgefahren wird,
die Velorouten beschildert.

e Hans- Bockler- StralRe: Es wird ein neuer Radfahrstreifen auf der Westseite der
Hans-Bdckler-StralRe errichtet und eine fahrradsichere Querung der Gleise gebaut.

e Provisorium Grof3e Beckstrale (zwischen Boulevard und Briickstralte): Hier wird das
Kleinpflaster aus der Fahrgasse entfernt und stattdessen Asphalt eingebaut — zur
Verbesserung des Fahrkomforts flir Radfahrende. Die FulRgangerzone bleibt beste-
hen, jedoch soll die GroRe Beckstralie eine Einbahnstralenregelung fur Anlieger und
Anlieferung erhalten. Radfahrende diirfen in beide Richtungen fahren.

e ,Grun, Aufenthalt und Sicherheit statt Parken“: Unter diesem Motto sollen Straf3en-
zlge der KortumstralRe (Brlckstralie bis Nordring), GroRen Beckstralte (Briickstralle
bis Nordring) und der Bruckstralle (Gerberstralle bis GroRe Beckstrafle) umfunktio-
niert werden. So sollen die Stellplatze, die entgegengesetzt der Fahrtrichtung den
Radfahrstreifen kreuzen, bepflanzt und mit Parklets, Banken und Fahrradabstellanla-
gen ausgestattet werden.

e Bushaltestellen Bochum Hbf/Boulevard: Die verkehrliche Situation an den Bushalte-
stellen Bochum Hbf/Boulevard soll fir die Radfahrenden deutlich verbessert werden.
Es ist ein neuer Radfahrstreifen auf der Tiefgaragenzufahrt geplant, sodass die Rad-
fahrenden gesondert gefiihrt werden und nicht hinter den haltenden Bussen warten
mussen. Zeitgleich plant die Verwaltung, den gesamten Bereich zu begriinen.

e Viktoriastral3e (Sudring bis Husemannplatz): Der Umbau erfolgt nach dem Neubau
des Husemannplatzes. Hier ist eine Neuaufteilung des Stralkenraumes avisiert. Es
gibt jedoch noch keine konkreten Planungen.

e ViktoriastralRe (Husemannplatz bis Willy-Brandt-Platz; inklusive Rathauskreuzung):
Der Umbau erfolgt in Zusammenhang mit dem Haus des Wissens. Hier ist eine Neu-
aufteilung des StralRenraumes avisiert, es gibt jedoch noch keine konkreten Planun-
gen.

Ausbau von Radvorrangrouten, Radwegen, Fahrradstrallen etc.

Die Schaffung von Radverkehrsanlagen an Hauptverkehrsstrafien ist oftmals mit einer Ver-
anderung des StraRenquerschnitts verbunden. Haufig riickt dabei die Stral3e als Emissions-
quelle von der Randwohnbebauung ab, wodurch eine larmmindernde Wirkung erzeugt wird.

Folgende Planungen sind bereits beschlossen bzw. in den letzten Jahren realisiert worden:

Wegweisung

Verdichtung der wegweisenden Beschilderung flir den Radverkehr im gesamten Stadtgebiet.
(Installation 04-07/2020. Letzte Anpassungen 2021)

Planung und Bau des Radschnellweg Ruhr (RS 1)

Auf Bochumer Stadtgebiet wurde der ,Griine Rahmen* zwischen Stahlhauser Strafle und
Bessemerstrale fertiggestellt. Die Routenfindung Innenstadt befindet sich in Abstimmung.

Fur die Haushaltsjahre 2020-2024 sind 250.000 € (in 2020) bzw. jahrlich 500.000 € (2021-
2024) in den Haushalt aufgenommen worden.
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Einrichtung von Fahrradstraf3en

Wo es mdglich ist, wurden FahrradstraRen eingerichtet bzw. geplant: 2019: Umminger See.
2020: Nevelstralte/Schnatstralie, Weitmarer Stralde, Brockhauser Str., 2023: Windhaus-
stralle (Bestandteil RS1), 2024: Rauendahlstral’e, Donnerbecke, Teile der Kornharpener
Stralte und der Havkenscheider Stralle, Untere Heintzmannstral3e, In der Grume, Teile der
Dietrich-Benking-Stralle, Verlangerung der Fahrradstrale Nevelstralle.

Weitmarer Stral3e

Zunachst Umgestaltung zur FahrradstralRe zwischen Durchfahrtssperre und Kohlenstralle
(ca. 200 Meter, umgesetzt.). In einem weiteren Schritt vollstdndige Neuherstellung der
StralRe zwischen Durchfahrtssperre und Knoopstrale mit Gestaltung als Fahrradstral3e. Hier
sind umfangreiche Arbeiten erforderlich, die neu geplant werden missen (ca. 200 Meter).

NevelstraBe/Schnatstrale

Sanierung und Verbreiterung der Fahrbahn, Herstellung als Fahrradstralie (Nevelstralle zwi-
schen Schnatstral3e und Springorumtrasse, Schnatstralle im Bereich abseits der Bebauung)
(ca. 560 Meter, umgesetzt (s. auch Punkt Fahrradstraf3en)). Fir 2024 ist eine Verlangerung
der Fahrradstral’e auf der Nevelstralle zwischen Schnatstralte und Generalstral’e geplant.

Radverkehrsanlagen

Berliner Stral3e, Kreuzung mit Schlaraffia-/Burgstral3e

Umbau der Gehwege zu Rad- und Gehwegen im Rahmen von Kanalbauarbeiten. Anlage
von Radfahrstreifen nach Siiden bis Wattenscheider Hellweg (ca. 830 Meter). Aufwertung
Berliner StralRe fur Radverkehr als direkte Nord-Siid-Verbindung zwischen Gelsenkirchen
und Hattingen bzw. der westlichen Bochumer Stadtteile. Verlegung des Radwanderweges
R25 (Bestandteil der Route der Industriekultur, Verbindung zwischen Kray-Wanner Bahn und
Bochum-Dahlhausen) von Privatflachen hierher.

In Fahrtrichtung Norden wurde in einem ersten Schritt der Mehrzweckstreifen zwischen Wat-
tenscheider Hellweg und Schlaraffiastrafe im Jahr 2019 zum Radfahrstreifen umgestaltet.
Der Umbau des Knotenpunktes Berliner Str./Burgstral3e ist im Jahr 2021 erfolgt, die Anlage
des Radfahrstreifens in Richtung Stiden hangt von der Gestaltung des Wattenscheider Hell-
wegs ab.

Universitétsstral3e

Installation eines Zweirichtungsradweges (Auffahrt Uni-West (ca. Max-Imdahl- bis Laerholz-
stralle, 400 Meter)) sowohl zur Anbindung der Radfahrstreifen auf der Universitatsstralle
(nur eine Richtung) als auch zur ErschlieRung der Wohnanlagen an der Laerholzstrale
(beide Richtungen). Im Bau.

Neugestaltung einer Siidumfahrung zur Wittener Stral3e

Die Wittener Stral3e lasst ohne den Wegfall eines Fahrstreifens je Richtung keine Installation
von Radverkehrsanlagen zu. Als Alternative soll eine Route durch die sidlich gelegenen
Wohngebiete zur komfortabel befahrenen Radroute umgebaut werden (z.B. durch die Ein-
richtung von Fahrradstral3en) (insg. ca. 2.880 Meter, ab 2021: Tippelspfad, Teilabschnitt Goy-
stralRe, KettelerstralRe, 2022/2023: Am Pappelbusch, 2023/2024: Glockengarten)
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Springorumtrasse, Beleuchtung

Auf dem einzigen Teilstlick ohne Beleuchtung zwischen Koénigsallee und Franziskusstralle
soll eine Beleuchtung installiert werden (ca. 3.200 Meter). Die Ausfiihrung war urspruinglich
fur den Winter 2020/2021 geplant. Zwischen Franziskusstral3e und Springorumallee sind die
Arbeiten im Jahr 2022 abgeschlossen worden. Die Beauftragung flir Springorumallee bis Ko-

nigsallee ist im Jahr 2023 erfolgt, die Ausflihrung erfolgt im Jahr 2024.

Folgende Stralenumbaumalinahmen, die auch die Anlage von Radverkehrsanlagen beinhal-
ten, wurden in den letzten Jahren bereits umgesetzt und bei der Larmkartierung bericksich-
tigt oder sind aktuell in der Realisierung:

Str-N-7

Str-S-5

— Wasserstr.

Harpener H.
Schleipweg -
Maischitzenstr.

HauptstraBe
KV Zisak — Stgr.
DO

Markstrafe
Hanielstr. -

Semperstr.,
Semperstr. -
Universitatsstr.,
Universitatsstr. -
Stiepeler Str.

Konigsallee
Wohlfahrtstr. -
Wasserstr.

730

940

970

360

1.000

390

B?_zs"l;k / St':g:nlit? b- Linge MaBnahme Umsetzung
in Me- RVA" larmoptimierte Str.-quer- Hst-Um-
ter Deckschicht schnitt bau

Alleestrale

Str-M-14 | Westring — Bes- 680 X X X Im Bau
semerstr.
Essener Str.

Str-M-16 | Stephanstr. - 2.240 X Fertig
Gotenstralle
Universitatsstr

Str-M-19 | Sidring - Alsen- 500 X Fertig
str.
Hattinger Str. X X

Str-M-21 | Kénigsallee - 750 Fertig
Hunscheidtstr.,
Castroper Str.

Str-M-23 | 1.BA Nordring — 620 X Im Bau
Klinikstr.
Auf der Heide

- Wasserstr. - O- 750 X Fertig
pelring
Universitatsstr

- Briicke Waldring 500 X Fertig

Fertig

Im Bau

Fertig
Fertig

Fertig

Fertig




Wasserstr. - Ani- 670 X Im Bau
kastr.

- Wasserstr.
Universitatsstr. - 700 X Fertig
A. d. Heide

BahnhofstraBe
BulRmanns Weg
— P.-H.-Prome-
nade

Str-W-17 | Engelsburger
Str.
Schiitzenstr. - 670 X Fertig
Rampe Bahn-
briicke

': Radverkehrsanlagen

"2: niveaugleicher Aus- / Umbau der Haltestelle (Hst.)

Tabelle 18: StraBenumbaumaBnahmen mit Anlage von Radverkehrsanlagen

Str-W-4 350 X Fertig

5.4 Verkehrskonzepte in den Stadtteilen/ Nahmobilitatskonzepte

Innenstadt

In diesem Konzept wurden wesentliche Verkehrsthemen fir den Innenstadtbereich gut-
achterlich bearbeitet. Parallel zum laufenden ISEK Innenstadt wurde durch ein externes Pla-
nungsburo ein Verkehrskonzept fir die Bochumer Innenstadt erstellt. Die Ergebnisse der un-
tersuchten Themenpunkte sollen dazu beitragen, dass die stadtebaulichen Ziele, die in dem
ISEK Innenstadt und dem Konzept ,Bochum 2030 — Vision Innenstadt” formuliert und erar-
beitet wurden, im Einklang mit der zukiinftigen Verkehrsplanung stehen und sich gegenseitig
erganzen und starken.

Dabei galt es, bereits feststehende bedeutende stadtebauliche Fixpunkte und Entwicklun-
gen, wie beispielsweise das Husemann Karree und das Haus des Wissens, zu bericksichti-
gen und in das Konzept zu integrieren. Wesentliche Inhalte des Verkehrskonzepts Innenstadt
sind:

e Anpassung Verkehrsfuhrung und stadtebauliche Entwicklung: Insbesondere die Ver-
kehrsfiihrung im Bereich der Hans-Béckler-Stralie und Viktoriastralle mit Heraus-
nahme des MIV-Verkehrs und der Buslinien vor dem Husemann Karree

o City-Logistik: Unterschiedliche Formen der City-Logistik und Handlungsansatze wur-
den dargestellt

o Nahmobilitat: Es werden Aspekte aufgezeigt, die zur Erhéhung der Aufenthaltsqualitat
fihren und zur optimierten Anbindung der Bochumer Innenstadt beitragen

e Erreichbarkeit und ErschlieRung der Innenstadt

e Starkung eines umweltfreundlicheren Mobilitédtsverhaltens der Bevdlkerung: Insbe-
sondere das Radkreuz, welches die innerstadtischen Radverkehre starken wird und
die bestehenden Nord-Sud und West-Ost Achsen im innerstadtischen Bereich
aufwertet

e Foérderung emmissionsarmer Mobilitat

e VerknlUpfung der Verkehrsarten: Darstellung von mdglichen Verknipfungen der ver-
schiedenen Verkehrsarten untereinander, Inter- und Multimodalitat

o Ruhender Verkehr: Einbettung in das mehrstufige Gesamtkonzept ruhender Verkehr,
mogliche Mallnahmen zur Reduzierung der Park-, Such- und Verdrangungsverkehre.

o Gemeinsame Organisation der Mobilitat: Konzeptansatze wie eine selbstorganisierte
und strukturierte Mobilitat etabliert werden kann

o Generelle Verkehrsflihrung: Hier insbesondere die Méglichkeiten einer Radverkehrs-
fihrung auf dem Sidring im Bereich zwischen der ViktoriastralRe und der
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Universitatsstralle. Die in dem Bericht dargestellten drei Ausbauvarianten zur Umge-
staltung des Sidrings werden aktuell weitergeplant und detailliert gepruift.

Das Verkehrskonzept dient als Arbeitsgrundlage fiir die zuklinftige Umsetzungen von Mal3-
nahmen.

Nord

Aufgrund der mit der Vielzahl an Gewerbe- und Industriestandorten im Bochumer Norden
verbundenen und in der Vergangenheit erheblich gestiegenen und weiter zu erwartenden
Verkehrsbelastungen hat die Verwaltung in Kooperation mit der Bezirksvertretung Bochum-
Nord ein Verkehrskonzept erstellen lassen. Dieses verfolgt das Ziel, ein zukunftsfahiges Kon-
zept fir alle Verkehrsteilnehmenden zu entwickeln, so dass auf der einen Seite die Qualitat
der Wohnquartiere erhalten bleibt bzw. verbessert wird und auf der anderen Seite die Attrak-
tivitat der Gewerbegebiete erhalten bleibt. Neben mittel- und langfristigen MaRnahmen wur-
den auch kurzfristig umsetzbare und finanzierbare MaRnahmen erarbeitet. Aufbauend auf ei-
ner Analyse der Bestandssituation und des Verkehrsverhaltens wurden Prognosen flir das
zukunftige Verkehrsverhalten erstellt, Szenarien fir alle Verkehrsteilnehmenden unter akti-
ver, mehrstufiger Blrgerbeteiligung erarbeitet und MaRnahmen in einem Verkehrskonzept
entwickelt und dargestellt. Die daraus resultierenden FolgemafRnahmen sind in Bearbeitung.
Diese umfassen neben grélReren Planungsprozessen (Umgestaltung von Stralen mit Opti-
mierung der Radverkehrsfliihrung) auch Ma3nahmen zur Verbesserung der Nahmobilitat, so-
wie Anpassung der Infrastruktur zur Barrierefreiheit, Verbesserung des OPNV-Angebotes (u.
a. Taktverdichtungen) und die Forderung der Verknipfung von Verkehrsmitteln (Radabstell-
anlagen an OPNV-Haltestellen).

Hamme, Hordel, Hofstede

In diesem Verkehrskonzept wurde die aktuelle Situation analysiert und unter der Beriicksich-
tigung weiterer Entwicklungspotenziale ein zukunftsfahiges Konzept entwickelt, das insbe-
sondere unter dem Aspekt des Anwohnerschutzes Verbesserungsvorschlage zur Verkehrsre-
duzierung und Verkehrsberuhigung in den Wohngebieten macht, in denen ein erhéhter
Durchgangsverkehr vorliegt. Gleichzeitig wurden aber auch Vorschlage zur Verbesserung
des Verkehrsflusses auf den Hauptverkehrsstralen entwickelt. Ziele des Konzeptes sind die
Verbesserung bzw. Erhaltung der Wohnqualitat sowie die Erhaltung und Reaktivierung von
Gewerbeflachen. Neben mittel- und langfristigen Ma3nahmen wurden auch kurzfristig um-
setzbare und finanzierbare MaRnahmen erarbeitet. Uber eine aktive Biirgerbeteiligung wur-
den auch die direkt Betroffenen in die Erarbeitung des Konzeptes eingebunden. Das Kon-
zept empfiehlt u.a. den Ausbau von Radverkehrsanlagen in Ost-West- und Nord-Sid-Rich-
tung.

Als erste MalRnahme wurde die einseitige Offnung der Hordeler StralRe umgesetzt. Damit
konnte ein aufwandiger und teurer Umbau des Knotenpunkts Dorstener Stral’e / Riemker
StralRe entfallen. Die Hordeler Stral3e ist derzeit noch in einem schlechten baulichen Zu-
stand, soll aber in absehbarer Zeit umgestaltet und mit einem neuen Fahrbahnbelag verse-
hen werden. Die einseitige Offnung der Hordeler StralRe bot die Méglichkeit, auch die LSA-
Schaltung am KP Dorstener Stralle / Riemker Straf3e zu andern. Bei der Evaluation 2022 zur
einseitigen Offnung (siehe Vorlage 20231201) konnte festgestellt werden, dass der Verkehr
in Hordel — und dabei v.a. der Durchgangsverkehr — signifikant zurtickgegangen ist. Im Ge-
samtzusammenhang betrachtet, hat sich die einseitige Offnung der Hordeler Stralle auch auf
den angrenzenden Wohnbereich positiv ausgewirkt.
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Wattenscheid

In Bochum-Wattenscheid wurde 2015 mit Aufnahme in das Stadtebauférderprogramm ,Sozi-
ale Stadt“ im Jahr 2015 ein ganzheitlicher Erneuerungsprozess angestof3en. Grundlage hier-
fur war das vom Rat der Stadt Bochum beschlossene Integrierte Stadtebauliche Entwick-
lungskonzept (ISEK) ,Gesundes Wattenscheid — familienfreundlich und generationenge-
recht®.

Zwischen 2016 und 2021 konnten wichtige Projekte realisiert und dadurch an vielen Stellen
positive Entwicklungen erzielt werden. Eine Evaluation hat aufgezeigt, dass jedoch weiterhin
grolier Handlungsbedarf besteht und zudem wichtige Mallnahmen und Ansatze noch nicht
umgesetzt werden konnten. Als neue analytische und programmatische Grundlage fur die
Fortsetzung des Stadterneuerungsprozesses wurde das ,Stadtteilentwicklungskonzept Ge-
sundes Wattenscheid“ erarbeitet. Im Fokus des Konzepts stehen stadtebauliche Entwick-
lungsziele, etwa zur weiteren Qualifizierung des Grin- und 6ffentlichen Raums, zur Férde-
rung der (Nah-)Mobilitat, zur Starkung der sozialen Infrastruktur oder von Freizeit- und Bewe-
gungsangeboten.

Aufgrund der Vielzahl an MaRnahmen, die sowohl durch den ISEK- als auch den sonstigen
stadtebaulichen Prozess bereits umgesetzt werden bzw. zukunftig noch umgesetzt werden
sollen, sind auch eine Vielzahl an verkehrlichen Themen wichtig geworden. Diese werden in
ihrer Gesamtheit in Form eines Verkehrskonzeptes seit 2020 gutachterlich untersucht. Be-
reits abgeschlossene bzw. in Bearbeitung befindliche Themen des Verkehrskonzeptes sind
u.a. die Untersuchung der verkehrlichen Auswirkungen der ISEK-Maflinahme "Umbau des
August-Bebel-Platzes" auf das Ubrige Netz, die Fortschreibung des Radverkehrskonzeptes
fur Wattenscheid, die Erarbeitung eines City-Logistik-Konzeptes und die Erstellung eines
Parkraumkonzeptes.

Nahmobilitdtskonzepte

Ein wichtiges Projekt des ,Klimaschutzteilkonzepts Klimafreundlicher Verkehr* war die Erstel-
lung eines Nahmobilitdtskonzepts fur einen Modellstadtteil von Bochum. Dabei sollten neben
den klimaschutzrelevanten Themen den Aspekten ,Gesundheitsférderung“ und ,Berlicksichti-
gung der Folgen des demografischen Wandels“ besondere Aufmerksamkeit gewidmet wer-
den. Diese Ubergeordneten Ziele sind deckungsgleich mit den Zielen der Integrierten Stadt-
entwicklungskonzepte (ISEK) und damit der Stadterneuerung. In diesem Rahmen wurden fur
Wattenscheid, Laer, Werne/Langendreer-Alter Bahnhof und Hamme jeweils ein solches
Nahmobilitatskonzept erarbeitet. Die Mallnahmenvorschlage umfassen zum Beispiel Anpas-
sungen der Verkehrsinfrastruktur zur Herstellung der Barrierefreiheit (Zuwegung und Zustieg
an OPNV-Haltestellen, Gehweg und Radwegbreiten) und damit zur Férderung des Umwelt-
verbundes sowie Temporeduzierungen. Beispielhaft wird das Nahmobilitatskonzept Hamme
im nachsten Absatz ndher erlautert.

Nahmobilitdtskonzept Hamme

In Hamme wurde eine verkehrsplanerische Konzeption zur Entwicklung, Qualifizierung und
Vernetzung der verschiedenen Verkehrsarten zur Férderung der Nahmobilitat in den Teilrau-
men Hamme-Zentrum, der Speckschweiz und in den Gewerbeparks Von-der-Recke und Pra-
sident entwickelt. Geschaffen werden sollten die Grundlagen fiir kurze Wege und eine Mobili-
tatskultur der Nahe. Dabei sind auch die Vernetzungen der Verkehrsmittel des Umweltver-
bundes untereinander zu berucksichtigen.

Das integrierte Nahmobilitatskonzept Bochum-Hamme stellt eine gute Grundlage dar, um
den Fuf3- und Radverkehr und damit den Klimaschutz weiter zu férdern. Durch die
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Attraktivierung der Nahmobilitat kénnen vor allem kurze Kfz-Fahrten eingespart und die Auf-
enthalts- und Lebensqualitat im Quartier gesteigert werden.

Die Handlungsfelder bei der Férderung der vernetzten Nahmobilitat sind u. a. Strafen und
Platze als Lebensraum zurtickzugewinnen, komfortable und sichere Raume fir Fuf3- und
Radverkehr zu schaffen und eine selbststandige Mobilitat fur alle durch barrierefreie Gestal-
tung zu ermoglichen. Zudem soll das Bewusstsein der Bevolkerung fir Nahmobilitat durch
Beteiligung und Marketing gestarkt werden.

Dabei ist ein weiterer wichtiger Bestandteil die Zusammenarbeit mit der Bewohnerschaft, In-
stitutionen (z.B. schulisches Mobilitdtsmanagement), Wohnungsbaugesellschaften und wei-
teren Akteuren, um so die Einstellung und Verhaltensweise der Bewohnerinnen und Bewoh-
ner und der Akteure nachhaltig zu verandern und zur Reduzierung der Pkw-Nutzung sowie
des Pkw-Besitzes beizutragen. Das Mobilitdtskonzept wurde in einem partizipatorischen und
umsetzungsorientierten Verfahren entwickelt.

Im Nachgang an die Erstellung des integrierten Nahmobilitatskonzeptes wird in Bochum-
Hamme das als Malinahme im ISEK festgelegte Freiraumkonzept entwickelt, welches im Zu-
sammenhang mit dem integrierten Nahmobilitatskonzept die Griinrdume im Stadtteil attraktiv
gestalten und vernetzen soll. Die Aufenthaltsqualitat soll erhéht und das stadtebauliche Um-
feld zum Spielen, Verweilen und Begegnen einladend und sicher gestaltet werden.

5.5 MaBnahmen zur Férderung des OPNV
Taktverdichtung (Netz 2020)

Die Stadt Bochum hat das Stralienbahn- und Busliniennetz mit der Einfihrung des 15-/30Mi-
nuten-Taktes der S-Bahnen im ndérdlichen Bereich des VRR zum 15.12.2019 umgestellt. Mit
dem neuen ,Netz 2020 bleiben die Anschliisse zwischen regionalem Schienenverkehr und
den stadtischen StralRenbahnen und Bussen gesichert. Zudem bietet das Uberarbeitete Netz
neue, attraktive Direktverbindungen mit Bussen und StralRenbahnen. Durch zusatzliche Stra-
Renbahnlinien und Uberlagerte Takte wurde das Angebot u.a. im kommunalen Schienennetz
erweitert. Im Vergleich zu den Leistungen des Jahres 2019 wurden im Jahr 2020 rund 1,5
Millionen Fahrkilometer mehr erbracht. Durch Netzverdnderungen wird perspektivisch mit ei-
ner um rund 3,3 % erhéhten Nachfrage gerechnet. Es kdnnen also neue Fahrgaste gewon-
nen werden. In Ankniipfung an die Bochum Strategie mit der Kernaktivitat ,Vorfahrt OPNV*
wurden von Stadt Bochum und BOGESTRA AG gemeinsam mit einem Verkehrsgutachter die
Effekte einer zusatzlichen Ausweitung des Angebotes (Netz 2020+) untersucht. Die Pande-
mie hatte dann in den Jahren 2020 bis 2023 massive Auswirkungen auf den OPNYV, die bis
heute spurbar sind.

Aktuell erfolgt die Evaluation des neuen Netzes zusammen mit der BOGESTRA. Sie wurde
pandemiebedingt mit leichter Verspatung gestartet, da ein neues Netz erfahrungsgemaf
(ohne Pandemie) erst nach 3 Jahren wirksam wird. Derzeit werden die Fahrgastzahlen von
der Zeit ,vor Corona“ noch nicht uberall erreicht. Die Herausforderung besteht 2024 darin,
auszuloten, ob und welche weiteren Verbesserungen des Netzes realistisch sind, da die Fi-
nanzsituation wenig Flexibilitat zulasst.

Teilfortschreibung des Nahverkehrskonzeptes ,Barrierefreiheit”

Idealerweise ermdglicht die Barrierefreiheit immer mehr Birger*innen eine vollstandige Teil-
habe am gesellschaftlichen Leben, unabhangig von individuellen Einschrankungen. Der ak-
tuelle Nahverkehrsplan (NVP) 2017 enthalt bereits ein Kapitel zur Barrierefreiheit. Den Auf-
trag zur Erstellung einer Teilfortschreibung mit diesem Schwerpunkt erteilte der Rat mit
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Beschluss des NVP am 14. Dezember 2017. Die Teilfortschreibung und Konkretisierung zur
Barrierefreiheit des NVP wurde vom Rat der Stadt Bochum am 27.05.2021 beschlossen und
enthalt neben Zieldefinitionen, Standards und Bestandsaufnahmen vor allem MaRRnahmen
zur Zielerreichung und definiert Ausnahmen. Von einem barrierefrei zu nutzenden OPNV pro-
fitieren nicht nur Fahrgaste mit eingeschrankter Mobilitat, die auf eine Behinderung zurlickzu-
fuhren sind, sondern z.B. auch solche, die aufgrund von Alter, schwerem Gepack, Schwan-
gerschaft-, in Begleitung von (mehreren) kleinen Kindern - oder auch Kinderwagen- beson-
dere Unterstitzung brauchen, um ihre Reise leichter zu bewaltigen. Somit wird durch eine
.Barrierefreiheit gewahrleistet, dass alle Angebote, Produkte sowie die gebaute Umwelt un-
ter frihzeitiger Beteiligung der Nutzer*innen so gestaltet werden, dass sie von moglichst vie-
len Menschen leicht und sicher genutzt werden kénnen.

Ausbau OPNV

Durch die neue Schienenverbindung Bochum-Witten (310/309) und eine sinnvolle Anpas-
sung des Stadtbusverkehrs wurde eine Erhéhung der Linienbeférderungsfalle um knapp 0,9
% prognostiziert. Die neuen Haltestellen sind teilweise barrierefrei ausgebaut.

Insgesamt werden seit 2021 jahrlich im Durchschnitt 30 Steige barrierefrei ausgebaut.

Auch bei dieser, vergleichsweise relativ hohen Ausbauquote wird es bei aktuell insg. 1278
Steigen noch fast 20 Jahre dauern, bis alle Steige von Bochumer Bus- und Straflenbahnhal-
testellen barrierefrei sind.

Problematisch ist dabei auch, dass einige der Haltestellen faktisch nicht ausbaubar sind.
Hierfur wird weiter nach Losungen gesucht, damit solche Steige flr mobile Fahrgaste nicht
aufgegeben werden mussen.

Der Ausbau erfolgt anhand einer von der Politik verabschiedeten Prioritatenliste, die regel-
maRig auf Aktualitdt Gberprift und angepasst wird. Ergeben sich Anderungen wie zum Bei-
spiel neu gebaute Pflegeheime kann die Prioritatenliste entsprechend an die neuen 6rtlichen
Gegebenheiten angepasst und auch neue Steige aufgenommen werden.

Gunstiger und einfacher Tarif

Die Kooperation Metropole Ruhr (insgesamt 12 Verkehrsunternehmen, u.a. der Verkehrsver-
bund Rhein-Ruhr (VRR)) hat einen 11-Punkte-Plan erstellt. Unter Punkt 1 heil3t es: Ein Met-
ropolen-Nahverkehr braucht ein einfaches und einheitliches Tarifsystem.

Durch das Deutschland Ticket haben sich viele Ideen zum Tarif seit 01.05.2023 realisiert. Die
Finanzierung des Tickets ist derzeit bis Ende 2024 gesichert, so dal} es weiter fiur 49 Euro
angeboten wird, Verglinstigungen gibt es fiir Schiler/Student*innen und seit 01.12.23 auch
ein Sozialticket fiir 39 Euro. Viele Unternehmen und Verwaltungen bieten ihren Beschaftigten
ein Jobticket an.

Alle Malnahmen, die mehr Menschen aus ihren Autos in Bus und Bahn oder auf das Rad
bringen, sind wichtige Bausteine zum Gelingen der Verkehrswende und somit auch zu einer
Reduzierung der Larmbelastung.

5.6 Larmmindernder Asphalt

Schadhafte Fahrbahnbelage verlieren ihre schalltechnischen Eigenschaften und werden
durch Verschleif3 lauter. Daher sollten diese auch aus Larmschutzgriinden ausgebessert
werden und nicht erst, wenn sicherheitstechnische Aspekte nicht mehr gewahrleistet sind.
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Mit dem seit der 4.Stufe der Larmkartierung anzuwendenden neuen Berechnungsverfahren
“CNOSSOS-EU” wurden auch negative Korrekturwerte fir verschiedene StralRendeck-
schichttypen in der Berechnung berilcksichtigt. Die unterschiedliche Hohe der Pegelminde-
rung fir die einzelnen Deckschichttypen (z.B. Splittmastixasphalte SMA 5/8, Asphaltbetone
(AC) 11, offenporige Asphalte, ...) sind in der Anlage 4 zur BUB-D (Datenbank fiir die Berech-
nungsmethode fur den Umgebungslarm von bodennahen Quellen (Stral3en, Schienenwege,
Industrie und Gewerbe) enthalten. Sie differenzieren flr die einzelnen Fahrzeugkategorien,
Geschwindigkeitsbereiche und Frequenzbereiche. Die Korrekturwerte entsprechen den Min-
derungsansetzen in der am 01.03.2021 eingeflihrten Richtlinie fur den Larmschutz an Stra-
Ren (RLS-19, Tab. 4a und b, s.u.). So liegt das Minderungspotenzial bei Strallen mit Ge-
schwindigkeiten von < 60 km/h bei SMA 5/8 oder AC 11 bei bis zu -2,7 dB(A) fir Pkw und -
1,9 dB(A) bei Lkw. Diese larmmindernde Wirkung ergibt sich im Vergleich zu einem “nicht ge-
riffelten Gussasphalt” nach RLS-19. Die Minderung kann je nach Vergleichstyp héher oder
niedriger ausfallen (s.a. Tab. 19 n. Seite). So ergibt sich bei der Sanierung einer alten Pflas-
terdeckschicht (“sonstiges Pflaster” Tab. 4b der RLS-19) mit einem SMA 8 je nach zulassiger
Geschwindigkeit eine zusatzliche Minderung zw.5 und 7 dB(A).

In Larmschwerpunkten und an stark befahrenen Stra3en im stadtischen Netz kénnen somit
erstmals verbindliche Korrekturwerte fir verschiedene Stralendeckschichten in der Larmak-
tionsplanung angewendet werden. Da bei der MalRnahmenumsetzung im Rahmen von Be-
bauungsplanverfahren, StraRenum- oder Ausbaumafinahmen und der Larmsanierung das
nationale Berechnungsverfahren der RLS-19 zur Anwendung kommt, zeigt die nachfolgende
Tabelle 18 die Korrekturfaktoren der RLS-19:
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Tabelle 4a; Korrekturwerte Dgp say polv) fiir unterschiediiche Strafendeckschichttypen S0T getrennt nach Phw und
Lkw wnd Gesn;hwlh%igke!t Vren in dB; auder Pflasterbeligen

| StraBendeckschichtkorrektur
| Dy enr z20lv) [HE] bei einer
Gemhwindigl_teit Vg [Kmvh]

Straflendeckschichityp SOT ' fiir
L Plow Llowe
| =60 | -60 | =60 | =60

Micht gerifielter Gussasphalt 0.0 0.0 0,0 L 0.0
Splittrmastixasphalte SMA & und SMA B nach ZTV Asphalt-StE 0713 _3g “m:r_,a" 55 | ““-}(\f
und Abstumpfung mit Abstreumaterial der Lieferkdrnung 1.3 X etk ey g

—— e — = e o
Splittmastixasphalte SMA B und SMA 11 nach ZTV Asphalt-5t8 07/13 und “‘xwﬂ 18 )_(" | -0
_.ﬂﬂ[n;iﬁ_mg an J‘l.b_stfeu material der Lieferktrmung 1.3 “’,.»' % ! s —‘H;'r—
Asphaltbetone < AC 11 nach ZTV Asphalt-StB 0713 und Abstumpiung mit 07 19 zya | oowy
Abstreumaterial der Lieferkormung 1/3 : ! L =
Offenperiaer Asphalt aus PA 11 nach ZTV Asphalt-StB 07/13 :_::x.:,’_f_ —4,5 “_'_';.a.::_i | -44
Oftenporiger Asphalt aus PA & nach 2TV Asphalt-St8 07/13 | -85 | =< | -54
foo—_— e — = -,':_\- —ﬁg.—
Betone nach ZTV Beton-518 07 mit Waschbatonoberflache 1.4 I’.::-auc:;_.% -2.3
Larmarmer Gussasphalt nach ZTV Asphalt-St8 07113, Verfanren B -2.0 _-_-__T.“-“ﬂ'-'.h | -1.5
Lirmtechnisch optimierter Asphalt aus AC D LOA nach E LA D = | =10 '.f_'_“_: <
Lérmtechnisch optimisrter Asphall aus SMA LA S nach E LA D :"“Hf: -2.8 -h-fq.f 46 |
Dinne Asphahtdeckschichten in Heifbauweise aul Versiegeiung aus DSH-V & _3g _3g _ag g |
nach ZTW BEA-5EB 0713 | " o ’ !

Tabelle 4b: StraBendeckschichtkorrektur Dgp snylv) flir unterschiedliche StraBendeckschichttypen SOT fir
Geschwindigkeiten v in dB; fir Pflasterbeldge

Strafendeckschichtkorrektur
Diep eprlv) [DB] bei einer
Strafendeckschichttyp 30T Geschwindigkeit v (ki)
a0 40 ab 50
Phiaster mit ebenar Obarfitiche (Bild 7) mit b = 5.0 mm und b+2f < 9,0 mm 1.0 2.0 3,0
sonstigas Fllaster [Bild T) mit b = 5.0 mm ader [ = 2,0 mm oder Kopfateinpflaster 5.0 6.0 7.0

Tabelle 19: Minderungspotenziale unterschiedlicher Fahrbahnbeldge nach RLS-19 (Tab. 4a und b)

Die Stadt Bochum beabsichtigt mit der aktuellen Larmaktionsplanung zukuinftig weiterhin den
Splittmastixasphalt mit GréRtkorn 8 mm (SMA 8) zu verbauen (Vergleiche hierzu Kapitel 3.2).
So soll auf Straen des Vorbehaltsnetzes bei StralRendeckenerneuerungen zukunftig zur
Larmreduzierung der Splittmastixasphalt mit Grétkorn 8 mm (SMA 8) eingebaut werden, un-
abhangig davon, ob es sich um einen Larmschwerpunkt handelt oder nicht. Aufgrund héhe-
rer Einbau- und Materialkosten ist es weiterhin erforderlich, wie mit dem Larmaktionsplan
2022 beschlossen, Mittel in Hohe von jahrlich 100.000 EUR zu etatisieren.

5.7 Temporeduzierung

Allgemeines

Das Bochumer Stral3ennetz erstreckt sich tUber eine Gesamtlange von ca. 1.034 km. Hiervon
gehdren ca. 320 km und damit 31 % des Stralennetzes zu dem sogenannten Vorbehalts-
netz aus Bundesautobahnen und Bundesstral’en, Landes- und Kreisstraflen sowie Stral’en
mit Uberbezirklicher Bedeutung. Dabei handelt es sich um das Verkehrsstral’ennetz der
Stadt Bochum, Uber das alle Kfz-Verkehre abgewickelt werden sollen, die Uber die reine Er-
schlieBungsfunktion der anliegenden Nutzungen hinausgehen. Stral’en des
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Vorbehaltsnetzes sollen in der Regel mit 50 km/h, auf anbaufreien Abschnitten ggf. auch
mehr, zu befahren sein und keine Verkehrsberuhigungsmalinahmen aufweisen. Ausnahmen
hierzu sind als streckenbezogene Einzelfallregelung in der Strallenverkehrsordnung (StVO)
bzw. in der allgemeinen Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung (VwV-StVO) ge-
regelt. Temporeduzierung sind derzeit auf einer Gesamtlange von ca. 42 km und damit 13 %
des Vorbehaltsstralennetzes angeordnet. Im Nebennetz der Stadt Bochum gelten z.Z. Tem-
poreduzierungen auf 30 km/h und darunter auf einer Gesamtlange von ca. 600 km und damit
84 % der Strecke im Nebennetz. Siehe hierzu Anlage 6 (Karte Tempozonen Bochum). Damit
sind aktuell bereits auf rund 62 % des gesamten Bochumer StralRennetzes aus unterschiedli-
chen Grinden Temporeduzierungen angeordnet und Wohngebiete fast vollstandig als Tempo
30-Zonen ausgewiesen.

Temporeduzierung aus Larmschutzgriinden auf StraRen des Vorbehaltsnetzes

Die errechneten Larmschwerpunkte (LSP) auf dem Gebiet der Stadt Bochum liegen alle, bis
auf wenige Ausnahmen, auf Strallenabschnitten der Stral3en im Vorbehaltsnetzes. Aus Grin-
den des Larm- und Gesundheitsschutzes kann in begriindeten Fallen eine Temporeduzie-
rung auf Stralenabschnitten im Vorbehaltsnetz angeordnet werden (§ 45 Strallenverkehrs-
ordnung i.V.m. den Larmschutz-Richtlinien-StV und der 16. BImSchV) (siehe auch Kapitel
3.1). So kann die Reduzierung der zuladssigen Geschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h eine
effektive strallenverkehrsrechtliche MaRnahme zur Larmminderung darstellen. Je nach Rah-
menbedingungen (Lkw-Anteil, Strallenoberflache) lassen sich Minderungen des Mittelungs-
pegels von 2 bis 3 dB(A) erreichen. Diese Larmminderung ist deutlich vom menschlichen
Ohr wahrnehmbar.

Dabei ist zu beriucksichtigen, dass diese MaRnahme ihre larmmindernde Wirkung nur entfal-
ten kann, wenn die Einhaltung der Geschwindigkeit gewahrleistet ist. In den meisten Fallen
sind hierzu begleitende MalRlnahmen wie eine entsprechende bauliche Gestaltung des Stra-
Renraums, Geschwindigkeitstafeln oder mobile/stationare Uberwachungsanlagen notwendig.
Wie im Kapitel 3.1 dargestellt, wurde zur Uberpriifung, inwieweit die angeordnete Geschwin-
digkeitsreduzierung in den Tempo-30 Pilotbereichen mit den begleitenden MaRnahmen durch
motorisierte Verkehrsteilnehmende angenommen werden, erneut eine Geschwindigkeitser-
hebung beauftragt. Die Ergebnisse zeigen, dass trotz begleitender Mallnahmen an einigen
Querschnitten bisher keine deutliche Abnahme der gefahrenen Geschwindigkeiten im Ver-
gleich zu vorangegangenen Messungen zu verzeichnen sind. Die V 85 liegt zwar in allen Fal-
len unter der gefahrenen Geschwindigkeit aus den Messungen im Jahr 2016, trotz begleiten-
der MaRnahmen jedoch weiterhin deutlich Gber 30 km/h. Lediglich am Abschnitt Essener.
Str., in Fahrtrichtung West (Wattenscheid) wird die Geschwindigkeit aufgrund der dort instal-
lierten stationaren Uberwachungsanlage sicher eingehalten.

Wie die Tabelle der geplanten baulichen MaRnahmen in den Larmschwerpunkten in Kapitel
6.1 zeigt, sind in den nachsten Jahren in weniger als der Halfte der im 2. Kapitel aufgefiihr-
ten LSP bauliche MalRnahmen geplant. In den Larmschwerpunkten, in denen trotz baulicher
Maflnahmen (Radverkehrsanlagen, Deckensanierung, Reduzierung der Fahrstreifen fir den
MIV) keine ausreichende Larmminderung erreicht werden kann, keine baulichen Mal3nah-
men umgesetzt werden kénnen oder bisher nicht geplant sind, die Immissionswerte der
Larmschutz-Richtlinien-StV aber weiterhin tberschritten werden, ist auch die Reduzierung
der zulassigen Hoéchstgeschwindigkeiten auf Strallenabschnitten im Vorbehaltsnetz als eine
maogliche Malhahme zum Larm- und Gesundheitsschutz zu prifen. Auch die Anzahl der Be-
troffenen Menschen mit Beurteilungspegeln tber 70 / 60 dB(A) ist dabei ein wichtiges Krite-
rium. Dabei handelt es sich jeweils um eine intensive Einzelfallprifung fir jeden betroffenen
Larmschwerpunkt. Bei dieser intensiven Prifung sind u. a. folgende Aspekte zu untersuchen,
um eine sachgerechte Abwagung zu ermoglichen:
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e Ermittlung der Verkehrsbelastung im Umfeld der MaRnahme,

e Auswirkung auf die Verkehrsfunktion und Leistungsfahigkeit der Stral3e,

o Beurteilung moglicher Verlagerungen ins Nebennetz,

e Berechnung der Larmminderung durch die Geschwindigkeitsreduzierung,

e Prifung der Larmentwicklung auf méglichen Ausweichstrecken,

e Sind erganzende MalRhahmen (mobile oder stationare Anlage zur Geschwindigkeits-
kontrolle, bauliche MaRnahmen) erforderlich, um das Geschwindigkeitsniveau deut-
lich abzusenken,

e Auswirkung (planerisch/ finanziell) auf ggfs. vorhandene Lichtsignalanlagen und de-
ren Koordinierung (Grtine Wellen),

e Veranderung der Anzahl betroffenen Menschen mit Beurteilungspegeln > 70 / 60
dB(A),

e Maogliche Auswirkungen auf den OPNV (Fahrzeitverlangerung, Taktung, Mehrbedarf
an Fahrzeugen und Personal),

e Auswirkung auf den Rad- und Fussgangerverkehr,

e Bewertung auf die Verkehrssicherheit

Fir eine rechtssichere Anordnung einer Geschwindigkeitsreduzierung ist somit ein zeit- und
ggfs. kostenintensiver Prifprozess erforderlich. Insbesondere mégliche Verkehrsverlagerun-
gen und deren Auswirkungen auf die Verkehrssicherheit und Larmbelastung sowie die Doku-
mentation der Geschwindigkeitsentwicklung erfordern aulRerdem ein begleitendes Monito-
ring.

An den bisherigen 5 Pilotabschnitten bleibt es weiterhin bei der Anordnung der Geschwindig-
keitsreduzierung auf Tempo 30 km/h. Neben den bisherigen begleitenden MalRnahmen dort
ist es beabsichtigt, haufiger zeitweise Kontrollen mit Trailern (Anhangern mit Messtechnik)
durchzufihren.

5.8 Forderprogramm passiver Larmschutz

Wie in Kapitel 3.3 ausgeflhrt endete die Laufzeit des letzten stadtischen Schallschutzfens-
terprogramms am 31.12.2022. Um auch in Zukunft, dort wo aktive Larmminderungsmafnah-
men nicht umsetzbar oder auseichend sind, zumindest in den Wohngebduden innerhalb der
LSP gesunde Wohnverhaltnisse zu schaffen, sollen auch zukiinftig passive Larmschutzmalf3-
nahmen geférdert werden. Ziel ist es, das Forderprogramm auch in den kommenden Jahren
fortzufiihren; dies steht jedoch in Abhangigkeit der jeweils zur Verfligung stehenden perso-
nellen und finanziellen Mittel. Zur FortfiUhrung werden im Rahmen der Haushaltsplanberatun-
gen erneut Mittel fir das Férderprogramm beantragt.

Fur betroffene Menschen mit Wohnort an verlarmten Landesstral3en (in der Baulast des Lan-
desbetrieb StraRen NRW), an Bundesautobahnen sowie an Schienenwegen von Eisenbah-
nen des Bundes gibt es gesonderte Férderméglichkeiten Utber die jeweiligen Baulasttrager
bzw. das Bundesministerium fir Digitales und Verkehr (BMDV).

Beim Landesbetrieb Strallen NRW, der Autobahn GmbH und der Deutschen Bahn kénnen
Eigentiimerinnen einer Immobilie direkt Antrage auf passiven Schallschutz stellen. Es han-
delt sich hierbei bei bestehenden Verkehrswegen (ohne wesentliche Anderungen) um freiwil-
lige Larmsanierungsprogramme. Férderfahig sind nur Wohngebaude bei Uberschreitung be-
stimmter Auslosewerte, die je nach Férderprogramm variieren.

Bei Schienenverkehrswegen und BundesfernstralRen liegen die Auslésewerte in allgemeinen
Wohngebieten beispielsweise derzeitig bei 64 dB(A) tags und 54 dB(A) nachts und in Misch-
gebieten bei 66 dB(A) tags und 56 dB(A) nachts.

54



Erganzende Information zu Ldrmsanierungsprogrammen:

In besonderen Fallen sind neben passiven Schallschutzmalinahmen (Fenster und schallge-
dammte LUfter) auch aktive SchallschutzmafRnahmen forderfahig.

Uber das Stichwort Léarmsanierung gelangt man im Internet zu den unterschiedlichen An-
tragsformularen zu den Larmsanierungsprogrammen der Baulasttrager/ des Bundes.

Die Foérderrichtlinie z.B. zu bestehenden Schienenwegen der Eisenbahn des Bundes ist auf
der Internetseite des Bundesministeriums fur Digitales und Verkehr (BMDV) unter dem Titel
‘Forderrichtlinie Larmsanierung Schiene’ einsehbar. Im Fall der Larmsanierung erstattet der
Bund larmbetroffenen Eigentiimerlinnen derzeitig ca. 75% der notwendigen Aufwendungen
fur passive LarmschutzmalRnahmen.

Die Deutsche Bahn bietet aber beispielsweise auch Informationen flir Mieterinnen zu den ak-
tuellen und geplanten Larmsanierungsprogrammen im Bereich des eigenen Wohnortes an.

5.9 Larmdisplay

Eine weitere mégliche Ma3nahme, motorisierte Verkehrsteilnehmende im Hinblick auf die
von ihnen verursachte Lautstarke zu sensibilisieren, ist die Installation sogenannter Larmdis-
plays. Ein Sensor erfasst dabei den Schallpegeldruck vorbeifahrender Fahrzeuge und sendet
bei Uberschreitung eines einstellbaren Schwellenwerts (dB(A)) per Funk ein Signal an das
maximal 100m entfernte LED-Display. Das Display gibt dem Verkehrsteilnehmer unmittelbar
ein individuell gestaltbares Feedback wie z.B. ,Zu laut!“ oder ,Bitte leise fahren! Das System
ist vergleichbar mit Geschwindigkeitsanzeigen, sensibilisiert jedoch Verkehrsteilnehmende
auf ihre oftmals unbewusst verursachte Larmbelastigung hin. Bisher werden solche Systeme
eher im landlichen Bereich auf beliebten Ausflugsstrecken (Motorradstrecken) eingesetzt.
Laut Herstellerangaben ist das System Uberall einsetzbar, wo zu lautes Fahren das Bedurf-
nis nach Ruhe stoért: sowohl auf Ausflugsstrecken als auch in Wohngebieten und nicht nur fir
Motorrader, sondern auch uberdurchschnittlich laute PKW oder LKW geeignet. Ein moglicher
Einsatz auf dem Bochumer Stadtgebiet ware in der Nahe ,Ruhiger Gebiete“ (z.B. Blanken-
steiner Str. (Weitmarer Holz), Klinikstral’e, GudrunstralRe (Stadtpark) (Siehe auch Kapitel 7)
und in Wohngebieten mit Tempo 30 Anordnung. Eine kostenlose Testung des Systems im
Hinblick auf die Eignung im urbanen Raum ist mdglich. Aus diesem Grund wird beabsichtigt,
geeignete Standorte zu ermitteln und das System dort iber mehrere Wochen auf seine Eig-
nung hin zu testen.

| 't.,

Lautstarke wird erfasst cene ||
und per Funksignal an das

VARIO (XL) gesendet NRS < max. 100m » VARIO (XL)

Abbildung 20: Funktionsweise Ldrmdisplay
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5.10 Larmminderung durch Diffraktor — Firma 4 Silence?

Larmminderung durch einen Diffraktor ist eine ganz neue Methode, mit Verkehrslarm umzu-
gehen.

Die Larmminderung kann bereits in anderen europaischen Landern offiziell larmtechnisch be-
rucksichtigt werden. In Deutschland ist das Prinzip anerkannt, jedoch noch nicht in die Nor-
men/Richtlinien aufgenommen worden, so dass eine zusatzliche Larmminderung an speziel-
len Stellen im Stadtgebiet geprift und auch umgesetzt werden kénnte.

Die Firma 4Silence, als aktuelle einziger Anbieter, hat die La&rmminderung mit einem Diffrak-
tor zum ersten Mal 2012 vorgestellt. Diese Methode nutzt das physikalische Prinzip, nach
dem Schallwellen abgelenkt werden, wenn sie auf andere Schallwellen treffen. Ein Diffraktor
ist ein Element mit unterschiedlich tiefen Rillen. Schallwellen ,fallen® in diese Rillen und er-
zeugen dort Resonanz. Schall verhalt sich wie Wasser: Er sucht immer den Weg des ge-
ringsten Widerstands. Die stérenden Schallwellen tUber dem Diffraktor werden also nach
oben abgelenkt. Und in der Folge entsteht ein Bereich neben der Stralde, in dem es deutlich
leiser ist.

Entscheidend hierbei ist jedoch die genaue Geometrie zwischen Schallquelle und den Im-
missionsorten, da der Schall nur anders gelenkt wird.

4Silence beispielsweise hat drei Produkte entwickelt, die das Prinzip der Diffraktion nutzen
und in der Infrastruktur eingesetzt werden kénnen:

Der WHIS®stone:

nutzt das Diffraktionsprinzip in einem innovativen Betonelement, das ebenerdig neben der
Stralde angebracht wird. Die Sicht bleibt erhalten und der StralRenrand bleibt frei von jegli-
chen Hindernissen. Er erzielt eine Senkung des Larmpegels um 2,5 dB.

Der WHIS®wall:

ist eine Kombination aus einer niedrigen Schallschutzwand und einem Diffraktor aus Corten-
stahl. Insgesamt ist der WHIS®wall nur 1 Meter hoch. Damit wird eine Senkung des Larmpe-
gels von 7 bis 9 dB erzielt, was der Wirkung einer 3 Meter hohen Schallschutzwand ent-
spricht.

Der WHIS®top:

dieser Diffraktor aus Aluminium hat ein geringes Gewicht und kann auf die meisten beste-
henden Schallschutzwande montiert werden. Mit einer Héhe von nur 0,20 Metern erzielt er
eine Senkung des Larmpegels von 4 bis 5 dB, was einer zusatzlichen Erhéhung der Schall-
schutzwand von 2 Metern entsprechen wirde.

Laut Angaben der Firma sind Ihre Produkte sowohl fiir den Einsatz an (Schnell-) Stra3en
auch als an Schienenwegen geeignet. Ob und inwieweit die Produkte in einem Ballungsraum
wie der Stadt Bochum - mit zum Teil direkt an die Straflen angrenzender Bebauung — geeig-
net sind, ist unklar. Aus diesem Grund wird beabsichtigt, geeignete StralRenabschnitte in Bo-
chum zu identifizieren und eine Kosten-Nutzen-Analyse durchzufiihren.

2 Quelle: Firma 4 Silence
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6 Geplante MaBnahmen/ Stellungnahmen zu den einzelnen Larm-
quellen und Larmschwerpunkten

In der nachfolgenden Tabelle werden zahlreiche BaumalRnahmen im Ballungsraum aufge-
fuhrt, die eine larmmindernde Wirkung haben und im Bereich der Larmschwerpunkte liegen.
Neben den geplanten MaRnahmen (Radverkehrsanlagen (RVA), larmoptimierte Deckschicht,
Umgestaltung des StraRenquerschnitts und Haltestellenumbau) enthalt die Tabelle auch Hin-
weise zum betroffenen StralRenabschnitt, der Lange und der geplanten Umsetzung. Der zeit-
liche Ablauf kann sich durch zahlreiche Faktoren verschieben.

6.1 Larmschwerpunkte und MaBRnahmen im Bereich StraBenverkehr

BT_ZSI'I;’k ! Strsaclihen/i:b- Liénge MaBnahmen Umsetzung
. Larm-
Deckschicht
Bezirk-Mitte
Dorstener Str. .
Str-M-2 | Feldsieper Str. | 1100 X geplant flr
h 2026
- Nordring
Stdring Vorplanung
Str-M-5 Rottstr. - Witte- 720 X X X X
gepl. Bau 2029
ner Str.
Rottstr.
ostl. Annastr. geplant fur
S=M6 1 s westl 250 X X X X 2027
Schmidtstr
Herner Str. geplant fur
SUMT 1 bis Westhofstr, | 220 X 2025
Josephi-
nenstr. geplant fur
St=M-AT 1 sstiich Libori- 880 X 2025
usstr
Dorstener Str.
Freudenberg- geplant fur
S-M-13 - - Braun- 600 X 2025
sperger Str.
Alleestr. geplant fur
Str-M-14 Stahlhauser - 700 X X X X 2028 (2. Bau-
Bessemer Str. abschnitt)
Rottstrale
Str-M-14 | Alleestr. - 500 X X X in Planung
Westring
Essener Str. .
Str-M-15 | Gotenstr.- 200 | X X X X geplant fir
2027
Kohlenstr
Wittener Str. Einbau und
Str-M-17 Steinring - Ve- 660 X Herausnahme
Isstr. Gleisanlage
Lohring
Str-M-18 | Wittener Str. - 450 X X X Bau 2025
Am Lohberg
Hattinger Str.
Str-M-21 Hunscheidtstr- 400 X X X geplant
A.d.Landwehr
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Castroper Str.

Geplanter Bau-

Str-SW-2

Wittener Str.
In Laer, ostli.
Werner H.

Markstr. Kel-
lermanns-weg
- Am Stein-
knapp

Str-M-23 | 2.BA Klinikstr. 600 beginn 2026
- Quellenweg
Castroper Str.
M- 3.BA Quellen-
Sgt:\-/INZ_;l / weg — KP: 1.470 geplant
Harpener H. /
C.H.
Koénigsallee
Str-M-26 | Arnikastr. - 740 geplant
Hattinger Str.
i in Planung,
- gfi;::z::;:g / 370 Baubeginn ca.
2028
Castroper Str.
Str-N-1 Josephinenstr. 260 geplant fur
- Harpener 2025
Hellweg
Hiltroper Str.
In der Grume - geplant fur
SUN-S | Dietrich-Ben- | 1190 2025
king-Str.
Harpener H.:
) ) geplant ab
Ca§troper H. 550 2026/277
Geisental
- geplant ab
- Wiescherstr. 2025

800

250

geplant

geplant fur
2024

Str-SW-3

Str-W-1
ehemals Il

Hattinger Str.
Am Buchen-
hain — Wup-
pertaler Str.

Giinnigfelder
Str.

Hofstr.- Kreis-
verkehr

860

250

geplant

geplant fur
2026

Str-W-2/-
4/-5

Umfeld Au-
gust-Bebel-
Platz

Vorplanung

Str-W-6

Bochumer
Str. / Hochstr.
Bochumer Str.
- Harkortstr.

400

teilweise einge-
baut / geplant
im Jahr 2025

Str-W-9

Uckendorfer
Str.

Am Bahnhof -
Hochweide

250

1. H. 2024




Str-W-14 -
Str-W-16

Wattenschei-
der H.
Stephanstr. -
Stalleicken-
weg,
Stalleickenweg
— Stgr. Essen

2.600

1.000

?

geplant 2024

': Radverkehrsanlagen

"2: niveaugleicher Aus- / Umbau der Haltestelle

Tabelle 20: Larmschwerpunkte und MaBnahmen im Bereich StraBenverkehr

KohlenstraBe - LSP Str-M-15

Wie im Kapitel 3.2 gezeigt, reicht haufig eine Larmminderungsmalnahme nicht aus, um die
Anzahl der betroffenen Menschen in einem Larmschwerpunkt, die an Fassaden mit einer Be-
lastung > 70 / 60 bzw. 65 / 55 dB(A) wohnen, deutlich zu senken. So auch im LSP-Str-M-15
“Essener Stralte / KohlenstralRe” (s.a. Kap 3.2). Wie die Tabelle oben zeigt, sind im LSP Str-
M-15 weitere Malnahmen geplant, die auch eine weitere Larmminderung bewirken. Auf der
Essener Stralle, von der Gotenstralle bis zum Knotenpunkt mit der Kohlenstralie, sind ne-
ben der Uberplanung des StraRenquerschnitts, inklusive der Anlage von Radverkehrsanla-
gen und dem niveaufreien Umbau der Haltestellen, auch eine Deckschichtsanierung mit
SMA 8 geplant. Aulkerdem wird beabsichtigt diese MaRnahmen stadteinwarts im Verlauf der
Alleestral3e fortzusetzen. Die Radverkehrsanlagen wiirden von Wattenscheid bis zum Innen-
stadtring verlaufen. Auch fir diese MalRnahmen wurde die Wirkung auf die Beurteilungspegel
und die Anzahl der betroffenen Menschen untersucht. Die Ergebnisse zeigen die nachfol-
gende Tabelle und Abbildung.

LSP Pegelintervall Betroffene Einwohner
Loen LNight

ohne M™ | mitM-2"2 | Veranderung [ ohne M | mit M-2"2 | Veranderung

Str-M-15 <55 226 264 38 551 606 55
55 - 56 25 19 -6 36 28 -8
56 - 57 28 37 9 56 47 -9
57 - 58 43 36 -7 15 58 43
58 - 59 27 21 -6 23 118 95
59 -60 21 49 28 30 220 190
60 - 61 54 47 -7 129 98 -31
61-62 38 28 -10 211 9 -202
62 - 63 31 38 7 90 7 -83
63 - 64 43 56 13 47 10 -37
64 - 65 48 43 -5 4 0 -4
65 - 66 26 30 4 12 0 -12
66 - 67 34 23 -1 - - -
67 - 68 12 49 37 - - -
68 - 69 27 137 110 - - -
69-70 31 224 193 - - -
70 - 71 110 73 -37 - - -
71-72 240 10 -230 - - -
72-73 81 8 73 - - -
73-74 42 8 -34 - - -
74 -75 6 0 6 - - -
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75-76 10 0 -10 - - -

76 - 77 - - - - - -

77-78 - - - - - -

78-79 - - - - - -

79 - 80 - - - - - -

> 80 - - - - - -

>>65/55 619 562 -57 653 595 -58

> >70/60 489 99 -390 493 124 -369

*1: ohne Malinahme = Deckschichttyp “ungeriffelter Gussasphalt”
*2: mit MaBnahme 2 = Mallnahme 1 + RVA, SMA 8, StralRenquerschnitt u. Hst-Umbau
Tabelle 21: Betroffene Einwohnende in den Pegelklassen ohne / mit MaBnahme 2

Die geplanten MaRnahmen im Bereich der Essener Stralde / Alleestralie zeigen eine weitere,
deutliche Reduzierung der Anzahl der betroffenen Menschen im Bereich Gber 70 / 60 dB(A).

Pegeiskala in d8(a)
Lden

bis 34 dB(A)
3539 d8(A)

Abbildung 21: KohlenstraBe, Pegelreduzierung MaBnahme 1 und 2

Mit Beruicksichtigung den MalRnahmen 1 und 2 in der Kohlenstra3e und Essener StralRe wird
die Anzahl der Betroffenen sowohl beim Lpen als auch beim Liight um rund 80 % reduziert. In
den hdchsten Pegelbereichen > 74 und > 64 dB(A) gibt es nun keine Betroffenen mehr. Die
Abbildung (s. oben) zeigt die Pegelabnahme im Knotenpunktbereich und die verbliebenen
Fassadenpegel. Die Darstellung zeigt auch, dass an den larmabgewandten Fassaden die
Pegel deutlich niedriger liegen und Uberwiegend die Schwelle von 65 / 55 dB(A) unterschrit-
ten wird. Die Anlage 2.6.2 zeigt die Ergebnisse fur den gesamten LSP.

Larmschwerpunkt - LSP Str-SW-3, Hattinger StraRe

Auch im Bereich des LSP Str-SW-3, Hattinger StralRe - Blankensteiner Stral3e - Wuppertaler
Strale, gibt es eine konkretes MalRnahmenpaket zum Umbau der Hattinger Strale. Dieses
ist Bestandteil der Umgestaltung der Hattinger Straf3e mit der Anlage von Radverkehrsanla-
gen und dem niederflurgerechten Ausbau der Haltestellen. Konkret betrachtet wird der 6.
Bauabschnitt von der Strae “Am Buchenhain” bis zum Knotenpunkt Hattinger StralRe /
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Wuppertaler Stralde. Zusatzlich zu den oben beschriebenen Mallhahmen kommt es zu einer
neuen Querschnittsgestaltung im StralRenraum, dem Ausbau des Pflasterbelags im Gleisbe-
reich und einer Deckschichtsanierung mit SMA 8. Die Einmiindung der Stralie “Waldesrand”
in die Hattinger Stralle muss zuklinftig durch eine Lichtsignalanlage geregelt werden.

LSP Pegelintervall Betroffene Einwohner

Lpen LNight
ohne M mit M2 | Verdnderung | ohne M [ mit M2 | Verdnderung
Str-SW-3 <55 281 318 37 524 565 41
55 - 56 36 34 -2 67 67 0
56 - 57 34 35 1 44 56 12
57 - 58 17 16 -1 69 116 47
58 - 59 28 19 -9 98 138 40
59 - 60 13 12 -1 103 113 10
60 - 61 17 28 11 84 41 -43
61-62 27 22 -5 54 56 2
62 - 63 21 18 -3 83 33 -50
63 - 64 16 30 14 18 2 -16
64 - 65 34 33 -1 15 7 -8
65 - 66 67 68 1 24 2 -22
66 - 67 44 57 13 12 0 -12
67 - 68 66 120 54 1 0 -1
68 - 69 87 119 32 - - -
69-70 103 114 1 - - -
70-71 90 48 -42 - - -
71-72 64 63 -1 - - -
72-73 82 32 -50 - - -
73-74 18 2 -16 - - -
74 -75 17 7 -10 - - -
75-76 22 2 -20 - - -
76-77 12 0 -12 - - -
77-78 1 0 -1 - - -
78-79 - - - - - -
79 -80 - - - - - -
> 80 - - - - - -
> >65/55 673 632 -41 672 631 -41
>>70/60 306 154 -152 291 141 -150

*1: ohne Malinahme

*2: mit MaBnahmen - RVA, SMA 8, Stralenquerschnitt u. Hst-umbau

Tabelle 22: Hattinger StraBBe, Betroffene Einwohnende in den Pegelklassen ohne / mit MaBnahmen (Pegel-
reduzierung durch RVA, StraBenquerschnittsgestaltung (Achsverschiebung), Deckschicht mit Splittmasti-
xasphalt (SMA 8) u. Hst.-Umbau)

Wie die Berechnungsergebnisse zeigen, werden in diesem Larmschwerpunkt rund 300 Men-
schen einem Pegel von > 70 / 60 dB(A) ausgesetzt. Durch die MalRnahmen kann die Anzahl
der betroffenen Menschen im Bereich > 70 / 60 dB(A) zukinftig um rund 50 % reduziert wer-
den.

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Veranderung der Pegel im Bereich der Haltestelle Ne-
velstralRe. Durch die Mallinahmen ergeben sich Pegelminderungen um bis zu -5 dB(A). Je
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nach Lage der Gebaude zu den Larmquellen und dem Umfang der jeweiligen Malinahmen
kann die Pegelveranderung unterschiedlich hoch ausfallen.

& staoT
BOCHUM

EU-Umgebungsiarm
- 2. Fortschreidung des LAP
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- Bererar Woareee 8
- Srstarvetonaim
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Abbildung 22: Hattinger StraBBe, (Pegelreduzierung durch RVA, StraBenquerschnittsgestaltung (Achsver-
schiebung), Deckschicht mit Splittmastixasphalt (SMA 8) u. Hst.-Umbau)

Die Situation nach der Durchfihrung der BaumalRnahmen zeigt die Larmkarte in der Anlage
2.6.3 fur den betroffenen Bereich im Larmschwerpunkt.

6.2 Larmschwerpunkte und MaBnahmen im Bereich sonstiger Schienenverkehr
(BOGESTRA AG)

Die BOGESTRA plant mittel- / langfristig die Umstellung ihrer Bus-Flotte. Zuklinftig werden
weitere E-Busse im Bochumer Stadtgebiet fahren. Der Austausch ist sukzessive geplant und
mit einem Ausbau der Ladeinfrastruktur im Stadtnetz verbunden.

Die Busse sind leiser als Ubliche Dieselbusse und kdnnen somit den Verkehrslarm insbeson-
dere nachts reduzieren und Anwohnende an Buslinienstrecken dadurch larmtechnisch zu-
satzlich entlasten. Eine rechnerische Betrachtung im 6ffentlichen Stralenverkehrsnetz ist
nach den giiltigen Richtlinien aktuell jedoch nicht méglich. Derzeitige Studien geben aber
grundsatzlich eine Pegelminderung um < 3 dB(A) an. Aus Sicht der Larmaktionsplanung ist
die MalRnahme sehr zu begriiRen. Auch wiirden Wasserstoffbusse eine Reduktion der Emis-
sionen bewirken kdnnen.

Stellungnahme BOGESTRAAG:

Die BOGESTRA begrtif3t grundsétzlich MaBnahmen zur Ldrmreduzierung. Durch die BOGE-
STRA wurden in den letzten Jahren viele MaBnahmen zur aktiven Larmreduzierung getrof-
fen. Diese umfassten u.a. den Ersatz von Grol3pflaster durch Asphalt bei stralSenbiindiger
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Gleislage sowie eine kontinuierliche Gleispflege, um die Ldrmemissionen hierdurch gleich-
bleibend gering zu halten.

Das Qualitatskriterium Reisezeit spielt bei der Verkehrsmittelwahl eine wichtige Rolle. Aus
diesem Grund ist es wichtig, Fahrzeitbedarfe regelméafiig zu kontrollieren und MalBnahmen
zur Stabilisierung und im Idealfall Reduzierung des Fahrzeitbedarfs zu ergreifen. Mal3nah-
men wie die Beeinflussung von Lichtsignalanlagen, an stark belasteten Knotenpunkten und
StralBenabschnitten Busspuren einzurichten, um eine ungehinderte Fahrt und damit einen
zuverlassigeren und plinktlicheren StralBenbahn- und Busbetrieb zu erméglichen, gehéren
dazu.

Um diese Bemiihungen zu unterstiitzen, bitten wir daher insbesondere MalBnahmen, die eine
Reduzierung der zuldssigen Héchstgeschwindigkeit vorsehen, bezogen auf den offentlichen
Personennahverkehr in einem besonderen Wirkungszusammenhang zu beurteilen:

Fihren Linienwege durch ldngere Streckenabschnitte, bei denen eine reduzierte zuldssige
Héchstgeschwindigkeit von 30 km/h angeordnet ist, entsteht ein héherer

Fahrzeitbedarf. Die vorhandenen Anschliisse zu den anderen Linien kénnen nicht mehr ge-
wébhrleistet werden und die Reisezeit fiir unsere Fahrgéste verldngert sich. Das kann zur Ab-
wanderung von Fahrgésten flihren. Die Folge ist mittelfristig, dass die an den Endhaltestellen
vorhandenen Pausenzeiten nicht mehr ausreichen, um Verspétungen auszugleichen. Oder
sie kbnnen zur Gewéahrung der gesetzlich vorgeschriebenen Pausen nicht mehr herangezo-
gen werden. Damit sind — ohne Erweiterung des Fahrplanangebots — deutlich hhere und
sprunghaft ansteigende Kosten durch Personal- und Fahrzeugaufwand verbunden, die jahr-
lich durch die Stadt Bochum als Aufgabentréger fiir den OPNV auszugleichen wéren. Da un-
sere Linien zumeist liber mehrere Stadltteile fiihren, miissen die Auswirkungen auf den
OPNV infolge der Einfiihrung von Tempo-30-Regelungen in einem gréReren Zusammenhang
gesehen werden. SchiieB3lich ist es Aufgabe des OPNV, die Mobilitétsbediirfnisse zu biin-
deln, d.h. in einem Fahrzeug viele Menschen zu beférdern und allein dadurch L&rm zu redu-
Zieren.

Viele StraBenbahnlinien sind mit Férdergeldern ausgebaut und modernisiert worden. Sie sol-
len zuverldssige und schnelle Fortbewegungsmaéglichkeiten bieten. Die Beschleunigung und
Verbesserung der Fahrzeiten auf das heutige Niveau war mit Férdervoraussetzung. Hier sind
bzgl. ggf. entstehender Riickzahlungen die Vereinbarungen der Bau- und Beschleunigungs-
vereinbarungen heranzuziehen. Eine Begrenzung der zuldssigen Geschwindigkeit von 50
km/h auf 30 km/h lehnen wir daher ab.

Der Stral3enabschnitt ist aus unserer Sicht detailliert zu betrachten und unter den o.g. Ge-
sichtspunkten vor allem bzgl. der Leichtigkeit und Attraktivitét aus OPNV-Sicht ordnungs-
rechtlich und férderrechtlich zu bewerten. Alternativen zur Ld&rmreduzierung, wie die Variante
der Deckensanierung mit larmreduziertem Asphalt und MalRnahmen des passiven Larm-
schutzes an den Fassaden, sind zu wéhlen bzw. zu ergreifen. Bei Erneuerungen oder Neu-
baumalinahmen ziehen wir in Betracht, Griingleise zu bauen. Ein Umbau, vor allem im Be-
reich von stralBenbiindigen Bahnkdrpern, ist aufgrund der Bauform nicht ohne weiteres Még-
lich und z. B. auch nicht liberfahrbar mit Gummibereifung.

6.3 Larmschwerpunkte und MaBnahmen im Bereich Schienenverkehr?

Das Eisenbahn-Bundesamt (EBA) ermittelt die Larmsituation an den Haupteisenbahnstre-
cken des Bundes und wirkt an den Larmaktionsplanungen der Ballungsraume mit. Die

3 Quelle Tabellen: EBA
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gesetzlichen Grundlagen fir die Larmaktionsplanung sind im Bundes-Immissionsschutzge-
setz (BImSchG §§ 47 a-f) in Verbindung mit der europaischen Umgebungslarmrichtlinie
(Richtlinie 2002/49/EG) geregelt.

Den aktuellen Larmaktionsplan an Haupteisenbahnstrecken des Bundes hat das Eisenbahn-
Bundesamt im Juli 2024 veroffentlicht. Im Larmaktionsplan des Eisenbahn-Bundesamtes
werden Strategien zur Larmminderung aufgeflihrt. Zusatzlich werden einzelne Programme
und Projekte beschrieben und erklart. Dazu zahlt beispielsweise das freiwillige Larmsanie-
rungsprogramm des Bundes.

Auch die verschiedenen technischen Méglichkeiten zur Minderung von Schienenverkehrs-
larm werden vorgestellt. Es gibt Malnahmen zur Larmminderung an der Quelle (z. B. Flus-
terbremsen), am Ausbreitungsweg (z. B. Schallschutzwande) und am Immissionsort (z. B.

Schallschutzfenster).

Im Rahmen der Larmaktionsplanung 2022 / 2024 wurden folgende Larmschwerpunkte durch
das EBA ermittelt:

A

Legende
:: ; O Larmschwerpunkt
o~ ‘a o f geplanter Sanierungsbereich
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N & s ;
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Abbildung 23: Laérmschwerpunkte des Schienenverkehrs, die durch das EBA ermittelt wurden

Folgende Malinahmen zur Larmminderung wurden bereits vollzogen:
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VI? M | biskm | SSW-Linge | Status' | sanierte WE? Sta1-
m tus
Bochum (Knoten)

- Stockumer Stralle

- Langendreer-

holz/Kalthardt 2140 1,2 4.0

- Langendreer West 2151 545 56.7

- Hamme ’ ’

- Hofstede 2153 16,7 20,7

- Riemke 2158 146,1 154,3 4.588,0m 1 349 1
“Noda 2160 | 98,5 16,0

- HHarpen West 2291 | 1395 | 1412

- Wiescher Miihle ’ ’

- Langendreer 2505 48,9 51,0

- Wattenscheid

- Eppendorf

- Wattenscheid-Hiintrup

' 1 = MaRnahme abgeschlossen
2 WE = Wohneinheiten

Tabelle 23: Uberblick der Sanierungsabschnitte gemaB Anlage 1 zum Gesamtkonzept der Lirmsanierung
(Stand: September 2023)

Eine Ubersicht der errichteten Schallschutzwéande gibt die folgende Tabelle:

Strecke | von km bis km Lange Hohe Lage' Status?
2505 48,943 49,730 787 m 3,0m rdB 1
2505 50,100 50,225 125 m 3,0m rdB 1
Bochum (Knoten)
- Stockumer StraRe 2505 50,322 50,475 153 m 20m rdB 1
- Langendreer-
holz/Kalthardt 2152 0,174 0,368 194 m 3,0m rdB 1
- Langendreer West
- Hamme 2151 49,040 49,507 467 m 3,0m IdB 1
- Hofstede
- Riemke 2151 49,662 50,303 641 m 3,0m o] =3 1
- Nokia
- Harpen West 2152 0,410 1,104 694 m 3,0m rdB 1
- Wiescher Mihle
- Langendreer 2153 19,400 19,634 234 m 3,0m rdB 1
- Wattenscheid
- Eppendorf 2158 148,980 | 149,156 176 m 3,0m IdB 1
- Wattenscheid-Huntrup
2158 161,515 | 162,173 | 658 m 3,0m IdB 1
2160 10,824 11,283 459 m 3,0m IdB 1

' Lage: rdB = rechts der Bahn, IdB = links der Bahn

21 = MaRnahme abgeschlossen

Tabelle 24:Uberblick der Schallschutzwénde gemaR Anlage 1 zum Gesamtkonzept der Lérmsanierung
(Stand: September 2023)

Es ist moglich, dass Schallschutzwande nicht in dem gesamten Bereich an der Strecke, son-
dern nur teilweise errichtet wurden. Zusatzlich wurden abseits der Schallschutzwande
Wohneinheiten mit Schallschutzfenstern ausgestattet.

Zum 01. Januar 2021 ist das neue Haushaltsgesetz in Kraft getreten. Darin sind die Auslése-
werte des freiwilligen Larmsanierungsprogramms um 3 dB(A) gesenkt worden. Es gelten nun
folgende Auslésewerte:
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Gebietskategorie

tagsiiber (6.00 — 22.00 Uhr)

nachts (22.00 — 6.00 Uhr)

reine/allgemeine Wohnge-

biete, Krankenhauser, Schu- 64 dB(A) 54 dB(A)
len
Kern-, Dorf-.und Mischge- 66 dB(A) 56 dB(A)
biete
Gewerbegebiete 72 dB(A) 62 dB(A)

Tabelle 25:Auslésewerte des freiwilligen Ldrmsanierungsprogramms

Diese Absenkung fuhrte dazu, dass alle bereits sanierten Abschnitte erneut einer Berech-
nung unter Berlcksichtigung der neuen Auslésewerte unterzogen werden mussten. Dabei
wurden alle Bereiche an Strecken von Eisenbahnen des Bundes betrachtet — auch solche,

die bereits larmsaniert wurden. Eine aktuelle Ubersicht fiir den Ballungsraum Bochum liefert
der Auszug aus Anlage 3 zum Gesamtkonzept der Larmsanierung des Bundes:
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|sochum | 45517 0,143
Ratingen-Heiligenhaus-Wetter (Ruhr)-Hagen 21,767 59,714
2140 050028 NW__ [Bochum 0256 0312 0,056 X65
2140 050028 NW__ [Bochum 0,450 0614 0,164 X65
2140 050028 NW__ [Bochum 0953 1,200 0,247
2140 050028 NW___ [Bochum 1,200 3,000 1,800 X65
2140 050028 NW__ [Bochum 3,026 3,100 0,074
2140 050028 NW__ [Bochum 3,100 4,000 0,900 X65
2140 050028 NW__ [Bochum 4,000 4,251 0251
2140 050028 NW__ [Bochum 4331 4,400 0,069
2142 050028 NW__ [Bochum 0,174 0,456 0,282
2142 050028 NW__ [Bochum 0,457 0,738 0,281
2151 050028 NW__ [Bochum 49,040 50500 1,460 X65
2151 050028 NW__ [Bochum 50500 51279 0,779
2151 2158 050028 NW__ [Bochum 51279 51442 0,163 X65
2151 050028 NW___ [Bochum 51442 52268 0826 X65
2151 050028 NW__ [Bochum 52321 52,730 0,409 X65
2151 2158 050028 NW__ [Bochum 52,730 52,749 0,019 X65
2151 050028 NW __[Bochum 52,749 53026 0277
2151 050028 NW__[Bochum 53300 53500 0,200
2151 050028 NW__[Bochum 53500 53,700 0,200
2151 050028 NW__[Bochum 53731 53832 0,101
2151 050028 NW IBochum 54500 56400 1,900 X65
2151 050028 NW__ [Bochum 56,400 56,700 0,300 X65
2151 050028 NW__[Bochum 56,700 56,796 0,096
2152 050028 NW__ [Bochum 0174 0,200 0,026
2152 050028 NW__[Bochum 0,200 0356 0,156 X65
2152 2153 050028 NW__ [Bochum 0356 0,500 0,144 X65
2152 2153 050028 NW___[Bochum 0,500 0548 0,048 X65
2152 050028 NW IBochum 0548 1241 0,693 X65
2152 050028 NW__[Bochum 1,241 1316 0,075
2152 2153 050028 NW__ [Bochum 1316 1,341 0,025
2152 050028 NW__[Bochum 1,341 1,342 0,001
2152 2153 050028 NW__ [Bochum 1342 1,427 0,085 X65
2153 050028 NW__ [Bochum 15831 15899 0,068
2153 050028 NW |sacmn 15917 16113 0,196
2153 050028 NW__ [Bochum 16239 16467 0228
2153 050028 NW__ [Bochum 17885 18,000 0115 X65
2153 050028 NW__ [Bochum 18,000 18024 0,024
2153 050028 NW__[Bochum 18081 18300 0219
2153 050028 NW |sacmn 18300 18,700 0,400 X65
2153 050028 NW |Bochum 18799 19000 0201
2153 050028 NW___[Bochum 15,000 19700 0,700 X65
2153 050028 NW__ [Bochum 19,700 20,000 0,300
2153 050028 NW__[Bochum 20000 20,100 0,100 X65
2153 050028 NW__ [Bochum 20100 20284 0,184
2153 050028 NW__ [Bochum 20300 20,700 0,400 X65
2153 050028 NW __[Bochum 20,700 20,765 0,065
2158 050028 NW__[Bochum 146022 | 146,200 0178
2158 050028 NW |Bochun 146200 | 146992 0,792 X65
2158 050028 NW___ [Bochum 150300 | 150,900 0,600 X65
2158 050028 NW__ [Bochum 150,900 | 150,940 0,040
2158 050028 NW __[Bochum 151,157 | 151,200 0,043
2158 050028 NW__[Bochum 151,00 | 152,600 1,400 X65
2158 050028 NW __ [Bochum 152600 | 152,670 0,070 X65
2158 050028 NW__[Bochum 152670 | 152,800 0,130
2158 050028 NW IBochum 152,800 | 153,480 0,680 X65
2158 2140 050028 NW__ [Bochum 153521 | 153661 0,140 X65
2158 050028 NW__[Bochum 153,828 | 154300 0472 X65
2158 050028 NW __ [Bochum 154300 | 154,430 0,130 X65
2160 050028 NW__ [Bochum 8,242 8363 0121
2160 050028 NW__ [Bochum 8,395 8,500 0,105
2160 050028 NW__lgochum 8,500 9,000 0,500 X65
2160 050028 NW__ [Bochum 9,000 9,444 0,444
2160 050028 NW__ [Bochum 9,600 12,100 2,500 X65
2160 050028 NW___ [Bochum 12183 12500 0317
2160 050028 NW___ [Bochum 12500 12,800 0,300 X65
2160 050028 NW__ [Bochum 12800 12938 0138
2160 050028 NW___ [Bochum 13109 13419 0220
2160 050028 NW___ [Bochum 13423 13717 0294
2160 050028 NW__ [Bochum 13910 14099 0,189
2160 050028 NW__ [Bochum 14732 15,000 0,268
2160 050028 NW__ [Bochum 15000 16,000 1,000 X65
2160 050028 NW___ [Bochum 16000 16086 0,086
2190 050028 NW__ [Bochum 6,871 7,232 0,361
2190 050028 NW___[Bochum 8294 8,300 0,006
2190 050028 NW___ [Bochum 8,300 8,500 0,200
2291 050028 NW__ [Bochum 139585 | 139,700 0115
2291 050028 NW__ [Bochum 139700 | 140,400 0,700 X65
2291 050028 NW___ [Bochum 140400 | 140,586 0,186
2291 050028 NW___ [Bochum 140692 | 140,700 0,008
2291 050028 NW___ [Bochum 140,700 | 141,200 0,500 X65
2291 050028 NW___ [Bochum 141200 | 141400 0,200
2291 050028 NW_ [Bochum 141,400 | 141423 0,023
Bochum - Herne 28,801 20,855

Erklarung: X65 Abschnitt wurde bereits larmsaniert, auf Auslosewert 65 dB(A)

Tabelle 26: Gesamtkonzept der Ldrmsanierung des Bundes



Es ist zu beachten, dass aufgrund der bevorstehenden Harmonisierung des Larmsanie-
rungsprogrammes des Bundes mit der Larmkartierung des Eisenbahn-Bundesamtes (EBA)
eine Neuberechnung des Gesamtkonzepts der Larmsanierung notwendig ist. Welche Auswir-
kungen es auf die in Bochum befindlichen Sanierungsbereiche und -abschnitte hat, ist bis-
lang nicht abzusehen.

Weitere MaBnahmen zum Larmschutz werden im Rahmen des Neu- und Ausbaus von Stre-
cken im Rahmen des Projektes ,Rhein-Ruhr-Express (RRX)“ im Ballungsraum Bochum um-
gesetzt. Eine Ubersicht der MaRnahmen zeigt die folgende Tabelle:

GrofRprojekt Rhein-Ruhr-Express
Planfeststellungsabschnitt PFA 5b Bochum

InfraGO

LarmschutzmaBnahmen

5.4 Bochum-Langendreer LSW 201 2190 7,600 7,610 10m

5.4 Bochum-Langendreer LSW 202 2190 7,610 7,620 10m
2190 7,620 7,732

5.4 Bochum-Langendreer LSW 203 2146 0,000 0,627 1.117 m
2140 1,281 1,659

5.4 Bochum-Langendreer LSW 204 2140 1,130 1,350 220 m

5.4 Bochum-Langendreer LSW 205 2140 1,550 1,592 42 m

5.1 Bochum Hbf LSW 206 2160 15,180 | 15,407 227 m

5.1 Bochum Hbf LSW 207 2160 15,670 | 15,790 120 m

5.1 Bochum Hbf LSW 208 2160 15,770 | 15,910 140 m

geplanter Umsetzungszeitraum LSW: ab 2027

Anzahl der zu sanierenden WE: 390 Schutzfalle in 115 Gebauden

geplanter Umsetzungszeitraum passiver Schallschutz: ab 2026

Tabelle 27: LarmschutzmaBnahmen im Rahmen des Neu- und Ausbaus von Strecken im Rahmen des Pro-
jektes ,,Rhein-Ruhr-Express (RRX)“ im Ballungsraum Bochum

6.4 MaBnahmen zur Bekampfung von StraBenverkehrslarm ausgehend von
Bundesautobahnen, Bundes- und LandesstralRen

Durch die im Ballungsraum Bochum verlaufenden Autobahnen A 40, A 43, A 44 und A 448
werden zahlreiche schutzbedurftige Nutzungen durch Stralenverkehrslarm belastet. An der
A 40, von der Stadtgrenze Essen bis zum Autobahndreieck Bochum-West, wurden im Zuge
des 6-spurigen Ausbaus bereits aktive LarmschutzmalRnahmen und eine offenporige Asphalt-
deckschicht umgesetzt. Dies gilt auch fur die A 448 vom AD Bochum-West bis zum An-
schluss an die A 44 westlich des AK Bochum / Witten.

Die A 40, ostlich des AD Bochum-West, und die A 43 haben bisher nur Larmschutz auf Basis
friherer Larmsanierungsmaflnahmen erhalten. Insbesondere die in Nord-Sud-Richtung ver-
laufende A 43 verlarmt die beiderseits angrenzenden Wohn- und Freiflachen (s. Anlage 2.1.1
und 2.1.2), Allerdings gehen auch von der A 40 Larmemissionen aus, die Beurteilungspegel
deutlich oberhalb der Larmwerte von 65 dB(A) tags/ 55 dB(A) nachts erzeugen. Die Auto-
bahn GmbH plant kurz-, mittel- bzw. langfristig nachfolgende Baumalinahmen an den Auto-
bahnen A 40, A 43 und A 44 im Ballungsraum Bochum:
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A 40

Im 2. Quartal 2024 wurde eine Deckschichtsanierung mit offenporigem Asphalt (OPA) auf ei-
nem Teilstlick zwischen der Anschlussstelle Bochum-Werne und der Stadtgrenze Dortmund
umgesetzt.

Hinweis: Noch im Rahmen der durchgefliihrten Blrgerbeteiligung im 2. Quartal 2024 mit der
Hochschule fir Gesundheit wurde kurz vor der Deckschichtsanierung ein verlarmter Spiel-
platz in unmittelbarer Nahe stdlich der A 40 (an der Holterheide in Bochum- Werne) von Biir-
gern als verlarmte Aufenthalts- und Naherholungsflache benannt. Durch die Deckschichtsa-
nierung konnte an dieser Stelle zwischenzeitlich entsprechend eine deutliche Larmreduzie-
rung erreicht werden.

Fur den Hauptabschnitt der A40 gibt es folgende Informationen:

Derzeitig wird das Brlickenbauwerk Schlachthofbriicke in Bochum-Hamme fir den 4-streifi-
gen Verkehr neu errichtet. Das neue Bauwerk ermoglicht theoretisch auch eine zukinftige
Erganzung, so dass mittel- bis langfristig ein 6-streifiger Ausbau der A40 entsprechend dem
Bundes-Verkehrswegeplan realisiert werden kénnte.

Die aktuelle Larmkartierung zeigt jedoch bereits heute, dass aufgrund der errechneten Larm-
werte von 65 dB(A) tags und 55 dB(A) nachts eine Larmsanierung der A 40 im Bochumer
Stadtgebiet, éstlich des Autobahndreiecks Bochum-West, durchgefihrt werden sollte.

Die Umsetzung des 6-streifigen Ausbaus mit umfangreichen Larmschutzanlagen ware alter-
nativ sinnvoll, jedoch ist die Malinahme aktuell noch nicht terminiert.

Auch ist bei einem gleichzeitigen Ausbau der angrenzenden A 43 und dem Umbau des ge-
samten Autobahnkreuzes A 40/ A 43 (inklusive Briickenbauwerk) ohnehin bereits mit einer
deutlichen Strapazierung des innerstadtischen Verkehrsnetzes zu rechnen. Seitens der
Larmaktionsplanung wird eine kurzfristige Deckschichtsanierung mit offenporigem Asphalt
auf dem gesamten Abschnitt als sinnvolle Sofortmalinahme zur ersten larmtechnischen Ver-
besserung von der Autobahn GmbH gefordert.

Sobald eine Entscheidung in Hinblick auf den 6-streifigen Ausbau oder den Erhalt der 4-Spu-
rigkeit getroffen wird, ist mittel- bis langfristig noch die Larmsanierung/-vorsorge mit der Er-
richtung von Larmschutzanlagen erganzend moglich. Die Wirkung des offenporigen Asphalts
ist ohnehin zeitlich begrenzt und eine relevante Verschiebung der Hauptfahrbahnen aufgrund
der geringen Platzverhaltnisse nicht moglich.

Hinweis: Bei der Deckschichtsanierung mit offenporigem Asphalt ist auch bereits der Ab-
schnitt der A 40 im Bereich der Bestandsbebauung an der Darpestrale/ Carolinengltick-
strale zu beriicksichtigen.

A43

Durch den geplanten 6-spurigen Ausbaus der A 43 (in Herne schon in der Umsetzung) wird
sich mittel- bis langfristig die Larmbelastung beidseits der A 43 und im AK Bochum verrin-
gern.

Hiervon kénnen auch mittel- bis langfristig die dort angesiedelten und fir die Stadt Bochum
wichtigen Naherholungsgebiete (Umminger See, Harpener Teiche, Tippelsberg, Zillertal und
Berger Mihle, ...) profitieren.

Zurzeit lauft der 6-spurige Ausbau der A 43 auf Herner Stadtgebiet. Der 3. Bauabschnitt vom
AS Riemke bis AS-Gerthe ist planfestgestellt und der Bau ist ab 2027 geplant. Begonnen
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wird zunachst mit dem Neubau einzelner Brickenbauwerke.Die dann anschliefenden Bau-
malnahmen sehen im Bereich der AS-Riemke und dem Bereich der Hiltroper Stralle um-
fangreiche aktive Larmschutzmalinahmen vor. AuRerdem ist geplant, auf der Hauptfahrbahn
eine offenporige Asphaltdeckschicht mit einem Korrekturwert von -5 dB(A) einzubauen. Im
Bereich der Ein- und Ausfahrtsrampen wird aufgrund der geringeren Geschwindigkeiten ein
Splittmastixasphalt mit einem Korrekturfaktor DStrO von -2 dB(A) berlicksichtigt.

Urspringlich gehérte auch das sidlich anschlieRende Autobahn Kreuz Bochum zum 3. Bau-
abschnitt. Der 6-spurige Ausbau des Kreuzes wird nun jedoch als eigenstandiger Bauab-
schnitt geplant.

Der 4. Bauabschnitt beginnt stdlich des AK Bochum und endet sidlich der AS Bochum-Que-
renburg. Auch hier sind im Bereich der vorhandenen schutzbedurftigen Nutzungen aktive
LarmschutzmalRnahmen geplant. Dieser Abschnitt ist derzeitig noch nicht planfestgestellit.
Neben der schutzbedirftigen Wohnbebauung wird bereits auf die Erholungs- und Freizeit-
funktion des Naherholungsgebietes Umminger Teiche / potenzielles ruhiges Gebiet hingewie-
sen. Nur durch aktive Larmschutzmallinahmen im Nahbereich kénnen relevante Larmminde-
rungen erzielt werden. Die Zielwerte der Larmaktionsplanung von 65 dB(A) tags sind im Rah-
men der Planung seitens der Autobahn GmbH zu beachten.

AK 40/43

Der Ausbau des Autobahnkreuzes Bochum befindet sich zurzeit noch in der Vorentwurfspla-
nung. Der Beginn der Planfeststellung ist zurzeit fir das 1. Quartal 2027 vorgesehen. Mit ei-
nem Baubeginn ist nicht vor 2030 zu rechnen.

Hinweis: Die Vorentwurfsplanung sieht insbesondere fiir die slidwestlich und norddstlich ge-
legenen Wohnnutzungen massive, aktive Larmschutzmafinahmen entlang der A 40 und A 43
vor. Im Zuge der einzelnen Planfeststellungsverfahren erfolgen jeweils Birgerbeteiligungen
und Beteiligungen der Trager 6ffentlicher Belange seitens der Genehmigungsbehérde. Ent-
sprechend wird dann auch die Stadt Bochum mit den konkreten Planungen und Gutachten
im Prozess beteiligt.

A 448

Die A 448, als Verbindung von der A 40 bis A 44, wurde im 1. Halbjahr 2024 fertiggestellt. Auf
dem Teilstiick stdlich des Tunnelportals wurde in diesem Zusammenhang die Deckschicht
mit “offenporigem Asphalt (OPA)” (Korrekturwert von -5 dB(A)) erneuert. Aulserdem wurden
entlang der A 448 von der Universitatsstrale bis zur A 44 verschiedene aktive Larmschutz-
maflinahmen (Wall / Wand) errichtet.

Hinweis: Im Rahmen der durchgefiihrten Birgerbeteiligung im 2. Quartal 2024 in Zusam-
menarbeit mit der Hochschule flir Gesundheit wurde von Blrgerinnen die Larmreduzierung
der Deckschicht positiv bewertet, jedoch wurde auch im Zusammenhang mit dem Lucken-
schluss des Autobahnnetzes eine Verkehrszunahme von einzelnen Blrgerinnen subjektiv
wahrgenommen.

Des Weiteren wurde insbesondere das Entfernen von Gehdlz in unmittelbarem Bereich der
Autobahn als sehr negativ beschrieben. Auch wenn rechnerisch Bewuchs im Rahmen der
Larmvorsorge/ -sanierung schalltechnisch nicht angesetzt werden darf, so wirkt sich insbe-
sondere in den Sommermonaten bei einem Aufenthalt im Freien (auf den Terrassen und Bal-
konen) oder nachts (beim Schlafen mit gekippten Fenstern) diese Abschirmung subjektiv po-
sitiv aus. Ein Aufforsten wurde seitens der Burger angeregt.
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Alternativ kdnnte ggf. eine innovative Kompensationsmaoglichkeit betrachtet werden. Méglich
kdnnten innovative Larmschutzlésungen sein, z.B. durch ein Nachrusten von Larmschutz-
wanden durch Schallschutzlésungen mit Diffraktion (s. Kapitel 5.10; z.B. entsprechend dem
Abschnitt der A 45 in Dortmund, zwischen dem Autobahnanschluss A 44 und der Baroper
Stralle).

A448

Zwischen der A 448/ A43 und der A 45 verlauft die A 44 auch durch das Bochumer Stadtge-
biet mit unmittelbar angrenzender Wohnbebauung. Die A 44 verflgt bereits Uber Larmschutz-
wande in diesen Bereichen.

Die Prufung der Larmsanierung ist jedoch kurz- bis mittelfristig erforderlich. Eine Deck-
schichtsanierung mit offenporigem Asphalt sollte auch hier betrachtet werden.

Langzeitbaumalnahmen und damit verbundene Moglichkeiten zur Minderung der Pegelzu-
nahme durch Verkehrszunahmen im betroffenen Bochumer Stadtgebiet

Bei den anstehenden Baumallinahmen: Ausbau 6- streifige A 43 mit mehreren Briickenneu-
bauten und Ausbau des Kreuzes A 40/ A 43 im laufenden Betrieb, sowie weiteren Baumalf3-
nahmen entlang der A40:

Erforderlich ist eine Verstetigung des Verkehrs im Zuge der anstehenden langzeit- Baumal}-
nahmen. Nur so ist es mdglich, dass die Verkehre und der damit verbundene Verkehrslarm
im Ubergeordneten Verkehrsnetz verbleiben und nicht zusatzlich das innerstatische Ver-
kehrsnetz mit Mehrverkehr und entsprechendem Verkehrslarm belasten.

Folgende Malinahmen sollten generell bei BaumalRnahmen auf den Autobahnen durch die
Autobahn GmbH bzw. Im Rahmen der Ausschreibungen bereits Bericksichtigung finden:

- Regelungen von Uberholverboten fiir Lkw bereits ab den Bereichen vor den Baustel-
lenbereichen

— Baustellenabsperrungen mit ausreichendem Sichtschutz, um unnétige Bremsvor-
gange im Baustellenbereich durch ‘Zuschauende’ Verkehrsteilnehmer zu reduzieren

— max. Blendschutz zwischen den gegenlaufigen verengten Fahrspuren

— Beschilderungen grofRflachiger Baustellenumleitungen des tbergeordneten Verkehrs

Landesstrallen

Der Landesbetrieb Straflen.NRW teilte in Bezug auf Landesstraflen mit, dass Larmschutz-
maflinahmen an den folgenden Stralienabschnitten in Bochum realisiert wurden bzw. noch in
Bau sind:

StraBe Bereich MaBnahme Zeitplan (unter Vorbe-
halt)
L551 Bochum, Kdnigsallee Deckensanierung, Fertiggestellt 2019
(Abs.11 Stat.0,00 bis Larmmindernder Asphalt
Abs.13 Stat.0,29) (-2 dB(A))
L651 Bochum, Ersatzneubau Passiver Schallschutz Im Bau, Fertigstellung vo-
Neveltalbriicke raussichtlich 2025

Tabelle 28: LarmschutzmaBBnahmen auf Landesstrallen

Die in der Tabelle aufgefiihrten MaRnahmen stehen unter dem Vorbehalt der Baurechts-
schaffung, der Entscheidung zur Verwirklichung und die verbindliche Finanzierungszusage
des Baulasttragers. Eine weitere Beteiligung des Landesbetriebs Straltien.NRW erfolgt mit
Auslage dieses Entwurfs.
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6.5 Fluglarm

Wie schon im 2.Kapitel erwahnt, ergab die Kartierung im Ballungsraum keine Betroffenheit
durch den Fluglarm der Flughafen Disseldorf, Dortmund und Milheim / Essen. Das nachfol-
gende Bild zeigt das Kartierungsergebnis fir den Gesamttag Lpen.

Y

Naturschutz und Verkehr

.n‘) UMGEBUNGSLARM Ministerium fir Umnwelt,
K/ IN NRW '&
des Landes Nordrhein-Wastfalen
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Abbildung 24: Flugldrm Lpen

Da in der Offentlichkeitsbeteiligung jedoch vereinzelt auch Stellungnahmen zum Fluglarm mit
Schwerpunkt im Bochumer Siden erfolgten, wurden der Flughafen Dusseldorf und die Deut-
sche Flugsicherung um Stellungnahme gebeten. Die Stellungnahme ist der Anlage 7 zu ent-

nehmen.

6.6 Entlastung der Betroffenen Menschen in den LSP durch geplante Minde-
rungsmafRnahmen

Zu den Mindestinhalten des Larmaktionsplanes gehéren auch Angaben zu der geschatzten
Zahl der Menschen, fur die sich durch die geplanten MaRnahmen eine Larmreduzierung in
den nachsten 5 Jahren (bis 2029) ergibt.

Beim StralRenverkehrslarm kann nur die Larmreduzierung durch konkrete bauliche Mal3nah-
men (z. B. Deckschichtsanierung mit SMA 8, Anderung des StraRenquerschnitts) oder ver-
kehrsrechtlichen MalRnahmen (z.B. Geschwindigkeitsreduzierung) in den Larmschwerpunk-
ten (LSP) in Bezug auf die Anzahl der betroffenen Menschen in den einzelnen Pegelklassen
abgeschatzt werden. Auswirkungen durch mittel und langfristige MalRnahmen, die eine
schleichende Verringerung des MIV und der Larmbelastung durch diesen bewirken (z.B.
Ausbau / Zunahme des Rad- u. FuRgangerverkehrs sowie des OPNV) kénnen nicht quantifi-
ziert werden. Selbst die Wirkung und Berechnung der Entlastung durch konkrete bauliche
Mafnahmen fir den LSP sind nur mit vielen Einschrankungen méglich. So kann die Wirkung
der gleichen Mallnahme in verschiedenen LSP durchaus unterschiedlich sein. Sie kann z.B.
beeinflusst werden durch:
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e MalRnahme auf allen Straf’en im LSP oder nur einem Teilbereich
e \erteilung der betroffenen Einwohner im LSP

e Einzelmalnahme oder MalRnahmenbiindel

e Einfluss von Larmquellen auf3erhalb des LSP (Autobahnen)

In den Kapiteln 3.2 und 6.1 wurde beispielhaft die larmreduzierende Wirkung auf die Larmpe-
gel und die Anzahl der betroffenen Menschen durch eine Deckschichtsanierung mit einem
SMA 8 fur einen ungeriffelten Gussasphalt (Kap. 3.2, LSP-Str-M-15: Essener Str. / Koh-
lenstr.) sowie die Wirkung bei einer Kombination verschiedener baulicher MalRnahmen fur die
LSP Str-M-15 und LSP-Str-SW-3 (Hattinger Str.) erlautert und dokumentiert. Durch die allei-
nige Sanierung mit einer larmmindernden Deckschicht konnte die Zahl der belasteten Men-
schen in der Klasse tiber 70 / 60 dB(A) um ca. 1/3 reduziert werden. Die Kombination mehre-
rer MalRnahmen ergab Rickgange die zwischen 50 bis 80 % der Betroffenen in der Klasse
Uber 70 / 60 dB(A) liegen. Die Spannweite der Entlastung ergibt sich aus den oben beschrie-
benen Faktoren und kann im Einzelfall durchaus auch noch gréRer ausfallen. Fir die in Kapi-
tel 6.1 aufgefiihrten geplanten EinzelmafRhahmen und MalRnahmenbiindel in den Larm-
schwerpunkten an innerstadtischen Strallen wurde auf Basis der beschriebenen Entlas-
tungseffekte bei den betroffenen Menschen tber 70 / 60 dB(A) eine Gberschlagige Abschat-
zung durchgefihrt. Die Larmkartierung ergab in den betroffenen LSP rund 5.500 bzw. 5.800
Betroffene in der Pegelklasse tber 70 / 60 dB(A). Bei einer Realisierung der in Tabelle 20
aufgeflihrten geplanten MaRnahmen kann die Zahl der Betroffenen in dieser Pegelklasse um
geschatzt rund 50 % reduziert werden.

Fur den Bereich der Schiene_Sonstige sind aktuell keine konkreten Minderungsmafinahmen
geplant. Zwar beziehen verschiedenen in Kapitel 6.1 aufgeflihrten baulichen MaRnahmen
auch die Gleisanlagen der Bogestra mit ein (z.B. Hattinger Stralle) die Auswirkungen auf den
Schienenlarm sind gering. Wird z.B. ein alter Pflasterbelag im Gleiszwischenraum durch ei-
nen Gussasphalt ersetzt ergibt sich dadurch nur eine Reduzierung beim Stralenverkehrs-
larm, wenn der MIV den Gleisbereich mitbenutzt. Die Larmminderung durch die geplante
weitere Umrustung der Busflotte auf E-Busse lasst sich aufgrund fehlender Emissionsdaten
und Implementierung in die Berechnungsvorschriften bisher nicht berechnen. Auch eine
Schatzung der entlasteten Personen ist beim Schienenverkehrslarm _Sonstige derzeit nicht
moglich.

Neben den innerstadtischen Strallen und Schienenwegen haben auch die ibergeordneten
Bundesfernstrallen und Schienenwege des Bundes einen relevanten Einfluss auf die Be-
troffenenzahlen. Eine Abschatzung der Anzahl von Menschen, die durch die geplanten bauli-
chen Mal3nahmen zur Larmminderung, die im Zusammenhang mit dem Ausbau der A 43 und
dem Autobahnkreuz Bochum geplant sind, ist zurzeit nicht moéglich. Fir die notwendigen Be-
rechnungen liegen aktuell noch keine Planfestgestellten Unterlagen in Bezug auf Lange und
Hohe der Larmschutzbauwerke und die Deckschichttypen vor.

Auch zu den Minderungsmalinahmen beim Schienenverkehrslarm_DB sind zurzeit keine
Aussagen zur Hohe der Minderung und der Anzahl entlasteter Menschen mdglich, da der
LAP des Eisenbahn-Bundesamtes hierzu keine Angaben enthalt.
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7 Ruhige Gebiete

7.1 ldentifikation potenzieller, ruhiger Gebiete auf dem Bochumer Stadtgebiet

Der Schutz "Ruhiger Gebiete" als Aufgabe der Larmaktionsplanung wurde durch die
Novellierung des § 47 d Abs. 2 des BImSchG in deutsches Recht Gibernommen. Es handelt
sich um bereits bestehende Flachen innerhalb des Stadt- oder Gemeindegebiets, die sich
besonders gut zum Zwecke der Naherholung eignen. Diese Gebiete — bzw. deren Funktion
als Naherholungsort — sollen in Bochum nun durch die Festschreibung als ,Ruhiges Gebiet"
besser geschitzt werden. Im Rahmen dieser Larmaktionsplanung sollen auf diese Weise —
zusatzlich zur Larmreduktion — Bereiche ausgewiesen und geschitzt werden, in denen be-
troffene Blrgerinnen und Birger zur Ruhe kommen kénnen. Allerdings gibt es bis heute
keine verbindlich festgelegten Kriterien fir die Bestimmung bzw. Abgrenzung "Ruhiger Ge-
biete". Weder die EU-Umgebungslarmrichtlinie, der § 47 BImSchG noch der Runderlass zur
Larmaktionsplanung enthalten einen Ziel- oder Schwellenwert fur die Abgrenzung der mogli-
chen "Ruhigen Gebiete". Zurzeit enthalten nur die LAI-Hinweise (LAl Bund/Lander-Arbeitsge-
meinschaft fur Immissionsschutz) zur Larmaktionsplanung in der Fassung vom 19.09.2022
Kriterien fir die Bestimmung "Ruhiger Gebiete", fir deren Nennung die Gemeinde als zu-
standige Behorde verantwortlich ist (§ 47 e Abs. 1 BImSchG). Grundsatzlich kann es sich um
ein unbebautes, bebautes oder auch zur Bebauung vorgesehenes Gebiet handeln.

Daher hat sich die Stadt Bochum, basierend auf einer Projektarbeit und einer Bachelorarbeit
zur Validierung ,Ruhiger Gebiete“ an der Ruhruniversitat Bochum (Lehrstuhl fir Verkehrswe-
sen — Planung und Management), mit der Identifizierung ,Ruhiger Gebiete" beschéaftigt. Von
besonderer Bedeutung sind in diesem Zusammenhang vor allem innerstadtische Parks und
Grunanlagen, die unmittelbar in der Nahe von dichter Wohnbebauung mit hoher Larmbelas-
tung liegen. Diese Flachen sind vor einer weiteren Larmzunahme zu schitzen, indem sie bei
nachfolgenden Planungen gemafR dem fachplanerischen Abwagungsgebot Bertcksichtigung
finden und deren Belange abgewogen werden. Ggf. kann dadurch der Ermessensspielraum
von Planungstragern eingeschrankt werden. Verbote oder andere zwingende Vorgaben re-
sultieren aus der Festlegung jedoch nicht. Nach derzeitiger Rechtslage entfalten ruhige Ge-
biete keine unmittelbare rechtliche Wirkung auf Dritte.

Damit eine Identifikation eines Gebiets als ,Ruhiges Gebiet* moglich ist, war es notwendig,
im Vorfeld akustische und nicht-akustische Auswahlkriterien festzulegen. Bei den akusti-
schen Kriterien galt es einen Larmindex zu definieren, durch den alle flachenhaften und
punktuellen Larmquellen im Stadtgebiet — im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie — erfasst
werden konnten. Dabei spielen auch die Nutzungsart und der Nutzungszeitraum der potenzi-
ellen Flachen eine wichtige Rolle. In Bochum wurden unter Verwendung eines solchen Inde-
xes Flachen bestimmt, welche sich fiir den Zweck der Naherholung besonders gut eignen.
Konkret wurde hier mit Hilfe des Larmindex Lpay (12 Stunden, 6.00 Uhr — 18.00 Uhr) gearbei-
tet, da die Nutzung der Freirdume und Grunflachen in der Regel in der hellen Tageszeit er-
folgt oder die Nutzung durch Offnungszeiten am Tag (Tierpark) teilweise eingeschrankt ist.
Die Darstellung der Larmbelastung erfolgte in elf unterschiedlichen ,Lautstarkebereichen®
zwischen < 35 dB(A) und >80 dB(A). Die Abstufung erfolgte in 5 dB Schritten. Nachfolgende
Abbildung gibt einen Uberblick (iber die rAumliche Verteilung. Dabei handelt es sich um eine
Gesamtlarmkarte (s.a. Anlage 8.1), in der alle im Rahmen der Larmkartierung zunachst se-
parat berechnet Larmarten nun zu einer Gesamtbelastung im Ballungsraum Bochum loga-
rithmisch addiert wurden:
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Durch die Berechnungen ergaben sich Flachen innerhalb der Bochumer Stadtgrenze, die

sich hinsichtlich ihrer Larmpegelwerte deutlich vom Umgebungslarm abgrenzten. Diese Fla-

chen wurden in einem ersten Schritt als Potentialflachen fur ,Ruhige Gebiete* ausgewahit.

Die geringeren Larmwerte innerhalb dieser Flachen erklaren sich z.B. durch eine geringe In-
tensitat der Larmquelle, den Abstand zur Larmquelle, Abschirmung durch Bebauung oder To-

pografie sowie unterschiedliche bereits vorhandene ,Schutzfaktoren®, wie beispielsweise
baulicher Larmschutz an Autobahnen, schallschluckende Fahrbahnbelage wie ,larmmin-

dernde Asphaltbelage” oder auch Tempolimits.

Die akustischen Kriterien allein reichen aber nicht aus, um ein ruhiges Gebiet auszuweisen.
Vielmehr sind auch nicht-akustische Kriterien wie in der nachfolgenden Abbildung dargestellt

bei der Auswahl zu beachten:

Flachennutzung

Erholungsfunktion

Zuganglichkeit

Erreichbarkeit

Mindestgrofie

Offentlichkeitsbeteiligung / Subjektives Empfinden

Schutzgebietausweisung
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Alle Flachen innerhalb der Bochumer Stadtgrenze, die sich potenziell als ,Ruhiges Gebiet*
eigenen konnten, wurden in drei Bereiche eingeteilt. In Abhangigkeit ihrer GroRe wurde zwi-
schen ,Innerstadtischen und stadtnahen Erholungsflachen / Parkanlagen® Kategorie A (Fla-
che = 5 ha), ,Ruhigen Naherholungsgebieten* Kategorie B (Flache = 50 ha) und ,Besonders
ruhigen Natur- und Landschaftsraumen® Kategorie C (Flache = 150 ha) unterschieden:

- GroRe =5 ha

- LDAY =55 dB (A) moglich, aber im Kernbereich deutlich leiser (6 dB(A)) als im jeweiligen Rand-
bereich

- Flachen werden als ,Ruheraum“ empfunden und genutzt, liegen in direkter Nachbarschaft zu
Wohngebieten (fuBBlaufig zu erreichen)

- Offentlich zuganglich

- Beispiel: Stadtpark

- Inzwischen 79 Gebiete, insg. 17,3 km2 (11,9 % des Bochumer Stadtgebiets)

- Freirdume und Grinflachen

- GroRe =50 ha

- Loar=55dB (A)

- Offentlich zugénglich

-  Beispiel: Laerholz

- Inzwischen 10 Gebiete, insg. 8,4 km? (5,8 % des Bochumer Stadtgebiets)

- GroRere Freirdume und Griinflachen

- GroRke =150 ha

- LDAY <55 dB(A) und ein Drittel der Gesamtflache < 45 dB(A)

- Offentlich zugénglich

-  Beispiel: Kalwes

- Inzwischen 5 Gebiete, insg. 7,8 km? (5,4 % des Bochumer Stadtgebiets)

Abbildung 26: Kriterien fiir die Kategorisierung der Gebiete

Mit der 1. Fortschreibung des Larmaktionsplans 2022 basierend auf der Larmkartierung der
3. Stufe und Auswertung der Larmbelastung nach dem Larmindex Lpay (12 Stunden, 6.00 Uhr
—18.00 Uhr) wurden anhand der o.g. Kriterien Gebiete identifiziert, die fur eine Festschrei-
bung als ,Ruhiges Gebiet* geeignet sind:
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Abbildung 27: 80 Fldchen, die nach den ersten Analysen verblieben

7.2 Begehung und Beschreibung ruhiger Gebiete

In den Jahren 2022/2023 wurden alle identifizierten, potenziellen ,Ruhigen Gebiete” syste-
matisch begangen. Zur Evaluierung der Flachen wurden Steckbriefe (s. Anlagen und Bei-
spiele in Kap. 7.3) gefertigt und Fotos aufgenommen. Dabei wurde untersucht, inwieweit die
Flachen den o.g. Kriterien und Anforderungen sowie der neuen Larmkartierung nach
CNOSSOS- EU entsprechen. Resultierend hieraus war eine Teilung, Verkleinerung und Zu-
ordnung zu einer anderen Kategorie einiger der potenziellen Gebiete erforderlich. Samtliche
als ,Ruhiges Gebiet* geeignet eingestuften Flachen sind auf der folgenden Karte dargestellt:
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[ Ruhige Naherholungsgebiete } - t t {

[ Innerstadtische und stadtnahe Erholungsflachen / Parkanlagen @
[ stadtbezirke

DOP NRW

Abbildung 28: 94 Gebiete, die nach der zweiten Analyse identifiziert wurden und fiir eine Festschreibung
als Ruhiges Gebiet geeignet sind

Letztendlich wurden 94 Gebiete identifiziert, die fir eine Festsetzung als ruhiges Gebiet ge-
eignet sind (insgesamt 33,5 km?/ ca. 23 % des Bochumer Stadtgebietes). Die Steckbriefe zu
den ,Ruhigen Gebiete” sind geordnet nach Stadtbezirken in der Anlage 8 zu finden.

In der folgenden Tabelle sind die festzusetzenden ,Ruhigen Gebiete“ geordnet nach Stadtbe-
zirken gelistet. Einige der Gebiete liegen in direkter Nahe zu Autobahnen, andere grenzen an
Schienenverkehrswege oder Gewerbe/- Industriegebiete. In den Steckbriefen sind die mal-
gebenden Larmquellen angegeben. Relevant fir die ,Ruhigen Gebiete“ sind im Sinne der
Umgebungslarmrichtlinie der Stralenverkehr und der Schienenverkehr. Beim Schienenlarm
ergeben sich jedoch nur kurzfristig bei der Zugvorbeifahrt héhere Larmpegel.

Einige der ,Ruhigen Gebiete“ erstrecken sich Uber Sport- und Freizeitanlagen. Diese wurden
gezielt in die Bereiche der ,Ruhigen Gebiete* aufgenommen, da diese zur Naherholung von
Einwohnenden im Rahmen lhrer Freizeitgestaltung aufgesucht werden. Auch wenn von die-
sen Anlagen Gerauschemissionen ausgehen, werden diese Gerausche bei einem tempora-
ren Aufenthalt nicht als negativ behaftete Larmquelle wahrgenommen.

Katego- GroRe EW =2
LNF. Name eJ . (500 m Um-
rie in [ha] .
kreis)

RG-M-01 Am frohen Blick

RG-M-02 Briinselstralle 10,65 2.000
RG-M-03 Constantinteich 5,57 3.000
RG-M-04 Deponie Marbach 6,34 3.000
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RG-M-05 Halde Hannibal
RG-M-06 Hauptfriedhof
RG-M-07 Hofsteder Weiher
RG-M-08 KGV am Bdckenbusch
RG-M-09 KGV auf der Heide
RG-M-10 KGV Bergmannsheil
RG-M-13 Kotterberg

RG-M-14 Park Hamme
RG-M-15 Rechener Park
RG-M-16 Saure Wiese
RG-M-17 i(;?ll(aec;rg)alde Stahl-
RG-M-18 Schmechtingswiese
RG-M-20 Stadt. Friedhof Hamme
RG-M-21 Stadtpark

RG-M-22 Stemberg

RG-M-23 Stemberger Busch
RG-M-24 Tippelsberg

RG-M-25 Volksmund Birkenwald
RG-M-26 Wengewiese
RG-M-27 Westpark

RG-N-01 Bockholt

RG-N-02 Halde Lothringen
RG-N-03 Harpener Teiche
RG-N-04 \I;Ivaer::]eener Teiche/
RG-N-05 Hiltroper Park
RG-N-06 KGV Grimerbaum
RG-N-07 Oberes Olbachtal
RG-N-08 E:(I;tlfrhOf Schulte Lim-
RG-N-09 gf:gzgfrgaﬂen zum
RG-N-10 Zeche Constantin
RG-0-01 Bochum Barflies
RG-0-02 Bommerdelle
RG-0-03 Dreerholz

RG-0-04 KGV Flora

10,82 5.000
49,48 5.500
22,39 3.500
9,75 6.000
9,78 6.500
13,79 7.000
10,23 7.500
12,87 9.500
14,62 5.000
12,65 7.500
9,89 7.000
16,55 3.000
33,75 5.500
9,87 12.000
22,14 3.500
12,79 9.000
31,5 8.000
48,5 4.000
47,5 2.000
41,5 5.500
98,5 5.500
12,58 6.000
24,11 10.000
32,65 8.500
15,06 5.000
30,40 2.500
27,54 2.500
50,03 6.500
15,63 5.500
169,32 4.500
49,42 3.500
46,16 2.500
33,30 4.000
13,09 4.500
24,89 4.000
39,17 4.500
7,70 4.500
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Krahenwald/ Heimels-

RG-0-05 berg

RG-0-06 Spielplatz Sonnenleite
RG-0-07 s;i%tlle?edhof Lan-
RG-0-08 Stadt. Friedhof Werne
RG-0-09 Umminger See
RG-0-10 Volkspark Langendreer
RG-O-11 Zeche Neu-Iserlohn
RG-S-01 Brockhausen
RG-S-02 Campus Ruhr Uni
RG-S-03 Henkenberg

RG-S-04 Im Lottental

e o
RG-S-06 Kalwes

RG-S-07 Kemnader See
RG-S-08 KGV auf dem Felde
RG-S-09 KGV Wiemelhausen
RG-S-10 Klosterwald

RG-S-11 Krockhausstr.
RG-S-12 Laerholz

RG-S-13 Rauendahler Wald
RG-S-14 Ruhr-Uni Wald
RG-S-15 Eglizelplatz am Schul3-
RG-S-16 Spielplatz Girondelle
RG-S-17 E:argt Friedhof Queren-
RG-S-18 \QVJI:tr;lgtfur Kinder
RG-S-19 %;(;EguBrockhauser
RG-SW-01 An der Steinhalde
RG-SW-02 Chursbusch
RG-SW-03 Hallenfreibad Linden
RG-SW-04 Kassenberg
RG-SW-05 KGV Iduna/ Dirental
RG-SW-06 KGV Weitmar Mitte
RG-SW-07 Polterberg

RG-SW-08 Rodelhang
RG-SW-09 nggﬁtz Prinz-Re-
S e
RG-SW-11 Stadt. Kita Neuhofstr.

104,27 4.500
8,78 7.500
22,63 7.000
43,69 7.500
38,28 4.000
10,55 7.000
19,82 1.000
150,68 1.300
7,81 3.100
85,49 3.400
108,47 4.500
8,62 3.900
84,38 3.500
151,66 3.800
5,29 4.500
5,50 3.600
26,31 2.700
19,10 4.100
48,15 16.000
150,44 1.400
5,51 3.300
9,49 9.600
8,61 9.400
37,77 4.400
10,92 5.200
74,65 7.100
34,01 6.600
25,38 6.100
16,59 7.100
133,2 11.500
14,47 9.900
32,78 6.200
5,44 5.500
11,69 7.500
5,60 7.700
60,80 8.500
5,04 5.200
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20,02

9.300

161,52

11.000

RG-SW-12 Wiesental

RG-SW-13 Wlldgghege Jorgstein
im Weitmarer Holz

RG-WAT-01 Bllcherstr.

RG-WAT-02 Bussmannshof

RG-WAT-03 Emilstr.

RG-WAT-04 E-Werk Eiberg

RG-WAT-05 Hosiepen

RG-WAT-06 KGV Ginnigfeld/ Volks-
park

RG-WAT-07 Kruppwald

RG-WAT-08 Sevinghausen

RG-WAT-09 Stadt. Friedhof Glnnig-
feld

RG-WAT-10 Stadt. Freidhof Hontrop

RG-WAT-11 Stadt. Friedhof Leithe

RG-WAT-12 Stadtlgarten Watten-
scheid

RG-WAT-13 Sudfeldmark

RG-WAT-14 Sidpark

15,61 1.900
42,78 5.600
28,18 4.700
40,30 1.400
46,73 4.100

8,86 5.400
16,14 5.100
74,19 1.100
24,45 3.400
45,70 9.700
30,31 5.200

9,56 9.300
14,50 7.500
39,78 9.600

*1: Kategorie A (blau): - Innerstadtische und stadtnahe Erholungsflachen / Parkanlagen, B (Orange) - Ruhige

Naherholungsgebiete, C (griin) - Besonders ruhige Natur- und Landschaftsrdume
*2: EW: Einwohner/innen im 500 Umkreis um das Ruhige Gebiet (gerundet auf 100)
Tabelle 29: Ruhige Gebiete
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7.3 Steckbriefe Ruhige Gebiete

Zu jedem der potenziellen ,Ruhigen Gebiete“ wurde ein Steckbrief erstellt, welchem Informa-
tionen zur Lage, Grolie und weiteren Eigenschaften des Gebiets entnommen werden kdn-
nen. Die Steckbriefe sind geordnet nach Stadtbezirken in der Anlage 8 zu finden. Im folgen-
dem werden drei Beispielgebiete, eines aus jeder Kategorie, vorgestellt.

Ruhiges Gebiet ,,Stadtpark Bochum*

Bei dem Gebiet ,Stadtpark Bochum® mit einer Flache von rund 31 h auf dem Bochumer
Stadtgebiet handelt es sich nach der o.g. Kategorisierung um ein ,Ruhiges Gebiet* der Kate-
gorie A ,Innerstadtische und stadtnahe Erholungsflachen/ Parkanlagen®. Durch seine zent-
rale Lage in Bochum Mitte und seine Ausgestaltung ist der Park eine vielgenutzte Anlauf-
stelle zur Naherholung und bietet vielfaltige Méglichkeiten zur Freizeitgestaltung fir die Bo-
chumerlnnen.

*

Abbildung 29: Stadtpark, Bochum Mitte

Ruhiges Gebiet ,,Kalwes*

Das Gebiet ,Kalwes" im Bochumer Suden mit einer Flache von rund 86,5 h ist der Kategorie
B ,Besonders ruhige Natur- und Landschaftsraume® zuzuordnen. Durch seine Nahe zur
Ruhruniversitat Bochum (RUB) und der Hustadt bietet der Kalwes mit seinen Waldwegen,
Sitzgelegenheiten und den Anschluss an den botanischen Garten der RUB Studierenden,
Mitarbeitenden sowie Einwohnenden einen standortnahen Erholungsraum.
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Abbildung 30: Kalwes, Bochum Siid

Ruhiges Gebiet ,,Olbachtal*

Bei dem Gebiet ,Oberes Olbachtal* mit einer Flache von rund 169,5 h auf dem Bochumer
Stadtgebiet handelt es sich nach der beschlossenen Kategorisierung um ein ,Ruhiges Ge-
biet“ der Kategorie C ,Besonders ruhiger Natur- und Landschaftsraum®. Das Gebiet ist teil-
weise auch als Naturschutzgebiet ausgewiesen und liegt an der Grenze zur Stadt Dortmund,
wo es sich weiter Uber die Grenze der Stadt Bochum nach Dortmund erstreckt und dort teil-
weise als Naturschutzgebiet Olbachtal ausgewiesen ist. Da der Schutz ,Ruhiger Gebiete* an
den Stadtgrenzen nicht enden sollte, wird nach Absprache mit dem Umweltamt der Stadt
Dortmund auch auf Dortmunder Seite ein ,Ruhiges Gebiet Olbachtal“ festgesetzt und auf
diese Weise die zu schiitzende Flache Uber die Stadtgrenzen hinaus erweitert. Mit seinen
FuR- und Radwegen, Grunflachen, der Obstwiese und Sitzgelegenheiten bietet das Gebiet
zahlreiche Moglichkeiten zur Erholung.
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7.4 Weiteres Vorgehen “Ruhige Gebiete”

Bei der Auswahl und Festsetzung von ,Ruhigen Gebieten® spielt der Vorsorgegedanke eine
wichtige und zentrale Rolle. Die Frage nach dem Schutz der ,Ruhigen Gebiete“ vor einer zu-
kinftigen Verlarmung wurden bisher auch in der EU-Umgebungslarmrichtlinie nicht prazise
formuliert. Haufig werden allgemeine Formulierungen verwendet wie die Beriicksichtigung
und Prifung bei der Freiraum- Stadt- und Verkehrsplanung sowie die Aufnahme in den Fla-
chennutzungsplan (FNP) und die Beriicksichtigung bei der Bauleitplanung. Da die Larmakti-
onsplanung in vielen Bereichen eine Querschnittsplanung darstellt, kommt es auch bei der
Festlegung der Ruhigen Gebiete teilweise zu Konflikten und Uberschneidungen mit den Zie-
len und Projekten anderer Fachplanungen. Hier sind in erster Linie die zukunftige

e Siedlungsentwicklung,

e Landschafts- und Freiraumplanung,

o Gewerbeansiedlung,

¢ Mobilitatsplanung und

e Stadtebauliche Entwicklung und Freizeitaktivitaten

zu nennen. Die friihzeitige Abstimmung und Beteiligung mit anderen stadtischen Facham-
tern, der Politik, den Tragern 6ffentlicher Belange und besonders den Biirgerinnen und Bir-
gern ist somit von groRer Bedeutung. Die Verbindlichkeit, Sichtbarkeit und Wirkung beziiglich
anderer Planungstrager kann erhéht werden, wenn die Festsetzung der Ruhigen Gebiete
Uber den LAP hinaus auf anderen Planungsebenen verankert wird, z.B. in der kommunalen
Bauleitplanung (FNP, Bebauungsplanung) (s. a. LAlI-Hinweise zur Larmaktionsplanung, Kap.
11.2).

7.4.1 Festsetzung im Larmaktionsplan

Aufgrund der europarechtlichen Umsetzungspflicht ist die Stadt Bochum verpflichtet das
Thema ,Ruhige Gebiete” im LAP zu behandeln. Um die ,Ruhigen Gebiete“ im Stadtgebiet zu
schutzen ist zunachst ihre Festlegung im Larmaktionsplan erforderlich. Hierdurch werden zu-
nachst keine weiteren MalRnahmen zum Schutz der Gebiete ausgeldst. Jedoch sind bei
nachfolgenden Planungen z. B. der Bauplanung oder Planfeststellung die Belange der fest-
gelegten ,Ruhigen Gebiete* gegeniiber anderen Belangen abzuwagen (§47d Absatz 6 BIm-
SchG i. V. m. § 47 Absatz 6 Satz 2 BImSchG), es besteht also ein Abwagungsgebot. Ein
striktes Verschlechterungsverbot z.B. durch eine tangierende Stralenplanung, Siedlungser-
weiterung oder Gewerbeansiedlung besteht jedoch nicht.

Durch die gleichzeitige Festsetzung von MaRnahmen fir das ,Ruhige Gebiet“ kann dessen
Schutz weiter verstarkt werden.

7.4.2 Darstellung im Flachennutzungsplan

Wird das ,Ruhige Gebiet® im FNP dargestellt, wird die Schutzwirkung erhéht da dann eine
zweifache Pflicht zur Abwagung flir den Planungstrager besteht. Zum einen bzgl. des Larm-
aktionsplanes und zum anderen aufgrund der Darstellung im FNP. Der Schutzstatus des Ge-
bietes wird behdérdenverbindlich dargestellt und bei konkurrierenden Neuplanung flr diese zu
einem friihen Projekt und Planungsstadium sichtbar. Fir die Darstellung im FNP besteht kein
eigener Typ. Vielmehr sind alle Darstellungen denkbar, die es nach § 8 Abs. 2 Satz 1 BauGB
ermdglichen daraus eine Festsetzung im Bebauungsplan zu entwickeln. Folgende Darstel-
lungsmaglichkeiten fir ,Ruhige Gebiete“ im FNP sind denkbar:

e Grunanlage (§ 5 Abs.2 Nr. 5 Baugesetzbuch (BauGB)),
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e Flachen fir Nutzungsbeschrankungen oder fir Vorkehrungen zum Schutz gegen
schadliche Umwelteinwirkungen im Sinne des BImSchV (§ 5 Abs.2 Nr. 6 BauGB),

e Flachen fir Wald (§ 5 Abs.2 Nr. 9b BauGB) und

e Flachen fur Malnahmen zum Schutz, zur Pflege und zur Entwicklung von Boden, Na-
tur und Landschaft (§ 5 Abs.2 Nr. 10 BauGB)

Mdglich ist auch die Darstellung als ,Ruhiges Gebiet* auch wenn diese im BauGB nicht auf-
gefuhrt ist. Jedoch ermdglicht das BauGB verschiedene Varianten hieraus eine Festsetzung
fur einen Bebauungsplan abzuleiten (s. u. 4).

7.4.3 Festsetzung durch Bebauungsplan

Als weitere Moglichkeit zum Schutz ,Ruhiger Gebiete® bietet sich die Aufstellung eines Be-
bauungsplanes fir das jeweilige Gebiet. Hierdurch hat die Gemeinde die Moglichkeit die wei-
tere Entwicklung des Gebietes zu steuern und den Schutz sicherzustellen. Da das BauGB
keine Festsetzung ,Ruhiges Gebiet” beinhaltet ist man auf den Katalog in § 9 BauGB festge-
legt. Dabei ist je nach Art der Festsetzung die stadtebauliche Erforderlichkeit zu ermitteln.
Der § 9 BauGB bietet folgende Festsetzungsmaéglichkeiten:

o Offentliche oder private Griinflache mit der Zweckbestimmung ,Ruhiges Gebiet*,
Waldflache,

Gemeindebedarfsflache mit dem Zusatz ,Ruhiges Gebiet" und

von Bebauung freizuhaltende Flache.

Das Schutzbediirfnis eines festgesetzten ,Ruhigen Gebietes® auch in Bezug auf die Abwa-
gung kann die Gemeinde in Anlehnung an die schalltechnischen Orientierungswerte der DIN
18005 und / oder den Immissionsgrenzwerten der 16.BImSchV steuern. Zwar enthalten we-
der die DIN 18005 noch die 16.BImSchV den Gebietstyp ,Ruhiges Gebiet* aber Gebiete mit
einer vergleichsweisen Charakteristik und Schutzbedurftigkeit (§2 Abs. 2 Satz 2 der 16.BIm-
SchV).

Um die Akzeptanz der ,Ruhigen Gebiete“ zu erhéhen und sie vor nachteiligen Eingriffen zu
bewahren, ist es mittel- und langfristig wichtig diese Gebiete nicht nur zu verwalten, sondern
auch aktiv zu gestalten, zu entwickeln und zu vernetzen. Dadurch werden sie fiir eine wach-
sende Zahl von Menschen nutzbar. Die Entwicklung kann z.B. durch AusgleichsmalRnahmen
und MaRRnahmen der Klimaanpassung erganzt werden. So kann langfristig auch die Wohn-
qualitat und der 6ffentliche Raum positiv bereichert werden und das ,Ruhige Gesicht* (Ge-
sundheitsschutz) der Stadt verbessert und erlebbar werden.

Zunachst erfolgt im Rahmen der 2.Fortschreibung des LAP fir den Ballungsraum Bochum
nur die Festsetzung der in Tabelle 29 aufgefihrten Ruhigen Gebiete. Eine dartiberhinausge-
hende Darstellung der Gebiete im FNP oder durch eine verbindliche Bauleitplanung muss im
Einzelfall gepruft werden.

8 Offentliche Auslegung

Der Erlass des Ministeriums fiir Klima, Umwelt, Landwirtschaft, Natur- und Verbraucher-
schutz NRW (MKULNV; heute MUNV) vom 07.02.2008 (V — 5 — 8820.4.1) schreibt u. a. die
Beteiligung der Offentlichkeit auch bei Fertigstellung des Entwurfs zur Aktionsplanung vor.
,=Danach ist die Aufstellung des Entwurfs der Larmaktionsplanung auf geeignete Weise, z. B.
durch das Internet, offentlich bekannt zu machen. Eine Pflicht zur Veréffentlichung in den 6rt-
lichen Tageszeitungen ist gesetzlich nicht vorgeschrieben. Der Planentwurf kann bei der

85



Gemeinde zur Einsicht ausgelegt werden. Innerhalb einer angemessenen Frist ist Gelegen-
heit zur AuRerung zu geben*.

Fur Bochum erfolgte die 6ffentliche Auslegung im Zeitraum vom 18.09. — 02.10.2024 im Bau-
blrgerblro des Amtes flr Stadtplanung und Wohnen. Parallel hierzu erschien die Veroffentli-
chung im Internet. Hierzu wurde eine entsprechende Pressemitteilung herausgegeben. Die
Offentlichkeit hatte wahrend des Auslegungszeitraums erneut die Méglichkeit, Anregungen,
Ideen und Bedenken zu aufiern. Die eingegangenen Einwendungen, Anregungen und Vor-
schlage wurden dokumentiert, ausgewertet und als Prifauftrage in die 2. Fortschreibung des
Larmaktionsplans aufgenommen (Anlage 9).

9 Evaluierung des Larmaktionsplans

Mit der regelmaRigen Uberpriifung und Fortschreibung des Larmaktionsplans (alle finf
Jahre) werden sowohl die Umsetzung der Ma3nahmen als auch ihre Wirksamkeit anhand
der Larmkartierung neu betrachtet und ggf. weitere Malnahmen ergriffen.

Anregungen, Einwendungen und Vorschlage aus der 6ffentlichen Beteiligung und Auslegung
werden geprUft, bei den weiteren Planungen bericksichtigt bzw. zwecks Bearbeitung und
Beantwortung an die zustandigen Fachbereiche und Institutionen weitergeleitet. Darliber hin-
aus wird der Umsetzungsstand der mit dem Larmaktionsplan aufgestellten MalRnahmen re-
gelmaRig abgefragt.

10 Zusammenfassung

Als Ballungsraum mit mehr als 100.000 Einwohnern ist die Stadt Bochum zur Aufstellung ei-
nes Larmaktionsplanes auf Grundlage der EU-Umgebungslarmrichtlinie verpflichtet. Die vor-
liegende 2. Fortschreibung der Larmaktionsplanung basiert auf der vom Rat der Stadt Bo-
chum beschlossenen 1. Fortschreibung des detaillierten Larmaktionsplans 2022 und der 4.
Stufe der Larmkartierung, die fur den Ballungsraum Bochum im Juni 2023 abgeschlossen
wurde.

Neben der Planung von MalRnahmen zur Larmminderung des Umgebungslarms in den
Larmschwerpunkten ist auch die Identifizierung und der Schutz ,Ruhiger Gebiete® Inhalt und
Aufgabe des Larmaktionsplans.

Die Larmkartierung der 4. Stufe wurde erstmals europaweit auf der einheitlichen Basis des
Berechnungsverfahrens CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods) durchge-
fuhrt. Hierdurch soll eine europaweite Vergleichbarkeit der Kartierungsergebnisse und der
Larmbetroffenheiten erméglicht und gesichert werden. Dies sowie die veranderte Ermittlung
der betroffenen Menschen flihrt dazu, dass ein Vergleich der Larmbetroffenheiten mit den
friheren Stufen der Larmkartierung im Hinblick auf die Wirksamkeit von La&rmminderungs-
Malinahmen sehr erschwert bzw. unméglich gemacht wird. Daher werden mit der jetzigen
Fortschreibung die bisherigen Belastungsschwerpunkte neu betrachtet sowie mogliche wei-
tere Belastungsschwerpunkte identifiziert.

Die im 2.Kapitel dargestellten Ergebnisse der Larmkartierung befassen sich zunachst mit der
Anzahl der betroffenen Menschen und Flachen in den einzelnen Pegelklassen, jeweils fur die
vier betrachteten Larmarten Stralienverkehr, Schiene_DB, Schiene_Sonstige und IED-Anla-
gen und die Zeitbereiche Lpen (24h) und Lnight (8h, 22.00 — 06.00 Uhr). Die héchste Zahl der
betroffenen Menschen (10.300 / 7.400) mit einem Pegel tber 70 / 60 dB(A) ergab die Kartie-
rung erwartungsgemal fur den Stralenverkehrslarm. Auch in der Klasse 65 — 69 bzw. 55 —

86



59 dB(A) kommt es zu einer Verdoppelung der Anzahl belasteter Menschen durch das neue
Berechnungsverfahren und die Auswertung. Bei der Larmart Schiene_DB kommt es auf-
grund der zu fast 100% abgeschlossene Umrlstung der Bremssysteme bei den Guterzigen,
Reduzierung des Schallleistungspegels von bis zu 10 dB(A), und den MaRnahmen der Larm-
sanierung an ,Schienenwegen des Bundes® in Bochum Uberwiegend zu einer Abnahme der
Belastetenzahlen.

Fir die Larmquellen Strafle Schiene_DB und Schiene_Sonstige wurden erstmals auch eine
Bewertung der gesundheitlichen Auswirkungen (Ischamische Herzkrankheiten (IHD)), starke
Belastigung (HA) und starke Schlafstérungen (HSD)) des Umgebungslarms durchgefinhrt.

Die Ergebnisse der Kartierung bilden die Grundlage fir die anschlieRende Uberpriifung der
bisherigen Larmschwerpunkte (LSP) im Ballungsraumgebiet. Aufgrund der beschriebenen
Anderungen bei der Betroffenheit wurde durch die Berechnung einer Larmkennziffer (LKZ)
auch die Lage und der Zuschnitt der LSP Uberarbeitet und aktualisiert.

Die Beteiligung der Offentlichkeit erfolgte in Zusammenarbeit mit der Hochschule fiir Ge-
sundheit (Department of Community Health) in einem 1. Schritt iber eine Beteiligungsplatt-
form im Internet und Auslegung im Rathaus. Im Zeitraum vom 13. November bis zum 17. De-
zember 2023 wurden insgesamt 245 Beteiligungen abgegeben. In der Zeit vom 23. April
2024 bis zum 06. Mai 2024 wurde in einem 2. Schritt eine Beteiligung mit Birgerinnen und
Burgern vor Ort durchgefuhrt. Bei insgesamt sechs Ortsterminen konnten Teilnehmende ihre
lauten und ruhigen Orte an einem digitalen MAP-Table eingeben, sich hierzu mit Vertreten-
den der Stadt Bochum und der Hochschule fur Gesundheit austauschen und mdgliche
Schutzmallnahmen diskutieren.

Ein weiterer Teil der 2. Fortschreibung des Larmaktionsplanes befasst sich mit vorhandenen
Strategien und Konzepten der Stadt Bochum, die mittel- und langfristig auch eine Minderung
des Umgebungslarms im Ballungsraumgebiet bewirken kénnen. Hier sind in erster Linie das
LLeitbild Mobilitat 2030“ und das Mobilitatskonzept der Stadt Bochum zu nennen, die das Ziel
haben, den Anteil des motorisierten Individualverkehres (MIV) im Ballungsraum Bochum zu
senken. Hierzu sollen auch Verkehrs- und Nahmobilitatskonzepte flr einzelne Stadtteile bei-
tragen. Dazu kommen auch der Ausbau und die Férderung des Ful- und Radverkehrs sowie
des offentlichen Personennahverkehrs in Bochum. Das Uberarbeitete Netz 2020 mit neuen,
attraktiven Direktverbindungen mit Bussen, Strallenbahnen und Uberlagerten Takten bietet
ein erweitertes Angebot.

Ein weiterer MalRnahmenschwerpunkt liegt im Bereich der Sanierung schadhafter Stral3en-
deckschichten. Mit Einfiihrung der Berechnungsrichtlinien CNOSSOS und RLS-19 kénnen
fur larmoptimierte Deckschichttypen erstmals verbindliche larmreduzierende Korrekturwerte
auch fir Stralten mit einer Geschwindigkeit < 50 km/h berlcksichtigt werden. Am Beispiel
der KohlenstralRe im LSP Str-M-15 wird die Wirkung auf den Beurteilungspegel und die An-
zahl der Betroffenen ermittelt. Bestandteil des LAP ist es daher, bei zukinftigen Deckschich-
terneuerungen auf Straf3en des Vorbehaltsnetzes einen larmoptimierten Deckschichttyp
(SMA 5/8 oder alternativ AC 11) einzubauen.

Eine weitere MalRnahme, die schon vor dem Beginn der Larmaktionsplanung insbesondere
im Bereich der Wohnquartiere zur Anwendung gekommen ist, ist eine Reduzierung der zu-
lassigen Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h. So ist mittlerweile auf gut 80% der Stral3en des
Nebennetzes (z.B. Strallen in Wohngebieten) die Geschwindigkeit auf 30km/h reduziert.
Auch im Vorbehaltsnetz der Stadt sind streckenbezogene Einzelfallregelungen auf Basis der
StVO vorhanden. In den 5 Pilotprojekten, auf denen aus Larmschutzgriinden, auf Stra3enab-
schnitten des Vorbehaltsnetzes, im Jahre 2016 die Hochstgeschwindigkeit auf Tempo-30 re-
duziert wurde, haben Kontrolimessungen aber auch gezeigt, dass eine nachhaltige
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Reduzierung der Geschwindigkeit und damit auch der Larmbelastung nur durch regelmaRige
Uberwachung und begleitende MaRnahmen erreichbar ist. Im Rahmen der 2. Fortschreibung
des LAP sind zurzeit keine weiteren Geschwindigkeitsreduzierungen im Vorbehaltsstralen-
netz zur Larmreduzierung geplant. Eine Anordnung aus Larm- und Gesundheitsschutz auf
Stralien des Vorbehaltsnetzes ist nur als Einzelfallpriifung mit dem in Kapitel 5.7 beschriebe-
nen aufwendigen Prifprozess moglich, wenn keine baulichen MalRnahmen mdglich sind oder
diese nicht ausreichen.

In einem weiteren Kapitel des LAP werden konkret geplante MaRnahmen in insgesamt 26
Larmschwerpunkten aufgeflihrt und deren Wirksamkeit beispielhaft in zwei LSP (Str-M-15,
Essenerstr. / Kohlenstr. und Str-SW-3, 6.BA Hattinger StralRe) berechnet und dargestellt. Es
zeigt sich, dass insbesondere bei der kombinierten Umsetzung mehrerer Maf3inahmen eine
deutliche Reduzierung der Larmbelastung und der Anzahl der Betroffenen Menschen Uber 70
/ 60 dB(A) in den Larmschwerpunkten mdéglich ist. So ergab die Auswertung im LSP Str-M-15
(Essener Str. / Kohlenstr.), dass durch eine neue Aufteilung des StralRenquerschnittes mit
Radverkehrsanlagen und einer Deckschichtsanierung im Verlauf des Strallenzuges Essener
Stralde / AlleestralRe, eine weitere deutliche Larmminderung im LSP Str-M-15 mdglich ist. So
kann die Zahl der Betroffenen im gesamten LSP um ca. 80 Prozent, von knapp 500 auf rund
100 Menschen im Bereich tber 70 / 60 dB(A) gesenkt werden. Auch im Bereich des LSP Str-
SW-3, Hattinger StralRe, kann durch MalRnahmen in einem Teilabschnitt eine Halbierung der
Betroffenen tber 70 / 60 dB(A) erreicht werden.

MaRnahmen auf dem Streckennetz der BOGESTRA sind der Austausch noch vorhandener
Pflasterbelagen im Gleisbereich, eine kontinuierliche Gleispflege und die mittel- und langfris-
tig geplante Umstellung der Bus-Flotte auf E-Busse.

Der Larmaktionsplan fur die Haupteisenbahnstrecken des Bundes wurde durch das EBA er-
arbeitet und im Juli 2024 verdffentlicht. Fur die betroffenen Strecken im Ballungsraum er-
folgte die Beteiligung der Stadt Bochum. Zentrales Programm zur Larmminderung in den
Larmschwerpunkten ist weiterhin das freiwillige Larmsanierungsprogramm des Bundes. Da
seit dem 01.01.2021 die malRgebenden Ausldsewerte erneut abgesenkt wurden, werden
auch die BD-Strecken in Bochum erneut tGberprift. Dies gilt auch fiir die bereits sanierten Ab-
schnitte im Ballungsraum. Im Bereich Bochum-Langendreer und dem Bochumer Hbf. werden
zudem Larmminderungsmalfinahmen im Zusammenhang mit dem ,Rhein-Ruhr-Express
(RRX) umgesetzt.

Auch entlang der durch Bochum verlaufenden Bundesautobahnen sind kurz-, mittel- bzw.
langfristig Baumalnahmen geplant, die auch eine Larmminderung in den angrenzenden
Wohngebieten und Freiflachen bewirken werden. So sind beidseits der A 43 (inkl. AK Bo-
chum) im Rahmen des 3-streifigen Ausbau sowohl massive Larmschutzbauwerke (Larm-
schutzwande- und / oder -walle) und der Einbau verschiedener larmoptimierter Deckschicht-
typen geplant und nach 16.BImSchV erforderlich.

Im Hinblick auf Fluglarm, ausgehend von den Flughafen Dasseldorf, Dortmund und Milheim
/ Essen, ergab die Larmkartierung fir die Stadt Bochum keine Betroffenheit.

Ein weiterer Baustein und verpflichtender Bestandteil der Larmaktionsplanung ist die Aus-
wahl, Festsetzung und der Schutz ,Ruhiger Gebiete®. Die mit der 1. Fortschreibung begon-
nene Erfassung und Analyse moglicher Potentialflachen wurde auf Basis der Gesamtbelas-
tung im Zeitfenster des Lpay (06.00 — 18.00 Uhr) und der aktuellen Kartierungsergebnissen
Uberprift. Die 94 Potentialflachen im Ballungsraumgebiet wurden den drei Gebietskategorien
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e A= Innerstadtische und stadtnahe Erholungsflachen / Parkanlagen
¢ B = Ruhige Naherholungsgebiete und
e C = Besonders ruhige Natur- und Landschaftraume

entsprechend ihrer jeweiligen Charakteristik und basierend auf akustischen und nichtakusti-
schen Auswahlkriterien zugeteilt. Sie entsprechen ca. 24 % des Bochumer Stadtgebietes.

Ziel ist die Festsetzung dieser 94 Potentialflachen als ,Ruhige Gebiete® im Larmaktionsplan
fur den Ballungsraum Bochum. Durch die Festsetzung der ,Ruhigen Gebiete® im LAP selbst
unterliegen die Belange des Gebietes bei nachfolgenden Planungen dem Abwagungsgebot.

Dabei kommt auch hier der Charakter der Larmaktionsplanung als Querschnittsplanung zum
Ausdruck, kann es doch auch hier zu Zielkonflikten mit anderer Fachplanungen kommen,
was eine frihzeitige Abstimmung und Beteiligung erforderlich macht. Im Rahmen der 2. Fort-
schreibung des LAP fiir den Ballungsraum Bochum erfolgt nur die Festsetzung der in Tabelle
29 aufgeflhrten Ruhigen Gebiete. Eine darliiberhinausgehende Darstellung der Gebiete im
FNP oder durch eine verbindliche Bauleitplanung muss im Einzelfall gepruft werden.

11 Inkrafttreten

Mit Beschluss des Rates der Stadt Bochum ist die 2. Fortschreibung des Larmaktionsplans
fur den Ballungsraum Bochum am 21.11.2024 in Kraft getreten.

89



Abkiirzungs- und Quellenverzeichnis

AC LOA 5D:

AD/ AK:
AK:

AK:
AfU:
BAB:

BauGB:
BEB:

BImSchG:
BImSchV:
16. BImSchV:

24. BImSchV:
34. BImSchV:
BMU:

BMVBS:

BO:
BOGESTRA:
BUB:

BUB-D:

BUF:

BUF-D:

CNOSSOS-EU:

DB:

larmoptimierte Asphaltdeckschicht mit einer konkav ausgebildeten
Oberflachenstruktur

Autobahndreieck / Autobahnkreuz
lichtzeichengeregelten Knotenpunkten

Arbeitskreis

Ausschuss fir Umwelt, Ordnung, Sicherheit und Verkehr

Bundesautobahn oder A= Autobahn (einheitlich im Text dann be-
schriften)

Baugesetzbuch

Berechnungsmethode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch
Umgebungslarm, 05.10.2021

Bundes-Immissionsschutz-Gesetz
Bundes-Immissionsschutzverordnung

16. Verordnung zur Durchfiihrung des Bundes-Immissionsschutz-
gesetzes (Verkehrslarmschutzverordnung-16.BImSchV), 1990.

Verkehrswege-SchallschutzmalRnahmenverordnung, 1997
Verordnung Uber die Larmkartierung

Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reaktorsicher-
heit

Bundesministerium fiir Verkehr, Bau und Stadtentwicklung
Bochum
Bochum-Gelsenkirchener-Strallenbahnen AG

Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm von bodennahen
Quellen (Stralten, Schienenwege, Industrie), 05.10.2021

Datenbank fur die Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm
von bodennahen Quellen, 05.10.2021

Berechnungsmethode flir den Umgebungslarm von Flugplatzen,
05.10.2021

Datenbank fir die Berechnungsmethode fir den Umgebungslarm
von Flugplatzen, 05.10.2021

Common Noise Assessment Methods, europaweit einheitliche
Berechnungsmethode zur Berechnung des Umgebungslarm ab
der 4.Stufe

Deutsche Bahn AG
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dB(A):
DFS:
DGM:
DTV:
EBA:
EdB:
EU:
FNP:
HFA:
HSD:

HA:

ha:

HS-Gesundheit:

Hst:
IED-Anlagen:

IHD:

ISEK:
Jahres-DTV:
Kfz:

KOR:

KP:

KV:

LAP:

Larmschutz-

Richtlinien-StV:

Dezibel (A-Bewertung)

Deutsche Flugsicherung GmbH

Digitales Gelandemodell

durchschnittliche tagliche Verkehrsstarke (Kfz / 24h)
Eisenbahnbundesamt

Eisenbahnen des Bundes

Europaische Union

Flachennutzungsplan

Haupt- und Finanzausschuss

Highly sleep disturbed = hochgradig Schlafgestorte im Sinne der
EU- Umgebungslarmrichtlinie

Highly annoyed = hochgradig Belastigte im Sinne der EU-Umge-
bungslarmrichtlinie

Hektar (10.000m?)
Hochschule fiir Gesundheit Bochum
Haltestelle

Anlagen welche unter die Industrieemissionsrichtlinie 2010/75/E,
engl. ,Industrial Emmisions Directive“ fallen

Ischemic heart disease = ischamische Herzerkrankung im Sinne
der EU-Umgebungslarmrichtlinie

Integriertes Stadtebauliches Entwicklungskonzept
Kfz / Jahr

Kraftfahrzeug

Kooperation dstliches Ruhrgebiet

Knotenpunkt

Kreisverkehr

Larmaktionsplan Larmaktionsplan fir den Ballungsraum Bochum:
1. Fortschreibung 2022

Larmaktionsplan fir den Ballungsraum Bochum: detaillierter Larm-
aktionsplan 07.2015

Larmaktionsplan fir den Ballungsraum Bochum: Strategischer
Larmaktionsplan 08.2011

Richtlinien fir straRenverkehrsrechtliche Mallnahmen zum
Schutz der Bevolkerung vor Larm, 23.11.2007
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LAL:

LANUV:

LDay:

Lpen:

I—Evening:

Light:

Lkw:
LKZ:

LoD:

LSA:
LSP:
LZarG:
MIV:

MUNV NRW:

NVP:
OPA:
OSPV:
OPNV:
ov:
Pkw:
RLS-90:

Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft fir Immissionsschutz

LAI-Hinweise zur Larmkartierung: Dritte Aktualisie-
rung,30.03.2022. <https://www.lai-immissions-
schutz.de/documents/lai-hinweise-zur-laermaktionsplanung-dritte-
aktualisierung_1654006649.pdf>

LAI - Bund/Lander-Arbeitsgemeinschaft Immissionsschutz (2022):
LAI-Hinweise zur Larmaktionsplanung - Dritte Aktualisie-
rung,19.09.2022. <https://www.lai-immissions-
schutz.de/documents/lai-hinweise-zur-laermaktionsplanung-dritte-
aktualisierung_1667389269.pdf>.

Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz Nordrhein-
Westfalen

Larmindex “Day” (Tag), (06.00 - 18.00 Uhr, 12 h)

Larmindex “Day-Evening-Night" (Tag-Abend-Nacht ), La&rmindex
fur die allgemeine Belastigung (Gesamttag — 24 h)

Larmindex “Evening” (Abend), (18.00 - 22.00 Uhr, 4 h)

Larmindex “Night” (Nacht), Larmindex fur Schlafstérungen (22.00
—06.00 Uhr, 8 h)

Lastkraftwagen

Larmkennziffer z.B.:(Summe aus (Betroffene je dB-Klasse x
(LDEN — Auslésewert) je Flacheneinheit)

Level of Detail = Beschreibt den Detailierungsgrad eines Gebau-
demodells

Lichtsignalanlage
Larmschwerpunkt

Leiser Zug auf realem Gleis
motorisierter Individualverkehr

Ministerium Umwelt, Naturschutz und Verkehr in Nordrhein-West-
falen

Nahverkehrsplan

offenporige Asphaltdeckschicht
offentlicher StralRen-Personenverkehr
offentlicher Personennahverkehr
offentlicher Verkehr
Personenkraftwagen

Richtlinien fir den Larmschutz an StraRen, 1990
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RLS-19:
RS 1:
Ruhige Gebiete:

Ruhige Gebiete:

RVA:
RRX:
RVR:
Schall-03:

SMA5/8:

Str.
StrUP:
StvO

Sturm, Jens:

VwV-StVO
TA-Larm:
Tempo 30 an

Hauptverkehrsstrallen:

UBA:
VHS:
VLarmSchR:

VRR:
WE:
WHO:

Richtlinien fir den Larmschutz an StraRen, 2019
Radschnellweg Ruhr

Leitfaden zur Festlegung in der Larmaktionsplanung, Ministerium
fur Verkehr Baden-Wirttemberg, Stuttgart, November 2019

Ein Fachbroschire fir die Larmaktionsplanung, Umweltbundes-
amt, Dessau-RofRlau, November 2018

Radverkehrsanlagen
Rhein-Ruhr-Express
Regionalverband Ruhr

Richtlinie fiir die Berechnung der Schallimmissionen an Schienen-
wegen

Splittmastixasphalt, larmmindernder Asphalt SMA 5 und SMA 8
nach Tab. 4a der RLS-19 und Tab. A-3 der BUB-D

Stralle
Strategische Umweltplanung
Stralenverkehrsordnung

Validierung ruhiger Gebiete in Bochum unter Bertcksichtigung der
Nutzungsanspriiche, Lehrstuhl fir Verkehrswesen — Planung und
Management, RUB, Bochum, Marz 2017

Allgemeine Verwaltungsvorschrift zur Stralenverkehrsordnung

Technische Anleitung zum Schutz gegen Larm

in StraRenverkehrstechnik 2.2015
Umweltbundesamt
Volkshochschule

Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an BundesfernstraRen in
der Baulast des Bundes, 02.06.1997

Verkehrsverbund Rhein-Ruhr
Wohneinheit

Weltgesundheitsorganisation
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