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1 Anlass und EinfUhrung

Seit dem Jahr 2002 ist es Ziel der Europaischen Gemeinschaft (EG), die Menschen vor schadlichen
Larmeinflussen zu schitzen und diese durch eine Larmminderungsplanung zu verringern und —
soweit maglich — zu verhindern. Dazu wurde die ,Richtlinie 2002/49/EG Gber die Bewertung und
Bekampfung von Umgebungslarm” (kurz: EU-Umgebungslarmrichtlinie) erlassen, die in allen Mit-
gliedsstaaten in nationales Recht umgesetzt werden musste. In Deutschland geschah dies im
Rahmen des Bundesimmissionsschutzgesetzes (BImSchG), speziell in dessen §§ 47 a-f.

Mit dem Gesetz werden die nach Landesrecht zustandigen Behdrden bzw. Kommunen verpflichtet,
sogenannte Larmaktionsplane (kurz: LAPs) zu erstellen, in denen Larmprobleme und Larmauswir-
kungen fur Orte in der Nahe von Hauptverkehrsstralien, Haupteisenbahnstrecken, GroRflughafen
oder in Ballungsraumen untersucht und durch entsprechende MaRnahmen geregelt bzw. gemin-
dert werden sollen. Was genau ein Larmaktionsplan enthalten muss, ist im Anhang V der EU-
Umgebungslarmrichtlinie vorgegeben.

Die ersten Larmaktionsplane wurden durch die Ballungsraume und Grof3stadte ab dem Jahr 2008
erarbeitet und Uber die Bundeslander an die EU gemeldet. Seitdem sind diese alle finf Jahre zu
aktualisieren bzw. auch fir alle weiteren Kommunen mit entsprechenden Betroffenheiten neu
aufzustellen. Inzwischen l3auft die vierte Stufe der Larmaktionsplanung, in der nun nahezu alle
Kommunen bis zum 18. Juli 2024 einen neuen Larmaktionsplan erstellen massen.

Welcher Larm wird untersucht?

Unter Umgebungslarm im Sinne der Umgebungslarmrichtlinie werden belastigende und gesund-
heitsschadliche Gerausche verstanden, die durch menschliche Aktivitaten verursacht werden.
Hauptlarmquellen sind der Stral3en-, Luft- und Schienenverkehr sowie spezielle Gewerbe-
/Industriegebiete und GroRhafen. Diese Arten von Larm stellen in der Regel konstante Belastun-
gen fUr die Betroffenen dar und kdnnen durch entsprechende Malknahmen meist im Handlungs-
spielraum der zustandigen Behorden und Baulasttrager konkret beeinflusst werden.

Im Rahmen der Larmaktionsplanung geht es also nicht um den — sicherlich auch haufig als sto-
rend empfundenen — Alltagsldrm in der Nachbarschaft (z. B. Rasenmaher, Klimagerate, Baustel-
len, laute Musik).

Larm macht krank!

In unserem Alltag — insbesondere in Stadten — sind wir standig umgeben von mehr oder weniger
lauten Gerauschen und Larm. Teilweise empfinden wir das als storend, manchmal als angenehm
(z. B. Musik, Meeresrauschen). Die jeweilige Wahrnehmung kann dabei individuell abweichen.
Wenn Menschen allerdings dauerhaft hohen Larmpegeln ausgesetzt sind, kann dies zur ernsthaf-
ten Schadigung der kdrperlichen und psychischen Gesundheit fuhren.

Die gesundheitlichen Beeintrachtigungen durch Larm kénnen groRen Einfluss auf die Bevolkerung
haben. Die gravierendsten Folgen sind nach Weltgesundheitsorganisation (WHQ) und Umweltbun-
desamt (vgl. UBA 2008): Sprach- und Kommunikationsbeeintrachtigungen, Schmerzen, Hérerm-
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dung und Horschaden, Tinnitus, Schlafstérungen, hormonelle Reaktionen, Beeintrachtigung der
Leistungs- und Konzentrationsfahigkeit in Schule und Arbeit, Beeintrachtigung im Sozialverhalten
(Aggressivitat, Hilflosigkeit, etc.) und Herz-Kreislauf-Erkrankungen.

Aber nicht nur die gesundheitlichen Beeintrachtigungen verursachen Probleme und auch volks-
wirtschaftliche Kosten (z. B. direkte Gesundheitskosten, verringerte Produktivitat, erhohte Unfall-
zahlen). UbermaRiger Larm wirkt sich zudem negativ auf die Wohnungswirtschaft aus (z. B. sin-
kende Immobilienwerte, verringerte Mieteinnahmen, Leerstand und soziale Entmischung) und
hemmt die Ansiedlung von larmsensiblem Gewerbe (z. B. Biros, Dienstleistungen).

Die Stadt Frechen ist in der vierten Stufe der Larmaktionsplanung von StraRen- und Schienenver-
kehrslarm betroffen, der zu der Aufstellung von Larmkarten und eines Larmaktionsplans verpflich-
tet. Das Frechener Stadtgebiet umfasst eine Flache von rd. 45 km? und liegt stdwestlich der Stadt
Koln im Rhein-Erft-Kreis. Aufierdem grenzt Frechen an die Stadte Kaoln, Pulheim, Bergheim, Ker-
pen und Hirth. In Frechen leben knapp 53.000 Menschen.

Die Planersocietat wurde beauftragt, eine entsprechend umgebungslarmrelevante Bewertung der
Situation in Frechen durchzufihren und den LAP zu erstellen.

Der vorliegende Bericht enthalt insbesondere:

e die erforderlichen Inhalte eines Larmaktionsplans gem. § 47d Absatz 2 BImSchG in
Verbindung mit Anhang V der EU-Umgebungslarmrichtlinie,

e die Methodik und Ergebnisse der Larmkartierung (Larmkarten fir Larmindizes Lse, und
Lnignt Unterschieden nach Larmquelle) als Grundlage der MaRnahmenentwicklung,

e lang- und kurzfristige Strategien sowie Mallnahmen zur Larmminderung des
StralRenverkehrs,

e eine Kosten-Wirkungsabschatzung der benannten MalRnahmen,

e Benennung Ruhiger Gebiete.

Planersocietat
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2 Zustandige Behorden

Nach § 47e BImSchG sind fir die Larmaktionsplanung die Gemeinden oder die nach Landesrecht

zustandigen Behorden verantwortlich. Nach Landesrecht Nordrhein-Westfalen sind die Gemeinden

zustandig. Die Larmkartierung sowie Larmaktionsplanung wird nach §47c und § 47d von der Ge-

meinde an das Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr des Landes Nordrhein-Westfalen

(MUNV) tbermittelt und von dort aus dem Bundesministerium fir Umwelt, Naturschutz und Reak-

torsicherheit mitgeteilt.

Zustandige Behorde fUr die Larmaktionsplanung an HauptverkehrsstralRen
nach §47e BImSchG:

Stadt Frechen
Gemeindekennzahl: 05 3 62 024

Stabsstelle 64 Klima- Umweltschutzmanagement

Johann-Schmitz-Platz 1-3
50226 Frechen
www.frechen.de

Ansprechpartner/-in:
Frau llse Zilken-Heuseler

Stabsstelle 64 Klima- Umweltschutzmanagement
Dezernat Technischer Beigeordneter / Herr Robert Lehmann

E-Mail: klimaschutz(@Stadt-Frechen.de

Zustandige Behdrde fir die Larmkartierung und Larmaktionsplanung an Schienen
nach §47e BImSchG:

Eisenbahnbundesamt

Heinemannstralle 6
53175 Bonn

E-Mail: lap(@eba.bund.de
http:/ /www.eba.bund.de/lap

Planersocietat
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3 Ablauf & Inhalte der Larmaktionsplanung

Die Umgebungslarmrichtlinie gibt ein mehrstufiges Verfahren zur regelmalRigen Aufstellung und
Uberpriifung von Larmaktionsplanen vor. Ab 2007 waren alle HauptverkehrsstraRen mit einer Ver-
kehrsbelastung Uber 6 Mio. Kfz/Jahr, Hauptschienenstrecken mit mehr als 60.000 Zigen/ Jahr
und Ballungsraume mit mehr als 250.000 Einwohner:innen zu kartieren und Larmaktionsplane zu
erstellen (Stufe 1). In der zweiten und dritten Stufe wurden die Untersuchungsinhalte dann auf
HauptverkehrsstraRen (Bundesautobahn, Bundesstralke, Landesstrale) mit einer Verkehrsbelas-
tung von uber 3 Mio. Kfz/Jahr, Haupteisenbahnstrecken mit tber 30.000 Zigen/Jahr und Bal-
lungsraume mit mehr als 100.000 Einwohner:innen ausgeweitet.

Die Larmkartierung wird in Nordrhein-Westfalen (NRW) durch das Landesamt fiir Natur, Umwelt

und Verbraucherschutz (LANUV) fir alle Kommunen durchgefiihrt. Die Ergebnisse der darauf be-
ruhenden Aktionsplanung (Aufgabe der Kommunen) sind dem Land NRW zu Gbermitteln, welches
die Informationen an die EU meldet. Sie sind unter www.umgebungslaerm.nrw.de einsehbar.

Die Kartierung der Bahnstrecken des Bundes und die Aufstellung von Larmaktionsplanen fir den
Schienenverkehr wurden an das Eisenbahnbundesamt (EBA) Ubertragen. Diese Ergebnisse werden
vom EBA unter www.eba.bund.de/lap veroffentlicht.

Alle finf Jahre werden die Kartierungen aktualisiert und die Larmaktionsplane neu aufgestellt
bzw. Uberprift. Die letzte Kartierung der Stufe 4 wurde durch das Land NRW im Sommer 2023
verdffentlicht.

Im Rahmen der Larmkartierung wird der Larm nicht vor Ort gemessen, sondern mittels eines Re-
chenmodells fir unterschiedliche Tageszeiten berechnet. Dies erleichtert einerseits die Erstellung
der Larmdaten und sorgt andererseits dafir, dass alle Daten miteinander vergleichbar sind.
Schwankungen und Abweichungen durch Einzelereignisse, wie sie bei Messungen vorkommen
konnen, werden in der Berechnung mit einheitlichen Datengrundlagen ausgeschlossen.

Im Zuge der Stufe 4 der Larmaktionsplanung fand eine europaische Harmonisierung der Berech-
nungsmethodik statt, um die Ergebnisse zwischen den Mitgliedstaaten besser vergleichen zu kon-
nen. Deshalb erfolgte eine Aktualisierung des Berechnungsverfahrens, das der Kartierung zu
Grunde liegt (unter dem Namen CNOSSOQS, vgl. Kapitel 4.3). Mit der neuen Rechenmethodik wer-
den nun vielerorts deutlich mehr Iarmbelastete Personen als in den vorherigen Kartierungsphasen
ausgewiesen, sodass die Bilanzierungen der Betroffenheiten aus den vorherigen LAPs nicht mehr
direkt mit den neuen Ergebnissen vergleichbar sind.

3.1 HauptverkehrsstralRen

FUr die Larmkartierung werden die Gegebenheiten entlang der vielbefahrenen Autobahnen sowie
Bundes- und Landesstralien untersucht und die Larmwirkung mit einem Simulationsmodell be-
rechnet. Untersucht und kartiert wurden auf Datenbasis 2022 alle Hauptverkehrsstral3en dieser
Kategorien mit Verkehrsmengen von tber 3 Mio. Kfz/Jahr (das entspricht etwa 8.200 Kfz/Tag).
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Vom Land NRW (LANUV/MUNV) wurden in Frechen folgende Straken und -abschnitte kartiert:
e Autobahnen ATund A 4

e Landesstrale L 277 (Durener StraRe von Habbelrath bis Frechen, Blindgasse, Freiheitsring,
Toni-Ooms-Stralke, Kélner Stralke),

e LandesstraRe L 496 (HolzstraRe in Bachem),
e LandesstraRe L 183 (BonnstraRRe, im Osten),
e LandesstraRe L 361 (Aachener Str., Konigsdorf),
e LandesstraRe L 91 (Brauweiler Str., Kdnigsdorf)

Natirlich geht auch von allen anderen Stralken eine Larmwirkung aus. Die Hohe der Larmpegel
und Anzahl der betroffenen Anwohner:innen ist auf weniger stark befahrenen StralRen erfah-
rungsgemald geringer. Die oft begrenzten finanziellen Mittel fur die Umsetzung von MaRnahmen
zur Larmminderung sollen effizient und zum Wohle maéglichst vieler Menschen auf Abschnitte mit
dem hochsten Handlungsbedarf konzentriert werden, weshalb die genannte Vorauswahl der zu
untersuchenden StralRen durch die rechtlichen Vorgaben seitens des Landesamtes erfolgte.

Im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung benannte, zusétzliche Abschnitte abseits der Kartie-
rungsdaten werden in Kapitel 7 nachrichtlich behandelt.

Abbildung 1: Kartierte StraRenabschnitte des LAP Stufe 4 in Frechen
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Quellen: Eigene Darstellung; Kartendarstellung Hintergrund: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie,
Datenquellen: https://sg.geodatenzentrum.de/web public/gdz/datenquellen/Datenqguellen TopPlusOpen.html
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3.2 Haupteisenbahnstrecken

Die Zustandigkeit fur die Larmkartierung von Eisenbahnstrecken des Bundes liegt nach § 47e Ab-
satz 4 BImSchG beim Eisenbahnbundesamt, welches seit dem 01.01.2015 auch fur die Larmakti-
onsplanung an Schienenwegen zustandig ist. Das Eisenbahnbundesamt erstellt derzeit den bun-
desweiten Larmaktionsplan der Runde 4 fur die Haupteisenbahnstrecken, der bis zum 18. Juli
2024 fertiggestellt und verdffentlicht werden soll. Die Angaben zu Schienenstrecken sind daher an
dieser Stelle nur nachrichtlich zu sehen.

Am nérdlichen Rand des Stadtgebiets verlauft die Schnellfahrstrecke Kéln — Aachen, die mit einer
Geschwindigkeit von bis zu 250 km/h durch die internationalen Hochgeschwindigkeitszige von
Koln Uber Aachen nach Brissel und Paris befahren wird. Dartber hinaus verkehren im Personen-
verkehr etwa zwei RegionalExpress-Zige pro Stunde. Weiterhin wird die Strecke durch den inter-
nationalen Glterverkehr nach Belgien genutzt. Die Strecke befindet sich im Eigentum der DB Netz
AG. In Frechen (Frechen-Konigsdorf) halten die S 12 (Au (Sieg) — Horrem) und S 19 (Au (Sieg) —
Diren), diese werden von der DB Regio AG betrieben.

FUr die Larmkartierung und -aktionsplanung an dieser Strecke ist das Eisenbahnbundesamt zu-
standig. Nachrichtlich werden Auszige der Kartierungen des LANUV gezeigt:

Abbildung 2: Kartenauszug Larmwirkung Schiene/Zugverbindung - Lgen

A P P S W o

. Schienenverkehr 24h

} (Schienenwege des Bundes)™
! L-den / dB(A)

ab 55 bis 59

; ab 60 bis 64

I ab 65 bis 69

_ I ab 70 bis 74

-

\7 - TR \ \%}%1,:;3%

Yol A ACER W
< Schienenverkehr nachts ——=—
. (sonstige Schienenwege) .
|\ L-night/dB(A) N

ab 50 bis 54 2t

ab 55 bis 59 % D

ab 60 bis 64 oML

I ab 65 bis 69

|

T

EUFREINERSDORF

T P
B ) ra- * w =
. ﬂ\w§’sw'*" e

Froching

//( L Bl e ———— v e P o - "?-'L‘“i;‘%‘\‘fé'%‘-‘-‘r'\r?;;-_x;x.*«;% ::..;;- PN PN AR
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Des Weiteren verlauft von Koln-Niehl nach Frechen-Benzelrath die Bahnstrecke Kéln — Frechen
(ehemals Koln-Frechen-Benzelrather Eisenbahn). Die Strecke ist im Eigentum der Hafen und Gu-
terverkehr Kéln AG (HGK), die sich im kommunalen Eigentum der Stadtwerke Kdln, der Stadt Kéln
und des Rhein-Erft-Kreises befinden. Im Personenverkehr wird die Strecke durch die Stadtbahn-
ziige der Kélner Verkehrsbetriebe (KVB) genutzt. Die StraRenbahn verlduft durch die Innenstadt
und FulRgangerzone Frechens. Die Larmkartierung der Strallenbahn-Strecke wird auf Datengrund-
lage des LANUV ebenfalls nachrichtlich in den folgenden Kartenausschnitten dargestellt.

Abbildung 4: Kartenauszug Larmwirkung Schiene/StraRenbahn Lgen
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Quellen fir Abb. 4 und 5: Ministerium fir Umwelt, Naturschutz und Verkehr NRW; Auszug aus der Larmkartierung 2022;
abrufbar unter: https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de

Eine weitere Schienenstrecke im Stadtgebiet Frechens ist die Nord-Sud-Bahn vom Kraftwerk
Goldenberg bis zum Tagebau Garzweiler. Diese ist formell als Grubenanschlussbahn kategorisiert
und befindet sich im Eigentum der RWE. Sie wird im Regelbetrieb ausschlieRlich von Guterzugver-
kehr genutzt, der elektrisch abgewickelt wird. Personenverkehr findet nur vereinzelt durch Son-
derfahrten, z. B. mit historischen Schienenbussen statt. Bei dieser Strecke handelt es sich um
nichtbundeseigene Eisenbahnen. Die Zustandigkeit fir die Larmkartierung liegt somit in den Han-
den der Kommunen, auRerhalb von Ballungsraumen - wie es auf die Stadt Frechen zutrifft - ist die
Erstellung von Larmkarten fir diese Bahnstrecken nicht gefordert.
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3.3 Andere Larmquellen

Gewerbelarm, ebenso wie Larm durch Freizeit- oder Nachbarschaft, ist aufierhalb von Ballungs-
raumen nicht zu untersuchen. Zu kartierende IVU Anlagen (Richtlinie Gber die integrierte Vermei-
dung und Verminderung von Umweltverschmutzung) befinden sich ebenso nicht im Stadtgebiet
wie zu berucksichtigende Flughafen und -platze oder Hafen fUr die Schifffahrt.
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4 Rechtliche Hintergrunde und Grundlagen
des Larmaktionsplans

Die EG-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG wurde im Jahr 2005 in deutsches Recht umgesetzt
und durch die §§ 47a - 47f in das Bundesimmissionsschutzgesetz (BImSchG) aufgenommen. Darin
enthalten sind wesentliche Regelungsinhalte sowie eine Definition der Zustandigkeiten der Larm-
minderungsplanung. Demnach sind in NRW die Gemeinden fur die Larmkartierung sowie Larmak-
tionsplanung zustandig.

Die Festlegung von Malinahmen in Larmaktionsplanen liegt im Ermessen der jeweiligen Gemein-
de. Diese sollte aber unter Berucksichtigung der Belastung durch mehrere Larmquellen insbeson-
dere auf Prioritdten eingehen, die sich aus der Uberschreitung relevanter Grenzwerte oder auf-
grund anderer Kriterien ergeben.

Ziel der Larmaktionsplane soll auch sein, Ruhige Gebiete gegen eine Larmzunahme zu schitzen.

4.1 Mindestanforderungen an Larmaktionsplane

Anhang V der EG-Umgebungslarmrichtlinie definiert die erforderlichen Mindestanforderungen fir
die Ausarbeitung der Strategischen Larmkarten und der Larmaktionsplane. Anhang VI der Richtli-
nie legt die Daten fest, die an die Kommission zu Gbermitteln sind.

FUr Larmaktionsplane sind demnach folgende Mindeststandards definiert:

e eine Beschreibung des Ballungsraums, der HauptverkehrsstralRen, der Haupteisenbahn-
strecken oder der Grol3flughafen und anderer Larmquellen, die zu bertcksichtigen sind,

e die Benennung der zustandigen Behdrde(n),

e die Erlduterung des rechtlichen Hintergrunds,

e alle geltenden Grenzwerte,

e eine Zusammenfassung der Daten der Larmkarten,

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

e das Protokoll der o6ffentlichen Anhdrungen gemald Artikel 8 Absatz 7,

e die bereits vorhandenen oder geplanten MalRnahmen zur Larmminderung,

e die Malknahmen, die die zustandigen Behdrden fir die nachsten funf Jahre geplant ha-
ben, einschlieRlich der Malinahmen zum Schutz Ruhiger Gebiete,

e die langfristige Strategie,

e finanzielle Informationen (falls verfiigbar): Finanzmittel, Kostenwirksamkeitsanalyse, Kos-
ten-Nutzen-Analyse,

e die geplanten Bestimmungen fur die Bewertung der DurchfGhrung und der Ergebnisse
des Aktionsplans.
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4.2 Rechtswirkung eines Larmaktionsplanes

Der Larmaktionsplan definiert als ein Instrument des gebietsbezogenen Larmschutzes die Hand-
lungsbedarfe und MalRnahmenvorschlage, mit denen die Belastung der Bevolkerung durch Larm
verringert werden kann. Ein allgemeiner Rechtsanspruch auf Durchsetzung von MaRnahmen zur
Larmminderung ergibt sich aus dem Larmaktionsplan jedoch in der Regel nicht und auch die be-
nannten Grenzwerte sind nicht verpflichtend einzuhalten (vgl. Website Umgebungslarm NRW).

Nach Beschluss des Larmaktionsplans sind die darin enthaltenen Malinahmen allerdings nach
Fachrecht gulltig. Das bedeutet, dass alle planenden Fachamter und Behdrden die Inhalte und Aus-
sagen des LAP in ihre Abwagungs- und Entscheidungsprozesse aufnehmen missen.

Der § 47d Absatz 6 BImSchG enthalt keine selbststandige Rechtsgrundlage zur Anordnung be-
stimmter MalRnahmen durch den LAP, sondern verweist auf spezialgesetzliche Eingriffsgrundla-
gen. Im Gesetz wird dies wie folgt beschrieben: Die Durchsetzung der MaRnahmen eines Larmak-
tionsplanes sind nach § 47d Absatz 6 BImSchG unter Einhaltung spezialgesetzlicher Eingriffs-
grundlagen ,durch Anordnung oder sonstige Entscheidungen der zustandigen Trager offentlicher
Verwaltung nach diesem Gesetz oder nach anderen Rechtsvorschriften durchzusetzen.”

Festlegungen und Entscheidungen Uber Reihenfolge, AusmaR und zeitlichen Ablauf der MalRnah-
men liegen im Ermessen der zustandigen Behérden bzw. in NRW der Kommunen. MalRnahmen
sind mit den zustandigen Tragern 6ffentlicher Belange abzustimmen und im Einvernehmen wei-
terzuentwickeln. Der Larmaktionsplan bleibt den Vorgaben aus Ubergeordneten Gesetzen unter-
geordnet (z. B. StraRenverkehrsordnung (StV0) bei Temporeduzierung, vgl. Ausfihrung auf S. 56).

Der Detaillierungsgrad der Larmkartierung reicht fir die meisten spezialgesetzlichen Abwagungs-
prozesse nicht aus. Deshalb sind je nach MaRnahme die Belastungen der Streckenabschnitte bei
Bedarf nach den spezialgesetzlichen Grundsatzen und unabhangig von der Larmkartierung ggf.
larmtechnisch neu nach den giltigen Larmschutzrichtlinien (z. B. RLS-19) vertieft zu berechnen.
Soweit die MaRnahmen in den Larmaktionsplan aufgenommen wurden und auch nach Fachrecht
glltig sind, wird in der Folge jedoch das Ermessen fir die jeweilige Behdrde (bspw. StraRenver-
kehrsbehdrde) durch den Larmaktionsplan eingeschrankt (vgl. MUNLV 2008 b).

Bauliche Veranderungen im StraRennetz obliegen weiter dem jeweiligen Stral3enbaulasttrager fur
Bundes- und LandesstraRen und sind von der Gemeinde dort zu beantragen bzw. abzustimmen.
Der LAP schrankt jedoch das Ermessen des Stral3enbaulasttragers bei der Entscheidung, ob und
wann im Rahmen des StraRenbaus/der StraRenunterhaltung Malknahmen durchgefihrt werden,
ein. Auf MaRRnahmen, die zurlickgestellt werden, ist mit Begrindung gesondert einzugehen.

Die Larmaktionsplane missen auch bei der Neuausrichtung, Fortschreibung und Festsetzung von
Flachennutzungsplanen, Bebauungsplanen, dberortlichen Raumordnungsplanen und anderen PI3-
nen (z. B. Verkehrsentwicklungsplan, Umweltplan) berGcksichtigt werden und gehdren zum not-
wendigen Abwagungsmaterial. Eine Planungspflicht, d. h. die Verpflichtung zur Aufstellung eines
Bauleitplans zur Umsetzung von Malinahmen aus dem Larmaktionsplan, besitzt die Larmaktions-
planung aber nicht (vgl. Website Umgebungslarm NRW; MLUR; MUNLV 2008 b).

Auch bei der Festlegung Ruhiger Gebiete handelt es sich um planungsrechtliche Festlegungen, die
von den zustandigen Planungstragern zu beriicksichtigen (in die Abwagung einzubeziehen) sind.
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4.3 Berechnungsmethoden der Larmkartierung

Zur Erstellung der Larmkartierungen werden keine Messungen vor Ort durchgefihrt. Alle relevan-
ten Eingangsdaten (z. B. Lage und Nutzung der Gebaude, Einwohnerzahlen, Fahrgeschwindigkei-
ten, Verkehrsmengen, Fahrbahnoberflachen, Larmschutzbauwerke) wurden seitens des Landes
NRW auf Basis des Jahres 2022 zusammengestellt und durch die jeweiligen Kommunen auf Ak-
tualitat geprift. Die Larmausbreitung des Verkehrs wurde mittels standardisierter Methodik in ei-
nem komplexen Rechenmodell ermittelt’.

In den bisherigen Stufen der Larmaktionsplanung wurde die Berechnung gemal? der 34. BImSchV
§ 5 Abs. 1 durch vorlaufige Berechnungsmethoden fiir den Umgebungslarm an StraRen (VBUS), an
Schienenwegen (VBUSch), an Flugplatzen (VBUF), durch Industrie und Gewerbe (VBUI) und zur
Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm (VBEB) durchgefihrt.

In der vierten Stufe wurde im Rahmen der europdischen Harmonisierung die europaweit einheitli-
che Berechnungsmethode CNOSSOS-EU (Common Noise Assessment Methods) eingefihrt. Es
handelt sich dabei um die Richtlinie (EU) 2015/996 der Kommission vom 19. Mai 2015 zur Festle-
gung gemeinsamer Larmbewertungsmethoden gemal? der Richtlinie 2002/49/EG des Europai-
schen Parlamentes und des Rates mit Anderungen vom 10. Januar 2018.

Die Anzahl der larmbetroffenen Menschen wird ab der vierten Stufe nach der ,Berechnungsme-
thode zur Ermittlung der Belastetenzahlen durch Umgebungslarm” (BEB) ermittelt.

Daher sind die Larmkarten der Stufe 4 kaum mit den Larmkarten der vorherigen Runden ver-
gleichbar. Die Anderungen betreffen die verwendeten Eingangsdaten, die Rechenverfahren und
die Rundungsregel fur die Pegelklassen. Haufig werden nun deutlich mehr Iarmbelastete Men-
schen ausgewiesen — obwohl sich die Larmsituation zwischenzeitlich nicht wesentlich geandert
hat. Wirkungen von bisher ergriffenen Larmschutzmalinahmen kénnen nur sehr bedingt oder gar
nicht aus den aktuellen Larmkarten abgelesen werden.

Auch ein direkter Vergleich der Larmkartierung mit den Berechnungen im Rahmen von Larmgut-
achten und der Bauleitplanung ist aufgrund der unterschiedlichen Methoden nicht maglich.

Weitere Hinweise zur Vorgehensweise bei der Larmkartierung und zur Erlduterung der Rechtsvor-
schriften bieten die LAI-Hinweise zur Larmkartierung, die von der Bund-Lander Arbeitsgemein-
schaft fir Immissionsschutz veraffentlicht wurden?.

T Fur mehr Informationen zur Berechnung und Kartierung siehe auch:
https://www.umgebungslaerm.nrw.de/laermkartierung/ausarbeitung-der-laermkarten-nrw

2 LAl-Hinweise zur Larmkartierung, Dritte Aktualisierung 27.01.2022; zum Download unter:
https://www.lai-immissionsschutz.de/documents/lai-hinweise-laermkartierung-2022 1654006649.pdf
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4.4 Geltende Larmindizes, Grenzwerte und Bewertungspegel

Gerdusche werden sehr unterschiedlich wahrgenommen. Ob sie fur eine Person eine Belastung
darstellen, hangt von vielen Faktoren ab. So kann sich eine gesellige Gruppe uber laute Musik
freuen, wahrend die Nachbarin sich Uber dieselbe Musik argert, da sie am nachsten Tag frih auf-
stehen muss. Nachts werden Gerausche zudem eher als laut empfunden als tagsiber, wenn viele
Larmquellen aktiv und wir meist mit anderen Dingen beschaftigt sind.

Gerdusche werden in Schallwellen Ubertragen. Je weiter die Gerauschquelle entfernt ist, desto
schwacher werden diese Wellen. Die Starke der Schallwellen nennt man Schalldruckpegel (um-
gangssprachlich: Lautstarke). Sie wird in Dezibel (dB) angegeben. Das groRe A, welches haufig
hinter der Einheit dargestellt wird, beschreibt dabei einen international gebrauchlichen Bewer-
tungsfilter, der die durch den Menschen wahrnehmbaren Frequenzen abbildet. Die Grenze des
menschlichen Horens liegt bei einem Dezibel. Lautstarken um 50 dB(A) sind allgemein noch ange-
nehm, bei etwa 100 dB(A) wird es in der Regel unangenehm und bei rund 120 dB(A) wird Larm
sogar schmerzhaft wahrgenommen.

Dabei sind 100 dB(A) jedoch nicht doppelt so laut wahrzunehmen wie 50 dB(A). Die Dezibel-Skala
ist logarithmisch aufgebaut: das bedeutet, dass nicht die einfachen Rechenregeln gelten, sondern
mit Logarithmen gerechnet wird. Werden zwei Schallpegel von je 50 dB(A) addiert, so ergibt dies

nicht 100 dB(A), sondern 53 dB(A). 3 dB(A) mehr entsprechen also bereits einer Verdoppelung der
Schallintensitat.

Als Richtwert im Verkehr fihrt die Halbierung des Verkehrsaufkommens seinerseits zu -3 dB(A).
Dies entspricht jedoch gerade einmal der menschlichen Wahrnehmungsgrenze und erst bei einer
Reduktion um -10 dB(A) wird die Lautstérke als nur noch halb so laut empfunden. Subjektive und
psychologische Faktoren kdnnen hierbei zudem eine individuell bedeutende Rolle spielen (z. B.
Vibrationen, die Sicht auf den Verkehr, plétzliche Gerdusche wie Hupen).

Larmindizes nach Artikel 5 Umgebungslarmrichtlinie

Laut der Umgebungslarmrichtlinie soll der Larm in den Kartierungen nach definierten Larmindizes,
angegeben in Dezibel, erfasst werden. Diese beziehen sich auf die Tageszeiten Ly, (6:00-18:00
Uhr), Levening (18:00-22:00 Uhr) und Laignt (22:00-6:00 Uhr). Zusammenfassend missen in den
Larmkarten der Index fir den gesamten Tag Leen (day, evening, night) und der Lyg fir jede
Larmart getrennt dargestellt werden.

Beurteilungspegel fir Frechen

Als Beurteilungspegel werden die Larmwerte benannt, die im Rahmen der Larmaktionsplanung
zur Bewertung und Priorisierung der Larmbelastung herangezogen werden. Die angesetzten Be-
urteilungspegel sind im Rahmen des Larmaktionsplans zu benennen. In der Stufe 4 ist es den
Kommunen weitgehend freigestellt, wo sie den Beurteilungspegel setzen wollen, es gibt jedoch
unterschiedliche Empfehlungen und Untersuchungen dazu.

Kritisch und lange Zeit unterschatzt worden sind insbesondere die dauerhaft wirkenden Larmbe-
lastungen, z. B. durch den StralRenverkehr. Vorbeifahrende Pkw erreichen Werte zwischen 55 und
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75 dB(A), was u. a. abhangig von der Fahrgeschwindigkeit, dem Motor und der StraRenoberflache
ist. Die Larmpegel durch Lkw und Motorrader liegen meist daruber.

Ab ca. 40 dB(A) kann es bereits zu Konzentrationsstérungen kommen, Hérschaden kénnen bei
dauerhafter Beschallung ab 60 dB(A) entstehen. Bei langerer Aussetzung von Larmpegeln ab
65 dB(A) wurde ein erhéhtes Risiko fur Herz-Kreislauf-Erkrankungen nachgewiesen. Bei nur
kurzer Einwirkung von 120 dB(A) kénnen bleibende Horschaden entstehen — reflexartig halten
wir uns die Ohren zu.

Die Weltgesundheitsorganisation (WHO) benennt daher Auslésewerte (also Lautstarken, ab denen
man schiitzende Vorkehrungen treffen sollte) von dauerhaft 53 dB(A) L, (24h-Mittelungspegel)
und 45 dB(A) Lagn (nachts). Das Umweltbundesamt schldgt zur Vermeidung von Gesundheitsge-
fahrdungen als Auslosekriterien einer Larmaktionsplanung 65 dB(A) Lgen und 55 dB(A) Luign: VOT.
Mittelfristig wird zur Minderung der erheblichen Beldstigung ein Lge, von 60 db(A) bzw. Ly von
50 dB(A), langfristig 55 dB(A) Lgen bzw. 45 dB(A) Lugn angestrebt (vgl. UBA 2008).

Im Rahmen der Larmaktionsplanung sind laut Richtlinie 2002/49/EG Schutz- oder Verminde-
rungsmalRnahmen ab spatestens (!) 70 dB(A) Lgen bzw. 60 dB(A) Lygn zU entwickeln.

Demzufolge liegen nach dem Runderlass des MUNLV NRW aus dem Jahr 2008 zur Umsetzung der
Larmaktionsplanung in hiesiges Recht Larmprobleme in jedem Fall vor, wenn an Wohnungen,
Schulen, Krankenhausern oder anderen schutzwirdigen Gebauden ein Ls, von 70 dB(A) und ein
Lnignt von 60 db(A) erreicht bzw. Gberschritten werden.

Da gesundheitliche Beeintrachtigungen allerdings bereits bei deutlich geringerer Larmbelastung
feststellbar sind (vgl. Aussagen der WHQ), ist den Kommunen in Stufe & der Larmaktionsplanung
nun weitgehend selbst Uberlassen worden, welche Auslosewerte sie zur Bewertung der dortigen
Larmsituation ansetzen wollen.

Abbildung 6: Empfehlungen zu Umwelthandlungszielen fir die Larmaktionsplanung

Lden Lnight

Schiene verkehr Schiene verkehr

Umwelthandlungsziel Zeitraum StralRe/ Luft- StralRe/ Luft-

Vermeidung gesundheitsschadlicher
Auswirkungen

Vermeidung erheblicher
Beldstigungen

kurzfristig 60 dB(A) 50 dB(A)

mittelfristig 55 dB(A) 45 dB(A) 45 dB(A) 40 dB(A)
Quelle: nach UBA 2022

Als Beurteilungswerte fUr die Larmaktionsplanung in Frechen wird — nach Abstimmung mit der
Stadtverwaltung — eine Orientierung an den vom Umweltbundesamt vorgeschlagenen Kriterien
zur mittelfristigen Vermeidung von Gesundheitsschaden angewendet.

Folglich werden fir den Lgen 60 dB(A) und den Laigne 50 dB(A) angesetzt.

Die folgenden Analysen und Bewertungen orientieren sich an diesen Werten. Die im Rahmen der
Larmaktionsplanung erforderlichen Aussagen zur Betroffenheit sind davon nicht beeinflusst. Die
Pegelwerte dienen vielmehr dazu, bei der Ableitung und Priorisierung von Handlungsbedarfen alle
Menschen zu bericksichtigen, die von gesundheitsschadlichen Auswirkungen und erhohten Risi-
ken betroffen sind.
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4.5 Offentlichkeitsbeteiligung beim LAP-Prozess

Eine wichtige Forderung der EG-Umgebungslarmrichtlinie ist die Information und Mitwirkung der
Offentlichkeit. Das Thema L&rm soll aktiv in die Diskussion gebracht werden und mehr &ffentliche
Wahrnehmung erfahren.

Nach §47d Abs. 3 ist die Offentlichkeit zu den Vorschldgen fiir die Larmaktionsplane zu beteiligen.
Sie soll rechtzeitig und effektiv die Méglichkeit erhalten, an der Ausarbeitung und Uberpriifung
der Larmaktionspldne mitzuwirken. Die Ergebnisse der Mitwirkung sind zu beriicksichtigen, die OFf-
fentlichkeit ist Uber die getroffenen Entscheidungen zu unterrichten.

Die erforderliche Beteiligung findet in der Regel durch &ffentliche Auslage des LAP-Entwurfs statt,
wahrend der die Offentlichkeit sowie die Trager 6ffentlicher Belange die Gelegenheit zur Stellung-
nahme zu Belastungen und vorgeschlagenen MalRnahmen bekommen. Die Eingaben werden ge-
pruft und der LAP bei Bedarf nochmals angepasst, bevor er dann politisch beschlossen wird.

Frihzeitige Beteiligung

In der Stufe 4 der Larmaktionsplanung
wurden die Kommunen nun explizit dazu
angehalten, die Offentlichkeit friihzeitig
einzubeziehen und die Beteiligung in zwei
Phasen zu unterteilen.

In der ersten Phase wurde die Offentlichkeit
frihzeitig Uber die die Ergebnisse der
Larmkartierung fur Frechen sowie die Er-
forderlichkeit und Ziele der Larmaktions-
planung mittels Pressemeldung unterrich-
tet. Zudem wurde die Maglichkeit gegeben,
Vorschlage zur Larmminderung per E-Mail
bzw. schriftlich einzubringen. Diese Beteili-
gung fand vom 22. November 2023 bis zum
1. Januar 2024 statt. Es wurden 23 Beitrage
eingebracht.

Offenlage des Entwurfs

Abbildung 7: Onlineartikel zur Online-Beteiligung

Larmaktionsplanung in Frechen

Melden, wo es laut ist

28 November 2023,1526

Unr - 121xgelesen

Die Biirger der Stadt gleich doppel it, sich an L
nungen zu beteiligen. Einmal an der La d
hinaus an der Lirmaktionsplanung an Schienenwegen des Bundes.

Frechen (Ik). Die Stadt Frechen ist gesetzlich verpfiichtet, bis zum 18. Juli 2024 emeut die
situation in inren Gebieten zu und ionsplane zu er-

ein
der Stufe 4

Die Gutachter werten die L
der Bevol entwickeln jien und

aus, beurteilen die

um den Lém
maglichst wirksam zu reduzieren.

Quelle: www.rheinische-anzeigenblaetter.de/

In der zweiten Phase wurde der Entwurf des Larmaktionsplans bekanntgemacht und offengelegt,
sodass Burger:innen und Trager 6ffentlicher Belange (T6B) innerhalb eines festgelegten Zeitraums
Stellungnahmen abgeben konnten. Die Offenlage fand statt 04.03.2024 bis 02.04.2024, es wurden
34 Stellungnahmen von Birger:innen und 6 Stellungnahmen seitens der T6B abgegeben.

Die Dokumentationen und Auswertung der zwei Phasen der Offentlichkeitsbeteiligung in Frechen
sind dem Kapitel 8 sowie die Einzelbeitrage im Anhang 1 und 2 dieses Berichts zu entnehmen.
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4.6 Fordermoglichkeiten fir MaRnahmen

Ein aktuelles Forderprogramm fir die MaRnahmen der Larmaktionsplanung besteht nicht (Stand
Januar 2024). Es lassen sich jedoch die Finanzmittel aus Forderprogrammen fiir die Umsetzung
von LarmschutzmalRnahmen nutzen. Hier sind Férderprogramme des Landes oder des Bundes
sowie Fordermaglichkeiten Gber die NRW.BANK zu nennen. Dabei kann sich auch die Gelegenheit
bieten, Larmschutz begleitend zu realisieren.

Eine nicht abschlieBende Ubersicht iiber einige Forderméglichkeiten wird im Folgenden gegeben.
Weitergehende Informationen bietet das Forderportal www.umgebungslearm.nrw.de sowie die

Website www.nrwbank.de.

e FORi-kom-Stra NRW: Forderfahige MalRnahmen zur Optimierung der Verkehrsinfrastruktur,
bspw. zur Verkehrssicherheitserh6hung oder zur Nahmobilitatsforderung, kénnen auch mit
dem Larmschutz kombiniert werden (Zielgruppe: Kommunen)

e [FORi-MM: Forderfahige Malinahmen zur Optimierung des Mobilitatssystems, bspw. Mobili-
tatsmanagement, kénnen auch mit dem Larmschutz kombiniert werden (Zielgruppe: Kommu-
nen)

e NRW.BANK.Infrastruktur: u. a. Larmschutz im Rahmen der Infrastruktur, des Stadtebaus oder
der sozialen Infrastruktur (Zielgruppe: Unternehmen, private Investoren, kommunale Unter-
nehmen)

e Programm Energetische Stadtsanierung (NRW.BANK.KFW): bspw. zum kombinierten Warme-
und Larmschutz (Zielgruppe: Kommunen)

e Energieeffizient Sanieren (NRW.BANK.KFW): bspw. zum kombinierten Warme- und Larmschutz
(Zielgruppe: Privatpersonen, Bautrager)

e NRW.BANK.Moderne Schulen: energetische Sanierung von Schulen mit positiver Auswirkung
auf die Larmbelastung (Zielgruppe: Schulen)

e Raumliche StrukturmaRnahmen - Landwirtschaftliche Rentenbank: Beriicksichtigung von akti-
ven und passiven Larmschutzaspekten bei Investitionen in lautstarkeintensive Einrichtungen
(z. B. Sport- und Freizeiteinrichtungen, Freibader, Kita) (Zielgruppe: Kommunen)

e RWP - Regionales Wirtschaftsforderungsprogramm: Bericksichtigung von Larmschutzmal3-
nahmen bei der GeldndeerschlieRung und Gebaudeerrichtung (Zielgruppe: Kommunen)

e Stadtebauférderung: dient stadtebaulichen Gesichtspunkten, hier kann aber der Larmschutz
integriert werden (Zielgruppe: Kommunen)

e Wohnraumforderung NRW: Wohnraumforderung und Larmschutz, u. a. auch passiver Larm-
schutz durch Schallschutzfenster, Schallschutzverglasungen etc. fir Wohngebaude (Zielgrup-
pe: Privatpersonen, Bautrager)

e Forderprogramm von StraRen.NRW (https://www.strassen.nrw.de/de/laermschutz.html)
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5 Zusammenfassung und Bewertung
der Ergebnisse der Larmkartierung

Im Folgenden werden die Berechnungsgrundlagen und Ergebnisse der Larmkartierungen fir die
Stadt Frechen dargestellt und ausgewertet.

5.1 Darstellung der Larmkartierung

Gemal? den Vorgaben im Anhang IV der EG-Umgebungslarmrichtlinie in Verbindung mit den nach
der 34. BImSchV vorgegeben Berechnungs- und Bewertungsmethoden wurden die Ausbreitungs-
berechnungen fiir das Stadtgebiet Frechen gesondert fiir den Larmindex Lgen (day-evening-night)
und den Larmindex Laign: durchgefihrt und in Larmkarten dargestellt.

In den Larmkarten werden gegliedert nach den Larmindizes Flachen mit den folgenden Belas-
tungswerten erzeugt:

e Larmindizes Leen: 55-59 db(A), 60-64 db(A), 65-69 db(A), 70-74 db(A), > 75 db(A)
o Larmindizes Laign: 50-54 db(A), 55-59 db(A), 60-64 db(A), 65-69 db(A), > 70 db(A)

Im Folgenden sind die Larmkarten fir den StralRenverkehr Lgen UNd Loigne dargestellt:
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Abbildung 8: Larmkartierung StraRenverkehr - Lgen
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Quelle: Eigene Darstellung nach LANUV 2023; Hintergrund: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie: https://sg.geodatenzentrum.de/web public/gdz/datenquellen/Datenqguellen _TopPlusOpen.html
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Abbildung 9: Larmkartierung StralRenverkehr - Lpignt
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Quelle: Eigene Darstellung nach LANUV 2023; Hintergrund: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie: https://sg.geodatenzentrum.de/web public/gdz/datenguellen/Datenquellen TopPlusOpen.html
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5.2 Betroffenenanalyse: Belastung durch den StraRenverkehr

Die Betroffenenanalyse (Anzahl der betroffenen Einwohner:innen bzw. Schulen und Krankenh&u-
ser) wird entsprechend den Vorgaben fir die Larmkarten nach den Larmindizes und Belastungs-
stufen durchgefihrt. Die hier genannten Betroffenenzahlen stammen aus den Daten des Landes
NRW, die im Rahmen der Larmkartierung fir die Kommunen aufbereitet und ausgegeben wurden.

Die Darstellungen der Larmkarten (Abbildung 8 und 9) zeigen, dass die Autobahnen A 1und A 4
sowie die StralRenzuge L 91, L 183, L 277, L 361 und L 496 grolRe Larmquellen im Stadtgebiet dar-
stellen. Positiv feststellbar ist, dass in einem Grof3teil der belasteten Gebiete die Larmwerte nicht
Uber 60 dB(A) liegen. Von erhéhten Larmbelastungen mit Lge, > 60 dB(A) bzw. Lugn > 50 dB(A)
sind in Frechen rechnerisch 4.933 (Lgen) bzw. 6.620 (Lqgnt) Menschen betroffen. Das sind rd. 9,3 %
bzw. 12,5 % der Gesamtbevdlkerung. Von stark erhohten Larmpegeln (Lgen > 70 dB(A) bzw. Laign: >
60 dB(A)) sind rechnerisch 743 (Lgen) bzw. 739 (Lngnt) Personen betroffen.

In Frechen sind laut Daten des LANUV 35 einzelne Schulgebaude von nennenswerten Larmbelas-
tungen (Lsen > 55-75 dB(A)) betroffen. Dabei handelt es sich v. a. um die Ringschule am Freiheits-
ring und die Realschule an der Allee zum Sportpark/Freiheitsring. Das Krankenhaus ist von Pegeln
bis zu 65 dB(A) betroffen, maRgeblich von Autobahn und BonnstraRe ausgehend. Zur Gebau-
destatistik ist anzumerken, dass jedes Einzelgebaude gelistet wird, das oft einem Komplex zuge-
horig ist. Es handelt sich also nicht um 35 unterschiedliche Schulen und keine 4 Krankenhauser.

Gesundheitlich sind laut Berechnungen des LANUV (Tabelle 3) aufgrund der Larmwirkung der vom
Land kartierten StraRen 1.916 Personen von schweren Beldstigungen betroffen, 404 von starken
Schlafstorungen und vier Personen von ischamischen Herzkrankheiten.

Tabelle 1: Betroffenheit nach Pegelklassen, Lgen

Len, dB(A) >55 - <60 >65-<70 | >70 -<75 -
2.542

Betroffene 6.849 1.648

Schulen =
Krankenhauser 4*

Betroffene (kumuliert) 11.782 4.933 2.391

Quelle: LANUV 2023 * bei Schulen und Krankenhausern wird die Anzahl der betroffenen Gebaude angegeben.

Dies kénnen auch mehrere Gebaude einer zusammenhangenden Einrichtung sein.

Tabelle 2: Betroffenheit nach Pegelklassen, Loignt

Lnignt, dB(A) >55-=60 | >60-=<65 | >65-=<70 -

Betroffene 4137 1.744
Betroffene (kumuliert) 6.620 2.483

Quelle: LANUV 2023
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Tabelle 3: Betroffenheit nach gesundheitlichen Auswirkungen

Gesundheitliche Starke Starke Ischdmische
Auswirkung Belastigungen Schlafstérungen Herzkrankheiten?

Betroffene 1.916 404 A

Quelle: LANUV 2023

Betroffene nach StraRenabschnitten (Priorisierung mittels Larmkennziffer /HotSpots)

Die Darstellungen der Larmkarten (Abbildung 8 und Abbildung 8) zeigen die raumliche Ausbrei-
tung des StraRenverkehrslarms durch die untersuchten Strafden als Larmquellen. Sie veranschauli-
chen, wo Menschen von besonders hohen Larmbelastungen betroffen sind, zeigen jedoch nicht,
wo besonders viele Einwohner:innen wohnen. Beides ist notwendig, um Handlungsbedarfe zu pri-
orisieren und zielgerichtet Malinahmen ergreifen zu kdnnen. Um eine diesbezlgliche Bewertung
vornehmen zu kdnnen, wurde auf Grundlage der Kartierungsdaten des Landes eine sogenannte
HotSpot-Analyse mittels Ableitung einer Larmkennziffer vorgenommen.

Dazu wurde zunachst ein 100x100m Raster Uber die Stadt gelegt. Fur jedes Quadrat wurde die
Summe der dort lebenden Einwohner:innen und die an den Fassadenpunkten der dortigen Gebau-
de benannten PegelUberschreitung ermittelt und zugeordnet.

Als Beurteilungspegel wurden die vom Umweltbundesamt vorgeschlagenen Abstufungen fir mit-
telfristige Kriterien von 60 dB(A) Gber den Gesamttag und 50 dB(A) in der Nacht angesetzt. Somit
werden alle Personen mit erheblichen Belastigungen durch Verkehrslarm in die Bewertung mit
einbezogen, was den Empfehlungen des Umweltbundesamts entspricht.

Die Anzahl der betroffenen Einwohner:innen werden schlief3lich mit der PegelUberschreitung mul-
tipliziert. Im Ergebnis erhalt man die sogenannte Larmkennziffer (LKZ) fir jeden Hektar
(100x100m-Quadrat). Anhand dieses Wertes lassen sich die Raumeinheiten entsprechend ihrer
Larmrelevanz untereinander bewerten und einstufen.

In den folgenden Kartendarstellungen wurden die Larmkennziffern in 20%-igen Schritten relativ
nach ihrer Hohe dargestellt. Sehr hoch bedeutet also, dass es sich um die obersten 20% der
Larmkennziffern im Stadtgebiet handelt. Zusatzlich wurden die 30 hochsten Larmkennziffern mit-
tels farbiger Umrandung in 3-stufiger Clusterung hervorgehoben. Dabei handelt es sich also um
die 30 Quadranten mit der hochsten Larmkennziffer im Stadtgebiet.

Anhand dieser Darstellung wurden StralRenabschnitte gebildet und in ihrem Handlungsbedarf auf
Grundlage der Larmkennziffer priorisiert.

Bei Beurteilung der MaRnahmenprioritat wird neben der Priorisierung mittels Larmkennziffer auch
stets die absolute Zahl der Betroffenen (Uber 50 bzw. 60 dB(A)) und die mittlere sowie maximale
Pegelhche an den dortigen Geb3uden betrachtet, wie sie im jeweiligen Steckbrief angegeben ist.

3 Unter Ischamischen Herzkrankheiten versteht man das Versagen des Herzens aus verschiedenen Grinden. Haufigste Ursa-
chen sind die Verstopfung oder Verengung der HerzkranzgefaRRe aufgrund von Arterienverkalkung, aber auch Stress durch
Larm kann eine Ursache sein.
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Abbildung 10: Prioritatensetzung mittels Larmkennziffer und HotSpot-Bildung, 24h (Len)
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Abbildung 11: Prioritdtensetzung mittels Larmkennziffer und HotSpot-Bildung, Nacht (Lqignt)
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Die zuvor dargestellten Abbildungen verdeutlichen, dass kaum Unterschiede zwischen der ganzta-
gigen (Leen) und nachtlichen (Laignt) Lérmbelastung auftreten. Das bedeutet, dass die Larmbelas-
tung zu verschiedenen Tageszeiten an denselben Orten auftritt. Lediglich in der Starke und Aus-
dehnung der kritischen Belastung gibt es Veranderungen (was einerseits an geringeren Verkehrs-
mengen und andererseits an den niedrigeren Bewertungspegeln nachts liegt). Zudem wird deut-
lich, dass die HotSpots sich auf die innerortlichen Bereiche konzentrieren. Dies liegt daran, dass
aulerorts keine oder nur wenige Personen von der Larmbelastung betroffen sind.

Die hochsten Larmkennziffern — also Faktor aus Betroffenen und PegelUberschreitungen — treten
an bebauten StraRenabschnitten entlang der Aachener StraRe (L 361) in Konigsdorf, der L 277 im
Stadtkern und entlang der Autobahnen auf.

5.3 Fazit der Bewertungen

Von stark erhohten Larmpegeln (mit Leen > 70 dB(A) bzw. Lagn > 60 dB(A)) entlang der durch das
Land kartierten StraRenabschnitte sind in Frechen rund 1-2 % der Bevdlkerung betroffen. Nimmt
man die nachste Kategorie der erhohten Larmbelastung durch den StraRenverkehr (mit Lgen > 60
dB(A) bzw. Lage > 50 dB(A)) dazu, steigt der Anteil der belasteten Einwohner:innen auf etwa 10-
12 % der Frechener Bevdlkerung an. Diese Werte liegen — verglichen mit den Datengrundlagen fir
das Bundesland NRW (Stand: 15.09.2023*) — anteilig unter dem Landesmittel (ca. 10-11 % Uber
50/60 dB(A) bzw. 3% ber 60/70 dB(A)). So gesehen lebt es sich in Frechen in Bezug auf den
StralRenlarm also ruhiger als im restlichen NRW. Allerdings beeinflussen die groRen Stadte und
Ballungsraume maligeblich den Durchschnittswert. Im Endeffekt ist die Betroffenheit in jeder
Kommune und an jeder Stralde auf Grundlage der ortlichen Gegebenheiten fir sich zu bewerten,
da der Verkehrslarm eine tatsachliche Belastung und Gesundheitsgefahr fir jede dort wohnende
Person darstellt — egal wie viele es insgesamt sind.

Auch abseits der durch das Landesamt kartierten StraRenabschnitte gingen im Rahmen der Of-
fentlichkeitsbeteiligung Stellungnahmen zu Larmproblemen ein. Dies zeigt auf, dass die im Rah-
men der Larmaktionsplanung pflichtgemaR kartierten StraRRen lediglich einen Teil der Belastung in
den Stadten darstellen. Neben den zu entwickelnden MalRnahmen an den durch das Land kartier-
ten Abschnitten, sollte daher auch stets eine gesamtstadtische Strategie zur Verkehrsreduzierung
und somit Larmminderung verfolgt werden. Die Tatigkeit der Larmreduzierung sollte nicht nur auf
den kartierten StralRen liegen, sondern ist eine stadtweite Aufgabe. Nichtsdestotrotz sind seitens
der Kommunen und Behdorden die verfigbaren Mittel zum Schutz vor Larm so einzusetzen, dass
maglichst viele Menschen davon profitieren.

Bereiche mit prioritarem Handlungsbedarf entlang der durch das Land kartierten PflichtstraRen
befinden sich in Frechen vor allem im Bereich der Autobahnen, der zentralen L 277 sowie der

L 361 in Konigsdorf. Wichtig zu erwahnen ist, dass der Bund bzw. das Land NRW selbst fur diese
StraRen als Ubergeordneter Baulasttrager zustandig ist.

¢ Datengrundlage des UBA auf Basis der Larmaktionsplanung und -kartierungen; zum genannten Zeitpunkt lagen noch nicht
alle Daten der Kommunen vor.
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6 Ausweisung ,Ruhiger Gebiete”

Aufgabe der Larmaktionsplanung ist neben der Reduzierung des StraRenverkehrslarms und des
Larms, von dem die Anwohnenden betroffen sind, der Schutz von sogenannten ,Ruhigen Gebie-
ten”. In der Stufe 4 der Larmaktionsplanung wurden die Kommunen explizit aufgefordert, Ruhige
Gebiete auszuweisen. Die Auswahl und Festlegung der Ruhigen Gebiete sind in das Ermessen der
zustandigen Behorde (in NRW die Kommunen) gestelit.

Die Ausweisung Ruhiger Gebiete ist als eine Vorsorgeplanung zu verstehen. Das Ziel muss nicht
zwangslaufig sein, diese Gebiete von Larm zu befreien oder den Larm zu mindern. Unter Umstan-
den kann fur ein Ruhiges Gebiet auch die Zielvorgabe gelten, eine zukunftige Larmzunahme zu
verhindern.

Ruhige Gebiete kdnnen sowohl innerstadtische Freiflachen oder bebaute Flachen als auch kleinere
und grolRere Freiflachen auRerhalb einer Stadt sein. Bisher existieren noch keine festgelegten Kri-
terien, die zur Bestimmung von Ruhigen Gebieten herangezogen werden kénnen. Die Umge-
bungslarmrichtlinie unterscheidet lediglich zwischen ,Ruhigen Gebieten in Ballungsraumen” und
.Ruhigen Gebieten auf dem Land”, ohne konkrete weitere Hinweise zu geben. Zur Bestimmung
von Ruhigen Gebieten werden daher augenblicklich noch qualitative Kriterien herangezogen, ins-
besondere, da in den meisten Kommunen keine flachendeckende Larmkartierung erfolgt.

Als Ruhige Gebiete in Ballungsrdumen konnen v. a. jene Flachen ausgewiesen werden, die einen
Schwerpunkt auf Erholung und Freizeit legen, der breiten Offentlichkeit zuganglich sind und die
Erholung von hohen Larmpegeln im Alltag bieten kdnnen. Dies kénnen bspw. innerstadtische Ru-
herdume wie Stadtparks, Krankenhausparks, Friedhdfe oder auch ruhige Wohngebiete sein. Auch
innerstadtische Grinachsen oder Flussbereiche kommen in Betracht.

Diese Flachen missen nicht zwangslaufig larm-unbelastet sein, dies ist ohnehin kaum maglich.
Als Richtwert kann angesehen werden, dass das Gebiet eine Gberwiegend unter Lse, 50 dB(A) lie-
gende Larmbelastung aufweist. Weitere Anhaltspunkte kénnen bspw. sein, dass die Flachen von
der Bevdlkerung als ruhig empfunden werden oder fur die Erholung und fir die soziale Kontakt-
pflege eine besondere Rolle spielen.

Ruhige Gebiete auf dem Land sind Gebiete, die keinem (relevanten) Verkehrs-, Industrie- oder
Freizeitlarm ausgesetzt sind. Dies gilt nicht fur Gerausche durch die forst- und landwirtschaftliche
Nutzung der Gebiete. Ruhige Gebiete auf dem Land kénnen bspw. grolRere Wiesen- oder Waldfla-
chen sein, die weitgehend naturbelassen sind, aber auch durch eine land- oder forstwirtschaftli-
che Nutzung gepragt sein kénnen. Anhaltspunkte bieten Pegelwerte von 40 dB(A) und weniger
sowie auch die in der Landschaftsplanung ausgewiesenen Flachen wie bspw. Biotopverbundach-
sen. FUr Ruhige Gebiete auf dem Land bietet sich auch eine grof3flachige interkommunale Vernet-
zung von Natur- und Erholungsgebieten an.

Bei der Auswahl der Kriterien zur Identifikation méglicher Ruhiger Gebiete wird sich an den Leitfa-
den des Ministeriums fir Verkehr Baden-Wurttemberg® und des Umweltbundesamtes® orientiert.

> Ministerium fir Verkehr Baden-Wirttemberg (2019): Ruhige Gebiete — Leitfaden zur Festlequng in der Larmaktionsplanung.
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Tabelle 4 stellt eine Ubersicht von gangigen Kriterien, die in dem Leitfaden des Umweltbundesam-
tes (UBA) vorzufinden sind, dar.

Tabelle 4: Gangige Kriterien Ruhiger Gebiete

Innerstédtische Erholungsflichen, | Ruhiges Gebiet, Landschaftlich gepragte
Stadtoasen ruhiger Stadtraum Erholungsraume

Akustische Loen 55 dB(A) bis Loey 60 dB(A) Lpew 50 dB(A) bis Logy 55 dB(A) Loen 40 dB(A) bis Lyey 50 dB(A)
Kriterien . oder in der Kernflache um 6 dB(A) ;

leiser als im am stdrksten belaste-

ten Bereich f
Flachennut- Griinflichen, Parks, Friedhife, Wald, Griinflichen, Parks, Naturschutzgebiete, Land-
zung - Spielpldtze, Kleingdrten, Alten- . Feld, Flur und Wiesen wirtschaft, wald, Wasser,

-~ heime Moore
MindestgroBe  bis 30 ha 3 bis 400 ha 30 bis 6.400 ha

Lage, Einzugs- Wohngebietsnah, fufliufig

gebiet, Zu- ~ erreichbar
ganglichkeit
Zusammen- Innerstddtische Griinflichen Mittelgrofie Naturflichen, die - Grofie, aufierhalb der Innen-
fassung - und Parks als Ruheoasen fiir die Anwohnenden zur Erholung stadt gelegene
- Anwohnenden - dienen und ruhiger sind als Flichen

§ . Stadtoasen
Quelle: UBA 2018: 15

Eine Kombination aus akustischen Kriterien, Gebietstyp und tatsachlicher Nutzung ist entspre-
chend den Empfehlungen des UBA und der bisher gangigen Praxis als rechtlich zulassig und fach-
lich sinnvoll zu bewerten. Dabei sei die Wahrnehmung als Ruhiges Gebiet relativ zum umgebenden
Gebiet zu bestimmen. Lediglich kdnne ein verlarmtes Gebiet, das gerade nicht als Ruhiges Gebiet
wahrgenommen wird, auch nicht als Ruhiges Gebiet festgesetzt werden. (vgl. UBA 2018:18)

Rechtliche Wirkung der Ausweisung als Ruhiges Gebiet

Bei der Festlegung von Ruhigen Gebieten handelt es sich — wie auch bei den sonstigen Inhalten
des LAP — um planungsrechtliche Festlegungen, die von den zustandigen Planungstragern zu be-
ricksichtigen sind (§47d Abs. 6 BImSchG). Ist eine Flache als Ruhiges Gebiet ausgewiesen, so l6st
dies die Pflicht fir nachfolgende Planungen aus, den Schutzauftrag, der mit der Festsetzung als
Ruhiges Gebiet verbunden ist, zu berticksichtigen. So muss der Larmschutz des Ruhigen Gebiets
zukUnftig in der Abwagung anderer Planungen (z. B. Bauleitplanung) besondere Beriicksichtigung
finden. Die Notwendigkeit von Malinahmen, Eingriffen und Planungen, die erwartungsgemal? zu
einer Erhéhung der Larmbelastung dort beitragen werden, muss dann nachvollziehbar begrindet
werden — sofern sie denn erforderlich sind. Weitergehende planungsrechtliche Festlegungen
(bspw. der Schutz dieser Gebiete vor Uberbauung bzw. stérender Anbauung in der Flachennut-
zungsplanung oder in der Bauleitplanung) sind in Abstimmung mit den jeweiligen Planungstra-
gern zu formulieren, konkrete Maknahmen (bspw. Verkehrsregelungen) sind im Einvernehmen mit
den fir die Umsetzung zustandigen Behorden (bspw. StraRenverkehrsbehorde) auf Grundlage des
jeweiligen Fachrechts zu entwickeln.

& Umweltbundesamt (2018): Ruhige Gebiete — Eine Fachbroschire fir die Larmaktionsplanung.

Planersocietat



Seite 32 von 112 LAP Stufe 4 der Stadt Frechen

Zum Schutz der Ruhigen Gebiete kommen laut UBA 2018 v. a. folgende Mdglichkeiten in Betracht:
e Uberpriifung von MaRnahmen der Freiraum-, Stadt- und Verkehrsplanung
e BerUcksichtigung bei der Bauleitplanung und bei Zulassungsverfahren
e Vermeidung von Siedlungserweiterungen
e Schaffung von Pufferzonen

e Aufnahme in Flachennutzungsplan und Landschaftsprogramm und damit einhergehend die
Nutzung des entsprechenden Planungsinstrumentariums

e Des Weiteren kommen MalRRnahmen der Larmsanierung und LarmschutzmaRnahmen wie
z. B. Larmschutzwalle in Betracht. Auch Verkehrsberuhigung oder -verlagerung im Umfeld
kann sich positiv auswirken, sofern im Gegenzug dadurch nicht andere sensible Siedlungs-
bereiche starker belastet werden.

6.1 Ruhige Gebiete in Frechen

In Frechen wurden zwei Flachen aulRerhalb der bebauten Bereiche als mdgliche Ruhige Gebiete
identifiziert.

Dies sind der Kénigsdorfer Forst im Norden sowie das Gebiet um das Naturschutzgebiet Firsten-
bergmaar (umgangssprachlich bekannt als Marienfeld).

Bei der Auswahl wurden die (unvollstandigen, nicht flschendeckenden) akustischen Kriterien
durch eine qualitative Bewertung und die Auswahl der relevanten Freizeit- und Erholungsflachen
erganzt. Im Rahmen der frihzeitigen Onlinebeteiligung wurden keine Vorschlage aus der Bevalke-
rung zu maglichen Ruhigen Gebiete abgegeben.

In der folgenden Abbildung 12 sind die Bereiche, welche der LAP als zukinftige Ruhige Gebiete
empfiehlt, in einer Karte dargestellt:
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Abbildung 12: Ruhige Gebiete der Stadt Frechen (Entwurf)

Pulheim A ayenich

m 4

Junke f_;f,'fwl]“

Quellen: Eigene Darstellung; Kartendarstellung Hintergrund: © Bundesamt fir Kartographie und Geodasie, Datenquellen:
https://sg.geodatenzentrum.de/web public/gdz/datenquellen/Datenquellen TopPlusOpen.html
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Steckbriefe und Argumentation zu den Ruhigen Gebieten in Frechen

Der LAP empfiehlt die folgenden Bereiche im Frechener Stadtgebiet zur Ausweisung als Ruhige

Gebiete, die nachfolgenden Kurzbeschreibungen fassen die jeweilige Argumentation zusammen:

1. Kénigsdorfer Forst

2. Naturschutzgebiet Firstenbergmaar

1 Konigsdorfer Forst

Akustisches Kriterium:
Verkehrslarm < 55 dB(A)

Weitere anzunehmende
Larmeinflisse

Flachennutzung

Lage, Einzugsgebiet,
Zuganglichkeit

Einschatzung der
Offentlichkeit

Verkehrliche Anbindung

Eignung als Ruhiges Gebiet?

landschaftl. gepragter

ca. 330 ha
Erholungsraum

GroRtenteils erfullt. Es bestehen leichte Larmeinwirkungen ausgehend
von der L 361 (Aachener StraRe).

Die Nord-Suid-Kohlebahn wird eine Larmwirkung auf das Gebiet haben,
zudem gibt es bestehende Windkraftanlagen im Umfeld.

Wald

Die Flache liegt aul3erhalb des Siedlungsbereichs im Nordwesten von
Konigsdorf. Sie ist durch kleinere StraRen und Waldwege zu erreichen
und fur die Offentlichkeit frei zuganglich.

Zustimmung seitens des Rhein-Erft-Kreises (Untere Naturschutzbe-
harde), vgl. Stellungnahme in Anhang 2

Mit dem Fahrrad ist das Naturschutzgebiet vom alten Bahnhof ausge-
hend Uber Haupt- und Nebenstrafien in 25-30 Minuten zu erreichen.
Mit dem OPNV kénnen die Bushaltestellen ,Kénigsdorf Klosterhof” (im
Stiden), ,Marienhof” (im Osten) oder ,Bergheim im Selch” (im Norden)
genutzt werden. An der alten Aachener StralRe sidlich des Gebiets
existieren Parkplatze, von denen das Gebiet fullaufig erreichbar ist.
Zusatzlich gibt es den Wanderparkplatz Dansweiler im Osten und zwei
Parkplatze im Norden, von denen das Gebiet fullaufig erreichbar ist.

Ja. Der Konigsdorfer Forst ist ein landschaftlich gepragter Erholungsraum, der viel Ruhe bietet. Das

Gebiet befindet sich zwar auflRerhalb des Siedlungsbereichs, wird aber von vielen Bewohnerinnen

und Bewohnern zum Wandern oder Radfahren genutzt. Der Wald ist im Flachennutzungsplan bereits

durch die Ausweisung als Landschaftsschutzgebiet bzw. Naturschutzgebiet geschitzt, trotzdem ist

ein weiterer Schutz durch die Ausweisung als Ruhiges Gebiet empfehlenswert.
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landschaftl. gepragter

2 Marienfeld ca. 20 ha

Erholungsraum

Akustisches Kriterium: GroRtenteils erflllt. Es bestehen im stddstlichen Bereich leichte
Verkehrslarm < 55 dB(A)  Larmeinwirkungen ausgehend von der L 496.

Weitere anzunehmende Die Nord-Sud-Kohlebahn wird eine Larmwirkung auf das Gebiet haben,

LarmeinflUsse zudem gibt es bestehende Windkraftanlagen im Umfeld.

Flachennutzung Naherholungsgebiet, Wald, Felder, See, z. T. Naturschutzgebiet

Lage, Einzugsgebiet, Die Flache liegt aulRerhalb des Siedlungsbereichs im Stidwesten des

Zuganglichkeit Stadtgebiets. Sie ist durch kleine StraRen und Waldwege zu erreichen
und fur die Offentlichkeit frei zuganglich.

Einschatzung der Zustimmung seitens des Rhein-Erft-Kreises (Untere Naturschutzbe-

Offentlichkeit horde), vgl. Stellungnahme in Anhang 2

Verkehrliche Anbindung Mit dem Fahrrad ist das Gebiet vom Stadtzentrum ausgehend uber
Haupt- und NebenstraRen in 15 Minuten zu erreichen. Mit dem OPNV
kann die Bushaltestelle ,Frechen Am Hang”, ,Benzelrath” oder ,Kerpen
Frechener StraRe” genutzt werden. Erreichbar ist das Gebiet im Stden
Uber die L 496 und im Norden Uber die L 277. Im Westen gibt es zwei
kleinere Parkplatze, von denen aus das Gebiet ful’laufig erreichbar ist.

Eignung als Ruhiges Gebiet?

Ja. Das Marienfeld (mit dem Naturschutzgebiet Firstenbergmaar) ist ein landschaftlich gepragter
Erholungsraum, der viel Ruhe bietet. Das Gebiet befindet sich zwar auRerhalb des Siedlungsbe-
reichs, wird aber von vielen Bewohnerinnen und Bewohnern zum Wandern oder Radfahren genutzt.
Der Wald ist im Flachennutzungsplan bereits durch die Ausweisung als Landschaftsschutzgebiet
bzw. Naturschutzgebiet geschitzt, trotzdem ist ein weiterer Schutz durch die Ausweisung als Ruhi-
ges Gebiet empfehlenswert.
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7 MaRnahmen und Strategien zur
Larmminderung

Aufbauend auf den Analysen, Kartierungsergebnissen und den Hinweisen aus der Offentlichkeit
wurden Strategien und MalRnahmen zur Minderung der schadlichen Larmwirkungen durch den
StraRenverkehr in Frechen erarbeitet.

DiesbezUglich werden zunachst die langfristigen MalRnahmenstrategien, die dazu in Frage kom-
men, erldutert und der Katalog an kurz- bis mittelfristigen Malinahmen aufgezeigt.

Im Anschluss wird Bezug zu bereits umgesetzten, bestehenden oder geplanten Konzepten und
Malinahmen genommen, die es in Frechen gibt und die Einfluss auf den Verkehrslarm bzw. die
Ausbreitung der Larmbelastung haben kénnen.

AbschlieRend werden konkrete Handlungsempfehlungen zur Reduzierung des gesundheitsschadli-
chen Verkehrslarms in den zuvor priorisierten StraRenabschnitten gegeben und in Steckbriefen
verortet.

7.1 MaRnahmenstrategien zur Larmminderung

Unter Strategien zur Larmminderung werden Strategien verstanden, die den StraRenverkehrslarm
vermeiden, verlagern und vermindern. In erster Linie ist es das Ziel, den Larm an der Emissions-
quelle zu bekampfen, danach sind Verlagerungen oder SchutzmaRnahmen zu treffen. Unnétiger
Verkehr bzw. Verkehrslarm sollen vermieden, unvermeidbarer Verkehrslarm verlagert oder durch
Minderungen des EmissionsausstoRRes vertraglicher gestaltet werden. MaRnahmen auf der Immis-
sionsseite (Larmbetroffene, also z. B. Larmschutzfenster oder -walle) sind nicht dazu geeignet,
das grundsatzliche Problem des Verkehrslarms zu I6sen und sollten erst nachrangig zur Anwen-
dung kommen. Es gilt der Grundsatz, dem Larm maglichst an der Quelle entgegenzuwirken und
nicht am Einwirkungsort.

Eine wirksame Larmminderung im StraRenverkehr setzt i.d.R. voraus, dass Malinahmen nicht ein-
zeln und isoliert zur Anwendung kommen. Notwendig sind vielmehr Konzepte, die auf verschiede-
nen Strategien aufbauen und so ein breites Spektrum an Potenzialen nutzen.

Die folgende Tabelle gibt eine Ubersicht iiber grundsatzlich mégliche MaRnahmen, die zur Ver-
meidung, Verlagerung oder Minderung von Verkehrslarm beitragen kénnen:

Planersocietat



LAP Stufe 4 der Stadt Frechen Seite 37 von 112

Tabelle 5: Ubersicht méglicher Li&rmminderungsmaRnahmen

Strategie Mdgliche MaRnahmen (nach UBA 2008)

- Stadt der kurzen Wege, Nutzungsmischung und -verdichtung

- Fahrtenverlagerung: Férderung des Umweltverbundes (OV, FuR, Rad)

Vermeidung
- Parkraummanagement und Park & Ride
- Mobilitadtsmanagement, Car Sharing, City-Maut, City-Logistik etc.
L - Verkehrsberuhigung im Nebennetz, Vorhaltung eines leistungsfahigen Hauptnetzes
Raumliche

Verlagerung und

Bundelung

- Lkw-Routenplane
- Fahrverbote (fir bestimmte Fahrzeuggruppen und/oder bestimmten Tageszeiten)

- Verkehrsorganisation (Abbiegeverbote, Leitsysteme, Umfahrungen etc.)

Minderung von Kfz-

Larmemissionen

- larmarmere Fahrbahnbeldge (Asphalt statt Pflaster, ,Flisterasphalt”)

- Senkung zuldssiger Hochstgeschwindigkeiten und Verkehrsberuhigung

- Verstetigung des Verkehrsflusses (z. B. Griine Welle, Verkehrsberuhigung, Kreisver-
kehre)

- larmarmere Fahrzeuge im OPNV und kommunalen Eigenbetrieben

Minderung von Larm-

immissionen

- StraBenraumgestalt: Abstandserhéhung Kfz-Verkehr - Gebdudefassade
- Bauleitplanung: geschlossene Bauweisen, abschirmende Geb3udestellungen, Auf-
enthaltsraume in der Iarmabgewandten Seite von Gebauden, etc.

- Schallschutzinstallationen (Wande, Walle etc.)

- passiver Schallschutz z. B. durch Schallschutzfenster

Je nachdem, wie aufwendig die Realisierung ist, haben die unterschiedlichen MaRnahmen zur

Vermeidung, Verlagerung sowie Verminderung unterschiedliche Umsetzungs- bzw. Wirkungshori-

zonte:

StraRenverkehrsrechtliche und verkehrsorganisatorische MaRnahmen (Fahrverbote, Tem-
pobeschrankungen, Verstetigung des Verkehrsflusses etc.), die der rdumlichen Verlage-
rung und Bundelung des Verkehrs sowie der Minderung der Larmemissionen und -
immissionen dienen, sind zumeist in einem kurz-/mittelfristigen Zeithorizont realisierbar.
In Abhangigkeit von der Intensitat der InfrastrukturmalRnahmen und den Planungen der
jeweiligen Baulasttrager, welche fur die StraRen verantwortlich sind, sind MalRnahmen zur
Verminderung sowie Verlagerung und Bindelung auch mittel- bis eher langfristigen Stra-
tegien zuzuordnen. Dies trifft bspw. auf die Bauleitplanung zu, die z. B. durch abschir-
mende Gebaudestellungen die Larmimmissionen mindern kann, oder auch auf umfassen-
de bauliche Konzepte zur Verkehrsberuhigung auf BestandsstraRRen.

Malnahmen zur Vermeidung besitzen oft eher einen langfristigen Umsetzungs- und da-
mit Wirkungshorizont. Hierzu zahlen Leitbilder bzw. Strategien der Stadtplanung (Stadt
der kurzen Wege, Nutzungsmischung, Verdichtung etc.) und Strategien wie die Férderung
des Umweltverbundes, die neben organisatorischen Aspekten zumeist mit einer nachhal-
tigen Anpassung der Infrastruktur verbunden sind. Die verkehrsvermeidenden Malinah-
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men im Bereich des Parkraummanagements, P&R, Mobilitatsmanagement etc. sind dem-
gegenuber durchaus mittel- bis kurzfristig umsetzbar.

Viele MaRnahmen strategischer Natur sind im stadtischen Gesamtzusammenhang zu sehen.

Empfehlenswert ist daher die Etablierung eines kommunalen Planungsmanagements, in dem
Larm vermeidende/verlagernde/vermindernde Strategien und MalRnahmen im Sinne einer Larm-
vorsorge obligatorisch Berucksichtigung finden. Hierzu gehort auch die integrierte Betrachtung
des Larmschutzes im Zusammenspiel mit anderen Fachplanungen und Themenfeldern wie der
Stadt- und Bauleitplanung, der Verkehrsentwicklungsplanung, dem stadtischen Klimaschutz oder
der Verkehrssicherheit.

Eine aktive Larmvorsorge verhilft dabei, Zusatzkosten fur den Larmschutz

e zuvermeiden, indem von Anfang an Larm vermeidend/vermindernd geplant wird oder
e soweit maglich zu verringern, indem LarmschutzmalRnahmen von Anfang an eingeplant
werden, sodass kostenintensive Nachbesserungen entfallen.

7.1.1 Larmvorsorge im Zusammenspiel mit anderen Planungen

Die Larmaktionsplanung ist eine querschnittsorientierte Aufgabe mit Schnittstellen zu weiteren
Planen und Aufgaben. Beispielsweise wirken Geschwindigkeitsbeschrankungen in der Regel auch
positiv auf die Luftreinhaltung und die Verkehrssicherheit. Weiterhin wirken sich Larmreduzierun-
gen positiv auf die Qualitat und das Image von StralRen oder ganzen Stadtteilen einer Kommune
aus und fUhren zu Lageverbesserungen auf dem Wohnungsmarkt. Diese Synergieeffekte verstar-
ken die Argumente der Larmaktionsplanung.

Im Folgenden werden beispielhafte MaRnahmen und Synergieeffekte von anderen raumbezoge-
nen Planungen zur Larmaktionsplanung aufgezeigt (vgl. MUNLV 2008b):

Regionalplan:
e Ausweisung von Siedlungsbeschrankungen im Bereich larmrelevanter Standorte
e Festlegung von Siedlungszuwachsen mit Berlcksichtigung der Larmschutzaspekte
e Ausweisung von Siedlungsfldchen im Einzugsbereich des OPNV (Stirkung des Umweltver-
bundes)
e Verkehrsvermeidung durch rdumliche Zuordnung von Nutzungen (z. B. von Gewerbe- und
Siedlungsflachen)

Flachennutzungsplan:
e Zuordnung vertraglicher Nutzungen, Ausschluss storender/larmverursachender Nutzun-
gen, Definition von Abstandsflachen zu Larmquellen
e Innenentwicklung, Nutzungsmischungen, Zuordnung von Siedlungsflachen zum o6ffentli-
chen (Personennah-) Verkehr etc.: Stadt der kurzen Wege
e Darstellung von Nutzungsbeschrankungen fir Flachen oder von Vorkehrungen zum
Schutz gegen schadliche Umweltauswirkungen
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Bebauungsplan:

e Festsetzung von Art und Mal? der baulichen Nutzung, bspw. Beeinflussung der Larmab-
schirmung Uber die Geschosszahl

e Nutzung von Flachen fir Nebenanlagen sowie Stellplatzen/Garagen und 6ffentli-
chen/privaten Grunflachen zur Larmabschirmung

e Larmabschirmende Gebdudestellungen, geschlossene Bauweisen

e Ausschluss oder Beschrankung von Nutzungen, um bspw. Iarmerzeugende Nutzungen in
Wohnbereichen zu vermeiden

e Larmvermindernde Ausweisung/Dimensionierung von Verkehrsflachen (geschwindig-
keitsreduzierende StraRenquerschnitte etc.)

Verkehrsentwicklungsplan/Mobilitdtskonzept:

e Prifung der Larmwirkung als Entscheidungskriterium bei Netzerganzungen

e Verkehrslenkung (z. B. Lkw-Routen) und Konzentration des Verkehrs auf mdglichst wenig
sensible Bereiche

e Verkehrsberuhigung und Geschwindigkeitsbeschrankungen

e Radstreifen umgesetzt: Clarenbergweg (Bachem), KapellenstralRe/An St. Maria Konigin

e Fahrradstralenkonzept Innenstadt auf Grundlage des VEP entwickelt und als Probephase
umgesetzt

e Leihfahrradstationen 2023 umgesetzt vom Kreis, Pedelecs 2024 geplant

e Fahrradabstellanlage in Konigsdorf umgesetzt (Mobilstationen und -drehscheiben)

e Ausbau der E-Ladestationen (Pkw)

e Beeinflussung des Modal-Split zugunsten des Umweltverbundes

7.1.2 Ubergeordnete, larmrelevante Planungen und Strategien
in Frechen

Fur das Gebiet der Stadt Frechen bestehen bereits Gutachten, Konzepte und Planungen, deren
MaRknahmenvorschldge Wirkung auf die Larmentwicklung (insb. des StraRenverkehrs) in der Stadt
haben. Im Folgenden wird ein Uberblick iber diese gegeben.

Verkehrsentwicklungsplan Frechen:

Zeitgleich mit dem letzten Larmaktionsplan wurde ein Verkehrsentwicklungsplan fur die Stadt Fre-
chen erstellt. Dieser sollte insbesondere Grundlagen fur die Erstellung des neuen Flachennut-
zungsplans liefern und die aktuellen Fragen im Verkehrsbereich qualifiziert und ganzheitlich be-
antworten. Zu den Zielen der Verkehrsentwicklungsplanung in Frechen sollen laut VEP u. a. eine
stadtvertragliche Organisation des notwendigen Kfz-Verkehrs sowie die Priorisierung von Mal3-
nahmen zur Verkehrsvermeidung und -verlagerung auf umweltgerechte Verkehrsmittel, insbeson-
dere Fahrrad und Pedelec gehoren. Der Radverkehr bildet einen besonderen Schwerpunkt des
VEP. Der VEP sollte auch die Weichenstellung zur Nutzung von kombinierten Verkehren, Mobili-
tatsdrehscheiben und umweltfreundlicher E-Mobility voranbringen. Viele Malknahmen und Anre-
gungen des VEP wurden inzwischen realisiert bzw. weiterentwickelt (siehe auch Auflistung weiter
oben). So wurden u. a. Fahrradschutzstreifen entlang der Hubert-Prott-StraRe und Kapellenstra-
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Re/An Sankt Maria Konigin realisiert, Fahrradabstellanlagen in Kénigsdorf ausgebaut (im Sinne
von Mobilitatsdrehscheiben), kreisweit ein Radverleihsystem aufgebaut und konstant die Mdglich-
keiten fir E-Ladestationen erweitert. In der Innenstadt wurde ein Fahrradstralenkonzept entwi-
ckelt und wird probeweise gerade getestet.

Verkehrsentwicklungsplan des Rhein-Erft-Kreises:

Im VEP des Rhein-Erft-Kreises (vgl. IVV 2003) und im dazugehdrigen Leitbildpapier wurden viel-
faltige Mdglichkeiten genannt, um die verkehrliche Situation in der Region zu verbessern und die
Einwohner vom motorisierten Strallenverkehr zu entlasten. Dies umfasst z. B. Malinahmen zur
Reduzierung bzw. Verlagerung des motorisierten Strafsen- und des Schwerverkehrs und zur For-
derung des Umweltverbunds (FuR, Rad, OPNV).

Der Verkehrsentwicklungsplan des Rhein-Erft-Kreises Uberprifte verschiedene regional bedeut-
same Strallenbaumalinahmen und Umgehungsstrecken in Frechen, um die Stadt v. a. vom Durch-
gangsverkehr zu entlasten. Empfohlen wurde z. B. ein Anschluss der L 183 an die A 1im Suden der
Stadt sowie ein Vollanschluss der L 183 an die A 4. Dies sollte u. a. zu einer Entlastung der dama-
ligen B 264 (jetzt: L 496) fihren. Im Radverkehr gab der VEP v. a. eine Konzeption des Radver-
kehrsnetzes der Kreisstadte vor und nannte vorrangigen Verbesserungsbedarf in der Infrastruktur.
Eine Aktualisierung des — inzwischen schon recht alten — Kreis-VEP aus dem Jahr 2003 ist bis-
lang nicht vorgenommen worden, derzeit wird aber ein neuer Nahverkehrsplan aufgestellt.

Radschnellweg nach Kdln:

Im Rahmen des im Jahr 2013 stattgefundenen Planungswettbewerbs fir Radschnellwege des
Landes Nordrhein-Westfalen wird die Umsetzung von funf regionalen Radschnellwegkonzepten
finanziell gefordert werden. Das in einem interkommunalen Arbeitskreis mit den Stadten Kaln,
Bruhl, Hurth, Pulheim und Wesseling sowie dem Rhein-Erft-Kreis entwickelte Konzept einer ca. 9
Kilometer langen Strecke zwischen der Kdlner Innenstadt und dem Bahnhof Frechen gehort zu
den fUnf Siegerbeitragen. Der Radschnellweg befindet sich aktuell weiterhin in der Planung, so
dass ein tatsachlicher Baubeginn zurzeit nicht prognostiziert werden kann.

Durch die Verlagerung des Verkehrs auf das Fahrrad konnten die StraRen in Frechen im All-
gemeinen entlastet und die Larmemissionen insgesamt verringert werden.

Geplante bzw. bereits umgesetzte StraRenbaumafnahmen:
e Umgehung Buschbell (K 25 n)

Die MalRnahme wurde seit dem letzten LAP fertiggestellt. Die neue Umgehungsstral3e fir den
Ortsteil Buschbell ist in Benutzung und die Ulrichstral3e wurde als Ortsdurchfahrt Buschbell abge-
stuft. Der Durchgangsverkehr wird nun nicht mehr durch den Ortskern gefthrt, sondern Gber die
Neubaustrecke westlich von Buschbell. Eine erneute Larmkartierung ist nicht erfolgt.

e Vollanschluss A 4 Frechen-Nord und vierspuriger Ausbau BonnstraRRe

Die Autobahnanschlussstelle Frechen-Nord sollte bereits zum Zeitpunkt der Erstellung des letzten
LAP mittel- bis langfristig voll ausgebaut werden. Bislang ist die Auffahrt lediglich in Richtung
Aachen bzw. die Abfahrt aus Richtung Aachen maglich. Vor 2026/2027 ist hier jedoch keine Reali-
sierung mehr durch den Landesbetrieb NRW zu erwarten.

Planersocietat



LAP Stufe 4 der Stadt Frechen Seite 41 von 112

e Teilanschluss westl. Konigsdorf an A4

Aktuell noch im Bau befindlich ist ein Autobahnteilanschluss westlich von Konigsdorf. Die Fertig-
stellung ist Ende 2024/25 zu erwarten. Der Verkehr kann zukinftig von Kéln kommend nach K-
nigsdorf abfahren und umgekehrt von Kanigsdorf auf die A4 gelangen. Die MaRnahme soll den
Stadtteil Konigsdorf vor allem vom Pendlerverkehr aus Bergheim und Horrem nach Kéln entlasten.
Dies ist v. a. bei den im LAP fir Kénigsdorf (Aachener StraRe) vorzuschlagenden MaRnahmen zu
berlcksichtigen.

e Neubau Larmschutz A1

Entlang der Autobahn 1 ist zwischen Frechen-Bachem und Hurth Gleuel der Neubau des Larm-
schutzes abgeschlossen worden.

Planung zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 7 von Frechen nach Kerpen:

Seitens des Rhein-Erft-Kreises wurde 2023 eine Vorstudie zur Verlangerung der Stadtbahnlinie 7
von Frechen nach Kerpen durchgefuhrt. In dieser Vorstudie zum maglichen Nutzen einer Stadt-
bahnverlangerung wurden verschiedene Korridore erarbeitet, in denen die Stadtbahn verlaufen
konnte. Ein méglicher Korridor verlauft aus Richtung Frechen am Rande des Marienfeldes nach
Kerpen-Turnich. Die Vorstudie hat einer Verlangerung der Stadtbahnlinie grundsatzlich einen po-
sitiven Nutzen nachgewiesen, so dass im weiteren Planungsverlauf eine Machbarkeitsstudie fol-
gen soll. Im Rahmen der Machbarkeitsstudie kénnen dann konkrete Lagen von Strecken und Hal-
testellen geprift werden. Eine mdgliche Verlangerung der Stadtbahnlinie kann sich positiv auf den
Modal Split hinsichtlich des OPNV-Anteils auswirken, weil durch sie eine attraktive Verbindung ge-
schaffen wird und sie somit zur Verringerung des Larms durch den Individualverkehr (v. a. Pkw)
beitragen wird (vgl. Stellungnahme des Rhein-Erft-Kreises im Rahmen der Offenlage des LAP in
Anhang 2).

Die Erkenntnisse aus den genannten Unterlagen sowie die zu erwartenden Wirkungen der Mal3-
nahmen wurden in der darauffolgenden MaRnahmenkonzeption der Larmaktionsplanung mit Blick
auf magliche Synergieeffekte und Wechselwirkungen berlcksichtigt.

7.2 Kurz- bis mittelfristige MaRnahmen zur Larmminderung

Strategische und fachibergreifende Malinahmen sind immens wichtig, stellen jedoch meist auf-
grund ihrer Langfristigkeit keine Ldsung fir akute Larmprobleme in der Stadt dar.

FUr die konkrete Larmminderungsplanung entlang der StraRRen, an denen Anwohner:innen durch
eine Uberschreitung der Grenzwerte betroffen sind, eignen sich MaRnahmen, die moglichst kurz-
bis mittelfristig zu einer Reduzierung des Verkehrslarms fGhren.

Die Wirkungsweise der gangigsten und erfolgversprechendsten Handlungsansatze wird im Fol-
genden aufgefihrt. Konkret verortete und priorisierte Empfehlungen fur die einzelnen Stral3enab-
schnitte finden sich in den Steckbriefen in Kapitel 7.2.1.
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Die folgende Abbildung zeigt die Larmminderungspotenziale unterschiedlicher Malinahmenansat-
ze, die sich im Rahmen der Larmaktionsplanung als gangigste und auch erfolgversprechendste
Malknahmen herausgestellt haben. Die Wirksamkeit wurde seitens des UBA untersucht.

Die Hauptansatzpunkte zur kurz- bis mittelfristigen Larmreduzierung im Stralienverkehr stellen
die Handlungsfelder Fahrbahnbelag, Geschwindigkeiten und Verkehrsfluss sowie Verkehrsreduzie-
rung dar. Aber auch Aufteilung und Gestaltung der StralRen- und Seitenraume konnen Einfluss auf
die Larmwirkung nehmen, indem sie z. B. die Entfernung der Iarmemittierenden Fahrzeuge zur
Wohnbebauung vergréRern oder durch Einbauten und Gestaltung Einfluss auf die Fahrweise und
Geschwindigkeit genommen wird.

Neben diesen Malknahmen, welche direkt an der Larmquelle ansetzen, bieten sogenannte ,passive
LarmschutzmalRnahmen” ebenfalls Schutz vor unerwinschter Gerduschbelastung. Dazu zahlen vor
allem die Errichtung von baulichen Barrieren (u. a. Ldrmschutzwande, Abschirmung durch neue
Gebaude, Wélle und in Teilen auch Bepflanzung) und die Verbesserung der Gebdudefassaden

(u. a. Larmschutzfenster, Einhausungen von Balkonen oder auch in Teilen Fassadenbegriinung).
Diese fuhren allerdings zu keiner ,echten” Larmreduzierung im Sinne der Ursachenbekampfung,
sondern helfen lediglich, sensible Bereiche von der Larmwirkung abzuschirmen. Sie kénnen die
Ausbreitung des Larms verhindern, auRerhalb der Abschirmung bleibt er jedoch bestehen.

Auch zu beachten ist — neben der tatsachlichen Minderung der Larmbelastung durch Senkung
des dB(A) — die subjektive Wahrnehmung der Betroffenen: in einem Modellversuch verringerte die
Ausweisung von Tempo 30 den Larmpegel ,nur” um 1,4 dB(A)’, wahrend der Anteil der sich be-
troffen FUhlenden um 26 % sank. Das Larmempfinden der Betroffenen wird demnach nur zu etwa
einem Drittel durch den objektiv messbaren Schallpegel bestimmt und zum Grofteil durch andere
Faktoren wie beruhigter Verkehr oder eine Erhéhung der Verkehrssicherheit (vgl. MUNLV 2008).

7 Eine fur den Menschen wahrnehmbare Reduzierung des Larms ist erst ab ca. 3 dB(A) erreicht.
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Abbildung 13: Ld&rmminderungspotenziale unterschiedlicher MaRnahmen in dB(A)
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Quelle: Eigene Darstellung nach UBA 2008, Website Leipzig, MUNLV 2008

8 OPA = Offenporiger Asphalt, bei Geschwindigkeiten Uber ca. 40-50 km/h weniger lang haltbar

9 LOA = Larmoptimierter Asphalt, i. d. R. auch innerorts bei niedrigeren Geschwindigkeiten geeignet
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Die einzelnen Handlungsfelder werden im Folgenden naher —allgemeingultig — erlautert:

Sanierung/Erneuerung von Fahrbahnoberflachen und -belagen

Die Fahrbahnoberflache hat einen maRRgeblichen Einfluss auf die entstehende Larmbelastung der
Umgebung. Um Larm zu vermeiden, sollte der Belag mdglichst eben und in gutem Zustand sein.
Neben der Sanierung der Fahrbahnoberflachen kénnen ferner spezielle, Iarmarme Asphaltoberfla-
chen aufgebracht werden. Die Einsatzgebiete und Empfehlungen der unterschiedlichen Oberfla-
chenmaterialien sind dabei zu bericksichtigen.

Die Sanierung von beschadigten Fahrbahnoberflachen erweist sich als sehr effektive Mal3nah-
me. Insbesondere Flickstellen, Schlaglécher oder abgesetzte Gullydeckel konnen schnell fur sto-
rende Larmeinwirkungen sorgen. Durch die Sanierung kann eine Larmreduzierung von i. d. R.

1-2 dB(A) erreicht werden. Bei Planung und Priorisierung von Fahrbahnsanierungen sollte also
stets die Larmwirkung mitbertcksichtigt werden, sodass die verfigbaren Mittel entsprechend ein-
gesetzt und stark larmbelastete StraRenabschnitte gegebenenfalls eher saniert werden kdnnen.

Der Austausch von larmintensiven Belagen kann ebenfalls sehr effektiv die Larmwirkung opti-
mieren. Beispielsweise kann durch einen Ersatz von Kopfsteinpflaster durch Asphalt eine Larm-
minderung von 3-8 dB(A) erreicht werden, bei Tempo 50 gar zwischen 6-12 dB(A) (vgl. LAI 2012).

Bei Fahrbahnsanierungen sollte aus Grinden der Larmreduzierung der Einsatz spezieller, Iarmar-
mer Asphaltoberflachen geprift werden. Aus Kostengrinden empfiehlt sich der Einbau vor allem
dort, wo zukinftig ohnehin die Asphaltdecke erneuert wird (bspw. aufgrund von StraRen-
umbaumalknahmen, Kanalarbeiten etc.) sowie bei NeubaumaRnahmen mit anliegender Wohnbe-
bauung. Hierzu kommen inzwischen unterschiedliche Belagstypen mit jeweils unterschiedlichen
Eigenschaften (v. a. relevant sind hierbei die Kosten und Haltbarkeit) in Betracht. Am haufigsten
angewendet werden offenporige Asphaltbeldge (OPA) und Asphaltbeldge mit geringen Kérnungs-
durchmessern (z. B. LOA 5D):

Larmoptimierter Asphalt (LOA), oftmals als ,Flisterasphalt” bezeichnet, bewirkt durch eine be-
sondere Materialzusammensetzung eine Reduktion der Rollgerdusche der Reifen gegentber bis-
her Ublichem Asphalt. Durch den Einbau [armoptimierten Asphalts kdnnen je nach Art des As-
phalts und abhangig von der Verkehrsbelastung Larmminderungen von 2-3 dB(A) bis zu 5 dB(A)
erreicht werden — in Einzelféllen auch bis zu 9 dB(A), was fast einer Halbierung des Larms ent-
spricht. Sinnvoll ist der Einsatz von larmoptimiertem Asphalt aber erst auf Straen mit einer zulas-
sigen Hochstgeschwindigkeit Uber 40 km/h, da darunter das Motorengerdusch das Rollgerausch
Ubersteigt und keine nennenswerte Larmminderung eintritt. Die Kosten liegen nur unwesentlich
hoher als bei bisher Ublichen Asphaltdecken. Positive Erfahrungen mit LOA-Asphalten machten
bisher u. a. die Stadte Dusseldorf und Kaln.

AuRerorts (Gber 60 km/h) wird hingegen eher der sogenannte offenporige Asphalt (OPA) zur
Larmminderung eingesetzt. Die Idarmabsorbierende Wirkung von offenporigem Asphalt entsteht
insbesondere durch zusammenhangende Hohlrdume in der Asphaltdecke. Auch er besitzt ein ho-
hes Potenzial zur L&rmminderung (zumeist ca. 2 bis zu & dB(A), kurz nach dem Einbau auch bis zu
8 dB(A)), jedoch ist seine Haltbarkeit bzw. Wirkungsdauer begrenzt (ca. 6-10 Jahre). Anféllig ist
der OPA vor allem gegenuber der Verschmutzung/Verstopfung der Hohlrdume. Bei niedrigen Ge-
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schwindigkeiten setzt die Selbstreinigung der Deckschicht durch den Sog der Reifen nur unzu-
reichend ein, sodass die Hohlraume, die fir den Wasserabfluss und die Reduktion der Abrollgerau-
sche sorgen, sich bereits nach relativ kurzer Zeit zusetzen und die Deckschicht erneuert werden
musste. Des Weiteren reagiert der OPA sehr empfindlich auf Scherbelastungen (Lenkbewegungen
im Stand), wie sie vor allem an Ein- und Ausfahrten sowie in Kreuzungsbereichen durch Brems-
und Beschleunigungsvorgange insbesondere von Lkw und Bussen entstehen. Daher ist aus tech-
nischer und wirtschaftlicher Sicht die Verwendung von OPA im innerdrtlichen Bereich nicht ratsam.

Neben LOA und OPA gibt es noch weitere larmmindernde Fahrbahnoberflachen, deren Einsatz je
nach Gegebenheiten (u. a. Fahrgeschwindigkeit, Verkehrsmenge und -fluss, Schwerverkehrsanteil,
Abschnittslange) spezifische Vor- und Nachteile bieten. Dies sind z. B. Iarmarme Splittmastix-
Asphalte (SMA) oder diinne Asphaltdeckschichten in HeiRbauweise auf Versiegelung (DSH-V).

Bei der Auswahl des Fahrbahnoberflachenmaterials sollte auf den im Rahmen der Larmaktions-
planung kartierten StralRen neben den wichtigen Faktoren wie Haltbarkeit, Wirtschaftlichkeit und
Verkehrssicherheit stets auch die Larmminderungswirkung eine Rolle spielen.

Auf Gbergeordneten Landes- und BundesstraRen wird durch Strallen NRW als zustandiger Bau-
lasttrager das Programm der Sanierungsmafinahmen jahrlich nach Prioritat festgelegt. Sobald ei-
ne Deckensanierung in einem betroffenen Abschnitt ansteht, wird auch die Maglichkeit des Ein-
satzes von larmmindernden Fahrbahnoberflachen geprift. Art und Umfang werden aber erst zu
diesem Zeitpunkt festgelegt (vgl. Stellungnahme StraRen NRW in Anhang 2).

Senkung der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit

Die Senkung der zulassigen Hochstgeschwindigkeiten bedeutet im innerstadtischen StraRennetz
in der Regel eine Ausweisung von Tempo 30-Strecken. Dies kann nicht nur in Wohngebieten (hier
dann meist als Zonen-Beschilderung) sondern auch auf HauptverkehrsstraRen sinnvoll sein.

Denn eine Senkung der Fahrgeschwindigkeit von 50 auf 30 km/h bewirkt bereits eine nachgewie-
sene Larmminderung von etwa 2-3 dB(A), was in etwa einer Halbierung des Verkehrsaufkommens
gleichkommt. Mit Tempo 30-Ausweisungen konnen kurzfristig und kostenginstig deutlich mess-
bare Larmminderungen erreicht werden. Des Weiteren ergeben sich Synergieeffekte zur Verkehrs-
sicherheit und zur Luftreinhaltung (weniger SchadstoffausstoR? der Kfz).

Soweit maglich ist eine Ausweisung von Tempo 30 ganztags vorzusehen, da auf diese Weise so-
wohl tagsUber als auch nachts eine Larmreduktion eintritt. Alternativ bietet sich vor allem auf viel
befahrenen HaupteinfallstraRen aber auch Tempo 30 nur nachts (22-6 Uhr) an, sofern die ganzta-
gige Tempo 30-Ausweisung aufgrund der Bedeutung der Stral3e kritisch betrachtet wird. Auf die-
se Weise wird zumindest der wahrend des Schlafs besonders stérend und gesundheitsbeeintrach-
tigend wirkende Larm verringert.

Wichtig im Zusammenhang mit Senkungen der zul3dssigen Hochstgeschwindigkeit ist die Forde-
rung eines angepassten Verhaltens der Autofahrer. Auf die Einhaltung von Tempo 30 sollte daher
durch eine verkehrsberuhigende StraRenraumgestaltung (baulich oder durch Markierungen) oder
durch Geschwindigkeitskontrollen bzw. Geschwindigkeitsdisplays hingewirkt werden.

Zu beachten sind jedoch auch die stralRenverkehrsrechtlichen Grundlagen (v. a. die Vorgaben der
StV0) und magliche Verdrangungseffekte in das Nebennetz, sofern dort dadurch schnellere Fahrt-
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routen entstehen. Auch die Belange des OPNV und Wirtschaftsverkehrs sind vor der Ausweisung
zu prufen und bei der Entscheidung zu berUcksichtigen. Die Reduzierung der Hochstgeschwindig-
keit sollte daher noch vorrangig an Straf3enabschnitten mit hoher Larmbetroffenheit in Betracht
gezogen werden, wo der Gesundheitsschutz besonders in den Vordergrund rickt. Hinzu kommt
die Schwierigkeit, dass die Baulast der meisten im Rahmen der Larmaktionsplanung kartierten
HauptverkehrsstraRen nicht bei den Kommunen, sondern bei ibergeordneten Trégern (wie Kreis,
Land oder Bund) liegt.

Bei der Ausweisung von geringeren Geschwindigkeiten handelt es sich um eine stralenverkehrs-
rechtliche Anordnung. Nach den Grundsatzen der Richtlinien fir stral3enverkehrsrechtliche MaR-
nahmen zum Schutz der Bevélkerung vor Larm, kommen Geschwindigkeitsbegrenzungen aus
Larmschutzgrinden insbesondere in Betracht, wenn der Beurteilungspegel am Immissionsort die
jeweiligen Richtwerte der v. g. Richtlinie Uberschreiten und der Pegel durch die Geschwindigkeits-
begrenzung um mindestens 3 dB(A) (Horbarkeitsschwelle) gesenkt werden kann. Die Darstellun-
gen der Larmsituation in den Larmkarten der Larmaktionsplanung sind hierfur nicht ausreichend.
Mallgebend ist die Berechnungsvorschrift nach den Richtlinien fir den Larmschutz an StralRen
RLS-90. StraRenverkehrsrechtliche Malnahmen zum Larmschutz, liegen im Zustandigkeitsbereich
der jeweiligen Anordnungsbehdrde. Diese fuhrt ein Verfahren nach § 45 der StVO durch, in wel-
chem auch der StralRenbaulasttrager beteiligt wird. Dieser gibt dann, bezogen auf den Einzelfall,
eine Stellungnahme ab, bei der er die Funktion der Stral3e entsprechend Widmung im Blick zu hal-
ten hat (vgl. Stellungnahme StraRen NRW in Anhang 2).

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften betragt auch unter
glnstigen Umstanden laut Gesetz grundsatzlich 50 km/h (§ 3 Abs. 3 Nr. 1 StVQ). Beschrankungen
des flieRenden Verkehrs dirfen nur dort angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ort-
lichen Verhaltnisse eine Gefahrenlage besteht (§ 45 Abs 9 Satz 3 StV0). Weitergehend besteht die
Mdglichkeit, im unmittelbaren Bereich von besonders schitzenswerten Einrichtungen (bspw. Kitas
und Schulen) die Hochstgeschwindigkeiten auf Tempo 30 herabzusetzen (§ 45 Abs. 9 Satz4 Nr. 6
StVO i. Vm. zu Zeichen 274 Rdnr. 13 VwV StV0). Diese Mdglichkeit bezieht sich jedoch ausschlieR-
lich auf Einrichtungen, die sich direkt an der StralRe befinden und dirfen maximal auf einer Lange
von 300 m angeordnet werden. Die StVO stellt an die Herabsetzung der Hochstgeschwindigkeit
innerorts also noch sehr hohe Anforderungen'.

Perspektivisch wird wohl mehr maglich werden: Und langsam scheint dieser Wunsch auch auf
die Bundesebene Einfluss zu nehmen, denn auch wenn der im Oktober 2023 eingebrachte Vor-
schlag zur Novellierung des StraRenverkehrsgesetzes (StVG) im Bundesrat zunachst abgelehnt
wurde, ist ein erster, wichtiger Schritt getan. Auch die Belange des Umwelt- und Klimaschutzes,
des Gesundheitsschutzes (hier also der direkte Larmbezug) sowie der stadtebaulichen Entwick-
lung wurden - nach Aussage des Bundesrates — zur Begrindung stralenverkehrsrechtlicher
Malinahmen nicht kategorisch abgelehnt. Allerdings forderte der Bundesrat vielmehr, dass die

0 Vertiefend dazu auch folgende Aussage: ,§ 45 IX 3 StVO modifiziert und konkretisiert die tatbestandlichen Voraussetzungen
des § 45 | StVO dahingehend, dass fir die Beschrankung des flieRenden Verkehrs eine Gefahrenlage vorausgesetzt wird, die
— erstens — auf besondere oOrtliche Verhaltnisse zurlckzufihren ist und — zweitens — das allgemeine Risiko einer Beein-
trachtigung der relevanten Rechtsguter (hier insbesondere: Gesundheit der Wohnbevélkerung) erheblich Gbersteigt. Dies ist
dann anzunehmen, wenn der Larm Beeintrachtigungen mit sich bringt, die jenseits dessen liegen, was unter Berlicksichti-
gung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortstblich hingenommen werden muss” (Suslin/Zilsdorf: Die Anord-
nung von Tempo 30 aus Larmschutzgriinden (NZV 2020, 407)).
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Verkehrssicherheit Gber all diesen Dingen stehen misse. Inwieweit und wann es neue Maglichkei-
ten fir Tempo 30 nun in eine Novellierung der Strakenverkehrs-Ordnung (StVO) schaffen werden,
bleibt abzuwarten.

Verstetigung des Verkehrs

Eine Verstetigung des Verkehrs verringert die Zahl der larmintensiven Pegelspitzen (Beschleuni-
gungsvorgange der Kfz) und tragt somit zur Ldrmminderung bei. Zur Verstetigung des Verkehrs
eignen sich beispielsweise ,Grine Wellen”, Anzeigen empfohlener Geschwindigkeiten oder Kreis-
verkehre. Durch eine Verstetigung kdnnen je nach Hohe der zuldssigen Geschwindigkeiten und
des Lkw-Anteils Entlastungswirkungen von 1 bis zu 3 dB(A) erreicht werden.

Verkehrsverlagerungen und Lkw-Routenplankonzepte

Verkehrsverlagerungen dienen dazu, den Stral3enverkehr durch maglichst Iarmunsensible Gebiete
zu leiten und die sensiblen Bereiche (bspw. Wohngebiete) zu entlasten. Hierzu eignen sich u. a.
Routenausweisungen fur Durchgangsverkehre, Lkw-RoutenfUhrungen und Lkw-Durchfahrtverbote
(auch zeitweise) oder Parkleitsysteme.

Das Larmminderungspotenzial leitet sich direkt aus der Verkehrsmengenreduktion ab (bspw. fihrt
eine Halbierung des Verkehrs zu einer Verringerung der Larmbelastung um 3 dB(A)). Eine veran-
derte Fahrzeugzusammensetzung (bspw. Reduktion des Lkw-Anteils durch Lkw-
Routenfihrungen) fihrt zu weiteren zu Larmentlastungen. So ist innerstadtisch ein Lkw so laut
wie 20 Pkw, auf Autobahnen wie finf (vgl. LAl 2012).

Fahrbahnverengungen/Erh6hungen des Fassadenabstandes

Durch StrallenumbaumaRnahmen oder auch einfache Markierungsmalinahmen wird der Abstand
von den fahrenden Kfz zur Fassade der angrenzenden Hauser vergroRert, was i. d. R. eine Veren-
gung der Fahrbahn zur Folge hat. Beispielsweise fihrt eine Verdopplung des Fassadenabstandes
zur Fahrbahn mit Minderungswirkungen von 3dB(A) zu deutlich messbaren Erfolgen und Entlas-
tungen der Anwohnenden. Weiterhin fordern Verengungen der Fahrbahn auch ein entsprechend

geschwindigkeitsangepasstes Verhalten der Autofahrer:innen, sodass zusatzlich zur Larmminde-
rung durch eine Erhohung des Fassadenabstandes oftmals auch der Verkehr verlangsamt und -

im wahrsten Sinne des Wortes — beruhigt werden kann. Voraussetzung dafir ist, dass Platz vor-
handen ist oder geschaffen wird, was im derzeitigen Bestand eher selten der Fall ist.

Neben StraRenraumumbauten, bspw. durch eine Verbreiterung der Gehwege oder durch den Bau
zusatzlicher Langsparkstande, ist eine Fahrbahnverengung bzw. Erhéhung des Fassadenabstan-
des auch auf einfache und kostengunstige Weise mdglich — zum Beispiel durch die Markierung
von Radverkehrsanlagen (Radfahrstreifen oder auch Schutzstreifen). Auf diese Weise ergeben sich
Synergieeffekte zwischen der Larmminderungsplanung und der Radverkehrsférderung sowie der
Erhohung der Verkehrssicherheit.

Schallschutzfenster und Schallschutzwande

Schallschutzfenster und -wande bzw. -walle zahlen — wie oben bereits erwahnt — zu den passi-
ven LarmschutzmalRnahmen. Sie kommen i. d. R. dann zur Anwendung, wenn andere Malinahmen
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nicht maoglich oder sinnvoll sind, wenn nur punktuell eine kleine Betroffenenzahl festzustellen ist
oder wenn bereits durchgefUhrte oder geplante Malinahmen keine ausreichende Larmminderung
gewahrleisten. Der Wirkungsgrad von Schallschutzwanden sowie -fenstern ist hoch (Larmreduzie-
rung um bis zu 20 dB(A) bzw. bis zu 30 dB(A)), als reine Symptombekampfung eignen sie sich je-
doch nicht zur nachhaltigen Minderung der Ursache des Verkehrslarms.

Die Kosten fur Schallschutzfenster tragen zunachst die Wohnungs-/Hauseigentimer:innen. Fir
StraRen in der Baulast des Bundes (Autobahnen, BundesstraRen) bestehen nach Beantragung
durch die Eigentumer:innen Fordermaglichkeiten, die durch die Richtlinien fir den Verkehrslarm-
schutz an BundesfernstraRen in der Baulast des Bundes (VL&rmSchR 97) geregelt werden. Fir
Nordrhein-Westfalen gibt es ein entsprechendes Forderprogramm des Landesbetriebes Stral3en-
bau Nordrhein-Westfalen (StraRen.NRW). Dazu kann jeder Eigentiimer eines Hauses im Larm-
Umfeld einer StraRe eine Uberpriifung der Larmsituation an seinem Haus beantragen. Zur Ein-
schatzung der Larmsituation werden die Beurteilungspegel am Objekt mittels einer schalltechni-
schen Berechnung nach den Richtlinien fir den Larmschutz an StraRen (RLS-19) errechnet und
den von Land NRW und Bund festgeschriebenen Auslosewerten fir Larmsanierung gegeniberge-
stellt. Eine Uberschreitung der Auslésewerte begriindet die Handlungsgrundlage fiir MaRnahmen
zur Larmsanierung. Die Ergebnisse aus der Umgebungslarmkartierung im LAP bilden jedoch keine
Grundlage fur Larmsanierung. Larmsanierung ist eine freiwillige Leistung des Baulasttragers und
wird nach Haushaltslage gewahrt, wenn die Voraussetzung dem Grunde nach gegeben sind. Sol-
che Antrage kdnnen vom Straldenbaulasttrager aber nur nach Kapazitat und nach Prioritat gem.
der wahrscheinlichen Betroffenheit abgearbeitet werden (vgl. Stellungnahme von StraBen NRW in
Anhang 2).

In einigen Kommunen gibt es daruber hinaus eigene Schallschutzfenster-Programme, die Forder-
grundsatze fir die in der Baulast der Kommune liegenden StralRen regeln. Die Férderung erfolgt in
diesem Fall durch kommunale Mittel. In der Vergangenheit konnten hierzu Mittel aus dem Kon-
junkturpaket Il verwendet werden. Bemessungsgrundlage fur Schallschutzfensterprogramme sind
die Larmbelastungen, die bspw. aus der Larmminderungsplanung hervorgehen. Die Stadt Frechen
hat selbst kein eigenes Forderprogramm, da die kommunalen Straf3en kein so hohes Verkehrsauf-
kommen aufweisen.

7.2.1 Konkrete MalRnahmen zur kurz- bis mittelfristigen
Larmminderung in Frechen (Steckbriefe)

Im Folgenden werden konkrete MaRnahmenempfehlungen fir die Iarmbelasteten Bereiche im
StralRennetz dargestellt. Die als belastet identifizierten StralRen sind in Prioritatsstufen — abhan-
gig von maximalen Pegelwerten und Zahl der Betroffenen — eingeteilt worden. Hierbei wurden

z. T. auch benachbarte Stralienteilbereiche zu groReren Straflenabschnitten zusammengefasst, da
sich so MalRnahmen wirkungsvoller umsetzen lassen.

Nach den StraRenabschnitten an den durch das Land kartierten HauptverkehrsstralRen, die im
Rahmen der gesetzlichen Pflichtinhalte der Larmaktionsplanung untersucht werden, werden zu-
satzlich im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung benannte StraRenabschnitte und Bereiche
nachrichtlich aufgefthrt.
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Die folgenden Steckbriefe zu den einzelnen StraBenabschnitten beinhalten die Informationen aus
der Larmkartierung™, Daten Uber die tagliche Verkehrsstarke (Verkehrsbelastung DTV und Schwer-
verkehrsanteil) sowie — falls vorhanden — eine Zusammenfassung der Anmerkungen aus der Of-
fentlichkeitsbeteiligung. Zudem werden verschiedene Informationen zum Umfeld des jeweiligen
StraRenabschnitts aufgelistet. Dazu wurden durch den Gutachter Ortsbegehungen durchgefthrt,
um weitere Informationen und eigene Eindricke zu erhalten. Hierzu gehdren bspw. Bebauungsar-
ten, Abschatzungen Uber Fassadenabstande und Informationen Uber das Parken in den StralRen
sowie die Nutzung des StraRenraumes neben der Fahrbahn (z. B. Radwege). Diese Informationen
bieten Anhaltspunkte Uber MaRnahmenpotenziale zur Larmminderung.

Zur Verbesserung der Larmsituation wurden jeweils fir den Teilabschnitt wirksame MalRnahmen
vorgeschlagen. Auch der mdgliche Einfluss langfristiger Malinahmen oder ibergeordneter Pla-
nungen wird benannt.

Die Malinahmenempfehlungen, insbesondere in Bezug auf Geschwindigkeitsreduzierungen und
Fahrbahnsanierungen, wurden in der Regel mit dem Hinweis auf ,Prifung” formuliert. Die Prifung
bezieht sich insbesondere auf die Erfillung der dafir erforderlichen gesetzlichen und fachplaneri-
schen Voraussetzungen. Zumeist sind zur Umsetzung weitere Prifschritte — wie z. B. eine Larm-
berechnung nach RLS-19, eine strallenverkehrsrechtliche Prifung sowie die Anhdrung ggf. wider-
sprichlicher Belange — durchzufGhren.

Die zu erwartende MalRnahmenwirkung bezlglich der Reduktion der Larmbelastungen entlang der
kartierten Stralen werden anhand von allgemein anerkannten, groben Kennwerten in den Steck-
briefen abgeschatzt. Dabei ist fur eine Benennung der Betroffenenzahlen sowie eine Addierung
der Wirkungen oft eine erneute Berechnung im Larmmodell erforderlich.

In der Tabelle im Anhang 3 werden alle Abschnitte inkl. MaRnahmen, Wirkungs- und Kostenschat-
zung auf wenigen Seiten gegenibergestellt.

StraRBensteckbriefe

Im Folgenden werden die Straliensteckbriefe zu den als prioritar in der Stadt Frechen identifizier-
ten StraRenabschnitten mit konkreten Malinahmenvorschlagen zur Reduzierung der Larmwirkung
dargestellt:

" Angegeben sind die maximalen und mittleren Fassadenpegel je Abschnitt und die Anzahl der Betroffenen in Gebduden —
jeweils mit Fassadenpegeln Uber dem Beurteilungspegeln (Lden >60 dB(A)/Lnight >50 dB(A)) — und die Gesamteinwohner-
zahl in den farblich dargestellten und dem StralRenabschnitt zugeordneten Quadranten

Planersocietat



Seite 50 von 112 LAP Stufe 4 der Stadt Frechen

Abbildung 14: Abschnitte mit priorisiertem Handlungsbedarf (gelb)

P A

» Grube, CarI e

0 ”a"'\\ ”M% Gruoa‘Carl,_S,Jw i e T
] Pomurney ] L ’g’ L f/
/ Gr‘:‘efmth")\ % e enzelrath
~ Mﬁatﬁ \;wpﬂ / S0 T fm
&, e =
/ it '
AT
%% =
Kerpen £8
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Tabelle 6: Abschnitte mit priorisiertem Handlungsbedarf (von Nord nach Siid)

# StraRe von... bis... Prioritat
1 Aachener StraRe L 361 westl. Ortseingang Friedrich-Ebert-StraRe hoch
2 Aachener StralRe L 361 Friedrich-Ebert-StralRe Bahnibergang hoch

3 Brauweiler Straf3e L 91 Aachener Stralte Romerhofallee mittel
4 Autobahn A & Raststatte Frechen AS Frechen Nord niedrig
5 Ddurener Stral3e L 277 KlosterstraRe Schildchesgraben niedrig
6 Durener StraRe L 277 Zur Grube Carl SandstraRe niedrig
7 Direner StraBe L 277 Sandstrale HauptstraRe mittel
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# StraBe von... bis... Prioritat
8 Blindgasse L 277 Hauptstrale Freiheitsring hoch
9  Freiheitsring L 277 Blindgasse Huchelner StraRe hoch
10 Toni-Ooms-/Kalner Str. L 277 Hichelner StrafRe Bonnstralle mittel
11 HolzstralRe L 496 Neuer Weg Friedhof St. Audomar hoch
12 Autobahn A1 AS Gleuel Bricke BonnstralRe mittel

Zusétzlich im Rahmen der Offentlichkeitsbeteiligung benannte StraBenabschnitte:

Im Rahmen der Eingaben aus der frithzeitigen Beteiligungsrunde und Offenlage (vgl. Anhang 1
und 2 sowie Kapitel 8) wurden neben den kartierten StraRenabschnitten u. a. auch folgende Stra-
Ren mit Lirmproblemen und MaRnahmenvorschldgen aus der Offentlichkeit haufig benannt:

Stadtmitte
e An der Waidmaar: Beschwerden Uber TempoUberschreitungen und laute Fahrweisen

e Breite StralRe: Beschwerden Uber TempoUberschreitungen mit manipulierten Abgasanlagen,
Wunsch nach Verkehrszahlung, Geschwindigkeitsmessung und 30 km/h-Zone von Kreisver-
kehr bis Hubert-Prott-Str.

e Burgstralke: Wunsch nach Sanierung der Fahrbahndecke und Einsatz kleinerer Busse
e FranzstralRe: Wunsch nach Temporeduzierung und Fahrbahnsanierung

e Freiheitsring (auch in Steckbrief 9): Wunsch nach Temporeduzierung, Geschwindigkeits- und
Larmkontrollen, Fahrbahnsanierung und Schallschutz durch Bewuchs der Container-
Klassenzimmer an der Realschule

e Kolner StraRe (auch in Steckbrief 10): Wunsch nach Temporeduzierung, Geschwindigkeits-
und Larmkontrollen, hohe Priorisierung des Abschnitts aus Sicht der Anwohnenden; teils
auch Beschwerden uber Larm durch die Stralkenbahn

Konigsdorf

e Autobahn 4 (auch in Steckbrief 4): Wunsch nach Ausweitung und Uberpriifung der Larm-
schutzwande

e Aachener StraRke (auch in Steckbrief 1 & 2): Wunsch den Durchgangs- und Schwerverkehr
Uber die Autobahn zu lenken und Geschwindigkeitsreduzierung

e Brauweiler StraRe (auch in Steckbrief 3): Wunsch nach Temporeduzierung (30 km/h) und
Zebrastreifen

o Overbeckstralde/Bricke Aachener Stral3e: Wunsch nach Schallschutzmalinahme am Bricken-
gelander; Ampelschaltung fur Feuerwehr und Erweiterung des Schallschutzes zur Bahnlinie
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Neubuschbell

e Autobahn 4 / Karl-Loewe-Str. (auch in Steckbrief 4): Beschwerden Uber Autobahnldrm,
Wunsch nach Geschwindigkeitsbeschrankungen und passivem Schallschutz

Habbelrath
e Autobahn 4: Beschwerden Uber Larmwirkung, Wunsch nach Larmschutzwanden

e Kurhausstral3e: Beschwerden uber Durchgangsverkehr nach Grefrath; Wunsch einer Durch-
fahrtssperre fir motorisierten Stralienverkehr auf Hohe der CarlstralRe

e L 277 (auch in Steckbrief 5): Beschwerden Gber Larm- und Trennwirkung, Wunsch nach
Geshcwindigkeitskontrollen

Bachem

e Autobahn 1: Wunsch nach besserem Larmschutz an der Autobahn und insb. Anschlussstelle
Gleuel, Geschwindigkeitsreduktionen mit Kontrollen

e Hubert-Prott-Strake: Wunsch nach Geschwindigkeitsreduzierung (30 km/h)

e RudolfstraRe: Vorschlag zur Sperrung des Bereichs Gut Hemmerich bis BonnstraRe und am
Ortsein-/-ausgang nach Bachem an der Schlossstral3e von 6-9h und 15-18h, Umleitung auf
HolzstralRe, Tempo 30, Parkverbot auf3erhalb der Parktaschen

e Fluglarm durch Flughafen Kéln/Bonn und Nérvenich
Hicheln

e Krankenhausstralle, Waldmeisterweg, An der Kemp, Uesdorfer Stralie: Wunsch nach erneuter
Zusatzuntersuchung im LAP; Sorge vor perspektivisch weiter steigender Verkehrsbelastung
durch den Ausbau der Bonnstral3e und Realisierung von Neubebauungen
Vorschlag der Geschwindigkeitsreduzierung auf 50 km/h aus dem LAP 3 soll weiterhin Be-
stand haben.

Sofern die genannten Abschnitte die priorisierten Abschnitte des LAP betreffen, wurden die An-
merkungen in die MaRnahmenbildung einbezogen.

Fur die Abschnitte abseits der Kartierungen und Priorisierungen liegen keine Larmberechnungen
vor. Trotzdem finden die Eingaben hier nachrichtlich Erwahnung und sollten im weiteren Pla-
nungshandeln weitergehend geprift werden.

Im Folgenden werden nun die kartierten und priorisierten Abschnitte in Steckbriefen behandelt:
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Abschnitte mit priorisiertem Handlungsbedarf entlang der LandesstraRe 361

Die Landesstralie L 367 verlauft von Westen nach Osten durch das nordliche Frechener Stadtge-
biet, insb. im Stadtteil Kénigsdorf. Sie stellt eine regionale Verbindung zwischen Bergheim/
Horrem und Kéln-Léwenich/-Mingersdorf/-Innenstadt dar. Zudem bildet sie die Hauptstralie im
Ortsteil Konigsdorf und verfiigt Gber zahlreiche zentrale Nutzungsanspriiche (u. a. Nahversorgung,
Gewerbe/Biiro, Wohnen) in diesem dicht bebauten Abschnitt. Innerstadtisch tragt sie den Namen
+Aachener StralBe” und weist im Querschnitt einen durchschnittl. Verkehr von ca. 6.700 bis 10.000
Kfz/Tag auf. Der Ful3- und Radverkehr wird inner- und aulRerorts Uber einen gemeinsamen Geh-
und Radweg gefihrt.

Planersocietat



Seite 54 von 112 LAP Stufe 4 der Stadt Frechen

Aachener StraRe (L 361) Prioritat:
Kénigsdorf, westl. Ortseingang bis Friedrich-Ebert-Stralle hoch
max. Fassadenpegel, Anzahl Betroffene
Kfz-Belastung und zul. Hochst- mittlerer Fassadenpegel iiber Beurteilungspegel
Schwerverkehrsanteil eschwindiakeit
in % am Tag 9 9 L I—night [ Lnight
>60 dB(A) >50 dB(A)
73,2 dB(A), 63,0 dB(A),
10.027Kfz/d 50 km/h (A (&) 428 428
33%SV 60,8 dB(A) 52,7 dB(A)
Umfeldnutzung: : S TS

e Wohnen, offene Bebauung, Mischnutzung
e  Bahnlinie im Siden

Bebauungsart:
e  Reihen-, Ein- und Mehrfamilienhauser

e  2-3 Geschosse

Fassadenabstand zur Fahrbahn:
e (a.3-18m

Fahrbahnbreite (Regelquerschnitt):
e (a.8-12m

Seitenraum:
e Gemeinsamer Geh- und Radweg
e  Grunstreifen
e Langsparken

Anmerkungen: Wunsch aus der Offentlichkeit den Durchgangs- und Schwerverkehr auf die Autobahn zu lenken
und Senkung der Geschwindigkeit

MaRnahmenempfehlungen: Wirkungsabschatzung in dB(A):

e  Fertigstellung des Teilanschluss A4, westl. von Kénigsdorf
wird Durchgangsverkehr reduzieren (Annahme: -20% DTV, vermtl. mehr)
MaRnahme im Bau. Fertigstellung fir Ende 2025 anvisiert.

e  Prifung Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
(zw. Sebastianus- und Fr.-Ebert-Str.) im Nachtzeitraum (22-6 Uhr)

e  Prifung der Installation von Geschwindigkeits- und Larmdisplays keine rechnerische Reduktion
zur Senkung der Fahrgeschwindigkeit auf das vorgeschriebene Tempo der Anzahl an Betroffenen

e  Prifung passiver Larmschutz keine rechnerische Reduktion
(z. B. Schallschutzfenster, Balkoneinhausungen etc.) der Anzahl an Betroffenen
Konzepte zur Férderung der Nahmobilitat und des Radverkehrs (Reduktion Nicht direkt darstellbar
des Kfz-Verkehrs)
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Aachener StraRe (L 361) Prioritat:
Kénigsdorf, Friedrich-Ebert-Stral3e bis Bahniibergang hoch
max. Fassadenpegel, Anzahl Betroffene
Kfz-Belastung und zul. Hochst- mittlerer Fassadenpegel iiber Beurteilungspegel
Schwerverkehrsanteil eschwindiakeit
in % am Tag 9 9 [ I—night [55en Lnight
>60 dB(A) >50 dB(A)
73,6 dB(A), 64,1 dB(A),
6.651 Kfz/d 50 km/h (A) (") 626 609
9,3 % SV 58,8 dB(A) 55,3 dB(A)

Umfeldnutzung:
e  Mischnutzung, Nahversorgung
e  S-Bahnhof Kénigsdorf
Bebauungsart:
e  Reihen-, Ein- und Mehrfamilienhaduser
e  2-4 Geschosse

Fassadenabstand zur Fahrbahn:
e ca.3-12m

Fahrbahnbreite (Regelquerschnitt):
e a.8-10m

Seitenraum:
e gemeinsamer Geh- und Radweg

e Langsparken meist beidseitig

Anmerkungen: zusatzlich Belastung durch Bahnlarm

Wunsch aus der Offentlichkeit nach Priifung zusatzlicher LarmschutzmaRnahmen am Briickenbauwerk Aachener
Stral3e/RethelstraRe

MaRnahmenempfehlungen: Wirkungsabschatzung in dB(A):

o  Fertigstellung des Teilanschluss A4, westl. von Kénigsdorf
wird Durchgangsverkehr reduzieren (Annahme: -20% DTV, vermtl. mehr)
MaRnahme im Bau. Fertigstellung fir Ende 2025 anvisiert.

e  Prifung Reduzierung der zul. Hochstgeschwindigkeit auf 30 km/h
(westl. des Kreisverkehrs) im Nachtzeitraum (22-6 Uhr)

e Priifung der Installation von Geschwindigkeits- und Larmdisplays keine rechnerische Reduktion
zur Senkung der Fahrgeschwindigkeit auf das vorgeschriebene Tempo der Anzahl an Betroffenen

e  Prifung passiver Larmschutz keine rechnerische Reduktion
(z. B. Schallschutzfenster, Balkoneinhausungen etc.) der Anzahl an Betroffenen

e  Konzepte zur Férderung der Nahmobilitat und des Radverkehrs Nicht direkt darstellbar
(Reduktion des Kfz-Verkehrs)
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Abschnitt mit priorisiertem Handlungsbedarf entlang der Landesstraf3e 91

Die Landesstralie L 91 fUhrt nordlich aus dem Frechener Stadtgebiet heraus und verlauft durch
den Ortsteil Konigsdorf. Sie beginnt an der ,Aachener Strake” (L 361) und fiihrt in nordlicher Rich-
tung nach Pulheim-Dansweiler. Regional stellt sie eine Verbindung zwischen Frechen und Pulheim
dar. Im Umfeld der L 91 befindet sich Gberwiegend Wohnbebauung, teilweise mit Mischnutzung.
Der FuR- und Radverkehr wird inner- und aul3erorts Uber einen gemeinsamen Geh- und Radweg
gefUhrt. Kennzeichnend fur die L 91 sind Uberwiegend grol3e Fassadenabstande von mehr als 10
m. An vielen Stellen der Brauweilerstral3e bilden Baume und Straucher eine optische Grenze zwi-
schen Straflle und angrenzender Bebauung.

Die Stral3e tragt innerorts den Namen ,Brauweilerstrafie” und weist im Querschnitt eine durch-
schnittliche Verkehrsstarke von Gber 8.200 Kfz auf, der Schwerverkehrsanteil liegt bei 1,5 %.
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Brauweiler StraRe (L 91)

Prioritat:
Kénigsdorf, Aachener StralRe bis Romerhofallee mittel
max. Fassadenpegel, Anzahl Betroffene
SKr:z-BeIasl,(tu:g untd‘l zul. Hochst- mittlerer Fassadenpegel tiber Beurteilungspegel
chwerverkehrsantei S
in % am Tag geschwindigkeit L Lo L Lnight
>60 dB(A) >50 dB(A)
8.243 Kiz/d 50 km/h 70.6 6BIA), | B0 dBIA) 434 433
1,5 % SV 58,0 dB(A) 50,7 dB(A)
Umfeldnutzung: \\//’ \\ _—
e Wohnen, Mischnutzung Ll \ —
5 \ et gy
e  Griinflachen, Felder % i B