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1. EinfGhrung

1.1 Aufgabenstellung und Vorgehen

Grundlage der L&rmaktionsplanung ist die am 25.06.2002 vom européischen Parlament und
dem Rat der européischen Union zur Bewertung und Bekampfung von Umgebungslarm
erlassene EU- Richtlinie 2002/49/EG. Diese legt fest, dass anhand von Larmkarten der
Umgebungsléarm fir Hauptverkehrswege und Ballungsrdume zu ermitteln ist. Entsprechend
den Kartierungsergebnissen sind Larmaktionspldne mit dem Ziel, den Umgebungslarm soweit
erforderlich zu verhindern und zu mindern, aufzustellen. Die Erstellung von Larmkarten und
die Ausarbeitung von Aktionsplénen sind laut Umgebungslarmrichtlinie in einem 5-Jahres-
Zyklus vorgesehen.

Die Stadt Duren liegt mit ca. 90.000 Einwohnern knapp auRerhalb der im Rahmen der EU-
Umgebungslérmrichtlinie definierten Ballungsrdume (ab 100.000 EW). Die Larmkartierung
der Stufe 3 erfolgte wie bereits in der Stufe 2 geméall den Vorgaben des BImSchG § 47c fur
StralRenverkehr auf Hauptverkehrsstralen (Bundes- und Landstralen) > 3 Mio. Kfz/a (ca.
8.200 Kfz/24h) durch das Landesamt fir Natur, Umwelt und Verbraucherschutz (LANUV)
Nordrhein-Westfalen. Dies sind in Duren die A 4, B 56, B 264, B 399, L 13, L 249 und die L
257.

Die Stadt Diren ist nach EU-Umgebungslarmrichtlinie verpflichtet, aufbauend auf der
vorliegenden La&rmkartierung des Landes Nordrhein-Westfalen der Stufe 3 und vor dem
rechtlichen Hintergrund des Runderlasses des Ministeriums fur Umwelt und Naturschutz,
Landwirtschaft und Verbraucherschutz (MUNLYV) , Lirmaktionsplanung® vom 07.02.2008
den vorliegenden Larmaktionsplan der Stufe 2 zu Uberpriifen und bei Bedarf fortzuschreiben.
Der Larmaktionsplan der Stufe 2 fur die Stadt Diiren wurde 2013 abgeschlossen.

Zudem erfolgte durch das Eisenbahnbundesamt auch in der Stufe 3 die Kartierung der
Schienenstrecken > 30.000 Zugbewegungen/ Jahr. Mit dem 11. Gesetz zur Anderung des
BImSchG wurde die Zustandigkeit flur die Aufstellung der Larmaktionspléane fir die
Schienenwege des Bundes ab 01.01.2015 auf das Eisenbahnbundesamt tbertragen, das einen
bundesweiten Larmaktionsplan erstellt hat. In Duren betrifft dies die Schienenstrecke im
Norden, die von Aachen nach Koln fuhrt.

Mit der vorliegenden Fortschreibung des Larmaktionsplans fir die Stufe 3 werden analog zur
Stufe 2 die Larmkarten ausgewertet und im Ergebnis Bereiche herausgearbeitet, in denen
aufgrund der Larmbelastungen und Lé&rmbetroffenheit Handlungsbedarf besteht
(Handlungsbereiche der L&rmaktionsplanung). Es erfolgt ein Vergleich zu den
Handlungsbereichen der Stufe 2. Im Rahmen der Larmaktionsplanung werden - aufbauend
auf die Stufe 2 - unter Einbindung aktueller bestehender Planungen die Strategien der
Larmminderung und MalRnahmenkonzepte zur LA&rmminderung in den Handlungsbereichen
der L&rmaktionsplanung fortgeschrieben. Fir die fortgeschriebenen MalRnahmen werden die
zu erwartenden Entlastungswirkungen sowie die damit verbundenen Uberschldgigen Kosten
dargestellt.

Die Inhalte des vorliegenden Berichts, die sich aus § 47d BImSchG in Verbindung mit
Anhang V der Umgebungslarmrichtlinie ergeben sind

e Angaben zum Untersuchungsraum, dem rechtlichen Hintergrund, der zustdndigen
Behorde und geltenden Grenz-, Richt- und Auslésewerten

e Analyse der vorhandenen Lé&rmsituation mit Darstellung der Ergebnisse der
Larmkartierung sowie Ableitung von Handlungsbereichen
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e Darstellung grundsatzlich geeigneter Strategien und MalRnahmen unter Einbindung
vorliegender Planungen

e Fortschreibung der MalRnahmen in den Handlungsbereichen unter Berlicksichtigung
der Birgerbeitrage aus der Offentlichkeitsbeteiligung

e Fortschreibung des integrierten Gesamtkonzepts des Larmaktionsplans der Stufe 2

e Ergebniskontrolle der Larmaktionsplanung

Die Offentlichkeit ist bei der Aufstellung der Larmaktionsplane zu beteiligen. Dies geschieht
tiber ein mehrstufiges Verfahren: Politik und Offentlichkeit werden friihzeitig mit Beginn der
Planungen (ber das Ergebnis der Larmkartierung und die anstehende L&rmaktionsplanung
informiert. Dies ist durch die Veroffentlichung der L&rmkarten auf der Homepage des
MUNLV https://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de/ geschehen. Der Entwurf des
Larmaktionsplans wird in den politischen Gremien beraten (Verkehrs- und Bauausschuss
sowie Ausschuss fiir Stadtentwicklung und Umwelt) und die Offentlichkeit ber eine
vierwochige Offenlage beteiligt. Das Ergebnis der Offentlichkeitsbeteiligung ist in Anhang 3
dargestellt.

1.2 Untersuchungsraum

Die Stadt Duren ist die groRte kreisangehdrige Kommune des Kreises Diren in Nordrhein-
Westfalen mit ca. 90.000 Einwohnern zwischen Kéln und Aachen gelegen. Stadtprégend ist
die Rur, die das Stadtgebiet Duren mittig von Stiden nach Norden auf einer L&nge von ca. 11
km durchflieRt. Die Hohe des Stadtgebietes liegt zwischen 105 m und 221 m tber NN.

Die Oberzentren Koln, Dusseldorf und Aachen sind verkehrlich (ber Autobahn und
Schienenverkehr gut zu erreichen. Diiren liegt am Rande der Nordeifel und somit glinstig zum
Nationalpark Eifel als auch zu gréReren
Stadten wie Koln, Ddasseldorf und
- Aachen. Die  Stadt Duren st

/. wirtschaftlicher Mittelpunkt,

Verwaltungszentrum und

Versorgungsschwerpunkt fur ca. 150.000

Menschen. Das heil3t, die

infrastrukturelle Bedeutung der Stadt

~ s geht Uber ihre Stadtgrenzen hinaus,

3 weshalb die Stadt Diren als ein so
genanntes ,,Mittelzentrum mit

Teilfunktion eines Oberzentrums®“ zu
definieren ist.

N Den  groften  Anteil an  der

. : Flachenverteilung hatten im Jahr 2017
K Krautausen | Landwirtschaftsflichen mit 48,5 %,

830 Lendersdort Gebadude- und Freiflachen mit 23,1 %,
g - iz Waldflachen mit 11,7 % und

Verkehrsflachen mit 9,5 %.

Die Stadt Diiren ist durch die Autobahn 4

Abbildung 1 Lage und Verkehrsanbindung der (A 4) in West-Ost-Richtung an das
Stadt Diiren uberregionale Fernstraennetz zwischen

Aachen und Koln sowie an das
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internationale FernstraBennetz zwischen Deutschland, Belgien und den Niederlanden
angebunden. Die Bundesstrale 56 in nord-sudlicher Richtung ist sowohl direkter Zubringer
zur A 4 als auch die Hauptverbindung von der niederlandischen Stadt Sittard durch die Kreise
Heinsberg, Diren und Euskirchen bis nach Bonn. In der Innenstadt von Duren kreuzt sich die
B 56 mit der B 264, welche als schnelle Verbindung zwischen Aachen und Koln parallel zur
A 4, also in West-Ost-Richtung, fungiert. Zudem geht von der B 264 ebenfalls auf dem
Stadtgebiet die B 399 in Richtung Eifel (Monschau) ab. Neben diesen HauptstraRen wird der
Verkehr aus den &ufReren Stadtteilen Uber ein Netz aus Landes- und KreisstraRen mit
regionaler Bedeutung in die Innenstadt gefuhrt. Auf diesen Straen (Bundes-, Landes,
Kreisstralien) bundelt sich der Verkehr von den einzelnen Stadtteilen in die Innenstadt.
Zentraler Kern ist der Kreisverkehr Friedrich-Ebert-Platz, in welchem sich die B 56 und die B
264 kreuzen.

1.3 Zustandige Behorde

Bei der Berechnung der L&rmkarten werden in Nordrhein-Westfalen die Gemeinden
auferhalb der Ballungsraume durch das Landesamt fur Natur, Umwelt und Verbraucherschutz
NRW (LANUV NRW) unterstiitzt. Fir die Larmaktionsplanung ist die Stadt Dlren zustandig.
Die Aufgabe wird innerhalb der Verwaltung vom Amt fir Tiefbau und Griinflachen,
Kaiserplatz 2-4, 52349 Duren wahrgenommen.

1.4 Rechtliche Rahmenbedingungen

Rechtliche Grundlage der Larmaktionsplanung ist die EU-Umgebungsléarmrichtlinie vom
25.06.2002, die 2005 in deutsches Recht umgesetzt wurde. Damit wurden in das Bundes-
Immissionsschutzgesetz (BImSchG)  ein  sechster  Teil mit  dem  Titel
,Larmminderungsplanung® und die Paragrafen 47a bis 47f eingefiligt. Ergénzt wird das
BImSchG durch die 34. BImSch, welche die Details fur die Erstellung der Larmkarten regelt.
Fur die Larmaktionsplanung gibt es keine entsprechende Verordnung.

In § 47b BImSchG wird konkretisiert, dass als HauptverkehrsstraRen ausschlielich Bundes-
und LandesstraBen betrachtet werden. Das heif3t fur Bereiche auf3erhalb der Ballungsrdume,
wie auch fir die Stadt Diren, dass eine Betrachtung der als Kreis- oder Gemeindestra3en
eingestuften Hauptverkehrsstraen nicht vorgesehen ist.

In der Umgebungslarmrichtlinie werden auch Angaben zur zeitlichen Umsetzung der
Larmkartierung und Larmaktionsplanung gemacht. Die Richtlinie sieht vor, dass beides alle 5
Jahre erneut durchgefihrt wird. Damit findet eine regelmaRige Uberpriifung der
Larmaktionsplanung statt.

Die Festlegung von MaRnahmen in den L&rmaktionspldnen ist in das Ermessen der
zustandigen Behorden gelegt. In Duren wird der L&rmaktionsplan und die darin
beschriebenen MaRnahmen vom Stadtrat beschlossen. Der Larmaktionsplan ist fir die
Behorde verbindlich, er entfaltet aber keine unmittelbare Rechtswirkung flr oder gegen den
Biirger. Der Biirger kann daher die Umsetzung bestimmter L&rmminderungsmafRnahmen nicht
einfordern, sondern die MaRnahmen werden auf Grundlage der jeweiligen fachgesetzlichen
Grundlagen und im Rahmen der verfiigbaren Haushaltsmittel angeordnet und umgesetzt.

Bei zukunftigen Planungen, zum Beispiel in der Bauleitplanung oder bei Verkehrsplanungen,
ist der Larmaktionsplan zu bercksichtigen.
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1.5 Larmempfinden und Larmgrenzwerte

1.5.1 Was ist L&rm?

Wir sind fast pausenlos von Gerduschen umgeben: Stimmen, Musik, Vogelgezwitscher,
tickende Uhren oder andere Geréte, aber auch Verkehrs- oder Gewerbelarm. Manche
Gerdusche empfinden wir als angenehm, andere storen uns. Der Begriff ,,Lidrm* bezeichnet
die Geréusche, die Stérungen, Beldstigungen oder sogar Schaden auslésen kdnnen.

Das Gerduschempfinden ist allerdings hochst subjektiv: ,,Die belédstigende Wirkung von Larm
wird nur zu einem Drittel direkt durch die Lautstarke des Gerdusches bestimmt, ein weiteres
Drittel bestimmen soziologische Faktoren, wéhrend die auslosenden Faktoren des letzten
Drittels unbekannt sind.

Beurteilungsmalistab flir Gerdusche ist der Schalldruck, der in Dezibel gemessen wird. Da das
menschliche Ohr hohe Frequenzen lauter wahrnimmt als tiefe Frequenzen wird der Schall mit
dem sogenannten A-Filter gewichtet und in dB(A) angegeben. Es handelt sich dabei um eine
logarithmische Skala fiir die besondere ,,Rechenregeln® gelten:

e eine Abnahme um 10 dB(A) wird als Halbierung des L&rms empfunden, dies
entspricht einer Zehntelung des Verkehrs

e eine Abnahme um 3 dB(A) ist gerade wahrnehmbar, dies entspricht einer Halbierung
des Verkehrs

Larmmessungen sind aufgrund des wechselnden Verkehrsaufkommens und der
unterschiedlichen Wetterverhaltnisse aufwendig und schlecht reproduzierbar. Um objektive,
vergleichbare Ergebnisse zu erzielen und groRere Flachen abdecken zu konnen, wird der
Larm daher berechnet. Dabei werden Beurteilungspegel ermittelt: zeitliche Mittelwerte des
Geréuschpegels, bei denen sehr laute oder stérende Geréusche besonders gewichtet werden.

Schallpegel in Dezibel

Belastigungsbereich 70 Rasenmaher
60 Normales Gespriach
Ublicher Tagespegel 50 leise Radiomusik
im Wohnbereich 40 Kiihlschrank
30 Flustern
Ruhiger Bereich 20 tropfender Wasserhahn
10 Schneefall
Horschwelle 0

GLL_09_1 Gehor, Larmwirkung, Gerduschmessung | O n Uv NRW

Abbildung 2: Larmempfinden
[Quelle: http://www.umgebungslaerm.nrw.de/grundlagen_laerm/index.php, 24.05.2012]
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1.5.2 Larmgrenzwerte und Larmberechnung

In Deutschland werden Larmgrenzwerte fur die Larmvorsorge beim Neubau und der
wesentlichen ~ Anderung  von Strallen und Schienenwegen durch die
Verkehrslarmschutzverordnung (16. BImSchV) festgelegt. Fir die Larmsanierung, das heif3t
den L&rmschutz im Bestand, gelten die Richtlinien fir den Verkehrslarmschutz an
Bundesfernstralen in der Baulast des Bundes (VIarmSchR97). Die ,Richtliniec fiir die
Forderung von Malinahmen zur L&rmsanierung an bestehenden Schienenwegen der
Eisenbahnen des Bundes* auf der Grundlage des Bundeshaushaltsgesetzes gilt fiir bestehende
Schienenwege des Bundes und enthdlt Grenzwerte flr die Larmsanierung. Die Grenzwerte
der unterschiedlichen Regelwerke sind in Tabelle 1 dargestellt.

Vorschrift 16. BImSchV VLarmSchR 97 Forderrichtlinie Erlass
(Larmvorsorge) | (Larmsanierung Larr_nsanlerung an | Larmaktions-
Schienenwegen planung
(MUNLV
NRW)
Berechnungs- VBUS/
verfahren RLS 90/ Schall 03 VBUSch
Nutzung Tag/ Nacht Tag/ Nacht Tag/ Nacht Loen/ Light
Krankenhauser, | 57 /47 70/60 67/ 57
Altenheime,
Schulen,
Kurgebiete
Reine und | 59 /49 70/60 67/ 57 65 /55
allgemeine
Wohngebiete
Dorf-, Misch- | 64 /54 72162 69/ 59
und Kerngebiete
Gewerbegebiete | 69 /59 75165 72/ 62 -
Lpen 24h,
Lnight 22:00 —
Tag 06:00 - 22:00 Uhr, Nacht 22:00 — 06:00 Uhr 06:00 Uhr

Tabelle 1: La&rmgrenzwerte

Die zugehorige Larmberechnung ist in den Richtlinien fur den L&rmschutz an StraRen
(RLS 90) beziehungsweise der Richtlinie zur Berechnung der Schallimmissionen von
Schienenwegen (Schall 03) geregelt. Das nationale Berechnungsverfahren fur den
StraBenverkehrslarm beriicksichtigt unter anderem bei der Bildung des Beurteilungspegels an
Ampelkreuzungen  einen  Lédstigkeitszuschlag. = Das  Berechnungsverfahren  fir
Schienenverkehrslarm zur Berlcksichtigung der - im Vergleich zum Strallenverkehrslarm -
geringeren Lé&stigkeit des Schienenverkehrslarms sah bis 2015 einen Abzug von 5 dB(A) vor,
bevor die Grenzwerte zur Anwendung kommen. Ab 01.01.2015 ist dieser sogenannte
,,Schienenbonus* entfallen (11. Gesetz zur Anderung des BImSchG).

AMT FUR TIEFBAU UND GRUNFLACHEN 6




1.5.3 NRW-Erlass

Fur Nordrhein-Westfalen hat das Umweltministerium im Runderlass "Larmaktionsplanung™
vom 07.02.2008 Auslosewerte festgelegt. Sie grenzen die Gebiete ab, in denen aufgrund von
Larmproblemen  Handlungsbedarf besteht. Danach sind in  Nordrhein-Westfalen
Larmaktionsplane aufzustellen, wenn an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder anderen
schutzwiirdigen Gebduden der Lpen von 70 dB(A) oder der Lnignt von 60 dB(A) erreicht oder
uberschritten wird. Fir Gewerbe- und Industriegebiete gilt dies nicht. Planungen zum Schutz
einzelner Objekte sind nicht erforderlich.

Entsprechend einem Entwurf zum Runderlass Larmaktionsplanung des MKUNLYV liegen
Larmprobleme vor, wenn an Wohnungen, Schulen, Krankenhdusern oder anderen
schutzwiirdigen Gebduden ein Lpen von 65 dB(A) oder ein Light von 55 dB(A) erreicht oder
uberschritten wird.

Mit diesem Entwurf zum Runderlass 2012 folgt das Land den Erkenntnissen aus der
Larmwirkungsforschung, nach denen statistisch nachweisbar ist, dass bei einer
Dauerbelastung mit Mittelungspegeln ab 65 dB(A) tags und ab 55 dB(A) nachts das Risiko
von Herz- und Kreislauferkrankungen zunimmt. Auch das Umweltbundesamt empfiehlt diese
Werte als kurzfristige Auslésekriterien fur die Larmaktionsplanung.

Empfehlungen zu Auslosekriterien fiir die Lirmaktionsplanung

Umwelthandlungsziel Zeitraum Loen “

Vermeidung gesundheitlicher Beeintrichtigungen kurzfristig 65 dB(A) 55 dB(A)
Vermeidung erheblicher Belidstigungen mittelfristig 55 dB(A) 45 dB(A)
Vermeidung von Beldstigungen langfristig 50 dB(A) 40 dB(A)

Tabelle 2: Ausldsekriterien flr die La&rmaktionsplanung (Quelle: Umweltbundesamt)

Fur die Larmaktionsplanung der Stadt Duren werden daher wie bereits beim Larmaktionsplan
2012 folgende, abgesenkten Werte als Auslosewerte zur Larmaktionsplanung als relevant
angesehen:

e Lpen =65 dB(A) und
e Lnignt = 55 dB(A)

Der Lpen - Larmindex ist ein Mal} flr die ganztagige Larmbelastung (24 Stunden). Laute
Pegel am Abend (18-22 Uhr) und in der Nacht (22-6 Uhr) werden dabei starker berlicksichtigt
als Pegel am Tage (6-18 Uhr).

Die  Auslosepegellinien stellen  keine  Rechtsgrundlage fir die  Durchflihrung
straBenverkehrlicher MalRnahmen dar. Die Larmaktionsplanung bildet demnach keine eigene
Rechtsgrundlage zur Durchfiihrung von Larmschutzmalinahmen. Diese werden daher im
Rahmen der verfligbaren Haushaltsmittel durchgefunhrt.
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2. Analyse der vorhandenen Larmsituation

2.1 Ergebnisse der Larmkartierung

Die Larmkartierung der Stufe 3 fir die Stadt Duren wurde vom Landesamt fiir Natur, Umwelt
und Verbraucherschutz (LANUV) Nordrhein-Westfalen durchgefuhrt und ist seit 2017 auf der
Internetseite: http://www.umgebungslaerm-kartierung.nrw.de einzusehen. Zudem sind die
Ergebnisse der Lé&rmkartierung auf der Website der Stadt Diren zu finden
https://www.dueren.de/leben-wohnen/umwelt/umgebungslaerm/laermaktionsplan/.

Das LANUYV unterstutzt die Gemeinden in Nordrhein-Westfalen bei der L&armaktionsplanung
durch die Erstellung der Larmkarten.

a aanih . B

Larmkarten 3. Runde, 2017

%
i 2ah-Pegel (L-den) }5,

StraBe

Schiene (Bund) &
Schiene (Sonstige)

Flugverkehr

Industrie

Nachtpegel (L-night)

8 Schallquellen und Hindernisse

Abbildung 3: Ausschnitt aus der Larmkartierung [http://www.umgebungslaerm-
kartierung.nrw.de]

Die Kartierung erfolgte gemadl den Anforderungen des BImSchG 8§ 47c fir den
Strallenverkehr fur Gemeinden auRerhalb von Ballungsraumen auf Hauptverkehrsstraien mit
uber 3 Mio. Kfz/a, was einer durchschnittlichen taglichen Verkehrsstarke (DTV) von 8.200
Kfz/24h entspricht. Dabei gelten als HauptverkehrsstraBen Bundes- und Landesstralien sowie
sonstige grenziiberschreitende StraBen (keine Gemeindestralen). In Diren sind das wie
bereits in der Stufe 2 die A 4, B 56, B 264, B 399, L 13, L 249, und die L 257.

Die L 25 wurde erstmalig in der Larmkartierung des LANUV aufgenommen, da eine
Verkehrsstarke von Gber 3,0 Mio. Fahrzeuge pro Jahr erfasst wurde.

Zudem erfolgte durch das Eisenbahnbundesamt die Kartierung der Schienenstrecken > 30.000
Zugbewegungen/Jahr. Dies betrifft die Schienenstrecke im Norden von Diren, die von
Aachen nach Kaln fiihrt.

Name Kfz/a Lage

Ad ca. 23,4 Mio. Richtung Ost -West durch das
nordliche Stadtgebiet

B 56 ca. 7,5 Mio. Richtung Nord - Stid durch das

AMT FUR TIEFBAU UND GRUNFLACHEN 8



Stadtgebiet

B 264 ca. 3,1 - 10,4 Mio. Richtung Ost - West durch das
Stadtgebiet

B 399 ca. 4,4 Mio. Richtung Nordost — Stidwest durch
das sudliche Stadtgebiet

L 13 ca. 3,5 Mio. Richtung Ost — West durch Niederau
/ Lendersdorf

L 249 ca. 5,4 Mio. Richtung Nord - Stid durch das
sudliche Stadtgebiet

L 257 ca. 4,5 Mio. Richtung Ost- West durch
Arnoldsweiler

L 25 ca. 3,0 Mio. Richtung Nordost- Stidwest durch
Gurzenich

Tabelle 3: Hauptlarmquellen in Diren

2.2 Strategische Larmkarten

Das Ergebnis der Ldarmkartierung sind strategische L&rmkarten, die nach EU
Umgebungsléarmrichtlinie anhand der Berechnungsmethoden VBUS bzw. VBUSch ermittelt
werden. Auf diesen Larmkarten werden die Schallpegel in Form von Kurven gleicher
Lautstarkepegel, sogenannten Isophonenbandern, dargestellt. Berticksichtigt werden die
Schallpegel, die aulerhalb der Gebaude in 4 m Hohe ber dem Gelénde errechnet wurden.

Die Karten liegen fir den 24-Stunden-Zeitraum (Lpen) und den Nacht-Zeitraum
(22:00-6:00 Uhr) (Lnignt) vor. Die Isophonenbander stellen die Larmbelastungen in 5 dB(A)
Schritten dar.

Anhang 1 enthélt die Larmkarten fur Lpen und LnigHT.

2.3 Betroffenheitsanalyse

Die Betroffenheitsstatistiken zeigen auf, wie viele Birger in Diren durch den Emittent Stral3e
belastet sind. Die Statistiken wurden durch das LANUV Uber die Vorlaufige
Berechnungsmethode zur Ermittlung von Betroffenenzahlen durch Umgebungslarm erstellt.

In den folgenden Tabellen wird die Anzahl der betroffenen Personen getrennt nach 24h
(ganztags) und nachts fur den Emittent StralRe dargestellt. Die statistische Auswertung der
Larmkarten zeigt die Betroffenheit der Bevolkerung, aber auch die Anzahl larmbelasteter
Wohnungen, Schulen und Krankenhduser beziehungsweise die ldrmbelastete Flache im
Stadtgebiet.
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Ergebnisse 2. Kartierung (2013 - in Klammern) und 3. Kartierung (2017)

Geschatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebduden wohnen mit Schallpegeln an der

Fassade von:

Loen/dB(A): | >55-60 > 60 - 65 > 65 - 70 >70- 75 > 75
N 1.960 1.671 2.255 1.438 13

(2.538) (1.664) (2.124) (1.743) (182)

Lanicht/dB(A): | >50-55 > 55 - 60 > 60 - 65 > 65 - 70 > 70
N 1.838 2.186 1.687 40 0
(1.895) (1.986) (1.915) (381) (0)

Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenhduser:

Lpoen/dB(A): > 55 > 65 > 75

N Wohnungen 1.708 1.737 6
(2.001) (1.841) (86)

N Schulgebaude 38 1 0

(41) 1) ()

N Krankenhausgebdude 27 0 0
3) ©) ()

Larmbelastete Flache:

LnigHT/dB(A): > 55 > 65 > 75
Belastete Flache [km?] 15,96 4,71 0,94
(17,86) (5,52) (1,04)

Tabelle 4: Betroffenheitsanalyse der 3. Kartierung 2017

Insgesamt sind 1.743 Wohnungen von Uberschreitungen der Auslosewerte der
Larmaktionsplanung bei der Ganztagesbetrachtung Lpoen (>65 dB (A)) betroffen. Darin
wohnen insgesamt 3.706 Personen. Im Vergleich zu den Ergebnissen der 2. Kartierung im
Jahr 2012 sank die Anzahl der betroffenen Personen um 343 Personen bzw. nahm um einen
Anteil von circa 8,5 % ab.

AUS

Tabelle 4 ersichtlich, dass auch der Anteil der Personen, die nachts von Pegeln (ber den
Ausldsewerten der Larmaktionsplanung betroffen sind, seit 2012 um 9 % gesunken ist.
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Anhang 2 enthalt eine Aufschlisselung der Betroffenenanalyse nach Stralienklassifizierung
(Autobahn, Bundesstral3en und Landesstral3en).

Daraus wird ersichtlich, dass entlang der Autobahn nur in geringem MaR Uberschreitungen
der Auslosewerte festzustellen sind. Es sind lediglich 7 Personen (im Jahr 2012 6 Personen)
von einer Uberschreitung der Larmgrenzwerte, verursacht durch StraRenverkehr auf der A 4,
betroffen. Durch die tagebaubedingte Verlegung der A 4 zwischen Diren und Kerpen hat sich
die Anzahl der betroffenen Personen demnach nicht erh6ht. 2012 wurde vermutet, dass sich
die Situation verschlechtern konnte, da die Autobahn naher an die Bebauung heranrickt.
Allerdings sind mit der Verlegung auch L&rmschutzmanahmen wie der Bau eines
Larmschutzwalls getroffen worden. Die strengeren Larmgrenzwerte fur die La&rmvorsorge von
59 /49 dB(A) tags / nachts konnten somit fiir die ndher heranriickende Bebauung eingehalten
werden.

Die zahlenmé&RBig groRte Betroffenheit (knapp 2.960 Personen) wird auch 2017 durch die
BundesstraBen ausgelost. Sowohl 2012 als auch 2017 wurden insgesamt die hochsten
Uberschreitungen im Bereich der BundesstraRen festgestellt. Positiv zu benennen ist jedoch
der Rickgang der betroffenen Personen, die an den Bundesstralen hdchsten Belastungen
ausgesetzt sind. In den letzten flnf Jahren ist die Gesamtzahl der Menschen, die von Lpen >75
betroffen sind von 182 auf 13 gesunken und der Anteil der Personen die dem LnigHt >70
ausgesetzt sind, hat sich um 90 % von 381 auf 40 Betroffene verringert.

Am starksten betroffen mit Uberschreitungen 75 dB(A) tags waren 2012 folgende Bereiche (s.
blau gefarbte Bereiche in Abbildung 4):

B 56: Schoellerstrale / Euskirchener Stralie zwischen DB-Briicke und OststraRe
B 264: Aachener Stral3e von der Rur bis Heinrich-Heine-Stralle,

B 264: Bonner StralRe und Hohenzollernstrafie bis Waisenhausstralie

B 264: Kdlnstralle und Kélner Landstrafie stadtauswarts bis Yorckstralie
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Abbildung 5: Beispielhafte StraRenabschnitte mit Uberschreitung der Auslésewerte im Jahr
2017
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Der Vergleich der Abbildungen 4 & 5 verdeutlicht, dass die Bereiche, in denen
Uberschreitungen Lpen >75 dB(A) betragen, deutlich abgenommen haben. Insbesondere in
den Bereichen B 264 Kolnstrale und Bonner Strale bzw. HohenzollernstralRe konnte die
Personenzahl, die von Uberschreitungen 75 dB(A) betroffen sind, auf nahezu null reduziert
werden. Die Wirksamkeit des MalRnahmenkonzeptes bezliglich Larmoptimierten Asphalts
kann zudem durch den Einbau an der Bonner Stral3e, TivolistraRe und Roonstrale im Jahr
2012 bestatigt werden. Der Einbau erfolgte erst nach Beginn der Larmkartierung der zweiten
Runde und konnte daher in der Larmkartierung 2012 nicht mehr berucksichtigt werden. In
den Larmkarten der dritten Runde wird der Riickgang der Anzahl an Personen, die in diesen
Gebieten von Uberschreitungen Lpen >75 betroffen sind, deutlich.

Weiterhin konnten auch in den Gebieten B 56 Schoellerstrae und B 264 Aachener Strale
Ruckgénge in den Uberschreitungsbereichen Lpen 75 dB(A) verzeichnet werden.

Auch im Bereich der LandesstraBen kommt es zu Uberschreitungen der Auslésewerte, davon
sind 2017 ca. 730 Personen betroffen, das sind 130 Personen weniger als noch im Jahr 2012.
Im Bereich der Schillingstrale (L 25) in Gilrzenich wurden in der dritten Runde der
Larmkartierung erstmals eine jahrliche Verkehrsstarke von 3 Mio. Fahrzeugen festgestellt.
Uberschreitungen Lpen >75 werden jedoch nicht erreicht.
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3. Offentlichkeitsbeteiligung und Veroffentlichung
3.1 Information und Mitwirkung der Offentlichkeit

Die Offentlichkeit wurde (ber die Presse sowie (iber den stadtischen Internetauftritt tber die
Larmkartierung und den Larmaktionsplan informiert.

Waéhrend der Offenlage im Zeitraum vom 28.10.2019 bis 22.11.2019 im Rathaus, Kaiserplatz
2-4. EG in Raum 005, konnten von Betroffenen Anregungen und Hinweise eingebracht
werden. Den Tragern offentlicher Belange (TOB) wurde im gleichen Zeitraum die
Maoglichkeit zur Stellungnahme gegeben.

Die Ergebnisse der Larmkartierung sowie der Entwurf des Larmaktionsplans konnten auch im
Internet unter www.dueren.de abgerufen werden und sind auch nach der Beschlussfassung des
Rates der Stadt Duren weiterhin auf der Homepage der Stadt Diiren einsehbar.

3.2 Ergebnisse der Offentlichkeitsbeteiligung

Anhang 3 enthalt eine Zusammenfassung der Beteiligung der Offentlichkeit und der Trager
offentlicher Belange. Die Anregungen und Stellungnahmen wurden ausgewertet und in einem
Protokoll zusammengefasst, dass als Anhang des Léarmaktionsplans mit in die
Beschlussfassung eingeht.
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4. Mallnahmenkonzept

4.1 Evaluation der Malinahmen der Il. Stufe des Larmaktionsplans

In der zweiten Stufe des L&rmaktionsplans, im Jahr 2012, wurden vier Teilaktionsplane zur
Larmminderung aufgestellt. Darin waren die in Tabelle 5 aufgelisteten Malinahmen enthalten.

Ld. Teilaktionsplan Geplante MalRnahmen Aktueller Sachstand
Nr.
A 4-Autobahnanschlussstelle ]
1 LBJ?# ohun sstrar;/g: Merzenich 2014 fertiggestellt
genung A 4-Autobahnanschlussstelle )
Langerwehe und L 12n Ende 2015 fertiggestellt
Ostumgehung Diren (B 56n) in Bau, vsl. Anfang 2021 fertiggestellt
Die MalRnahme hat im aktuellen
Ortsumgehung Arnoldsweiler Landesstrallenplanungsprogramm die
(L 257n) unterste Prioritéatsstufe. Eine
Realisierung ist damit derzeit nicht
absehbar.
Teilfertigstellung 2019 —
Ortsumgehung Merken (K 35n) Briickenbauwerk uber Rur und
Anschluss an die B 56 erfolgt vsl. bis
Ende 2021
2 Stadtvertraglicher Umsetzung vsl. 2021 nach
Umbau vollstandiger Fertigstellung der

Umbau der Euskirchener Strafle
(B56) im Zufahrtsbereich zum
Friedrich- Ebert- Platz

Ostumgehung B56n vorgesehen. Die
Malnahme ist im Forderprogramm
des Landes eingeplant und
entsprechend in den stadtischen
Haushalt aufgenommen.

Im Frihjahr 2019 wurde aufgrund der
anhaltenden Grenzwertlberschreitung
von Stickstoffdioxid [NOx] mittels
einer Fahrbahnmarkierung und
Anpassung der Signalsteuerung eine
kurzfristige provisorische MaRnahme
zur Reduzierung der
Verkehrsbelastung vorgenommen.

Umgestaltung weiterer Bereiche
des innerdrtlichen Abschnittes
der B 56 alt

Mit Fertigstellung der B 56n ist ein
Konzept fiir die Umgestaltung
aufzustellen, eine Zeitplanung fur
weitere MaRnahmen liegt noch nicht
vor.
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Einsatz von larmoptimiertem

3 Larmoptimierter . . . Einbau von LoA bereits an folgenden
Asphalt Asphalt (L.OA) in Bereichen mit StraRenabschnitten, die im 2.
Uberschreitungen der ) - N .
y Larmaktionsplan von Uberschreitungen
Auslosewerte der >65 dB(A) betroffen waren:
Larmaktionsplanung '
e | 13 Renkerstrale
e B 264 Abschnitt Bismarckstralie
e B 264 Bonner Strafle und
HohenzollernstralRe
e L 257 Birkesdorfer StralRe/
Hovener Strale
e L 257 Thomas-Mann-Stralie,
BirgewaldstraBe, ArnoldusstralRe
4 Férderung Manahmen lqnerhalb des Durchgefiihrte bzw. laufende MaBnahmen
. Klimaschutzteilkonzeptes ; - - )
umweltfreundlicher . . e innerhalb des Klimaschutzteilkonzeptes:
,,Klimafreundliche Mobilitit
Verkehrsarten

Einstellung eines Klimaschutz-
und Mobilitdtsmanagers

Bau von Fahrradabstellanlangen
Ausbau des Radverkehrsnetzes
durch Markierungen von
Schutzstreifen

Einfhrung eines Carsharing-
Systems

Einfihrung eines Jobtickets in der
Stadtverwaltung

Verglnstigter Tarif fr den
OPNV (City-Ticket-XL)
Betriebliches und Schulisches
Mobilitdtsmanagement
Forderung der Elektromobilitat
durch die Aufstellung des
Masterplans Green City und
Durchfiihrung des
Forderprojektes eMIND (electric
Mobility Integration Diren)

Tabelle 5: Umsetzung der Teilaktionsplane des 2. Larmaktionsplanes

Name 2. Larmaktionsplan 3. Larmaktionsplan
Kfz/a Kfz/a

A4 ca. 23,0 Mio ca. 23,4 Mio. t

B 56 ca. 6,9 Mio ca. 7,5 Mio. tT
B 264 ca. 3,9 - 9 Mio ca. 3, 1 Mio. -10,4 Mio. L
B 399 ca. 3,6 Mio ca. 4,4 Mio. t

L 13 ca. 4,0 Mio ca. 3,5 Mio. l

L 249 ca. 4,8 Mio ca. 5,4 Mio. t

L 257 (Birkesdorf/Hoven) ca. 3,2 Mio ca. 3,5 Mio. t

L 257/ K 2 (Arnoldsweiler) ca. 5,5 Mio ca. 4,5 Mio. L
L 25 ca. 3,0 Mio. t

Tabelle 6: Verkehrsbelastung 2

012 und 2017 im Vergleich
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4.1.1 Evaluation Umgehungsstralien

Der Verkehr innerhalb des Stadtgebietes kann zu einem erheblichen Teil von den
Ortsumgehungen Ubernommen werden. Das wiederum sollte die meisten innerdrtlichen
Hauptverkehrsstralen entlasten. Abbildung 6 zeigt auf Grundlage der Verkehrsprognose
2016/2017, des Kreisverkehrsgutachtens 2002/3 und des Verkehrsgutachtens L 257n aus dem
Jahr 2011 die StraRenabschnitte, die um mindestens 30 % verkehrlich entlastet werden im
Uberblick.
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Abbildung 6: Straenabschnitte mit Verkehrsentlastung durch die geplanten
Umgehungsstra3en
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Die Fertigstellung der fur die Reduzierung der Verkehrsbelastung in den Innenstadtgebieten
wichtigen Umgehungsstralen erfolgte jedoch erst nach Vollendung der dritten
Larmkartierung bzw. befindet sich noch bis 2020 in Bau (B 56n) bzw. in Planung (B399n),
sodass die positiven Auswirkungen insbesondere im Hinblick auf die Reduzierung der bisher
noch sehr hohen und zunehmenden Verkehrsstarken der B 56 und B 264 (siehe Tabelle 6)
noch nicht eingetreten sind.

Somit wird erst nach der voraussichtlichen Fertigstellung der B56n im Jahr 2021 eine
deutlichere Reduzierung der Verkehrsbelastung im Bereich Schoellerstrale / Euskirchener
Stral3e zu erreichen sein und daraus eine weitere Larmminderung resultieren kdnnen.

4.1.2 Evaluation Stadtvertraglicher Umbau

Der Umbau der Euskirchener Stral3e (B56) im Zufahrtsbereich zum Friedrich- Ebert- Platz bis
zur OststraBe ist nach vollstandiger Fertigstellung der Ostumgehung B56n vorgesehen. Die
MaRnahme ist im Forderprogramm des Landes eingeplant und entsprechend in den
stadtischen Haushalt aufgenommen.

Da sich die vollstandige Fertigstellung der Ostumgehung B56n bis voraussichtlich Anfang
2021 verzogert, sodass ein Umbau erst im Laufe des Jahres 2021 mdglich ist, wurde im
Frihjahr 2019 mittels einer Fahrbahnmarkierung und Anpassung der Signalsteuerung eine
kurzfristige provisorische Malnahme zur Reduzierung der Verkehrsbelastung und Einhaltung
der Grenzwerte von Stickstoffdioxid [NOx] durchgefiihrt.

Im StralRenabschnitt Am Adenauerpark bis Friedrich-Ebert-Platz wurde hierfur die Fahrbahn
fir den MIV von zwei auf einen Fahrstreifen pro Richtung eingeengt. Dabei wurde der
flieBende Verkehr in die StraRenmitte verlagert und ein grofierer Abstand zur Wohnbebauung
erzeugt. Bergauf wird der &ullere Fahrstreifen zum Parken freigegeben. Zudem wurden
beidseitig Schutzstreifen angelegt um den Fahrradverkehr weiter zu férdern.

Zur Reduzierung der Verkehrsbelastung wurde die Griinzeit an der Oststrale fir den
stadteinwarts fahrenden Verkehr reduziert um die Strecke fur den Durchgangsverkehr
unattraktiver zu machen und diesen in Richtung B56n zu verlagern.

Kombiniert wurde diese MalRnahme mit der Durchsetzung eines LKW-Durchfahrtverbotes
und einem Tempolimit von 30 km/h, welches sich ebenfalls positiv auf die Larmbelastung der
Anwohner auf der Euskirchener StraBe auswirken sollte. Die aufgefuhrten Malinahmen
konnten noch nicht in der Larmkartierung der Stufe 111 beriicksichtigt werden.
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4.1.3 Evaluation Larmoptimierter Asphalt

Seit 2012 wurde an einigen Strallenabschnitten, die von L&rmiberschreitungen Lpen >65
betroffen sind, La&rmoptimierter Asphalt eingesetzt.

In der zweiten Larmkartierung im Jahr 2012 wurden beispielsweise im Bereich der B 264
(Bonner StraRe, HohenzollernstraBe) Uberschreitungen Lpen >75 festgestellt. Durch den
Einsatz von LoA konnten in der L&rmkartierung 2017 trotz Erhohung der Kraftfahrzeuge pro
Jahr (KFZ/a) von circa 9 Mio. im Jahr 2012 auf circa 10,4 Mio. im Jahr 2017 eine
Larmminderung erfasst werden. verdeutlicht, dass die Uberschreitungen Lpen >75 stark
vermindert werden konnten.

Legende

| strage, 24h-Pegel
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. 260..=65
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. >75

=70

'
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Bl = Gemeindegrenzen

2. Larmkartierung 2012 3. Larmkartierung 2017
B264 - StraRenverkehr 24 h B254 - StraRenverkehr 24 h

Abbildung 7: Beispiel: Larmkartierung B264

Auch im Bereich der L 257 an der Hovener StraBe und auch an der Birkesdorfer StraRle
konnten ahnliche nachweisbare Erfolge verdeutlicht werden. Durch den Einsatz von LoA
konnten in der Larmkartierung 2017 trotz Erhéhung der Kraftfahrzeuge pro Jahr (KFZ/a) von
circa 3,2 Mio. im Jahr 2012 auf circa 3,5 Mio. im Jahr 2017 eine Larmminderung erfasst
werden.

Im Stadtteil Arnoldsweiler wurde zudem zwischenzeitlich LoA im Bereich der L 257 an der
Thomas- Mann- Stralle, BirgewaldstraRe und Arnoldusstralle umgesetzt, aber noch nicht in
der Kartierung von 2017 bericksichtigt.
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4.1.4 Evaluation Forderung umweltfreundlicher Verkehrsarten

Die bisherigen Malinahmen fuhren in einzelnen Abschnitten zu einer Larmreduzierung, sie
koénnen aber nicht oder nur sehr langfristig auf alle Uberschreitungsbereiche ausgedehnt
werden. Aufgrund des stadtweiten Problems ist es daher erforderlich, ganzstadtisch zu agieren
und den motorisierten Verkehr insgesamt zu reduzieren. Dies geschieht auch weiterhin durch
die Forderung des Umweltverbundes.

MalRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes dienen nicht nur der Larmreduzierung,
sondern auch der Reduzierung von Luftschadstoffen und dem Klimaschutz. Die Stadt Diren
hat daher 2014/15 ein Klimaschutzteilkonzept Mobilitéat aufgestellt.

Das klimafreundliche Mobilitatskonzept zielt darauf ab, die verkehrsbedingten Treibhausgas-
Emissionen zu reduzieren und gleichzeitig die Mobilitat fur alle Bevolkerungsgruppen
nachhaltig zu sichern. Das Ziel der Stadt Diiren ist es, die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des
Umweltverbunds zu veréndern und dabei insbesondere die Erreichbarkeit der Innenstadt
sowie die Verbindung zwischen den Stadtteilen fir den Umweltverbund zu verbessern.

Gegenstand des klimafreundlichen Mobilitatskonzepts fir die Stadt Diren sind zunéchst alle
Verkehrsarten. Besondere Schwerpunkte gelten aufgrund der Stadtstruktur (,,Stadt der kurzen
Wege*) jedoch der Starkung des Ful3- und Fahrradverkehrs. Das Konzept enthadlt konkrete
MalRnahmenvorschlage, grobe Kostenschatzungen sowie eine Priorisierung der einzelnen
MaRnahmen. Im Rahmen des Konzeptes wurde bereits eine Reihe von MalRnahmen zur
Forderung des Umweltverbundes umgesetzt (siehe Tabelle 6).

4.2 Teilaktionsplan 1 —Bau von Umgehungsstralien

Der Kartierungsumfang der dritten Stufe der Larmaktionsplanung zeigt, wie auch bereits die
Kartierung der zweiten Stufe, dass die Larmprobleme in Diren nicht punktueller Natur sind,
sondern sich auf den Uberwiegenden Teil des inner6rtlichen HauptverkehrsstraRennetzes
erstrecken. Die Losung ist daher nicht in kleinrdumigen EinzelmalRnahmen zu finden, sondern
liegt vorrangig in der Umsetzung des bestehenden Verkehrskonzeptes aus Umgehungsstra3en
zur Entlastung der InnerortsstraBen. Dies beinhaltet auch noch die Umsetzung bzw. die
Fertigstellung von folgenden Umgehungsstraen:

Ostumgehung Diiren (B 56n)
Nordumgehung Duren (B 399n)
Ortsumgehung Merken (K 35n)
Ortsumgehung Arnoldsweiler (L 257n)
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Ostumgehung Diiren (B 56n)

Die Verantwortung fur die Finanzierung und Umsetzung der MaBnahme liegt in Génze beim
Bund, ohne Beteiligung der Stadt Diren. Eine Klage gegen den Planfeststellungsbeschluss
und archdologische Funde verzégerten den Baubeginn. Die Inbetriebnahme des sidlichen
Abschnittes der Ostumgehung erfolgte Ende Juli 2018.Mit einer vollstdndigen Fertigstellung
der Ostumgehung ist voraussichtlich Ende 2020 zu rechnen. Entlastungswirkungen durch die
Ostumgehung kdnnen somit erst in der ndchsten Larmkartierung dargelegt werden.

Nordumgehung Diiren (B 399n)

Die Nordumgehung befindet sich in der Baulasttragerschaft des Bundes und der Stadt Duren
fur die Ortsdurchfahrt. Die Stadt Diren hat die erforderlichen Haushaltsmittel bereits in den
Haushalt eingestellt.

Das Planfeststellungsverfahren fiir die B 399n wurde 2010 eingeleitet. Im Jahr 2011 wurde in
einem Deckblattverfahren eine Planungsanderung fir die betroffenen Bahnflachen
angestollen. Weitere Plananderungen in diesem Bereich fihren dazu, dass ein zweites
Deckblattverfahren erforderlich wird. Dieses wird derzeit vorbereitet. Eine Realisierung der
MaRnahme ist daher nicht vor 2022 zu erwarten.

Ortsumgehung Arnoldsweiler (L 257n)

Die Ortsumgehung Arnoldsweiler war im Landesstralenbedarfsplan von 2006 mit
Dringlichkeitsstufe 1 enthalten. Die Priorisierung wurde seitdem mehrmals Uberarbeitet. Im
aktuellen Landesstralenplanungsprogramm von 2018 wurde die MalRnahme in Schritt 3
eingestuft. Das sind Malnahmen, ,,die vor einem Planungsbeginn im Rahmen der Aufstellung
eines neuen Bedarfsplanes zundchst erneut bewertet werden sollen”. Es ist daher nicht
absehbar, wenn die MalRnahme realisiert werden kann.

Ortsumgehung Merken (K 35n)

Die Verantwortung fur die Finanzierung und Umsetzung der MaRnahme liegt beim Kreis
Diren. Die Ortsumgehung wurde in 2019 teilfertiggestellt. Die Fertigstellung des
Brickenbauwerkes Uber die Rur und der Anschluss an die B 56 erfolgt voraussichtlich bis
Ende 2021. Entlastungswirkungen durch die Ortsumgehung kénnen somit erst in der n&chsten
Larmkartierung dargelegt werden.
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4.3 Teilaktionsplan 2- Stadtvertraglicher Umbau

Als stadtvertraglicher Umbau werden Malinahmen zur Entlastung der vom Kfz-Verkehr
ausgehenden Umweltauswirkungen bezeichnet. Insgesamt soll durch die Aufwertung des
Offentlichen Raums die Lebensqualitdt in der Stadt Diren gesteigert werden. Beim
stadtvertraglichen Umbau stehen somit insbesondere die  Verkehrsmittel des
Umweltverbundes (Fuk- und Radverkehr, OPNV) im Vordergrund.

Handlungsspielraume 6ffnen sich dabei insbesondere durch die Entlastungswirkung der
Ortsumgehungen.

Der Umbau der Euskirchener StralRe zwischen Kreisverkehr und OststraRe ist dabei die erste
MalRnahme, die bereits in Planung ist. Die Malinahme soll nach Fertigstellung der B 56n im
Jahr 2021 umgesetzt werden. Die Kosten betragen ca. 2,6 Mio € und werden aus dem
Forderprogramm ,,Kommunaler Stralenbau‘ und mit Stidtebaufordermitteln bezuschusst.

Dariiber hinaus wird die Stadt mit Fertigstellung der B 56n ein Umgestaltungskonzept fir die
ubrigen Abschnitte der Ortsdurchfahrt B 56 alt erstellen, dass Umgestaltungs- (Markierungs-)
MaRnahmen und Umbauabschnitte enthalt. Im Haushalt vorgesehen sind bereits Mittel fiir
den Knotenpunkt Euskirchener Straf3e / Zilpicher Strale.

4.4 Teilaktionsplan 3 — Larmoptimierter Asphalt (LoA)

Die Larmkarten in Anhang 1 zeigen, dass die Larmimmissionen in einigen Straenabschnitten
noch immer 70 dB(A) tags oder 60 dB(A) nachts tberschritten werden. Selbst eine deutliche
Verkehrsreduzierung um 50 %, die zu einer Abnahme des Larms um 3 dB(A) fuhrt, wird
daher nicht Uberall ausreichen, um die Auslosewerte der Larmaktionsplanung zu
unterschreiten. Insbesondere in den Bereichen mit starken Uberschreitungen sind daher
weitere Mallnahmen erforderlich.

Durch den Einsatz von larmoptimiertem Asphalt (LoA) kann lokal eine deutliche
Reduzierung des Verkehrslarms erreicht werden. In den ersten Einsatzbereichen von LoA 5 D
in Duren sind Larmminderungen um 4-5 dB(A) festgestellt worden. Aufgrund der positiven
Erfahrungen soll zukinftig bei jeder Erneuerungs- oder Unterhaltungsmanahme im
Hauptverkehrsstraliennetz gepriift werden, ob der Einsatz von LoA sinnvoll ist. Dies ist nicht
ausschlieBlich auf die Kkartierten Strecken beschrankt, sondern betrifft das gesamte
HauptverkehrsstraBennetz, also auch Kreis- und Gemeindestralen, da bei vergleichbarer
Verkehrsbelastung und Bebauung auch in diesen StraBen von einer Uberschreitung der
Ausldsewerte auszugehen ist.

Bei der Entscheidung (iber den Einsatz von LoA ist insbesondere zu berticksichtigen,

e obund in welcher Hohe Uberschreitungen der Auslésewerte der
Larmaktionsplanung vorliegen und

e ob aufgrund der gefahrenen Geschwindigkeiten der Einsatz von LoA zu einer
Larmminderung flhrt.

Die bisherigen Erfahrungswerte fiir den Einsatz von Larmoptimiertem Asphalt beziehen sich
auf StraRRen mit einer zuldssigen Hochstgeschwindigkeit von mindestens 50 km/h. Bei einem
deutlich geringeren Geschwindigkeitsniveau ist davon auszugehen, dass die
Motorengerdusche tberwiegen und durch den Einsatz von LoA nur eine geringfugige
Wirkung zu erzielen ist.
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Weiterhin ist abzuwégen, ob der Einsatz von LoOA wirtschaftlich sinnvoll ist. Bei einer
kompletten Erneuerung der Stral3e ist mit Mehrkosten in Hohe von ca. 10 % zu rechnen. Bei
einer reinen Unterhaltungsmanahme (neue Verschleil3schicht) fuhrt der Einsatz von LoA
ungefahr zu einer Verdoppelung der Kosten, da fir den Einbau von LoA neben der
VerschleiBschicht in der Regel auch die darunterliegende Binderschicht erneuert werden
muss. Dadurch kdnnte die MaRnahme beitragspflichtig nach Kommunalabgabengesetz (KAG)
werden.

Aulerdem ist der Einbau von LoOA aufwendiger als der Einbau herkdmmlicher
Strallenbefestigungen, dies kann zu einer Verlangerung der Bauzeit und gegebenenfalls zu
starkeren Verkehrsbehinderungen fiihren.

Fur den Doppelhaushalt 2020/21 ist der Einsatz von LoA an der Nideggener StralRe (L 249)
mit rund 5,3 Mio. Fahrzeugen pro Jahr geplant. Die Stralle hat eine Hochstgeschwindigkeit
von 50 km/h und der Bereich ist z.T. von einer engen Wohnbebauung und einer hohen
Bevolkerungsdichte gekennzeichnet. Die L&rmkartierung zeigt eine flachendeckende
Uberschreitung von Lpen > 65 dB, sodass die Mehrkosten durch den Einsatz von LoA
sinnvoll sind, um eine Larmminderung zu erzielen.

Finanzielle Informationen

Da Uber den Einsatz von LoA in jedem Einzelfall entschieden wird, kann der entstehende
Investitionsaufwand derzeit nicht beziffert werden. Aktuell wird der Einbau von LoA (iber das
Kommunalinvestitionsférderungsgesetz NRW mit 90 % gefordert.

4.5 Teilaktionsplan 4 — Forderung umweltfreundlicher Verkehrsarten

Im Rahmen des Klimaschutzteilkonzeptes ,,Klimafreundliche Mobilitit™ und des Masterplan
Green City Duren sollen auch in den néchsten finf Jahren weitere kurz-, mittel- und
langfristigen MalRnahmen initiiert werden, um die Bdirgerinnen und Birger zu einer
klimafreundlichen Verkehrsmittelwahl zu motivieren.

Um die Verkehrsmittelwahl zu Gunsten des Umweltverbundes zu verandern und insbesondere
die Erreichbarkeit der Innenstadt sowie die Verbindung zwischen den Stadtteilen fur den
Umweltverbund zu verbessern, werden weitere MaRnahmen zur Starkung des Rad- und
FuRverkehrs umgesetzt.

Dazu zahlen u.a.

e Neubau der Radstation am Bahnhof Diiren
e Entwicklung eines Rad-Vorrang-Routen-Netzes fir die Stadt Diiren
e Allgemeine Forderung des Rad- und FulRverkehrs

Luckenschlisse im Radverkehrsnetz

Verbesserungen im bestehenden Radverkehrsnetz

Bau moderner und komfortabler Fahrradabstellanlagen
Uberquerungsstellen fiir Radfahrer und FuBgénger an Strecken und
Knotenpunkten

Maéngelbeseitigung (Hindernisse, Borde, Oberflachen etc.)
MalRnahmen zur Barrierefreiheit

o O O O

o O
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e Forderung des OPNV
o Aufgabentrager des OPNV in Diren ist der Kreis Diiren. Die klassisch
stadtischen Aufgaben im Bereich OPNV beziehen sich auf die die Fortfiihrung
der barrierefreien und fahrgastfreundlichen Umgestaltung der Haltestellen und
der OPNV-BeschleunigungsmaBnahmen an Lichtsignalanlagen, welche auch
in Zukunft weiter fortgefuhrt werden. Dartiber hinaus wurde durch die Stadt
Diren mit der Einfuhrung des abgesenkten Stadttarifes City-Ticket-XL eine
erfolgreiche Vergiinstigung des stadtischen OPNV eingefiihrt.
o Kurzfristig bevorstehende Verbesserungen im Aufgabenbereiches des Kreises
bzw. der Durener Kreisbahn und Rurtalbahn sind:
= Schnelleres,  komfortableres und individueller  angepasstes
Leistungsangebot im Busverkehr durch die Umsetzung des
Nahverkehrsplanes
= Bau dynamischer Fahrgastinformationen an den zentralen Haltestellen
Kaiserplatz, ZOB, Stadtcenter und Kreishaus
= Reaktivierung der Bordebahn: Auf der Bahnstrecke Diren — Ziilpich —
Euskirchen wurde der Betrieb des SPNV 1983 eingestellt. Es bestehen
jedoch starke Pendlerstrome zwischen Euskirchen beziehungsweise
Zilpich und Duren. Zur Reduzierung des Pkw-Verkehrs setzt sich die
Stadt Diren fur die Reaktivierung der Bordebahn ein. Der Anschluss
Richtung Euskirchen wird ab Dezember 2019 im Vorlaufbetrieb
gestaltet und wird voraussichtlich ab 2022 voll ausgebaut sein.
= Luckenschluss der Rurtalbahnstrecke von Linnich nach Baal zur
Reduzierung der PKW Dbasierten Pendlerstrome in Richtung
Mdonchengladbach.

e Verkniupfung der Verkehrsmittel des Umweltverbundes

o Aufbau von Mobilstationen
o Erweiterung des Carsharing-Angebotes
o Initiierung eines Fahrradverleihsystems in Diren

e Forderung der Elektromobilitat

o Ausbau der offentlichen und halb6ffentlichen Ladeinfrastruktur im Rahmen
des eMIND-Projektes

e Mobilitdtsmanagement in der Stadtverwaltung
o Bewerbung des Jobticket-Angebotes
o Betriebliche Fahrradforderung
o Aufbau eines zentralen Fuhrparkmanagements
o Elektrifizierung des stadtischen Fuhrparks

e Betriebliches Mobilitdtsmanagement
o Beratung von Betrieben zu Verkehrsmitteln des Umweltverbundes
o Begleitung / Unterstiitzung von Pilotprojekten

e Malinahmen zur Mobilitatsbildung / Schulisches Mobilitdtsmanagement
o Schwerpunkt klimafreundliche Schulwege: Erarbeitung eines Konzeptansatzes
zur Reduzierung des Hol- und Bringverkehrs, Aufbau von Elternhaltestellen

o Offentlichkeitsarbeit und professionelle Prozessunterstiitzung bei der Umsetzung von
Malinahmen fur die Férderung des Umweltverbundes
o Entwicklung einer Dachmarke fur Nachhaltige Mobilitat
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Finanzielle Informationen

Die MalRnahmen zur Forderung des Umweltverbundes werden fast vollstdndig durch
Forderprogramme des Bundes und des Landes mit Férderquoten zwischen 40 % und 100 %
gefordert. Der stadtische Eigenanteil wurde in den stadtischen Haushalt eingeplant.

5. Bewertung der Durchfihrung (Qualitatssicherung)

Eine Prognose der Wirksamkeit der geplanten MalRnahmen bezlglich daraus resultierender
Pegelanderungen beziehungsweise der Zahl der betroffenen Personen ist derzeit nicht
maoglich.

2022 werden die Larmkarten nochmals tberprift und gegebenenfalls Uberarbeitet. Die dann
feststellbaren Verdnderungen gegeniber der Situation 2017 geben Aufschluss Uber die
Wirksamkeit der MalRnahmen. Sollten die Ziele dann nicht erreicht sein, wird ein
weitergehender Aktionsplan erstellt.
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Anhang 1 Larmkarten
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Anhang 2: Betroffenheitsanalyse nach Stralenklassifizierung

Autobahn

Geschatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebduden wohnen mit Schallpegeln an der

Fassade von:

Loen/dB(A): | >55 - 60 > 60 - 65 >65-70 >70-75 [ >75
N 288 18 7 0 0
Lnigrt/dB(A): | > 50 - 55 > 55 - 60 > 60 - 65 >65-70 |>70
N 101 12 3 0 0

Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenh&user:

Loen/dB(A): > 55 > 65 > 75
N Wohnungen 142

N Schulgebdude 0 0 0
N Krankenhausgebéaude 0

Bundesstralen

Geschéatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebduden wohnen mit Schallpegeln an der

Fassade von:

Loen/dB(A): | > 55 - 60 > 60 - 65 > 65 - 70 >70-75 |>75
N 1323 1177 1676 1270 13
Lnicht/dB(A): | > 50 - 55 > 55 - 60 > 60 - 65 >65-70 | >70
N 1253 1618 1504 40 0

Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenh&user:

Lpoen/dB(A): > 55 > 65 > 75
N Wohnungen 1179 1390 6
N Schulgebaude 30 1

N Krankenhausgeb&ude 20 0 0
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Landesstralien

Geschatzte Gesamtzahl N der Menschen, die in Gebduden wohnen mit Schallpegeln an der
Fassade von:

Loen/dB(A): | >55 - 60 > 60 - 65 >65-70 >70-75 [ >75
N 365 489 575 157 0
Lnigrt/dB(A): | > 50 - 55 > 55 - 60 > 60 - 65 >65-70 |>70
N 484 554 178 0 0

Geschatzte Gesamtzahl N der larmbelasteten Wohnungen, Schulen und Krankenh&user:

Loen/dB(A): > 55 > 65 > 75
N Wohnungen 399 342 0
N Schulgebdude 5 0

N Krankenhausgebéaude 7 0 0
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Anhang 3: Beteiligung der Offentlichkeit und der Trager 6ffentlicher Belange

Thema

Institution/
Privatperson

Inhalt der Anfrage/ Kritik

Ergebnis

Vorgaben
Umgebungslarmricht-
linie und
Larmkartierung

BUND

Ausweisung von Ruhigen
Gebieten

Neben der Larmsanierung von belasteten Bereichen nennt die 2002 in Kraft getretene EU-Umgebungslarmrichtlinie 2002/49/EG auch die Identifizierung so genannter ruhiger Gebiete
und fordert Manahmen zum Schutz gegen eine Zunahme des dortigen Larms im Sinne einer Larmvorsorge.

Jedoch gibt es bislang keine verbindlich vorgegebenen Auswahlkriterien fiir ruhige Gebiete. Innerhalb und auBerhalb von Ballungsraumen, beispielsweise stadtische Situationen in
Gemeinden mit weniger als 100.000 Einwohnern, steht es der Plan aufstellenden Behdrde dariber hinaus frei, innerstadtische Erholungsflachen als ruhige Gebiete festzusetzen und vor
einer Zunahme des Larms zu schiitzen, sofern sie von der Bevélkerung als ruhig empfunden werden. Es besteht folglich keine rechtliche Verpflichtung zur Ausweisung von ruhigen
Gebieten fur Gemeinden auBerhalb von Ballungsgebieten.

In Gemeinden unter 100.000 Einwohnern erfolgt die Larmkartierung durch das Landesumweltamt (LANUYV). Die Kartierung erfolgte gemaR den Anforderungen des BImSchG § 47c
fur den StraRenverkehr fur Gemeinden auRerhalb von Ballungsraumen lediglich auf Hauptverkehrsstraen mit tiber 3 Mio. Kfz/a. Die Ausweisung von ruhigen Gebieten erfordert jedoch
eine flachendeckende Larmkartierung des gesamten Stadtgebietes, die nur mit erheblichem finanziellen und personellem Aufwand zu leisten ist. Entsprechende Mittel stehen dem
Fachamt nicht zur Verfligung.

Verkehrsregelung/
-lenkung

BUND

Durch den Bau von
Umgehungsstrafen und den
neuen Autobahnanschluss
A4 Merzenich wird der
Lé&rm in larmarme Gebiete
verschoben.

Im Rahmen der Planung von Ortsumgehungen miissen Larmgutachten im Planfestellungsverfahren erstellt werden. Nur im Falle der Einhaltung der Larmschutzgrenzen erfolgt auch eine
Baugenehmigung.

Die leichte Zunahme des Verkehrs im Bereich L 257 hat zum damaligen Zeitpunkt keine Erhéhung der Larmpegel ergeben.

Der Vergleich der Larmkartierungen 2012 mit 2017 zeigte im Bereich der L 257 in Arnoldsweiler keine Erhéhungen der Larmpegel. Jedoch wird aktuell bzw. bereits seit Mitte 2019
baustellenbedingt eine hdhere Verkehrsbelastung und somit auch eine erhhte Larmbelastung in den Bereichen Thomas-Mann-Strale und Arnoldusstra3e zu verzeichnen sein. Grund
dafir sind Streckensperrungen des Arnoldsweilerwegs fir den Briickenbau der B56n. Nach Beendigung der Bauarbeiten und mit der vollstandigen Fertigstellung der B 56n ist mit einer
Senkung der Verkehrsbelastung der L 257 im Bereich Arnoldsweiler zu rechnen.




Verkehrsregelung/
-lenkung

BUND

Senkung der
Héchstgeschwindigkeit von
50 km/h auf 30 km/h an
Hauptverkehrsstraen

Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit innerhalb geschlossener Ortschaften betrdgt auch unter giinstigsten Umsténden grundsétzlich 50 km/h (§ 3 Abs. 3 Nr. 1 StVO). Eine Herabsetzung
der zulassigen Hochstgeschwindigkeit innerorts von 50 km/h auf 30 km/h an Hauptverkehrsstral3en ist straBenverkehrsrechtlich eine sogenannte Verkehrsbeschrankung und nach § 45
der StraRenverkehrsordnung (StVO) zuldssig unter anderm

> zum Schutz der Wohnbevélkerung vor Larm und Abgasen,
> zum Schutz bestimmter Erholungsorte und Erholungsgebiete,
> zur Unterstiitzung einer geordneten stadtebaulichen Entwicklung.

Nach Abs. 9 der Vorschrift diirfen Verkehrsbeschriankungen jedoch ,,nur angeordnet werden, wenn auf Grund der besonderen ortlichen Verhéltnisse eine Gefahrenlage besteht, die das
allgemeine Risiko einer Beeintrachtigung der in den vorstehenden Absatzen genannten Rechtsgiiter erheblich tbersteigt.

Auf Bundesstraen ist fiir eine derartige Anordnung eine Zustimmung der obersten Landesbehérde einzuholen (VwV-StVO zu § 45 Abs. 1 bis 1f Nr. 8), soweit die Landesbehdrden
keine Delegation auf untergeordnete VVerkehrsbehdrden vorgenommen haben. Die Landesbehérden ziehen bei der Entscheidung u.a. die Richtlinien fiir stralenverkehrsrechtliche
MaRnahmen zum Schutz der Bevolkerung vor Larm (Larmschutz-Richtlinien-StV) heran.

Die Larmschutz-Richtlinien-StV geben jedoch an, dass die Grenze des billigerweise zumutbaren Verkehrslarms nicht durch gesetzlich bestimmte Grenzwerte festgelegt ist.
MaRgeblich ist vielmehr, ob die L&rmbeeintrachtigung jenseits dessen liegt, was unter Berlcksichtigung der Belange des Verkehrs im konkreten Fall als ortsublich hingenommen werden
muss. Vor der Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen oder Verkehrsverboten ist daher stets zu priifen, ob eine gednderte Wegweisung, eine geanderte Hinweisbeschilderung
oder andere verkehrslenkende MaRnahmen in Betracht kommen.

In der StVO-Novelle werden die straBenverkehrsrechtlichen Voraussetzungen fiir eine erleichterte Anordnung von Geschwindigkeitsbeschrankungen ausschlieBlich im Nahbereich von
sozialen Einrichtungen (Kindergarten, Schulen und Altenheimen) an innerdrtlichen klassifizierten Straen geschaffen.

Eine Herabsenkung der Hochstgeschwindigkeit von 50 km/h auf 30 km/h an Klassifizierten StraBen im Hinblick auf Larmiiberschreitungen ist demnach mit erheblichen rechtlichen
Hirden verbunden.

Ferner schlieBen sich Geschwindigkeitsreduzierungen und der Einbau von larmoptimierten Asphalt (LoA) als Manahmen gegen den Verkehrsldrm gegenseitig aus, da der LoA bei
Tempo 30 keine Wirkung mehr zeigt. Folglich ist die zukiinftige Anordnung von Tempo 30 Strecken an allen Hauptverkehrsstraen mit LoA auszuschlieRen.

In der Fortschreibung des Larmaktionsplanes wird deutlich, dass der Larm durch den Einbau von LoA an HauptverkehrsstraBen insbesondere in Bereichen mit Larmtiberschreitungen
von 70 dB(A) reduziert werden konnte. Eine larmreduzierende Wirkung des LoA's kann in Diren daher nachgewiesen werden.

Tempo 30 eignet sich zwar grundsatzlich auch fiir stark befahrene und/oder mehrstreifige innerstédtische Hauptverkehrsstraen. Jedoch wird ein hoher Befolgungsgrad nur dann sehr
wabhrscheinlich, wenn Begleitmanahmen wie Umbauten oder intensive Radarkontrollen ergriffen werden.

Dardiber hinaus ist die Einfilhrung von Tempo 30 Strecken auch mit Kosten fiir die Anpassung der Signalsteuerung verbunden.

Zukunftig wird die Einfilhrung von Tempo 30 Strecken an HauptverkehrsstraRen als Manahme zur Larmreduzierung in Einzelféllen gepruft. Dabei sollen die Erfahrungen der bereits
ausgewiesenen Tempo 30 Strecken an der Bismarckstrae und der Kreuzauer Strale (temporér zu Schulzeiten) in die Prifung mit einbezogen werden. Eine Senkung der zuldssigen
Héchstgeschwindigkeit wird jedoch immer im Netzzusammenhang und gemeinsam mit der Qualitét des Verkehrsflusses betrachtet, um die eine Verdrangung des Verkehrs in die
NebenstraBen zu verhindern.
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Umweltverbund/
Mobilitaitsmanagemen
t

VCD

MafRnahmen aus dem
Klimaschutzteilkonzept
Mobilitat sollen
schnellstmdglich umgesetzt
werden insbesondere
MafRnahmen zur Férderung
des Umweltverbundes zur
Reduzierung des MIV
Anteils

Weitere MaRnahmen aus dem Klimaschutzteilkonzept insbesondere zur Férderung des Ful3- und Radverkehrs werden in den nachsten Jahren im Rahmen der finanziellen und personellen
Kapazitdten umgesetzt.

BUND

Seitens der Stadt sollte
drittes Gleis fur Strecke
KéIn-Aachen gefordert
werden

Auf Grundlage der Ergebnisse einer 2017 von der IHK Aachen in Auftrag gegebenen Studie tber die Ertiichtigung des Bahnknotens Aachen sehen inzwischen alle Verkehrsverbiinde
sowie die beteiligten Stadte und Kommunen von der Durchgéngigkeit eines dritten Gleises auf der Bahnstrecke Kéin-Aachen als leistungsverstérkende MalRnahme ab und unterstitzen
ein vielfaltiges MaBnahmenbiindel zur nachhaltigen Ertiichtigung des Bahnknoten Aachens. Das MafRnahmenpaket tritt somit an die Stelle des seit langem geforderten durchgangigen

"dritten Gleises" zwischen Aachen und Diren, das finanziell und planungsrechtlich mittlerweile nicht mehr realisierbar erscheint.

Die 0.g. Studie stellt insbesondere dar, dass bei gleichem Aufkommen in beide Lastrichtungen eine gesamte Dreigleisigkeit zwischen Aachen und Kéin bzw. eine Erganzung von 50 %
Gleis in diesem Abschnitt aufgrund von betrieblichen Einschrankungen lediglich zu rund 20 % mehr Kapazitét fihrt. Eine Dreigleisigkeit als Malnahme ist somit zu knapp gefasst, da ein
ganz wesentlicher Anteil der zu bedienenden Verkehrsstréme internationale Giterziige darstellen, welche via Aachen West in das deutsche Netz einfahren. Um dieses und auch das
zukiinftige Verkehrsaufkommen zu bedienen und um die Wirkung von Manahmen im Hinterland nutzen zu kénnen, wurde der Untersuchungsraum sowie das Modernisierungs- und
Ausbauprogramm dementsprechend erweitert.

Das MaRnahmenpaket fir den Horizont 2023 soll insbesondere den unmittelbaren Engpass im Abschnitt zwischen Herzogenrath und Aachen Hbf beheben. Im anschlieRenden
MaRnahmenpaket liegt der Fokus auf der Relation Aachen Hbf-Kdln Hbf sowie auf der Herstellung einer Umfahrung des Knotens Aachen uber die Rheydter Kurve. Die Studie
empfiehlt fiir den Abschnitt Diren - Langerwehe u.a. ein mittiges Uberholgleis mit 750 m Nutzlange im Bereich Derichsweiler.
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